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Az autd és a varos konfliktusarol

UJVARIKAROLY

A helyvéltoztatas az ember életfunkcidinak egyik
fontos eleme. Az ember a kiindul6 pontt6l a cebg
minél gyorsabban, biztonsadgosabban, kényelmeseb-
ben és olcsobban akar eljutni. Bizonyos feltételek
mellett a személygépkocsi idedbsan megfelel ezek-
nek a kovetelményeknek. S&t, az a gyorsasdg
és kényelem (haztol hazig utazas), amelyet az autd
igér, ellensulyozhatja és elfogadhatdéva teheti a
nagyobb utazéasi koltsegeket is. A hasznossag e
merlegeléséhez jarul még a jarmdbirtoklas vonz-
ereje, a tdmegpszichézis hatasa, s a végeredmény
az, hogy az autotartas, az egyéni kozlekedés foko-
zG6do tarsadalmi igénnyé valik.

A személygépkocsi vasarlasa és izemeltetése vi-
lagszerte a hatosagok, a kozlekedés elvi és gyakor-
lati irdnyit6 apparatusa altal is elismert szabad-
sagjog. (Az ismert megszoritasok: feltételekhez ko-
tott jogositvany-kiadas, gépkocsiado, a forgalmat
szabalyozd jogszabalyok kotelez6 megtartadsa.) A
gépkocsiipar gyartja, a kereskedelem arusitja, az
autdklubok és az autds szaksajtd népszerdsiti, a
kdzonség megvasarolja a személygépkocsikat. 1964-
ben a vilagon t6bb mint 22 millid gépkocsit gyar-
tottak. A vilagszerte forgalomban levé személy-
gépkocsik szama 130,7 millié volt. Az NSZK-ban
1960-ban 4,3 miihd, 1965-ben méar 13 miiho sze-
mélygeépkocsi vett részt a forgalomban. Bécsben

1964- ben a motorizaltsagi fok 5,4 lakos/szgk volt,

a prognozis 1975-re 3,3 lakos/szgk. Pragaban

1965— 85-ig 22-rél 5 lakos/szgk-ra becsulik a mo-

torizaltsdgi mutaté valtozasat. Ez a néhany adat
is elég annak szemleltetésere, hogy vilagszerte és
sziintelen (hol gyorsabb, hol lassubb Gtemben, de
altalanosan jelentékeny maodon) névekszik a forga-
lomban résztvev6 személyautdk szama. A ndvekedés
uteme és abszolit mértéke a varosokban a legna-
gyobb. Mivel a személygépkocsi — az altalanos
gondolkozasmod szerint — nemcsak szabadsag-
Jog, hanem az életszinvonal jele is, ez a folyamat
voltaképpen orvendetes fejlodésnek tarthatd, s a
felvet6d0 problémak a fejlédés természetes nehézsé-
geinek tlinnek.

Az ,autémobilizacié” ugyanis nem mentes né-
hany nehézsegtél. A probléméak gyokere az, hogy
a személygépkocsi mint egyéni kozlekedési eszkoz,
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kozutakat haszndl. A teljesit6képes kdzutakban vi-
szont — kilondsen a varosokban —nagy a hiany.
Fokozédik az utak zsufoltsdga, megneheziil a kdz-
forgalmd kozlekedés mikodése, lelassul a kdzleke-
dés egésze. A szaporodd autdéradat teret kovetel
maganak: Utszélesitéseket, uj utak, alul- és felul-
jarok, parkolohelyek épitését. Egyre nehezebbé és
koltségesebbé vahk a forgalom irdnyitasa, ellendr-
zése. A val6séaggal kikényszeritett hatalmas beru-
hazésokon Kkivul (pl. 1 km hosszu autout atlagos
épitési koltsége az NSZK-ban kb. 4 miih6 mérka)
tovabbi probléméakat okoz a kozuti baleseteknek a
jarmimennyiséggel egyltt — nem torvényszerden,
de egyeldre ténylegesen — novekvé szdma, a va-
roslakoknak a zaj altal valo, egyre fokoz6dd zak-
latdsa (az USA-ban évente mintegy 60 milhard
dollart koltenek éplletek hangszigetelésére), a le-
vegl szennyezése (1964-ben az USA-ban a gépkocsik
92 miih6 tonna égésterméket bocsatottak ki) stb.
Ezattal nem célunk a nagyardnyd motorizacié
jobbéra ismert kovetkezményeinek részletes elem-
zése. Tény az, hogy ezek elébb vagy utébb sulyos
ésdboknyolult népgazdasagi problémava terebélye-
sednek.

Ezeket a kérdéseket vilagszerte jol ismerik a kdz-
lekedési szakemberek. Mivel a személykozlekedés
célja emberek és nem jarm(ivek tovabbitasa, s a ren-
delkezésre all6 kozlekedési teriletet a tomegkdz-
lekedési eszkdzok joval gazdasdgosabban hasznél-
jak ki, mint a személygépkocsik, a javasolt ellen-
rendszabalyok lényege: a tomegkozlekedés megdvasa
fejlesztése és els6bbségének biztositasa az egyéni
kozlekedéssel szemben. Altalanos jelszova valt,
hogy vonzdva kell tenni a tomegkodzlekedést, hogy
a siker reményében versenyezzen az egyéni koz-
lekedéssel. Az ajanlott optimahs megoldas a to-
megkozlekedés berendezéseinek kilon szintbe he-
lyezése.

Ugy tiinik, hogy ez a koncepcié nem mentes né-
héany lényeges ellentmondastél. Ha a személy-
gépkocsi-allomany névekedésének hivatalosan el6re-
becsllt szamait nézzlk, legfeljebb némi faziselto-
I6dast lathatunk, de egyazon tendencia tényként
kezelt érvényesilését észlelhetjuk a kapitalista és
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szocialista orszdgok kozlekedéstervezésében. Mas-
széval: a varhato (és minden bizonnyal bekdvet-
kez6) motorizaltsdg voltaképpen olyan tervezési
alapadat, mint pl. a varhaté lakosszam.

A kozlekedéspolitikai programok szokasos for-
dulépontja a telitettség bekovetkezésének reménye.
Colberg [1] joggal mutat ra, hogy ez illizié, mivel
»~mindenekel6tt a varosokban a kozlekedési igény
csucsidében gyakorlatilag korlatlan ... Az atépi-
tés nemcsak kdvetkezménye, hanem egyuttal oka
is az egyre er6sebb forgalomnak. Csucsidékben az
autoutakon, de féleg a varosok utcainak szlk ke-
resztmetszetein a kozlekedés, mint eddig, Ugy a
jov6Bben is allandban kapacitasra vagy a rendszer
bizonyos talterhelésére all be.”

Hol van az a hatar, amikor az egyéni kozleke-
dés, mint szabadsagjog a lakossag autoval még
nem rendelkez6 részét6l megtagadhat6? A moto-
rizaltsdgnak milyen — az adott Utkapacitdshoz
viszonyitott — foka tekinthet6 még elfogadhato-
nak? Ezekre a kérdésekre nincs valasz, ilyesféle
elérebecslést hasztalan kereslink.

A személygépkocsi kdzlekedés mintegy sorssze-
rlinek itélt novekedésével az tépités a vilagon sehol
nem lcé-pes Iépést tartani. Az er6sen motorizalt orsza-
gok tapasztalatai azonban azt mutatjdk, hogy az
utak telitédése nem azonos az egyeni kozlekedési
sziikségletek telit6désével. A szlkségleteket nem
fedez6 Ut- és parkolohely-kapacitas, a behajtasi,
megallasi, parkolasi, bekanyarodasi tilalmak je-
lentésen csokkentik ugyan az aut6d kozlekedési ér-
tékét (sebessége kiaknazatlan marad, sok esetben
nem juthat el hazt6l-hazig stb.), de ahhoz nem ele-
gendok, hogy eltéritsék az egyéni kozlekeddket
kocsijuk hasznalatatol. Els6sorban ezért, mert az
egyéni kozlekedés vérkeringési zavarai menthetet-
lentl atterjednek a varosi kozlekedés egészére.

Ugy tinik, nem egészen megalapozottak azok
a remények, amelyeket a tomegkozlekedési eszkdzok
megtartasanak, s6t tovabbfejlesztésének elszivd
hatasahoz fliznek. Az a verseny, amelyet az egyélii
kozlekedés a tomegkozlekedésre kenyszerit, ez
utébbinak nem sok jot igér. A dolog természetébdl
fakad, hogy a kozlekedés mindkét valfajanak egy-
idejl el6émozditasa csak részben teljesithetd beru-
hazasi igényeket tdmaszt. A tdmegkdzlekedés kii-
I6n szintbe helyezése mint optimalis megoldas a
varosi kozforgalma kozlekedés haldzatanak csak
egy részén valésithatd meg. (Ez a mlivelet egyéb-
ként jobbara halézat-zsugoritassal jar.) A megoly
fejlett foldalatti gyorsvasuti halézattal rendelkezd
varosok sem mondhatnak le, a felszini (villamos-
vasuti, autdbusz vagy trolibusz) vonalakrdl. S ha
az eljutasi sebességet tekintjik mérvadonak, az az
elény, amelyet a féldalatti vasit gyorsasaga jelent,
nagyrészt elvész a személyautoktdl eldugult ut-
cakon vegetalo felszini rdhordd kozlekedési esz-
kozok lasstisaga miatt.

Tovabbi nehézséget okoz a tomegkozlekedésnek
az az ellentmondéasa, amely az egyéni kozlekedés-
sel folytatott verseny és az (izem gazdasagossaga-
nak kovetelményei kozott all fenn. A motorizalt-

kozlekedéstudomanyi szemle

s&g novekedése természetszer(ileg csokkenti a to-
megkdzlekedés utasainak szdmat (1. tablazat).

1. tablazat
A tomegkdzlekedési eszkdzék utasszama (1963)

. Napi
Lakos- I Napi ytasszam
szam  jutasszam g |akos-

1 szam
milliéban %-aban

Erésen motorizalt varo-

sok [2]
Los Angeles .. 2,6 0,7 26,9
Chicago ........... 3,55 1,7 47,9
Hamburg... 1,8 1.224 68,0
New York 7,82 7,558 96,6
London ... 8,346 9,5 113,8
Nyugat-Berlin .............. 2,198 2,632 115,2
Kevésbé motorizalt

varosok [3]
Praga. ... 1,017 1,55 152,9
Moszkva 6,354 10,0 157,5
Sz6fia....... 0,730 1,5 205,5
Budapest 1,9 4,0 210,5
Drezda... 0,493 1,05 212,9
Varsé 1,190 3,8 310,9

Az USA tomegkozlekedési Gizemeinek utasszama [4]

1945 1950 1960 1964
19,0 13,8 7,5 6,8 milliard

A varosi szentélyforgalom alakuldsa Amszterdamban [5J

1950 1964
A tomegkozlekedési eszkdzok utasai
INAEX i 100 88
Személyauté-utasok index ... 100 650

A személygépkocsik szazalékos részardnya a kozati
forgalom egészében az NSZK-ban [6]

1950 1960
29 62

1975 (prognézis)
90
Az utasszdm-csokkenéssel jaro bevételkiesés egy
bizonyos kritikus ponton tul két alternativat vet
fel:

a) vonzo (tehat tobbek kozott slrl halozatu és
kovetés(, alacsony tarifaju) tomegkdzlekedés fenn-
tartdsa — nem gazdaséagosan,

b) gazdasagos, de az utasok szaméra kevésbé
vonzo (tehat tobbek kozt ritkitott haldzatd és ko-
vetési, viszonylag draga) tomegkozlekedés.

Nem vitds, hogy az eljutasi id6 vagy koltség
ndvekedése (b) eset) az utasszam tovabbi csokke-
nésének irdnyaban hat.

A motorizaltsag legmagasabb fokéat elért USA-
ban helyenként (Detroit, Los Angeles, Washington)
teljesen megsz(int vagy minimalisra sorvadt a véa-
rosi tdmegkozlekedés. Kitlint azonban, hogy kiza-
rolag személygépkocsikkal nem oldhatd meg a
nagyobb varosok kozlekedése. A tomegkdzlekedés
reneszansz elétt all (pl. San Francisco, Los A ngeles,
Washington giorsvasutat épit). Méas er6sen moto-
rizalt orszagokban legfeljebb visszaszorult, struk-
turalisan atalakult vagy atalakuléfélben van a
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tomegkozlekedés, de tovabbi létének szilkseges-
sége nem vitatott.

Ez arra utal, hogy az egyéni és a tdmegkozle-
kedés versenyében — legalabb is a technika mai
szinvonalan — nincs abszolut gy6ztes. De a ver-
seny szabadjara eresztése nem vezet holmi idedlis
egyensllyhoz, hanem a tomegkozlekedés jelentés
visszaszorulaséhoz, a kozlekedesi szolgéltatas nagy-
fokl értékcsokkenéséhez, s mindezen tal a varosi
kozlekedés egészének leromlasahoz.

A t6kés orszagok jozan kozlekedési szakemberei-
nek intelmei jobbéra az elmélet szférajaban reked-
nek meg. A gyakorlat pedig az, hogy a gépkocsi-
gyartd monopdliumok pozicidi és hatalma egyre
er6sodik [1]. A személygépkocsi ugyanis a husza-
dik szazad egyik legfényesebb izlete, s az autdipart
profitja érdekli, nem az, hogy mi lesz a varosokkal.

A szocialista orszagokban minden eszkoz rendel-
kezésre all, hogy Osszhang legyen az elmélet és a
gyakorlat kozott. A tervgazdalkodas moddot ad a
személygépkocsi-allomany ésszerl limitalasara, a
varosok tomegkdzlekedésének megdvéséara. A tav-
latok hatarozott és ellentmondasoktol mentes ki-

Koényvszemle

Dr. Jandy Géza: Szallitasi és telepitési operacidkutatas

Bp. 1966. Miszaki Kényvkiad6, 366 old. 23 abra
(&ra kotve: 44— Ft)

Dr. Jandy Géza konyve az operacidkutatassal fog-
lalkoz6, illetdleg az irant érdekl6d6 miszaki és gazda-
sagi szakemberekhez, egyetemi hallgatékhoz, a gyakor-
lati szervezékhdz és vezet6khoz sz6l. Célja az, hogy a
kozlekedés és telepités szakteriiletén el6segitse a kor-
szerl operéacidkutatasi munka fejl6dését, s ezaltal a ve-
zetés szinvonaldnak emelését.

A harom részb6l allé md 1. része a matematikai
programozas elméletének viszonylag révid, bevezetés
jellegl oOsszefoglaldsat tartalmazza. A matematikai mo-
dellek jelentdségének a gazdasadgi elemzés és tervezés
teriletén valé megvilagitdsa utdn az operéacidkutatas
targyat, jelent6ségét, maddszertanat mutatja be altala-
nossagban. Az I. rész keretében a legnagyobb terjedel-
met a matematikai programozas jelent6sebb modsze-
reinek targyalédsa, a linearis és kvadratikus programo-
zas, illet6leg ezek kulonféle eljarasai toltik ki.

A 1l. részben ,,Optimalis hozzarendelések” cim alatt
a konyv el6szor a szallitasi probléma modelljében ke-
zelhetd feladatokat, majd a szallitastervezés hatékony-
sagat (a linearis és kvadratikus koltség flggvénye-
ket) targyalja. A tovabbiakban részletesen foglalkozik
a kozlekedési aramlatok tervezésének problémajaval: a
minimalis szallitasi teljesitményt, illetéleg idéfelhaszna-
last igénylé megoldasokkal, a kapacitaskorlatozasok fi-
gyelembevételével, a kozlekedési halézat atbocsatoké-
pességét optimalisan kihasznalé aramlati elosztassal, az
optimalis kibocsatassal, az optimalis koncentralt aram-
latok meghatarozasaval, a kozlekedési halézatok elem-
zésével. A Il. rész végén a szerz6 kulon fejezetben fog-
lalkozik a szallitasi probléma tovabbfejlesztésével, igy
az egvitthaté-matrix altalanositasaval, az altalanositott
szallitasi probléma dudl-disztribuciés maddszerével, a
tobbcsatornas és tobblépcsds szallitdsi problémaval, a
célfiggvény bévitésével.

A kényv Ill. része a telepitési operaciokutatas egy-
szer(ibb modelljeit targyalja. Ennek keretében bemu-
tatja az Gj ipari létesitmény optimalis helyének kutata-
sat a telepitést6l fliggé koltségek fliggvényében, az op-
timalis telepitési dontések meghatarozasat a lehetséges
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jelolésének atjaban voltaképpen csak szubjektiv
akadalyok allhatnak. De megkerilhetetlentl ki
kell mondani — ha népszer(tlen is — hogy a koz-
érdek még az autd eseteben is az egyéni érdek felett
all, az autotartds joga nem elidegenithetetlen. S
a ,varhatd” motorizaltsagot a ,,tervezettnek” kell
felvéltania, — minél el6bb, anndl jobb.
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nos gazdasagi funkci6ji halézat objektumainak telepi-
tésoptimalasat egyetlen modellben.

A konyv anyagdnak megértését, illetleg gyakorlati
felhasznalasat igen sok szampélda segiti.

Nagyvaradi Sandor (szerk.): Hangsebesség felett

Bp. 1966. Miszaki Konyvkiad6, 339 old. 222 abra
(&ra kotve: 29,50 Ft)

Ez a kiadvany — amely egy tiztagl szerzéi kollek-
tiva munkéaja — a széles olvasékdzdnségnek kivanja be-
mutatni a technika egyik legtjabb &gazatat: a hangse-
besség feletti repulést.

A kilenc fejezetb6l all6 kotet el6szor a repilégép
szerkezetét és vezérlését ismerteti (1.), majd a repiil6gép
rendszereit (hidraulika-, buszter-, levegd-, tizel6anyag-,
olaj-, jégtelenité-, tlzolté-, elektromos- és oxigénrend-
szer) targyalja (I1.). Kilon fejezet foglalkozik a repilé-
gép mdszereivel és berendezéseivel (111.). Ezt kovetéen
foglalkozik a kilonbdz6 hajtémivekkel (sugarhajtémii-
vek, gazturbinds sugarhajtémi(ivek, atomhajtémdivek)
(1IV.). Az I—IV. fejezet Orszdg Imre munkéaja. A kényv
V. fejezete a repulégépgyartasra vonatkoz6 tudnivald-
kat foglalja 6ssze, éspedig a gazdasagi kérdéseket (Nagy-
varadi Sandor), valamint a m(iszaki tervezés, a gyartas
problémait (Bartucz Jézsef). Az ember és a replilés Osz-
szefliggései a V1. fejezetben szerepelnek, mégpedig a re-
pulés élettani kérdések (dr. Hideg Janos és dr. Szanté
Ferenc), tovdbba a repiil6 ember normalis életfeltételei-
nek biztositasa (Orszag Imre), végil a repulégép kény-
szer-elhagyasanak technikai megoldasai (Gajdan Miklés
és Orszag Imre). A VII. fejezet — ,,A repllés biztositasa”
cimen — a szakemberképzést (Vanya Jend), a foldi re-
pulésiranyité szolgalatot (Papai Gyula), a radidiranyi—
tas eszkoOzeit és eljarasait, valamint a repilés és az idé-
jaras osszefliggéseit (Vanya Jend) foglalja 6ssze. A VIII.
fejezetben (,,A repilés érdekében™) szerepelnek a légi-
forgalom jogi kérdései (dr. Csordas Lajos), tovabba ira-
nyitdsanak feladatai (Nagyvaradi Sandor). A konyv
utolsé, I1X. fejezete — ,,A korszer( repilésért” cim alatt
— a leveg6 és a repil6szerkezetek surlédasi felmelege-
désének (Szabdé Jozsef), valamint a repildszerkezetek
anyagszilardsaganak (Nagyvaradi Sandor) problémaival
ismerteti meg az olvasot.
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kozlekedéstudomanyi szemle

Vasuti Futastechnikai Konferencia Veszprémben

Dr. KECSKES SANDOK

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet (KTE) Epitési
és Palyafenntartasi, valamint Gépészeti Szakosz-
talya 1966. augusztus 9—11. kdzott Vasuti Futas-
technikai Konferenciat rendezett Veszprémben, a
Vegyipari Egyetemen. A konferencia a hazai ku-
tatasok eredményeinek megismertetését, valamint
a jarm( és a palya szempontjab6l kulon-kilon
vizsgalt, de egyuttesen jelentkez6 problémaknak
feltarasat tlizte ki céljaul. A konferencia — amely
ebben a témakodrben az els6 volt — Osszehozta
azokat a szakembereket, akik egv-egy munka-
bizottsdgban, vagy egymastol elszigetelve fejtet-
ték ki tevékenységiket. Egyuttmiikodésiuk foly-
tan a jov6ben bizonyara szikség lesz arra, hogy
a felmerilt kérdéseket nemzetk6zi szinten is meg-
targyaljak.

A helyi szervezést a KTE Veszprémi Szervezete
végezte.

A konferencian mintegy 140 hazai szakember
és érdekl6dd vett részt. Jelen voltak a vasuti lizem
gépészeti, valamint épitési és péalyafenntartasi
szakszolgélatai &gainak képvisel6i, az egyetemek,
a kutatointézetek és a jarm(iépit6 ipar legjobb
szakért6i.

A konferenciat jelenlétével megtisztelte a Veszp-
rém Megyei Partbizottsadg titkara, a Vegyipari
Egyetem rektora és még szamos vendég.

A konferencia programja a kdvetkez6 volt:

1 ElGadassorozat.
2. Kiallitas.
3. Kisérleti bemutato.

1 El6adéassorozat

Az el6adassorozat 12 el6adasa a Vegyipari Egye-
tem korszer(i el6ad6termében hangzott el.

Kiss Jozsef, a KTE Veszprémi Terlleti Szerve-
zetének elndke, a MAV Pélyafenntartasi FOnok-
ség vezetBje bevezetd szavai utén

Harmati Sandor oki. gépészmérndk, MAV ve-
vezérigazgatohelyettes, a Kozlekedéstudomanyi
Szemle fbszerkeszt6je mondotta el megnyité be-
szédét.

Felvazolta a vasut tervszer( fejlesztésének szem-
pontjait és méltatta azt a szerepet, amelyet a
vasuti futastechnika, mint a vasuti jarmd és palya
egymaésra gyakorolt kdlcsonhatdsanak technikéja,
a mliszaki tudomany egyik igen fontos, fejlédéshen
levé tudomanyaga, a fejl6dés lendiiletesebbé téte-
Iében betolt. A jelentkezd probléma nem egészen
Uj kelet(: az alapokkal mar az el6z6 évszazad végén
is foglalkoztak, a fejl6dés azonban igen lassU;
ennek Utemét meg kell gyorsitani. Az alapismere-
tekkel vald alapos és rendszeres megismerkedés
utan meg kell &llapitani az dsszefuggések torvény-
szer(iségeit. A vasuti jarm( és palya egyuttm(iko-
désének ismerete, az eredmények helyes felhasz-
nalasa nagy mértékben novelheti a magyar vasut
biztonsagat, a jarmdvel és palyaval foglalkoz6
szakemberek és a jarmdépitd ipar hirnevét.

A feladat kett6s:

a) A hazai vasutlizem igényeit a legcélszer(b-
ben megépitett palyakkal és jarm(vekkel kell ki-
elégitent,

b) az exportlehet6ségekre tekintettel a jarmd-
épitd ipart magas szinvonalra kell emelni.

A korszer(i vasuti kozlekedésben a tengelynyo-
mas és a sebesség fokozasa van napirenden. Ezzel
azonban nincs kell6 6sszhangban a jarmdvek fu-
tastulajdonsaga. A bekdvetkezett baleseteknél az
tapasztalhato, hogy a jarmdivet és a palyat kilon-
kilén vizsgalva a hiba nem volt oly mérték(, hogy
kisiklast idézhetett volna elé. A hibak kedvez6tlen
egyuttes talalkozasa azonban maér kisiklast el6-
idéz6 mozgésokat hozhat létre. A jelenségeket te-
hat mélyrehatd mdszaki elemzés utjan kell vizs-
galni. Ezt koveteli télink a ndvekvd szallitasi
igény isi

A megnyitét kdvetben az elsé el6adast

Buza Kiss Lajos oki. mérnok, a KPM mérnok-
féel6addja tartotta, ,,A vasuti futstechnika, ajar--
m( és a palya egyuttmikodésének technikaja’ cim-
mel. Az el6adés a vasuti futastechnika fobb rész-
letkérdéseit targyalta. Hangsllyozta, hogy a vas-
ati jarm{vet és palyat egyetlen dsszetartozo szer-
kezetnek kell tekinteni.

A miszaki lehetéségek teljes és helyes kihasz-
nalasanak Kkeresését nagy Utemben kell folytatni,
mert a vasut miszaki adottsdgainak megfelelGen,
belathaté idén belul be fog kovetkezni a vasuti
kozlekedés automatizalasa. Az automatizalt vasut
m(iszaki fejlédésének pedig mar alig lesznek kor-
latjai. Ennek a kedvez6 lehet6ségnek a kihaszna-
Iésai\rg gondos és el6relatdé munkaval feli kell ké-
szilni.

Az el6adéas programot adott a konferencia tar-
talméhoz.

Vizely Gyorgy oki. gépészmérnok, a Ganz-
MAVAG Mozdonygyar egységének fékonstruktére
A jarm({” c. el6adasaban a jarmszerkezeteket
ismertette &ltalanos futastechnikai szempontbol,
Foglalkozott a jarm{ kerekei altal okozott statikus,
valamint a fligg6leges és vizszintes irdnyu dinami-
kus er6hatasokkal, a kerékpar vezetésével, a rugo-
zatlan tdmegek és a vezetés szorossaganak a péa-
lyara gyakorolt hatasaval, valamint a rugézatlan
tomeg csokkentésének lehetdségével.

Destek  Miklos oki. gépészmérnok, a Ganz-
MAVAG Jarm(kisérleti osztalyanak vezet()’je WA
jarmd, mint leng6rendszer” c. el6adéasa az el6z6hdz
kapcsolodott. Elméleti alapon foglalkozott a len-
géstani kérdésekkel. Ismertette a csillapitatlan és
csillapitott leng6rendszereket, a gerjesztés fogal-
mat és fajtait, a periodikus és harmonikus gerjesz-
téseket. Az id6 rovidségére valo tekintettel konk-
rét példak megfogalmazéasara nem keriilhetett sor.

Dr. Kecskés Sandor oki. mérndk és gazdasagi
mérndk, egyetemi adjunktus ,,A palya” c. el6adéasa
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futdstechnikai szempontbdl ismertette a pélya-
szerkezetet és a szerkezet egyes elemeinek teher-
visel§ szerepét, valamint az egységes palyaszerke-
zetet. Vizsgalta az ives palya oldalgyorsulasi prob-
Iémait. Foglalkozott a kereszthézag vizsgalataval
és a nyomtav problémajaval, a vasuti kerékpar
lapos foltjainak a palyara gyakorolt hatasaval.

Szemlce6 Géaspar oki. mérnok, a MAV Kdzponti
Felépitményvizsgald F6nokség fejlesztési csoport-
janak vezet6je ,,A palya, mint lengést gerjeszt6
rendszer” c. el6adasa a palya futastechnikai jellem-
261 kozott fenndlld analitikai és dinamikai 0ssze-
fuggeseket, a palya lengésgerjeszt6 hatdsat tar-
gyalta. Keskenyfilmen mutatta be a kerékpar
tényleges futdsanak menetét a palyan és abbol al-
land6 érvényl kovetkeztetéseket vont le.

Lanczos Péter oki. gépészmérnok, a KPM mér-
nok-féel6adodja ,,A jarmi mozgasaval kapcsolatos
mérések’ c. el6adésa a jarmimozgasokkal kapcso-
latos méréstechnikardl, lengéstam vizsgalatokrol,
a kenyelmi futasbiztonsagi jellemzok kisérleti vizs-
galatarél, a mér8berendezésekr6l és az adatok
feldolgozasardl adott alapos ismertetést.

Gyenge Karoly oki. mérndk, a MAV Kozponti
Felepitményvizsgalo Fonokség vezetGje ,,A palya
lengést gerjesztd hatasaval kapcsolatos mérések™ c.
el6adéasa a palya geometriai adatainak mérését, a
nyomkarima és a sin kozott fellépé terel6erd nagy-
saganak kisérleti Gton térténd meghatarozasat is-
mertette. A palya adatait a jarm{ mozgésaval
osszefliggéshben vizsgélta. A méréberendezéseket
ismertette.

Kassai Dénes oki. gépészmérnok, a KPM mér-
nok-féel6adoja ,,A palyat éré erbhatésok csokken-
tésének lehetdségei” c. eldadasaban ramutatott azok-
ra a lehet6ségekre, melyek az j gépészeti szerke-
zetek, szerkezeti elemek, anyagok felhasznalasaval
az er6hatasok csokkentésére rendelkezésre allanak.
A téma széles kor(d megismerése, a kisérleti ered-
mények felhasznélasa a jovében igen fontos.

Dr. Kerkapoly Endre oki. mérnok, a mdszaki
tudomanyok kandidatusa, tanszékvezet6 egye-
temi docens ,,A sinek oldalkopasa™ c. el6adasa
a_kérdest elmeleti sikon targyalta. Gazdasagi és
biztonsdg szempontbol vizsgalta a fliggbleges és
a terelGer6 osszefliggését, a kisiklas elleni bizton-
s&g ésasin megengedhetd oldalkopasanak mértéket.

Vaszary Pal oki. erd6mérndk, MAV szakaszmér-
nok ,,A futasbiztonsagot befolydsol6 er6hatasok’ c.
el6 adasaban a futasbiztonsaggal és a kisiklas elmé-
letével foglalkozott. Vizsgélta az ivbe valé behala-
dés és az ivben val6 futas biztonsagét, a fliggbleges
er6k csokkenésének nagy sebesség esetén val6 ve-
szélyességét. A fontos eredményeket dsszefoglalva,
a veszpremi szervezet részér6l javaslatokat tett a
tovabbi vizsgalatokra.

Kereszty Péter oki. gépészmérnok, a Vasuti Tu-
domanyos Kutatd Intézet fémunkatarsa ,,Vasuti
jarmdvek kilonleges kisiklasi esetei” c. el6adasa a
Kisiklassal szembeni biztonsaggal, a palya altal
okozott jarmi-elcsavarodassal, a kiulonleges kisik-
lasok okai felderitésének nehézségeivel, az alvéz-
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elcsavarodast megallapito Gj meréberendezessel és
mérési modszerrel foglalkozott. Vizsgalatait gaz-
dag kisérleti anyaggal tamasztotta ala.

_ Destek Miklds oki. gépészmérnok, a Ganz-
MAVAG Jarm(ikisérleti Osztalyanak vezetéje ,,A
jarm( és a palya kolcsonhatasabdl levonhatd kovet-
keztetések c. el6addsédban foglalkozott a futés-
technika &ltalanos vizsgélataval, a jarmvel és
palyaval foglalkoz6 szakemberek egyuttm(kddé-
sével. Hangsulyozta, hogy a matematikai formulak
keresése helyett méréseket kell végezni és az ered-
ményt rogzitve, matematikai-statisztikai modsze-
rekkel kell értékeim. Az ipar és a vasut vezetSinek
biztositaniuk kell az egylttm(kddést, a kutato-
munka feltételeinek megteremtése érdekében.

A konferencia el6adassorozatanak befejeztével
Harmati Sandor oki. gépészmérnok, MAV vezér-
igazgatohelyettes tartotta meg zarébeszédét. Meg-
allapitotta, hogy a konferencia széles kérl anyagot
targyalt, sokrétli megoldanddé problémakat vetett
fel, 0sszehozta a kiillonbozé teruleten ezzel a prob-
Iéméaval szivesen foglalkoz6, dolgozni, kutatni
vagyo szakembereket. A konferencia anyagabol
lathato, hogy a kulénbdzd szempontokbdl végzett
vizsgalatok és kutatdsok helyett egységes szemlé-
lettel, nem egymastol elszigetelten végzett kuta-
tdsok sziiksegesek.

Megkdszonte a szinvonalas el6adasokat és kérte,
hogy a jelenlevé szakemberek — munkabeoszta-
suktél flggetlenil — kollektiv munkéaval készit-
senek kutatdsi programot. Ennek végrehajtasaban
a MAV kezdeményez6 lesz, bizva abban, hogy az
eredmények a jarm(iépitd gyériparban, a vasuti
palya épitésében, fenntartasdban és a jarmlvek
uzemeltetésében, a biztonsagos és gazdasagos vas-
Gti kozlekedésben realizalodnak. A KTE helyi
szervezete részér@l elGterjesztett javaslatokat is
bele kell épiteni a kutatasi programba.

A konferencia el6adassorozata Kiss Jozsef, a

KTE Veszprémi Szervezete elnokenek zarszavaval
fejez6dott be.

2. Kidllitas
Az epiilet elocsarnokaban kerilt sor a konferen-
cia anyagaval 6sszefliggésben allé kilfoldi és hazai

irodalom bemutatasara, valamint egyes vasuti
balesetekkel 6sszefiiggd modellek kiallitasara.

3. Kisérleti bemutat6

A konferencia harmadik napjan a résztvevok a
MAV felépitményi és vontatasi, valamint a Ganz-
MAVAG mérékocsijaval ismerkedtek meg. A kiilén-
vonat Veszprém—Balatonkenese kozotti futasa so-
ran, a mérodasztalnal és ipari televizioban szemlél-
hették a palyahibakat és a palyahiba fuggvénye-
ként a jarm{ csapnyomdasanak valtozasat.

A Balatonkenese mellett felhagyott, ,,c” rend-
szer(i vaganyon kerult sor egy alacsony oldalfald
kocsi futasvizsgalatéra.

A kéttengelyl forgovaz szabalyos allasabol el
volt forditva, az alvaz és a kocsi f6tartdjahoz volt
rogzitve. A rogzitrud ismert keresztmetszet( re-
szen nyalasméré bélyegeket szereltek fel, a ridban
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1. &bra. A Oanz-MAVAfl mérékocsija a kisiklatasi kisérletnél

ébred6 hlzofesziltségek ellenbrzésére. A rogzitett
forgbalvazi kocsit el6szor rakottan, majd uresen
vontattdk. A sinben ébredd feszultségvaltozast
nyuldsmérd bélyegekkel ellen6rizték.

Az egyenes vaganyon vontatott rakott kocsi Ié-
pésben torténd vontatdsnal nem siklott ki. A va-
gany igénybevétele azonban nagy volt. Az els6
kerékpar a vaganyt eredeti helyér6l kigydzas-
szer(ien, a vaganytengelyre mer6legesen kinyomta,
majd a hatsé visszanyomta, de marado eltolas ke-
letkezett. Az els6 kerekpar nyomasa a masodik ke-
rékpar visszahuzasanal nagyobb volt. A mozgas
szabadszemmel is jol lathato volt. A kocsi kerekei
a palyat nagy mértékben igénybevették és a sint
keresztiranyban mangoroltak.

Ures menetnél a kocsi természetszer(ien nem
vette oly mértékben igénybe a vdganyt, de néhany
méterre torténd vontatds utan kisiklott.

A végzett kisérletekbdl kdvetkeztetni lehet arra,
hogyha az ivbe valé behaladasnal egy forgoalvazas
kocsi forgovaza szerkesztési vagy karbantartasi
okbdl elfordulasaban gatolt, milyen probléméak
léphetnek fel, mikor &llhat el6 kisiklas.

A MAYV Debreceni Jarm{javit6 UV és a Vasuti
Tudoméanyos Kutatd Intézet k6zdsen mutattak be
Szabados Dezs6 szolgalati szabadalmat: az alvaz-
elcsavarodas és a jarmukerekek keresztiranyu ter-
heletlenségének mérésére alkalmas berendezést.

