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Dr. Béla Czére: Co-ordination of Transport Branches - Establishment oi the Central Station System............cccccccee..

The item contains a paper read by the author at the first National Transport Economics Conference arranged
at Szeged in October 1967. Analysing the last occurences of the competition of transport branches he deals
with the scientific and practical tasks of the co-ordination of transport taking into consideration the new sy-
stem of economic management that has been introduced in Hungary since 1968. Than he describes the long-
range plan that has been established by the research institutes under the author’s direction for the realization
of the central station system in Hungary.
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Dr. Tibor Halasz: Costs of Shunting Work under the Changed Technical, Operating and Economic Circumstances .

The conversion from steam to modern tractive methods has caused basic changes in the railway operating.
The author examines with full particulars the operating and economic effects resulting from the dieselisation
ofthe shunting work showing numerically its benefits and the most economical methods ofits realization. The
second part of the study analyses the changes occuring in the shunting work in course of realizing the central
station system leaving the numerical establishment of the changes for the detailed local investigations.

Kalman Lehotzky: New Ways in Planning of Urban T raffiC. ...

The study deals first with the increase of motot traffic to be expected in this country and with the experiments
aiming the amelioration of traffic conditions in cities. Than are described the statements of principle of the so
called Buchanan Report concerning the future of motor car traffic, the essential character ofurban traffic, the
idea of a “good surrounding area”, the establishment of the road system, the notion and capacity of the sur-
rounding area.

F. Altmann: Some Questions of the Heating of Trains Hauled by Diesel LOCOMOLIVES ......ccccooeveiiiiines e

Based on experimental results of the French and Austrian railways this item compares the profitability of the
steam and electric heating of passenger trains hauled by Diesel engines showing the competitiveness of electric
heating. The second part of the study examines the possibilities of power supply for electric heating purposes:
Diesel motor and generator set in a separate heating van or on the locomotive as well as the case of the gene-
rator with direct-drive from the main engine. Finally the perspective development is outlined.

Géza Gyulai: Possibilities of the Use of Origin and Destination Traffic COUNTINGS....ccccocooviirieiriiireierereeee e

Origin and destination passenger traffic countings in urban areas are means of the planning and control of the
establishment of services as well as of lonf-range planning. By means of the data of passenger countings in Bu-
dapest the author shows the use of trip destination statistics for the reckoning of different indices, for the exa-
mination of traffic relations of regions (districts, settlements), for the checking and modification of services,
for the investigation of the factors creating travel need.

Laszlé Heidrich: Examination of Aerial Cableways from the Point of View of the Organization of Work.................

Based on actual operating investigations the author deals in his study with the physiological analysis of the
work on aerial cableways aiming the establishment of a correct manpower strength and of wage proportions,
taking into consideration the demands made on workers in different spheres of activity and the need of energy
of the human organism. The second part of the article deals with the possibilities of the optimal realization of
work conditions (temperature, noise, audible and optical signals etc.) on the working places of aerial cableways.

Dr. Dezs6 Szab6: About the Book “Rapid Transit Railways of the Soviet Union” by J. 0. SlezaK......ccoevevverenene.

The writer ofthe notice appreciates and writes about. J. O. Slezak’s book mentioned above, quoting some data
estimated by him as interesting and important concerning the rapid transit railways in Moscow, Leningrad,
Kiev, Thilisi as well as one of Baku being under construction and the planned system in Charkov.
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Foreign review:

D. Schlegel—R. Schiinemann: About the Insufficiencies of the Automatic Speed Control of Wagons on the Hump
Track of Marshalling Yards at the Deutsche ReichShahn. ...

Aiming the establishment of modern marshalling yards with great performance the European railways carry
out experiments with several automatic speed control systems. In this study the authors deal with the inves-
tigation of systems based on the principle of the so called “free (gravity) shunting”.Having written about the
stopping brake systems they treat the structure of the equations needed for electronic equipment, the magni-
tude and dispersion of errors in stopping braking and their effects, drawing conclusions for the automation of
speed control.
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RESUME Page

Dr. Béla Czére: Coordination des different» moyens de transport — développement du sysétme des gares centres ... 49

L’artiole contient I’exposé de I’auteurtenu & lapremiére Conference Generale de I’Economie de Communications
organisée au mois d’octobre 1967 Kk Szeged. Aprés I’analyse des phénoménes les plus récents de la concurrence
des moyenS de transport il soccupe des taehes scientifiques et pratiques de la coordination des communicati-
ons ayant égard au nouveau Systeme de la direction de I’économie introduite & partir du 1968 en Hongrie.
Aprés cela il presente le projet perspectif élaboré sous la direction de I’auteur par les Instituts de Recherche
pour réaliser en Hongrie le Systeme des gares centres.

Revue des limes 57,80

Dr. Tibor Haldsz: Dépenses du travail de manoeuvre dans des conditions techniges d’exploitation et d’économie
TNOITIEES et e £ s £ 1t £A ARttt s ettt 58

La substitution de I’exploitation K vapeur par des modes de traction modernes provoque des changements
essentiels dans I’exploitation ferroviaire. L’auteur examine d’une fajon détaillée les effets d’exploitation et
économiques provenant de la dieselisation des travaux de manoeuvre en démontrant aussi d’une maniére nu-
mérique les avantages et les moyens de solutions les plus économiques de celle-ci. La deuxiéme partié de
I’6tude analyse les changements resultant dans le travail de manoeuvre lors de la realisation du Systeme des
gares centres, changements qui pourront étre établis d’une fajon numérique au cours des examens locaux
détaillés.

Kalman Lehotzky: Nouvelles voies dans les projets de la communication Urbaine.......cccooooiiiiiiiiie e 65

L’étude s’occupe d’abord de I’augmentation prévisible du trafic automobile en Hongrie ainsi que des essais
tendant & améliorer le trafic urbain. Il expose apres les constatations de principe du rapport soit-disant
Buchanan relatives K I’avenir, & la notion du «bon domaine d’ambiance», au développement du réseau routier,
au trafic et & la capacité du territoire d’ambiance.

F. Altmann: Certaines questions du chauffage des trains aupres des trains acheminés par des locomotives diesel 70

L 'artiele compare sur la base des résultats d’essai des chemins de fer franjais et autrichiens la rentabilité du
chauffage k vapeur et électrique aupres des trains de voyageurs acheminés par des locomotives diesel en
démontrant la compétivité du chauffage électrique. La deuxiéme partié de I’6tude décrit les possibilités de
I’approvisionnement en 6nergie du chauffage électrique: il analyse les cas d’un agrégat de production d’élect-

ricité diesel dispose dans une voiture de chauffage a partainsi que les generatrices placées sur la locomotive et

actionnées directement & partir du moteur diesel principal et esquisse leur développement prévisible.

Géza Gyulai: I'ossibilité d’utilisation du comptagc des voyageurs «d’ol—o ft» 75
Le comptage des voyageurs «d’oli—oh» constitue un moyen des projets de contréle du trace des lignes et de la
planification perspective dans lacommunication urbaine. L’auteur présente & I’aide des données du comptage
des voyageurs eff'ectué Kk Budapest l'utilisation de la statistique des lieux de destination pour lesbuts de la for-
mation des différentes indices, pour lanalyse des rapports de communication, des rayons (arrondissements,
agglomération), pour le contréle et la modification] du tracé des lignes et pour I’examen des effets des facteurs
incitant a voyager.

Laszl6 Heidrich: L’analyse du transport par funiculaire au point de vue de Torganisation du travail . ............. 81
L’auteur s’occupe dans cette étude — sur la base d’examens concrete d’exploitation — d’abord de I’analyse
physiologique du travail aupres du chemin de fer funiculaire pour pouvoir établir le besoin en énergie de
].’organisme ainsi que Leffectif juste de la main d’oeuvre et la proportion des salaires sur la base de la sollieita-
tion des agents affectés aux différents emplois. La deuxiéme partié de l’article traite les possibilités de la reali-
sation optimale de I’'ambiance de travail (temperature, bruit, signaux audibles et visibles etc.) sur les chantiers
du transport par funiculaire.

)r. Dezs6 Szabd: Sur le livre de J. 0. Slezab: «Chemins de fer rapides de I’Union Soviétique» 89
,Cl,-p L’auteur de Particle décrit et analyse I'oeuvre de J. O. Slezak mentionnd ci-dessus en citant quelques données
considérées comme interessantes et importantes sur les chemins de fer rapides de Moscou, de Leningrad, de
Thilisi, de Kiev ainsi que sur le chemin de fer en construction en Bakou et le chemin de fer rapide projeté &
Kharkov.
/" Nouvelles diassociation .90, 96

Revue internationale:

D. Schlegel—R. Schinemann: Sur les (Iéfauts du réglage automatique de vitesse des wagons roulants dans les gares
de triage de la DR 91

Les chemins de fer européens font des essais avec de différents systémes automatiques de réglage de vitesse pou
développer des gares de triage modernes de haut rendement. Dans cette étude les auteurs s’occupent de I’exa-
men des systémes basés sur le principe du «lancement libre». Apres la description des systémes de freinage
d’arrét, les auteurs traitent la structure des formules servantaux ensembles électroniques, la grandem’,la repar-
tition et les effets des fautes du freinage d’arrét en deduisant des conclusions sur l’'automatisation du réglage
de vitesse.



ZUSAMMENFASSUNG Seite

Dr. BélaCzére: Koordination der Verkehrszweige - Gestaltung des Knofenpnnktbahnhofssystems............cc.ccocceueeee. 49

Der Artikel verdffentlich einen Vortrag des Verfassers, den er an der im Oktober 1067 in Szeged veranstalteten
ersten Verkehrswissenscbaftlichen Landeskonferenz hielt. Er analysiert die neuesten Erscheinungen des
W etthewerbs der Verkehrstrdger und befasst sich mit den wissenschaftlichen und praktischen Aufgaben der
Verkehrskoordination unter Bertcksichtigung des in Ungarn seit 1968 eingefihrten neuen Systems der wirt-
schaftlichen Fihrung. Anschliessend fuhrt er den Perspektivplan vor, den die Forschungsinstitute, unter der
Leitung des Verfassers, zwecks Einfuhrung des Knotenpunktbahnhofsystems in Ungarn erarbeitet haben.
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Dr. Tibor Haldsz: Aufwendungen der Rangierarbeit unter den geénderten technischen, betrieblichen und wirt-
SCNATTHCNEN VeI NAITNISSEN ..o et R et n et r s 58

Die Umstellung des Dampfbetriebes auf zeitgeméasse Traktionsarten verursacht wesentliche Anderungen im
Eisenbahnbetrieb. DerVerfasser untersucht ausfiihrlich und zahlenmdssig die wirtschaftlichen und betrieblich-
lichen Vorteile, die aus der Verdieselung der Verschiebearbeiten entstehen und hebt deren Vorteile, sowie
wirtschaflichen Losungsformen hervor. Der zweite Teil der Abhandlung analysiert die Anderungen in der Ran-
gierarbeit, die wéhrend der Verwirklichung des Knotenpunktbahnhofsystems entstehen, und deren zahlen-
massige Ermittlung im Laufe der ausfihrlichen lokalen Untersuchungen ermdglicht wird.

Kalman Lehotzky: Neue Wege in der Planung des stédtischen Verkehrs 65

Die-Abhandlung befasst sich zuerst mit der voraussichtlichen Zunahme des inldndischen Kraftwagenverkehrs,
sowie, mit den Versuchen betreffend die Verbesserung des stddtischen Verkehrs. Anschliessend werden die
prinzipiellen Feststellungen des sog. Buchanan-Beriehtes, bezuglich Zukunft des Kraftwagenverkehre,Wesen
des Stadtverkehrs, Begriff des ,,guten Umgebungsgebietes” , Gestaltung des Strassennetzes, sowie Verkehr und
Durchlassfahigkeit des Umgebungsgebietes, bekanntge'geben.

F. Altmann: Zur Frage der Zugheizung bei Zugforderung mit DieselloKOMOtIVEN ... 70

Auf Grund der Versuchsergebnisse der franzdsischen und &sterreichischen Eisenbahnen vergleicht der Artikel
bei durch Diesellokomotiven beforderten Reiseziigen die W irtschaftlichkeit der Dampf- und elektrischen Hei-
zung, die W ettbewerbsfédhigkeit derelektrischen Heizung betonend. Im zweiten Teil der Abhandlung analysiert
der Verfasser die verschiedenen Mdglichkeiten der Energieversorung der elektrischen Heizung: das stromer-
zeugende Diesel-Aggregatin einem besonderen Heizwagen bzw. auf der Lokomotive, sowie durch den vom
Haupt-Dieselmotor unmittelbar angetriebenen Stromerzeuger; auch die voraussehbare Entwicklung wird
geschildert.

Géza Gyulai: Verwendungsmaoglichkeiten der Zielverkehrszahlung im Personenverkehr ... 75

Die Zielverkehrszahlung der Reisenden im Stadtverkehr ist ein Mittel der Planung und Kontrolle der Linien-
fuhrung, sowie der Perspektivplanung. Unter Zuhilfenahme der Angaben der Budapester Verkehrszdhlungen
der Reisenden zeigt der Verfasser die Verwendung der Zielverkehrsstatistik fir die Berechnung von verschie-
denen Kennziffern, fir die Analyse der Verkehrsverbindungen der Stadtteile (Bezirke, Wohnsiedlungen), fur
die Uberprifung und Berichtigung der Linienfiihrung, fiir die Untersuchung der Wirkung verschiedener Fak-
toren, die einen Reisebedarf auslosen.

Laszl6 Heidrich: Analyse der Beférderung mittels Seilschwebebahnen aus dem Gesichtspunkte der Arbeitsorgani-
KT T=] U1 o T SO URTPTRRPRT 81

Der Verfasser behandelt in der Studie zuerst die physiologische Analyse der Arbeit auf Seilschwebebahnen,
u. zw. auf Grund konkreter betrieblichen Untersuchungen, um einen richtigen Arbeiterbestand und richtige
Lohnsétze ermitteln zu kénnen, wobei der Energiebedarfdes menschlichen Organismusund die Beanspruchung
der Arbeitskrafte in verschiedenen Arbeitsgebieten massgeblich sind. Der zweite Teil des Artikels betrifft die
Mdglichkeiten der Verwirklichung eines optimalen Arbeitsklimas (Temperatur, L&rm, optische und hdérbare
Signale) an den Arbeitspldtzen einer Seilschwebebahn.

Dr. Dezsé Szab6: Uber das Buch ,,Schnellbahnen der Sowjetunion® von J. 0. SI€ZaK....ccoooceveceeieevereeeeeeee e 8
Der Verfasser des Artikels erldutert und wiirdigt das obenangefihrte Werk von J. O. Slezak, wobei er einige
Angaben — die ihm interessant und wichtig erscheinen — der Schnellbahnen in Moskau, Leningrad, Kiew,

Thilisi, sowie der im Bau befindlichen Schnellbahn von Baku und des Projektes von Charkow anfihrt.
VB INSNACKHTICRTEN .. b bbb bbb bbb bbb 90, 96

Auslandschau:

D. Schlegel—B. Schiinemann: Fehlerbetraehtungen fur eine automatische Geschwindigkeitsregelung ablaufender
Wagen auf Rangierbahnhéfen der Deutschen Reichsbahn ... 91

Zwecks Ausbau moderner Rangierbahnhdfe von grosser Leistung experimentieren die europdischen Eisen-
bahnen mit verschiedenen automatischen Geschwindigkeitsregelungssystemen. In dieser Abhandlung befassen
sich die Verfasser mit den Systemen, die aufdem Prinzip des sog. ,freien Ablaufs” beruhen. Nach der Beschrie-
bung der Systeme mit Laufzielboremsung werden die Gleichungen fiur elektronische Einrichtungen, die
Grosse und die Verteilung der Laufzielbremsungsfehler und deren Wirkungen bekanntgegeben, woraus Fol-
gerungen beziglich der Automatisierung der Geschwindigkeitsregelung gezogen werden.
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[O-p Bana Llape: KoopavHauuysi TpaHCMOPTHBIX 0Tpac/eid, — COo3AaHWe CUCTEMbI YUACTKOBBLIX CTAHLMM ..ocoovervreeenene.

[aHHas cTaTbsl ABNSETCS AOKNALOM aBTo;)a, MpoYMTaHHOM Ha BceobLuein TpaHcnopTHO-OKOHOMUMNCKOI KoHde-
PEHLMM, OpPraHM30BaHHOW B OKTA0pe 1967 roga B ropoge Cered. AHanM3Mpys HoBelLME SBAEHUS KOHKYPEHLUN
TPaHCMOPTHbIX OTPac/eil aBTOp 3aHUMAETCs Hay4YHbIMM W MPaKTUYECKUMI 3ala4amMmn TPaHCMOPTHOM KoopAuHaLMK,
MPUHUMas BO BHUMaHME NPU 3TOM Hosyio IKOHOMUYECKYHO pediopMy, BBEAEHHYIO 8 BeHrpum ¢ 1968 roga. Beneq 3a
3TUM OH 3HaKOMMT YmTaTeneli ¢ nepcneKTUBHLIM NMNaHOM CO3AaHUs CUCTEMbI YUACTKOBbIX CTaHUMIA B BeHrpum, pas-
paboTaHHbIM HayuHo—liccnenoBaTenbCKMM VIHCTUTYTOM MOf PYKOBOACTBOM aBTOpA flaHHOW CTaTbM.
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[O-p Tabop Xanac: Pacxofbl M0 MaHeBpPOBO/ paboTe B M3MEHEHHbIX TEXHUYECKUX,3KCM/TyaTaUuMOHHbIX U 3KOHOMU-
UBCKMX YCTTOBUISIX  «.uuuuueueseseseseseeesesesssesesssesssesssesesesesesasesesesesesesesesesesesesssesesesesssesans & £asasasssnssensssasssssassensasssasasnsssssssssasnsnsens

3amella MapoBOW TArM COBPEMEHHbIMM BUAAMU TSATW BMeYET 3a COO0I 3HAUMTE/bHblE M3MEHEHMS B 3KCM/yaTaLum
YKenesHblX A0pCT. ABTOP NOAPOOHO pacCMaTPUBaeT 3KOHOMUYECKME M 3KCMyaTaluMoHHbIE 3eKTbl, BbITEKAtOLLME
13 AN3eNbHOW TArM 1 Hanbonee 3KOHOMUYHbIA CNocob eé ocyLLeCcTBIEHMS B MaHEBPOBOIA paboTe. Bo BTopoii Yactu
TpyAa OH aHa/IM3MPYET N3MEHEHMSI MaHEBPOBOI Pab0oThl, BO3HWKAOLLME MPW OCYLLECTBNEHNM CUCTEMbI YHACTKOBbIX
CTaHUMIA. OnpefeneHre X KOMMYECTBEHHOTO 3HaueHus OyJeT BO3MOXHO TOMbKO NyTeM NoApo6HbLIX MeCTHbIX UC-
CnegoBaHNiA.