A KTE Veszprémi Szervezetének javaslatai a kon-
ferencian elhangzottak alapjan a kovetkezdk
voltak:

1. A nyomkarima szabvanyos hajlasszégét fu-
tasbiztonsagi szempontbdl vizsgélat ala kell venni.

2. Az egyes, kisiklassal jar6 baleseteket tudo-
manyos maodszerekkel fel kell dolgozni.

3. A kritikus oldalerd kutatisara szélesebbkor(
kisérletsorozatot kell végezni.

4. Az alépitmény stabilizacios id6szaka alatti
lassUjelek bevezetésének sziikségességét muliszaki
és gazdasagi szempontbol felll kell vizsgalni.

5. A futashiztonsag kérdéseir8l a balesetvizs-
galdk és a szakemberek szdmara késziiljon elméleti
és gyakorlati példakkal kiegészitett Gtmutata.

6. A konferencian bemutatott filmeket ki kell
egésziteni és oktatofilmként kell felhasznalni.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

2. abra. A kisérlet soran Kkisiklott tres teherkocsi

7. Szlkséges az érdekelt szakemberek szoros
egyuttmakodése; id6kdzonként rendezzenek ha-
sonld konferenciat. Megfelel6 hazai anyag rendel-
kezésre allasa esetén rendezzenek kilfoldiek bevo-
nasaval nemzetkozi konferenciat.

*

A Kozlekedéstudoméanyi Egyesiilet a magyar vas-
uti kozlekedés torténetében attoré kezdeménye-
zést valositott meg, amikor a vasuti épitési és pa-
lyafenntartasi, valamint gépészeti szakemberek-
nek a futdstechnika teruletén eddig szétszértan
végzett, aldozatos munkgjat egy 12 el6adashol
allo elBadassorozattal, helyszini bemutatdokkal a
nyilvanossag elé tarta.

A vaslti kozlekedés szinvonalas fejl6dése, a
jarm( és a palya korszer( kialakitasa csak ugy biz-
tosithatd, ha a palyaépiték és fenntartok, a jarmd-
szerkeszt6k és épit6k, valamint a vasati (zemben
dolgozdk egymas mliszaki és gazdasagi problémait
is ismerik.

A fejlesztés sordn csak tudoményosan megala-
pozott ismeretekkel lehet elérni a biztonségos, ké-
nyelmes és gazdasagos kozlekedést.

A konferencia ramutatott arra, hogy az érdekelt
szakemberek eddig egymastdl tavol, egymas prob-
Iémainak alapos ismerete nélkiil, kissé elvontan és
egyoldaltan foglalkoztak a fejlesztés vonatkozd
kérdéseivel. A részletkérdésekkel tarsadalmi ala-
pon foglalkoz6 szakemberek most kozelebb keril-
tek egymashoz, szervezettebb modon lehet egydtt
és tovabb dolgozni, tovabbfejleszteni a kapcsola-
tokat és folytatni a kisérleti kutatasokat.

Annak érdekében, hogy az eddigi eredményeket
és a megoldand6 problémakat a szakemberek széle-
sebb kore megismerhesse, a KTE kilon kétetben
fogja kiadni a konferencia anyagat. (Egyes el6-
adasok szovegét a Kozlekedéstudomanyi Szemle is
kozolni fogja. Szerk.)

A jol sikeriilt konferencia rendezésében nyujtott
tamogatasért kdszonet illeti a KTE Elndkségét, a
Kozlekedés- és Postaligyi Minisztériumot, a Veszp-
rémi Vegyipari Egyetemet, a KTE Veszprémi Szer-
vezetét és a Ganz-MAVAG kollektivajat.
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Az orszagos kozutak nettd értékének kiszamitasa

PACZELT FEREC

A mai gazdasagi mechanizmusban a gepjarmd-
kozlekedés személy- és aruszallitasi tarifaiban nem
vették szamitasba az utak és hidak értékét. Utak és
hidak épitésére beruhazasi hiteleket bocsat a kor-
manyzat az illetékes szervek részére, a fenntartas
és felujitas koltségeit pedig koltségvetési elGirany-
zatokbol fedezik.

Az (j gazdasagi mechanizmusban az arrendszer
felllvizsgalatat is végre kel) hajtani. Ennek soran
szlikségszer(i egységes arrendszer kialakitasa ugy,
hogy az utak és hidak épitési és fenntartasi koltsé-
gei is érvényesiiljenek az Gj arakban.

A jelenleg érvényben levg aru- és személyfuva-
rozasi dijszabasok nem tartalmazzak a kozuti ra-
forditdsokat és az Ut értékét. Eddig a kozutakat
kommunalis szolgaltatasnak fogtak fel, s miutan ez
az onkoltség alakulasat nem érintette, nem volt
Osztbnz6 a kulénbodz6 aruszallitasi lehetdségek Ki-
valasztasara.

Az Ot koltségeinek a tarifdkban vald beépi-
tése, a népgazdasagi szintl tarifarendezés el6nyei
mellett, az Uzemi értékelést is elGsegiti, mert 6szto-
ndz a kedvez6bb szallitési koltséget jelent6 aru-
fuvarozasra. A gazdasagos szallitasi mod megva-
lasztasa lehet6veé teszi, hogy a szallitasi koltségek
csokkenthetdk legyenek.

Az &rrendszer reformja sziikségessé teszi az allo-
eszkdzOk orszgos szintl Ujjaértekelését, ezzel egy-
idejlileg el kell végezni az utaknak, mint alléesz-
kozoknek értékelését is.

Az utak értékének megéllapitasa Ujszer( feladat.
Az értékeléshez elébb ki kellett alakitani a meg-
felel6 metodikat, amely évtizedes gyakorlati ta-
pasztalatokra timaszkodva volt elkészithet6, majd

1. ki kellett dolgozni az orszagos kézutak amor-
tizacios kulcsait, végll
2. meg kellett hatarozni az utak nettd értéket.

Ez utobbi feladatok céljaira mindenekel&tt meg
kellett hatdrozni az utak bruttd értekét.

A bruttd érték meghatarozasat az UVATERV
altal készitett értéktablak segitségével végezték
el, a KPM Kozuti lgazgatésagok adatszolgaltata-
sai alapjan. Az adatlapokat utanként toltotték Kki.
A teljes orszagos Uthaldzatra kiterjed6 adatfelvé-
tel lehetévé tette, hogy lyukkartyas gépi adatfel-
dolgozassal, megfelel6 bontdsban a szadmitasba
vett utak bruttd értékét 1964. december 31-i &r-
szinten és ugyanezen id6pontnak megfelel6 Gt-
allapot figyelembevételével kiszdmithattak. Ma-
gat a brutto értéket a rovancsolas modszerével ha-
taroztdk meg, mert a kdzatak nagy szdma miatt,
a helyszini leltarszer( felmérés helyett, gazdasago-
sabb volt a rendelkezésre all6 Gthal6zati kimuta-
tdsok mlszaki nyiivantartasok felhasznalésa. M-
szaki adatok értékelésével alakitottak ki a kitol-
tendd segédletek adatainak korét. A differencialt
atlagértékek szamitasanal az utak aldbbi jellemzd
adataibol kellett kiindulni:

a) a burkolat tipusa,

b) az ut kategoriaja,

c) a terep jellege,

d) éatkelési vagy kuls6 szakasz,
e) a koronaszélesség.

Az adatlap az 1. tdblazatban ismertetett rovato-
kat tartalmazza. A megyénként dsszeallitott adat-
gyljté lapokat a Kozlekedés Epité Gépi Adatfeldol-
gozd Allomas dolgozta fel. Az UVATERYV egység-
arainak felhasznalasaval kialakitott m2brutté ér-
tékeket, a kiemelt szegelyek fm-egységarait, az al-
épitmény és jarulékos munkak at fm arait ugyan-
csak gépi uton hatarozzdk meg.

A valGségos brutto értéket az alabbi csoportositas-
ban szamitottak Ki:

burkolattipus és terepjelleg szerint,

Utkategoria és terepjelleg szerint,

autépalya-kategoria, burkolattipus és terep-
jelleg szerint,

autout-kategoria, burkolattipus és terepjelleg
szerint, egyéb, elsérendii f6at-kategdria, burkolat-
tipus és terepjelleg szerint,

méasodrend( féut-kategdria, burkolattipus és
terepjelleg szerint,

Osszekotd ut-kategoria, burkolattipus és terep-
jelleg szerint,

bekotd és egyéb Ut-kategoria, burkolattipus és
terepjelleg szerint.

Ezen kivil sziikseg volt megfelel6é csoportosi-
tdsra megyei bontasban is. Minden tabl6 az alabbi
részleteket tartalmazza:

a) burkolathossz fm-ben,

b) burkolatterilet,

c) kiemelt szegély hosza,

d) az at bruttd értéke 1000 Et-ban,

e) egy évi leirds dsszege 1000 Ft-ban,

f) Osszes értékcsokkenési leirds 1000 Ft-ban,
g) az Ut nettd értéke.

A bruttd érték szamitadsdhoz szolgéltatott ada-
tokat értékelve, az alabbiakat lehet megallapitani:

a) az orszdgos kozutak terepjelleg szerinti
hossza:

STKVIdEKI  vvevviicecicin, 60%
dombvidéKi......cecoeevrnnn..n. 32%
hegyVvidékKi........cccervrunnenn. 8%

b) bruttd Gtérték a terepjelleg szerint, a teljes
bruttd érték szazalékaban:

SIKVIdEKI .o 55%
dombvidéKi.....ccoooeennne. 37%
hegyVidéKi......cccornnnnnns 8%
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A OF

lgazgatdsag
Utkategoria

Megye

1 K6- és keramitburkolat

kdzuti igazgatésag

kozlekedéstudomanyi szemle

1. tablazat

574 905/1965. Kdz. Ffig. sz. Gt
1. sz. melléklete

Sorszam

ADATLAP

a kozutak értékeléséhez 1966. 1. 1-i allapot szerint

(0j szdmozéas
Forgalmi kat. |

Kézut szama
szerint)

Atl. koronasz. 1

Terepjelleg

>

Utélettart. hat.|

hossza, fm

..................................................... tertlete, m2

kiemelt szegély, fm

hossza, fm

2 Betonburkolat .. tertlete, m2

i Nehéz aszfaltburkolat

4 Kozép aszfaltburkolat

5 Konny( aszfaltburkolat

6 Feluleti itatdsos és portalanitott makadam

7 Vizes makadam burkolat

osszeallitotta

kiemelt szegély, fm -

hossza, fm

.......................................................... tertilete, m2

kiemelt szegély, fm

hossza, fm

................................................ tertlete, m2

kiemelt szegély, fm
hossza, fm
tertlete, m2
kiemelt szegély, fm
hossza, fm
tertlete, m2
kiemelt szegély, fm

hossza, fm

.................................................. tertlete, m2

kiemelt szegély, fm
hossza, fm

\ teriilete, m2

ellendrizte egyeztette

C) Utkategériék szerinti bruttd érték a teljes A feldolgozott adatokat a KPM Kozati Igaz-
brutto érték szazalékéban:

I. rend(i

Il. rendd..

0sszekotd

bekétd ...

gatdsagok szerinti bontasban is 6sszegezték.

Az amortizacios kulcsok meghatérozéasara szolgald
metodikat, amelyet kordbban mar ismertettink,
a bruttd érték kiszamitadsabdl, mint bazisadatbol
vezettuk le. (L. Kozlekedéstudomanyi Szemle,
1966. évi 7. sz.)
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A nettd Gtérték meghatarozasa

A KPM Kozuti lgazgatosagok altal szolgélta-
tott adatok kozott olyanok is voltak, amelyek az
ez ideig rendszeresitett nyilvantartasokban meg
nem szerepeltek. llyen az épités id6pontjanak meg-
hatarozasa, illetve a legutdbbi korszer(sités éve
burkolatnemenként differencidlva. Emellett az
utak jelenlegi — 1964. december 31-i — mindségi
allapotara vonatkoz6 adatokat is rogzitettek. Az
amortizacios kulcsok metodikajanak kialakitasa-
hoz felhasznalt adatok és elemzések, valamint a
bruttd értéek szamitasanal figyelembe vett adatok
lehetévé teszik az orszégos kozutak nettd értéke-
nek Kiszdmitasat. Az alldeszkozok Ujjaértékelésé-
ben figyelembe kell venni az utak brutto értékét és
ennek, valamint a rendelkezésre &ll6 egyéb adatok-
nak segitségével célszerli a nettd érték kiszamita-
sanak metodikajat kialakitani. A brutt6 érték fel-
hasznalasaval az utak épitésére, felUjitasara és
korszer(sitésére szilkséges amortizaciés hanyado-
kat az utak moiszaki fejlesztéséhez szilkséges ke-
retek biztositasa céljabol kell kiszamitani. Ezek-
nek az adatoknak az ismerete az utaknak a forga-
lom igényeit kielégit6 miszaki jellemz6kkel valo
atépitése és a biztonsagos, kényelmes, baleset-
mentes kozlekedés elomozditasa vegett is szlk-
séges.

Az utak nettd értéke a kozutnak, mint all6eszkoz-
nek mai értékét fejezi ki. A bruttd atérték az utak
miszaki fejlesztés nélkili optimalis allapotba ho-
zasaval elérhetd Gtértéket jelenti. Az utak mai al-
lapotukban altaldban kisebb értéklek, mint fej-
lesztés nélkili optimalis allapotukban és igy a ket
allapot kozotti ertékkilonbség: az értékcsokkenés
fogalménak bevezetésével a nettd utérték meto-
dikailag meghatarozhato.

Ennek megfeleléen a bruttd atértékbdl le kell
vonni az értékcsokkenést és az igy nyert érték az
Ut netto értéke.

Az értékcsokkenési leirasi hanyad meghataroza-
sadhoz megfelel6 leirasi kulcsokat kell megallapitani.
Az értékcsOkkenési leirasi kulcsok elemzéséhez az
aladbbi kategéridk szamitdsba vétele latszik cél-
szer(inek :

1. a burkolat tipusa,

2. aterep jellege,

3. a kiépitettségi allapot,

4. a burkolat allapota,

b az élettartam, norma,

6. az élettartam hatarid6é kategoriak.

Figyelembe kell tehat venni az épitési idépontot,
valamint az amortizacidés kulcsok levezetésénél

hasznalt élettartam-normakat is.

1. A burkolattipusokra az élettartam-norma azo-
nossaga alapjan négy kategoria felallitasa célszer(:

a) ko, keramit. beton, nehézaszfalt;
b) kdzép éskdnnylaszfalt;

c) feluleti kezelés és itatott makadam;
d) makadam.
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2. A terepjellegre javasolt kategoriak :

a) sikvidéki,

b) dombvidéki.

A dombvidéki és hegyvidéki utak kategroéiait
terepjelleg szempontjabol azonos csoportba fog-
laljuk ésigy a brutto érték szamitasanal elGirt adat-
szolgéltatdsokban a dombvidékinek mindsitett
utakra, valamint a hegyvidékinek mindsitett
utakra ugyanazon értékcsokkenési szorzo6t alkal-
mazunk. A hegyvidéki jellegi utak hossza egyéb-
ként az orszagos k6zutak 8%-at teszi ki.

3. A kiépitettségi allapot szorzok :

A burkolatnak tipusok szerinti differencialasa
mellett a kiépitettségi allapot szorzokat ugy hata-
roztadk meg, hogy a jelenlegi altalanos kiépitettségi
allapotukat 6sszehasonlitottdk a tervezesi sebes-
séghez tartozé mdlszaki jellemzékkel. Emellett ér-
tékelték az ut-tartozékok allapotat és a névényze-
tet is. A szorzokat a terepjellegt6l fuggetlenil az
aldbbiak szerint hatdroztdk meg:

a) k&, keramit, beton, nehézaszfalt ... 0,90
bg kdzép és konny( aszfalt ... 0,85
c) fellleti kezelés és itatott makadam 0,80
d) makaddm ... 0,75

4. A burkolat-allapot kategériak:

AT, Ut-allapot kategoriak kialakitasanal a gya-
korlatban elfogadott alabbi mindsitési kategoria-
kat célszer(i bevezetni:

1) igen kopott (katyus);

2) kozepesen lekopott (kevés (t6-katyus);

3) kevéssé kopott (Ut6-katya nélkil)

A metodika nagy jelent6séget tulajdonit az al
lapotkategdridknak es figyelembe veszi, hogy az
értékcsokkenést nagymertékben befolyésolja a
hasznalhatésagi allapot. A beton és kéburkolatok
mindsitésenél megfelel6 mindsitési viszonyitassal
ugyanezen kategdridk hasznalhatdk.

5. Az élettartam norma :

A fenti burkolattipusok szerinti csoportositas
mellett, a terepjelleg fliggvényében differencialt
élettartamnormék a folyamatos allagmegovast fel-
tételezve az aldbbiak:

a) k&, keramit, beton, nehézaszfalt,

STKVIdEKT  .vvvecvieciiiieiie, 35 év

dombVvidéKi......ocoeueenneen. 30 év
b) kozép és kdnnyl aszfalt,

SIKVIAEKI  eeveeeecieecieeee 30 év

dombvidéKi.........oouveuennnn. 25 év
c) fellleti kezelés és itatott makadam,

SIKVIAEKI  weveeeeeviieciecie 25 év

dombvidéKi......coooovrnnnnnne 20 év
d) makadam,

SIKVIAEKT  vvvevieciiie e, 20 év

dombvidéKi......coooovrnrnnnne 25 év

A hegyvidéki utak a dombvidéki élettartam-
normaval szamitandok.
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6. Elettartam hataridé kategoriak :

Az élettartam-normak és az épitési idépont elem-
zesének eredményeként élettartam hataridé kate-
goridk voltak levezethet6k. Ez az az id6pont, ami-
kor az ut élettartama elméletileg lejar. Célszer(i az
élettartam hatarid6 alapjan kialakitott sz&zalékos
kulcsokat 6téves periddusokra kialakitani, ami a me-
todika alkalmazasanak egyszer(sitését biztositja.
Az élettartam hataridépont ugy szamithato, hogy
az épitési vagy korszer(isitési évhez hozzaadjuk az
élettartamnormat és az igv nyert év a metodika
szerint kialakitott valamelyik &téves élettartam
hatarid6 kategdriaba esik. Az élettartam hataridd
kategdridkhoz meghatarozott ertékcsokkenési le-
irasi kulcsok tartoznak, terepjelleg és burkolat-
allapot kategoridk szerint differencialva. Célsze-
riek az alabbi 6téves élettartam kategoriak :

1966—70
1971—75
1976—30
1981—85
1986—90

A nettd Gtérték Kiszamitdsdhoz hasznalt érték-
csokkenési leirasi kulcsok alapjan az utak éven-
kénti és folyamatos értékelése is elvégezhetd. Az
értékcsokkenési leirdsi hanyad szamszer(i értékét
befolyasoljak az évrél évre végrehajtott korszer-
sitések, mert ez az atépités idOpontjat megvaltoz-
tatja és az értékcsokkenési leirdsi kulcsok csokken-
vén, alacsonyabb a leirasi hanyad és ng az Ut netto
értéke. A burkolat allapotban beéllott véaltozasok
is csokkentik az értékcsokkenési leirasi hanyadot,
ha az épités, korszer(sités kovetkeztében az utak
leromlasa kisebb mérték(i, mint a korszer(sitéssel
elért allapot-javulas.

A metodika alapjan a leirési kulcsokat ugy alla-
pithattdk meg, hogy minél kés6bbi élettartam ha-
taridé kategoriadba esik valamely Gt vagy utsza-
kasz élettartam hatérideje, annal alacsonyabbak
az értékcsokkenesi leirasi kulcsok. Minél késébb
épul egy Ut, vagy Utszakasz, annél nagyobb annak
a mai nettd értéke. A sikvidéki és dombvidéki
utakra a burkolat allapot kategéridknak megfele-
I6en méas és mas leirasi kulcsokat allapitottak meg.

Az értékcsokkenési leirasi hanyad meghataroza-
sara a 2. tablézat szolgal.

Az ismertetett értékcsokkenési leirasi hanyadot
az aladbbi eljaréssal szamitottadk ki.
Meg kell hatarozni:
a) a (lj)urkolattl’pus szerinti Utkategoriat (a, b,
Cy 1
b) a burkolat minéségi allapotét (1, 2, 3),
c) a kiépitettségi allapot szazalékat,
d) az épités vagy korszerlisités végpontjat,
e) a terepjelleget,
f) az élettartam-normat,
) az élettartam hatarid6 kategoriait,
h) tablazatbdl a szdzalékos leirasi kulcsot.

A bruttd Gtértéket meg kell szorozni a kiépitett-
ségi allapot szazalékaval és azt szorozni kell az ér-
tékcsokkenési leirasi kulccsal. Az értékcsokkenési
leirds Osszegét levonva a bruttd Gtértékbdl, nyer-
juk a nettd utértéket.

kozlekedéstudomanyi szemle

2. tablazat

K&, . Feluleti
keramit, l(l({j?]znepd kezelései Maka-
beton, aszfaylt itatott eiam
aszfalt makad.

% % % %
0,90 0,85 0,80 0,75
sik 1gmp sik dob stk dnb sik  dnb

Ev

1966 —70 1. 33 31 40 34 40 32 45 33
2. 30 27 35 29 35 28 40 30
3. 25 22 30 25 30 24 35 26

1971-75 1. 30 27 35 29 35 28 40 30
2. 25 22 30 25 30 24 35 26
3

20 18 25 21 25 20 30 22

1976-80 L 25 22 30 25 30 24 35 26
2. 20 18 25 21 25 20 30 22
3. 15 13 20 17 20 16 25 18

1981-85 20 18 25 21 25 20 30 22
15 13 20 17 20 16 25 18

10 9 15 12 15 12 20 15

wN

1986-90 15 13 20 17 20 16 25 18
10 9 15 12 15 12 20 15

5 4 10 9 10 § 15 11

W

A leirési kulcs pedig ugy hatadrozhaté meg, hogy
az épitési idéponthoz hozzdadjuk az élettartam
normat és igy megallapitjuk azt az 6téves perio-
dust, amelyhez tartozé szazalékos kulcs a burko-
lat min@ségi allapota és a terepjelleg szerint a tab-
lazatban talalhaté. Az 1966. evet megel6z6 vagy
az 1990. évet kovetd otéves tervperiodusokba esé
élettartam hatarid6k esetén az 1966—70, illetve
az 1986—90. évekhez tartoz¢ leirdsi kulcsokat he-
lyes hasznalni.

Az ismertetett eljarassal levezetett értékelés so-
ran az értékcsokkenési leirasi hanyad az orszagos
kozutakra a bruttd érték 23%-at teszi ki. A jo al-
lapotd Gthoz, mint utAnpotlasi érték optimumhoz
képest ez az értékcsokkenés elméletileg és gyakor-
latilag is objektivnek mindsithet6. A brutté Gt-
érték muszaki fejlesztés nélkili utanpotlasi erték
optimum, ami azt jelenti, hogy a bruttd utérték és
az Ut jelenlegi allapota kozotti érték kilonbsége
nem lehet tal magas, figyelembe véve azt a koril-
ményt, hogy a kormanyzat évr6l évre jelent6s 6sz-
szegeket fordit az allagmegovasra. Ennek eredmé-
nyeként a nettd Gtértéket nem lehet a teljes elér-
tektelenedés hataraig vagy azt megkdzeliten le-
szoritani. A gyakorlatban nem allhat el az a hely-
zet, hogy valamely Ut értékcsokkenése oly meér-
ték( legyen, hogy maga az Ut selejtezésre keruljon,
vagyis azon minden forgalom megsz(injék. Csak
ez esetben lehetne sz6 elméletileg a nettd Gtérték
lecsokkenésérdl az elértéktelenedés hataraig. A
fenntartasi tevékenység tehat befolyasolja az ut
nettd értékét, ami a bruttd érték 77%-aban meg-
allapitva, a gyakorlat altal is igazolt objektiv tény.
. Az (j gazdasagi mechanizmusban bevezetésre ke-
ril6é atértékelési maddszer tovabbfejlesztésével fo-
kozhat6 a tervszer(i gazdalkodas a kozuti kozlekedés-
ben is.
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Az 0j Magyar
Kozlekedési MUzeum

Dr. CZER EBE LA

Az 1966. aprilis 2-a4n, hazank
felszabadulasanak 21. évforduldja
alkalmabdl rendezett Ginnepségek
sorozatat egv olyan (nnepi ese-
mény gazdagitotta, amelyre rég-
Ota vartunk: kozel negyed évsza-
zados szinet utdn Gjra megnyilt
Budapesten, a Vérosligetben a
Kozlekedési Muzeum.

Az esemény jelent6segét mel-
tatva, dr. Csanadi Gyoérgy kozle-
kedés- és postaligyi miniszter be-
szédében hangsulyozta, hogy a
Kozlekedési Muzeum kapuinak
megnyitasa azért oromteli Unnep
a kozlekedés dolgozdi szémara,
mert szakmdjuk kultarajanak
megtestesitéjet Udvozdlhetik ben-
ne. A Muizeum jelent6sége azon-
ban nem mérhetd§ csak egyetlen
szakma igényeivel: Budapest la-
kossaga, s6t orszagunk egész
népe, az idésebbek és a fiatalok
egyarant olyan régota hianyz6 in-
tézményt kaptak benne, amely a
kozlekedés témain keresztiil egész
mliszaki kultdrank emelésére hi-
vatott.

A Muzeum megnyitdsa 6ta el-
telt fél esztendd bebizonyitotta,
hogy U(j intézményink messze-
menden megfelel a varakozasnak.
Nemcsak a megnyito kiallitas tar-
talma és szinvonala, hanem a mo-
gotte megh(z6dd, kevéshé latva-
nyos, de igen sokrétli és régota
folyd mazeumi munka is sokfel6l
elismerést aratott. Elsésorban a
bel- és kulfoldi sajtdvisszhangok,
a Mdzeum vendegkonyvébe irt
sok és lelkes bejegyzés, de legfébb-
képpen a tébb mint szazezer

1. dbra. A >llzewnin els6 latogatdi

latogatd bizonyitjdk ezt. Emellett
azonban a legmértékadobb szak-
mai féorumokon elhangzott meg-
nyilatkozasok is igen nagyra ér-
tékelték a Mlzeum eddigi mun-
kassagat, a megnyitd kiallitdsban
testet 0ltott eredményeket és azo-
kat a célkitlizéseket is, amelyek-
nek valdra valtdsa kisebb na-
gyobb részben még a jové fel-
adata. A Mulzeum megnyitasa al-
kalmabo6l Budapesten rendezték
meg a kozlekedési muzeol6gusok
masodik nemzetkodzi tapasztalat-
cseréjét, 6 orszag kuldotteinek
részvételével; a kulfoldi résztve-
vék megéllapitottdk, hogy Uj in-
tézményunk —Kkiallitasdnak szak-
mai és mdvészi szinvonalat, kor-
szer(iségét tekintve — EuroOpa
legels6  kozlekedési muizeumai
kozé tartozik. A Magyar Tudo-
manyos Akadémia Kozlekedéstu-
domanyi Bizottsaga pedig amely
ulését 1966. aprilis 20-an a Mu-
zeum falai kozt tartotta és meg-
vitatta dr. Mészaros Vince fo-
igazgat6 referatuméat — drommel
vette tudomasul a hazai kozleke-
déstorteneti kutatomunka fellen-
ditésében a Muzeum eddigi ered-
ményeit, s egyben hathatos se-
gitségét helyezte kilatasba tudo-
manyos tevékenységének fejlesz-
tésehez.

Mindezek alapjdn ma méar meg-
allapithaté, hogy az 4j Magyar
Kozlekedési Muzeum, amelynek
életrehivdsat két évtizedes ko-
vetkezetes és sok nehézség legyd-
zését kivand munka el6zte meg,
nemcsak a népm(velésnek, ha-
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nem a tudomanyos kutatomun-
ké&nak is szilard, a jovében is min-
den tdmogatast megérdemld ba-

zisa.
*

A Magyar Kozlekedési Muzeu-
mot — mint az koézismert — a
mult szazad végén alapitottak.
A kozlekedési forradalom ma-
gyarorszagi kibontakozésa, a koz-
lekedés fontossdgéanak felismerése
az orszag gazdasagi és kulturélis
elérehaladasaban, a g6zhajozés és
a g6zuzem( vasit rohamos fejl6-
dése adtak a hatterét és a lendu-
letét annak a lelkes gydijté és mo-
dellkészit6 munkéanak, amely a
Muzeum alapjait megvetette. Az
1885. évi kozlekedési kiallitas,
majd az 1896. évi millenniumi Ki-
allitas kozlekedési csarnoka, ezek
hatalmas kdzonségsikere vezetett
az 1899. majus 1-én megnyilt al-
land6 Kozlekedési Muzeum ala-
pitdsdhoz. A Mlzeum a maga ide-
Jében vilagviszonylatban is hires
gy(jtemény volt, mind a megnyi-
tas viszonylag korai id6pontja,
mind a modellek szépsége, m-
szaki hitelessége és gazdagsaga te-
Kintetében. Méltan lett a Kozle-
kedési Mlzeum a févaros, az or-
szdg egyik legnépszer(ibb, leg-
tobbet latogatott mdzeuma.

A Magyar Allamvasutak altal
fenntartott, de a kozlekedés vala-
mennyi agazatat feldlel6 Mdzeum
a kovetkezd évtizedekben is fej-
I6dott és a nagykozonseég, az if-
jusdg fokozott érdeklodésének
targya volt. Noha a gy(jtemény,
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annak ardnyai a kozlekedés bekd-
vetkezett fejl6désével nem tudtak
eléggé lépést tartani és a Mlzeum
z6meében tovabbra is a klasszikus,
g6zuzemd vasut technikajat tik-
rozte, tovabba akiallito tevékeny-
ségen tdlmutatd, tudoméanyos ku-
tatbmunkat sem tudta megfele-
I6en kifejleszteni, mégis fontos hi-
vatast toltott be a mdszaki kul-
tlra terjesztésében, a nagyértéki
kozlekedéstorténeti anyag meg-
Grzésében .

A Muizeum a Budapestet ért
bombatdmadasok meginduléasa-
kor, 1942-ben zarta be kapuit,
majd a habora Soran nagy karokat
szenvedett : épllete sulyosan meg-
rongalédott, gydjteménye is rész-
ben elpusztult vagy elkall6dott.
Kozvetlenil a felszabadulds utan
pedig tobbre nem jutott erd, mint
arra, hogy a tébbé-kevésbé meg-
maradt anyagot megmentsék és
1946-ban tarolasara az épllet egy
részének tet6zetét kijavitsak.

Ett6l az id6tdl kezdve a M-
zeum Ujjaszervezése és Ujjaépitése
gyakran szerepelt a napirenden,
anélkul azonban, hogy a sziiksé-
ges nagyobb anyagi réaforditast
biztositani lehetett volna. Csak
néhany jellemzg adatot, eseményt
emlitink az eltelt 20 esztendd tor-
ténetébdl :

Az 1947. évi emlékezetes buda-
pesti Kozlekedési Kiallitasra [6,
16] helyreallitottak a sérilt vas-
ati modellek egy részét, majd a
kiallitds bezarasa utan a bemuta-

tott modellek és makettek egy
része a Muzeum tulajdonéba ke-
ralt. Ez rairanyitotta ugyan a fi-
gyelmet a Muzeum Ujjaépitésé-
nek sziikségességére, de bizonyos
szervezési intézkedéseken -ame-
lyek az intézmény szabélyos m(-
kddeéset voltak hivatva biztosi-
tani — és az allagvédelem koltsé-
geinek fedezetén tulmend ered-
ményre nem vezetett.

Két évvel késébb, 1949-ben az
akkori M A VvV Szakoktatasi Ta-
nacsa dolgozott ki tervezetet egv
kozlekedéstudomanyi kdzpont Ié-
tesitésére, amely a Muzeumot is
magaban foglalta volna, a régi
épulet korszerli atalakitasaval.
Ez a terv azonban anyagi fedezet
hidnyaban nem valdsulhatott meg.

1951-ben megalakult a vasati
Tudomanyos Kutatdé Intézet €S a
Muzeum Ugyeinek vitele, 0jja-
szervezése 1s feladatkorébe ke-
ralt [8]. Ettél kezdve 1964-ig, a
Muazeum U0jabb ©6néllosulasaig az
Intézet folytatta a kizdelmet az
0j Magyar Kozlekedési Mizeum
letrehozasaért. Még ebben az év-
ben elkésziilt egy Gjabb, nagy-
vonalu tervezet a Muzeum ugyé-
nek végleges megoldéséra, 0ssze-
fuggésben azzal, hogy Budapest
varosfejlesztési terveiben az (j
muzeuméplilet helyét Budan, a
Pet6fi-hid tengelyében jelolték ki.
E nagy koltségd, 20 000 m2-es Ki-
allitasi teriilettel szamolé megol-
dasnak azonban még kevéshé
volt meg a reélis anyagi alapja,
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mint joval szerényebb elédjének,
ezért megvalositasat a tavoli jo-
vére kellett halasztani.

Latva a véglegesnek szant meg-
oldasok lekuzdhetetlen nehézse-
geit, tovabb&'szdmot vetve azzal,
hogy a Mlzeum gy(jteménye a
helyredllitdé munka, az Gjabb szer-
zemények nyoman — szépen gya-
rapodott, az Intézet megkisérelte
a legkisebb anyagi igény(l szlk-
ségmegoldast: a Muzeum régi
sérult épuletének minimélis hely-
reéllitasat, — akkor azonban meg
ez sem sikerult.

A Mdazeum Ugyeét végll is egy
kényszerintézkedés segitette meg-
oldashoz : a Févarosi Tanacs VB
Vvarosrendezési Osztalya 1954-ben
elhatarozta — varosrendezési cé-
lokbdl — az egész épiilet lebontasat
és sajat vallalataval meg is kezdte
a bombasérilt kupolacsarnok és
a mellette levé éplletszarny szét-
bontasat; csak a hos"zcsarnokot
nem bontottak le, minthogy az ér-
tékes gyljtemény részére mas
alkalmas elhelyezést nem lehetett
biztositani. Ekkor azonban mar
a szakmai kozvelemeny is a M-
zeum Ugye mellé allt, és az illeté-
kesek is felfigyeltek az intezmény
sorsara. A MAV vezérigazgatoja-
nak javaslatara a kozlekedés- és
postaligyi miniszter elfogadta azt
az elgondolast, amely a Muzeum,
épiletének szerényebb formaban
valé ujjaépitését célozta. A M AV
vasuttervezé U v elkészitette az
épulet helyreallitasanak terveit,
egyidejlileg a bontast abbahagy-
tak és 1955 végén a minimalis
anvagi fedezet biztositasaval a
M AV Budapesti Magasépité F6-
nolcsége megkezdhette az Ujjaépi-
tés munkajat.

Eredetileg ugy tervezték, hogy
a Muzeum 1957 kozepén meg-
nyitja kapuit. Az 1956-0s eseme-
nyek és az utdnuk kodvetkez6 ne-
héz gazdasagi helyzet azonban
megakadalyoztak a program vég-
rehajtasat; 1957—59 kozott Ié-
nyegében sziinetelt a munka.

Ekkor ismét a szakmai kdzvé-
lemény er6teljes megmozdulédsa
segitett. A Kozlekedéstudomanyi
Egyesulet 1959 oktOberében meg-
rendezte , A Kozlekedési M Gze-
umért” cimd, nagy kozonségsi-
kerli, demonstrativ kiallitast [4]
a romos épllet néhéany félig kész
helyiségében. Ez Ujra felhivta a
figyelmet a Muzeum nagyertékd
gyljteményére és igazolta, hogy
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egy Uj kozlekedési mazeum létre-
hozasa fejlédésiink , mai fokan
mar valoban objektiv tarsadalmi
igény.

Ezt kovetben, 1960—65 kozt
azutén az épités munkaja, ha sze-
rény Utemben is, de megszakités
nélkul folyt és a bels6 berendezés-
sel egyltt 1966 tavaszara készilt
el. Ezzel a hanyatott sorsu intéz-
mény Ugye — legalabbis belat-
hat6 idére - megoldddott: sza-
mos sikeres budapesti és vidéki
kisebb-nagyobb kiallitas [2, 3, 5,
12, 14, 17] utdn a Mlzeum végre
sajat otthondban mutathatja be
két évtized kitartdé és hozzéértd
munkéassaganak eredményét.

*

A Kozlekedési MlGzeum meg-
nyité kiallitasa tematikdjanak Ki-
alakitdsa nem kevés gondot oko-
zott az érdekelteknek. A program
kidolgozasa soran — ami alapos
el6készitd munkéval tortént meg
[10, 11, 13] a varakozasokat,
igényeket, a Muzeum sokrétl cél-
kitlizéseit kényszerien Ossze kel-
lett egyeztetni a redlis lehet8sé-
gekkel.

Az alapvet6 realitds, amivel
szamolni kellett: a rendelkezésre
allo kiallitasi terulet nagysaga és
épitészeti tagoltsdga. A régi mu-
zeumi épllet adottsagainak fel-
hasznélasaval kialakitott Uj épu-
let [10] Iényegében 4 férészbol all,
amelyek kozul a legkisebb alap-
terliletd ,,lzemi” szarny kiallitasi
célokra egyéaltaldn nem johet te-
Kintetbe. Onallo killitasi egység
elhelyezésére alkalmas a 625 in2
tertiletd kupolacsarnok és az 6sz-
szesen 2162 m2alapterilet( galé-
rids hosszcsarnok, mig az eléado-
terem —amely az el6csarnokkal
egyltt 215 m2 nagysagu ese-
tenként kisebb célkiallitasok sza-
mara vehetd igénybe. lly mddon
az Osszes kidllitasi terilet 3002
m2A200 m2rel nagyobb, mint a
régi Mazeumé volt), s ez mar eleve
megszabja, hogy a Mulzeum gaz-
dag anyagdnak mindig csak egy
része — valtakoz6 tematikaju ki-
allitasok keretében kertlhet
bemutatasra.

Ugyanakkor a megnyit6 Kial-
litdssal szemben nemcsak altala-
nos kiallitdstechnikai, didaktikai
és esztétikai szempontokbol ta-
masztottak fokozott kovetelmé-
nyeket, de abbdl a szempontbdl
is, hogy az lehet6leg tiikrozze a
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3. dbra. A vasuttorténet! kiallitas a kupolacsarnokban, a uanday | : » méretaranyG jarmumodell-

gyfijteniény legszebb darabjaival

Muzeum sokrétl tevékenységét,
igy — nem utols6 sorban —a
valamennyi kozlekedési agazatra
kiterjed6 gydijté és kiallit6 mun-
kajat.

Szamot vetve a kidllitasi teri-
let adottsagaival, a Mlzeum meg-
levé gazdag, de a kozlekedési

dgazatok fejlédésének hianytalan
bemutatasara korantsem teljes —
anyagaval, tovabba a valamennyi
kozlekedeési agazat szerepelteté-
sere iranyulo igényekkel, alakult
ki amegnyito kiallitas tematikaja,
amelynek vazlatat az 1. tablazat-
ban mutatjuk be.

1. tablazat

A Méaséum megnyité kiallitasanak fébb egységei

e . —
Kiallitasi helylseg iTomy

A) Kupolacsarnok 625

B) El6adoterem és el6tér 215
El6térhez csatlakozd Ki- 145
sebb helyiségek

fi) Galérias csarnok, fold- 958
szint

*

D) Galérias csarnok, emelet 1059

4) —1)) 0SSzesen ... 3002

Kidallitasi egység

1 A magyar vasutak torténete

2. Kozlekedési épiletek

3. A Kozlekedési MUzeum torté-
nete

4. Modellvasutak

5. Haj6zéas (evezds és vitorlas
hajok, g6z- és motoros hajok)

6. Foldgomb

7. Kozati kozlekedés a gépjarmd
elgtt

8. A g6zgép és ag6zlizem( vasutak

9. Robbanémotorok

. Gépjarmiuivek

. Nagyvasuti villamos és Diesel-
vontatas

12. Kozati villamosvasutak

13. A magyar autbgyartas torté-
nete

Repulétorténet
Rakétatechnika, (irhajézas
Kozlekedési palyak (at-, vasut-,
hid-, alagat- és vizépités)

17. Kozlekedési szakirodalom

. Kézlekedési karikaturak

19. Kozlekedési bélyegmotivumok
20. Olvaséterem

14.
15.
16.
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4. dbra. MIV V. osztalyl személykocsi (1S74) modellje

Belépve az el6csarnokba, a
megnyito kiallitas latogatoja el-
s6ként a kozszeretetnek Orvendd
,.Der(” mozdonymodellt pillan-
totta meg, amely a régi gydijte-
ménynek a hdaborat sértetlendl
atvészelt egyetlen darabja, s az-
Ota szinte a Mulzeum szimbdlu-
mava valt.

Az el6csarnokbdl az el6ado ter-
men &t a kupolacsarnokba jutha-
tunk. A sajatos kiképzésii kupola-
csarnok (A) a Mlzeum épuletének
épitészetileg elkulonalt és na-
gyobb 6nall¢ kiallitasi egység ren-
dezésére kinalkozd része, amely a
régi épllet 68 m magas tornya
alatt elhelyezked6 csarnok he-
lyén épiilt. A négyszég alaprajzu
helyiséget ma alacsony, vasbeton
héjszerkezet( bels6 kupola fedi,
amelyet a csarnok kozepét gy(rd-
szer(ién korllfogd 8 oszlop tart.

Itt rendezték meg a magyar vas-
utak torténetét bemutatd kiallitast,
amelyet a jov6ben més kozleke-
dési agazatok hazai torténetét be-
mutato kiéllitasok kovethetnek
ebben a helyiségben. Hogy els6-
nek a vasutak torténete kerilt a
nyilvanossag elé, az eléggé termé-
szetes kovetkezménye a Mizeum
gazdag vasuttorténeti anyaganak,
egyben demonstraldsa is annak a
tenynek, hogy az intézmény fenn-
tartoja kezdett6l 1964-ig a Ma-
gyar Allamvasutak volt (jelenleg
a KPM).

A vasuttorténeti kiallitas 1atni-
valoi kozt els6sorban a Muzeum
paratlan érték( és szépsegl, 1:5
méretaranyd mozdony- és kocsi-
modell-gydjteményének legszebb.
legérdekesebb darabjai vonjak
magukra afigyelmet [15], —ame-
lyeket egyébként a kozonség a

5. dbra. Az 1827-bcn megnyilt pest—kébanyai lebeg6vasit makettje
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régi Muazeumbol és a kilonbozd
kiallitdsokrol is talan a legjobban
ismer. A Kkiéllitds azonban nem
csak jarmdmodell-bemutatd, no-
ha ezek az exponatumok két-
ségtelenul uraljak a kupolacsar-
nokot. Ebben a teremben a ren-
dez6seg igyekezett fokozottan
megvalositani azt a fontos célki-
tlizését, hogy a kozlekedés mii-
szaki oldala mellett a gazdasagi és
egyéb vonatkozasok is — komplex
modon — szerephez jussanak.
A jarm(imodell-anyagon felll
amelyet a jelz6- és biztositobe-
rendezések, tavkozl6berendezé-
sek exponatumai egészitenk ki—
a magyar vasutak hal6zatanak fej-
I6dése (szines, Kivilagitott, dom-
bormdv{ térképsorral is), a for-
galmi és kereskedelmi szolgélat
dokumentumai (menetrendek, me-
netjegyek, fuvarlevelek, szolga-
lati utasitasok stb.), az egyenru-
hak és rangjelzések, szamos
eredeti vasutengedélyezési ok-
many és tervrajz, vasUtvallalati
részvények sth. is helyet kaptak a
kiallitason.

Avasuttorténeti kiallitasnak az
a resze, amely a magyar vasuttor-
ténet Oskorara, az els6 magyar
vasutakra, a Magyar Kdzépponti
Vasut megalakulasara vonatko-
zik, koOzlekedéstorténeti szem-
pontbdl kilondsen érdekes és ér-
tékes. A szakemberek nagy érdek-
I6déssel szemlélték pl. az 1827-
ben megnyilt pest—kd&banyai ,,le-
begbvasut” hiteles makettjét, a
Vargha Janos Altal irt, 1828-ban
Pesten kiadott els6 magyar vasuti
szakkonyvet, az 1825—27. eévi
pozsonyl orszaggy(lés kozleke-
dési bizottsagdnak 1831-ben Kki-
nyomtatott jelentését, az 1840—
46 kozt tébb szakaszban meg-
nyitott pozsony—nagyszombati
I6vasut dokumentumait, a pest—
vaci szakasz eredeti vonaltervét,
az els6 magyar g6zizem( vasut
1846 julius 15-t6l érvénybe lépett
menetrendjét és mas eredeti ok-
manyokat, illetleg azok masola-
tait. A Mlzeum elkészittette és
kidllitotta — a FOvarosi Levéltar
tulajdonédban lev6 eredeti rajzok
alapjan — a Magyar Kozépponti
Vasut pesti palyaudvaranak (amai
Nyugati pu. el6djének, amely
1846—77 kozott allt) els6 hiteles
makettjét. Ugyanitt lathaték az
els6 magyar vasUtvonalak mas
mszaki emlékei is, mint pl. a
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pest—vaci vonal 1846-bol vald
gombafeji (de még talp nélkili)
sinje, az egy évvel kés6bb a pest—
szolnoki vonalon beépitett Vigno-
les-sinforma, a Bain-féle t(istav-
iro (1847), az els6 vasuti jelz6k
eredeti tervei, az els6 — belga és
osztrak mozdonyok képei és
masok.

A késbbbi évtizedek ugyancsak
tobb, torténelmi értékl okmanya
kozt talalhato a MAV ,kereszt-
levele” is, ti. az az 1868-bol kelt
irat, amelyben Mik6 Imre minisz-
ter elrendeli, hogy a hatvan—sal-
gotarjani vonal atvételével meg-
alakul6 0j vasutnak ,M. Kir. Al-
lamvasutak” legyen a neve.

A jorészt a mult szazad vasut-
torténetét feldlel6 kiallitas egyéb-
ként helyet adott a magyar koz-
lekedés, a vasutfejlesztés nagy
egyéniségei emlékének is, igy —
tobbek kozt — Széchenyi, Kos-
suth, Baross dokumentumok is
Léthaték asokrétd, érdekesanyag-

an.

Végeredményben a vasuttorte-
neti kiallitas nemcsak a nagyko-
z0nség, hanem a szakemberek, s
ezen belul a vasuttorténettel fog-
lalkozd specialistak szamara is
igen sok érdekeset nyujt és bizo-
nyitéka a Mazeum igenyes gy(ijt6
és feldolgoz6 munkéassaganak.

A kupolacsarnokbdl visszafelé
jovet a latogatd ismét athalad az
el6adotermen; ennek egyik falat a
megnyitd kiallitds alkalmabdl a
kozlekedési magasépitmények tab-
16-kiallitasa (fényképek, eredeti
tervek, szabvanyok) foglalta el,
amely a haborus kéarokra és az
Ujjaépités eredményeire is emlé-
keztette a latogatot. Ennek a Ki-
allitasi részlegnek helyén — az
egész elGadotermet betbltve —
nyilt meg ez év augusztus 1-én
,,A févarosi kozlekedés 100 éve™ c.
jubileumi célkiallitas. Az el6tér-
ben, illetve az abbdl nyilé kisebb
helyiségben a megnyitd kiallitas
alkalmabdél rendezett , A Kozle-
kedési Muzeum torténete” és a
.,Modellvasutak™ c. kis kiallitaso-
kat azota ugyancsak megszin-
tették; utobbi helyén nyilt meg
ez év oktober 8-an a Clark Adam
emlékkiallitas. Ugyanakkor avat-
tak fel a magyar kozlekedés tor-
ténetében nagy szerepet jatszd
angol mérndk mellszobrat a Mu-
zeum mellett h(z6do6 ligeti séta-
nyon, ahol kozlekedéstnk legki-

emelked6bb feltaldldinak és szer-
vezBinek szobrait helyezik el.

A Muzeum épiiletének nagyobb
és reprezentativabb része a galé-
rias hosszcsarnok (C—D) amelynek
részei egyetlen nagy kiallitasi
komplexumként lzemeltethet6k.
Az itt elhelyezendd kiallitasi
anyag okozta a rendez6knek a
legtobb gondot. A kozlekedési
agazatok igényeit is figyelembe
veve, elvileg haromféle lehet6ség
kozott véalaszthattak:

a) a rendelkezésre all6 hely
felosztasa a kozlekedési agazatok
kozt, s igy kdvetkezetesen agaza-
tok szerinti kiéllitasok bemuta-
tasa;

b) a kozlekedés egységes ke-
zelése, valamilyen, a kozlekedés
egészének atfogasara alkalmas
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vezérelv segitségével, sigy a kozle-
kedési agazatok szerinti elkuloni-
tés teljes mell6zésével egyetlen
nagy kiallitds bemutatasa;

c) aza) ésh) alatti elvek kom-
binaciojaval olyan kiéllitds ren-
dezése, amely egyfel6l egyetlen
vezérelvet tikroz, masfel6l a koz-
lekedesi agazatok szerint is el-
kalonlé reszekre oszlik.

A megnyito kiallitas rendez6i a
) alatti valtozat megvalésitasara
torekedtek, amelynek vazlatat a
2. tablazat tlinteti fel. A vezérelv:
a mozgatderd fejlédése a kozleke-
désben, helyesebben: a kozleke-
dés fejlédése az Uj es Uj energia-
fajtaknak, illet6leg er0gépeknek
felhasznélasaval. Ez az elv egy-
ben az id6rendi fejlédést is repre-
zentélja. Megfelel6 alaprajzi el-

2. tablazat

A mozgatéer6 fejlédése a kozlekedésben
(A MGzeum jarmdkiallitadsanak elvi vazlata)

lzomerd és természeti er6k

A szérazfoldi kozlekedés fejlédése
a lévasiutig

Vizikdzlekedés (evezds, vontato
és vitorlas hajok)

Gézgépek

G6zluzem( vasut

Stabil g6zgép

Gézhajézas

Kozati gézkocsi

Belsé égésli motorok

VasUti motorkocsik és
motoros mozdonyok

Benzinmotor
Diesel-motor

Motoros hajok

Rakéta hajtomivek

Koézati gépjarmivek

Repulégépek

Villamos motorok

Nagyvasutak villamositasa
Kozuati villamosvasutak

Atomenergiaval

Dinamé- és villamos
motor

Atomhajék

miikod6 gépek



492

7. abra.

XIX. szazadvégi
modellje

adriai vitorlasliajo

rendezés (kereszt- és hossziranyu
osztds) esetén igy egyfel6l ke-
resztirdnyban szemlélhet6k pl. a
g6zizem korszakanak exponatu-
mai mind a szarazfoldi, mind a
vizikdzlekedésben, masfeldl hossz-
iranyban attekinthet§ egy-egy
kozlekedési agazat teljes fejlGdése
(pl. a hajozésé) és azon belil az
energetikai korszakok (pl. termé-
szeti er6k segitségével, g0zzel,
bels6égési  motorokkal, atom-
energiaval hajtott hajok).

A fenti, igen igényes koncepcio
azonban teljes kovetkezetesség-
gel nem volt megvalosithato,

8. dbra. A Mulzeum hosszcsarnoka a galériar6l: bal oldalon eg

részben a kiallitési teriilet adott-
sagai, a latogatd kozonség cél-
szeri mozgésanak biztositésa,
részben a kiallithaté anyag hia-
nyosségai, illetbleg a meglevd
mindenképpen kiallitani kivant
anyag sajatossagai, méretei stb.
miatt.

Belépve a galérids hosszcsar-
nokba — és célszerli sorrendet
tartva - el6szor a foldszinten a
kozlekedés Gstorténetét érzékeltetd
két kisebb kiallitasi részlet kozil
az egyiket tekintjuk at, amelyik
a hajozas kezdeteit, az evezds és
vitorlas hajok kialakulasat mu-
tatja be képeken és néhany mo-
dellen. Itt lathatd  tobbek kozt

-egy XVI. szazadbeli Foldkozi-
tengeri evez@s-vitorlads galya mo-
dellje. A hajozasi kiallitas ez utan
egv sor g6zhajé-modellel folytaté-
dik :koztuk lathaté Bernhard An-
tal ,,Carolina” nevi hajdja, azelsd
dunai g6zhajé, amelyet 181(3—
17-ben épitettek. A késdbbi év-
tizedek hazai fejlédését az 1836-
ban alapitott Obudai Hajégyar
néhany gb6zhajéjanak modellje
jelzi, mint a ,,Batori” 1845-bdl, a
,Gonny(” 1853-bol stb. A gbz-
hajomodellek sordval péarhuza-
mosan helyezték el a korszer{i mo-
toroshajok modelljeit, igy pl. az
1934-ben épult els6 ,,Budapest”
nevi Duna-tcngerjarct, az Obu-
dan a kSzovjetunio szamara ké-
szllt ,,Moszkva” nev(i 2000 LE-s

tengeri kik6té modellje, amelynek

berendezései a Magyar Haj6- és Darugyar gyartmanyait szemléltetik

kozlekedéstudomanyi szemle

9. abra. Eurdpa legnagyobb atvilagitott dom-
bormlvi féldgombié, amely a vilag tébb for-
galmi Gtvonalait abréazolja

toléhajot, a ,,Sirdly” hordszéar-
nyas hajot és masokat. Az atom-
energia kozlekedesi felhasznalasat
képviseli a kiallitas anyagédban a
hires ,,Lenin” atomhajtasu jég-
tor6hajé modellje. Az ily mddon
zart egységet képez6 hajézasi
anyagot kiegeésziti egy tengeri Ki-
koté makettje; arajta lathato be-
rendezések a Magyar Hajo- és
Darugyar exportcikkei. Azok a
latogatok, akik a hajézas targy-
korében még tovabbiakra kivén-
csiak, bekapcsolhatjak maguknak
az oldalftilkékben elhelyezett au-
tomata vetitéket, amelyekbdl jelen-
leg 8 db Uzemel a kiallitason; itt,
a hajozasi részlegben ilyen veti-
tett keépeken tanulmanyozhatok
pl. az Obudai Hajogyar torténete
és az Ocedn Kek Szalagjat el-
nyert hajok.

A hajozaési kiallitasi részleg mel-
lett gyonyorkoddhetnek a latoga-
tok egy igen érdekes és latvanyos
exponatumban. A Muazeum az
EOtvds Lorand Tudomanyegye-
tem Kartografiai Tanszékével el-
készitette a vilag f6 kozlekedési
utjait abrazolo foldgémbot, amely
212 cm atmér6jd, dombormdva,
belulrél atvilagitott és egy motor
tartja lassu forgasban. A kiilénbo-
76 kozlekedési agazatok haldzatat
eltér6 jelzések mutatjdk. E fold-
gbmb a maga nemében — tudo-
masunk szerint — a legnagyobb
Eurdpéban.

Folytatva a kiallitds megtekin-
tését, most visszatériink a beja-
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rathoz, amelyt6l jobbra —a hajo-
z&s Ostorteneti anyagénak ellen-
parjaként — a régi kozuti kozleke-
des fejl6déset dokumentéld keépek
és kocsimodellek helyezkednek el.

A két Bstorténeti anyag kozt,
szembe a bejarattal a géziizem kor-
szakat jelz0 néhany exponatum
vonja magéra a figyelmet, tobbek
kdzt Stephenson ,,Rocket” nevii
hires mozdonyéanak igen szep, 1:5
méretaranyd  modellje . Ennek
szomszédsagaban talalhatdk a g6z-
mozdony el6futarai: a kdzuti gbz-
kocsik, g6zomnibuszok és a Step-
henson el6tti g6zmozdonyfeltala-
I6k dokumentumai.

Ennek az anyagnak szerves
folytatadsat alkotja a kifejlodott
g6zuzem( vasut kiallitasi részlege.
Az egy sorban elhelyezett, 1830
bol, 1890-b6l és 1920-bol szér-
maz6d g6zmozdonyok modelljei
frappansan dokumentaljak a mé-
retek, a szerkezeti diferencialtsag
és a teljesitmények novekedését.
Itt tobb 1:1 méretaranyu metsze-
teit kiallitsi objektum szolgaélja
az oktatas céljait, a szerkezetek
m(ikodésének megérttetését, mint
pl. a Westinghouse-fékberende-
zés, az 1870-bol szadrmazd, Karls-
ruheban eépllt eredeti gézmoz-
dony.

A vasit tovabbi fejlédését a
Diesel- és a villamos vontatas tér-
hoditésa jelzi.

A latogato a kiallitason centra-
lisin elhelyezett részlegben ta-
nulméanyozhatja altalaban a belsd
égésti motorok kialakulésat: itt —
tobbek kozt — lathatd Csonka
Janos két stabil benzinmotorja,
Banki Donat és Csonka J&nos
1898-b6l szarmazé, annakidején
nagy feltlinést keltett vizbefecs-
kendezéses benzinmotorja és mas
eredeti miszaki ritkasdgok. A
szerkezeteket mikodtethetd mo-
tormetszetek teszik érthet6vé,
mint pl. a ,,Krupp Junkers” ellen-
dugattyus Diesel-motor. A hélég-
sugaras hajtomivek témajat pe-
dig két 1:1 méretaranyd motor
képviseli (kozilik az egyik didak-
tikai szempontok szerint metsze-
teit és feliratozott); elhelyezé-
suk a galéridra vezet6 lépcsdk
forduldjaban tortént.

A motortechnikai részleg szer-
ves folytatdsa egyik iranyban a
vaseit dieselesitését dokumentalo
részleg, ahol a jarmlivek képei és
modelljei kézli kiemelkedik egy
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10. dbra. | »6zmozdony fejlédése : 18fi0.. 1H90. &s 19%i0. évi mozdonyok inodeiljH

Ganz—Jendrassik \ I. Ja R 135
tipusu vasuti Diesel-motor ugyan-
csak metszeteit szép peldanya.
Ehhez csatlakoznak a villamos
vontatads kidllitasi targyai, kozot-
tik Kando Kalman 1923-bdl vald
fazisvaltdja, a BoCo villamosmoz-
dony teljes kontaktorallvanya,
1:1 méretben, mig a villamosmoz-
donyok f6leg képeken tanulma-
nyozhatdk.

A kozati villamosvasutak fejl6-
dését els6sorban a mar emlitett,

az el6adoteremben elhelyezett Uj
kiallitds hivatott bemutatni, de
itt a hosszcsarnokban is helyet
kaptak témai, tdbbek kozt egy
11 méretarany( régi pesti villa-
moskocsi kiallitasaval.

A bels6égési motorok kiallita-
sénak folytatasa —a masik irdny-
ban --a veterdn gépjarmlvek ere-
deti példanyainak seregszemléje.
Kozottik a legrégibb egy 1898-
bél szarmaz6d Oldsmobil gyart-
manyl 7 LE-s személygépkocsi.
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12. 4bra. Az 1898. évi ..Oldsinobil” és az els6 pesti villamosok egyike (1 : 1)

L{ abra. Részlet a veteran gépkocsik kiallitasarol

Nevezetes jarm( még az 1902. évi
Opel-Darraq auto, tovabba a
Mercedes-Benz 130 H tipusu far-
motoros személygépkocsi, amely
ugyancsak mszaki ritkasag.

14. &bra. Csonka Janos 1012. évi postai levél-
gy(jt6 gépkocsijanak modellje (1 :_5? a_magyar
?utggyartas torténetét bemutato kiallitasi rész-
egben

A gépjarm( altalanos torténe-
tét reprezentdlo részleghez csat-
lakozik logikusan a magyar auto-
gyartas torténetét bemutatd kilén
kiallitds, amely az épllet egyik
szarnyhelyiségeben, a galérian
nyert elhelyezést. A viszonylag
nem nagy terjedelm( kiallitas a
fejl6dés legfontosabb allomaésaira
hivja fel a figyelmet, igen szép
elrendezésben. Egyik kdzponti té-
méja a Banki—Csonka féle karbu-
rator; a kidllitott targyak és do-
kumentumok bizonyitjak, hogy
Béanki és Csonka 1893 februar
11-én szabadalmaztatta karbura-
torat, fél esztend6vel Maybach
el6tt, akit a nyugati orszagokban
altaldban a karburator feltalalo-
janak tartanak. Az uttér6k kozt
szerepel Fejes Jend, a neves kon-

kozlekedéstudomanyi szemle

Struktur is, akinek hegesztett le-
mezmotorjat és gépkocsijat mu-
tatjak be. Néhany magas szinvo-

nali gépkocsimodell — igy pl.
Csonka 1912-es tipust postai le-
velgydjtékocsija — a Mduzeum

ajonnan Kkifejlesztett gépjarmo-
modell gydjteményét reprezen-
talja. A mai magyar gépjarma-
ipar termékei ugyancsak helyet
kaptak ebben a kiallitasi részleg-
ben, igy a Csepel-gvartményo
—pl. a D 455/B tipusu onlritds
teherauto, a 3 tartdnvos cement-
szallitdé gépkocsi — és az Ikarus-
gyar autébuszai. Nagy érdekl6-
désre tarthat szamot a bolygo-
dugattyds Wankel-motor és egy
gépjarmui-gazturbina  makettje,
amelyek els6 izben lathaték ha-
zankban.

Elhagyva a gépjarm( hazai tor-
ténetét bemutato részleget, a ga-
léria egyik oldalan a repulés tor-
ténetéttanulméanyozhatjuk, igyan-
csak 6nallo kiallitasi részleg kere-
tében. Unnék mintegy bevezet6-
jéul a magyar repllés egyik utto-
r6jének, Zsélvi Aladarnak 1909-
b6l szarmazé 1.1 méretaranyd
rekonstrualt repll6gépe fogad,
amelyet a hosszcsarnok végében
fliggesztettek fel. Ezt kovetden
modelleken, képeken, szdmos tor-
ténelmi érték( dokumentumon ta-
nulméanyozhatjuk a repulés K-
I6nb6z6 korszakainak és iranyai-
nak fejlédését. A léggdmbok és a
Iéghajozas anyagaban kell6 hang-
sulyt kapott a magyar Gttéro:
Schwartz David aluminium-Ilég-
hajoja is. A helikopter magyar
feltalaldinak emlékét Karman To-
dor és Zurovec Vilmos 1918-bdl
valé PKZ jelli kotott helikopteré-
nek, valamint Asboth Oszkar
1928. évi vilaghir( helikopterének
modellje idézi. A légcsavaros és
gazsugarhajtasu repllégépek fej-
I6dését bemutatdé exponatumok
utan egy kisebb részleg izelit6t ad
a rakétatechnika és az (rreplilés
eredmenyeibdl is; itt lathato pl.
az 1958. évi Szputnyik IIl. 1:5
méretaranyld modellje.

A galéria masik oldalat a koz-
lekedesi palyak kiallitasa foglalja
el, amely az Gt-, vasut-, hid-, alag-
Ut- és vizépités témait foglalja
egybe. Asokrétli anyag mindegyik
reszében igen érdekes modellek
és mas exponatumok lathatok. A
romaiak Utépit6 technikajat illusz-
ralja pl. egy szépen kidolgozott
modell. A hidépités emlékel kozt
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kilonosen szép darab az 1804-ben
fabol épllt tordai Aranyos-hid
modellje; mellette megtalalhatok
legnevezetesebb Duna - hidjaink,
igy a Lanchid, a régi és 0j Erzsé-
bet-hid, a Tiszavidéki Vasut 1857-
bél vald, fabol készilt szolnoki
Tisza-hidjanak modelljei is. A
vizépités targykorében a Vaska-
pu-szabalyozas az egyik fontos
téma. A kidllitott terképanyag-
bél kiemelkedik a budapesti szék-
helyi Dunabizottsag 1960, évi
tobbszinnyomasu teljes Duna-tér-
képe. A vasltépités exponatumai
kozt felkelti a figyelmet az 1902-
b6l szarmaz6 elsé magyar vasbe-
tonalj terve és eredeti példanya,
tovabbad az 1:1 méretaranyd
vasuti singy(jtemény.

A hosszcsarnok masik végének
emeleti helyiségét a megnyitd Ki-
allitas alkalmabol kisebb, de igen
érdekes egységek toltotték ki: a
kozlekedés gazdag szakirodaimai
bemutatd kiallitas, az igen j6 6t-
let nyoman megrendezett kozle-
kedési karikatara-kiallitas, vala-
mint a kozlekedési bélyegmotivu-
mok kiéllitasa. Ezek utobb helyet
adtak a sok kedves képet idez6
A vasut a gyermekért” c. kialli-
tdsnak. Végul itt talalhaté a to-
vabbi tajékoztatast keres6,olvas-
gatni vagyo latogatdk igényeinek
kielégitésére hivaldit olvasotérmi
részleg is.

*

A Mdlzeum megnyito Kiallita-
sara viszonylag hosszu ideig kel-
lett varnunk. E varakozasért
azonban sok tekintetben karpo-
tol Uj intézményink, a benne fo-
ly6 tudoményos és ismeretter-
jeszté munka, a kiallitasi technika
magas szinvonala és osztatlan
sikere. Ez csak ugy volt elérhetd,
hogy az eltelt évtizedek soran
a Muzeum munkatéarsai - egyutt
fejlédve a feladatokkal — kiala-
kitottdk a helyreallitd, gydjté és
kutaté munka, a kiallitasrende-
zés és szervezés modszereit, sok
értékes tapasztalatot szereztek.
Mindez tlkrozédik a Mduazeum
megnyitd kiallitasaban és egyéb
jelenlegi tevékenységében.

A régi gy(ijteményt helyredllito
munka meéreteire jellemz0, hogy
bar 1951-t6l évente &tlagosan
1 milli6 forintot fordithattak erre
a célra, teljes befejezéséhez még
egy-két esztend6 szilkseéges. Ez
persze szorosan 6sszefiigg a hely-

15. &bra. Zsilyi Aladar rekonstrualt 1909. évi
repilégépe (1: 1)
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reallitds koltséges voltaval: pl.
egy 1:51éptékd, 40—60%-han sé-
ralt mozdonymodell Ujjéépitése
150—200 ezer forintba kerul.

A helyreéllit6 munkéan felil
eredményesen folyt a gydjtemény
kiegészitését célzd gydjtémunka is,
amelynek sordn sok selejtezett,
egyébként pusztulasra itélt kozle-
kedesi emleket sikerilt megmen-
teni.

A gydjtemeény helyreallitasa,
gyarapitasa, gondozasa mellett a
Muazeum egyre jobban a kozleke-
destorténet mdivelésének szakmai
centrumavé valt; szaktanacsadoi,
a kutatast és az oktatast segité
szerepe er6s0dott. lgen gyakran
jarult hozza kilonboz6 kiallita-

Ki. abra. Ashoth Oszkar vilaghir( helikopterjenek (1928) modellje (I : 10)

11. 4bra. .4 tordai Aranyos-hid (1804) modellje
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sok rendezéséhez egyes mulzeumi
targyak kolcsonzésével. Ezen fe-
0l az elmualt évtizedekben
mint mar utaltunk r&  maga is
szdmos  kidllitdst rendezett. Az
1959. évi ,,A Kozlekedési Muzeu-
mért” kiallitdson feltil 1957. 6ta
patronélja a siofoki Beszédes JO-
zsef Vizgazdalkodasi Muazeumot
és annak kozlekedési anyagat
tobbszor atrendezve, ott hajozasi,
vasuti, térképtorténeti és vizgaz-
dalkodéasi kiallitasokat mutatott
be, igen nagy érdekl6dés mellett.
Ugyancsak sok latogat6ja volt a
Rakospalotai Mulzeumban meg-
rendezett , A levegd meghddi-
tasa” c. kiallitasnak, amelynek
anyagat tébb vidéki varosban is
bemutattak. Emlitésre érdeme-
sek a keszthelyi éstihanyi balatoni
hajozastorténeti kiallitdsok, va-
lamint a szdmos helyen, Kkulon-
boz6 évfordulok és események
alkalmaval rendezet ,torpe Ki-
allitasok” is.

Fontos bazisa lett a MUzeum a
hazai modellez§6 mozgalomnak is.
1964-ben rendezte meg Budapes-
ten a nagysiker( XI. Nemzetkozi
Vasutmodellezd Kiallitast, 1966.

4 MUzeum modellje

Exponatum

G6zmozdonyok

Vasuti kocsik

Valték, keresztezések
Kozuti gép nélkali jarmvek
Gépkocsik

Villamos és Diesel-mozdonyok
Tavkozlé- és biztositdberendezések
Repulégépek

Kozuti kozlekedési technolégiai
eljardsok makettjei

Hajok

Viziutak és parti létesitmények

Kikoték és repuléterek

Vasiti magasépitmények
Hidak

Formah( mozdony
karosszériamodellek

Modellpalyak és jelz6ik

Didaktikus céld modellek

oktoberében pedig — a XIII.
Nemzetk6zi Vasutmodellezé Kon-
resszus alkalméaval a XIII.
Nemzetk6zi Vasutmodellez6 Ki-
allitast.

E sokrétl munka soran alakul-
tak ki a Muzeum f6 tevékenysegi
iranyai, gydjtemenyi egységei. Je-
lenleg a Mlzeum anyaga ket nagy
csoportra, a targyi gyujtemények
osztalyara és az archivalis do-
kumentacids osztalyra tagozodik.

A targyi gy(jtemények osztalya
oleli fel a vasuti, kozati, hid, gép-
jarm(, vizi és légikozlekedési, va-
lamint a vegyes kozlekedési gydij-
teményeket. A legjelentékenyebb
vasUti gyljtemény helyreallitasa
és gyarapitasa mellett sokat fej
|6dott és gazdagodott féleg a gép-
jarmd, a vizi és légikozlekedési
gy(jtemeny.

A jol atgondolt és a korszer(
muzeologiai, kiallitastechnikai
modszereknek megfelelé gydjte-
ményfejlesztd munka a legjobban
talan a modellek optimalis Iépté-
keinek megvalasztasaban tikro-
z6dik. A S. tablazatban kozolt fébb
léptékeket a Muzeum kovetkeze-
tesen igyekszik érvényesiteni, ami

tablazat
inek fébb Iéptéknormai
Lépték Megjegyzés
1:5 A régi mozdonymodell
gyljtemény adott
léptékei
Sinek és kapcsolészerek
viszont 1 : 1
1:10 Uj modellek
1:50 Kisebb objektumok
esetében
1:100
1:200 Nagy objektumok ese-
tében
AtOROP
,,07" vhgv
,HO?”
MOROP
,,0"-4s
szelvény
2:1 A demonstralando elvek
1:2 vagy eljarasok jellegé
1:5 szerint
I :10
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a kiallitdsok magas szinvonalanak
egyik f6 biztositéka.

Ezen felil a masfél évtizede
intenziven folyo6 helyredllito mun-
ka és természetesen az Uj expo-
natumok készitése sorén is a Ma-
zeum arra torekszik, hogy — ahol
csak lehetséges — a modellek ok-
tatasi értékét novelje, a szerke-
zetek miikodését érthetévé tegye.
Ebb6l a célbol sok esetben fel-
nyitjdk a gépezetet takard bori-
tast, metszeteket készitenek, a
szerkezetet miikddtethetd forma-
ban allitjak el6, s miikddését rej-
tett szervo-motorok beépitésével

oldjak meg, — mind a modelle-
ken, mind pedig az eredeti méret(
targyakon.