KanmaH Jlexoluku: HoBble HanpaBfeHWUs B fefe NIaHAPOBAHUS FOPOACKONO TPAHCMOPTA  eoverererereeeresneresneeeeseensesnsseens

TPyA CHauana 3aH1MaeTcs OXWaeMbiM POCTOM OTEYECTBEHHOTO aBTOMOBULHOTO [IBVXKEHNA W 3KCNepyMeHTamu,
CNYXalWUMK Ans ynyULleHns ropofckoro YIMUYHOTO ABUMKEHUs. Beneq 3a aTUM OH 3HAKOMUT YnTaTenien ¢ TeopeTu-
UECKMMM YCTAHOBNEHMAMMW T. H. [IOKNafia byxaHWHa, KacatoLMMUCS MepcreKTUBbI aBTOMOGUIILHOTO ABUMKEHUS,
cyTu TOPOJCKOTO [IBUXEHUS, MOHATUS ,,XOpOLLUel OKpYXXatolLein TeppuTopun®, paspaboTKu CeTH LIOCCEHHbIX A0-
por, ABVXXEHWS 1 MOLLHOCTU OKPYXKatoLLieil TeppuTopuin.

®. AnbTMaH: HekoTopble BOMPOCbLI OTOM/IEHNSA MacCaXXMPCKUX MOe3foB C ,IJ.VI3EI'II:HOI7I TATOM oo

Ha ocHoBaHWW 3KcnepuMeHTaIbHbIX AaHHBLIX (hpaHLl'y3CKI/IX n aBCTpI/IVICKVIX JKeNe3HbIX gopor aBTop CTatbW COMO-
CTaB/iIA€T 3KOHOMWYHOCTb MapoBOro M 3/IEKTPUYECKOTO OTOM/IEHNA NMacCaXUPCKUX Moe3aoB C ,qmseanoﬁ TAron,
nokasbiBas Mpu 3TomM KOHKypeHTOCI'IOCO6HOCTb 3/1eKTpPUYecKoro otonneHus. Bo BTOpOVI 4YaCTu Tpyaa aBTOp aHaln-
3NPYET BO3MOXXHbIE BaPNaHTbI 3Hepr0CHa6)KBHVIFI JJIEKTPNHECKOrO OTOMIEHNA —arperar An3e/ib-reHepatopa ycra-
HOBJ/IEHHOTO0 B OTAENbHOM OTOMWTE/IbHOM BaroHe, Uian Ha CaMOM JIOKOMOTHUBE; FeHepaTop npuBoAuMbIN HeENocpen-
CTBEHHO TI/1aBHbIM AN3ENbHbIM MOTOPOM — W XapaKTEPU3YET OXXUAaEMblE Pa3BUTUA.

lesa [ltonan: BO3MOXHOCTVM MCMONb30BaHWS y4yeTa NacCaXMpOB CO CTaHLUMM OTNPaB/IEHNS Ha CTaHUMIO HasHaveHws
(OTKYIA —— KYIA)  ceeueiteeeteeeueeteseeteeeetesteseste e eaeseeseeseseaseaeaseeseaeebeebe e ebeaeeseeE e st eE e b es e e EemeeE e e eR e eEen s e b e eEeRteEensebeeeeneebeneeaeaeenesbeseaneneesesaens
Y4eT naccaxupos ,,0TKya — Kypa“ sABNAeTCA CPeACTBOM MAaHWPOBaHUA U KOHTPONASA MapLUpYTHbIX AUHWIA ro-
POACKOro TpaHCnopTa W NnepcreKTVBHOrO MNiaHWpPOBaHUA.
ABTOp CTaTby, C MOMOLLLIO 6yAanelTCKUX AaHHbIX MO YYeTy NaccaXupos, MoKa3blBaeT Kak MCMonb3oBaTb CTaTu-
CTUKY LeNeBOW NOe3aku AN 00pa3oBaHMs pas/iMyHbIX NokasaTenei, 4na aHanm3a TPaHCMOPTHbLIX CBA3eW OTAeNb-
HbIX PalOHOB, [/ KOHTPONA M WCNPaBfeHns MapLipyTusauum u 1. A

Nacno Xeidapux: AHaiU3 TPAHCMOPTUPOBKYM MO KaHATHOM [0pOre C TOUKM 3PEHWUST OPraHU3aLMN TPYAR ..ocoerrererenenens

B faHHOM Tpy[e aBTop, Ha OCHOBAHMW KOHKPETHbIX 3KCM/TyaTalMOHHbIX UCCNefoBaHWiA, CHavYana 3aHUMaeTcs (-
310NOTMYECKIM aHa/IM30M PaboTbl Ha KaHaTHbIX JOpOrax, ANns TOro, YTO6bl ONPefen1Th 3HepronoTpebneHie Yeno-
BEYECKMM OpraHM3MoM, He0BX0ANUMYHO Pabouyo cuny v MPOMOPLMIO 3apaboTHOM MNaThl, HA OCHOBAHWW Harpy3Ku
paboTHMKOB Ha pasHbIx pabounx MecTax. Bo BTOpOIA YacTy cTaTbi paccMaTpUBaeTCs BO3MOXHOCTb ONTUMA/bHOIO
co3aaHns pabouyeli 06CTAHOBKM (TemMnepaTypa, wym, BAAUMbIE U CLILUMMbIE CUTHAMbI U T. f.) Ha paBGoumx MecTax
Mp1 TPaHCMOPTMPOBKeE MO KaHATHOM [opore.

O3a>k3 Cabo: O KHure M. O. Wne3aka ,»CKOPOCTHbIe >KenesHble goporv CoBeTCKOro CoH3a™ ......cccvvvveveriiieeenne,

ABTOP CTaTbW 3HAKOMUT YMTaTeNelt C BbilieyKasaHHOM Kauroii V. O. LLinesaka, UMTUPYs Npy 3TOM HECKOMBKO WH-
TePeCHbIX 1 BaXHbIX [JaHHbIX O CKOPOCTHbIX Xene3HbIx Aoporax B Mockse, JleHnHrpage, Kuese, Téunmuceu, cTpo-
tolLielics B BaKy W 3annaH1UpOBaHHOM CTPOUTENLCTBOM B XapbKOBE CKOPOCTHOI YXene3Hoi fopore.
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A kozlekedési dgazatok koordindcidja —a korzeti allomasi rendszer

kialakitasa*
Ur. OZERE BIiLA

N /

Mikdzben az ember egyre jobban Kiterjeszti
uralmat a természeti kérnyezetére, hatalmas tudo-
manyos és technikai er6feszitéseket tesz a térbeli
tavolsagok legyOzésére: a kozlekedés fejlesztésére
is. Csak a legutébbi masfel évszazadot tekintve —
amiota az emberi és allati izomer6t, valamint a
szél és a viz energidjanak primitiv kihasznalasat
fokozatosan er6gépekkel helyettesitettik— a koz-
lekedés eszkozeinek, még inkabb az utazas és a
szallitdas lehetGségeinek széles skalaja jott létre,
ugyhogy napjainkban a kozoéttuk vald helyes va-
lasztds is mar fontos gyakorlati és tudomanyos
probléméva névekedett.

A kozlekedés fejlédesi folyamatanak egyik leg-
dinamikusabb tényez6je a kozlekedési eszkozok, il-
let6leg Agazatok versengése. Ez a versengés a torté-
neti fejlédés sordn féként olyankor valt nagvijele-
t0séglivé, amikor a régi kozlekedési eszkozok
mellett miszaki és gazdasagi szempontbol lénye-
gesen jobb, Uj eszkozt vettek hasznalatba, amely
vagy teljesen kiszoritotta a régit, vagy legalabb is
jelent6s részt kért — a régiek rovasara — a szal-
litdsi feladatokbol. A versenyben alulmaradni
latsz6 fél azonban nem mindig, illet6leg nem vég-
legesen adja fel a kizdelmet: az Gj kozlekedési
eszkdzok versenye arra 0szténzi a régieket, hogy
technikajukat megujitsék, teljesitményeiket jobba,
vonzobba tegyék. Hz az oka annak, hogy a koz-
lekedési &4gazatok foglalkoztatasi aranyaiban id6-
rél-idére — lassabban, vagy gyorsabban — val-
tozasok kovetkeznek be. De egyben ez az oka annak
is, hogy az egyes kozlekedési eszkdzok osszehason-
lithsa — f6 mlszaki és gazdasdgi paramétereik,
hasznalati értékiik alapjan — torténelmileg nézve
tobbé-kevéshé csak viszonylagos lehet: mindig
adott id6szakra, helyre, széllitasi feladatra produ-
kalhat csak hasznalhaté eredményt.

A legutobbi évszazad kozlekedéseének torté-
nete jol példazza ezt a dialektikus fejlédési folya-
matot. A mult szdzad masodik felére esik a g6z-
tizem(i vasut és a g6zhajozas hatalmas sikerének Kki-

* A szerz§ el6adasa a szegedi elsé Orszagos Kozlekedés-
gazdasagi Konferencian. 1967. oktéber 10-én.

bontakozésa. Partneriik a kontinentalis kozleke-
désben: a fogatolt kozati jarmd, hozzajuk képest
olyan alacsony szinvonalat képviselt, hogy sokan
— Osszetévesztve a forméat a funkcioval — ma-
ganak a kozuti kozlekedésnek a haldlat josoltak.
Amikor pedig a gépjarm(-technika mult szazadvégi
kifejl6dése nyoman, lényegében a két vilaghaboru
kozott, a kdzuti kdzlekedés mint Gj, teljesen meg-
fiatalodott 4gazat jelent meg a versenyporondon €s
térhdditadsa napjainkban is rohamosan tart, tovab-
bé hatalmas Utemben kifejl6dott a légikozlekedés es
egyre nagyobb utastdémegeket szerez maganak, so-
kan a vasut felett kongattdk a lélekharangot. Nap-
jainkban mér azonban, amikor a gépjarmikozleke-
dés rohamos fejl6désének az arnyoldalai: a nagyva-
rosokban és kornyékiikon a forgalomnak szinte a le-
hetetleniilésig valé megneheziilése, a balesetek
ijesztd aranya, az autopalyak es csomopontok Ki-
epitésének hatalmas koéltségei is kezdenek meg-
mutatkozni, — vildgosan latszik, hogy a mai jo-
soknak éppugy nem lesz igazuk, mint mult szé-
zadbeli elédeiknek. A szazad eleji g6zlizem( v/asut,
amely akkor gyakorlatilag szinte monopolizalta a
szarazfoldi kozlekedést, a kés6bbi évtizedekben
val6ban sok tekintetben lemaradt a versenyben.
Elég csak arra utalni, hogy azok a sebességek,
amelyekkel a klasszikus vasUtiizem a legutdobbi
idékig dolgozott, az elmdlt fél évszézadban is alig
véaltoztak. A verseny hatdsara azonban napjaink-
ban el6térbe keriilt a sebességek erételjes novelése:
ma mar szinte minden fejlett orszagban a févonali
személyszallito vonatok sebességét lényegesen
emelni tervezik, tobb orszagban a szazad eleji
max. 100—120 krn/6 sebességek megduplazasat
irdnyozzak el6 — némelyhol mar meg is valdsitot-
tak —noha tisztaban vannak azzal, hogy ez milyen
messzemend mlszaki és gazdasagi konzekven-
cidkkal jar. A g6zizem( vonderd lecserélése a vil-
lamos és Diesel-vontatdssal, a modern vasuti
palya, a biztositastechnika gyors fejlédése jelzi a
mai igényeknek megfeleld, korszer(i vasit megszii-
letését. De mar kezdenek kirajzol6dni egy masodik
fejl6dési lépcs6 korvonalai is; az automatizalt,
kibernetikai modszerekkel és eszkozokkel iranyi-
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tott vasut jovObeli megteremtését éppen a kotott
palya, tehat a vasutnak az az alapvet6 technikai
tulajdonsaga teszi majd lehet6ve, amelyet ré-
gebben egyik legnagyobb héatrdnyénak tartottak,
s ami miatt a vasut le kell hogy mondjon azokrél a
szallitasi kategdriakrol, amelyekben val6ban nem
versenyképes a fiirge, alkalmazkoddképes, haztdl-
hazig fuvaroz6 és adott esetekben az egyéni igé-
nyeket jobban kielégit6, tehat magas hasznalati
értéket képvisel6 gépjarmikozlekedéssel: a teher-
gépkocsival, autobusszal és a személygépkocsival
szemben. igy azutdn — ha nem kovetkezik is be a
vasUt halala és teljes helyettesitése a gépjarmdivel
és a repulégéppel — ) szereposztas alakul ki e
kozlekedési agazatok k6zt, ami —sok mas mellett

a vaslt évszézados haldzatara, kialakult allo-
mas-s(ir(iségére is lényeges befolyassal van, ille-
t6leg lesz. Ezt az (j szereposztast azonban termé-
szetesen nemcsak a vasit varhatd fejl6dése, hanem
a fiatal kozlekedési 4gazatok: a gépjarmiikozleke-
dés és a légikozlekedés technikajanak és technolé-
giajanak tovabbi fejl6dése, a vasut megujulasahoz
sok tekintetben hasonl6an a hajézas technikajanak
Ujjasziletése, valamint az A&ruszallitisban a veze-
tékes szallitas elbretdrése: az olaj- és foldgazveze-
tékek, tovabbd az energianak egyre nagyobb
aranyban villamos aram formajaban, tavvezetéke-
ken torténé tovabbitasa is lényegesen befolyasolja.

Mindezek a valtozdsok természetesen id6rél
id6re tobbé vagy kevéshé megvaltoztatjak — egy-
mashoz képest is — a kozlekedési agazatok mi-
szaki-gazdasagi jellemz@it, a teljesitmények szin-
vonalat és 6nkoltséget.

Hozz4 tartozik a képhez, hogy a kozlekedés em-
litett eszkozei, mint killonallo dgazatok, véllalatok,
nemcsak versenytarsak, nemcsak valamiféle forga-
lommegoszlas 6nall6 tényezG6i. Sokszor és kdzismer-
ten a fizikai kényszer, mas esetekben a célszer(ség,
a gazdasagi megfontolasok késztetik &ket egyutt-
mukodésre, kooperacidra. A vasit — kivéve az
iparvaganyrdl iparvaganyra iranyuld éruforgal-
mat — nem lehet meg a kozuttal val6 kooperacid
nélkul; hasonloképpen a hajdzas is sziikségszeriien
kooperal a kikotokben a vasuttal vagy a kozuti
kozlekedéssel. Napjainkra azonban sokkal jellem-
z8bb a célszerliségh6l, gazdasagi megfontolasokbdl
szarmazo fejlettebb kooperéacid, ami egydtt jar a kor-
szer(i széllitastechnikai segédeszk6zok: a rakodo-
lapok, a szallitotartalyok, kilondsen a nagy szalli-
totartdlyok, a kulonféle gépi rakodoeszkozok és
méas, a kombinalt szallitasokat szolgalé modern
rendszerek fejlédésével. Ezeknek az eszkdzdknek
kozos elve az a torekvés, hogy olyan egységrakoma-
nyokat lehessen képezni, amelyek a felad6tol az at-
vevlig terjedd szallitasi l1Ancot miszakilag és gazda-
sagilag minél tokéletesebben egységes folyamatta
alakitjdk. Ez hovatovabb oda fog vezetni, hogy a
kozlekedési agazatok klasszikus kilonallésaga sok
vonatkozasban megsziinik és hasonléan egységes
technoldgidban kell hogy egyitt dolgozzanak, mint
egy modern ipari nagylizem automata gépsorai. Az
aruszallitas némi analdgiajaként lehet hivatkozni a
személyszallitdsban — a kilénb6z6 kozlekedési
agazatok menetrendjének gondos 6sszehangoldsan
talmen6en — az olyan Uj megoldasokra, amikor az

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

utas a sajat hasznalatd kozuti jarmdvét éppugy
viheti magaval a vasiton vagy a hajon, mint az
Utipoggyaszat.

Mindez azt jelenti, hogy napjainkban nemcsak a
kozlekedési adgazatok, hanem egyre nagyobb mér-
tékben a tobb kozlekedési Agazat résztvételével
megval6suld szallitasi kombinaciék is versenyben
allnak egyméssal, gazdasdgi 0sszehasonlitds tar-
gyét képezik, s ez még bonyolultabbé teszi az érté-
kelést.

Ha meg ehhez hozzavessziik, hogy a kozlekedesi
eszkozok, illetéleg teljesitményeik ertékelése nagy
mértékben fiigg

— az illet6 orszag altalanos fejlettségétdl, nem-
zeti jovedelmének nagysagatol, az életszinvonaltol,

— a nemzetkdzi munkamegosztasban val6 rész-
vételének mértékétol,

— a kozlekedési eszkdzoket és berendezéseket
gyarté ipardgak fejlettségétdl,

— a helyi gazdasagi es kozlekedésfoldrajzi vi-
szonyoktdl,

— a meglévé kozlekedési haldzat és apparatus
adottsagaitol, valamint nem utolsésorban

— a tarsadalmi-gazdasagi rendszertdl,

akkor el6ttink all teljes bonyolultsdgaban az a
feladat, amelyet kozlekedési koordinacionak neve-
ziink, és amely a kozlekedési dgazatok kozti opti-
maélis forgalommegosztas kérdéseit éppugy feldlel,
mint egyuttm(ikddésik, kooperacidjuk problema-
tikajat.

Mindez azonban rogtén arra is rdmutat, hogy
nincs és nem is lehet olyan egységes, mindig és min-
denhol érvényesithetd recept, aranyszam vagy barmi
mas norma, amelyet valamely més orszagh6l minden
tovabbi nélkil at lehetne venni.

Ennyi nehézség lattan onkénytelenil felvet6dik
a kérdés, lehet-e egyaltalan komolyan arra gon-
dolni, hogy a kozlekedési agazatokat objektiven
értékeljik, Osszehangolt, komplex fejlesztéstiket tu-
datosan irdnyitsuk —, vagy pedig bizzunk mindent
a spontan fejlédésre, vallalva ezzel persze mindazo-
kat a népgazdasagi veszteségeket is, amelyek ennek
szliksegszer(i velejaréi? Ugy vélem, ennek a kérdés-
nek kilonds id6szer(iséget ad hazankban az Gj gaz-
dasagiranyitasi rendszer bevezetése.