Az archivalis dokumentacios osz-
tdly -amely a tudoméanyos ku-
tatbmunka és a targyi gyujteme-
nyek fejlesztése szempontjabol
is igen nagyjelentdsegi a ko-
vetkezd gyljteményeket foglalja
magaban:

— konyvtar,

— adattar,

— okmanytar.

— kézirattar,

— apronyomtatvany és kozle-
kedési Ugyviteli nyomtatvany
gy(jtemény,

— érem és jelvény gyljtemény

— kozlekedési keptar,

— menetjegy és fuvarokmany
gy(jtemény,

— klisé gy(ijtemény,

— mdszaki rajztar.

— térképtar,

— fotonegativ, diapozitiv és
mozgofilm archivum.

Ma a tobb mint 50 ezer kotetes
konyvtar, a mintegy 30 ezer té-
telli okméany- és adattar, a 10
ezer darabot megkozelitd keptar
és a kb. 20 ezer darabot nyilvan-
tartd6 fotonegativ- és filmarchi-
vum jelzi a Mazeum ez iranyu
munkassaganak eredményeit.

r_

Az el6z6ekben viszonylag ro-
viden elmondottak — ugy véljuk
—eléggé alatamasztjak, hogy ne
a régi Mazeum ujjaépitésérdl, ha-
nem az Uj Magyar Kozlekedési
Muazeumroél beszeljiink, — hiszen
egy muzeumot nem elsésorban az
6t befogado épilet, hanem a gydj-
temény gazdagsaga, a feldolgozo
és kiallit6 munka szinvonala, a
sokrét(i oktat6-nevel6 tevékeny-
ség tesz valdban él6 intézménnye.
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Az eltelt negyed évszazad alta-
lanos fejl6dése, a hazankban meg-
valdsult nagy torténelmi atalaku-
las, a szocialista épités eredmé-
nyei a Muzeum régi célkit(izéseit
er6sen tulhaladottd tettek. Ma
mar nem lehet feladatat ,,a koz-
lekedés fejl6désének szemlélte-
tésé”-re korlatozni, a mulzeum
fogalmanak klasszikus értelme-
zése szerint. Az Uj Magyar Koz-
lekedési Muzeum ennél joval tob-
bet igyekezett mar eddig is meg-
valdsitani, s még inkabb sz&nde-
kozik a jov6ben elérni. Olyan in-
tézmény kivan lenni, amely a
mult modszeres feltarasa, a haladé
hagyomanyok 4apolasa mellett a
mali kozlekedést akarja megismer-
tetni, st a jovo fejlodés perspek-
tivait is meg kivanja mutatni a
tanulni, mdvelddni kivanoknak.
Nem Ohajt egyoldalian mszaki
muzeum lenni, hanem a kozleke-
dést a maga teljes komplexitasa-
ban: a technikai elemeket az
lizemi, gazdasagi és jogi vonat-
kozasokkal, a sokrét(i tarsadalmi
hatdsaival egyiitt igyekszik be-
mutatni. Noha tevékenységének
terlilete els6dlegesen a magyar
kozlekedés, ennek fejlédését a
nemzetkozi fejl6désbe dgyazva kell
bemutatnia, a kozlekedést mint
az altalanos emberi haladés ered-
ményét és eszk0zét is érthetdvé
kell tennie. Tevékenységében és
maodszereiben pedig a legtagabban
értelmezett népmdvelési és isko-

lan kivili oktatasi szempontok
mellett az igényes kozlekedési
szakmai propaganda, valamint a
tudomanyos munka szempontjait
is —igen széles skalan - érvé-
nyesitenie szlkséges.

Konny( belétni, hogy ezeknek
az elvi célkitlizéseknek realiza-
lasa mennyire szertedgazo és fel-
fokozott munkat kivan @j intéz-
ménytnk kollektivajatol. Ehhez
azonban nemcsak jokivansagokra,
hanem tovabbi aktiv segitségre is
szliksége lesz mindazok részér6l,
akik a kozlekedés kultardjanak
ugyét szivikon viselik.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Ar egy- és tobbfokozatu elektronikus logikai kapcsolasok

néhany sajatossaga*
Di.TOIIIAl WALTHER (Drezda)

Bevezetés

Az automatika fejl6dése kovetkeztében egyre
nagyobb jelent6ségliek az olyan rendszerek, ame-
lyek itélet kimondasara alkalmasak. Az ilyen rend-
szerek altaldban a bemeneten meghatarozott infor-
mécidkat vesznek fel, feldolgozzdk, majd egy
program szerint kiértékelik. Az eredmény a kime-
neten meghatarozott informéciokbol all. Ezaltal
kilonosen a szellemi rutinmunkak vehet6k le az
emberek vallarol, és igy az alkotd6 ember szamara
a szellemi er6 szabad marad. Az NDK-ban kilo-
nosen az adatfeldolgozasnak tulajdonitanak egyre
nagyobb jelentéséget. Azemberek tehermentesitése
mellett az itélet kimondésara alkalmas rendszerek-
nek nagyobb a megbizhatosaga, sebessége és tar-
gyilagossadga. Ha arra gondolunk, hogy a gyartasi
folyamat tervezése és vezetése, valamint az egész
népgazdasaggal torténd oOsszeegyeztetése egyre
tobb olyan szakembert igényel, akiket kényszeri-
t6én mas feladatoktdl, pl. a gyartds terlletérdl
kell elvonni, és figyelembe vesszik azt, hogy a
népgazdasag strukturaja allanddan fejlédik, akkor
szamolnunk kell azzal, hogy a népgazdasag min-
den folyamatadnak optimalis kidolgozasahoz, a
kapcsolodd mérlegek felallitasahoz stb. az emberi
munkaer6 szdmszer(ien egyszer nem lesz elegend®.
E megfontolas alapjan tehat az egész népgazdaség
tervezésébe a gépi szdmitotechnikat egyre nagyobb
mértékben kell bevonni.

1. itéletkimoiidd rendszerek

Az itéletkimondo rendszerek altalaban logikai
programot realizélnak. A dontések a kétértékl lo-
gika szerint ,,igaz” vagy ,,hamis” itéletbdl adod-
nak. E logikai itéletekre az irodalom az 1. tablazat-
ban kozolt jeloléseket vezette be.

1. tablazat
Sorszam Logikai itélet
1. igaz hamis
2. L (0]
3. L 0
4. L L

Minden logikai meghatdrozds matematikailag
formélis logikaval, logisztikaval fejezheté ki. Mivel
az itéletlogika csak logikai valtozok kapcsolataval
foglalkozik eés ezzel csupan vagy ,igaz”, vagy
»,hamis” allitas reprezentalhat, az ebb6l levezetett
binaris rendszer(i matematikai formuldk az itéletet
kimondd rendszereknél jol felhasznalhatok. Erre
a célra a formalis logikabdl — mint konkrét fel-

* A szerz6nek a Deutsche Eisenbahntechnik 1965. évi
3. szamaban megjelent tanulmanya. Forditotta Macho-
nits Laszlé.

hasznalasi teruletet — fejlesztették ki a logikai
algebrat. Ez abbdl indul ki, hogy minden logikai
mdvelet az Un. logikai alapm(veletekbdl, az épit6-
kocka elv szerint allithatd ossze. Ezek az alap-
mlveletek — ha a kulénbdz6 rendszerekt6l elte-
kintlink — a negécio (tagadas), a konjunkcio (szor-
z&s) és a diszjunkcio (0sszeadas). A De-Morgan
elmélet segitségével a harom alapmdvelet konjunk-
ciora és negéciora, vagy diszjunkciora és negaciora
vezethet6 vissza. Ahogyan minden logikai m(ive-
let alapmiveleteib6l épitheté fel, ugyanlugy az
itéletkimondd rendszerek is — minthogy megha-
tarozott logikai miveletekkel fejezheték ki — az
emlitett alapmi(iveletekre épilnek. Mivel a min-
denkori feladat szerinti itéletetkimondd rendsze-
rek ésszer(ien tervezhetdk és épithetdk fel, kifej-
lesztettek olyan épitéelem rendszert is, amelynek
épitéelemei — mint konstrukcios egységek —
egyben olyan logikai alapmiveletet oldanak meg,
amelyek a mindenkor sziikséges itéletrendszerek-
hez hozzérendelhet6k. Az itéletetkimond6 rend-
szerek pl. binéris vezérlésre nagy vonalakban a
kovetkez6k szerint oszthatok fel:

1. Villamos rendszerek

1.1. Elektronikus rendszerek (pl. digitalis auto-
maték, nyugalmi vezérlések).

1.2. Erint6s rendszerek (pl. jelfogds biztositobe-
rendezések).

2. Pneumatikus rendszerek (pl. slritett leveg6vel
m(kodd szerszamgép vezérl6rendszerek).

3. Hidraulikus rendszerek

4. Mechanikus rendszerek (pl. mechanikai bizto-
sitdberendezés elzaréasi terve).

Anagy kapcsolasi sebességet, a meghizhatdsagot,
valamint az altalanosan cstkkend helyigényt figye-
lembe véve az elektronikus rendszereknek mind bel-,
mind kulféldon egyre nagyobb a jelentéségik. A
nyugalmi vezérléshez f6képpen az elektronikus
logikai épitéelem rendszert fejlesztették tovabb.

Mivel az elektronika egyre nagyobb mertekben
benyomul a vasutbiztosito technika teriiletére, és
értesiiléseink szerint [1], [2], [3] van mar elektro-
nikus vasUti biztositoberendezés is, a vasuti mdszaki
szakemberek szamara is fontos kérdés az elektro-
nika. Mivel a korszer( technoldgiara kiléndsen a
félvezet6s technika alkalmas, e tanulmény kereté-
ben a félvezet6s logikai kapcsolasok teruletérél a
diodatechnika néhény kérdésével kivanunk foglal-
kozni.

2. Negativ logikai kapcsolasi elemek
a diodatechnikéban

2.1. Altaldban

A logikai kapcsolasi elemek egyfokozatu logikai
kapcsolasok egy logikai alapmdivelet realizalasara
és kulonbozé stabilitasi foku billen6kapcsolasokra.
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A negécio (tagadas) egy negatorral (inverterrel);

A konjunkcié (szorzés) egy ,.6s” kapcsoléssal;

A diszjunkci6 (0sszeadas) egy ,,vagy” kapcsolas-
sal realizalhato.

Bar a De-Morgan elmélet szerint barmely logikai
halozat szintéziséhez csak két elemi kapcsolési
tipus lenne sziikséges — inverter és ,,és”” kapcsolas
(NAND logika), vagy inverter és ,,vagy” kapcsolas
(NOR logika) — a legtobb elektronikus logikai
épitéelemeket gyarté cég mindharom elemi kap-
csolést figyelembe veszi (harom elem logika), hogy
lehet6ség szerint varidlhatok legyenek. Egyes ese-
tekben az inverteren, az ,6s” és a ,,vagy” kapcso-
lason kivil a NOR és NAND logika szerinti kap-
csolasmod miatt, mint konstrukcios egységet ala-
kitjdk ki a NAND (,,6s” kapcsolas, utana kapcsolt
inverterrel) és a NOR kapcsolast (,,vagy” kapcso-
las, utdna kapcsolt inverterrel).

A logikai felvezet8s elemi kapcsolasoknak kiilon-
boz6 technikai megoldasai ismeretesek. A felhasz-
nalt épitéelemek fajtaja szerint mint ellenallasok,
diodak, tranzisztorok stb. osztalyozhatdk [4] vagy
csak olyan lényeges épit6elemeik szerint, amelyek
az elemi kapcsolasok be- és kimenete kozotti kap-
csolatra szolgalnak. Ez a cikk az utobbi osztalyo-
zast veszi alapul.

A diodas logikai elemi aramkoroknél az ,,igaz”
és ,,hamis” logikai itéletekhez fesziiltségszintet
rendelnek logikai jelként. Az ,.igaz” itéletet A-jel-
lel testesitik meg (nagy negativ vagy pozitiv fe-
szliltség). A ,,hamis™ itéletet A-jellel (kis negativ
vagy pozitiv feszlltség).

A negativ L feszultsegl elemi kapcsolasokat ne-

gativ elemi kapcsolasnak, pozitiv L fesziltségie-
ket pozitiv elemi kapcsolasnak nevezik.

2.2. A negétor
Az 1 abran egy negativ negator lathat6. Ez tel-
jesiti az egyik logikai alapmUveletet: a negaciot,
amely a kovetkez6 formulaval jellemezhet6:
L=>L ()
L=>1L )
A = > szimbbélum ,eredményez” jelentéssel
fejezhetd ki, ezt hasznaljak a logikai fiiggvény be-
és kimeneti értékei viszonyanak jelolésére. Legyen
pl. a negator bemenetén L jel, akkor ez a kimene-
ten L jellé valtozik és forditva. Lehetéges ezt a
jelfoglaltsadgot az an. logikai irdsmod szerint hasz-
nalni [6]. A logikai irasmod képletszer( struktarat
ad, amely az okozati itéletdsszefliggésen felul min-
den fontos jellemz6 attekinthetd abrédzolasat je-
lenti (2. &bra).

2. é4bra. Pozitiv negator
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Igy az is dbrazolhato, hogy a jel melyik kapcso-
lasi ponton Iép fel. Rendeljik pl. a logikai jeleket
minden esetben nagybetiivel azokhoz a kapcsol&si
pontokhoz, amelyeken azok fellépnek (a kapcso-
l&si pontok kisbet(vel jel6lve). igy igaz altalanosan

Xn= > Yn (la)
Xn—> Yn (2a)

X =az N negétor x bemenetén levo L jel

7 =az jVnegator y kimenetén levd L jel.

A felilvonasok az L jeleknek felelnek meg.

A negativ negator (1. dbra) egy pnp tranzisztor-
bol, egy Riln/RMn bemeneti ellenallas kombina-
cidbol es Rn ellendllasbol ah. Attol fiiggben, hogy
milyen miiveleti egységek kapcsolodnak az yy-re
(,,6s” kapu, ,,vagy” kapu), kimeneti ellenallasok
Iépnek fel, amelyek végil is redukalhatok egy az
yN kimenet és az U_ tapsin kozotti (Raf és egy,
az yN és az UO_tapsin kozotti ellenallasokra. A ne-
gatort taplalé egység az xn bemenetnél lin és
Rs2 ellenallassal helyettesithet6. A pozitiv tap-
feszlltségnek U+ nem kell olyan nagynak lenni,
mint az U_ negativ tapfesziltségnek, mivel ez
csak segédfeladatot 14t el. Ez egy L jel esetén az
xn bemenetnél a tranzisztor bazisat pozitivan el6-
fesziti (feszliltségosztas a bemeneti ellenallas kom-
binacién) akkor is, ha az L jel maximahs (legked-
vezOtlenebb) negativ potenciéllal rendelkezik. Be-
lathatd, hogy az L jelek, illetve az L jelek a poten-
cidlt tekintve csak bizonyos savban vezérelnek:

L —jelszint: OV ... —t7max/i
L —jelszint: ---Umin,L eU_

Ezaltal megallapithatd, hogy van a maximahs
L jel (—Umax2) és a minimalis L jel (—Umn/L)
kozott egy tartomény semleges jelekkel, amelyek-
nek megjelenése nem engedhet6 meg, mivel veliuk
hibamentes és egyértelm( logikai kapcsolds nem
val6sithatd meg. Mivel a jelek passziv elemeken
athaladva romlanak (L jel &ltaldban csokken, L
jel pedig novekszik), a jeleket meghatarozott kap-
csolasi pontokban fel kell Ujitani. Ezeket a jeleket
ilyenkor aktiv elemi kapcsolasokba, pl. negatorba
viszik.

A 2. abra pozitiv negatort abrazol npn tranzisz-
torral. M(kodésmodja a negativ negatoréval azo-
nos, annak figyelembevételével, hogy minden fe-
szlltség forditott polaritast. A didédatechnikaban
(D —T) logikai félvezet6s kapcsolasokra az el6-
szor megnevezett negator tipust részesitik elény-
ben [7] ... [11]. A 3. &bra egy negétor altalanos
szimb6luméat mutatja.

2.3. Az ,6s” kapu

A 4. dbran negativ ,,6s” kapu lathaté e szamu be-
menettel. A kapcsolas ugyanakkor azonos egy po-
zitiv ,,vagy” kapuval. (Lasd az abran a zargjelben
lathato jeleket.)

A negativ ,,6s”” kapu a konjunkcié logikai alap-
m(veletét teljesiti. Ha a szorzast logikai irdsmod
formdjaban vesszik fel, Ugy igaz egy ,.e” beme-
nettel rendelkezd ,,6s” kapura:

Xi/K  X2K ... XdK=> Yk (3
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3. abra. 4. abra.
A negator szimbdluma Negativ ,,6s” kapu. (Pozitiv ..vagy” kapu)

A szimbo6lum a szorzés logikai jele (mind. ..
mind ... kapcsolas). A (3) egyenletbél lathato,
hogy az A jel a A jell ,,6s” kapunak mind az xv
mind az x2... xe bemenetén, azaz a K jell ,és”
kapu minden bemenetén jelen van. Ebbé&l adodik,
hogy a K jeld ,,6s” kapu y kimenetén A jel van.
osszefoglalva felirhaté:

e. XdK=> Yk @

Az ,.és” kapu miikddésmaodja az irodalombol is-
mert. Minden kimeneten er6sen negativ potencidl
esetén (A jel) az yk-n a kimeneti potencial is er6sen
negativ, azaz az A jel van jelén, azonban yu-n az
A potencidl értéke az Rk/R,> fesziiltségosztok vi-
szonyatdl is fugg (5. &bra). Ha ugyanis a diédak
zardirdnyban vannak el6feszitve, a kimeneti po-
tencialt els6 kozelitésben csak az Rk/R\2 feszult-
ségosztdé hatarozza meg. Ezt az yk Kkimeneten a
kifogastalan jel megvaldsitasanal kell figyelembe
venni. Biztonsagi vizsgalatoknal és hal6zatszami-
tdsoknal a zaroiranyu ellendllasra is tekintettel
kell lenni [6].

Példaként kiséreljuk meg egy elékapcsolt nega-
tor segitségevel (5. abra) L potencialt az egyik be-
menetre vinni (a hozzatartoz6 tranzisztor nyit),
Ggy ennek a bemenetnek a didédaja erésen ateresztd

lesz, az L jel az yk kimeneten megjelenik és min-
den méas bemenet diddajat zardirdnyba viszi akkor
is, ha ezek eI626Ieg nem voltak lezart allapotban.
Minden L jelet add bemenet a hozzatartoz6 egy-

séget az yk kimenetrél lekapcsolja. A potencialra

<> dbra. Az ..és*

5. abra. Negativ ,,6s” kapu 0Osszefiiggésben elé-
kapu szimbd6luma

és ntanakapesolt egységekkel
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kapcsolva tovabbi bemeneteket, az A potencia
a kimeneten tovabbra is fennmarad. Az ,,6s” kapu®
tehat a kovetkez6, ismét a logikai irAsmod szerint
jelolt alapmiveletet teljesiti:

XK X2KN ... XelK= > YK (5)

A szimbdlum az inkluziv ,,vagy’ kapcsolés jele
(,,vagy, is” kapcsolas, azaz egy elegend6). Ezt a
kapcsolast a [12, 13, 14, 15, 16] hivatkozasok sze-
rint, itt diszjunkcidnak (6sszeadasnak) nevezziik
bar Hermes, Scholz, Asser az inkluziv ,,vagy” kap_
csolast ,,alternativanak” nevezi.

Legyen A jel csak egy vagy egy tovabbi bemene-
tén is, vagy a K jell ,,6s” kapu minden bemenetén,
ugy a K kapu y bemenetén L jel adodik. Ossze-

foglalva:
emX4/,= >YK (©)

Ez gyakori példa arra, hogy a konjunkcidnak
negaciojaval diszjunkcié keletkezik, amint De-
[lorgan is allitja:

X\/k ™ " XK ... Xdk=
= X\/K -~ 2 K m Xe/K n
azaz
/ emXdK=¢e-XeK ®

A 6. abran ,6s” kapu Aaltalanos képe lathato.

2.4. A ,yvagy” kapu

A negativ ,,vagy” kapu (7. &bra) a diszjunkcié
logikai alapm(veletét teljesiti. Ugyanaz a kapcso-
lasi elrendezés pozitiv ,,6s” kapuként hasznalhato.
Erre utalnak a zardjelben levd jeldlések. Rovidi-
tett formaban a logikai irasmaéd egy e szamu beme-
nettel rendelkez6 ,,vagy” kapura.

e-XegD=> Yd )

Legyen pl. csak az egyik bemeneten er6s ne-

gativ potencial (azaz A jel), akkor a nevezett be-

menet diddaja ateresztd iranyu lesz, a tobbi didda

azonban zaroiranyba polarizalédik. (Az e bemene-

teken levo taplalo egységek D jelii ,,vagy” kapu y
kimenetérdl torténd lekapcsolasa).

A tovébbi bemenetekre is A jelet téve, a kime-
neten természetesen a A jel is megmarad. Csak ha
minden bemenetre Ajel keril, fog az yn kimeneten
is A jel megjelenni.
lgaz tehat:

g-Xdi>=> vud (10)

Ugyancsak itt igazolhatdé a De-Morgan-féle el-
mélet, mivel igaz:

e-Xe/D —C-Xe/D (1D

x1/0

*200
2K

*e/0

7. abra. Negativ ,vagy” kapu.

8. &bra. ,Vagy,, kapu
(Pozitiv ..és” kapu) 9y P

szimb6luma
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A ,vagy” kapu legyen az ,£s”kapuhoz hasonlo
modon (0. abra) egy Ra,ellenéllas elé és negatorok
utan kapcsolva. .Mivel a kimeneti potencidlt az
Vn-n lényegében az xn és az U+ sin kozotti fe-
szlltségosztas hatdrozza meg, vilagos, hogy min-
den xi>bemeneten levd L jel esetén az yo-n levd L
jel csokkenni fog. Tobbfokozatl sorbakapcsolt
elemi kapcsolasokkal tebat a ,,vagy” kapu az L je-
let javitja. Az L jelek viszont csokkennek (romla-
nak), mivel a diodak atereszt6 irdnyu ellenéllasa
0-tol kilonbozik (8. abra).

d. Negativ tobbfokozatl logikai kapcsolasok
méretezése a diddatechnikaban

8.1. Altalaban

Maér az 1 és 5. dbrdkon lathaté volt, hogy egv
vizsgélt elemi kapcsolas kimenetén levé jel nem-
csak az elemi kapcsolas méretezésétdl és jelfoglalt-
sagatél fligg, hanem az elé- és utdna kapcsolt
elemi kapcsolasok méretezését6l és jelfoglaltsaga-
tol is. Ha egy épit6elem rendszert akarunk Kiépi-
teni és azt akarjuk, hogy ugyanakkor az épitGele-
meknél az elemi kapcsolasok &ltaldban hozzaren-
delt miveleti egységeket (azaz logikai héaldzat ré-
szeket) hatdrozzanak meg, akkor a lehetséges épi-
téelemeket pl. meghatarozott tipikus, mindig visz-
szatér(i elemi egységek dsszekapcsolasaval, a Helm-
holtz-fele szuperponalasi tétel alapjan tortend ko-
zelit6 szamitassal kell méretezniink. A logikai kap-
csolasok biztonsagi vizsgalatanal igy kell eljarni
[6]. Két- és kuldnosen haromfokozatu logikai kap-
csolasok (csak passziv elemek) szamitasa rendkivul
terjedelmes.

A lehetéség szerinti gyors eredmény érdekében
a méretezés elméleti és kisérleti kutatasai kozott
skompromisszumos megoldéast kell keresni. Cél-
szerl az egvfokozatu- elé- és utankaposolt negator-
ral kialakitott — logikai kapcsolashol kiindulni és
a passziv elem kimeneti feszililtségének mértékét
olyan altalanos egyenletb&l meghatarozni, amelybe
az elem jelfoglaltsaga, valamint minden érték, igy
az elé- es utankapcsolt negator villamos értéke is
beszorithatd. Ez a kdvetkez6 elényokkel jar:

1. A negétorok kapcsolési elrendezésiik alapjan
tobbnyire alkalmasak mas logikai elemi kapcsola-
sokra is. Pl. csak arra van sziikség, hogy Rx he-
lyébe az (5. abra) RSl ellenallast (1. abra) és a
tranzisztor llec emitter-kollektor ellenallasa he-
lyébe az R2 (L&bra) ellenallasat helyettesitsiik be.

2. A passziv logikai osszefliggést reprezentald
kapcsolasok mindenféle sorozata aktiv fokozattal
kezd6dik és végzddik.

Legel6szor tehat elméletileg kell kidolgozni a
legkedvez6tlenebb feltételeket, amelyek kisérle-
tekkel is megkozelithet6k. Ezek els6sorban az el-
lenallasértékek. a bemeneti jelek stb., amelyek a
legkedvezbtlenebb kimeneti jelet befolyésoljak.
Epitsiink fel kisérletileg egy kilondsen gyakran
eléforduld elemekbdl dsszedllitott kapcsolast, ami-
nek alapjan a szamitas végrehajthatd, és ahol az
Rk és Rn ellendllasok valtoztathatok. A jelfeszilt-
ségeket megmeérjik és a széls6 feltételek fliggvé-
nyében grafikusan &brdzoljuk. Ezt az utat jartdk
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meg az elektronikus logikai épitoelem rendszer fel-
epitése soran a drezdai VasUthiztositotechnikai In-
tezet munkatarsai.

m32 A vizsgélat célja

A vizsgalat celja, hogy alapot adjon:

a) az egy-, haromfokozati logikai elemi kap-
csolasok meéretezésére, a fokozatok kozott jelfel-
ujitas nélkul,

b) olyan logikai épit6elem rendszer kialakita-
séra, amely lehetdveé teszi az intézeti laboratérium-
ban az elektronikus készulékek ésszer(i felépitéset,
c) afélvezetd elemekkel kialakitott elektronikus
kapcsolasok mindségi és mennyiségi biztonsagi ér-
tékelésére, kulonos tekintettel a vaslti biztosito-
berendezésekre.

3 Mérési madszer

Az elemi kapcsoldsok bemenetelnek szdmét, va-
lamint a bemeneti jelfoglaltsagot és jelszintet ugy
vélasztottuk, hogy a legkedvezétlenebb kimeneti

jelek (kis L jelek, nagy L jelek) keletkeznek.
Példak:
1 ,,Es” kapu csak két bemenetet foglal le:
a) mivel a kimeneti L jelek annal kisebbek, mi-

nél kisebb azon bemenetek szdma, amelyeknek
éppen az L jeleken kell lenni;

b) mivel a kimeneti L jelek annal nagyobbak,
minél kisebb az L jellel rendelkez6 bemenetek
szama.

2. ,,Vagy” kapu nyolc bemenetet foglal le, ame-

lyekbdl egy bemenet L, vagy L jelen van. Hét be-

menet allandéan megemelt L jellel rendelkezik,
a) mivel a kimeneti L jelek anndl kisebbek, mi-

nél tobb bemenet van L jelen;
b) mivel a kimeneti L jelek annal nagyobbak,

minél tdbb bemenet van L potenciélon.

Mivel a tranzisztorok szorasaa mérésieredménytt
nem befoI?/ésona, a bemeneti oldalon levé negétor
utanzattal helyettesitettuk:

az emitter-kollektor
Rec/,)=70 kOhm-mal;

az emitter-kollektor atereszt6 iranyu ellenallast
Rec/r—0,03 kOhm-mal helyettesitettuk.

Ezeket az értékeket a VEB Félvezet6 Gyar
(Frankfurt-Oder) OC 811/812 tipusu tranzisztor
miszaki jellemzGib6l vettik. Ezek kozépértékek a
lezart, illetve vezérelt tranzisztor statikus ellen-
allasaira.

A kimeneti oldalon levd negatorok bemeneti
ellenéllasat figyelembe véve, R&2=2() kOhm-os el-
lenallast valasztottunk. Ezt az értéket olyan nega-
tor bemeneti feszlltségosztod hatarozza meg, amely
képes arra, hogy haromfokozati kapcsolasnal is
teljesitse a tranzisztor kifogastalan zaré- és at-
ereszt6 allapotat a jelfeldjitas érdekében.

zaroiranya  ellenallast

3.4. Mérések egy, — haromfokozatu logikai kapcsola-
sokon a rakapcsolt jel valtoztatasa nélkul

Az aramkori elemek soraban az els6 elem (kapu)
bemenetére és az utolsé elem kimenetére a neve-
zett negatort utanzé kapcsolas kertlt. Minden kapu
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szabad bemenetelre a kimeneti jel elrontasa végett
a legkedvez6tlenebb jelszintet kapcsoltuk. A 2.
tablazatban az elemek kilénbdzd sorozata lathato.

A kapuk sorrendje 2. tablazat
K K-D K-K-D K-D —D
D D —K K —D —K D—K —D
K -K D—D D —K —K D—D—K
K —K —K D-D-D

Minden elemi kapcsolast itéletének megfelelGen
kezd6betiijével jeldlink:

,»ES” kapu K (Konjunkeio)
,.vagy” kapu D (Diszjunkcid)
Negator N (Negalas, tagadas)

Minden elemi kapcsolassorozathoz a hozzatar-
toz6 mérési kapcsolds alapjan az utolsé elem Ki-
menetén mérhet6 kimeneti potencialt diagramok-
ban abrazoltuk, amelyekbdl aztan az adott kapcso-
las legkedvez6bb meretezése leolvashat6. A lepték
minden diagramon ugyanaz, ugyhogy a lapok egy-
mésra helyezésével a legkedvez6bb és a legaltala-
nosabb kapu-, ellenallaskombinécié kivélaszthato.

A jeleket az x bemeneteken X-szel, illetve J&-
sz@i, a jeleket az y kimeneteken F-nal, vagy F-nal
jeloljuk.

A diagramon a paraméterek értékei az ellenallas-
értékek egytized része kOhm-ban; pl. 3—0,5—2 je-
lenti RX=3Q kOhm, R2=5 kOhm, R3=20 kOhm.

1. Példa: Vélasszuk a K-D sorrendet. A mérési
kapcsolas a 9. dbran lathaté.

A szabad bemenetekre (vagy kapura) megemelt
X jelet kapcsolunk: Xn, az els6 kapu bemeneteire
(,,6s” kapu) és az utolsé kapu ki menetére a negé-
torutanzast kapcsoljuk. A fels6 kapcsol6 az R v=3
kOhm-os ellenéallast Rn=2 kOhm-ra véltja at, az
alsé kapcsold a negatort helyettesit atereszté és
zaroiranyu ellendllasok kapcsolasara szolgal. Az
RI/nk és R-jRi) ellenallasok valtoztathatok. A
mérési kapcsolashoz tartozo jelszint] diagram a 10.
abran lathatd. Az 4brabol leolvashatd, hogy Rx=
5 kithm és 12=100 k()hm-nél az y kimenetén az
L jel —8,8 Volt és az X jel —1,1 Volt-ra adddik.
Minél nagyobb R2 annél kedvez6bb az L jel, mi-
kdzben az X jel konstans marad. (Feszlltsegosztd
szabalyozas.)

J). &bra. K—D elemi sorozat mérési kapcsolasa, ti. OA 645. £7+=12.6 V,
U-——126 V. Xji ——125V
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A diagramoknak linearitdsaa K—D, K—D—D,
IE)_D' D—D—D elemi kapcsolassorozatokra tipi-

us.

2. Példa : Most a D—K sorrendet vizsgaljuk. A
mérési kapcsolas a 11. abran lathaté.

Ahhoz, hogy a legkedvezGtlenebb jelszintet mér-
juk, felvettik, hogy a 2. fokozat szabad bemene-
tére csokkentett L jelet (x u-t) kapcsolunk, amit
pl. egy elékapcsolt passziv kapu hozhatott létre.
Tobbfokozatl elékapcsolast itt nem vettink fel,
mivel a feltételezett kapcsolas kétfokozatu. Ezért
az x n jelet is mint még nem nagyon csékkent je-
let vettuk figyelembe. A kapcsolashoz tartozoé jel-
szintdiagram a 12. 4bran lathato. Feltlin a gorbe-
sor letorése, novekvé X jeleknél. Ha az ,,6s” kapu
kimenetén L jel van, ugy az elékapcsolt ,,vagy”
kapu minden bemenetén és kimeneten is X jelnek
kell lenni. A ,vagy” kapu kimenetén az X jelet
Iényegében nem csak az Ry/Recjrfesziiltségosztas,
hanem az R2R1 fesziiltségosztd is meghatarozza.
A két fesziiltségoszté Osszhatdsa hatdrozza meg,
hogy vajon a ,,vagy” kapu diodai atereszt6-irdny-
ban, vagy zaro6irdnyban vannak-e el6feszitve.
Amennyiben atereszté allapot all fenn, ugy az X
jela,,vagy” kapu kimenetén megjelenik és igy az
.65 kapu kimenetén is.

Ha az R2ellendllés kisebb mint Rv Ugy a diddak
lezarnak és a ,,vagy” kapu kimenetén, valamint az
.65 kapu kimenetén a feszilltséget els6 kozelités-
ben csak az Rdri fesziltségosztd viszonya hata-
rozza meg. Csokkend /i'2-nél az X jel emelkedik és a
diagramban a gorbe letdrik (12. abra).

Ez a karakterisztika a D—K, K—D—K, 1)—
K—K, T—K—D és N—I)—K elemi kapcsolas-
sorozatokra tipikus.

3.5. Az egy- és tobbfokozatu, rékapcsolt fesziltség
véltoztatasa nélkili logikai kapcsoldsok mérési ered-
ményeinek értékelése

Az értékelés két f6 szempontja:

a) Legkedvezébb kimeneti jel (nagy A, kis X
feszultség) minden kapcsolasi kombinacidnal.

b) Lehetdleg kevés legyen az egy itélet kimonda-
sdhoz tartozd kuldénbozo tipus.

A mérések akiértékelhet6 jelszint diagramok 6sz-
szessegét szolgaltatjak. Itt csak ket diagramot
hasznalhattunk példaként.

A transzparensekre vitt diagramok egymaésra-
helyezésével gyors kiértékelés lehetséges.

Az els6bdl kovetkezik a legkedvezébb kimeneti je-
lek Gsszedllitasa. Itt csak az optimalis értéket ad-
juk meg.

A kapuknal hasznalt ellenallasok értékeit a fo-
kozatnak megfeleléen balrél-jobbra adjuk meg.
Az utolsé fokozat utani zarojelben a kimeneti jel
fesziltségértékei allnak. Az els6 helyen az Y, majd
az Y potenciélértékek lathatok. A negétor ellen-
allas Ry = 3 kOhm (3. tablazat).

0 kOhm (—10 V; —0,64 V)

100 kOhm (—9,65 V; +0,1 V)
15 kOhm — K 10 kOhm (—8,3 V; —0,91 V)
5 kOhm — D 100 kOhm (—8,8 V; —1,13 V)
20 kOhm — K 15 kOhm (—7,1 V; —1,2 V)
100 kOhm — D 100 kOhm (—8,55 V; —1,18 V)

10 kOhm — K 10 KOhm — K 5 kOhm (—9,0 V;
—1,85 V)

3. tablazat

AOOXXOX
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10. 4bra. .lelszintdiagrain a K—D
elemi sorozathoz.

a: 0A 045. 1': 116 V. [’

V, Xj=* V

K 10 kOhm — K 5 kOhm — D 100 kOhm (—8,65 V:
—24Y)

K 5kOhm - D 20 kOhm — K 15 kOhm (—6,95 V;
—15 V)

D 10 kOhm — K 15 kOhm — K 15 kOhm (—7,0 V;
—1,75 V)

K 5kOhm — D 100 kOhm — D 100 kOhm (—7,5 V
—24 V)

D 20 kOhm — K 10 kOhm — D 100 kOhm (—6,75 V;
—245 V)

D 100 kOhm — D 20 kOhm — K 15 kOhm (—7.1 V;
—15 V)

D 100 kOhm D 100 kOhm — D 100 kOhm (—7,6 V
—24 V)

Tehat a kovetkez6 ellenallasokkal kiépitett ka-
puk sziikségesek:

Konjunkcié: 5 kOhm/K) kOhm/15 kOhm,

Diszjunkcio: 10 k()hm/20 kOhm/ 100 kOhm,

3.6.

E tanulmany korlatozott lehetGsegei miatt az
itt megoldandd kérdést csak vézolni tudjuk. Min-
den egy-, haromfokozatl kapcsolésnal a negator
méretezésére a kovetkez6 értékek adddnak:

RjN li;jy Rn Tranzisztor OC 811

vagy
20 kOhm 90 kOhm 3 kOhm  GC 116(OC 816)

A negator kimenetére azonos egy-, haromfoko-
zatl kapcsolés rakapcsolhato.

Méréssel megallapitottuk, hogy a kdvetkez6 jel-
szintek megengedheték és ilyenkor még valami
tartalék is rendelkezésre &ll:

A negator méretezése és a jelszintstabilitas

L jel;, —6V ...—12V
Ljel; oVv..—3V
Osszefoglalas

A kozlekedésben az adatfeldolgoz6 rendszerek
szliksegességének meghatarozésa, valamint a di6-
datechnikaban ismert logikai kapcsolasok néhany
jellegzetes tulajdonsdganak vézoldsa utan ismer-
tettlink egy logikai épit6elem rendszert méretezéséhez
alkalmas elméleti kisérleti eljarast. Ezt a rendszert

11. abra. A D—K elemi sorozat m
2

érés
,6

V.X 1= —8.85
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I*i. abra.

i kapcsoléasa.
.ietszintriiagrani a D—K elemi sorozathoz

a drezdai ,,Friedrich List” Kozlekedési F&iskola
VasUtbiztositotechnikai Intézetében fejlesztették Kki.

A méréseket az un. jelszintdiagramokkal érté-
keltik. A méretezési eredményeket megvitattuk
és az optimalis eredményeket kozoltik.
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kozlekedéstudomanyi szemle

Az importhelyettesité hazai vasuti teherkocsi gyartas

gazdasagossaganak vizsgalata*

TOTH LAszLO

|. Bevezetés

A vaslt, mint a legjelentésebb kozlekedési aga
zat, a népgazdasag aruszallitasainak igen tetemes
részét vegzi, 1965-ben a széllitott arutonna 454
szézalékat, és az arutonnédkul 81,8%-4t teljesitette.
Rendkivil fontos feladat tehat, hogy a vasit a
jelentkez6 igényeknek id6ben és teriletileg egy-
arént pontosan tudjon eleget tenni.

A népgazdasag fejlédésével egyidejlleg nove-
kednek a szllitasi feladatok. Az 1965. évi bazishoz
viszonyitva a Ill., illetve V. 6téves tervek utolsd
évére — megalapozott gazdasagi szamitasok alap-
jan tervezett arutonna értéke 120. illetve 138
szazalékos emelkedést jelez.

A gazdasagos vasutlizem, az optimalis Gzemkélt-
ségalakulas is jelent6s kocsiigényt tamaszt a vasut-
tal szemben (kocsiforduld idd, kocsikihasznalas
sth.).

Végul a MAV rendkivil eléregedett teherkocsi-
parkjanak sziikséges rekonstrukcioja —a fedett ko-
csiknak tébb, mint fele, a nyitott kocsiknak tdbb,
mint egyharmada a még gazdasigos éle tartam-
nak tekinthetd 40 évnél id6sebb —valamint a ko-
csipark 3—4%-ara Kiterjed6 szokasos évi selejtezés
egyarant rendkivil nagy kocsiigényt jelent.

A felsoroltak alapjan a vasutnak tehat évente
jelent6s mennyiségben van sziiksége — kiilonféle ti-
pusu és tengelyszdmi — teherkocsira.

A Kkielégitésnek két modja van: hazai gyartas,
valamint import beszerzés.

A hazai gyartas — a jelenleg meglevé gyartési
kapacitas figyelembevételével — csak 1—2 kilon-
leges rendeltetésii tipusbdl tudja a szikségletet fe-
dezni; ez az osszigSny 7—_8%-at teszi ki.

A fennmarad6 tébb mint 90%-ot els@sorban ba-
rati, esetleg t6kés importbdl kell biztositani. A ba-
rati import lehet6ségek jelenleg a sziikséglet jelen-
t6s hanyadat nem tudjak fedezni. Ezért kerilt
napirendre az a gondolat, hogy az igények kielégi-
tésének biztositasa érdekében megvizsgéalandé a
hazai teherkocsi gyartas kérdése.

A meghozand6 gazdaséagi intézkedések kozgaz-
dasagilag megalapozottabba tétele érdekében meg
kell vizsgalni az importhelyettesit6 hazai gyartas gaz-
dasagossagat. A kovetkezékben err6l kivanunk ta-
jékoztatast nyudjtani.

1. Az importhelyettesit hazai gyartas
,G” mulatojanak szamitasa

A hazai gyartasnak gazdasagossagat az import-
tal szemben az exportgazdasagossagi szamitasok-
nal hasznalt népgazdasagi, illetve fazisszintd ,,G”
mutatok felhasznaldsaval lehet kimutatni.

* A tanulméany a KPM Tervgazdasagi Fd&osztalyan
végzett szdm itdsok alapjan készult.

A ,,G” mutatok altaldban azt jelzik, hogy deviza-
egységnyi importkiadast milyen mérték( hazai
munkaraforditassal (bérkoltséggel) tudjuk meg-
takaritani. Tehat a ,,G” mutatdé egy raforditas
(hazai munka) és egy eredmény (megtakaritott
deviza) hanyadosa.

A felhasznalésra kerild import alapanyagok de-
vizakiadasat (I,-), illetve Ft arat (I/)) figyelembe
véve —a termék vilagpiaci ara (P,,). illetve a reél-
onkoltsége (O) ezzel csokken —a nett6 devizahozam
szamitésa szokasos.

A termékek hazai Onkoltség aranya nem egye-
zik meg a tarsadalmi raforditasok aranyéaval, az el-
térés az egyes termékeknél kulonbdzd mértekd
(arrendszeri probléma). Ezeknek az értékeknek az
Osszevetése jelentds torzitast eredményezne. A gaz-
dasagossagi szamitasoknal ezért a_beérszintd o6n-
koltseget, un. redlonkoltséget (O) veszik dsszehason-
litdsi alapul. A reélonkdltség Ggy szamithato Ki,
hogy a termékek Onkoltségének (c+v) ,,c” Ossze-
tevdjét (holtmunka-koltség) ugyancsak felbontjak
c+v+m-re, ebbdl a ,,c’-t ismet bontjdk v+m-re
és igy tovabb.

A felbontas utan minden termelési fazisban meg
kell tisztitani az arakat a tiszta jovedelemtél (nye-
reseg, illetményado, forgalmi add) és az igy meg-
maradd koltség mar csak a bérkoltséget, illetbleg
az importanyag &rakat tartalmazza. Altaldban
csak a fébb, kozvetlen anyagokra végzik el a fenti
szamitast, mivel igy is elég hosszadalmas a vizsga-
lat, ugyanakkor elég j6 megkdzelitd érték nyerhetd.

A szamitashoz a szobanlevé termék devizaban
kifejezett vilagpiaci arat (P,) kell figyelembe venni.
Az el6z0k alapjan a népgazdasagi szint(i gazdasa-
gossagi mutato (Gn) azt fejezi ki, hogy az egész nep-
gazdasag terlletén az illet6 termék létrehozéséara
mennyit forditottak, illetve azzal, hogy import-
b6l nem kell beszerezni, mennyi devizat takari-
tottak meg:

Gn=~iv- - [Ft/deviza]

ahol h,=a felhasznalt importanyagok hazai 4éra,
/«=ugyanezen anyagok vilagpiaci ara.

Afazisszint( gazdasagossagi mutato (Gf) a terme-
Iés egv bizonyos fazisaban vizsgalja a gazdasagos-
sagot. Ebben az esetben a raforditasnal a vizsgalt
ipardg altal 1étrehozott termelési éredményt lehet
szamitasba venni, tehat az Osszes, el6z§ fazisban
eléallitott anyag értékét le kell vonni a késztermék
redlonkoltségébdl:

Gf= ~ ~  [Ft/deviza]

ahol A/,=felhasznalt importanyagok és idegen fa-
zishol szdrmazd belfoldi anyagok bel-
foldi ara,
Av= ugyanezen anyagok vilagpiaci &ra.
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. K, sor. kéttengely(j nyitott teherkocsi
,G” mutatojanak szamitasa

A hazai teherkocsigyartds gazdasdgossaganak
vizsgalatakor bizonyos adatszolgaltatasi nehézsegek-
kel kell szamolni. Az utobbi evekben a magyar
gyartéipar, valamint a MAV kocsigyartassal fog-
lalkoz6 jarm(javité vallalatai egyarant csak speci-
alis kocsikat (tartaly-, onirit6s készallotd kocsi)
allitottak el6. A legaltalanosabban hasznalt —az
elmult években a legnagyobb mennyiségben im-
portalt -Kusor. nyitott kéttengelyd kocsit csak-
nem tiz évvel ezel6tt gyartottak hazankban utol-
jara, s az6ta nemcsak a technoldgia terén, hanem
anyag-, bér-, rezsikéltségek vonatkozasaban is 1é-
nyeges eltérések mutatkoznak.

Mindezek ellenére ezt a kocsitipust valasztottuk
vizsgélatunk alapjaul, mert egyrészt mas, szoka-
sos nyitott- vagy fedett kocsira még hozzavetdle-
gesebb adatok alltak csak rendelkezésre, méasrészt
pedig mert lényeges, nagysagrendi kilonbseg
egyébként sem jelentkezik az egyes — technol6gia,
anyag- és munkaigényesség szempontjdbdl ha-
sonld - kocsitipusok kozott.

1 Kiindulasi adatok

Mindezek elérebocsatasaval a szamitas elvégzeé-
sehez a kovetkezo feltételezeésekbdl, illetve adatok-
bol kell kiindulnunk:

a) A Kwn kocsinak ismert anyag- és alkatrész
szilkséglete alapjan, a jelenleg gyartott tipusok
(tartalykocsi, Oniritds kocsi) munkabérének és
rezsikoltsegének figyelembevételével hatarozzuk
meg a Ky kocsi gyartasi és realonkdltségét.

b) A kocsi vilagpiaci ardnak az 1965. évi beszer-
zések atlagértékét tekintjuk, barati és t6kés relécio-
ban egyarant.
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c) A hazai gyartasnal felhasznalt import alap-
anyagok &rat a devizakitermelés 40 Ft/Rbl-es,
illetve 60 Ft/$-Og hatarértékével szdmoljuk at.

d) A Kkocsigyartasnal felhasznalt fontosabb
anyagoknak, illetve alkatrészeknek szamitott, il-
letve becsilt redlonkdltsegét az 7. tablazat tartal-
mazza.

2. A redlonkoltség, az importanyagtartalom
és a vilagpiaci &r meghatarozasa

Az el6z6kben vazoltak alapjan —mivel a Kv
kocsi gyartasa 6ta a koltségosszetevékben jelentbs
valtozas kovetkezett be — a jelenleg gyartott tar-
talykocsiknal, illetve 6nirités kocsiknal jelentkezd
bér és rezsitételeket, a két kocsi kozott levé szer-
kezeti kilonbségek figyelembevételével, szuperpo-
naltuk a nyitott teherkocsira. Ezek alapjan bér-
koltsegnek 11 000 Ft-ot, rezsi (igazgatasi, garancia-
lis, muszaki fejlesztési) koltségnek kb. 90 000 Ft-ot
teteleziink fel. Az anyagkoltseg a kocsinal felhasz-
nalt fébb anyagok, illetdleg alkatrészek mennyisé-
gének ismeretében a 2. tablazat szerint hatarozhato
meg.

Az anyag realonkoltségét Ft-ban a Rbl és $ tarta-
lom atszamitasaval lehet megkapni. Ez alapjan az
anyag Onrealkoltsége : 97 800 Ft.

A Ky kocsi redlonkoltsége tehat:

O= bér+ anyagrealonk. -frezsi = 11 000 + 97 800 +
+ 90 000
O=200 000 Ft.

Az importanyagtartalom a 2. tablézatb6l (atszami-
tas utan) belfoldi aron:

Ib=44 500 Ft.
Ugyanez devizaban atszamitas utan
/,=1110 Rbl; /,=740 $

1. tablazat

Reé&lonkoltség Nagyfogyasz

Megnevezés Kgység importanyagtartalom toi ar,
munkabér, Ft Et
Rbl 1 $
Otvozetlen rad és idomacél ... t 1450 03,3 3,0 5 300
Durva és kézép acéllemez ... t 2 100 40,5 4.2 6 300
Dax kerékpéar, kom plett . db 13 375 148,7 26,4 37 700
Gylrlsrugos Utk0z0 .o 4 db 8 200 85,0 16,0 23 260
Fékberendezés . készlet 5200 35.0 15,0 15 000
TOlgypallo s m 3 — — 75,0 3060
2. tablazat
Reé&lonkoltség i
Megnevezés Mennyiség Jiagyfogyasz-
toi ar, Ft
munkabér, Ft Rbl. tartalom S tartalom 1

Otvozetlen rad, idom acél .. 4,0t 5 800 253,2 12,0 21 200
Durva és KOzEép lem €2z .cvveccerircennnne 3,5t 7 350 142,0 14,7 22 050
Dax kerékpdar, kom plett. . 2 db 26 750 297,4 52,8 ! 75 400
Gylrlsrugods Utk0z0 .o 4 db 8 200 85,0 16,0 ! 23 250
Fékberendezés . készlet 5 200 35,0 15,0 14 000
TOIGYPAllO 1,2 m3 - — 90,0 3 600

Osszes anyagKoltsSég e

53 300 Ft+ 812,6 Rbl+ 200,5 7,

159 500 Ft



506

A Ky kocsik vilagpiaci araként — az elmult 6t-
éves tervid@szak tényszamait felhaszndlva — ba-
rati, jugoszlav és tékés relacidban a kdvetkezd ér-
téket vehetjiik szamitasba:

Barati: Pv=3800 Ftb.

Jugoszlavia: Pv=4800$

T6kés: Pv= 52008

3. A ,,G” mutatd szamitasa

A 11. fejezetben roviden vazolt gondolatmenet-
nek megfeleléen el6szor a népgazdaséagi szintli Gn
mutatod szamitasat mutatjuk be.

a) ,,Gn” mutaté meghatarozasa

Nepgazdasagi szintl vizsgalat esetén a mar meg-
hatarozott realénkoltség, importanyagtartalom és
vilagpiaci ar, ismeretében, a haromféle viszonylat-
ban a kdvetkezd ,,G” mutaték adodnak:

Barati relacio:
_0-h _200000-44 500
"1~ Py—v ~ _ 3800—1110
Gm=57,8 Ft/Rbl
Jugoszlav relacio:
200000-44 500
T2~ 4800-740
0»2= 38,2 Ft/$
TG6kés relacio:
200 000-44 500
"3~ 5200-740
Gm= 34,8 Ft/S

A népgazdasagi szintli, els6 megkdzelitéskeént
adédo ,,Gn” mutatd azt jelzi, hogy amennyiben
barati relaciobdl lehetséges teherkocsit beszerezni,
akkor nem érdemes a hazai gyartast beinditani,
mert a devizamegtakaritas csak nagy hazai rafor-
ditassal (joval a 40 Ft/Rbl-es hatéartérték felett) le-
hetséges.

Ennek oka abban rejlik, hogy a barati orszagok-
bol a kocsik az atlagos vilagpiaci arak alatt szerez-
het6k be. Azonban ennél a kérdésnél nem lehet
figyelmen Kkivil hagyni, hogy a szocialista orsza-
gokbol az elmult években beszerzett, valamint a
JovBben beszerzendd kocsik nem elégitik kiaMAV -
nak a kozponti (itk6zd és vonokésziilék beszerzésével
kapcsolatos igényét.

Mint ismeretes, az eurOpai vasutak néhany év
mulva elkezdik a jelenlegi, hagyomanyos sarokut-
k6z0s kocsipark atszereléset automatikus, koz-
ponti litkdzds kocsikra. Ezért mar az elmult évek-
t6l kezdve csak olyan kocsikat szereznek be, ame-
lyek az atallas idején kis szerelési munkéaval alkal-
masak lesznek az 0j rendszer(i kapcsolokésziilék
beépitésére. Ez azt jelenti, hogy egyrészt a meg-
felel6 meéret(i, szabadontartando helyet kell bizto-
sitani az alvazon, masrészt olyan erdsre kell készi-
teni azt, hogy az Utkdz6, vonoeré tAmadaspontja-
nak é&thelyezésével jelentkez6 tobblet igénybevé-
telt is k&ros deformacié nélkil kibirja.

A barati relaciobol torténd beszerzések sorén a
fentiekben véazolt igénynek a szallitd zemek nem,
vagy csak kis részben tesznek eleget azért az at-
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allés idején az 0j 5—10 éves kocsikon is igen nagy
anyag- és munkaigényes atalakitast kell majd vég-'
rehajtani.

Az UIC kutatointézete, az ORE erre vonatko-
zban szamitasokat végzett, s arra a megallapitasra
jutott, hogy kb. 500 $-os (30 000 Ft) tobbletkolt-
ség jelentkezik egy-egy kocsi alvdzanak atalaki-
tasakor. Ha ezt a korulményt figyelembe vesszik,
—feltételezve, hogy hazai gyartas esetén mar eleve
olyan kocsikat gyarthatunk, kis gyartasi koltség-
tobblettel (6) (az alvazmegerdsitéséhez kb. 1tonna
hengerelt acél sziikséges, ami munkabért, anyag-
koltséget stb. tekintve, kb. 10 000 Ft-ot tesz ki),
amelyek az atallas idején minimalis raforditassal
alkalmassa tehet6k megfelel6 kozponti (tkoz6-
készulékkel valo tzemelésre — akkor indokolt a
népgazdasagi szintli ,,Gn” mutatét az alabbi ki-
egészitésekkel figyelembe venni.

A kocsi realonkoltségét <5=10 000 Ft-tal, a ba-
rati relaciobol torténd beszerzés vilagpiaci arat
p=500 $ — 750 Rbl-lel, az importanyagtartalmat
«6= 2700 Ft-tal, illetve i,,= 67,8 ~ 68 Rbl-lel meg-
novelve vesszik figyelembe. Az igy adddo korri-
galt Gn mutato:

L O\-O—(IbAib)
n Py-\-p—/»+%)

200 000+10 000- (44 500 + 2700)
3800+ 75(7—# 1110+ 68)

Ga =48 Ft/Rbl.

Ez még mindig a hatarérték felett van, tehat azt
jelzi, hogy célszerlbb az import beszerzés, mint a
hazai gyartas. Itt méar elsésorban kilkereskedelmi
kompenzécios tételek devizakitermelése jatszik
szerepet; azt kellene vizsgalat targyava tenni,
hogy az egyes viszonylatokban, Uzletkdtésenként
valtozé termékdsszetétel miiven export gazdasagos-
sagi mutatot eredményezne amennyiben a deviza-
kitermelés a jelzett hatarértéknél kedvez6tlenebb
szint(i, akkor ez a beszerzendd kocsi arat ilyen mér-
tékben emeli, s ezzel a Gn mutatdt javitja (értékét
csokkenti).

Mivel a kulkereskedelmi ellentételezés legtobb-
szor vasuti kerékpért tartalmaz — aminek a barati
relacibban torténd nagyarany( gyéartasa miatt
alacsony az ara, s igy rendkivul magas a ,,G”” mu-
tatd értéke, valamint hengerelt arut, ami ugyan-
csak nem a legkedvezdbb ,,G” mutat6ju termék —
ez az import teherkocsi arat kétségtelenil jelent6s
mértékben megemeli. Adott esetben tehat a baréti
beszerzésnél is kedvezébb lehet a hazai Igyélrtas.

A jugoszlav, illetve t6kés relaciobol torténé im-
port, vagy hazai gyartds gazdasadgossagéanak vizs-
galata, a korabbi G,» = 38,2 Ft/$, illetve Gin= 34,8
Ft/$-os értek figyelembevételével, egyarant azt
jelzi, hogy népgazdasagi szinten érdemes a hazai
teherkocsigyartast meginditani, mert kedvezd ha-
tékonysaggal lehet a t6kés devizat kitermelni
(megtakaritani).

b) A ,,G/’ mutaté meghatarozasa

A népgazdasagi szint(i vizsgalat utan a gépipari
fazisszint ,,Gf”” mutaté alakuldsat kivanjuk rovi-
den bemutatni. A fazisszintli mutat6 — mint is-
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meretes —a vizsgalt iparagban létrehozott termék
gazdasagossagat mutatja Ki.

Kozelit6 szamitaskent feltételezziik, hogy a
hengerelt acélaruk redlonkoltsége, a berendezések
és alkatrészek, valamint a fapall6 importanyag-
tartalma Ft-ra atszamitva adja a gépipart meg-
el6z6 fazisokban létrehozott termékek hazai arat.

A Il. fejezetben hasznélt jel6lés szerint Ab az
elé6z6 bekezdésben foglaltak figyelembevételével a
2. tablazatbdl kiszamithato.

Ab=13 150 Ft + 812,6 Rbl + 200,5 $
ADb=151 650 Ft.

Ugyanezen termékeknek, illet6leg importalap-
anyagoknak vilagpiaci &ra (Av) — a legutobbi hen-
gerelt aru exportok eladasi, illetleg az import
alapanyagok vételi arainak figyelembevételével —
az egyes relaciokban a kovetkezo:

Av= 1504 Rbl baréti,
Av=1202 1 jugoszlav,
A,=1202 8 t6kés.

A Ill. 2 pont alatt meghatérozott vasuti teher-
kocsi realonkoltsége, valamint vilagpiaci ara is-
meretében az egyes viszonylatokban az aldbbiak
szerint alakulnak a ,,(?/” mutatok:

Barati:

_ O-Ab  200000—57 650
1. Pv-A v~ 3800—1504
GfX= 62 Ft/Rbl.
, _ O+0—(Ab+ib) _ 210 000 —60 350
fl~ Pv+p-(Av +iv)~ 4550 —1672

Gl =52 Ft/Rbl.

Jugoszlav: 540 000-57 650

4800-1202“
G/2= 39,5 Ft/$
T6kés:
200 000—57 650
5200-1202
Gfs=35,5 Ft/S-

A fazisszint(i mutatok a népgazdasagi szintlieket
nagyon megkozelitik; az eltérés kb. 3—6%, ami
egyrészt azt jelzi, hogy a gépipart megel6z6 fazi-
sokban hasonl6é hatékonysagu a devizakitermelés,
mint a kocsigyartas teriiletén, masrészt, hogy a
népgazdasagi szintl termelésre vonatkozéan ko-
rabban levont kovetkeztetések a gépiparra is érvé-
nyesek.

IV. A,G,” mutaté dinamikus vizsgalata

A 11l. részben bemutatott szdmitds a gazdasa-
gossagnak jelenlegi mértékére ad felvilagositast,
tehat csak statikus képet mutat. A ,Gn” mutatd
egyes tényezOi id6beli alakuldséanak vizsgalata le-
het csak alkalmas modszer arra, hogy hosszabb
tavlatban — kozgazdasagilag megalapozott sza-
hml'tésok alapjan — megfelel6 dénteseket lehessen

ozni.
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1. A ,Gn” mutatd és a hazai munkaraforditas
viszonya &-h

A Gn-
Pv-1lv

képletben —mivel az importanyagok hazai aranak
valtozasa a szamlalo értekét nem valtoztatja — a
kilonbség helyettesithetd Ck-val, ezért a Gn és az
Ohkdzott lineéris a kapcsolat, tehat a hazai munka-
raforditds novekedésével, illetbleg csokkenésével
egyenes aranyban nd, illetve csokken a G,

Az el6zetes szamitdsok szerint a kozvetlen bér
csak igen kis hanyadat (%) teszi ki a realénkoéltség-
nek, azonban a rezsitétel jelent6s részét a bérkolt-
ség aranyaban allapitjak meg, igy a bérkoltség mini-
malis csokkentése esetén mar jelent6sebb realon-
koltségjavulas érhetd el.

A figyelembevett bérkoltség egyébként a kisso-
rozatban gyartott speciélis kocsik bérsziikséglete
volt. Természetes, hogy évi tobb ezer darabos ter-
melés esetén a nagysorozatgyartds elényének je-
lentkezni kell. Ezek szerint a Gn mutaté néhany
szazalékos javulasara lehet szamitani.

2. A ,,Gn” mutatd és a vilagpiaci ar (Pv) viszonya

A Gnés a Pi, kozott — feltételezve az (> és az /,,
allandosagat — hiperbolikus kapcsolat van. A Gn
javul, tehat szdmértéke csokken abban az esetben,
ha a vilagpiaci ar emelkedik. A GHés a P, kozotti
hiperbolikus kapcsolat miatt azonban a valtozés
mértéke nagymeértékben fligg attél, hogy a hiper-
bola melyik szakaszéan jelentkezik.

A 1l. Otéves terv import teherkocsi beszerzései
arra engednek kovetkeztetni, hogy a vilagpiaci arak
emelkednek. A szocialista reldcioban az emelkedés
csak 2—3%, de t6kés viszonylatban a 10%-ot is
meghaladja. Ha ezt a tendenciat a tovabbiakban is
feltételezzlk, akkor a Gn mutat6 tovabbi csokkené-
sével szdmolhatunk. E feltételezést egyébként az a
tény is alatamasztja, hogy az eurdpal vasutaknél
a kozeljov6ben mar szdmolni kell a kdzponti Ut-
koz6- és vonokészulékre valod attéréssel, s mivel a
sarokiitk6zés kocsik tetemes tobblet koltséggel ala-
kithatok csak at, ezért a kocsigyartd cégek az Uj
kocsik aranal azt elérelathatdlag figyelembe fogjak
venni.

3. A ,,Gn” mutato és az importanyagok vilagpiaci
aranak (f,,) viszonya

A cn és az 10 kozotti kapcsolatot — az on-1 €és
a Pw1 allanddnak tekintve —ugyancsak hiperbola
fejezi ki, de az el6z6htz képest 90°-kal elfordulva.
Ennek eredményeként az |,, ndvekedésével szam-
szer(ien egytt n6 a ¢ n mutaté értéke, tehat romlik.

Az |,, az elmult id6szakban nem mutatott Iénye-
ges véltozast, ezért ezt a tovabbiakban is allandé-
nak tekinthetjuk.

A felsorolt tényezdk vizsgélatabol az a megélla-
pitas szlirhet6 le, hogy a kovetkez6 5— 10 év folya-
man a Gn mutatd kismértékd javulasara, szdmérté-
kének csokkenésére lehet szamitani.

V. Végs6 kovetkeztetések

A Gn, illet6leg Gf mutatok egységesen azt jelez-
ték — figyelembe véve dinamikus vizsgélatukat
is, — hogy kapitalista, viszonylatban mindenképpen
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indokoltnak latszik a hazai kocsigyartds. A 35—40
Ft/$ koruli érték nemcsak a 60 Ft/$-os hatarérték,
hanem szamos gépipari termék devizakitermelési
mutatdja alatt all.

Baréti viszonylatban a Gn, illet6leg Gf mutatok
45—50 Ft/Rbl feletti értéke a 40 Ft/Rbl-es hatar-
értéknél magasabb. Ebbél a szempontbol kétség-
telenlil gazdasagosabb lenne, ha a vasuti teherkocsi
sziikségletet barati importbdl tudnénk kielégiteni,
erre azonban sem mennyiségileg, sem mindségileg
nincs lehetdség.

A kilkereskedelmi tevékenységnek és az expor-
talt aruk ,,G” mutat6janak vizsgalataval lehetne
megallapitani, milyen esetben lenne még a barati
relacidbal tortén6 beszerzéssel szemben is gazdasa-
gosabb a hazai gyartas; ez azonban egyrészt rend-
kivil nehéz, nagy munkat jelentene, ami az egyes
Uzletkotések valtozo tartalma miatt ‘nem lenne
allandd jellegl Osszehasonlitdsi alap, masrészt 1é-
nyegében nem is érinti a hazai teherkocsigyartas
letjogosultsagat, mivel a tékés relacidbdl is annyi
kocsit vagyunk kénytelenek jelenleg beszerezni,
amennyi egy kozepes teljesitmény(l gyar kapacita-
sat lekoti.

Az importot helyettesité hazai termelés el6zetes
gazdasagi vizsgalatan talmenden, a hazai gyartas-
nak szamokban nehezen kifejezhet, de jelent6ségé-
ben nem elhanyagolhaté elénye abban nyilvanul
meg, hogy nagymertékben csokken a kocsik tipusai-
nak a szama.

Kdnyvszemle

A Vasiti Tudoményos Kutaté Intézet Evkdnyve 1965.

Bp. 1966. Kdzlekedési Dokumentaciés Vallalat. 268 old.

A Vasuti Tudoméanyos Kutaté Intézet évkoényveinek
nemrég megjelent hetedik kotete az 1965. évi fébb ku-
tatasi eredményeket és az Intézet egyéb tevékenységére
vonatkoz6 adatokat tartalmazza.

Szentgyorgyi Karoly igazgaté altalanos beszamoldja
utdn — amely az Intézet 1965. évi munkassagardl ad at-
fogdé képet — az évkdnyv 10 tudomanyos dolgozatot tar-
talmaz. Ezek a kovetkez6k:

Dr. Nagy Joézsef ,,A hézagnélkiuli felépitmény héfe-
szultség okozta jelenségeivel dsszefliggé vizsgalatok? c.
dolgozata a vonatkozé kisérleti eredmények negyedik
részét publikalja, mig Lengyel Laszl6 tanulméanya a ki-
lénféle sinleerdsitések szorité hatdsanak és sarlédasi el-
lendllasdnak vizsgalataval foglalkozik. A vasutgépészeti
targykdérben Javor Gyorgy a vontatéjarmivek optima-
lis jellemz6inek meghatarozéasara iranyulé kutatémun-
ka eredményeit kozli, Varga Jdézsef pedig a hazai vasuti
jarmdjavitds id6szer( fejlesztési feladatait targyalja.
Az izotépos motorkopéas-vizsgalatra vonatkozd elméleti
megfontolasokrdl és az ezek alapjan végzett mérésekrél
Dubravcsik Karoly és To6th Lajos tanulmanya szamol
be. A tovabbiakban a kdtet Ragé Mihaly tanulméanyat
kozli a vasuti biztositoberendezési beruhazasok haté-
konysdganak vizsgalatarol és dr. Mészaros Pal dolgoza-
tat az allomasi tzemi tervek kidolgozasanak legfonto-
sabb kérdéseirél. Az automatikus vasuti jarmikapcsolo
szerkezetek tGzemeltetésének forgalmi és gazdasdgossagi
vizsgalataval dr. Palvdlgyi Istvan foglalkozik. Dr. Haris
Béla és dr. Juhéasz L&szlé az iranyvaltés ingavonatok
kozlekedtetésének gazdasdgossagi vizsgalati moédszerét
és eredményét teszik kozzé. Végul az évkonyv dr. Csala
Sandor ,,A dijszabasok és az onkoltség szerkezeti saja-
tossdgai, tekintettel a kozlekedési agazatok koordina-
ci6jara” c. dolgozatat tartalmazza.

kozlekedéstudomanyi szemle

A fenntartas soran ugyanis nem kézombos az al-
katrészek azonossaga sem. Igy pl. — jollehet vala-
mennyi import Kv kocsi megfelel a nemzetkozi el6-
irasoknak — a felhasznalt alkatrészek, tekintettel
arra, hogya ll. 6téves terv soran egyedul ezt az egy
kocsitipust hét kiilonbdz6 orszaghdl importaltuk,
a legkllonbdzébbek. Természetesen a tobbi kocsi-
tipusnél ugyanigy fennallnak ezek a nehézségek.
Ezeket a hazai vagongyartd kapacitas kiépitésével
— megfelel6 alkatrésztipizalas Gtjdn — jelent6s
mértékben csokkenteni lehetne.

Ugy érezzik, fejtegetéseink alatamasztjak azt a
kovetkeztetést, hogy a hazai teherkocsigyartas de-
vizakimél6 tevékenységként, népgazdasagi és gép-
ipari szinten egyarant gazdasagos lenne. Az lizemel-
tetést, valamint fenntartast ellat6 vasut szempont-
jabol pedig azon tulmenéen, hogy masképpen a
beruhdzéasi fedezettel aldtamasztott teherkocsi
igényt csak jelentds devizakiadassal tudnank biz-
tositani — a teherkocsigyartas afenntartasi ésja-
vitasi koltsegek kedvezd alakulésat is elGsegitené.

IRoDALOM

Vargha Jend : Gazdasagossagi szamitasok az iparban.

Nagy Andras : A behozatal gazdasagossaganak néhany
kérdése, Kozgazdasagi Szemle, 1960. évi 5. sz.

Nagy Andrés : A behozatalt helyettesité termelés gaz-
dasdgossdgénak vizsgalata, Kulkereskedelem, 1961.
6. sz.

A kotetet — a szokdsos médon — két figgelék egé-
sziti ki: az Intézet 1965. évi munkassaganak bibliografia-
ja és az 0Osszefoglalé jelentések jegyzéke. Az évkonyv
orosz, német, francia és angol nyelv(i 6sszefoglaldékat is
tartalmaz.

Az el6z6 évkonyvekhez hasonlé kiallitAsban meg-
jelent kotetet dr. Czére Béla szerkesztette.

Dr. Unyi Béla (szerk.): Palyamesterek zsebkdnyve
Bp. 1966. MUszaki Konyvkiad6, 536 old. 288 abra
(&ra kotve: 31,— Ft)

E régota nélkulozott zsebkdnyv a vasuti palyaépités
és fenntartas gyakorlati munkaja soran szilkséges isme-
reteket dolgozza fel.

A 11 szerz6 altal irt md 9 fejezetre tagolédik.

Az 1. fejezet (Almasy Gusztav) a szukséges talaj-
mechanikai ismereteket foglalja 0ssze és a foldmdvek-
kel kapcsolatos munkakrél ad témdéren megirt ismeret-
anyagot, mig a 2. fejezet a geodéziai tudnivalékat dol-
gozza fel. Ezt kovetben targyalja a zsebkdnyv a vasuti
palyadk vonalvezetését (3. fejezet) és az Gtatjarokat (4.
fejezet). A 2—4. fejezeteket dr. Kerk&poly Endre irta. A
kotet legterjedelmesebb, 5. fejezete foglalkozik a vasuti
felépitménnyel, amelynek keretében a folyépalya fel-
épitményérdl, a hézagnélkili palyakrol, az alloméasok
felépitményérél, a palyafenntartasi rendszerekrél és a
sinhegesztésrdl sz6l6 alfejezeteket dr. Unyi Béla irta. E
fejezetben szerepel még az épitési és palyafenntartési
gépek és jarmiivek (Keller P&l), valamint a vasuti palya
gépi vizsgalatanak ismeretanyaga (Buza-Kiss Lajos). A
tovadbbiakban a 6. fejezet a vasUti hidakat (Doskar Fe-
renc). a 7. fejezet a vasuti magasépitményeket (Szényi
Laszl6), valamint a jelz6- és biztositdberendezéseket (dr.
Kerkapoly Endre) targyalja. A konyv utolso, 9. fejezete
foglalja 6ssze az uUgyviteli tudnivalékat (dr. Déra Béla,
Szabados Istvan és dr. Juhasz Antal).