Mi a szocialista tervgazdalkodas viszonyai kozt
gyakran és jogosan hivatkozunk arra, hogy fo-
lenyben vagyunk a tékés gazdalkodassal szemben,
mert gazdasagi életuink nincs kitéve a piaci kereslet-
kindlat torvényei vak érvényesilésének, mdodunk
van gazdasagunk fejlédésének tudatos, tudoma-
nyos megalapozott iranyitasara. Egészen nyilvan-
vald tehat, hogy kozlekedésiink fejlesztésében sem he-
lyezkedhetiink a teljes spontaneitds allaspontjara,
barmennyire nehéz is sokszor a helyes, tudoma-
nyosan megalapozott kdzlekedéspolitikai iranyel-
vek, intézkedések kidolgozésa, még inkédbb azok
gyakorlati megvalositéasa.

Azzal természetesen szamolni kell — s ez koz-
ismerten az Uj gazdasagi mechanizmus alapvet6
celkitlizései kozé tartozik — hogy a vallalatok,
koztik a kozlekedési vallalatok is sokkal jobban,
mint eddig a véallalati érdekeiket fogjak nézni és ez
fokozni fogja a versenyt is olyan teruleteken és for-
galmi kategoridkban, ahol az egyes kozlekedési aga-
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zatok kozel azonos el6nydket tudnak nyujtani a
fuvaroztatoknak. A termékforgalomra vonatko-
z6éan megjelent kormanyhatarozat nem teszi lehe-
tévé az allami kozlekedési vallalatok monopoli-
umat semmilyen terlileten, s igy el8relathatéan
szamolni kell azzal, hogy a fuvaroztatok lényegében
mszabadon valaszthatnak: sajat fuvareszkozzel szalli-
tanak-e, vagy igénybeveszik az allami vallalatok
szolgéltatésait. Ezért a kozlekedési vallalatoknak
gazdasagi eszkdzokkel kell majd bebizonyitaniuk
életképességiket: mindazokon a teriileteken, ahol
lehetséges, jobb és olcsébb szolgaltatasokat kell
nyudjtaniuk, mint amilyenre a fuvaroztatd a sajat
fuvareszkozével képes. Ugyanakkor a véllalati er-
dek arra kell hogy 6szténozze a fuvarozokat, pl. a
vasutat, hogy a nem rentabilis forgalmaktol, igy a
réfizetéses kisforgalmu vonalrészektdl, allomasok-
tol szabaduljon. Természetesen, sok esetben a koz-
érdek megkivanja, hogy olyan vonalak és alloma-
sok forgalma is megmaradjon, amelyek vallalati
szinten nézve nem rentabilisak. E tekintetben a
népgazdasagi szintli kdzlekedéspolitikai vezetés fel-
adata, hogy kozérdek(i dontéseket hozzon. Mindez
azt jelenti, hogy a kozlekedési koordinacié munka-
terlilete még bonyolultabba valik, mert az dssze-
hangolas soran pontosan, szamszer(en ismerni kell
a kozlekedési vallalatok anyagi érdekeit és a népgaz-
dasag egyetemes érdekeit és ott, ahol e kett§ nem
esik egybe, meg kell talalni a beavatkozés legcél-
szer(ibb modjat.

Szerencsére — s ez sem Véletlen, hanem a fejl6-
dés dialektikajanak szlkségszerli kovetkez-
ménye — ugyanaz az emberi tudas, amely — tob-
bek kézt —a mi korunk differencialt kozlekedési
lehetGségeit megteremtette, Kifejleszti a kozleke-
déstudoméanyoknak azt az Gj &gat is, amely éppen
ezzel a bonyolult jelenséggel: az egyes kozlekedési
Agazatok, szallitasi kombinaciok hatékonysaganak
vizsgalataval foglalkozik. Ez az 0j tudomanyos
diszciplina — ha élink vele és nem sajnaljuk az
id6t és faradsagot, hogy ajanlott, néha valoban bo-
nyolult vizsgélatait, szamitasait elvégezziik — ma
mar igen értékes segitséget adhat a kozlekedés
Osszehangolt fejlesztésében felmeriild, sokszor igen
nehéz problémak megoldasahoz.

Akik a kozlekedési agazatok egymashoz viszo-
nyitott fejlédését figyelik, elGszeretettel vizsgaljak
és elemzik a szallitasi teljesitmények kil- és belfoldi
aranyainak alakulasat. Ezeknek a statisztikai ada-
toknak tanulmanyozasa igen hasznos, sot nelki-
I6zhetetlen : felismerhetéve teszi a fejlédés egyes
tendenciait, lehetéséget ad bizonyos 0sszehasonli-
tasokra is; arra 0sztondz, hogy az eltérések okait
mélyebben elemezziik és ezzel Uj és ] felismerések-
hez jussunk. Vigyaznunk kell azonban arra, ne-
hogy a kilféldi adatokbél — amelyek gyakran
messzemenGen eltér6 korulmények és tényez6k
ered6i — a mi hazai viszonyainkra olyan kovet-
keztetéseket vonjunk le, amelyeknek nincs ko-
moly, objektiv alapja. Sokan — a kozlekedési 4ga-
zatok aranyszamait vizsgélva megfeledkeznek
arrél, hogy ezek a szamok a fejl6désnek csak kovet-
kezményel, éspedig sok hatdtényezd eredményei,
és hogy semmiféle tudoméanyosan megalapozott
maddszer nincsen arra, hogy valamilyen arénysza-
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mot a jov6re nézve optimalisnak jelentsiink Ki.
Hogy ez mennyire igy van, bizonyitja egy viszony-
lag egyszer( vizsgalat: 12 orszag — koztlk a Szov-
jetunid, az Amerikai Egyesult Allamok, t6bb euro-
pai szocialista orszag, valamint Kina és Japan —
elfogadhatéan 6sszehasonlithatd adatainak fel-
hasznalasaval megallapithaté volt, hogy pl. 1960-
ban a vasUt részesedési aranya az aruforgalomban
28%-t6l 90%-ig, a tehergépkocsi szallitasé 3%-tol
71%-ig, a hajézasé a 0%-t6l 29%-ig, a csGvezeté-
kes szallitase a 0%-t0l 18%-ig terjedt; a szemely-
széllitasban a vasut részesedési aranya a 4%-tdi a
84%-0s értékig igen eltérd, hasonldéan a gepkocsi-
szallitase is igen széles skalat mutat: 12%-t6l 92
szazalékig terjed, ami mellett a hajozas és a légi-
kozlekedes a 0%-tdl 8, illetbleg 4%-ig részesedik az
Osszes utasforgalombol — arutonnakm-ben, illet6-
leg utaskm-ben mérve. Ezek az adatok, Ugy vélem,
egyedul csak azt igazoljak, hogy a kilonbozo or-
szagokban — ezek fejlettségétdl és viszonyaitol
fugg6en — adott idészakban igen eltéré aranyok
lehetnek indokoltak, ami egyaltalan nincs ellentét-
ben azzal a ténnyel, hogy a legutolsé 3 évtized ada-
tainak dinamikaja szerint — mint tendencia — k6z-
ismerten a gépjarmiikozlekedés er6teljes térhodi-
tasa, mellette a vezetékes szallitas, valamint a légi-
forgalom igen figyelemremélté ndvekedése, a vasut
részesedési ardnyéanak csokkentése, egyes id6sza-
kokban stagnalasa, némelyhol bizonyos noveke-
dése allapithaté meg.

Ez és sok mas vizsgalat arr6l gy6zhet meg ben-
ninket, hogy a kozlekedéspolitika tudomanyos
megalapozasaban — ha fontos szerep jut is a kiil-
foldi tények, intézkedések tanulmanyozasanak és
értékelésenek — alapvet6en a hazai viszonyokra el-
végzett vizsgalatokra és szamitasokra szabad, csak ta-
maszkodni, akar a mai problémak eldontésérél, akar
a kozeli vagy tavlati tervek kialakitasardl van szo.

Ismeretes, hogy hazdnkban  mint sok mé&s kon-
tinentélis fekvésl és fejlett vasuti haldzattal ren-
delkez orszdgban — a kozlekedési koordinécid
legfontosabb probléméja a vasut és a gépjarmiikoz-
lekedés tevékenysegének optimalis 6sszehangolésa.
Az erre irdnyuld elméleti eés gyakorlati munka ed-
dig féleg az aruszallitassal foglalkozott, de fontos,
bar eltérd feladatai vannak a személyszallitas teri-
letén is.

Az aruszallitas terlletén lefolytatott vizsgélatok,
illetéleg érvényesitett kozlekedéspolitikai intézke-
dések féleg a kovetkezék voltak:

— a kisforgalmu (normal-nyomkoz() vasitvo-
nalak racionalizalasa,

— a MAV altal tzemeltetett keskeny-nyomkoz(i
vasutvonalak likvidécidja,

— a rovidtavu vasuti fuvarozdsok kdzutra tere-
lése,

— a tehergépkocsi-fuvarozasok korlatozasanak
nagymérvi feloldasa,

— a kozpontositott fel- és elfuvarozasok meg-
szervezése,

~— a darabaru-fuvarozas fejlesztese: vonatpotlo
gepkocsijaratok korzetesitése, kozpontositott da-
rabaru-fuvarozasi rend kialakitasa,
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— a kisforgalmu vasGtallomasok kocsirako-
manvu aruforgalmanak megszintetése, valamint
— a korzeti allomasi rendszer kialakitasa.

Az ezeken a terileteken tett intézkedéseknek
jelent6s, ha nem is minden tekintetben szdmszerdi-
sithetd hatasuk volt és van az &ruforgalom ara-
nyainak valtozdsara. Tukroz6dik ez a masodik ot-
éves terv id6szakara vontakozé adatokban is, ame-
lyek azt mutatjak, hogy a kozlekedés szerkezeti
valtozasa — 0sszehasonlitva a korabbi, 1950-t6l
1960-ig terjed6 évtizeddel — az aruszallitds tekin-
tetében meggyorsult. A vas(t részesedési aranya
1960-t6l 1965-ig arutonndban a 49,4%-rol 454
szdzalékra, arutonnakm-ben 85,3%-rél 81,8%-ra
csokkent, a teheraut6fuvarozasi vallalatok része-
sedése a 36,3%-0s arutonnarél 47,1%-ra, a 6,0
szazalékos arutonnakm-rél 8,2%-ra nétt. Ha pedig
a kozlleti szallitdsokat is figyelembe vesszik, ak-
kor az osszes teherképkocsi szallitdsok részaranya
1965-re arutonnaban a 60,5%-ot, arutonnakm-ben
a 11,8%-ot érte el.

Az emlitett kozlekedéspolitikai intézkedések
tilnyomé része elézetes tudomanyos kutatdbmun-
kan alapult, ami a kozlekedési tarca kutatdinté-
zeteiben : dontéen a Vasuti Tudomanyos Kutaté In -
tézetben, az Autokozlekedesi Tudoméanyos Kutatd
Intézetben és az Utligyi Kutato Intézetben, kisebb
mértékben egyes egyetemi tanszékeken folyt, altala-
ban szoros egylttm(ikddés keretében. Az emlitett
elméleti és gyakorlati probléméakkal a szakiroda-
lom és szamos el6adas is foglalkozott. Ez és az a
korulmény, hogy mindezeknek a témaéknak csak
érint6leges targyalasa is nem egy el6adast, hanem
egész elGadassorozatot kivanna, ugy vélem, fel-
ment az alol, hogy veluk e helyen részletesebben
foglalkozzam. A tovabbiakban ezért kifejezetten
a korzeti allomasi rendszer hazai megvaldsitasat
célz6 tudomanyos kutatémunka eredményeivel és
az ezzel kapcsolatban felmertld néhany fontos
probléma megtargyalésaval kivanok foglalkozni.

A korzeti allomési rendszerrel kapcsolatosan terv-
szer( vizsgalatokat hazankban 1960-t6l szamithat-
juk. A kutatasok meginditasara részben a sajat, a
koordinacios intézkedések kidolgozdsa és végre-
hajtasa soran szerzett korabbi tapasztalataink,
részben a kilfoldi térekvések és eredmények adtak
inditékot. Itt emlitem meg, hogy a korzetesités kér-
déseivel ma mar szinte minden fejlett orszagban
foglalkoznak. A szocialista orszdgok kozul kulono-
sen jelent6s eredményeket értek el a Német Demok-
ratikus Kdztarsasagban, valamint a Szovjetuniéban,
ahol az orszag hatalmas teriilete, a most is erdtelje-
sen foly6 Gj vasutépitések, valamint a sok tekin-
tetben nem kielégité kozuthéalozat ellenére a leg-
utolsé harom év alatt 1500 kisforgalmu vasutallo-
mast zartak be és terelték forgalmukat 600 korzeti
allomésra; a tavlatban 4000 allomas megsziinteté-
sével szamolnak.

Azok a f6 célok, amelyeket a korzeti allomasi
rendszer megvalositasaval elérni kivannak, a ko-
vetkezékben koérvonalazhatdk:

— a vasutnal az &ruaramlds meggyorsitasa, a
kapacitas novelése, az alloeszkozokben, az élémun-
kéban és a foly6 termelési raforditdsokban — az

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

onkoltségben — megtakaritasok elérése, a felujita-
sok és beruhazdsok koncentralasi lehet6ségeinek
megjavitasa,

— a tehergépkocsi-kodzlekedésben a munka jobb
megszervezesével, az eszkdzok jobb kihasznalasa-
val, nagyobb raksulyu gépkocsiegységek beallitasa-
val kapacitasnovelés, illetdleg koltségmegtakarita-
sok elerése,

— az arukezelés koncentrdlasaval a rakodasok
gépesitése es ehhez a gépek jo kihasznalasat lehe-
tévé tevl arumennyisegek biztositasa,

— a fuvarozasi és rakodasi technoldgia folyama-
tossdganak tokeéletesitése, a korszerli eszkdzok
— rakoddlap, szallitotartaly stb. — felhasznélasa-
hoz jobb feltetelek teremtése,

— a vasUti-kozati kooperacio szilard alapokra
helyezése, az 6sszetett fuvarozésok fuvarjogilag
elhatarolt szakaszainak jobb Osszekapcsolésa,

— a fuvaroztatok szamara szinvonalasabb, gyor-
sabb szallitasi lehetéségek nyujtasa és végsé soron

— az egesz arufuvarozasi folyamat népgazdasagi
hatékonysaganak ndvelése.

A korzeti alloméasi rendszer kialakitdsanak az a
legfébb alapelve és médszere, hogy a vasut és a koz-
Ut csatlakozd pontjainak szamat — amelyek egy
kordbbi torténeti korszakban, akkor alakultak ki,
amikor a vasut a primitiv fogatolt jarmdvel, nem

edig a korszer(i gépjarmivel mikodott egyutt —
ényegesen lecsokkentsik.

A rendszer megvaldsitdsaval azonban szamos
probléma merl fel. K6zottik az egyik legfontosabb
az, hogy az aruforgalmat lebonyolité vasatalloma-
sok szama lecsokkenvén, megno az allomasok egy-
mastol valo tavolsdga és ezzel a kozuti fel- és elfu-
varozas tavolsaga is. Ez a korilmény azért is igen
jelent6s, mert — mint ismeretes — a gépjarmiikoz-
lekedés atlagos arutonnakm-0nkoltsége tobbszorose
a vastiénak, emellett a gépjarm( onkoltsége a ta-
volsag flggvényében sokkal erételjesebben novek-
szik, 1évén a tovabbitasi koltségrész aranya joval
nagyobb, mint a vasatnal. Ez azt jelenti, hogy a
korzetesités folytan megndvekvd kozati fuvaro-
zési  teljesitmények szamottev6é koltségtobbletet
idéznek el6, amelynek fedezetet kell talalniuk a ma-
sutt elérhetd megtakaritasokban.

A meglévd helyzethez képest a kovetkezd leg-
fontosabb valtozasokkal kell szdmolni:

1. A vasltnal az aruk felvétele és kiszolgaltatasa
kevesebb szadmu allomasra koncentralddik, aminek
kdvetkeztében — ugyanakkorra tonnateljesitmény
mellett — valtozik, orszdgos meretekben altaldban
csokken az arutonnakm-teljesitmény és az ezek-
kel kapcsolatos tizemi teljesitmények térbeli meg-
oszlasa és nagysaga, valamint a hozzajuk tapadd
él6- és holtmunka raforditas.

2. A kozlti kozlekedésnél a vasutallomasi fel- és
elfuvarozas kevesebb pontra, illetéleg pontrél tor-
ténik, ugyanakkora, de térbelileg — az egyik vég-
pontot illetéen — koncentraltabban jelentkez6
tonnateljesitménnyel, amihez a megndvekedd fel-
és elfuvarozasi tavolsagok révén nagyobb &rutonna-
km-teljesitmény tartozik és igy valtozik — részben
csokken, részben ndvekszik — az ezzel kapcsolatos
teljesitmény, valamint él6- és holtmunka rafordi-
tas.
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3. A vasUti-kdzuti atrakasi pontokon, azaz a for-

galmat a korzetesités utdn lebonyolitd vasutallo-
masokon nagyobb arutémegeket raknak at, ami fo-
kozott lehetGseget biztosit a gépesitett rakodas fej-
lesztéséhez, javitja annak gazdasagi hatékonysagat,
csokkenti a rakodasi koltségeket.

E harom pontban roviden emlitett valtozasok a
valdsagban igen bonyolultan érvényesuld mszaki,
Uzemi és gazdasagi hatasokban jelentkeznek. A tu-
doméanyos kutatomunka egyik f6 irdnya éppen
ezért a megfelel6 metodika kidolgozésa, a megbiz-
hatd gazdasagi értékelés céljara.

A Kkorzetesitési terv gazdasagi hatékonysaganak
kifogastalan értékelésére, a jelenlegi helyzet és a
jovdbeni helyzet — két vagy tébb valtozat — 6sz-
szehasonlitasara szdmba kell vermi minden lénye-
ges aktiv és passziv hatast, éspedig azoknak az
érték-, természetes és minéségi mutatoknak a segit-
ségével, amelyeket a koordinacids vizsgalatoknal
altaldban hasznalunk. Az értékmutatok kozt nél-
kiillozhetetlen és els6dleges fontossagl az lzemi
koltség mutatdja, amely a jelen esetben a vasutnal,
a kozuti kozlekedésnél és a rakodasnal felmerild
onkoltség Osszegezésével szamitand6 ki, mind a je-
lenlegi helyzetre, mind a tervezett 0j megoldasi
valtozatra, illetdleg valtozatokra. Hasonloképpen
nélkuldzhetetlen a szikséges és elmarad6 felujita-
sok, valamint beruhazasok szdmbavétele, dsszege-
zése és a beruhdzasok hatékonysaganak, megtéru-
Iési idejének szdmitasa. E legfontosabb értékmuta-
tok mellett kivanatos tovabbi értékmutatok ki-
szamitasa is: afuvarkoltségek mutatdja a fuvaroz-
tatok vallalati érdekeinek megitélése szempontja-
bol fontos, ajovedelmez6ség mutatdja pedig a fuva-
rozd véllalatok érdekeit tikrozi. Végul lényeges
értékmutatd lehet a sebességndvekedés folytdn a
fuvarozas folyamatébdl felszabadulé arak ertéke,
féként a fuvarozasi folyamat népgazdaséagi haté-
konysdgénak megitélése szempontjabol. Az emli-
tett értekmutatok mellett kivanatos a vizsgalt val-
tozatokat természetes, illet6leg mindségi mutatok-
kal is — sokoldaltibban — jellemezni; ilyenek a
munkaerdszikséglet, a felszabadulo, illetdleg lekd-
tott jarm(vek mutatdja stb.

A felsorolt mutatok kozil a legtdobb problémat
veti fel, éppen ezért a modszertani munkak el6-
terében all az onkéltség megallapitésa.

Az 0Onkoltségi mutatok kiszamitdsahoz elGszor
szamba kell venni az Uzemi teljesitményekben be-
allo véltozasokat és kiszamitani az ezekhez tapado
onkoltség-valtozasokat, éspedig célszerlen kolt-
ségmutatos szamitasi madszerrel. A vasati onkolt-
ség szamitasa differencialis vagy marginalis maéd-
szerrel torténhet, amikor is csak a teljesitmény-kii-
I6nbsdgeket vesszik figyelembe és igy a szamitas
kdzvetlenll az elérhetd Onkoltségmegtakaritast
eredményezi. A kozati szallitdsokat illetéen
—minthogy a korzetesités el6tti és utani helyzet
Iényegesen eltérhet egyméastdl — biztonsagosabb a
teljes onkoltségek kiszamitasa és ezek kilonbségé-
nek megallapitasa.

Az 0nkoltség szempontjabol a korzetesitési terv
altalaban akkor tekinthet6 megalapozottnak, ha
megtakaritast biztosit a folyo termelési rafordita-
sokban, azaz ha a korzetesités el6tti dsszes koltsé-
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geknél (Kf) a korzetesités utani dsszes koltségek
(K2 kisebbek:
Kfr>K2 1

Széls6 esetben a korzetesitési terv hatékonynak
tekinthet6 akkor is, ha az 0nkoéltség ugyan nem
csokken, azonban az egyéb mutatokban (pl. a
felujitdsok elmaradéséban, a beruhazésokban, a
széllitasi folyamat meggyorsitdsdban) kedvezd
eredményeket hoz; ilyenkor az onkoltségi feltétel
tehat:

K"K 2 @

Ha az dsszes dnkoltséget felbontjuk avasuti szalli-
tas (Kv), a rakodas (Kr) és a kozuti fel-, illet6leg el-
fuvarozas (Kje) koltségeire, akkor a (2) alatti felté-
telt igy irhatjuk fel:

KA\ + K+ Kkii>Kwe-fKr+ AR &)

ahol az 1index ameglevd, a 2 index a tervezett hely-
zetre vonatkozik.

Nem nehéz belatni, hogy ezt a feltételt a gyakor-
latban tobbféle, néha igen sokféle — a tervezett
korzetesités tipusatol, a korzet nagysagatol, illetd-
leg a bevonandé allomasok szamatol, a korzetben
levé helységek kozuti kiszolgélasatdl stb. fuggd
— kombinacié kielégitheti. Az 6nkoltség szempont-
jaboél optimalis megoldas kdzlluk nyilvanvaldan az
lesz, amelynél

Km +Kry+ Ko -* min. @

A (3) és (4) formula feltételének egyuttes kielégitése
az egyik f6 ok, ami miatt nem tartjuk elegend6nek
az orszagos vizsgalddasok eredményeit, hanem
csak az igen alapos helyszini vizsgalattal és a helyi
koltségértékek figyelembevételével kidolgozott ter-
vek gazdasagossagi szamitésait.

A kutatasi munkak masik f§ iranya olyan konk-
rét orszagos fejlesztési koncepcié kidolgozéasa volt,
amelybdl biztonsagosan megitelhet6, hogy Ma-
gyarorszagon volna-e lehet6sege és haszna a kor-
zeti allomaési rendszer kialakitdsanak, s ha igen,
milyen méretekben, milyen modokon val6sithatd
az meg.

Ez amunka csak tobb 1épcsében volt elvégezhetd.

Hazénkban ugyanis — noha a darabaruforgalom
korzetesitésével jelent6sen el6re haladtunk — a
kocsirakomanyu aruforgalom korzetesitése terén
kell6 tapasztalatokkal és szamszer(i vizsgélati ada-
tokkal nem rendelkeztiink, igy nem ismertlik a
korzetesités soran varhatd koltsegvaltozasok nagy-
sagrendjét sem. Megjegyzem, hogy a Budapesten,
1963—64-ben két korzetben megvaldsitott, a ko-
csirakomanyl arukra kiterjed6 korzetesités gya-
korlati tapasztalatokon alapult, azzal kutatasi
szinten nem foglalkoztak. Az el6zetes vizsgaloda-
sok egyebként is azt bizonyitottdk, hogy a féva-
rosi korzetesités sok szempontbdl més jellegli prob-
I[éma, mint az orszagos korzetesitési terv kialaki-
tdsa, nem kezelhet§ egyszer(sitett sémék — mo-
dellek —szerint. Atapasztalatok hianya természe-
tesen nagyon megnehezitette az életkepes, gazda-
sagilag hatékony korzetesitési terv kidolgozasat,
— hiszen barmiféle dsszehasonlité gazdasagi vizs-
gélathoz el6zetesen kidolgozott redlis miszaki —
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Uzemi valtozatnak kell rendelkezésre allnia. Itt te-
hat az a sajatos feladat adédik, hogy nemcsak egy
vagy tobb kidolgozott véltozat gazdasagi hatasait
kell megbizhatéan kiszdmitani, hanem eppen a re-
alis korzetesitési megoldasok kidolgozhatosaga érde-
kében mar eleve olyan koltségelemekkel, dsszefiig-
gésekkel kell rendelkezniink, amelyek ismeretében
az el6zGekben targyalt onkoltségl feltételeket jo
kozelitésben kielégité kdrzetesitési kombinaciok Ki-
alakithatok. Ezért merilt fel annak a szukséges-
sége, hogy egy eléggé nagy és bonyolult korzetet
igen részletesen megvizsgaljunk és elemezziink. Eb-
bdl kivantunk szamszer(i adatokat kapni egy haté-
kony orszagos tervvazlat kidolgozasahoz.

Ilyen modell-vizsgalat céljaira igen alkalmasnak
latszott Székesfehérvar térsége, amely nyolc befutd
vasutvonalon 24 allomast olelt fel. A vizsgalatot
1963-ban veégeztik el és az igen sok tanulsaggal
szolgalt, amelyeket az orsz&gos tervvéazlat kidolgo-
zasanal értékesitettlink.

Ezt megel6z6en, mar 1962-ben elkésziilt egy or-
szagos helyzetfeltaras, amely mintegy 1200 vasut-
allomés fel- és leadasi kocsirakomanyu aruforgal-
mara terjedt ki, hatalmas statisztikai adatmennyi-
seg feldolgozasaval. A helyzetfeltaras célja az volt,
hogy megallapithassuk: hazdnkban egyaltalan hol
és hany allomason lehet sz6 a kocsirakomany( aru-
forgalom besziintetésérdl, illet6leg nagyobb kor-
zeti allomasokra valé 0sszevonasarol. Ebb6l a cél-
bol kétf6 paramétert vettiink fel:

— a korzeti allomésokon megkivanhatd mini-
malis arumennyiséget évi 150—200 ezer tonnaban
jel6ltik meg, hogy a rakodasok gazdasdgosan gé-
pesithetdk legyenek;

— olyan korzetek kialakitasat tételeztik fel,
amelyeknek sugara maximalisan 30 km, abbdl ki-
indulva, hogy hazai viszonyaink kozt kb. ez az a
tavolsag, ameddig a kozvetlen gépkocsifuvarozas
kisebb Onkoltsegl az Osszetett vasuti-kdzuti fuva-
rozasnal.

llyen feltételek mellett azt az eredményt kap-
tuk, hogy mintegy 500 &llomés nem vonhat6 be a
korzetesitésbe, a tobbi 700-bdl pedig 47 korzet Ki-
alakitasa lehetséges. )

Ez a vizsgélat is sok tanulsaggal szolgélt. Osz-
szevetve a székesfehérvari modell-vizsgalat adatai-
val, megéllapithaté volt, hogy mindkét f6 paramé-
ter a mi jelenlegi viszonyaink kozt talzott értékii
és az aruforgalom ilyen mértéki{i koncentréacidja
gazdasagosan nem valésithatd meg. llyen el6zmé-
nyek utan kerilt sor az 1966. évi orszagos korzetesi-
tési tervazlat kidolgozaséara, amely azéta az érde-
kelt megyei és orszagos szervek kezébe keriilt és
megvitatas, egyeztetés alatt all. Ennek a tervvaz-
latnak a kovetkezdkben csupan néhéany Iényeges
vonasara térek Kki.

Ertékesitve a korabbi vizsgalatok eredményeit,
a vasutallomasokra — a reélis helyzetnek megfele-
I6en —a tervezet 5 kategoériat allapit meg, a kovet-
kezbk szerint:

1. Korzeti allomas, szamuk — ..ocoovvveeeee, 76

2. Eorgalomfelvevé allomas, szamuk ............ 217

3. Véltozatlan forgalommal megmaradé allo-
mas, szamuk............. 179
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4. Iparvaganyos forgalommal megmaradé al-
lomés, szamunk
5. Megsz(ind allomas, szamuk ........ccccceeeeee. 514

Az (j nomenklatra szerint korzeti allomasok
azok a rendszerint elagazo Aallomésok, amelye-
ken a koOrzetukbe tartozo, altaldban ketténél tobb
mas allomas nem iparvaganyos kocsirakomanyu
aruforgalmét irdnyoztuk el6 koncentrélni és az
Osszes forgalom atlagosan meghaladja a napi 25 ko-
csi fel- és leadasat. Aforgalomfelvevé allomasok jo-
részt kozépallomasok és abban kilénbdznek a kor-
zeti allomasoktol, hogy ezekre legfeljebb egy-két,
a korzetlikbe tartoz6 allomés forgalmat kézponto-
sitanénk, s a varhat6 napi osszforgalmuk atlago-
san 25 kocsi alatt marad. Az iparvaganyos forga-
lommal megmaradé allomésok olyanok, amelyeken
a vizsgalatkor iparvaganyon kezelt kocsirakoma-
nyu kildemények voltak és mikodésiket a jové-
ben kizérdlag erre a forgalomra javasoljuk korla-
tozni. Egyéb forgalmukat tehat a korzeti vagy for-
galomfeivevd allomasok bonyolitanak le.

Az emlitett adatokkal kapcsolatban megjegy-
zem, hogy természetesen szamolunk az egyes ka-
tegoriakba sorolt allomasok mennyiségének vélto-
zasaval, a tervvazlat tovabbi finomitasa, valamint
a megvaldsitasara elképzelt 10—15 éves id6szak-
ban bekovetkez6 forgalomvaltozasok folytan. igy
a megsziintetésre javasolt allomésok szama is val-
tozhat, ha egyesekrél bebizonyosodik — a részletes
helyi vizsgalatok soran — hogy nélkilézhetetlenek,
illetéleg forgalmuk gazdaségossa tehet6. Ebben a
kategoridban egyébként célszer(i egy alkategoria
felallitdsa, amely az Gn. idényallomasokat oleli fel,
a mezd@gazdasagi teriileteken. E kateg6ria kimun-
kaladsa azonban kilon feladatot jelent és a terv-
Xézlat Osszeallitasa sordan még nem volt megold-

ato.

A megszlntetésre javasolt allomésok szdma
egyébként az 1965. januér 1-i allapotot tikrozi;
azota, 1966 végéig szdmuk az id6kozben fokoza-
tosan megvaldsitott forgalombesziintetésekkel 62-
vel csokkent. Ezek a forgalombesziintetések a Koz-
lekedés- és Postaligyi Minisztériumnak azon az el-
hatarozasan alapultak, hogy az atlagosan napi 3
kocsinal kisebb forgalmi &llomasokat részletesebb
gazdasagi vizsgalat nélkul — ott, ahol a forgalom-
atterelés feltételei, igy a megfelel6 kozutak meg-
vannak — a helyi szervekkel egyetértésben foko-
zatosan be kell zarni. Ezek az intezkedések ugyan-
csak az aruforgalom koncentracidjanak iranyaban
hatnak.

A tervvézlatban a korzethatarok sziikitését s ezzel
a kozuati fel- és elfuvarozasi tavolsagok Kkisebb
aranyu novekedését oly modon valésitottuk meg,
hogy alapelvként tekintettik: a megszintetendo-
nek tervezett allomas vasuti tdvolsaga a korzeti
vagy forgalomfelvevd alloméstdl 15 km-nél ne
legyen nagyobb és lehetéleg kemény burkolatd
kozati dsszekottetése legyen.

A korzetesitési tervvazlat megvalositasa jelent6s
valtozast idézne el a forgalom térbeli strukturaja-
ban. A kocsirakoményu arukezelést végz6 alloma-
sok atlagos tavolsaga az 1965. januar 1-i allapotnak
megfelel6 7,1 km-r6l 13,0 km-re ndvekednék.
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Ugyanakkor a tervezett korzeti és forgalomfelvevd
allomésok kozpontositott forgalmanak atlagos fel-
es elfuvarozasi tavolsdga 3,8 km helyett 56 km
lenne. A fel- és elfuvarozési tavolsag atlagos nove-
kedése oly maddon all el6, hogy a kozpontositas az
1965. évi adatok szerint mintegy 36 millié tonna
arura terjedne ki, amib6l azonban kb. 24 millié
tonna a korzeti és forgalomfelvevd &llomésok helyi
forgalma; ennek kozuti fuvarozési tavolsaga a jo-
vében sem valtoznék. A kilénbdzet 12 millio
tonna — az 6sszes vasUti kocsirakomanyu arufor-
galomnak tehat csak kereken 10%-a — amelynek
fel- és elfuvarozéasi tavolsaga kb. 9,0 km-re no-
vekszik.

K néhany adattal jellemzett tervvézlatnak igen
fontos és kiemelend6 tulajdonsaga, hogy kielégiti
az el6z6ekben kozolt (3) formula Onkoltségi fel-
tételét, azaz népgazdasagi szinten a széllitasi fo-
lyamat Onkoltsege nem novekszik, s6t — attol
fligg6en, hogy a kozhasznalati autdkdzlekedés
milyen mértékben vesz majd részt a forgalom le-
bonyolitdsdb6l — mintegy 150—190 milli6 forint
évi megtakaritast igér. Fontos tény, hogy a kalku-
lacio szerint kereken 77 millié forint a vasati koz-
lekedésnél, 46—62 milli6 forint a rakodasoknal,
26—52 millié forint pedig a kozuti fuvarozasoknal
jelentkezik, azaz mind a harom szektorban kolt-
ségmegtakaritas érhet6 el. A kimutatatott kolt-
ségmegtakaritdsokat néhany természetes mutato is
alatimasztja. Ezek kdzul megemlitem, hogy a vas-
utnal — ha a terv a mai viszonyok kozt teljesen
realizdlodnék — 52 g6zmozdony és 8 Diesel-
mozdony, 1540 teherkocsi, 1320 f6 &llomasi és
utazoészemolyzeti létszam, a gépjarmiikozlekedés-
nél 900—1700 fényi létszam, a rakodasok gépesi-
tése folytan pedig a rakodé munkaer6ben 820 f6
volna megtakarithatd.

Az ismertetett Onkoltségi értékek —&és ezt nyo-
matékosan hangsulyozni kell — csak a koltseg-
alakuldsok nagyséagrendjét fejezik ki, mert

— joérészt orszagos atlagszamokra, részben becs-
lésekre tdmaszkodnak, s ezekt6l a konkrét helyi
értékek lényegesen eltérhetnek;

— egy 10—15 év alatt végrehajthato korzete-
sitési program teljes megvalositasara vonatkoznak,
de lényegében a jelenlegi miszaki szinvonal, Uzemi
technoldgiak és koltségek alapulvételével.

Az oOvatos feltételezésekkel végzett szdmitasok-
kal szemben tehat nagy a valdszinlisége annak,
hogy a koltségmegtakaritdsok a megvaldsitas folya-
man lényegesen nagyobbak lesznek.

Az emlitett okok miatt, de azért is, mert noha a
tervvazlat kielégiti az el6z6ekben targyalt elsd 6n-
koltsegi feltételt, nem allithatd, hogy — mint
egyetlen valtozata a korzetesitési tervnek — a (4)
formula feltételét: a korzetesités minimélis réafor-
ditast kivand megoldasi maédjat is biztositand, fel-
tétlendil sziikséges a megvaldsitas el6tt egy-egy vo-
nal teljes korzetesitési programjanak részletes, a helyi
értékeken alapulé gazdasagossagi vizsgalata és en-
nek fliggvényében a tervvazlattél esetleg eltéré
megoldas kidolgozasa.

Egyébként hangsulyozni szeretném, hogy az or-
szag evi aruszallitasi raforditasaihoz képest az em-
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litett Onkoltségmegtakaritas viszonylag nem nagy
s ez 6nmagaban talan nem is indokolna eléggé egy
ilyen terv megvalésitdsan valo faradozéasunkat.
Messze nagyobb jelent6ségli az a tény, hogy egy
ilyen, méreteiben és kihatasaiban nagyszabasii terv
megvaldsitdsa hazankban — amellett, hogy mo-
dern &ruszallitasi rendszert teremt — a folyoé ter-
melési réforditasokban az atallas idején sem okoz
koltségtobbletet, s6t nem lebecsilendd azonnali
megtakaritasokat is igér.