A zsebkdnyv hasznalatat részletes targymutaté
segiti.
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Hézagnélkluli vaganyok épitésének és fenntartadsanak

asinhémérseklettel valo 6sszefliggései

VAKGA I.LAJ Os

bevezetés

Hézagnélkuli vaganyokban, a semleges homer-
séklettdl eltér6 homérsékleten erék keletkeznek,
ezert a fenntartdsi munkék nagy részét a sinh6-
mérséklett6l figgéen korlatozzak. Nagyon sok mun-
kat csak a tényleges semleges h6mérsékleten vagy
attél néhany °C eltérésli sinh8mérsékleten szabad
végezni.

Ahhoz tehat, hogy a fenntartasi munkakat az
érvényben lev6 elbirdsok szerint helyesen végez-
hessék, ismerni kell a hézagnélkili vaganyok teny-
leges semleges hdmérsékletét. Mint latni fogjuk, ebben
altaldban nem lehetlink biztosak.

A semleges hémeérsékletet épitéskor is sok té-
nyez6 befolyasolja, de (izem kozben is megvaltoz-
hat, amit tobbnyire kovetni sem tudunk.

A hémérsékleti feltételek megnehezitik a hézag-
nélkili vaganyok fenntartasat és azt — a bemuta-
tasra keruld abrdk és tablazatok tandsaga szerint
— csak rovid id6re teszik lehet6ve.

Hagyomanyos palyan altalaban — a hézagzaro-
das allapotanak kivetelével — az év barmely nap-
jan és barmely orajaban elvégezhetd a szlkséges
fenntartdsi munka. Hézagnélkili vaganyoknal
azonban el6fordulhat hosszabb id6szak is, amikor
egyaltalan nem végezhet6 fenntartds vagy pedig
a napnak csak néhany orajaban.

A hézagnélkili vaganyok allékonysaga, vet6dés
és szakadas elleni biztonsaga kifogastalan épitést és
fenntartast kovetel meg. A fenntartdsi munkak,
kotott 1étszam esetén, csak abban az esetben vé-
gezhetdk el, ha a munkavégzés id6tartamat a lehe-
tdségekhez képest igen kis mértékben korlatozzak,
vagyis az elsérendlen fontos munkak kiesd idejét
a legminimélisabbra csdkkentik.

1. A hézagnélkuli vagany épitésének
semleges hémerseklete

Valamely hézagnélkili vagany semleges hémér-
sékletén azt a sinh6mérsékletet értjuk, amelyen az
Osszehegesztett vagany fesziltségmentes, illetve
amelyen végleges leerGsitése megtortént.

A targyalés soran a hézagnélkili vaganyban ke-
letkez6 er6k és fesziiltségek kozil minden esetben az
eréket vizsgéljuk azert, mert azokat mindig az er6-
jellegli dgyazatellenallassal hozzuk 6sszefliggéesbe.

A hézagnélkili vaganyban az aljakra leerdsitett
sinek terjeszkedését az agyazat ellendllasa, akada-
lyozza. Ennek nagysagét tobb tényez6 befolya-
solja, s kilonbdz6 ertékeket vehet fel. Minthogy
nem célunk az agyazatellendllasok nagysaganak

1. 4bra. Az 1 m hosszd. 15°€ semleges hOmérsékletd hézaguélkili
vagany erdviszonyai U°€-on

elemzése, a tovabbiakban mindig 1 t/vfm hossz-
irdnyu agyazatellenallast tételeziink fel.

Az | hosszUsdgu véaganyban, amelynek hémér-
séklete zk°C-kal kisebb a semleges h6mérsékleté-
nél, 3 At tonna a hazoéerd. Legyen pl. a semleges
hémérséklet 15°C. Ekkor 0°C-on. vagyis amikor
At=15°C, a két sinszalban 0sszesen keletkez6
hazberd 15-3 =45t ott, ahol a vagany terjeszkedni
nem tud (1. dbra). Ha a hézagnélkuli vagany két
veégen dilatacids készulék van (a tovdbbiakban az
egyontet(i targyalas céljabol mindig ezt tételezzlk
fel), akkor ott nem lehet 45 t nagysagl a huzoerd.
Feltételezésiink szerint ugyanis az agyazat ellen-
allasa vfm-enként csak 1t, igy 45t huzoerdt csak
45 vfm hossz( vaganyszakasz tud felvenni. A hé-
zagnélkili vagany ket veégén, az un. lélegz6 sza-
kaszban ezért az erék linearisan novekednek O-rdl
45 tonnéra.

Légzbszakaszhoz hasonld folytonos er6véltozas
nemcsak a hézagnélkili vadgany végein keletkezik,
hanem ott is, ahol kiillénbozé semleges hémérsék-
letli vaganyrészek csatlakoznak egyméshoz. Le-
gyen pl. 10°C-os és 20°C-os semleges hdmérséklet(
vaganyszakasz egymas mellett. Ekkor 0°C sin-
hémérsékleten a 10°C semleges hémérsékletl va-
ganyban 30 t, a 20°C semleges hémérsékletl va-
ganyszakaszban 60 t er6 van (2. &bra). Minthogy
vfm-enként csak 1t lehet az er6kulonbség, itt is
kialakul a fesziiltség, illetve az er6 atmeneti sza-
kasza. Az erd 30 i-i'0l 60 t-1a 30 m hosszon ndvek-
szik. (A szdmitadsokban vfm-enkénti 1 ler6 kilénb-
ség helyett ¥/3°C sinh6mérséklet kiilonbséget is ve-
hetiink, minthogy 1°C h8mérsékletvaltozas 3t er6-
véltozast okoz.)

A hezagnelklli vaganyban levG feszlltsegek,
er6k szamitasakor, vaganykivet6dési. sintorési tar-
gyalasoknal, fenntartasi munkak végzésének hé-
mérsékleti megszabasainal azt tételezik fel, hogy
a semleges hémérséklet az egész vaganyban vagy
legaldbb is a vizsgalt szakaszban végig azonos
(1. &bra). A val6sagban azonban a semleges h6mér-
séklet a vagany kilonbdz6'részein gyakran mas és
mas, amire szolgaljon bizonyitasul néhany példa.

1.1 Gombolokocsis épités

A hézagnelkuli vagany épitésekor ideiglenesen
Vendégsineket fektetnek le, amelyeket a vagany-
tengelyben tobb km hosszra el6re 0sszehegesztett
sinszalakkal semleges hémérsékleten kicserélnek.

A munkat an. gomboldkocsival végzik. A munka
folyamatosan megy végbe, a gombol6kocsi lassu

2. abra. Egyméas melletti 10 és 20°€ semleges hdémérsékletli vagany
erdviszonyai 0°C-on. a kozottik kialakult atmeneti szakasszal egyutt
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3. 4bra. X semleges hémérséklet kialakulasa gombolokocsis munkanal,
ha a sinhdinérséklet a gombolas ideje alatt allandd

4. 4bra. N1 semleges hémérséklet valtozdsa a vagany hossza mentén
gombolékocsis munkéanal, ha a siuhémérséklet a gombolas ideje alatt
az' id6 fuggvényében egyenletesen né

5. 4bra. A semleges hdmérséklet valtozdsa a vagany hossza mentén
gombolékocsis munkéanal, ha sem a sinhdmérséklet névekedése, sem a
munka folytonossdga nem é&llandé

195C"
%Co fje* 18C° 18(3*\20(:‘
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ti. 4bra. A végany mentén elhelyezkedd, a sinszélakra arnyékot vetd
fasor hatdsa a semleges hémérséklet kialakulasara gombolékocsis mun-
kanal. ha a hdmérséklet a gombolas ideje alatt egyenletesen emelkedik

?. abra. Egyetlen fa arnyékanak hatadsa a semleges hémérséklet kiala-
kulédsara allandé hémérséklet esetén

8. dbra. A semleges hdmérséklet valtozasa a bal. illetve jobb sinszal
hossza mentén torpedarus munkandal, ha az egyes kozépszakaszok és
sinszalak fektetésénél a sinhdinérséklet nem volt azonos, és a jobb
sinszalban a tieo-csavarok meghlzéasat nem a hegesztési varratok teljes
leh(ilése utan hajtottak végre

kozlekedéstudomanyi szemle

elérehaladasa mellett. A becserélt sineket a gom-
bolokocsi utan nyomban véglegesen leerdsitik.

A 3. dbra arra mutat példat, amikor a gombolas
kezdetétdl a teljes befejezéséig allandé a sinh6mer-
séklet. Ebben az esetben, mint lathat6, a vagany
teljes hosszaban végig azonosan 1-5°C a semleges
hémeérséklet (a semleges h6mérsékletet 0°C-on ab-
razoltuk, vagyis az alapvonal 0°C, ezért jelentkez-
nek a végeken a légz6szakaszok is.)

A sinh6mérséklet ugyanis az id6vel tobbnyire
valtozik. A 4. abra azt mutatja, amikor a gombo-
l&s ideje alatt a sinhémérséklet 10°C-rdl 20°C-ra
egyenletesen emelkedett fel. Latjuk, hogy a sem-
leges hémérséklet sehol sem allando, méterrdl méterre
valtozik, mégpedig linearisan emelkedik a vagany
hossza mentén.

Az 5. dbra esetében a sinh6mérséklet egy ideig
allandé volt (10°C), majd a vagany 500 m hosszu
szakaszanak a begombolasa utan rohamosan emel-
kedni kezdett, és 1000 vfm begombolasanak idejére
egyenletesen 15°C-ra nétt. Ekkor mdszaki hiba
miatt a munka végzésével megaélltak. Ez alatt a
sinh6mérseklet felemelkedett 17°C-ra. A megallés
helyén atmeneti szakasz alakult ki. Tovabb foly-
tatva a munkat, a sinhémérséklet is egyenletesen
ndtt és 1500 vfm sin begombolasanak idejére 20°C-
ra emelkedett. Ett6l kezdve az id@jaras valtozasa
miatt a munka végéig, a 2000 vfm sin begomboléa-
séig csokkent a sinhémérséklet és a munka befeje-
zésekor 16°C volt.

Mindkét abranal a sinhémérséklet egyuttal a sem-
leges hémérsekletet is jelenti.

Befolyasolja a semleges hémérséklet kialakula-
sat a palya mentén elhelyezkedd fasor, illetve egy,
vagy tobb fabol &ll6 facsoport. Kdztudomasu
ugyanis, hogy arnyékban a sinhémérseklet kozel
azonos a léghémérséklettel, mig napon melegebb
annél; 10 -15°C, s6t még ennél nagyobb h6mérsék-
letkuldnbség is eléfordulhat.

A 6. dbrén 2 km-es vaganyszakasz semleges h6-
mérsékletét abrazoltuk, feltételezve, hogy a gom-
bolads idején a napos részen a sinhomérséklet
10°C-r6l 20°C-ra nétt egyenletesen, az arnyékos
részen azonban 10°C-rél csak 15°C-ra. A 100,
illetve 200 m hosszu arnyékos szakaszokon a sem-
leges hémerséklet alacsonyabb, a napos helyekhez
viszonyitva.

Egyetlen nagyobb fanak a semleges hGmeérsék-
letre valé hatasat mutatja a 7. dbra. Az arnyek
10 m hosszd. Arnyékos részen a sinhOmérséklet
10°C, a napos részen 20°C. Minthogy a semleges
hémérséklet Iépcsésen nem johet létre, a hossz-
irdnyl agyazattellenallas csak linearisan emelked-
het, atmenet keletkezik, ezért az arnyékos rész ko-
zepén a 20°C helyett 14,2°C semleges h6mérséklet
alakul ki (a 10mX 10°C nagysagu, szaggatott vonal-
lal hatarolt négyszog és a 17,38 mX5,8°C nagy-
s&gl haromszdg terilete egyenld).

A semleges hémérséklet a felhozott példaknal
meég bonyolultabban alakul, ha a munka menetében
egyéb zavard korilmény is el6fordul, mint pl. a
Geo-csavarok leerésitésének elmaradasa, illetve
nem folytonos vagy nem megfelel6 leerdsitése.
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1.2 Toérpedarus épités

Torpedarus munka esetén a véglegesen beépi-
tendd, mintegy 360 m hosszra elére 6sszehegesztett
sineket a hevederes vagany vagy vendégsinek sin-
szélainak a helyére torpedarukkal behelyezik sem-
leges hémérsékleten, majd leer6sitik azokat. Az
egymassal szemben fekv§ sinszalakat egymas utan
emelik be, illetve erésitik le. A csatlakozd 360 m
hosszU sinszélakat egymassal 0Osszehegesztik. A
hegesztéstél jobbra-balra 100—100 m hosszban
a csavarokat csak a hegesztési varrat lehilése utan
hizzédk meg.

Torpedarus munkara mutat egyszerd példat a
8. &bra, amely 3X360 m hosszu mezd fektetéseét
abrazolja napi egy mezével. Mindharom napon a
bal sinszalat fektették elébb és utdna a jobbot.
Az els6 napi borult id6 miatt a fektetéskor mind-
két sinszalban azonosan 10°C volt a sinh6mérsék-
let. A méasodik napon a sinh6mérséklet a bal sin-
szl fektetésekor szintén UPC, a jobb sinszal fekte-
tésénél azonban mér 15°C volt. A harmadik napon
még jobban felmelegedett az id6. A bal sinszalban
a hémérséklet a begombolaskor 16°C, a jobb sin-
szdlban viszont 2fi°C volt. Az abran lathaté a
csatlakoz6 vaganyrész hegesztés el6tti 100 m
hosszl szakasza felengedésenek és a zsugorodasi
feszlltségeknek a hatésa. Feltételeztiik, hogy a bal
sinszalban 100—100 m hosszu szakaszon a Geo-
csavarokat csak a varratok teljes leh(ilése utén
huztdk meg, mig a jobb sinszalban a leerdsité csa-
varok meghulzésat az els6 hegesztési varratnél a
100°C-ra val¢ lehlilés utan végezték, a masik varrat-
nal viszont az erds felmelegedésre vald tekintettel
még a hegesztés elétt meghuztak minden csavart
és késBbb sem végeztek fesziiltségelosztast. A he-
gesztési varratoknal 3 mm varratzsugorodast téte-
leztink fel.

Amint lathatd, nemcsak a vagany hossza mentén
valtozik a semleges hémérséklet, hanem a két szem-
ben levd sinszalban is nagyobb mértékben kilonbo-
zik. A két sinszalat ugyanis egymas utan épitik be
és erdsitik le, kozben viszont a sinh6mérséklet erd-
sen valtozik. A leer8sitést végzd létszamtol, a mun-
kamodtol és a hémérsekletvaltozds sebessegétdl
fligg6en mindkét sinszalban kilén-kilon is erdsen
valtozo és egészen bonyolult lehet a semleges hé-
mérséklet alakulésa.

A semleges hémérséklet bonyolultsagat és isme-
retlenségig valé megvaltozasat okozhatja a sin-
szalak talpanak az alatétlemezek bordai kozé valo be-
ékelGdése.

Torpedarukkal torténé fesztelenités soran, ami-
kor a feszteleniteiul6 hosszon a kozel 12 m tavol-
sagban elhelyezkedd térpedarukkal megemelték a
sineket, kiemelve azokat az alatétlemezek bordai
kozil, tapasztaltuk, hogy minden daru kozt akadt
legalabb 3—4, de egyes helyeken ennél tobb alj is,
amely egyutt emelkedett a sinszéllal, a sinszal tal-
panak az alatétlemezek bordai kozé valé beékeld-
dése miatt. Csak er6s és néha tobbszori Utéssel lehe-
tett megszintetni ezt a kapcsolatot a sin és ala-
tétlemez kozott.

llyen beékelddést hagyomanyos palyakbdl léte-
sitett hézagnélkili vaganyoknal tapasztaltunk,
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ahol dsszehegesztés elétt aljrendezések is voltak és
az aljak hosszirdnyanak a vaganytengellyel be-
zart szoge is valtozhatott az aljrendezések soran.
Beékel6dés azonban a felljitassal készilt hézag-
nélkili vaganyokban is eléfordul.

A beékel6dés a fektetésnél is bekdvetkezik, kiilo-
nosen ha a hdmérséklet emelkedik, mert a sinsza-
lak ilyenkor az alatétlemezek bordai kozott viz-
szintes hullam-alakot igyekeznek felvenni, a nyo-
moéer6ék hatasara.

Tdrpedarus fektetésnél, a sinszalaknak az alatét-
lemezek bordai kozé vald beékel6dését, vagyis a
hossziranyu terjeszkedés akadalyoztatasat figye-
lembe véve, konnyen beldthatd, hogy a vagany
semleges hémérsékletének nem a zardhegesztés ho-
mérsékletét kell tekinteni, de még a végleges leerdsités
hémérsékletét sem, hanem a sinszalak alatétlemezekre
vald leeresztésének a hémérsékletét. Persze ez igy nem
egészen igaz, mert hiszen a mintegy 360 m hosszU
sinszélak végei a beékel6dések szamatol és helyétol
fuggben bizonyos mértékben és hosszban tudnak
terjeszkedni. A sinszalak kdzéps6 reszeire azonban
altalaban igaz ez az allitas. El6re viszont nem lehet
megjosolni, hogy milyen hosszl lesz ez a kdzépso
rész.

1.3. Vaganyban val6 hegesztés

Semleges hémérséklet szempontjabol ez az elja-
ras azonos eredményt ad a torpedarus fektetéssel.
A vaganyt véglegesen itt is azonos modon erdsitik
le. A két sinszal fesztelenitését, dsszehegesztését és
leer@sitését ennél az eljarasnal is egymas utan hajt-
jak végre, igy a két sinszal semleges hémérséklete
is eltér egymastol.

1.4, Kombinalt esetek

Megemlithetd még, hogy a gombolasos eljarés
néha a torpedarus vagy a vaganyban val6 hegesz-
tésnél leirt eljarassal egyutt fordul eld.

A gyakorlatban az is el6fordul, hogy az egyik
sinszal folytonosan 0ssze van hegesztve es semleges
hémérséklete a fektetési eljaras szerint a hossz
mentén kilonb6z6 értékd, mig a vele szemben
fekv6 masik sinszalban szigetelt és véd6 mez6 van
a csatlakozd 1égzési szakaszokkal egyiitt.

A felsorolt példék azt tanusitjak, hogy a hézag-
nélkili vagany semleges hémérséklete a hossz fligg-
vényeben erGsen valtozik, és Kkilonboz6 tenyezok
bizonytalan hatdsai miatt gyakran nagysagat sem
ismerjuk. Mas esetben a két sinszal kilonbdzé sem-
leges hémérsékletd.

2. A semleges hémérséklet megvaltozasa lizem alatt

Hézagnélkuli vaganyokban a semleges hémér-
séklet zem kozben meg akkor is megvaltozhat, ha,
épitéskor végig azonos volt. L&ssunk erre is néhany
példat.

Vizsgélodasainkat egy ideélisan létesitett hézag-
nélkili vagany mozdulatlan szakaszan végezzik,
ahol a semleges hémérséklet mindkét sinszalban
végig azonosan 15°C.



21 Az arnyék hatdsa

Tételezzuk fel, hogy a hézagnélkili vaganyon
hosszabb ideig 200 m hosszl vonat all. A vonat a
sinszalakat arnyekban tartja. A sinszalak a vonat
alatt a légh6mersékleten 30°C-ra melegszenek fel,
a napsitotte részen 40°C-ra. Ennek megfelel6en
a sinszalakban keletkezd nyomder6 45 t, illetve
75 t. Az arnyékos rész hatarain kialakulnak at-
meneti szakaszok, amelyeknek a hossza 30—30 m
(9a. dbra). Ha ezek utan a vonat tovabb megy, az
eddig arnyékos 200 m-es szakaszon is 4ti°C-ra
emelkedik fel a sinh6mérséklet. Az &tmeneti szaka-
szok napsutotte felein az erd véltozatlan marad a
200 m-es szakasz felmelegedése utdn is, a masik
felein azonban 30 i-val minden(tt magasabb lesz.
Minthogy az er6k folytonossagaban ugras nem
lehet, és méterenként csak 1 i-val n6hetnek, itt is
kialakul egy atmeneti rész, a %%. abra szerint. A
vagany keésobb, amikor a semleges h6mérsekletre,
azaz 15°C-rn hl le, mar nem lesz végig fesziiltség-
mentes, hanem az &rnyék és napsutés hatérain
nyomo és hazéer6k alakulnak ki (9c. abra), ame-
lyeknek maximalis értékei 7,5 t-t tesznek ki. Ezek
a semleges hémérséklet A2,5°C-al vald6 megval-
tozésat jelentik.

Hasonl6an valtozik meg a semleges h6mérséklet
akkor is, ha a nyari napsltésben felmelegedett
sinre zapores6 esik, de egyes szakaszok az es6tdl és
ennek kovetketzében a hirtelen lehléstél védve
maradnak, illetve minden olyan esetben, amikor
valamilyen ok miatt a sinekben hémérsékleti k-
I6nbség all eld.

2.2 A mozg6 arnyék hatdsa

Apélya menti fak &rnyékot vetnek a sinszalakra.
A nap haladasa kdvetkeztében az &rnyék hatarvo-
nalai is tovabb vonulnak.

Tételezzlink fel apalya mentén egy dsszefliggé fa-
sort, amely azonban 100 m-es szakaszon megsza-
kad. A vagany tehat arnyékban van és csupan

abra. a) Az atmeneti szakaszok kialakuladsa a napsutotte és arnyékos
részek hatarédn, b) Az arnyék megszlinése utdn kialakult er6viszonyok.
c) Az arnyék hatdsdra megvaltozott semleges hémérséklet

kozlekedéstudomanyi szemle

10. 4bra. Napsutéses és arnyékos rész hataran kialakult atmeneti sza-
kasz megvéltozdsa mozgé arnyék hatasara, ha a sin és léghdomérséklet
kilénbsége 10°C
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LLUJ m hosszon éri a napsités. Ezt a napsitotte
szakaszt nézziik meg egy kicsit alaposabban. Le-
gyen arnyékban a lég- és sinh6mérséklet 15°C,
tehat a vagany fesziiltségmentes; a napos részen
viszont a sinhémeérséklet 25°C, vagyis KPC-.U
magasabb, mint az arnyékos részen.

A véagéanyban tehat az arnyékos részen nincs fe-
sziltség, a napos részen viszont 30 t a nyomoerd,
1 t/vfm agyazatellenéllast feltételezve, s a tonnéa-
nak, valamint a méternek azonos léptéket véa-
lasztva, az atmeneti szakaszok 4&braja 45°-0s
egyenes, a hosszuk pedig 30 m. Az dtmeneti szaka-
szok kozepe az arnyékos és napos részek hatarvo-
nalain van. Itt az er6 15t (10a &bra).

A nap tovabbhaladasaval a napsutotte rész ha-
tarvonalai is arrébb kerllnek. Minthogy mindkét
hatarvonalon hasonld jelenségek jatszddnak le,
részletesen a napsutotte szakasznak csak azt a
hatarvonalat vizsgéljuk meg, amelyik a tovahala-
das iranyaban elél halad. Ha az arnyékvonal 1 m-
rel tavolabbra jut, akkor az eddig arnyékban levd
1 m-es szakaszt napsités éri és ott a sinh6mérsék-
let IU°C-kal, a nyomoerd 30 i-val ng (10b. abra).
Minthogy az agyazatellenallds méterenként csak
1 t-val valtozhat, az er6csics lecsokken és eloszlik
(10c. abra). A 10b. és 10c. &bran a sdrln vonalka-
zott terliletek egyenl6k. A 10d. abra jelolései
szerint

01 ©*%m0=30tm

Minthogy 45°-0s egy?nesekr('il van sz0,

a0+ di

) -a0+m O,

ig.v
K +mo Teo= 30,

m\+an0—30= 0.

—alt"a@+ 120
mn=m ) (1)

A képletben aOismert, mert

a0=ilo2+152
Ha pedig m0-1 az (1) képletb6l meghataroztuk,

rti=a0+2/»0

11. abra. Arnyék koézott elhelyezked6é mozgé nap-
stitéses szakaszon az erdviszonyok kialakulasa, ha
a napsttéses szakasz a nap haladasa folytdn 30 m-rel
tovabbhalad

Ezek utan
al—a[—w2=1r/,+ 2/h,—141 (10d. abra).

Ha az arnyék ismét tovabbhalad 1 m-rel, akkor

—(tH1la\+ 120
ma

«@=rtl+ 2ml

a,=a —I 2=lix+ 2/n'—L41

A szamitast hasonl6 modon folytatva, a nap
Ujabb tovébbhaladasdval az értéekek egyre
nének, az ,,m” értékek egyre csokkennek. Az ,.a”
érték hatarértéke akkor kovetkezik be, amikor

(in —Ch —2,

vagyis
an—a,—1fF2mn-v—1,41
tehat
2r«,,-, =141,
illetve
12 -=0,787 m.

Az m-+am—30=0 képleth6l szamithat6 ,a”

értéke, ha az m- 2 hatarértéket ide behelvet-

tesitjuk:
2 V2 _
7 a-30=0
Innen
a=295 =295-1 2=41,0 m.
\Y;

Ha a 10c és 10d &brékat jol szemugyre vesz-
szlk, akkor lathato, hogy a 10d abrén megrajzolt
gOrbe egyes pontjai, igy pl. az a0 hossza sem a
10c abran vonalkazott hossznak megfelel6en sze-
repel. Kénnyen belathaté azonban, hogy ha 1 m-es
savok helyett egészen kis A értékeket vesziink,
tehat hataratmenetre tériink at, akkor a gorbe
kiindul6 pontja okvetlenul az a0 hosszal jellem-
zett pont.

A folytonos arnyékhaladds helyett m-enként
Iépcsds arnyékvonal haladéssal szamolva, a goérbe



514

csak kozelit6, de a pontos gorbétél nem nagyon
tér el.

Ha tovabb vizsgaljuk a 10. abraval kapcsolat-
ban emlitett esetet, vagyis azt, hogy arnyékok
k6zo6tt 100 m hossz( a napsitéses szakasz, és fel-
tételezzlik, hogy allandé 10°C hémérsékletkilonb-
ség esetén a napsutéses szakasz 50 m-rel tovabb
haladt, akkor az er6viszonyok a 11. &bra szerint
alakulnak. Lathatd, hogy a kezdeti helyzet szerint
(az 4brén szaggatottan szerepel) a napos rész ha-
tarvonala az atmeneti szakasz kdzepére esett, és
hogy ez most er6sen megvéaltozott. Az atmeneti
szakasz az el6rehaladas iranyaban el6l majdnem
teljes arnyékba, hatul pedig napsutéses részbe
jutott.

Ha ezek utan megsz(inik a napsutés és mindenutt
azonosan az eredeti 15°G-ra hdl le a sin, akkor
ezen a héfokon az eredetileg fesziltségmentes va-
ganyban a 12. dbran feltiintetett erék. maradnak.
Lathatd, hogy a semleges hémérséklet maradan-
déan =6°C-al, illetve a maximalis sin és légh6-
mérsékletkilonbség felénél is nagyobb értékkel
valtozott meg a mozg6d arnyék hatasara.

A valdsagban az drnyékhatasok bonyolultabbak,
Osszetettebbek. Az drnyékban levd és a napsitotte
sinszalak homeérsékletkllonbsége az arnyek hala-
dasa kozben valtozik, a semleges hémérseklet a va-
gany hossza mentén nem allandé és az arnyékhata-
sok szuperponéalddhatnak is.

2.3. Sintorés helyredllitasanak hatasa

Sintdrés utdn a torés helyén légz6 szakaszok
alakulnak ki. A helyreéllitds utan az eredeti sem-
leges h6mérséklet er6sen megvaltozhat attdl fiig-
gben, hogy mennyi id6 mulva vegzik a helyre-
allitast és a helyreallitasig milyen hémérsékletek
fordultak el6, milyen h&mérsekleten és hogyan
hajtjak azt végre. Minthogy e hatasok targyala-
sara e tanulmany keretében nincs mdd, részlete-
zésével nem foglalkozunk.

2.4. Osszefoglalas, kovetkeztetések
Amint lattuk, a semleges hémérseklet mar épités-

kor er6sen valtozd lehet, de a kés6Gbbiek soran is
megvéltozhat. A két sinszélban az er6k ezenkivil
egymastol isnagyobb mértékben eltérhetnek. Mind-
ezek nyilvan nem lehetnek k6z6mbosek a hézag-
nélkili vagany allékonysaga szempontjabdl sem.
Nagyon hasznos lenne, ha a hézag nélkiili vagany
feszultsegeinek és a feszlltségek tizemkdzbeni meg-
valtozésanak a gyakorlatban ténylegesen el6for-
dulé értékeit nyulasmér6é bélyegekkel megmérnék.
A bélvegek felragasztasakor mert sinhémérseklet
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12. 4bra. A semleges hémérséklet egyenletessé-
gének megvaltozasa folytonos arnyék kozt elhelyez-
ked6 mozg6 napsiitéses szakasz hatdsdra a napsités
megszlinése utdn. ha az 4&rnyékban és a napsitéshen
mért sinhémérséklet kilénbsége 10°C’ volt

szolgéltatnd az Osszehasonlitasi alapot. A sinszal-
beépitése utan mar meg lehetne allapitani a méré-
sekbdl a bélyeg helyén a semleges hémérsékletet.
A késBbbiek soran végzend6 meérések pedig a fe-
szliltségek, illetve a semleges h6mérséklet esetleges
véltozésara adnéanak felvilagositast. llyen meérések-
kel a fesztelenités josaga, a sintdrések uténi fe-
szliltségmaddosulasok, arnyékhatasok, illetve a ta-
nulményban szereplé valamennyi,tényez6 hatésa
tisztdzhatd lenne.

3. Fenntartasi munkak a semleges hémérséklet
fliggvényében

3.1. Fenntartasi el6irasok

A hézagnélkili vaganyokban a semleges h6mér-
séklettdl eltér6 hémérsekleten fesziltsegek kelet-
keznek. Emiatt okvetlenil sziikséges &fenntartasi
munkékat ezektdl afeszultségekt6l fuggen korlatozni.

Hazai el6irasaink szerint semleges hémérsékle-
ten végezhet6 F10°C eltéréssel az irany- és fek-
szinszabalyozéas, aljcsere, Geo-csavar utanhizas,
Grower-gy(ir(i csere, +0, —10°C eltéréssel az alj
alsé sikja feletti agyazatrostalas és +50C eltérés-
sel sinvandorlast gatlé kengyelek felverése, meg-
lazultak potlasa. Egyes helyeken fenti elGirasok
tovabbi szigoritadsokat is tartalmaznak.

Egyeb kikotések: Aljcseréhez egyidejiileg csak
minden 4. alj mellett szabad kiagyazni, fellleti
rostalasnal egyidejlileg csak minden 4. aljkdz bont-
haté6 ki. Az egymas mellett érintetlenil maradt
3 aljkdzbdl ismét csak egy bonthaté ki és csak
akkor, ha a kibontottakat mar visszadgyaztak. Ez
vonatkozik barmely engedélyezett h6mérsékleten
torténd munkara.

A hazai elGirdsok a fenntartdsi munkékat a tény-
leges semleges hémérsékleten engedik meg, illetve
a tényleges semleges hémérséklett6l lehet a meg-
adott tolerancidkkal eltérni. A semleges h6mérsék-
letre vonatkoz6 példéaink azonban éppen arr6l ta-
nuskodnak, hogy a tényleges semleges h6meérsék-
let annyira bonyolult, valtozo és oly sok tényez6-
t6l fugg, hogy azt biztosan nem ismerhetjik.
Ezen Kivil nincs definialva a vagany semleges hé-
mérséklete, ha az egyes sinszalak semleges hé-
mérséklete nem azonos. Semleges hdmérséklet fe-
lett, minthogy a kivet6dési erdt a két sinszalban
egyuttesen fellépd erd adja, az atlagos hémérséklet
lehetne a meérvadd, semleges hémérséklet alatt,
minthogy a szakadas sinszalanként keletkez6 huzo-
er6, illetve feszilltség hatadsara jon létre, mérték-
adoinak a magasabb semleges hémérséklet(i sinszalat
lehetne figyelembe venni, ha pontosan ismernénk
a sinszalak semleges hémérsékleteit.
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A sok ismeretlen tényezd miatt térekedni kell
arra, hogy épitéskor az elGirt semleges h6mérsék-
letet minél jobban megkdzelitsék. Fenntartasnal
viszont szamitani kell arra is, f6leg magasabb hé-
mérsékleteknél, hogy a vaganyban a semleges hg-

mérséklet eltérhet a nyilvantartott értéktdl.

3.2. Afenntartasi munkak id6lehetésége

A fenti hémérsékleti korlatok, amelyek lénye-
gében minden fontosabb fenntartasi munkat érin-
tenek, er6sen leszlkitik a hézagnélkili vaganyban
valé munkaltatas idejét.

A kovetkez6kben néhany abra alapjan nézzik
meg, hogy a kulonb6z6 aljazato, illetve semleges
hémérsékletl felépitményben éves viszonylatban
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mennyi id6 all rendelkezésre a fenntartasra.

Az abrakat Hatvan—Tra alloméasok kozott,
a 39. sz. 6rhelyen feljegyzett 1962. évi sinhémer-
sékleti mérések alapjan készitettik. A sinh6mér-
sékletet oranként jegyezték fel. A feldolgozéaskor
a kerek hémeérsékleti értékek id6pontjat lineéris
interpolaciéval hataroztuk meg. Az &bréban fel-
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nalhatosagi szazaléka szerepel arra az esetre, ha
a munkaidd a hémérsékleti értékektdl fliggben a
2. tablazat szerint, vagyis altalaban a hajnali orak-
ban kezdddik. Atablazatban a 3. oszlopban ugyan-
ezek az adatok szerepelnek arra az esetre, amikor
a munkaidé minden nap valtozatlanul 7—15,30
oraig tart.

Ha a munkaidé nem napi 8, hanem 9 6ra, akkor
a 2. tablazat szerinti kezdés esetén a 9. orénak a
kihasznalhatosdga a 4. oszlopban feltiintetettek
szerint alakul.

Az abra és a tablazat tanusitja, hogy a 2. tab-
lazat szerinti munkakezdés esetén mennyivel jobb
a munkaidé kihasznalhatésaga. A valtoz6 munka-
kezdés csap aprilis 15-t6l oktober hé 15-ig indokolt.

A 2. és a 4. oszlop dsszevetésebl az is kidertl,
hogy a 9. 6raban csak a Il1. és XI. hdnapokban
jobb a munkaid6 kihasznalhatésaga a tobbi 8
orahoz képest.

A szabadszombat miatti hosszabb napi munka-
id6 hézagnélkili vaganyban — néhany hdnapot
Kivéve a munkaidd kihasznalhatésaganak a
csokkenését jelenti, ezért nem kedvez6. Raadasul

I. tablazat

Kulonbdz6 hémérsékleti intervallumban végezhet6 munkak munkaidé kihasznalhatésaga

5—25°C kozott végezhetd munkak
munkaid6é kihasznalhatésagi %-a

véltozé idejd

Honap valtozo azonos munkakezdés-  valtozo
ideji idejd nél a 9-ik ora ideji
munkakez- munkakez- munkaidd munkakez-
dés esetén  dés esetén kihasznalhatd- dés esetén
sdga
1 2 3 4 5
i 8 8 7 45
ii. 17 17 5 75
ni. 39 39 45 82
V. 80 72 7 68
V. 78 61 42 69
VI. 75 51 35 55
VII. 72 40 23 47
VIII. 49 15 0 34
1X. 66 52 33 52
X. 83 76 61 68
XI. 60 60 62 98
XI1. 0 0 0 36
Evi éatlag 53 41 31 61

tuntetett gorbék azt mutatjak meg, hogy az egyes
gorbékkel abrazolt hémérsekleti értékek az egyes
naptari napokon hany drakor kovetkeztek be.