A szamszer(i gazdasagi kép kialakitdsahoz hoz-
zatartoznék a felljitasi-beruhazasi mérleg elkészi-
tése is. Ez az orszagos méret(i tervre vonatkozoan,
amelynek realizdlasa, mint emlitettiik, 10—15 évre
tehetd, nem volt elvégezhetd, a forgalomlebonyo-
liths pontos technoldgidinak és az azokra épulé
miszaki terveknek hianyaban. igy ezt a feladatot
is csak fokozatosan, a tovabbi elGkészit6-fejleszt6
munkak sordn lehet megoldani. Az elézetes, hoz-
zavetbleges becslések adatai azonban azt mutat-
jak, hogy a korzetesités végrehajtasahoz nincs sziik-
ség a nepgazdasag kulsé er6forrasainak igénybevé-
telére. A korzeti allomasok kiépitéséhez szikséges
tobbletkoltségek el6relathatdlag fedezetet talalnak
az elmarado feldjitdsokban. (Itt jegyzem meg, hogy
ez a megallapitds nem vonatkozik a kisforgalmu
MAV rendes- és keskeny-nyomkoz(i, valamint gaz-
dasagi vasiti vonalak likvidaciojara. Az ezekre
elkészitett szdmitasaink szerint e vonalak megsziin-
tetésébbl lényeges felljitdsi megtakaritds allhat
el6, amely — a realizalas mértékétél fuggben —
milliard forintos nagysagrend(.)

A korzetesités utépitési el6feltételeire vonatko-
z6an megallapithato, hogy a tervvazlat megvaldsi-
tdsa kozUtkapacitds hidnya miatt altaldban nem
utkdzik nehézségbe.

A keményburkolati kozut biztositdsa azonban
— amit el6feltételnek tekintink, ha a kozuati fel-
és elfuvarozas mas atiranyra kényszeril — meg-
kivan bizonyos Gtépitést. igy 6sszesen kb. 130 km
hosszban sziikséges olyan utak kiépitése, amelyek
a harmadik Otéves terv el6iranyzataban, fugget-
lenlll a korzetesitési tervektél, szerepelnek. Ossze-
sen mintegy 280 km hosszban ugyancsak hianyzik
a kiépitett kozat a telepiilés és a jelenlegi kiszolgald
vasutallomas kozt, azonban a kiszolgalé és a terv
szerint megsziintetendd allomas, valamint a kor-
zeti vagy forgalomfelvevd allomas kdzt van meg-
felel6 kozut, s igy a korzetesitéssel a fuvaroztatok
nem Kerllnének a jelenleginél kedvez&tlenebb
helyzetbe. Végll is 6sszesen csak kb. 110 km hossz-
ban sziikséges olyan utak épitése, amelyek a kor-
zeti vagy forgalomfelvevd allomas és a teleplilések
kozt valositanddék meg, a jelenlegi és megsz(ing
kiszolgal6 allomas, valamint a telepllés kbzt ma is
meglevd hasznalhatd kozat pétlasara. A korzete-
sités okvetlenil sziikséges el6feltételének csak ezt
a legutobbi kategoriat tekinthetjuk.

A gazdasdgossag témakorében végil utalni kell
arra, hogy a tervvazlathoz tartozé szdmitasok nem
terjedhettek ki azokra a tovabbi elénydkre, amelyek
a korszer(ibb, nagyobb sebesseget, rendszeresseget
és pontossagot biztosito aruszallitas révén az egesz
népgazdasagban éreztetik hatdsukat. Noha ezek
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szamszerien ma még nem becsulhet6k fel, bizo-
nyosra vehetd, hogy messze felulmuljak a kdzleke-
désben jelentkez6 megtakaritdsokat és végsé soron
ez lesz a korzetesités legfébb gazdasagi eredménye.

Az el6zGekben megkiséreltem atfogo kepet adni
arrol az  el6készitd kutatomunkarél, amely
mintegy 6—7 éve folyik hazankban a korzeti allo-
masi rendszer kialakitasa érdekében. A nemzetkozi
tapasztalatok, az emlitett és mas hazai kutatasok
egyarant arra mutatnak, hogy a korzeti allomasi
rendszer a legatfogdbb megoldésa a kozlekedési agaza-
tok, dontéen a vasuti és a kdzlti kozlekedés népgaz-
dasagi szintli és érdek( kooperaciojanak, amely ma-
gaba olvasztja a rovidtavu vasuti fuvarozasok, a
kisforgalmu allomasok és vonalak korabban kiilén-
kilon vizsgalt és a gyakorlatban is elklldnitetten
kezelt problémait. Hazénkban az 1966. évi orsza-
gos korzetesitési tervvazlat kidolgozésaval befeje-
z6dott az ezirdnyl munka els6, elvi — el6készité
szakasza. Ez azonban egyaltalan nem jelenti sem
a kutatasok befejezését, még kevéshé a gyakorlat-
bavétel el6készitését; ez az utdbbi jelenleg a Koz-
lekedés- és Postaligyi Minisztériumban — az érde-
kelt korményzati éstandcsi szervek bevonasaval —
most van folyamatban. Mindenesetre azonban,
mar az eddig elvégzett munka is alapot ad ahhoz,
hogy a kozlekedési korményzat a kozlekedéspo-
litika ezen (j iranyait a legmagasabb péart és al-
lami szervek szamara megfogalmazza, beleillesztve
azt egy olyan atfogd, a kozlekedés egészére és annak
minden agazatara kiterjedd kozlekedésfejlesztési kon-
cepcidba, amelynek az itt targyalt téma csak egy — bar
kétségtelenul igen fontos és az orszag kdzvéleményét
is élénken foglalkoztat6 — része.

Ezzel 0Osszefliggésben réamutatok arra, hogy
noha a korzetesitesi terv megvalositasa a kozleke-
dés fejlesztésében valéban nagy horderejli, annak
gazdasagi vonatkozasairél, féleg a megvaldsitasa-
hoz sziikséges aldozatokro6l, valamint egyaltalan:
a korzetesitésnek a kozlekedési agazatok altalanos
fejlesztésehez valo viszonyarol igen téves elkepze-
lések is élnek a kdztudatban. A téma helyére tevése
érdekében érdemes atgondolni a kovetkez6 ténye-
ket: a tervvazlat altal atterelni javasolt arumeny-
nyiség, mint mar emlitettem, a vasit 6sszforgalma-
nak (tonndban) csak kb. 10%-a, minthogy éppen a
legkisebb forgalmu allomésok bezarasarol van szo.
A megvalositasara elképzelt 10—15 éves iddszak
pedig lehetove teszi, hogy a kozlekedési agazatok-
nal a szlikséges atalakitasok, bovitések, beleértve
a vasutnal a korzeti és forgalomfelvevd allomésok
kapacitdsanak bévitését, a gépjarmiikozlekedés
tobblet-jarm( igényét és a szilkséges Utépitést is,
ilyen hosszu id6szakban szinte észrevétlenil, a
tobbi, messze nagyobb anyagi kihatasu fejlesztések-
kel 0sszekapcsolton valdsuljanak meg. Utalok itt
arra, hogy a tavlati tervek szerint pl. a vasut fej-
lesztésére: beruhédzésra és felajitdsra 1980-ig for-
ditand6 6sszeg 80—100 milliard Ft nagysagrendd,
s ehhez képest a korzetesités folytan felmerild
tobblet-beruhazasi igények csak kb. 1% koriil mo-
zognak. Ebb6l a szempontb6l tehat a korzetesités az
orszag kozlekedésének komplex fejlesztésében csak
egy, messze nem a legnagyobb anyagi kihatasu té-
nyezd.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Befejezésil legyen szabad szdlni azokrdl a leg-
fontosabb feladatokrol, amelyek 1ényegében még ez
utdn kivannak megoldast.

1. Ahhoz, hogy a tervvazlatbdl terv legyén, le
kellett bonyolitani az egyeztetését a termelést és
elosztast iranyitd minisztériumokkal, illetéleg aga-
zatokkal, valamint a megyékkel, a tavlati terme-
lési, miszaki fejlesztési tervek, a regiondlis tervek
tekintetében. Ennek alapjan a tervvazlat modosi-
tasa folyamatban van.

2. A tervvazlat csak a kocsirakomanyu arufor-
galom korzetesitését dleli fel és dontéen a két leg-
fontosabb kozlekedési dgazat: a vasut és a kozuti
kozlekedés korszer(i kooperacidjat kivanja meg-
oldani. Erre a béazisra tamaszkodva azonban feltét-
lendl szlikséges a tovabbiakban megvizsgalni az
arufuvarozds korzetesitésének 0Osszefliggéseit a
személyszallitassal, kilénos tekintettel a megma-
rado vasitallomasok funkcidira, munkajuk gazda-
sagossagara, tovabba a korzetesitési tervnek a bel-
vizi hajozassal, s6t a postaszallitasokkal vald 6ssze-
fuggéseit is.

3. Eldontésre véarnak a korzeti allomasi rend-
szerben az arufuvarozds mikénti szervezésének leg-
fébb alapelvei, azaz, hogy az 0j rendszerben me-
lyik fuvarozd véllalat, a vasut vagy a vele ko-
operald kdzhasznalatu autokdzlekedés, esetleg egy
onallo szallitmanyozasi organizacio alljon-e szem-
ben a fuvaroztatokkal, hogyan torténjék a vasut-
allomésokon az atrakdsok szervezése stb.

4. Az el6z6ekkel dsszefliggésben sziikséges a kor-
zeti &llomasi rendszerben torténé arufuvarozés fu -
varjogi rendezése, valamint annak az elvnek ér-
vényesitése érdekében, hogy egyes fuvaroztatdok
ne keriljenek méltanytalanul rosszabb helyzetbe
az uj rendszerben, a felmerilé dijszabasi problémak
megoldasa.

5. A korzetesitési terv realizélasa csak fokozato-
san képzelhetd el. Az egyes korzetek lehet6leg egy-
egy vasUtvonalra, vagy vonalszakaszra kiterjedd
tényleges megvaldsitasa el6tt részletes helyi vizsga-
latra van sziikség, az 6sszes érdekelt szervek bevo-
ndsaval. E vizsgélatok céljara a kutatdintézetek
igen részletes modszertani Utmutatot dolgoztak ki.
A vizsgélatok javasolt lefolytatasa — tulmenden
kdzvetlen céljan, hogy ti. a lehetd legjobb korzete-
sitési valtozat legyen megvaldsithatdé — a kozleke-
dés szerveit olyan értékes informaciékhoz juttat-
hatjak a fuvaroztatok igényei és koriilményei te-
kintetében, amelyek az () gazdasagi mechanizmus-
ban kuléndsen nagyjelentéséguiek.

6. A gondos Utemezéssel lebonyolitott helyi vizs-
galatok utan valik lehet6vé, hogy a korzeti allo-
masok szamara tipustechnoldgidkat és tipusterveket
dolgozzunk ki, ami kutatasi és tervezdintézeti el6-
tanulmanyokat is igényel.

7. A korzetesitési terv fokozatos gyakorlati meg-
valésitdsa gondos 0Osszehangolast kivan a vasut
allomas- és vonalfeldjitasi terveivel, a kisforgalmu
allomasok és vonalak megsziintetésének program-
javal, az Un. idényallomasok kijelolésevel és tech-
noldgidjuk kidolgozasaval, az uthal6zat korszer(-
sitési, fejlesztési terveivel, a gépjarmiikozlekedés
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fejlesztésével, a rakodasgepesites programjaval.
Ez az Osszehangolés biztosithatja egyben a feles-
leges vagy helytelen felGjitasi és beruhazasi munkak
elkertilését, az ilyen népgazdasagi veszteségek meg-
akadalyozasat, s ezért ez a korzetesitési program
legkdzvetlenebb és azonnal gyakorlatilag is jelent-
kezd célja.

Mindazok, akik hazéankban ennek a forradalmian
Ujszer(i programnak a megvalésitasan tudomanyo-
san vagy gyakorlatilag faradoznak, tisztaba van-
nak azzal, hogy a felsorolt feladatokon tulmenden,
a terv ralizdlasa soran igen sok nehézséggel kell
majd megkizdeni. Az évszazada kialakult kozle-
kedési rendszer megvaltoztatasa nemcsak azért
talal ellenzékre, mert sokan 0sztbndsen idegen-
kednek az ujtél, hanem némelyhol objektiv okok
miatt is. Ezek a nehézsegek is bizonyitjak annak a
gyakran elfelejtett tételnek az igazsagat, hogy a
kozlekedés nemcsak egyszer(ien Kiszolgéldja a
tobbi népgazdasagi &gaknak, a termelésnek és a
lakossag személyes igényeinek, hanem vissza is

Konyvszemle
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hat mindezekre: a kiépiilt kdzlekedd Gtvonalak, a
kialakult allomasi hal6zat léte mélyrehatéan be-
folyasolja a termelési és telepiilési viszonyok alaku-
lasat. Gyakran tehat valéban nehéz a szervesen
kialakult viszonyokat megvaltoztatni. Nem is
szabad megtenni ott és addig, ahol és amig ezzel —
ahelyett, hogy el6nyoket nydjtandnk — komoly
karokat okoznank. Tisztan kell latnunk azonban,
hogy valaszut el6tt allunk: a vasut folyamatban
levé rekonstrukciéja soran konzervaljuk-e a régi,
elavult halozati, alloméasi rendszert, vagy kisebb-
nagyobb nehézségek aran ugyan, de elkezdjuk egy
Uj, sokkal fejlettebb kozlekedési rendszer kialaki-
tasdt. Nem kétséges, minden er6feszitésiinket
megérdemli, hogy a kozlekedés fejlédésében valo-
ban torténelmi jelentéségii valtozas: a kozlekedési
dgazatok minden eddiginél magasabb szinvonall
kooperacidja és ezzel a modern technika vivmanyai
altal nyujtott lehetéségek teljes kihasznalasa népgaz-
dasagunk egyetemes érdekeinek megfelelen, egész
néplnk javara megvalosuljon.

kihelyezett gépkocsik karbantartasanak és javitasanak
m(iszaki-gazdasagi vizsgalata; Vadasz Emil: Kristalyos
szerkezeti mianyagok kopéssal szembeni ellenéallasanak
vizsgalata; Orkényi Jbézsef: Gépjarmimotorok élet-
tartamanak szerkezeti elGfeltételei; Dr. Rézsa Sandor:
A forgalom akadéalyoztatdsdnak kovetkeztében Iétre-
jové sorbanéallasi problémak hatasanak gazdasagi vizs-
galataakozutigépjarmi-kozlekedésben; Radéczy Tamas:
A rakod6gépek kihasznéltsaganak hatdsa a kdzvetlen
rakodasi kdltségigényre és a fuvarlebonyolitas ésszkolt-
ségére; Molnar LaszIlo: Jaratszerkesztésimoddszerek ¢ssze-
hasonlité értékelése; Dr. Lakatos Lajos: A korzeti allo-
mési rendszer hatdsa a fel- és elfuvarozasra; Gera
Gyorgy— Temesi Jozsef: Rakodogépek és azok alkalma-
zasa a mezd6gazdasagi jellegl korzeti allomésokon; Or.
Totfalusi Istvdn: A népgazdasag tehergépjarmi-allo-
manyanak optimalis felhasznaldsa; Hegedls Agoston:
Az autébusz-kdzlekedés szerepe a helykdzi személyszalli-
tads fejlesztésében; Dr. Gacs Istvan: Gumiabroncsbérleti
rendszer; Honfi Péter: A tébbmiszakos munkarend be-
vezetésének kérdései az autdjavité véallalatokban; Dr.
Csendes Béla: Meglevsé elemekbdl felépitett vizudlis
lyukkartyarendszer alkalmazésa a kutatéintézeti és
szakéagazati m(iszaki-gazdasagi tajékoztatasi munkaban;
Hingl Janos: Szabvanyositds az autokozlekedésben.

A kotet figgeléke az ATUKI koradbbi kiadvéanyairél
tajékoztat.

Az évkonyvet Fodor Gyorgy szerkesztette, az el6z6
évkonyvekhez hasonlé dsszedllitasban.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A tolatasi munka raforditasai a valtozott mdszaki,

Uzemi és gazdasagi korulmények kdzott

Dr. HALASZ TIBOR
\Y

Bevezetés

Vasutunk az elmdlt 121 év alatt sohasem fejl6-
dott olyan nagymértékben, mint napjainkban.
Most a mlszaki fejl6déssel egyidejlileg — részben
abbdl kifolydlag, részben attol fuggetlenil — az
uzemeltetési és gazdasagi viszonyok is jelent6sen
valtoznak.

Mszaki szempontbdl — ha csak a tolatasi
munkéat tekintjilk — a legjelent6sebb valtozas
a dieselesités. Ezen Kkivil a korszerl biztositobe-
rendezések, a nagyobb raksulvl kocsik hasznalata
is nagy Vvéltozast okoz. Mindezeket felil fogja
mulni és forradalmi atalakuldst fog okozni az
onmikodé kocsikapcsolo, illetve vono- és (itkdzé-
készlilék bevezetése.

A felsorolt mlszaki fejlesztéssel egyltt az lze-
meltetési viszonyok is megvaltoztak, de ezekt6l
fuggetlendl nagyobb jelent6ségl még:

az irdnyvonati forgalom fejlesztése, .

a vonali tolatbmozdonyok bevezetése,

a darabaruforgalom fokozatos kézltra terelése,
a korzeti allomasok szervezése.

Gazdasagi szempontbol is van atalakulds, —
olyan is, ami fliggetlen a m(szaki és (izemeltetési
munkak fejlesztésétél. llyen pl. az eszkdzlekotési
jarulék bevezetése, az értékcsokkenési kulcsok
megvaltoztatasa, tovabba az a korilmény, hogy
a vontatéjarmiivek utadn az értékcsokkenési leiras
alapja nem az id6, hanem a kilométerben mért
teljesités lesz.

Ebben a tanulmanyban azokkal a valtozasokkal
foglalkozunk, amit a tolatasi munkanal a diesele-
sités és a korzeti allomésok szervezese okoz.

1. A tolatasi koltségek alakulasa
a tolatémozdony kihasznaltsagatol iliggéen

Az el6z6kben felsorolt valtozésok a tolatasi
munka raforditésait jelent6sen moédositjdk és az
egyes koltségek kozotti ardnyok is eltolddnak.
A gazdaségos és lizemi szempontbol helyes munka-
vegzés celjabol vizsgaljuk meg a g6z- és Diesel-
uzem( tolatas raforditasait.

Az aldbb végzett szamitasainkban szerepld ada-
toknak egy részét statisztikai nyilvantartashol
vettiik, masrészt pedig becsléssel allapitottuk meg.

Az utbébbira azért volt szilkség, mert a jelen-
legi &tmeneti id6ben — amikor kilondsen a
Diesel-Uzemben a koéltségek nem alakultak ki —
a jelenlegi statisztikai adatok a jovében nem meg-
felelGek.