A napi minimumok juniustdl augusztus hdig
altaldban a vildgosodas idején alakultak ki, mig
a toébbi honapban tdbbnyire a vilagosodas el6tt,
igen nagy id6kozt dlelve fel. A maximumok nagy-
reszt 12—14 éra kozt jelentkeztek.

A 13. dbra a -f5 —h25°C-0s izothermékat,
valamint a vilagosodas és sététedés gorbéit mutat-
ja. A vonalkazott tertlet adja a 15°C semleges hé-
mérsékletli vaganyokban a £10°C eltérésti h6mér-
sékleti korlatozés alatt végezhetd dsszes fenntartasi
id6lehet6séget 6rdban. Az abra értékelését az 1.
tablazatban tiintettiik fel. A tdblazat 2. oszlopaban
havonként és éves atlagban a munkaidd kihasz-

0— 20?C kozott végezhetd munkak
munkaid6é kihasznéalhatésagi %-a

azonos

10— 20°C kozott végezhetd munkak
munkaidé kihasznéalhatésagi %-a

véaltozé idejl
munkakezdés-

valtoz6 idejd
munkakezdés-

valtozo azonos

idejd néla o-ik 6ra igejg munka- idejd munka- ¢l a 9-Ik dra
munkakez- munkaidd kezdés esetén  kezdés esetén munkaidé
dés esetén kihasz/nalhaté- kihasznalhat6-

sdga sdga
G 7 8 9 10
45 60 i 1 0
75 86 2 2 0
82 93 21 21 23
53 46 47 41 37
36 18 52 35 18
24 13 42 22 13
13 1 43 14 1
4 0 30 3 0
30 17 38 30 15
62 60 44 44 58
98 95 25 25 32
36 28 0 0 0
46 43 29 20 16

2. tablazat

Valtozd idejd munkakezdés
Munka-
“ idé
ldépont kezdés,

ora

1 1 2.

I. 1—IV. 15 7,00

V. 16 1V. 30 4,00

V. 1—V. 31 3,30

VIi. 1—VI. 30 3,00

VIil. 1—VII. 3,30

VIl 1—VIII. 4,00

IX. 1-1X 4,30

IX. 16-1X 5,00

X, 1-X. 15 5,30

X. 16—XII 7,00
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13. 4bra. A Hatvan—Tdara alloméasok kozti 30. sz. 6rhelyen 1962-ben i o . i . ) B i
mért sinhémérsékletek alapjan az 5—2S°€ sinliomérsékleti hatarok 14. abra. A 0—20°C’ sinhoniérsékleti hatarok kozt végezhet6 munkak

kézt végezheté munkéak napi id6tartamai (vonalkazott teriilet) napi idétartamai (vonalkazott terilet)
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————— 5-250° kozott valtozd idejd munkakezdéssel
————— 5-250° kozott azonos ldejlit munkakezdéssel
- - —0-200° Kkozott valtozd idejd munkakezdéssel
~~ 0-200° kozott azonos idejli munkakezdéssel

15. 4bra. A munkaid6é havonkénti és évi atlaghan vett szdzalékos
kihasznalhatésdga 5—25 °C és 0—204"' koézott végezhetd munkékra
vonatkozéan, valtozé és allandé idejli munkakezdések esetén

kiesik a szabadszombat reggeli 6radiban rendelke-
zésre all6 munkalehet6seg Is.

A 14. &bran és az 1. tablazat 5., 6., 7. ngg()’Ieges
oszlopaiban a munkaid6 kihasznéalhatésagi sza-
zaléka 10°C semleges hé&mérsékletli vaganyokra
vonatkozéan van megadva, amikor 0 ----120°C
kozott lehet a hézagnélkilU vaganyokban dolgozni.

A 2—3. és 5—6. fiigg6leges oszlopok adatait a
16. &bran abrazoltuk. Jol lathat6, hogy amig 16°("
semleges hémérsékletli vaganyoknal a téli hona-
pokban igen kicsi a munkalehet6ség, a 10°C sem-
leges hémérséklet(i vaganyokban ez aranylag igen
magas. Nyari hdnapokban ezzel szemben nem nagy
a kett6 kozotti eltérés. Eves viszonylatban a 10°C
semleges hémérséklet(i vaganyokban valé munka-
lehetéség a kedvez6hb.

A 16. abran a hézagnélkiili vagany végleges le-
er6sitésének és behegesztésének, valamint a sin-
vandorlast gatlé kengyelek felszerelésének az id6-
lehet6ségét tintettiik fel.

Az &bra adatait az 1. tablazat 8—10. oszlopai-
ban dolgoztuk fel, a tdbbihez hasonl6an. Ossze-
hasonlitva az el6z6kkel, lathaté a sokkal kedvez6t-
lenebb munkaidd kihasznalhat6sag.

Az 1. tablazatban, illetve a 16. abran szerepl6
munkaiddkihasznalhatdsagi értékkel kapcsolatban
meg kell emliteni, hogy a gyakorlatilag kihasznél-
hato id6 kisebb, hiszen a naponta csak néhany i

oraig tartd kedvezd sinh6mérseklet idejét vagany-
fenntartdsi munkékra kihasznalni &ltaldban nem
lehet és csapadékos id6ben sem tudnak dolgozni
a péalyan.

3.3. Fenntartasi szikseglet

A hézagnelkili vaganyok allékonysaga és sin-
torés, illetve varratszakadas elleni biztonsaga a
nagy hémérsékleti hizo-, illetve nyomoerdék miatt
gondos és tokéletes fenntartast kovetel meg. Ezek
kielégitését a hémérsékleti korlatozasok erdsen
nehezitik.
A hémérsékleti kotottségek nem teszik lehet6vé
a fenntartast végz6 Iétszdm gazdasagos foglalkoz-
tatdsat sem. Az egész évet figyelembe véve, a
munkanapok legtobbjében csak néhéany oéréig tart
az az id6, amikor a hézagnélkuli vaganyban fenn-
tartdsi munkékat lehet végezni. A hdmérsékleti oo
intervallumon tdl csak olyan munkékat végezhet- , S o ) ,
nek, amelyekre nem vonatkoznak a hémérsékleti B S tartamal (vonaTeinan torhlogy | tarok kozt végezhet§ munkék
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korlatozasok. Ezek azonban az esetek tObbségé-
ben azt jelentik, hogy a munkaidé nagy részében
csak masod-, vagy harmadrend(én fontos munka-
kat folytatnak, a surg6sen és elsésorban elvégzendd
munkak helyett.

Az a néhany hdénap, — amikor szinte egész nap
megfelel6 a hémérseklet kevés arra, hogy a
hézagnélkdili vagany 6sszhosszéan elvégezzenek min-
den fontos munkat. Nyari melegek idején a hézag-
nélkuli vaganyban val6 agyazatmegbontassal jaro
munkéakat kertlIni kell, az 4gyazatellenallas csok-
kenésének a vészéivé miatt.

Ha a fenntartdsi nehézségeken konnyiteni ki-
vanunk, okvetlendl felmertl az a kérdés, hogy in-
dokoltak-e a jelenlegi el6irdasokban lev6 szigoru
hémérsékleti kotottségek.

Ahhoz, hogy ezt megvizsgalhassuk, ismerni kell
a hézagnélkuili vagany erdjatékat.

3.4. A hézagnélkili vagany eréviszonyai

El6ljaroban le kivanjuk szogezni, hogy az gya-
zatmegbontassal jar6 munkéknal a hémérsekleti
hatar kibdvitését a semleges hémérsékletnél ala-
csonyabb héfokokndl tartjuk lehetségesnek, ezért
a hézagnélkili vagany erbviszonyait is a semleges
hémérsékletnél alacsonyabb héfokon vizsgaljuk,
egyenes palya feltételezése mellett.

A hézagnélkili vagéanyt, idealizdlva és leegysze-
rdsitve, két végen befogott fémrudnak tekinthet-
juk. A hézagnélkuli vagany és a ket végén befogott
rad kozott az er6k szempontjabdl kilonbseég csak
a befogas mddjaban van: a rudat révid hosszon,
szilard fallal fogjuk be, a hézagnélkuli vaganyt
viszont hosszabb szakaszon (a Iégz6 hosszon) agya-
zattal. A befogasok koz6tti mozdulatlan szakaszon

IT. 4bra. A 4, 4bradn bemutatott semleges hdmérséklet megvaltozasa
a hosszellendllds; megszintetésekor

ncen /

H.n 19112

ABC*

18. dbra. Az 5. 4brdn bemutatott semleges hémérséklet megvéltozasa
a hosszellenallas megszintetésekor

19. 4bra. Az 5. 4brdn bemutatott semleges hémérséklet megvéaltozasa a
csavarok felengedése utan, ha minden 5. aljon beékelédik a sin talpa
az alatétlemez bordai kozé

15C~°

v 20 0 *

SO. 4abra. V IS. dbrdn bemutatott semleges hdmérséklet megvaltozasa
a hosszellendllas megszintetése utan

"W LU L LU or

kozlekedéstudomanyi szemle

a fesziltségek, illetve azonos keresztmetszet €s
anyag esetén az erdk is azonosak.

A két végén befogott rad éppen a befogas miatt
a keresztmetszeteit helyileg nem tudja valtoztatni,
de a At homersékletklilonbsegtdl fliggben valtozik
a rudban levé er6. Ha pedig a két vegén befogott
rud kozbensO keresztmetszetei nem tudjak helyl-
ket valtoztatni, barmilyen huzéer6 lépjen fel ben-
nik a hémérséklettdl fliggben, akkor semmi be-
folyast nem jelent az erGviszonyokra az, hogy a
rad kozbensd keresztmetszetei rogzitettek-e vagy
sem.

Ugyanez a helyzet a hézagnélkili vdgany moz-
dulatlan szakaszan, tehat a 1égz6 szakaszok ko-
zOtti részen.

Hézagnélkuli vaganynal a rogzitést a Geo-csa-
varokkal és beagyazott aljakkal végzik. Ha tehéat
a tobb km-es mozdulatlan szakaszon az 0§sszes
Geo-csavart megengedjik, vagy a vaganyt teljes
hosszban kiadgyazzuk, akkor is mozdulatlanul ma-
radnak a sinszalak, egyetlen egy keresztmetszet
sem mozdul el.

A mozdulatlan szakasznak a hosszellenéllas tel-
jes megsziintetése esetén valé mozdulatlansaga
csak a feltételezett esetben igaz vagyis akkor, ami-
kor a hézagnélkili vdganyban a semleges h6mér-
séklet végeig azonos. Az el6bbiek azonban éppen
arra mutattak r4, hogy a semleges h6mérséklet a
vagany mentén altalaban valtoz6 és csak ritkan
fordul el6 ennek ellenkez6je. Mi torténik ezekben
a vaganyokban akkor, ha a mozdulatlannak neve-
zett szakaszon feloldjuk a leszoritd csavarokat,
illetve megsziintetjiik a hosszellenallast? Nézziink
erre néhany peldat.

A 17. abra a gomboldkocsis vaganyfektetésnél
a 4. abran bemutatott semleges hémérséklet meg-
valtozasat mutatja. A 18. &bra az 5. abran levé
semleges hdmérséklet valtozasat tiinteti fel. Mindkét
esetben latjuk, hogy az egyeidetesen, illetve az
er6sen valtozd fesziltség helyett atlagos fesziiltség
alakul ki végig a mozdulatlan szakaszban. Ebben
az esetben a keresztmetszetek kismérv(i mozgasa
bekdvetkezik, a feloldas utani &llapot azonban
mindkét esetben kedvez6bb a kiindulasaihoz ké-
pest. A fesziltségcsucsok eltlintek.

A 19. &bra az 5. abran feltiintetett semleges hé-
mérséklet megvaltozasat tinteti fel azzal a fel-
tételezéssel, hogy minden 5. aljon a sin talpa be-
ékel6dott. Ezt ugy vettliik szamitasba, hogy mivel
az agyazat ellenallas csak Y5aljon 1ép fel, az csak
V5e lehet a teljes agyazat ellenallasnak, vagyis
csak 0,2 t/vfm, és az alatétlemezeken vald surlo-
dasra 0,1 t/vfm-t vettink fel. Igy az osszellen-
allas 0,3 t/vfm-nek adddik. Mint Iathatd, a kiin-
dulési allapotnal kedvez6bbek az erbviszonyok, a
2°C-0s héfokvaltozas 6 m helyett 20 m-en kovet-
kezik be, de itt mar lényeges valtozas nem all be.

A 20. &bra a 12. abran feltiintetett esetben abra-
zolja a semleges hémérséklet valtozast a hossz-
ellenédllas megszuntetése utan, a 21. &bra a beéke-
I6dést feltételezve mutatja ugyanazt. Mint lathatd,
a 20. &bra esetében az arnyékhatds okozta er6-
csucsok a hosszellenallas feloldasakor megszlinnek,
illetve a beékel6dés esetén csokkennek. Ugyan-
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ilyena hatasuk,de természetesen kisebb mértékben,
a meglazult leer6sit§ csavaroknak is.

A 22. abrén a 12. abréan abrazolt hémérséklet
modosulast mutatjuk be a csavarok felengedése
utan, feltételezve azonban azt, bogy a hossz-
ellenéllast egyszerre csak 100 m hosszon szlintet-
tik meg. A 300 m-es szakaszon a csavarokat nem
egyszerre engedtik fel. A kdzépsé 100 m az A—B
pontok kdzott helyezkedik el. A felengedés folytan
az erdcsucsok ugyan lecsokkentek, de nagyobb
hosszban oszlottak el. Ha ezek utdn végeznek a
20. abran feltételezett hosszban csavarfeloldast, a
23. abra szerint alakul a semleges h&mérséklet.
A 15°C-0s semleges hémérsékletet most nem kap-
juk vissza, mint ahogy a 20. &brén, hanem attol
eltér6 lesz, bar a 12. abrahoz képest okvetlenil
kedvez6bb helyzet alakul ki.

A példakat tovabb folytathatnédnk, de mind azt
bizonyitana, amit az eddigiek is, hogy ti. abban
az esetben, ha a hézagnélkili vdganyban a leszo-
rité csavarokat feloldjuk, illetve a hosszellenallast
megszintetjuk a mozdulatlan szakaszban, akkor
az mindig egylttjar az er6k, fesziiltségek, illetve
semleges hémeérséklet esetleges csucsértékeinek a
csokkentésével és a feloldott szakaszon az &tlagos
feszUItsé?, erd, illetve semleges hémérséklet kiala-
kuldsaval. Ezek az atlagértékek természetszeriileg
mindig kisebbek, mint az el6fordul6 csucsértékek.
Minél hosszabb a feloldott szakasz, a cslcsértékek
lecstkkenése annél inkabb bekodvetkezik.

A 6—9. és 12. dbrakon bemutatott cstcsértékek
a hézagnélkili vaganyban tehat az (zem alatt
csokkenhetnek az agyazatbontassal és Geo-csa-
var meglazitassal jaré fenntartasi munkak sorén,
de a hosszellenallast csokkent6 fenntartasi hibak
esetén is (laza Geo-csavar, agyazathiany, vaksup-
pedések stb.), amit egyébként megtlrni nem
szabad.

3.5. A hémérsékleti hatarok megvaltoztatasa
fenntartasi munkaiknal

A hosszellenallas megsziintetése utdn nyomban
kialakul az atlagos semleges hémérseklet a kereszt-
metszetek elmozduldsdval egyutt, de ezek utan
mar semleges h6mérséklet alatt, barmilyen értéket
is vesz fel a sinh6mérséklet, minden keresztmet-
szet mozdulatlan marad.

Ha pedig ezt elfogadjuk, akkor a h6mérsékleti
erék, fesziltségek szempontjabol semmi befolyast
nem jelent az, hogy a hosszellenallas ismételt visz-
szaallitdsa milyen hdmérsékleten megy végbe, hisz
a hémérséklettel a vagany a helyzetét nem val-
toztatja, igy minden hémérsékleten ugyanaz a
helyzet rogzitédik. Tehat barmilyen dgyazatmeg-
bontassal, Geo-csavar megbontassal, beagyazés-
sal, illetve Geo-csavar meghuzéssal jar6 munka a
hémérsekleti erok, fesziltsegek, illetve a semleges
hémérséklet kedvez6tlen megvéltozasa nélkil sem-
leges hémérsékleten és alatta is barmilyen héfokon
elvégezhetd. HEmérsékleti korlatozas ebbél a szem-
pontb6l nem sziikséges. igy Geo-csavar felbontas
meghlzas, talpfacsere, vaganyszabalyozés, feli-
leti rostalas mind elvégezhet6 a semleges h6mér-
sékletnél tetsz6legesen alacsonyabb hdmérsékle-
ten. Semleges hémérsékleten vagy alatta barmely
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héfokon Aagyazatrostaldskor az egymas melletti
aljkézok is kidgyazhatok, semmi sem indokolja,
hogy csak minden 4. legyen egyidejlleg kibontva.
S6t, az agyazatellenallas bizonyos mérvi lecsok-
kenése miatt a folytonos hosszban valé kiagyazés
az esetleges feszultségcsucsokat csdkkenti is. Ugyan-
igy kiagyazhatd egyidejlileg az egymés melletti
talpfacserékhez is. Nincs arra szikseég, hogy ko-
z6ttuk 3 alj kiagyazatlanul maradjon. Mindezek
azonban agyazatmegbontassal jar6 munkaknal
ives palyaszakaszokra nem vonatkoznak.

Semleges hémérséklet felett a vagany allékony-
saga szempontjabdl sziikséges az agyazatellen-
allas és a keretmerevseg biztositdsa Is. Emiatt
semleges hémérséklet felett agyazatmegbontast és
csavarlazitast végezni nem szabad.

Ezzel szemben, ha a vaganyban mégis el&fordul
agyazathiany, laza csavar, akkor tdrekedni kell
ezek minél rovidebb id6n bellli megsziintetésére
akkor is, ha a vdganyban a sinh6mérseklet a sem-
leges hémérséklet felett van. Ha a vagany nem
iranyhibés, akkor az agyazathianypdtlas, beagya-
z&s, Geo- és sincsavar meghuzés tetsz6leges hé-
mérsékleten elvégezhetd, tehat nemcsak semleges
hémérsékleten, hanem annal tetsz6legesen alacso-
nyabb és magasabb héfokon is, hiszen minden
hémérseékleten mozdulatlan minden keresztmet-
szet és igy minden hémérsékleten ugyanaz a hely-
zet rogzitddik.

3.6. A fenntartasi hémérsékleti hatarok kibdvitésének
feltételei

A semleges hémérsékleten és annal alacsonyabb
hémérsékleten végzett munk&k esetén a mozdu-
latlan szakaszon a h6mérsékleti fesziiltségek szem-
pontjabol nem kovetkezik be kedvez6tlen valtozas,
de ez nem jelenti azt, hogy minden munkat a
semleges h6mérsékletnél tetszélegesen alacsonyabb
hémersékleten is lehet végezni. Ennek gatat szab

21. 4bra. A 12. 4bran bemutatott semlegeit hdmérséklet megvaltozasa a
csavarok felengedése utan. ha minden 3. aljon beékelédik a sin talpa
az alatétlemez bordai kozé

1608 16,30°
\f262C°
w ¢ MMy

22. &dbra. A 12. 4brédn bemutatott semleges hémérséklet megvéaltozasa,
ha a hosszellendlldst egyszerre csak 100 w hosszban szintetik meg

16,080 16.50"

f&}\ 15C~°

200

23. dbra. A 22. 4brdn bemutatott semleges hdmérséklet megvaltozasa
a hosszellendlldas 200 m hosszon térténé megszintetése utan
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nagyobb hidegben az &gyazat 0sszefolyésa, de figye-
lembe kell venni az tzemi terhelést is. A h6mérsek-
leti feszlltségekhez ugyanis hozzéadddnak az (ize-
mi terhelés okozta fesziiltségek és a kett6 egyutt
bizonyos esetekben tuligénybevételt okozhat. Talp-
facseréknél hagyomanyos palyan sincs megenged-
ve, hogy vonat haladjon &t olyan vaganyreszen,
ahol a kicserélendd aljat kihaztak, de a becseré-
lendé6 alj még nincs a helyén megfeleléen alaverve.
Hézagnélkili vaganyban ez fokozottabban fennall,
mégpedig annal inkabb, minél alacsonyabb hémér-
sékleten végzik az aljcserét. A fesziiltségek csok-
kentése céljabol az ilyen munkéaknal sebességkor-
l4tozas bevezetése ceélszerl lenne.

Hasonlé a helyzet, de talan valamivel kedve-
z6bb, vaganyszabalyozasnal is. A semleges h6mér-
sékletnél alacsonyabb h&mérsékleten vald szaba-
lyozasnal még jobban kell térekedni arra, hogy
vonatathaladas idejére az aljak az emelés utan
mar ugy legyenek alaverve, hogy egyenlétlen fek-
szin miatt ne keletkezzen tobbletfesziiltség. Az
alacsony hémérsékleten vald szabalyozéssal a hi-
deg id6ben keletkez6 fekszin-hibak miatti nagyobb
igénybevétel ezéltal megszintethetd.

Fels§ &gyazat rostalasnal, ahol az aljak alatt
az agyazat érintetleniil marad, tébbletterhelés nem
keletkezik, igy egyenes palyaszakaszokon az ala-
csony hémérsékleten végzett munkéanak kulono-
sebb feltétele nincs. A semleges hémérséklet alatt
10°C-kai 150 m-nél, 15°C-kai 100 m-nél, 20°C-kai
40 m-nél és 25°C-kal 5 m-nél nagyobb 0sszefiiggd
hosszban azonban nem célszer(i teljesen kidgyazni
a vaganyt azért, hogy ha egyéb okok miatt esetleg
szakadas kovetkezik be, a hézag ne novekedjen
meg nagyobb mértékben.

Tehat a kilonbdz6 munkak végzése a semleges
hémérsékletnél alacsonyabb hémérsékleten is lehet-
séges, bizonyos feltételek mellett. Ezen feltételek
értelemszer( betartisa a jelenlegi hémérsékleti ér-
tekek melletti munkaknal is sziikséges. Ugyanis
pl. ha talpfacserét végeznek olyan id6ben, amikor
a napi maximalis hémérséklet +5---—-b10°C ko-
z06tt van, éjjel pedig lehdl a leveg6 —10------ 15°C-
ra, akkor hidba végezték a talpfacserét a jelenlegi
elGirés szerinti h6mérsekleten, ha nem verték azo-
kat megfeleléen ald, mert a becserélt laza aljaknél
az éjszakai hidegben tuligénvbevétel keletkezik
a vaganyban.

Semleges h6mérséklet felett altalaban &gyazat-
megbontas, csavarmegbontas nem végezhet6, de
agyazatbetakardsnak, csavarmeghuzasnak nincs
semmi akadalya, illetve kbvetkezménye. A csavar-
meghUzas azonban csak akkor nem okoz a fesziilt-
ségekben valtozast, ha a vaganyban, amelyben a
csavarmeghuzast végzik, nincsenek iranyhibék. Ez
azonban 1smét olyan feltétel, amelyet semleges
hémérsékleten vagy akar annél alacsonyabb h6-
fokon valé csavarmeghtzaskor is be kell tartani.
A meglazult csavarok ugyanis lehet6vé teszik,
hogy az irdnyhiba miatt vaganymeghosszabbodas
a szlikséges hosszirdnyu mozgas altal jojjon létre,
és ha ezt az allapotot rogzitik, akarmilyen h6mér-
sékleten is, a kiirdnyitds utdn a volt iranyhibas
helyeken toébbletfesziiltségek keletkeznek. Kisebb
iranvhibak esetén ez a tobbletfesziiltség lényegé-
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ben nem nagy, legfeljebb 1—2°C semleges h6mér-
sékletndvekedést okoz, kellemetlenebb azonban
az, hogy nehezebb a meghutzott Geo-csavarok mel-
lett a vagany kiiranyitdsa. A Geo-szoritd lemezek
szarai ugyanis rogzitik a sintalpat és igy az ira-
nyitaskor nem tud az alatétlemezek bordai kozott
megfeleléen elhelyezkedni, masrészt ezéltal ott
az eredeti irdnyhiba Ujra keletkezését el6seqitd
feszultség keletkezik.

3.7. A fenntartasi h6Gmérsékleti hatarok kib6vitésének
hatdsa a munkaidé kihasznalhatdségara

Ha az 1 tablazat 2., illetve 3. fligg6leges osz-
lopainak adatait 6sszehasonlitjuk az 5., illetve 6.
oszlop adataival, vagy ha megtekintjuk az ezen
adatokat abrdzol6 grafikonokat, akkor latjuk az
1 11l. és XI—XII. havi adatok 6sszehasonlita-
s&bol, hogy a hémérsékleti hatarnak 5°C-vé\ 0°C-r<i
vald kiterjesztése milyen nagymértékben néveli a
munkaidd kihasznéalhatdsagot: januérban 8%-kal
szemben 45%, februarban 17%-kal szemben 75%,
marciusban 39%-kal szemben 82%, novemberben
60%-kal szemben 98%, decemberben 0%-kal
szemben 36% a munkaidé kihasznalhatdsadga. A
hémersékleti hatar —5°6-ig valo kiterjesztése vi-
szont gyakorlatilag azt jelentene, hogy az év elsé
harom és az utolsd két hdnapjaban csaknem teljes
munkaid6ben lehetne dolgozni a hézagnélkili va-
ganyban, kivéve a tartds és erés hideg id6tarta-
mat, amikor az Osszefagyott agyazatra val6 te-
kintettel agyazatmegbontassal jaré6 munkak nem
végezhetbk. '

Semleges hémeérsékletnél magasabb hémérsék-
letek felé az &gyazatmegbontéssal jard6 munkak-
nal a hémérsékleti hatar kiterjesztése a vaganyok
allékonysaganak biztositasa miatt,figyelembe véve
a semleges h6mérseklet el6z6kben targyalt bizony-
talan voltat is, a jelenlegi elég magas értékeknél
jobban mar nem lehetséges. A Geo-csavar meghuizas
az, amire a hémérsékleti hatar felfelé Kiterjeszt-
het6. Minthogy azonban a melegebb napok szdma
az év elég tekintélyes részét teszi ki, okvetlenil
sziikséges volna valami mddot talalni arra, hogy
ez az id6 se essék ki a fenntartdsi munkak leheto-
sége kozul vagy legalabb is sokkal kisebb mérték-
ben csokkentse azt, mint eddig. Ennek egyik lehe-
t6sege az volna, ha a kés§ tavaszi és kora 6szi
napokon a hézagnélkiili vaganyban éjjel dolgoz-
nénak.

A maésik mod az volna, ha megfelel§ felszereléssel
a munkascsapatok arnyékban tarthatnéak a sineket.

3.8. A légzési szakasz hémérsékleti hatarértékei

Ez ideig csak a mozdulatlan szakasz fenntarta-
séarél volt sz0. A légzési szakasz targyalésara e ta-
nulméanyban nincs lehet6ség. Ezért csupan csak
annyit kivanunk megjegyezni, hogy ott afenntar-
tasi munkak végzésére a hémérsékleti hatar nem bé-
vithetd ki, s6t a minél szlkebb korlatok kozé
szoritasa volna indokolt.

3.0. A sinvandorlast gatlo kengyelek felszerelésenek
hémérsékleti hatarertekei

Hazai el8irdsaink szerint sinvandorlast géatlo

kengyelek felszereléset csak semleges hémérsékle-
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ten lehet végezni +5°C eltéréssel. Ez a gyakorlat-
ban igen sok munkaid6t és anyagveszteséget je-
lent. Nagyon kevés erre a munkéra alkalmas hé-
mérsékleti id6, amit a 16. &bra és az 1 tablazat
8—10. fugglleges oszlopa is tandsit. Emiatt a
munka elhdzédik.

Ezek azonban elkerilhet6k, ha a kengyelek fel-
szerelését a homérsékleti értékektsl fuggetlendl
végzik. A hémérsékleti kotottségekre ugyanis Geo-
leer@sités esetén nincs szlkseg.

Gyakran el6fordul, hogy a hézagnélkili vaganyt
el kell vagni. A vaganyt az elvégas el6tt a leendd
végekt6l 50—50 m hosszban sinvandorlast gatlé
kengyelekkel latjak el. Minthogy ez a szakasz a
mozdulatlan részen van, igy barmely hémérsékle-
ten vald munkaval ugyanazt a helyzetet rogzitik.
Ebben az esetben minden fesziltsegre valé hatas
nélkil elvégezhetd a sinvandorlast gatlo kengyelek
felszerelése, barmely hémérsékleten.

Olyan esetben sincs sziikség a h6mérsékleti kor-
latozasra, ha a hézagnélkili vadgany végén végzik
a sinvandorlast gatlo szerkezet felszerelését. Az
OETI-kengyelek célja ugyanis az, hogy az alatét-
lemez és sinszal relativ helyzetét rogzitsek abban
az esetben, ha a Geo-csavarok meglazulnanak,
vagy ha az agyazat megfagy. Ha a Geo-csavarok
szorosan megbuzottak és az &gyazat nincs meg-
fagyva, akkor az alatétlemez és a sinszal egymashoz
képest relative nem mozdul el. A meghuzott Geo-
csavar szoritd hatdsa kdvetkeztében egy sinszalat
2250 kg, két sinszalat dsszesen 4500 kg hosszira-
nyu er0 tudja relative elmozditani az aljhoz képest,
ezzel szemben egy alj agyazatellenédlldsa maxima-
lisan 500—900 kg kozott valtozik.

Hosszirdnyu er6k esetén, jol szorit6 Geo-csava-
rok mellett, tehat a sin nein tud relative elmozdulni
az alatétlemezekhez képest, hanem a hémérséklet-
valtozastol fugglen a sin az alatétlemezekkel és
az aljakkal egyitt dilatdl. Ha pedig ez igy van,
akkor barmely hémérsékleten végezhet6 a sinvan-
dorlast gatlé6 kengyelek felverése, ha el6tte sem-
leges hédmérsékleten a Geo-csavarokat jol meg-
haztak.

Uj vaganyok esetén az agyazatellenallas rdada-
sul még arénylag kisebb is.

Ha jol megfigyeljik, a Geo-alatétlemez és sin
egymashoz képest, relative szinte soha sem mozdul
el. Ugyanis, ahol relativ elmozdulds van, ott a
Geo-szoritd lemez elcsiszasa a sintalpat kifénye-
siti és a mozgas jol megfigyelhetd. Ilyet altaldban
csak vashidaknal lehet tapasztalni, ahol a mozdu-
latlan vaganyhoz képest a hid dilatdlasa miatt
relativ mozgas all el6. Hézagnélkili vagany vegei-
nel ilyen relativ mozgas még sinvandorlast gatld
kengyelekkel el nem latott hézagnélkili vagany
végeken sem észlelhetd, altkor sem, ha Csilléry-féle
dilatacios készilékkel csatlakozik a hézagnelkuli
vagany a hevederes vaganyhoz, pedig ott a dila-
tacio elég nagy.

Tehat semleges hémérsékleten joI meg kell hazni
a Geo-csavarokat és nyomban utana mar a hémér-
séklettdl fiiggetlendl lehet felszerelni a sinvandor-
last gatld kengyeleket.

A kengyelek felszerelése a sinhémérséklettdl flig-
getlenull csupén fagyott 4gyazat esetén nem enged-
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hetd meg, minthogy ekkor az &gyazatellenallés
tallépheti a Geo-leszoritdé lemez szoritd6 hatasat.
llyenkor ez a munka a légz6 szakaszokon nem vé-
gezhetd.

Eddig a Geos leerdsitésti vaganyrol targyaltunk.
Sincsavaros leer6sités(i vaganyokban a sincsavar
szoritd hatdsa kisebb, mint az agyazatellenallas,
ezert azokban a sinvandorlast gatlo kengyelek fel-
szerelése csak semleges h6mérsékleten végezhet6.

Befejezés

Amint lattuk, a hézagnélkili vagany semleges
hémérsékletét és fesziltségi viszonyait igen sok
tényezd befolyasolja épitéskor és lzem kozben is
(tébb tényezOt nem is emlitettiink). A sintalp be-
ekelGdése miatti agyazatellenallas a hézagnelkli
vaganyok kulénb6zo helyein a feltételezett nagy-
sagtol eltéréen lehet kisebb és nagyobb értéki is
— bér felvétele a gyakorlati megfigyelésen alap-
szik — lényeges azonban az, hogy ezt a hézag-
nélkuli vagany épitésekor és fenntartasakor okvet-
lendil figyelembe kell venni. A targyaltak szerint
a hézagnélkili vagany feszlltségének inhomogeni-
tdsa nem kétséges. Ennek ellenére a szigoru fenn-
tartasi el6irasok mérsékelhetdk anélkil, hogy azok
a hézagnélkiili vaganyra kedvez6tlen hatéssal len-
nének, illetve hogy a fesziiltségek inhomogenita-
sat novelnék, s6t sok esetben ezek a fesziltségek
csokkentését is el6idéznék. (Az egyenl6tlen feszilt-
ségek inkabb a magasabb homérsekleten végzend6
munkéknal intenek Ovatossagra.)

E tekintetben kilon kell valasztani a légz6szakaszt
a mozdulatlan szakasztol. A 1égz6 szakaszon végzett
fenntartdsi munkaknal 1ényegében a jelenlegi el6-
irdsokhoz képest inkabb szigoritas szikséges.

A mozdulatlan szakaszon pedig kuldn kell va-
lasztani a semleges h6mérséklet feletti munkat a
semleges hémérsekleten és az annal alacsonyabb hé-
fokon végzett munkaktol. Semleges hémérsékleten
és az anndl alacsonyabb h&fokon Iényegében hé-
mérsékleti korlatozasra és egyenes palyaszakaszo-
kon az agyazatmegbontasok helyének korlatoza-
sara — fagyott agyazat esetét kivéve — nincs
szukség. Semleges hdmérseklet felett végzett mun-
kaknal azonban a jelenlegi el8irasoktol eltérni nem
lehet (a jelenlegi elBirdasok tulajdonké]>pen sem-
leges hémérséklet felett végzett munkakra vonat-
koznak, de nem tartalmaznak kénnyitést a semle-
ges hémérsékleten és annal alacsonyabb héfokon
veégzett munkék esetében sem), kivételt képeznek
azonban a leszoritdé csavarok meghuzésanak és a
teljes szelvényl tOmoritett &gyazat hianyanak
megsziuntetési munkai.

A hézagnélkili vaganyok megfeleld fenntartha-
tosdga és a gazdasagos munkaltatds érdekében
szlikséges a jelenlegi fenntartasi el6irasok felllvizs-
gélata és az elméleti megfontolasok szerint ezek meg-
valtoztatasa.

IRODALOM

[1] Dr. Vésarhelyi Boldizsar : Hézagnélkuli vasuti pa-
lydk, Bp. 1960.

[2] Dr. Unyi Béla : Fejezetek a hézagnélkili vasiti pa-
lydk épitésérdl és fenntartasardél. Mérnoki Tovabb-
képzé Intézet kiadvanysorozata, Bn. J962. évi
H6k. sz.
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Uthaldzat, atiigyi szervezet és Gthalozatfejlesztés Nagy-Britanniaban

VASAK HELYI BOLDIZSAR

Ez év tavaszdn moédom volt az angol—magyar
kulturdlis egyezmény keretében igen tanulsdgos,
kéthetes angliai tanulmanyuton résztvenni.

Az utazast a Kulturkapcsolatok Intézete, illetve
ennek brit megfelel&je, a British Council szervezte
meg és bonyolitotta le a londoni Ministry of Trans-
port (Kozlekedésugyi Minisztérium, a tovéabbiak-
ban MT) kozremi(kodésével. Mind a meglatoga-
tand6 intézmények kijel6lésében, mind a program
zokkenémentes lebonyolitdsaban nagyon sok se-
gitséget nyUjtottak; igy valt lehetéve, hogy arany-
lag rovid id6 alatt képet kaptam az ottani atugyi
problémakrol, kezelésik elveirdl és maodszereirdl.