A réforditasok értékét csak akkor allapithatjuk
meg helyesen, ha azt is megvizsgaljuk, hogy az
egyes koltségek a mozdony milyen idejére vonat-
koznak.

A tolatbmozdonyokat az id6beli kihasznaltsag
alapjan a kdvetkezdk szerint csoportosithatjuk:

a) dolgoz6 mozdonyok,
b) javitdsban levé mozdonyok.

A dolgozé mozdonyok idejét az alabbiak szerint
osztjuk fel:

ax) tényleges tolatasi munka,

a2 tolatasok kozotti sziinetek,

a3 Uzemi okokbol sziikséges szinetek (lizem-
anyag Vvételezés, mozdonyvizsgéalat stb.)

ai) tartds Uzemszlinet, amikor a mozdonyt a
vontatasi telepre visszakildik.

Jol kihasznalt tolatbmozdonyoknél az ai) pont
alatti varakozési id6 a gyakorlatban nem fordul
el6, kisebb forgalmd helyeken azonban ez az id6
igen jelent6s lehet. llyen az an. 12 Orés, vagy
18 oras ,.tartalék”, ahol a napi 24 6rdbol rendsze-
resen csak 12, illetve 18 ¢rat van a tolatbmozdony
tzemben.

Az alabbi példankban el6szor jol kihasznalt
tolatomozdonyok kdltségeit fogjuk 6sszehasonli-
tani a g6z- és Diesel-lizemben, azutan vizsgaljuk
meg, hogy miképpen véltoznak a raforditasok, ha
a kihasznaltsagi fok csokken.

Mind a g6z-, mind a Diesel-mozdonyoknal 23
szézalékos javitasi allagot tételeziink fel. A dolgozo

mozdonyok idejének — tehat a megmaradd
77%-nak — a felosztdsa a kovetkezd:
G6zmozdonynal:

Uzemi okokbol szilkséges szlnet . . ......... 12,3%

Tolatdsok kdzotti szinet ....ccoovveevvvvvenee. 13,8%

Tényleges tolatds .....cccceceviieeicicicceen, 50,9%
Osszesen ... 77,0%

Diesel-mozdonynal:

Uzemi okokbol szilkséges sziinet............ 4,2%

Tolatdsok kozotti sziinet ....coeevvevvevennne. 15,5%

Tényleges tolatds .......ccovvvvivieiniiie 57,3%
Osszesen ... 77,0%

Az lzemi okokbol szilkseges szlnetet a tény-
leges helyzetnek megfelel6en vettiik fel, Ggyszinten
a tbiatasok kozotti sziinetek és a tényleges tola-
tasi id6 aranyat a g6ziuzemben. A Diesel-lizem(i
tolatasnal a tolatdsok kdzotti sziineteket ugy vet-
tuk fel, hogy annak aranya a tényleges tolatési
id6hoz ugyanaz legyen, mint a g6ziizemd példank-
ban. Ez ardny nem a tolatdbmozdonytdl, hanem a
tolatasi feladattol, az &llomés helyi viszonyaitol
stb. fugg, tehat az dsszehasonlitas akkor helyes,
ha azonos aranyokat tételeziink fel.

Az 1. dbran feltlintettiik az egy atlagos mozdony-
Orara jutd koltsegeket. Az abran az abszcissza-
tengelyre az id6 szazalékos megoszlasat rajzoltuk,
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az ordinatatengelyen az egy Orara jutd koltsége-
ket tintettik fel.

A réforditasok egy része az allasi idékben is
felmerll, mésokat csak a tényleges munka ideje
alatt kell figyelembe venni. Abrankon és szamita-
sainkban csak a kozvetlen vontatasi koltségekkel
foglalkozunk, mert a tobbi — kodzvetett rafordi-
td&s — nagysagat a vontatasi nem gyakorlatilag
nem befolyasolja.

Példankban 411 sor. g6z-, és M44 sor. Diesel-
mozdonyt vettiik figyelembe, mert a tolatasi
munkat talnyom¢ részben ilyen mozdonyok végzik.

Afigyelembe veendd raforditasok a kdvetkez6k:

1. Eszkozlekotésijarulék. Az évenként befizetend6
eszkozlekotési jarulék a jarmi értékének 5%-a;
ezt mind a dolgoz6, mind a nem dolgozé mozdo-
nyok utén fizetni kell. Az egy mozdonydrara jutd
eszkozlekotési jarulék a Diesel-mozdonyoknadl —
Iévén a mozdony értéke nagyobb — tdbb, mint a
g6zmozdonynal.

2. Ertékcsokkenési leirds. Az értékcsokkenési le-
irast eredetileg a mozdony varhato élettartamanak
figyelembevételével, évente befizetendé széazalék-
kal hataroztdk meg. Ez utdn megallapitottak az
évi atlagos kilométer-teljesitést és annak alapjéan
a kilometerfutas szerinti értékcsokkenést.

A javasolt leirasi aranyszamok és évi varhato
teljesitések az alabbiak:

g6zmozdonynal 30 éves élettartam, évi 4%-0s
leirds, a 411 sor. mozdonynal évente 45 000 km (t;
az M 44 sor. Diesel-mozdonynal 40 éves élet-
tartam, évi 3%-os leirds és évente 60 000 km ut.

A Diesel-mozdonyra elGirtak elfogadhatok, a
g6zmozdony 30 éves élettartama és 4%-0s leirasi
kulcsa vitathat6. A g6zmozdonyok élettartama
tobb mint 30 év, ennek megfeleléen a 4%-0s
leirds is magas. Az UIC 371. E. sz. dontvényben
2,5%-0s leirasi kulcsot javasol. Annak ellenére,
hogy véleményink szerint az évi 2,5%-0s leiras
a helyesebb, a tovabbiakban a 4%-os kulccsal
szamithatunk, mert a valésagban a vasutnak ezt
kell befizetnie. Ennek alapjan kiszamitjuk az egy
km-re, illetve egy tolatési (= 7 km) és egy gbz-
tartdsi (=3 km) oréra juto értékcsokkenési leirast.

A Diesel-mozdonyokndl az évi 3%-nak megfeleld
értékcsokkenési leirast osztva 60 000-rel, megkap-
juk az egy kilométerre jutd részt. Ez a szamitasi
mod azonban helytelen, mert a Diesel-motor elhasz-
nalédadsa nem a megtett Gttal, hanem a motor
Uzemoraival aranyos. A tolatasnal egy orat 7
km-nek szdmitva, az elhasznalédas mertéke Kitt-
enként sokkal nagyobb lesz, mint a vonali mozdo-
nyokndl, amelyeknél 6ranként 20—30 km futéassal
is lehet szdmolni. Ezért helyesebb lenne a vasuti
Diesel-jarmiivek elhasznalddasanak mérdszamaul
a kilométerben mért futds helyett a motoriizem-
orat venni alapul*.

* Lasd Halasz Tibor: VasGti jarmGvek tervszerd
fenntartasi rendszerének elvi szempontjai, Koézlekedés-
tudomanyi Szemle, 1961. évi 1. sz.
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A futadsi kilométernek, mint mérGészamnak a
helytelenségét a MAV-nal ugy kiszébolték — leg-
alabb részben—ki, hogy egy tolatési 6rat a javi-
tdsok szempontjabdl nem 7, hanem 14 km-nek sza-
mitanak. Természetesen a mozdony teljes elhasz-
nalédasanal is azonos a helyzet, azért ebben az
esetben is egy tolatasi 6rat 14 km-nek szamitunk,
igy az M 44 sor. mozdonyok egy tolatasi Orajara
40 Ft ertékcsokkenési leirast kapunk. Ennek a
szamnak helyességét igazolja az is, hogy ha az
évre elGirt leirdsi Osszeget a varhatd Uzemorak
szdmaval osztjuk, hasonlo értéket kapunk.

3. A mozdonyjavitasi koltségeket a géziizemben
a vontatojarmikm-rel aranyosnak tekintjik. A
felmeriilt Osszes javitasi koltséget osztva a meg-
tett vontatojarmdkilométerrel, 4—5 Ft kozotti
értéket kapunk. Az 1966. évi tényszam 4,79 Ft/km,
ebbdl 3,35 Et/km a nagyjavitas és 1,44 Ft/km a
vontatasi mihelyben felmerilt koltség.

A tolatdbmozdonyok javitasi koltségét az atlagos
egysegarral nem szamithatjuk, mert azokra a nagy-
javitasi koltségekbdl viszonylag tobb jut.

A vizsgalt 411 sor. mozdonynak két nagyjavitasa
kozott atlagban 125 ezer km a teljesitése. A tolaté-
mozdonyok atlagos napi teljesitése 100 km, ebbél
adadik, hogy fovizsgalattol f6javitasig, vagy fo-
javitastol fovizsgalatig kb. 80 000 km teljesitést
szdmolhatunk. A 411 sor. mozdonyoknak kb. 36
szdzaléka végez tolatdsi munkat, ebbbl adodik,
hogy a vonali mozdonyok teljesitése a két nagyja-
vitas k6zott kb. 150 000 km. A gyakorlatban ez az
éles kiilénbség nem mutatkozik, mert a mozdonyok
az id6 egy részét vonali, mas részét tolatd) szolga-
lattal toltik. Ezért a tolatdbmozdonyok egy jarmu-
km-re jutd nagyjavitasi koltsége 5,27 Ft/km, a vo-
nali mozdonyoknal pedig csak 2,92 Et/km. A vonta-
tasi mihelyi egységkodltség — 1,44 Ft/km — mind
a tolatd, mind a vonali mozdonyokra megfeleld.
Ezt reprezentativ felvételekkel is igazolni lehet,
igy a tolatbmozdonyok javitasi kéltsége 6,71 Ft/km,
azaz egy tolatasi Orara jut 46,97 Ft.

A Diesel-mozdonyok javitasi kéltségeinek meg-
allapitasa Iényegesen nehezebb feladat és tobb bi-
zonytalansagot tartalmaz, mert a rendelkezésiinkre
allo statisztikai adatok még nem kialakult rend-
szerre vonatkoznak. 1966. 1V. 1-t6l 1967. I11. 31-ig
az M 44 sor. mozdonyok javitdsi koltsége 74 328
ezer Ft volt, ez id6 alatt teljesitett vontatojarmu-
kilométer 6770 ezer, tehat egy kilométerre jut
10,97 Ft. Tekintettel arra, hogy az M 44 sor. moz-
donyok teljesitésének nagy része tolatas, amelynél
a 6 770 ezer kilométerben csak 7 kilométernek sza-
mitottunk egy tolatasi 6rat, ebben az esetben is
annyival kell szdmolni, azaz a tolatasi orankénti
javitasi koltség 76,79 Ft. Ez az Osszeg megfelel a
masféle szamitasokkal kapott értékeknek is.

4.  Személyzeti bérkoltség. A mozdonyszemélyzet
bérkoltsegét a tényszdmok alapjan vettik figye-
lembe. Tolaté g6zmozdonyokon mozdonyvezetd és
futé, a Diesel-mozdonyokon csak mozdonyvezetd
tesz szolgalatot. Mivel af(it6i bér a mozdonyvezetdi-
nek 86%-a, az egy oOrara jutdé sze”ly /"™ b rk'jlt-
ség a Diesel-lizemben 1:1,86 aranytdimkistebbuiiili
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5. Kozteher. A személyzet berével kapcsolatosan
felmeriild koltségek cimeén, tovabbéa az egyéb jutta-
tasok (egyenruha, fizetett szabadsag stb.) miatt a
bérkoltség 50%-at a tolatasi koltsegekhez hozza-
adtuk.

6. Tuzel6anyag. A szén-, illetve gazolajkoltsége-
ket az 1966. évi egységaron a fajlagos fogyasztas
tényszamanak megfeleld mennyiségben (g6ziizem-
ben 22,45 kg/km, Diesel-tzemben 2,22 kg/km) vet-
tik figyelembe. Az els6- és masodrendl gdztartas
(Gtjés Gtji) fajlagos szénfogyasztasat a normaérték
szerint vettik fel. A Diesel-motor Uresjarési fo-
gyasztasat oranként 4,67 kg-ra vettiik. Ugyanis to-
latasi 6ranként a norma szerinti fogyasztas 16 kg,
ezt 7 km-nek tekintik, a varakozasi idéket pedig
1967-t61 kezdve 6ranként 2 km-nek szamitjak; en-
nek az aranynak felel meg a 4,67 kg/6ra.

7. Ken6anyagkoltség. A ken6olaj fogyasztasi
koltségeket 1s az 1966. évi tényszdmok alapjan vet-
tik fel, megjegyezve, hogy egy tolatési 6rat a Die-
sel-lizemben is ebb6l a szempontbol 7 km-nek széa-
mitottunk.

8 A vonatatds egyéb koéltségeit (g6zlizemben a
kazdnmoséas, a vontatasi telepen felmeril6 mun-
kak stb.) a személy-, teher- és tolatészolgalatra az
Osszes koltség aranyaban vettik fel, és azutan a
tolatasra juto részt a tolatasi 6rék aranyaban osz-
tottuk.

A fenti szamitas szerint az egy mozdonyérara
juto koltség a Diesel- és gézlizemben nagysagrendi-
leg nem tér el. Példakban a Diesel-iizem koltsége
csak 5,9%-kai kisebb, mint a g6éziizem{ tolatase.
Javitja az aranyokat, hogy egy mozdonyorabol a
g6zlizemben tényleges tolatassal csak 50,9% oOrat,
a Diesel-lizemben pedig 57,3% orat toltenek.

W2

Kendanyag &s
egyéb koltség

Tuzel6anyag

Kozteher
Bér

o

-bi

ti-1

BEf. Javitas
-AT1

fuj 9

-sora .

lanyhul

-hsa

h fiodjne

Brtékesokkenés

ifnelinirié

7

Efzkozlekotési

i jarulék

tasylémosayn
-oviul iliittov
80 O'I9X9Vy0obs

ofosovynobsom

-i519X9vyuobso ITh

la abra. Ki égy moidonyo6rara jut6é tolatasi koltség a mozdony teljes
kihasznalasa esetén : gazlizem

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az la és 1b abran feltiintettik a gbz- és Diesel-
Uzem(i tolatasi koltségeket abban az esetben, ha
23%-0s javitasi szazalékon kivil a mozdony ideje
csak az lzemi okokbol sziikséges, valamint tola-
tdsok kozotti szlinetekre és a tényleges tolatasi
idére oszlik meg.

A 2a és 2b dbra azt az esetet mutatja be, ha a ja-
vitdson kivili idének 25%-a, azaz a teljes id6nek
19,3%-a tartos varakozasi id6, amikor a mozdonyt
a vontatasi telepre visszakildik; ez megfelel a napi
18 éras tolatasi szolgalatnak. Ugyanigy kiszamit-
haté az az eset, ha a mozdony (izemi idejének (ja-
vitason kivili id6) csak 50%-&ban dolgozik (12
o0rés szolgalat).

Példank szerint a g6z- és Diesel-Uzemben a tény-
leges tolatassal eltdltott id6 és a koltségek alaku-
lasat, az 1. tdblazat mutatja.

1. tablazat
) Uzemi id6 kihasznéalasa
Megnevezés
100% 75% 50%
Gézlzem
Tolatas a teljes id6
D0-8 e 50,9 38,2 25,5
Egy mozdonyoéra
koltsége (Ft) . 142,02  116,9 91,89
Egy tolatasi 6ra
koltsége (Ft) . 279,01 305,83 316,77
Diesel-lizem
Tolatds a teljes id6
LT U 57,3 42,9 28,6
Egy mozdony6r
koltsége (Ft) ., 133,63 108,23 86,72
Egy tolatasi 6ra
koltsége (Ft) s 233,21 25228 302,16

Ib &bra. Az egy mozdonyérara juté tolatasi koltség a mozdony teljes
kihasznalasa esetén : Diesel-lzem
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2a abra. Egy mozdonydrara juté tolatasi kéltség a mozdony 15%-0s
kihasznalasa esetén : ‘gézizem

A tdblazat adataibdl lathato:

1. A g6zlizemdi tolatas koltsege kb. 20%-kal na-
gyobb, mint a Diesel-lzem(ié. Tekintettel arra,
hogy a Vasuti Tudoméanyos Kutato Intézet megalla-
pitasa szerint egy Diesel-mozdonnyal végzett tola-
tasi Ora teljesitése megfelel kb. 1,2 g6ziizem( tola-
tasi 6ranak, a Diesel-mozdony el6nye nagyobb
mértéka.

2. Ha a teljes id6t nem lehet kihasznalni, a tola-
tasi koltségek rohamosan novekednek. Ezért arra
kell térekedni, hogy a tolatbmozdonyokat napi 24
orén at hasznaljak.

Az az elény, hogy a Diesel-mozdony tolatasi tel-
jesitése nagyobb, mint a g6zmozdonye, csak abban
az esetben hasznéalhat6 ki, ha:

a) Tobb g6zmozdonyt kevesebb Diesel-moz-
donnyal, pl. négy gézmozdonyt harom Diesel-moz-
donnyal lehet potolni.

b) Ha a tolatasi munkat egy g6zmozdonnyal
nem lehet elvégezni, de egy Diesel-mozdony mar
elegendd.

_A fenti esetektdl eltekintve a tolatasi munkak
dieselesitése nem jelent szamottevé megtakaritast.

A koltségek részletes elemzésénél latjuk, hogy a
mozdony értékével aranyos raforditasok, mint az
eszkozlekotési jarulék és az értékcsokkenési leirds
részaranya kulonosen a Diesel-vontatasnal nagyon
nagy. Az egy mozdonyorara jutd eszkodzlekotési ja-
rulék és ertekcsokkenési leiras a 2. tablazatban lat-
hato.

Az eszkozlekotési jarulék és értékcsokkenési
eirasi koltség a Diesel-lizemben tehat igen nagy;
ha figyelembe vesszik, hogy a javitasi koltseg
nagyréeszt szintén aranyos a vontatojarmi beszer-
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2b abra. Egy mozdonydrara jut6 tolatasi kéltség a mozdony 75%-0s
kihasznalasa esetén : Diesel-lizem

2. tablazat

Kihasznélas 100% 75% 50%
Koltség, Ft/6, gbzlizem-

ben 34,40 32,79 31,17

A teljes koltség, % ... 24,2 28,1 33,9

Kdltség, Ft/6,
Diesel-Uizemben ... 55,38 49,62 43,92
A teljes koltség, % .... 41,4 45,8 50,7

zési koltségével, az ardnyok még kedvezétleneb-
bek. A fentiekbdl kovetkezik, hogy a mozdony jé
kihasznalasan kivdl arra kell torekedni, hogy lehe-
t6leg olyan Diesel-mozdonyokat hasznaljanak, ame-
lyeknek beszerzési koltsége kicsi.

Ha pl. az M 44 sor. mozdonyok helyett M 31 sor.
mozdonyokat hasznalunk, amelyeknek beszerzési
koltsege 37,5%-kal kisebb, jelentés kdltségmegta-
karitast lehet elérni, még akkor is, ha ezaltal a tel-
jesitbképesség esetleg csokken. Ebbdl a szempont-
b6l még elénydsebb az M 28 sor. mozdony, amely-
nek ara az M 44-eséhez viszonyitva csak 30,5%.

Ha figyelembe vessziik, hogy a tolatbmozdo-
nyok feladata egyes kozépallomasokon csak néhany
kocsi mozgatasat igéenyl6 par 6rai munka, mig a
guritddombon éjjel-nappal nehéz szerelvényeket
kell emelked6ben vontatni, a kdvetelmények kii-
I6nboz6sége miatt a mozdonyok teljesit6képessé-
gének is kb. 50-t6l 2000 LE-ig kell véltoznia.

A kilfoldi vasutak ennek megfeleléen tobbféle
tolatbmozdony tipust hasznalnak.

A 3. tdblazathan példaként koézoljuk a csehszlovak
vasutak tolatomozdonyainak f6bb adatait.**

** The Kailway Gazette, 1964.
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3. tdblazat
i Tipus
Megnevezeés
T211 T 324 T 444 T 475
Teljesitmény (LE) 165 410 700 1400
SUly (MpP) e 22 42 52 66
Erdatvitel ..o mech. hidr. hidr. hidr.
Legnagyobb sebesség
(KM /8) .o 40 30/60 35/70 50/100
Vonéer6 25% tapa-
dasnal (kp) .o 5600 10 500 13000 16 500

A Német Szovetségi Vasutak a konnyd tolatd,
V60 tipusi mozdony mellett, a V100 tipusa vonali
mozdonybdl kifejlesztették a BB tengelyrendezés,
1100 l6erds, V90 tipust tolatbmozdonyt, amelynek
két sebessége a lassubb menetben 4—40 km/4, a
gyorsabb menetben 15—70 km/é hatarok kozott
valtoztathatd, és igy vonali szolgélatra is alkalmas.

A kisebb forgalmu helyeken igen jol hasznélhat6
a lokotraktor, amely egyszer(i, olcso, kisteljesit-
mény(, Diesel-, benzin- vagy akkumulatoros uze-
mi vontatéjarmdi.

A 4. tablazatban kozoljiuk egy francia gyar (De-
cauville s.a. Paris) altal készitett és ajanlott ha-
rom lokotraktor fébb adatait.

4. tdblazat
) Tipus
Megnevezés
TE 2401 TE 901 TE 801
Teljesitmény (LE) .... 260 130 84
Suly (Mp) e 39 20 14
Er6atvitel ..o hidraulikus
Vonéer6 (kp)
4 km/6 sebességnél 8600 3950
8 km/6 sebességnél 5100 2200
12 km/6 sebességnél 3200 1810

GOzlzemben a mozdony értékével kapcsolatos
koltségek aranya kisebb, azonban még elég jelen-
tékeny. A 326 sor. mozdony &ra a 411 sorozatinak
csak 26,6%-a. Azonban figyelembe Kkell venni,
hogy amig a géziizem megmarad, a mozdonyok egy
részét — kulonosen a nagy teljesitmény(i mozdo-
nyokat — még akkor sem selejtezik, ha rendes ko-
ralmények kozott nincs rajuk szikség, hanem le-
tétbe helyezik, igy az eszkozlekotési jarulék to-
vabbra is felmerdl.

1. A korzetesités hatésa
a kbézépallomasokon végzendd tolatasi munkara

Vizsgéljuk meg, hogy az &ruszallitds korzetesi-
tése milyen modon befolyésolja a tolatast. A kor-
zetesités lényege, hogy a kisebb forgalmu alloméso-
kon a kocsirakoményu teheraruk fel- és leadaséat
megsziintetik és a kdzelben 1év6 nagyobb forgalmd,
an. korzeti vagy forgalomfelvevé allomasokra ira-
nyitjak. A korzeti és forgalomfelvevd allomasok ko-
z0tt csak nagysagrendi a kiilonbség; azokat az allo-
masokat, amelyekre tébb megsziné éallomas for-
galmat iranyitjak altalaban korzeti allomésoknak,
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a kisebb forgalomnovekedésiieket pedig forgalom-
felvev6 allomasoknak nevezziik. Vannak olyan al-
loméasok is, amelyeknek a forgalma a korzetesités
miatt nem maddosul.

A korzetesitéssel foglalkoz6 tervvazlat*** nem
foglalkozik a budapesti allomasokkal, tovabba a
keskeny-nyomkdz( vonalakkal. Viszont allomas-
nak tekintik a megall6 rakoddhelyeket, esetleg mas
olyan helyeket, amelyeknek kocsiforgalma van (pl.
szertar).

Az elbzetes terveknek megfeleld korzetesités ese-
tén az dlloméasok széma az 5. tablazat szerint alakul
(1965. 1. 1-i allapot).

5. tdblazat
Ebbd6l
3 tolatd-
. Allomés mozdony
Megnevezes 0sszesen van ....
alloma-
son
Kaérzeti a110m &S ..o, 76 58
Forgalomfelvevd allomés................ 217 29
Megmaradé forgalmi! allomas .... 179 22
Megsz(iné allomas és csak iparvaga-
nyos forgalommal megmarad¢ al-
IOMAS e 670 17
Osszesen ... 1142 126

A korzetesités kovetkeztében az eddigi 1142 al-
lomas (és megallé rakodohely) helyett csak 472-n
marad meg a kocsiforgalom; ehhez jarul még az
iparvaganyok kiszolgalasa, amelyet a korzetesités
nem érint. Ezek szerint a vonatok 0Osszeallitasa,
tovabbd a kezel6tehervonatok munkaja jelenté-
kenyen csokkenni fog, a tolatdsi munka koncent-
ralodik. Természetesen a kocsiforgalom szempont-
jabol megsz(ing alloméasok altalaban kisforgalmuiak,
igy ezek nagy részén nem minden nap van fel-
veend6 vagy odairanyuld kocsi, tehat nem mond-
hatjuk azt, hogy a leadandd kocsicsoportok szdma
az Uzemben marad6 alloméasok sz&manak aranyé-
ban fog csokkenni.

Azzal a kérdéssel, hogy a vonatok 6sszeallitasa-
nal és a kezelGtehervonatoknal felmeril§ tolatasi
munka mennyivel fog csokkeni, ebben a tanul-
méanyban nem foglalkozunk. A tovabbiakban
— csak elvi szempontbol — azt vizsgaljuk, hogy
milyen alloméasokon lesz szlikség tolatbmozdonyra,
illetve a kocsirendezés modjanak a megoldésara.

e

A kozo6lt szamadatok kozil a legfeltlin6bb az,
hogy 17 olyan megsziiné &allomés van, amelyen
eddig tolatomozdony tett szolgéalatot. Az els6
pillanatra ez érthetetlennek latszik, mert nyilvan
a kisforgalmu allomésokon szlintetik be a le- és fel-
adast. Ha a 17 &llomast egyenként megvizsgaljuk,
azt latjuk, hogy mindegyiken igen jelentds az ipar-
vaganyforgalom. Tobbek kdzott ebbe a csoportba
tartozik Didsgy6r-vasgyar, amelynek iparvaga-
nyan a forgalom az'évi 200 000 Kkocsit is megha-

*** Kidolgozta a Vasuti Tudomanyos Kutato Intézet,
az Autokozlekedési Tudoményos Kutatd Intézet és az
Utligyi Kutato Intézet.
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ladja. Ebbe a csoportba tartoznak még: Tata-
banya fels6, Almasfizit6, Oroszlany, Szuhakall6-
Mucsony, Pécsbanya rendez6 stb. allomésok. A kor-
zetesités az iparvaganyforgalmat nem érinti, tehat
ezeken az allomasokon a jovében is sziikség van
tolatbmozdonyra.

A masodik megvizsgalando kérdés az, hogy azon
a 18 korzeti es 188 forgalomfelvevd alloméson, ame-
lyeken jelenleg nincs tolatbmozdony, a tolatasi
munkékat hogyan fogjak ellatni?

Nyilvanvalo, hogy ezeken az allomésokon a to-
latdsi munka a korzetesités kovetkeztében jelen-
t6sen n6. A 18 korzeti allomas forgalom-valtozasat
megvizsgalva, az aldbbiakat latjuk:

Szazalékosan a heti kocsiforgalom legnagyobb
mértékben nd:

— Veszprémvarsany (+ 300%)

— a Balatonboglar mellett létesitend6 ,,X” allo-
mas (+155%)

— Csorna (+ 105%) alloméasokon.

A megndvekedett helyi le- és feladasokat tekintve
a legnagyobb forgalmu a 18 allomas kozil:

— Szekszard (évi 15 571 kocsi)
— ,,X” dallomés (évi 15 035 kocsi)
— Szarvas (évi 13 771) kocsi.

Ha az iparvaganyok forgalmat is figyelembe
vesszilk, a legjelent6sebb:

— Tata (évi 142 712 kocsi)
— Fertdszentmiklos (évi 42 011 kocsi).

Azt, hogy milyen kocsiforgalma allomés az,
amelynél mar allomasi tolatbmozdonyra van szik-
ség, a le- és feladasi kocsik szamabol megallapitani
nem lehet. Ez nagy mértékben fiigg a helyi viszo-
nyoktdl, a kocsiforgalom id6beli elosztasatol, a fel-
és leadandd aruk fajtaitol stb. is.

Feltételezhet6 azonban, hogy 18 korzeti alloméas
koziul tobb olyan van, amelyeken tolatbmozdony
Uizembehelyezésére lesz sziikség.

Ugyanigy meg kell vizsgalni a forgalomfelvevé
allomasok munkajat is. Tekintettel arra, hogy ezek
tlnyomo6 részben Kkisebb forgalmu alloméasok,
amelyen a le- és feladott kocsik szdma kisebb mér-
tékben nd, feltételezhetd, hogy ezeken Ujabb to-
latbmozdonyok (zembehelyezesére sziikseg nem
lesz. Azokon a korzeti allomésokon, amelyeken
mar van tolatbmozdony, el6relathatélag a forga-
lom ndvekedése esetén sem lesz szilkség a tolato-
mozdonyok szdménak szaporitdséra, részint azért,
mert ezek a mozdonyok &ltaldban nincsenek telje-
sen kihaszndlva, részint pedig azért, mert — mint
méar emlitettik — a Diesel-mozdonyok teljesit6-
képessége valamivel nagyobb, mind a g6zmozdo-
nyoke.

Az eddigieket 0Osszefoglalva megallapithatjuk,
hogy az allomasi tolatbmozdonyokat uUzemeltet6
szolgélati helyek szdma a korzetesités folytan nem
fog csokkenni, s6t elérelathatdlag névekedni fog.
Ez azonban nem jelent tobblet tolatdsi munkat,
mert b6ven megtéril a rendezd palyaudvarok
munkajanak csokkenésébdl, ahol remélhetd, hogy
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a dolgozé tolatdbmozdonyok darabszamabol is meg-
takarithatunk valamit. Tovabba fedezi ezt a tobb-
letet a kezel6 tehervonatoknal elérhetd megtakari-
tas is.

Vizsgaljuk meg, hogy azokon a korzeti és forga-
lomfelvevé allomasokon, amelyeken ezutdn sem
lesz tolatdbmozdony, az allomasrendezés munkajat
miként fogjak végezni. A szlikséges tolatasi munka
a kocsiforgalom novekedésével nem aranyosan, ha-
nem sok esetben annél nagyobb mértékben néveke-
dik, illetve annak jellege megvéltozik. Ennek meg-
vilagitasara egy példat kozllnk:

Tegyuk fel, hogy hdrom egymas mellett levé al-
loméson naponta egy-egy olyan kocsit adtak fel,
amelyet az élérakodonal lehet megrakni. Az él6-
rakoddhoz egyszerre csak egy kocsit lehet allitani.
Amig ezt a munkéat harom allomason bonyolitot-
tak le, a kezel6 tehervonat mozdonya az (res
kocsikat az él6érakodéhoz allitotta, ott azokat
megraktdk és a kovetkez6 tolatovonatba beso-
roztak. A Kkorzetesités utdn ezt a forgalmat
egy alloméason kell lebonyolitani. Mivel az él6-
rakodohoz csak egy kocsit lehet allitani, ennek
megrakésa utdn a kocsikat mozgatni kell. Ha a
kovetkez6 tolatévonatot kell megvarni, hogy annak
mozdonya végezze el a munkat, a forgalom nem
gyorsul, hanem meglassul.

A korzetesités folytan egyes allomasokon megno-
vekedett és a tolatovonatok kozelekedési ideje ko-
z0tt is felmertlé tolatasi munkak elvégzésere,
illetve ezeknek a munkaknak a csokkentésere tobb
moéd van, ezek a kovetkez6k:

1. Nagyobb forgalmu allomésokon tolatémoz-
dony rendszeresitése.

2. A tolatévonatok szamanak novelése, illetve
més vonatok mozdonyénak felhasznalasa tolatasra.

3. Vonali tolatomozdonyok zembehelyezése,
amelyek lres menetben kozlekednek és kézben az
allomasokon elvégzik a tolatasi munkat.

4. A rakodohelyek és rakoddberendezések olyan
atalakitasa, hogy a ki- és berakashoz a kocsikat
mozgatni ne kelljen.

5. Kisebb koltséggel beszerezhet, az allomasi
személyzet altal Gzemeltethet§ kocsimozgatd esz-
kdzok (vontatd traktor, vaganyon kozlekedd ko-
csitolo stb.) hasznélata.

A helyi viszonyoktdl fligg, hogy a fenti 6t megol-
das kozul melyiket leghelyesebb vélasztani. Anél-
kil, hogy a koltségek szamszer(i értékét kimutat-
nank, azoknak nagysagrendjérdl tajékoztatast ka-
punk, ha a tanulmanyunk els6 részében foglalta-
kat figyelembe vesszik.

Lattuk, hogy a rosszul kihasznalt — tehat na-
ponta hosszabb ideig &ll6 — tolatbmozdonyok
esetén a tolatasi koltsegek milyen nagyok. Azokon
az allomésokon, ahol eddig tolatbmozdony nélkdl
lattdk el a forgalmat, a tolatasi munka &ltaladban
kevés, tehat a rendszeresitendd tolatbmozdony Ki-
hasznalésa igen rossz lesz, igy a tolatasi koltségek
is kedvez6tlendl alakulnanak.

A tolaté vonatok mozdonyanak tolatasi kéltsége
gyakorlatilag majdnem megegyezik a 100%-0san
kihasznélt tolatomozdony koltségevel. Eltérés
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annyi, hogy vonali mozdonyroél 1évén sz6 — Diesel-
lzem esetén is — azon egyszerre két dolgozd
(mozdonyvezet6 és gépkezel6) tesz szolgalatot,
tehat az egy Oréra jutod tolatasi koltség, meg azo-
nos mozdonysorozat esetén is, valamivel tobb. Nem
szabad azonban figyelmen kivil hagyni azt a tényt
sem, hogy a tolatds tartama alatt a vonatba soro-
zott kocsik is varakoznak. A vasuti kocsik értéke
/utan is évi 5% eszkozlekotési jarulékot és évi 3%
értékcsokkenési leirast kell fizetni.

Egy teherkocsi értéke atlagban kb. 200 000,—
Ft, ez utadn évente fizetendd 5+ 3= 8%=8vi
16 000,— Ft, azaz egy Orara jut 1,83 Ft. Ha atlag-
ban vonatonként harminc kocsit szamitunk, ez
maga az egy orai tolatas koltségét 55 Ft-tal noveli.
Ugyanez a helyzet, ha mas vonat mozdonyét hasz-
naljdk fel tolatasra. Szamszerlileg sokkal nehezeb-
ben mutathatok ki az egyéb hatranyok, ugymint:

a) A vonat foglalja az allomasi vaganyt, ezzel
esetleg forgalmi akadalyt képez.

b) A vonattal tovabbitott aruk szallitasi ideje
meghosszabbodik, ami romland6 &ruknal, éI6 szal-
litmanyoknal jelentés kéart okozhat.

c) A kozépallomésokon végzendd tolatdsi mun-
ké&k iddtartama természetszertileg nagy mértékben
valtozik, azért az ehhez sziikséges id6t el6re nem
ismerjuk és igy azt a menetrend készitésénél nem
vehetjlk figyelembe. A tolaté-tehervonatok a leg-
kivételesebh esetben kozlekedhetnek menetrend-
szer(ileg. A menetrend szerinti kozlekedéstdl valo
eltéres, kulondsen a nagyforgalmu vonalakon mind
Uzemi, mind gazdasagli szempontbdl nagyon hét-
ranyos.

d) A nagyforgalmi vonalakon a kézépallomasok
tolatasi munkajat a vonatforgalom sok esetben a
nap bizonyos szakéra korlatozza, mert ahol kilon
kihizovéagany nincs, csak vonatmentes id6ben
lehet tolatni. A tolatévonat munkajat nem lehet
Ugy megszervezni, hogy az minden allomésra meg-
felel6 id6ben érkezzek.

Ebbd6l a szempontbol kedvezdbbnek latszik az
Ures menethen kdzlekedd vonali tolatdmozdony rend-
szeresitése. Az ezekkel a mozdonyokkal végzett
tolatas koltsége még a rosszul kihasznalt allomasi
tolatbmozdonyokénal is nagyobb. Itt ugyanis az
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Ures menettel toltott id6t nem azonosithatjuk az
alloméasi mozdony veszteségidejével, mert ez alatt
az osszes Uzemkoltség felmertl és a mozdony el-
hasznalodasa is jelentGs. Figyelembe véve azt,
hogy a korzetesites folytan a teherforgalmat lebo-
nyolitd allomasok szama nagy mertékben csokken,
a két tolatasi hely kozott levo tavolsag és az annak
befutdsaval jaro koltségek igen jelentdsek lesznek.

A fenti 4. pontban a rakodohelyek és rakoddbe-
rendezések helyes megvéalasztasat emlitettik. Ezt
természetesen a lehetéséghez képest meg kell vald-
sitani. A legkedvez6bb eset az, ha a ki- és berakasra
beallitott kocsikat érkezéstktél indulasukig egyal-
talaban nem kell mozgatni. Ez azonban nem min-
den esetben valdsithatdé meg, sok esetben pedig
ennek érdekében a rakoddtereket nagyon nagy
mértékben bdviteni kellene. De abban az esetben
is, ha a kocsik rakodas koézbeni mozgatasara szik-
ség nincs, a tolatdbmozdonyra harul az a feladat,
hogy a kocsikat a kilénbdzd helyekre allitsa, az
induld kocsikat 0sszegydijtse, sziikség esetén ren-
dezze és a vonatba sorozza.