Ebben a cikkben az uthal6zattal, az atlgy szer-
vezetével és az Uthaldzatfejlesztés tervezésének
metodikajaval kapcsolatos tapasztalataimat is-
mertetem.

ANagy-Britannia-i Uthalozat

A nagy-britanniai kodzltakat az aldbbi oszta-
lyokba soroljak:

— Trunk roads (,,torzsutak” ; ezek a féutak, az
autopalyak is itt szerepelnek),

— Classified roads (,,0sztalyba sorolt”, regiona-
lis jelentségli utak; 3 osztalyra tagoz6dnak),

— Unclassified roads (,,0sztalyba nem sorolt”,
helyi jelent6ségi utak).

Nagy-Britannidban a gazdasagi évet IV. 1-t6l
I11. 31-ig szamitjak, ezert az (thalézatra vonat
kozban az 1. tablazatban k9z06lt adatok az 1964. 1V.
1-i &llapotot tikrozik 11]; (1 mérfold= 1,609 km).

A forgalomnak &tadott autépalydk hossza 1966
mérciusaban 383 merfold volt, ebbdl 2X2 nyomu
173% mérfold, 2X3 nyomi 20914 mérfold.

1. tablazat
i
N Utosztal o 2 g3
y , B> £>
xY ETT 98 T o
S2 292 ZIgEe? 5
S2 Seg 2egg &
= 0 S 0
Orszagrész Uthossz mérfoldekben
Anglia . 5683 62 289 83 068 151 040
Skoécia e 1946 15 092 11 493 28 531
Wales v 998 9056 10 117 20 171
Nagybritannia
0SSZeseN...coenuene 8627 86 437 104 678 199 742
Ebbdl varosi
szakasz........ 1826 15 924 45 135 62 885

A ,vaérosi” szakaszok a varosok kozigazgatasi
tertiletén fekvé utak.

Az (théaldzat sirlsége 2,3 mérfold/négyzetmér-
fold; a halozat nagyobbik felét azonban a csak he-
jvi jelent6ségl, osztalyba nem sorolt utak képezik.

Az egyes utak forgalmi terhelése természetesen
igen elter6. Egy 1960. évi vizsgalat [2] szerint
Nagy-Britannidban az atlagos napi forgalom (ANF
db/nap) a 2. tablazat szerint alakult.

2. tablazat
Atlagos napi forgalom,
db/nap
Jarmd .. Nem Utak
\{ﬁ[;?(s' varosi egyut-
utak tesen
Kerékpar ., 264 46 111
Motorkerékpar és moped ... 191 52 94
SzemélygépkocCSi. e 1076 404 604
Kozforgalmu jarmd (auté-
busz, villamos, trolibusz) 76 19 36
TehergépkoCSi e, 452 180 261
Osszes motoros jarmd ... 1795 655 995

_ Ezen belll a Trunk roads-on a varosi szakaszok
ANF-a 8924 motoros jarmd/nap, a nem varosi sza-
kaszoké pedig 3966 motoros jarm(/nap volt. A
vizsgalat nem vette figyelembe az elhanyagolhatd
mennyiségli lévontatta jarmdvet.

Az aldbb még ismertetendd kapacitasertékeket
alapul véve, ugyanennek a vizsgalatnak [2] az alap-
jan a forgalmilag tulterhelt utak hossza 1960 augusz-
tuséban :

Trunk..oooc...... 3 700 mérfold

Classified 1—I1. 6 400 mérfold

Egyéb ........... 800 meérfold*
Osszesen 10 900 mérfold

volt, s ennek kb. fele esett varosi szakaszokra.

A jarmdallomany és a forgalom jelentés mér-
tékben, egyenletes (temben emelkedik: 1958 és
1965 kozott a jarmlvek szama 56%-kal, a forga-
lom nagysaga 58%-kal nétt. Az (thaldzat részese-
dése a belfoldi utas- és teherforgalomban szintén
jelentds és egyre ndvekszik.

A személyforgalomrol a 3. tablazat [3], a teherfor-
galomrdl pedig a 4. tablazat nyujt tajékoztatast.
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3. tablazat
1954 1959 1964
ok o= F o
Kozlekedési agazat & 5 s S5 0
=g % 25 2 =8 %
- s =°
Személygépkocsi, 47 39 82 54 126 68
motorkerékpar,
autébusz, 50 41 44 29 40 21
Kozut 6sszesen 97 80 126 83 166 89
Vaslt e, 24 20 26 17 23 11
EQY6D .. 02 0 04 0 09 O
Osszesen. . . 122 100 152 100 190 100
1954
Kozlekedési dgazat Milliard %
tonnamf
Kozaton bérszallitds.....veienenene.
KozlGton sajat jarmdvel végzett
SZATITEAS o — -
KOZUt 0SSZESEN v 21,1 40
V aSUT. i 22,1 42
Parti hajozas ..o 9,0 17
Bels6 viziutak és csévezetékek ... 0,3 1
OSSZESEN o 52,5 100

A fogyasztokdzonség kiadasaiban is egyre ndvek-
szik a kozuti kozlekedés részesedése:

1954-ben 5,7%-at
1959-ben ....ccovrinne 7,6%-at
1964-ben ... 9,2%-at

tette ki az 0sszes szemelyi koltsegeknek (az Uzleti
és hivatalos utak koltségei nincsenek beszamitva).

s

A kozutak épitésére, korszer(sitésére és fenntarta-
sara vonatkozd koltségadatokat az 1963/64. évi
tényszamok alapjan az 5. tablazat mutatja [1].

Lathato, hogy az utak épitési ésfenntartasi kolt-
ségeit az MT kdzponti koltségvetési hiteleibdl és
a helyi hatésagok (countyk, vérosok) pénzeszko-
zeib6l fedezik. Altaldban a minisztérium

a Trunk roads koltségeinek .......... 100%-at
az |. osztalyG utak ....ccoevvenennenn, 75%-at
a Il. osztalyd utak ....ccorrnnnnnn. 60%-at
a lll. osztalyl utak.....cccoovevnnne. 50%-at

biztositja, az osztalyba nem sorolt utak koltségei-
hez viszont csak kivételes esetben jarul hozza.

Az utakra forditott kiaddsok nagy Utemben
emelkednek.

Az 5. téblazatban bekeretezett végdsszegnek
megfelel§ érték
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1954-ben 1234 millio £
1957-ben 166,7 millio £
1960-ban 238,0 millio £

volt, s a tervek szerint ez a tendencia a jov6ben is
megmarad.

Itt emlitem meg, hogy az 1966/67. évi koz-
ponti koltségvetésben a Road Research Laboratory
(Utligyi Kutaté Intézet, tovabbiakban: RRL)
2325000 £-gel szerepel [4].

Az fitligy szervezete Nagy-Britannidban

A Londonban székel6 MT — amely a vizi és
vasuti kozlekedésnek is felligyeleti szerve — Koz-
uti Féigazgatésaga latja el az utligy irdnyitaséat
Anglidban. A skociai és 1965. IV. 1 oOta a walesi

4. tablazat
1959 1964 1964 1964
- _— Millio el- Atlagos
tlk)/lr:lr?:r';]df % tl\(:lrilr:lgrrndf % szallitott % szallitasi
tonna tavolsag
14,6 26 20,0 30 574 33 35
13,5 24 18,5 28 826 48 22
28,1 50 38,5 58 1400 81 28
17,7 32 16,0 24 240 14 67
9,5 17 10,7 17 52 3 210
0,3 1 0,8 1 26 2 31
55,6 100 66,0 100 1718 100 38
5. tablazat
= © &R
b 520
x= 22=
o] © QL =
. . =2 clE c
Nagy-Britannia, 1963/64 clw _S = o @
S5o >x%© 3o
N>= o 2 =
0 D= X 3 n =
¥Y3E «8v ©OE
Nagyobb atépités és Gj utak
épitése
Trunk roads ™ ..., 80,4 80,4
OSSZESEN v 113,8 35,3  149,0
Fenntartasi korszer(sités
Trunk roads ™ ... 17.9 17,9
Osszesen 496 . 723 121,9
Tisztantartas, hoéeltakaritas,
adminisztracio
Trunk roads™ ..o 4,7 4,7
OSSZESEN e 6,5 34,5 41,0
Osszes Gtigyi koltség ... 169,9 142,1 3119
Kézvilagitas koltsége 0,3 26,6 26,9
Autdéparkoldk koltsége 4,3 4,3
Mindodsszesen ... 170,2 1729 pua.i!

* Autopalyakkal egyitt.
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uttgyek felugyeletét kiilonallo, a minisztériummal
szoros és — mint mondottdk — jé kapcsolatban
levé szervek latjak el.

1965. IV. 1 o6ta —a Greater London Council
megalakuldsa 6ta — nem tartoznak a miniszté-
rium felligyelete ala a Nagy-London teruletén levd
utak sem. Az egyuttm(kodés az MT és a Tanacs
kozOtt természetesen szintén megvan.

Az MT-nak Anglidban 9 Terlleti Mérndke
(Divisional Road Engineer) van, akik kb. 40—50
f6s hivatal élén allnak; elhelyezkedésuket az 1
abra mutatja. Hataskorukbe tartozik a Trunk és
Classified utakon végzett 1 millié £ alatti koltség(
munk&k moszaki ellen6rzése és adminisztracidja.
A 100000 £ feletti koltségli munkakat pénzigyi
szempontbdl az MT-ban hagyjak jova, de a mu-
szaki és adminisztrativ kérdesekkel csak 1 millié
£-nal koltségesebb munkak esetében foglalkozik
maga az MT. A limit alatti munkak jovahagyasa
és felligyelete tehat a Terileti Mérnokok feladata.

A Terlleti Mérnokok az MT és a helyi hatosagok
(countyk, varosok) kozott az 6sszekot§ szerepét
is betoltik. Beosztasuk igazodik a regionalis Gaz-
dasagi Tervez6 Tanacsok terlleteihez, s ezek miin-
kdjukban is résztvesznok. Ok engedélyezik az ut
mellé tervezett, az utat érint6 létesitmények Kivi-
telezését is.

Az utak igazgatasaban jelents szereplk van a
helyi hatdsdgoknak. Ezek a terlletikon fekvd
»unclassified” utakért teljes mértékben felel6sek,
de az MT-val egyetértésben Ok igazgatjak a
,,Classified” utakat is.

Az (tépitési munkéakat versenytargyalds alap-
jdn kotott szerzOdések keretei kozott vallalatok
vegzik, sok esetben alvéllalkozdk kozremiikodésé-
vel. Az épittetd a helyi hatésdg, vagy Trunk utak
esetében az MT, illetve a terileti mérnokség.
A miszaki ellen6rzést vagy a fent felsorolt szervek
mérnoke, vagy — szinten szerzddéses alapon —
tandcsad6 meérnoki iroda alkalmazottja latja el

ST

Az utdbbi idében er6s decentralizdlasi és ugy-
vitel egyszer(Gsitési tendenciak figyelhet6k meg az
atagy terlletén, pl. Wales és Nagy-London mar
emlitett kulonvalasa, egyes feladatoknak a koz-
ponti iranyités alol helyi irdnyitas ala val6 utalasa,
az MT altal a helyi halésdgoknak nyujtott at-
épitési koltséghozzajarulas fizetésének egyszeri-
sitése stb.

Az (tépitési munkalatoknal komoly problémat és
koltséget jelent a sziikséges foldterlletek megszer-
zése. A jogrend és jogszokasok jelentés mértékben
a magantulajdonost tamogatjak, s tébb olyan véle-
ményt lehet hallani, amely e helyzet megvaltozta-
tasat surgette. A foldért altalaban a forgalmi érté-
ket fizetik.

A munkak Kivitelezése el6tti hatdsagi eljaras
fébb vonésaiban hasonlit a ndlunk szokésos koz-
igazgatasi bejarasokhoz. A targyalason az érdekel-
tek (hatésagok, véllalatok, maganszemélyek) ellen-
vetéseket tehetnek. A helyi igazgatasi szervek vé-
leménye nagy sullyal esik latba. Amennyiben
nem sikeril megegyezésre jutni, flggetlen szak-
ért6t kérnek fel a vita eldontésére. Nagyobb sza-

kozlekedéstudomanyi szemle

bast munkénal az elézetes eljardsok tébb évet is
igénybe vehetnek.

Az Utkarbantartdsi munkakat a county (zemei
vagy szerz8dott vallalatok végzik.

A nagyobb fenntartadsi munkak a korszer(sité-
sekkel egyutt, az aldbb még ismertetendd program
szerint folynak.

1964 és 1965-ben az autopalydk és Trunk utak
téli jarhatdsagat biztosité homaro jarmavek, illetve
hoekék beszerzésével, telephelyek Iétesitésével,
illetve korszer(i és gazdasagos tipusok kifejleszte-
sével 10 éves program végrehajtasat kezdték meg.
Az autdpalyédk fenntartési, atlagkoltsége 1964/65-
ben 2750 £/mérfold volt [3].

Az RRL 1965. IV. 1 Ota tartozik az MT fell-
gyelete ald. Eddig a Department of Scientific
and Industries Research ala tartozott (kb. Tudo-
manyos és lIpari Kutatds Minisztériuma), de ez
feloszlott. Az RRL ,kilon egység és igy telje-
sen biztositva van tudomanyos fliggetlensége”.

Az RRL részletesebb ismertetését6l itt elte-
kintek, mivel arr6l a Kdzlekedéstudomanyi Szemle
hasabjain az 1965. évi 5. szdmban jelent meg ki-
meritd ismertetés, Nyary Sandor tollabdl.

Uthal6zatfejlesztés

Angiiéiban a kozuti kozlekedés és az Uthal6zat
fejlesztését illetéen haromféle perspektiv tervezési
tevékenységrél kaptam részletesebb tajékoztatast:

— a Trunk roads hél6zatdnak (f6halozat) fej-
lesztési terve az 1970-ig terjed6 és az 1970—380
kdzotti id6északra,

— a Trunk és Classified roads hal6zatanak kor-
szer(isitési tervezése,

— a varosok kozlekedésfejlesztési tavlati ter-
veinek készitése 15 éves tavlatra, kilonos tekin-
tettel a Nagv-London-i tavlati terv készitésére.
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3. dbra. Az angliai és walesi autépéalya héalézat

A) A Trunk roads haldzatanak fejlesztési terve
(Inter-Urban Road Programme)

Ez a_munka nalunk az Utligyi Kutato Intézet
(UKI) Uth&ldzatfejlesztési Osztalyan folyik. K prog-
ram kidolgozasaval dontenek az angliai uthaldzat
gerincét képezd 5700 mf-es hélozaton szlkséges
kapacitasb6vitéseknek (Uj nyomok melléépitése,
illetve autopalyak létesitése) indokoltsagarol és
sorrendjér6l. A munkat az RRL végzi, a MT-vel
egyuttmakodve.

Az 1970-ig sz0l6 programban a jelenlegi épitési
munkak a fohaldzaton az alabbi célokat kivanjak
elérni:

a) a fé autépalya haldzat befejezése: (kb. 750
mf autépalya, 1 a 2. abrat),

b) fontos trunk utak modernizélasa, pl. auto-
palyak épitésével (kb. 250 mf autépélza),

5’ kisebb épitések a Trunk utak halozatéan,
helvi problémak megoldasara (pl. varosokat elke-
rilé szakaszok, autonédlvakhoz vezetd utak stb.),
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d)  slriin telepllt vidéke-
ken (pl. London, Birming-
ham kornyéke) és varosok-
ban a Trunk utak halézata-
nak fejlesztése.

A programkészités 6
szempontja, hogy megtalal-
jak azt a megoldast, amely-
ivei a befektetett pénz a leg-
tobb hasznot hozza a forga-
lom zsufoltsdganak és a bal-
eseteknek a csokkentésével.

A program szerint Anglia-
ban és Walesben 1000 mér-
fold autopalyat kell az 1970-
es évek elejere megnyitni és
tobb, mint 300 mérfold
Trunk utat épiteni, illetve
atépiteni.

A program végrehajtasa-
nak egyik el6feltétele az at-
épitésre fordithatdé dsszegek
novelése. Mig 1965/66-ban
kb. 90 millié £ volt a féha-
I6zat fejlesztésére forditott
koltség, 1969/70-re ennek
130 millié £-re kell emelked-
nie.

Megjegyzem, hogy az an-
gol autopalya halozat kijelo-
[ésének el6zményeirdl Jakab
Sandor a Kozlekedéstudomé-
nyi Szemle 1961. évi 3. sza-
maban kozolt ismertetést.
Az els6 autdpalya szakaszt
1959-ben nyitottak meg.

Jelenleg az 1970—80-as
id6szakra vonatkozo tervek
készitése folyik. A munka
olyan stddiumban van, hogy
az év elején a helyi hatosa-
gok véleményét kikérhették

az eddigi vizsgalatok eredményeirdl. Atervet 1966
masodik felében kivanjak befejezni.

A tavlati tervezés altalaban nem a gépjarmu-
telitettségre, hanem 10—15-éves téavlatra szol. A
terveket revizio alatt tartjdk és folyamatosan
figyelembe veszik a koérilményekben bedllé valto-
zasokat. Altalaban 1980—81-ig sz4l6 terveket ké-
szitenek jelenleg. Anglidaban 1980—2010-ig, —ateli-
tettség idejéig — a forgalom nem fog olyan nagy
mértékben fejlddni, mint ahogy az nalunk varhato.

Az Uthalézatfejlesztési terv készitésénél az 1961.
évi augusztusi forgalmi értékekbél indultak ki. A
varhato fejl6dést a Tanner &ltal 1962-ben kidolgo-
zott, illetve 1965-ben revizié ald vett szorzokkal
hataroztdk meg [5]. Ennek részletes elemzése itt
messzire vezetne. Me?emlitem, hogy Tanner a gép-
jarmi ellatottséag telitettségének bekovetkezeseét
2010 kordire teszi, a telitettseg ertékét szgk-nal
450, mkp-nal 20, mez6gazdasagi traktornal 10,
egyéb jarmiveknél 50 db/1000 fében veszi fel.
Osszehasonlitasként: 1964-ben 160, 30, 10, 30/1000
voltak ezek az értékek. Felteszi, hogy a forgalom
a gépjarmiiszammal lineérisan fejlédik.
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A 3. dbrdban a nagy-britanniai jarmdallomany
varhaté fejlédésére vonatkozd el6rebecslések 1at-
hatok. Ennek alapjan az uthalézatfejlesztési terv
készitésénél altaldban arra szamitanak, hogy 1970-
re az 1965. évi forgalom, 1,33-szorosa, 1980-ra
pedig 2-szerese varhatd.

Az egyes Utfajtak tervezési kapacitasat az alab-
biakban allapitjak meg. (Tervezési kapacitas: sza-
bad a forgalom a&ramlésa, a vezet6knek van el6zési
lehet6seguk és maguk valaszthatjdk meg haladési
sebesseguket).

A hasznélatos személygépkocsi egység (szgke) at-
szamitasi szorzok:

szgk; mkp;kénnyd tgk. 1,0

autobusz, nehéz tgk....... 3,0
Kerékpar ........ccccoevevvennene. 0,5
[6fogatd oo olykevés, hogy

elhanyagolhat6
Elvélasztott palyas atndl nyomonként 1000
szgke/o ertéket vesznek fel. A mértékado kapacitas-
értékeket viszont nem MOF-ban, hanem mérték-
add 16 6rés nyari napi forgalomban (6—22 0)
adjdk meg (6. tdblazat). Nem a 30. 6ra forgalmat
hasznéljak — a meghatarozas nehézségeire hivat-
kozva — mint mértékad6 forgalmat.
6. tablazat
Forgalom

szgke/l6 oOrés

. Utkategdriék augusztusi nap,

mk. irany
Vegyesforgalmi utak
2 NYOMU s 6 000
3 NYOMU s 11 000
2X 2 NYOMU e 25 000
2X 3 NYOMU oo 25 000 felett

Gyorsforgalmi utak
(70 mérf/6 tervezési sebesség)

2X 2 NYOMU e 33 000

2X 3 NYOMU o 50 000
Varosi gyorsforgalmi utak

(50 mérf/6 tervezési sebesség)

2X 2 NYOMU e 40 000

2X 3 NYOMU s 60 000

Az eddigiek soran, az autopélya forgalomvonzd
hatasanak figyelembevételével (egyedi célforgalmi
vizsgélatokbol levont kovetkeztetések alapjan)
megszerkesztették a Trunk road héldzat tulterhe-
Iési térképét (Overload), azaz 2000 szakaszra be-
osztva az 5700 mérfoldnvi halézatot, minden sza-
kaszon megallapitottdk a varhato csucsforgalom
és a jelenlegi kapacitas hanyadosaként a tulterhe-
lést. Mivel az adodik, hogy az Gthaldzat oly nagy
szdzaléka mutatna tulterhelést, amekkoran a szik-
séges kapacitas biztositasara lehet6ség nem volna,
de ez nem is lenne gazdasagos, tovabbi vizsgalattal
valasztottak ki a bdvitendd, illetve tehermentesitendd
szakaszokat.

Iranyelvil Kitizték, hogy 50—200%-os talter-
helés megengedhetd (150—300% csucsforgalom-
ban!); a nagyobb érték a jobb vonalvezetés, Ki-
sebb mértékben beépitett utakon érvényes.

Abbol a célbdl, hogy a kapacitashdvitések leg-
gazdasagosabb helyeit kijelolhessék, meghataroz-
tak a ,kozlekedési koltség- és baleseti koltségvesztesé-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

get” (Travel and Accident Loss, tovabbiakban:
TAL), a fentemlitett 2000 szakasz mindegyi-
kére. Ennek lényege az, hogy megéllapitjak az
idedlisnak tekintett jellemzdji utszakaszhoz képest
az adott Utszakaszon el6alld kozlekedéstizemi, id6-
és baleseti tobbkoltséget.

Az idedlis iiton az atlagsebesség 45 mérfold/o; itt
a jarmimérfold koltsége 9,47 pence/mérfold, 3,16
Ft/mf=1,97 Ft/km. Az id6koltsegnél a munkaid6t
teljes, a szabadid6t 75%-os értékben veszik figye-
lembe. Egy baleset koltsége 650 £ (520 000 Ft), az
»idealis” baleseti arany 1 személyes sériiléses bal-
eset/1 000 000 jarmiimérfold.

A TAL megéllapitdsa igen nagy feladatot je-
lentett mind a helyszini, mind az irodai munka
tekintetében. Az utazasi sebesség méréset hosszabb
szakaszoknal az Utszakasz 12—24-szeri személy-
gépkocsin valé beutazasaval, stopperrel, révidebb
szakaszoknal rendszammegfigyeléssel végezték, s
az eredményeket, a forgalom nagysagat, az utbur-
kolat szélességét, az esetleges sebességkorlatozast,
a forgalom Osszetételét stb. figyelembevéve korri-
galtak.

Y Mez6gazdasagi traktor
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3. 4bra. A gépjarmGallomény fejlédése Nagy-Britannidban (1950—2010)
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Meg kell jegyezni, hogy a munka pontos és gyors
elvégzése érdekében mind a méréseket, mind a sza-
mitast végz6 személyzet részletes, példakkal is
illusztralt utasitast kapott.

Az emlitett korrekcios tényezdket jol kezelhet6
tdblazatba foglaltdk, s a szamitdsi munka egy ré-
szét nomogram kézbeadasaval konnyitették meg.

Mivel a TAL értékb6l kiindulva — ha ismere-
tesek az épitendd (t, illetve az dsszehasonlitando
variansok beruhazasi koéltségei — kdnnyen lehet
gazdasagi hatékonysagi vizsgélatot végezni, a meg-
térilési 1d6 kiszamitasara is allitottak Ossze tab-
lazatot. Az alabbi tajékoztatd koltségértékeket
adtak meg:

Gyorsforgalmi Ut épitése

2X2 nyomd 700 000/mf 35 millié Ft/km

2X3nyomd 550 000/mf 27,5 milli6 Ft/km
Vegyesforgalmi Ut épitése

2X2 nyomd 450 000/mf 22,4 milli6 Ft/km

(klls6 szakaszon, csomépontokkal egyditt, de nagy
hidak, viaduktok és a foldterllet koltsege nélkul).

A tulterhelési és a TAL értékek ismeretében
az alabbi szempontok figyelembevételével készitik
el a végleges tervet:

— a javasolt beruhazas természete és koltsége,

— a kedvezéen érintett forgalom volumene és
jellege,

' — az utazasi hossz valtozasa,

— az egyes pontokon (pl. csomdpont) varhato
forgakmmovekedes,

— a jelenlegi Gton lev6 zsufoltsdg csokkenése,
névekedése,

— a balesetek.

Emellett a munka tébb fazisaban targyalnak az
érdekelt countyk, a vasutak, kikotdk és regionalis
tervezd testiletek képviselGivel. Ahol szikséges,
részletesebb vizsgalatokkal dontik el, hogy a kapa-
citasfejlesztés miként és milyen Utemezesben tor-
ténjék. Figyelemreméltd, hogy e munkéanal a ,.j6
adag szakmai itél6képesség” (good deal of profes-1
sional judgement) szikségességét is kiemeli az MT
ismertetdje.

Autdpalyak létesitésénél egyszerre épitik meg a
2X2, illetve 2X3 nyomot, aszerint, hogy a 15 év
mulva varhatd mertékadd forgalom a 33 000
szgke/16 Gras nap érték alatt vagy felett van-e.
Arra mar volt példa, hogy 2X2 nyommal épilt
autépalyat 2X3 nyomra bovitettek. A vegyesfor-
galmi utakon sok a haromnyomu szakasz, de Gjab-
bakat nem épitenek, hanem a kétnyomu( utat
2X2 nyomdva bdvitik ki, amikor felmeril a kapa-
citasnovelés sziikségessége.

Miutan 6sszeallitottdk a fenti szempontok alap-
jan a szlikséges munkak Utemezését és koltségsziik-
ségletét, az elkészilt tervezetet a kormany elé ter-
jesztik elfogadasra.

A 10 éves program tajékoztatd koltségét 2500
millié £-ban jel6lték meg.

B) A Trunk- és Classified roads haldzat korszer(isitési
terve (minor improvements)

A, korszer(sités a megfelel6 jellemz&k biztosi-

tasat jelenti: szélesseg, padkak, vonalvezetés stb.
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tekintetében. Nyomszdm ndvelésével jar6 mun-
kék nem tartoznak ide.

A jelenlegi korszer(sitési munkék az 1964/65—
1974/75 kOz6tti 10 éves idGszakra sz6l6 terv szerint
folynak.

Az egyes county-Kk készitették el a sajat terile-
tukre a tervjavaslatokat, amit az MT 0sszegezett
és hagyott jova.

Itt nem makadamutak vagy Kkiépitetlen utak
korszer(sitésérdl van szo (ilyenek az Unclassified
utak kozott vannak meg.)

A Korszer(sités mértéket a nehéz jarmlivek szdma
szabja meg, az alabbi hdrom kategoria szerint:

l. > 800 db/nap 32 000 £/mile 1600 000 Ft/km

I1. 300 -800 db/nap 14 000 £/mile 700 000 Ft/km
11, <300 db/nap 5000 £/mile 250 000 Ft/km

Altaldban a vonalvezetéshez az elsé kategorianal
nyulnak csak hozza. Az utols6 kategorianél csak
szényeget huznak a burkolatra. A koltségek tajé-
koztatd atlagok.

A Trunk roads hal6zatan a 10 éves programban
a korszer(sitésre 93 milli6 £-ot, a fenntartasra
86 millio6 £-ot terveznek forditani. 1964/65-ben
ezek az értékek 9, illetve 7 miihd £-ra ragtak
(Anglia és Wales egyditt).

A Classified roads hal6zatan a 10 éves program
sorén a korszer(sitési és fenntartasi programra az
MT 352 millié hozzajarulast szandékozik fizetni a
helyi hatésdgoknak. A program teljesitését éven-
ként az MT és a helyi hatésagok ellendrzik.

Irdnyelv az, hogy a korszertsitéseket Ugy végez-
zek el, hogy az uthoz 10évig ne kelljen hozzéanyulni
s igy csokkentik a fenntartasi kiadasokat.

C) A varosok kozlekedésfejlesztési tervének készitése

A vidéki varosok teriletfelhasznalasi és kozleke-
désfejlesztési tanulmanyterveit a Ministry of
Housing and Local Government (Varosgazdalko-
dasi Minisztérium) felligyelete alatt készittetik a
helyi hatosagok.

A minisztérium életrehivta a Plannig Advisory
Group-ot (Tervezési Tanacsadd Csoport), amely
1964-ben jelentésben foglalta 6ssze a tervtanulma-
nyok készitésének iranyelveit (The Future of
Development Plans).

A tanulményokat a vizsgalt varos adottsagainak
megfelelGen készitik. A munka fébb Iépéseit alabb,
a londoni terv ismertetésénél vazoljuk.

Hasonl6 tanulméanyokat dolgoznak ki nagyobb
teriletekre is pl. West Midlands, Merseyside, West
Riding stb.).

A varosi utak fejlesztésére Anglidban és Wolesben
Osszesen 55 millio £-ot forditottak 1964/65-ben. A
tervek szerint ez az 6sszeg 1969/70-re 135 millid £-t
fog kitenni. Ez évi 15%-0s ndvekedést jelent, ami
sokkal nagyobb, mint a nemzeti termelés ndveke-
désének Uteme. A kovetkez§ 10—15 évben var-
hatd, hogy a forgalom fajlagos névekedése a leg-
gyorsabb lesz és ekkor lesz a legnagyobb sziikseg
arra, hogy fejlesszék a varosok Uthalozatat.

Mint azt a vilagszerte ismertté valt Buchanan-
jelentés készit6i kimutattak, a nagyobb varosokban
nem lehet a tavlati kozlekedési sziikségleteket csak
utak epitésével megoldani, hanem olyan é&tfogo
kozlekedéspolitikai tevékenységet kell folytatni, amely
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Varosi autépalya

4. 4bra. Az ideiglenes londoni autépalya hal6zat tervezete

magaban foglalja a kdzforgalml kozlekedés fej-
lesztését, a forgalom és a parkolas atgondolt veze-
tését, illetve szabéalyozésat is. A zsufolt belvarosi
terlletek forgalmi problémait enyhitend6, az
utébbi években allandéan napirenden van az, hogy
miként fizettessenek az ilyen terlileten személygép-
kocsival kozleked6kkel a zsufolt utak hasznala-
taért. Emellett pl. azzal érvelnek, hogy ezzel az
adoztatassal vagy elterelik az autésokat a belvaros-
bol és igy csokken a zsufoltsag, vagy ha tovabbra is
mennek az autdsok a belvarosba, akkor a befoly6
pénzbdl fejleszteni lehet az utakat [6].

Az MT a tanulméanytervek jovahagyasanal a
kozlekedési részt ellendrzi. A tervezés 15 éves tav-
latra szol. Az MT-ban megmutattdk Liverpool
rendezési tervét, ahol is a varosmagot érint6 utaza-
sok 25%-4t engedik at szgk-ra, a tobbit a ,,park
and ride”-jellegli megoldéssal tdmegkozlekedésre te-
relik. A terv érdekessége, hogy javasolja a varost
korulovez6, mar felhagyott vasatvonal gyorsvasut-
ként valé ujra megnyitasat.

A tervek effektiv készit6i & tervezd vallalatok-
nak, esetleg a helyi hatdsdgoknak dolgozoi. Gyak-
ran egylttm(ikddve dolgoznak, mint pl. London
esetében, ahol a tervezést a londoni tanacs és a
Freeman Fox Wilbur Smith et Associates iroda
alkalmazottjai egyuttesen végzik. Mint érdekessé-
get jegyzem meg, hogy ez az F. et F. iroda kul-
foldi megrendelésre is dolgozik, s vazlatosan ismer-
tették a Hongkong gyarmat kozlekedésfejlesztési
tanulmanya folyamatban levé munkait is.

London fejlesztési tervét, a Greater (nagyobb)
Londont magaban foglal6 941 0O mérfdldes terl-
letre (Nagy-London kb. 640 0O merfold, kb.

8 000 000 lakossal) végzik el. A vizsgalat kb.

600 000 £-ba kerdl.

A munka alapjaul az 1962—63-ban készult for-
galmi vizsgalat szolgal, ahol is hazi és utcai kikér-
dezéssel megallapitottdk a terulet egyes korzetei-
bdl (933 db volt) a tobbi korzetbe iranyuld utazési
szlikséglet nagysagat és jelenlegi megoszlasat.
Ennek alapjan (elektronikus szamoldgéppel) meg-
kaptak a forgalmi terhelési &brat, amit Ggy ellen-
Oriztek, hogy a Thames-hidakon megszamoltdk a
forgalmat (ennek egyeznie kellett az utforgalmi
abrabol kiadédd forgalommal).

A forgalomnak a héalézatra val6 terhelésénél a
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minimalis eljutési id6t vették alapid, ehhez meg-
allapitottak a forgalmi utak egyes szakaszain valo
végighaladashoz sziikséges atlagos id6ket (csucs-
oran kivali id6ben) leutazassal. Ezutan megélla-
pitottdk a tavlatban (1981) felmeruld utazési
szikségletek szamat, feltételezve, hogy a héaztar-
tasok 80%-aban lesz szgk és 2,8 f6b6l all egy haz-
tartds. (Ez kb. 280 szgk/1000 lakosnak felel meg
szemben a Tanner-féle modositott el6rebecslés

380 szgk/1000 lakos orszagos atlagértékével). Itt

figyelembe veszik az 1960-ban elkészilt és azbta

mar revidialt teruletfelhasznélasi terveket.

Arra torekszenek, hogy a jelentkez6 forgalmi
igényeket a lehetdség szerint kielégitsék, de termé-
szetesen er6s korlatozasok sziikségesek. Pl. a terii-
let 1%-at kitevd centrumban van a munkahelyek
30%-a és az ide irdnyuld utazasoknak csak 10%-a
bonyol6dhat le személygépkocsival. Az utébbi id6-
ben éppen ezért a foldalatti halozatot a varos bels,
tertletén stritik (jelenleg is épités alatt all egy bels6
vonal), s nem folytatjak a kulteriileti vonalakat
tovabb.

Ezutan a kilénbozé el6re elkészitett kozlekedési
haldzatvariansokra (kb. 25-féle) megcsinaltatjak
elektronikus szdmologéppel a forgalomterhelési ab-
rat és elvégzik a variansok 6sszehasonlitdsat mind
uzemi, mind gazdasagossagi szempontbdl.

Az aldbbi szempontokat emlitették meg:

— létesitési es lizemeltetési koltségek,

— mérhet6 el6nyok (id6 és baleseti koltségben),

— egyeb el6nyok,

— tervezési szempontok,

— korlatozésok, az utazasi szokasokban valtoz-
tatas szlikségessége.

A vizsgalat anyaga 3 kotetet tesz majd Ki:

az elsd kotet megjelent, az 1962—63. évi for-
galmi vizsgélatot tartalmazza,

a masodik kotet az el6rebecsléseket tartalmazza,
ez év végére lesz kész,

a harmadik kdétetben hasonlitjak 6ssze a varian-
sokat és itt kozlik a javaslatokat.

A tervezetet véglegesen a kormanyzat hagyja

jova.

A 4. &bra az ideiglenes londoni autépalya halézat-
tervezetet mutatja. A belsd négyszdg, a ,,box” sza-
mos vizsgalat ala kerlil6 hal6zat varidnsban szere-
pel. Az abra csak a vizsgalati terlilet kdzpontjat
mutatja [7].
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