Veéleményiink szerint, amelyet a kilfoldi vasutak
gyakorlata is alatdmaszt, az esetek jelentds részé-
ben legcélszer(ibbnek latszik valamilyen kisméret(i
kocsimozgatd eszkdz beszerzése. llyenek a vagany
mellett jar6 vontatd, motoros péalyakocsi, egyke-
rek{ kocsitold sth., — els6sorban az el6z6kben mar
ismertetett lokotraktorok. Ezek az eszkdz6k nem-
csak a régebben kézi erdvel végzett tolatasi munka
potlasara alkalmasak, hanem nagyobb mértéki
kocsimozgatasokat is lehet veluk viszonylag gyor-
san vegezni. Az ilyen eszkdzok kezelését akar az
allomasi, akéar a rakodd személyzet végezheti.
Fenntartasuk sem okoz kiilénds gondot, mert az a
Lakod(?gépek fenntartasi munkaival egyutt végez-

etd el.

A korzetesitési munkak el6készitésevel, de azok-
tol fuggetlendl is, vonalanként és alloméasonként
kulén-kalon részletesen meg kell vizsgélni, hogy a
valtozott kdrilmények kozott a tolatdsi munkak el-
végzésének melyik médja a leggazdasagosabb. Kilo-
nds tekintettel arra, hogy a Diesel-mozdonyok
nagyobb értéke utan fizetend6 eszkozlekotési ja-
rulék és értékcsokkenési leiras miatt a mozdonyok
j6 kihasznalasanak a jelent6sége megndvekedett

Lapunk példanyonként megvasarolhato:

V,, Vaci utca 10.

V., Bajcsy-Zsilinszky 0t 76. sz. alatti

Hirlapboltokban
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Uj utak a varosi kozlekedés tervezésében

LEHOTZKY kALMAN

BEVEZETES

A vérosi forgalom ndvekedése mind nehezebb
feladat elé allitja a kozlekedés tervezdit. E fel-
adat még az Ujonnan telepitett varosokban is igen
nehéz, de szinte megoldhatatlannak latszik a meg-
lev6, régi varosokban, amelyeknek szerkezete es
uthal6zata a lovontatésii forgalom idejében ala-
kult ki és annak igényeit elégitette ki.

A gépjarm( elterjedése miatt az (thaldzatban és
a varosok szerkezetében sziikségesse valt atalaki-
tdsokat sokaig nem ismerték fel és még ma sem ta-
nulmanyoztadk olyan alapossaggal, hogy az ered-
ményekb6l végleges és megnyugtatd iranyelveket
lehetne levezetni. Ez pedig mar halaszthatatlan
volna, mert a gépjarmlvek minden elképzelést
meghalad6 szaporodasa mind sulyosabb helyzetet
teremt varosainkban és veszélyezteti tovabbi éle-
tetis.

A gépjarmiiforgalom igényeihez valé olyan toké-
letes alkalmazkodas, mint azt egyes amerikai va-
rosokban (pl. Los Angeles) lathatjuk, a nyugodt
emberi életkérilmények teljes feladasat jelenti és
igy nem lehet a helyes ut. A meglevl varosokban
egyébként sem valosithaté meg. Ezen igények tel-
jes elhanyagolésa viszont sulyos gazdasagi kovet-
kezményekkel jar. Vitathatalanul ténykent kell
ugyanis elfogadnunk, hogy a személygépkocsi mar
ma a modern ember nélkilozhetetlen helyvaltoztatd és
munkaeszkoze, és még inkabb azza valik a jovében.
Egyuattal az életszinvonal emelkedésének elva-
laszthatatlan velejaroja és jelz6je. Meg kell tehat
talalni a madjat annak, hogy tdémeges hasznalata a
varosokban is lehetséges legyen.

A hazai gépkocsiforgalom tavlata

Hazank gépkocsiallomanya még fejlédése kez-
detén van. Az orszég személygépkocsi alloméanya az
1967. év elején mintegy 120 000 db volt, ami 12
szgk/1000 lakos ellatottsagnak felel meg. A hiva-
talosan elfogadott el6rebecslés szerint a gépkocsival
val6 telitettség idejében — amit a 2040. év kordl
varnak — az 1000 lakosonkénti gépkocsiszam or-
sz&gos atlaga 300 lesz. Miutén ez 1d6 tajt az orszég
lakossaga 15 millié f6 korll varhato, a gépkocsik
szama meghaladjamajd a 4,5 milliét. Ehhez jarul a
teherképkocsik és autébuszok mintegy 1,5 millié
szgke-re (személygépkocsiegységre) becsilt meny-
nyiségevA motorkerékparokat nem vesszik figye-
lembe. igy az orszag gepkocsiallomanya a telitett-
ség idejében kereken 6 millio szgke-re becsiilhetd.

Hazénkban jelenleg az autdkozlekedésre alkal-
masan Kiépitett orszagos és varosi utak hossza ke-
reken 33000 km. A telitettség idejében véarhatd
kiépitett thosszat igen nehéz megbecsilni, mert az
sok korulménytél fligg. Egyik f6 nehézséget az
egyre fokozodo varosodasi folyamat okozza. Jelen-
leg az orszag lakossdganak mintegy 42%-a lakik
varosokban. A gyorsuld varosodasi folyamat ko-
vetkeztében 2040 korll varhatélag mintegy 80%-a

él varosokban vagy varoscsoportokban (agglomera-
ciokban). igy a varosi utak epitéset kell majd els6-
sorban nagyobb (temben végezni.

Ha a mai Utépitési és feltjitasi Gtemet tételez-
zuk fel tovabbra is, akkor a tavlati — orszagos és
varosi — gépkocsikozlekedésre alkalmas juthossz
mintegy 50 000 km-re volna tehet6. Egy Gtkilomé-
terre tehat kereken 120 egységjarm( jutna. Ma ez
az érték 6 koril van. A novekedés tehat 20-szoros,
sz?mben az Uthaldzati hossz 1,5-szeres ndvekedésé-
vel.

Ez a szdm természetesen nem jelenti egyuttal az
utak terhelésének novekedési mértékét is, mert az
— tObbek kozott — az Gtszélességtdl, a futasi tel-
jesitménytél stb. is fligg. Azonban élesen ramutat
arra, hogy a mai Utépitési Utemet — kuldndsen
varosokban — a tébbszordsére kell fokozni, ha nem
akarjuk, hogy az Uthaldzat fejlesztése mindjobban
elmaradjon a kozuti forgalom fejl6déseében, ami
el6bb-utdbb kozlekedési cs6dhdz, a gazdasagi élet
stlyos akadalyozdsadhoz vezet.

Kilondsen vonatkozik ez a vérosi Uthaldzatra.
Minthogy a gépjarmivel valo telitettség idején
— amint erre mar rdmutattunk — a lakossag tul-
nyomo tobbsége varosokban lakik, joforman min-
den utazas egyik vagy mindkét végpontja véros-
ban fekszik. Barmilyen kis futasi teljesitményt
tételezlink is fel, ez a kértlmény a varosi utak ma
szinte elképzelhetetlen zsufoltsagat, a varos — f6-
képpen bels6 — teruletének parkolo jarmUvekkel
vald eldntését jelenti.

Megjegyzendd, hogy a hivatkozott el6rebecslés
készitésekor még nem volt ismeretes, hogy az euro-
pai szocialista 4llamok «—hazénk és Albania Kivé-
telével — a 70-es években mar igen jelentls sze-
mélygépkocsigyarto iparral rendelkeznek. Ez a ko-
rilmény nemcsak alatdmasztja a becslés helyessé-
gét, hanem valo6szin(vé teszi, hogy a megjelolt te-
litettségi érték tallépésére is szamitani lehet. A
tényleges fejlédés ez esetben is — mint eddig min-
dig — a legmerészebb elérebecsléseket is talszar-
nyalhatja.

A vérosodasi folyamat folytadn varoslakova lett
12 millié f6 a telitettség idején — az el6z6ek sze-
rint — kereken 3,5 millio szgk-val rendelkezik.
Ezek gepkocsijukat azert vasaroltak, hogy hasz-
naljak és igy részt vegyenek a vérosi forgalomban,
tekintet nélkil arra, hogy a varosban milyen
a tomegkozlekedés. A forgalom minden olyan
elérebecslése tehat, amely a gépkocsihasznalat
nagymerv( korlatozéasat veszi alapul, ezzel a tény-
nyel szoges ellentétben van és csak a sz iikseéges
intézkedesek elmulasztasanak indokéaul szolgal.
A varosok elete és fejlGdése szempontjabol alapveté
fontossagu, hogy a gépkocsik mozgasa és tarolasa
milyen korilmenyek kozott torténik, hiszen ez az
orszag lakossaganak mind nagyobb részét a leg-
kdzvetlenebbl érinti.

Minthogy erre a megfelel§ irdnyelvek ma még
nem allnak rendelkezésre, a varosfejlesztés is hata-
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rozatjanul és allandéan valtozd szempontok alap-
jan, a kozuati forgalom nagyobb vagy kisebb mérvi
figyelembevételével torténik. Még Uj varosaink Ki-
alakitasanal sem vették kell6képpen figyelembe a
nagytavlati gépkocsiforgalom igényeinek kielégi-
téset. Gondolunk itt Dunadjvaros vagy Kazincbhar-
cika esetére, ahol a legijabb tanulményok szerint
ez nagy nehézségekbe Utkozik. De vehetjik Buda-
pest peldajat is, ahol a forgalomvonzd létesitmé-
nyek telepitésénél — a kell6 tavlati fejlesztési
terv hijan — nem szamoltak a nagytavlatu for-
galom kovetelményeivel.

Kisérletek a varosi forgalom javitasara

A varosi forgalom ndvekedésevel jar6 nehézse-
geket eddig féképpen gy kisérelték megoldani,
hogy a meglev6é uthalézaton kisebb-nagyobb ja-
vitasokat végeztek, illetve a gépkocsit hasznald
emberi tevékenységet enyhébb vagy szigoribb
rendszabalyokkal korlatoztak. llyenek pl. egyes
utak elzarasa a gépkocsiforgalom eldl, egyiranyud
Utrendszer bevezetése, parkolasi korlatozasok és ti-
lalmak stb. Emellett pedig nem vették figyelembe
a fokoz6d6 motorizalodasnak a véarosi lakosok éle-
tére és egészségére gyakorolt kéros hatdsat. Elég,
ha csak a kozuti balesetek szdméanak nalunk is ta-
pasztalhato ijeszt6 ndvekedésére, a fokozodo zajra,
a mérgez6 égéstermékekre és az alland6 veszélyez-
tetésre hivatkozunk.

A bevezetett rendszabalyok eredménytelensége
mind nyilvanvaléva tette, hogy az eddigi médsze-
rekkel nem lehet a varosok kozlekedését és ezzel
életét, egészséges fejlédését biztositani, a varos
statikus tartalménak és a kozlekedés dinamikus
luktetésének ellentmondéasait megsziintetni, vala-
mint a koztuk jelentkez6 &llando 6sszeutkozést
kiklisz6bolIni. Az eddigi modszerek csak id6leges
enyhilést, atmeneti megkdnnyebbilést eredmé-
nyeztek, amelyet a rohamos fejl6dés csakhamar
megszintetett. Az igy el6alld helyzet pedig még
sulyosabb, mert mar nem maradt semmi enyhiilést
eredményez§ javitasi lehetdség.

Megallapithatd, hogy a kérdést csak messze elére-
laté és a bajok gyokeréig hatd rendszabélyok ko-
vetkezetes megvalositasaval lehet megoldani. De
milyenek legyenek ezek a rendszabalyok? Ez a
kérdés merdlt fel vilagszerte és erre keresik a meg-
nyugtatd valaszt.

A BUCHANAN-JELENTES
ELVI MEGALLAPITASAI

Sok tanulmany keészilt és sok elgondolés latott
napvilagot. Ezek kozll is kiemelkedik azonban az
un. ,,Buchanan-jelentés”, amely ,Traffic in
Towns” cimmel jelent meg és talan a legatfogdb-
ban tarta fel a problémékat.

A jelentést az angol Kozlekedésiigyi Miniszté-
rium megbizasabol harom évi munkaval készitette
el egy munkabizottsag, C. Buchanan professzor
vezetésével. Az angol kormany a jelentésben fog-
laltakat — a munkabizottsag tevékenységét ira-
nyitd kormanybizottsdg javaslata alapjan — iréa-
nyelvként elfogadta és kozzétette. A tanulmény
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sok vitat, hozzaszolast valtott ki, mas nyelvre is le-
forditottdk. Az alapelveket azonban tulnyomarészt
helyeselték és mind kiterjedtebb mértékben alkal-
mazni is igyekeznek.
A kovetkez6kben a tanulméany legfontosabb, ha-
zkénkbﬁn is felhasznalhaté megallapitasaival foglal-
ozunk.

A gépkocsiforgalom jévéje

A tanulméany készit6i arra a me%(gyé'zédésre ju-
tottak, hogy a varosok gépjarmikozlekedésének
kérdése nem egyszer(i forgalmi kérdés, és mint
ilyent nem is lehet megoldani. Az e kérdés megol-
dasaval kapcsolatos feladatok ma mar szocialis
probléma jellegét oltotték fel és igy megoldasuk
csak hosszu id6n at végzett kdvetkezetes és kitarto
munkaval érhet6 el.

Természetesen igen alaposan meg kellett vizs-
gélni azt a lehetOséget is, hogy nagyobb tavlatban
a gepjarmuikozlekedést valami Ujfajta és a varosi
forgalomra alkalmasabb kozlekedési eszkdz valtja
fel. Azonban arra a kdvetkeztetésre jutottak, hogy
a technika mai alldsa mellett ilyen lehetéségre
egyel6re szamitani nem lehet. A gépjarm(igyartas-
sal és kozlekedéssel kapcsolatosan dolgozok lét-
szdma, az erre forditott beruhazasok osszege vilag-
szerte evr6l-évre emelkedik és mind jelentésebb
részét teszik a népgazdasdgoknak. A zavartalan
fejl6dés tehat népgazdasagi érdek is. Ezért Ang-
liaban a gépkocsival valo ellatottsag tovabbi ndve-
kedésére szamitanak. A telitettséget 400 szgk/1000
lakos értékkel 2010-re varjak.

Ehhez hozzéfizhetjik, hogy a legujabb mdszaki
fejl6dés valdszin(ivé teszi az elektromos energiaval
(energiacella stb.) miikod6é gépkocsiknak a varosi
kozlekedésben valé mind nagyobb szerepét. Ez
azonban a gépkocsik altal okozott karosodasoknak
csupan egy részet — égestermek, zaj stb. — k-
sz6boIné ki, illetve mérsekelné, a probléma Iényegét
azonban nem oldana meg.

A varosi forgalom Iényege

Ha megvizsgaljuk a varosokban végbemend for-
galmi mozgésokat, akkor azt allapitjuk meg, hogy
azok «— a tiszta &tmend forgalomtol eltekintve —
a varos epuletei kozott bonyolddnak le, illetve on-
nan erednek vagy oda iranyulnak. Ezek az éplle-
tek az emberi tevékenységek szinhelyei, hiszen a
varos az emberitevékenység dsszefoglaléja. Gyakor-
latilag minden munka az épuletekben torténik és a
jarmlvek mozgasat, annak iranyat és Gtvonalat az
épuletek elrendezése szabja meg. A gépjarmivek-
nek ezekhez az épiletekhez kell mindenképpen
odaférkézniuk, mert az épuletekben folyd munka
folyamatossaga a gépjarmivek altal vald kiszol-
galas zavartalansagatol figg.

Miutédn a varosi utak rendszere nem a gépjarmdi-
forgalomnak megfelelGen alakult ki, a gépjarmivek
elozonlik a varos egész terliletét, a legszlikebb ut-
cdkat és a legnagyobb gyalogos forgalommal ter-
helt terlleteket is. Ezzel egylttjar a nagy zaj, rdz-
kodas, az allandé baleseti veszély, az égéstermékek-
kel tortén6 leveg6szennyez&dés és szamos egyéb
kellemetlenség, a varosképet rontd és a forgalmat
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akadalyoz6 zsufolt parkolasokrol nem is beszélve.
Hovatovabb nincs a varosnak — kiiléndsen annak
bels6 tertletén — olyan hely, amely ne szenvedne
a gépjarmiivek okozta kéarosodasoktol. Es ez még
csak a kezdet.

Forgalomtervezési szempontbol a gepjarmivek
hasznalata ket nagy csoportra oszthato: szikséges
és tetszés szerinti célra valo hasznalatra.

Sziikséges célnak tekinthet6k a kereskedelemmel,
uzlettel, iparral és vasarlassal kapcsolatos utaza-
sok, amelyek elvileg szdmbavehet6k, mert ismert
vagy el6reldthatd gazaséagi és ipari eseményekkel
kapcsolatosak, valamint egyéb meghatarozhato
tarsadalmi kévetelményektdl fliggenek.

A sajat kedvtelésbél vagy kényelembdl ered6 tet-
szés szerinti gépkocsi igénybevételek ezzel szemben
sok ismeretlen és kiszamithatatlan tényez6tél fug-
genek, kezdve a gépkocsitulajdonos kedvétdl az
id6jarasi viszonyokig. Ezek az utazasok ezenfelil
més kozlekedési eszkdzzel is lebonyolithatok.

A kozlekedéstervezés soran a sziikséges céli gép-
kocsi igénybevételt messzemenéen lehet6vé kell
tenni, mert akadalyozésa gazdasdgi karosodast
okoz. A tetszés szerinti gépkocsi utazasok korlato-
zasanak gazdasagi jelentosége aldrendeltebb és a
tbme%kbzlekedési eszkozre valo atterelése is kony-
nyebben megoldhato.

A j6 kornyezeti terilet

A varosrendezés Gjabban a varosi telepiilések
szétszdrasaval, vonalasan, gydrlsen és sugarasan
fejlesztett varosok, valamint szatelit lakotelepek
létesitésével kisérletezik. Bar ezen a téren bizonyos
eredményeket elértek, ez a kérdés lényegét nem
oldja meg. A varosi forgalom novekedése ugyanis
olyan rohamos, hogy a gépkocsival valo telitettség
idejére a jelenlegi varosok legtdbbje még fennall és
vajmi kevés lesz a kozlekedési szempontbdl is kor-
szer(inek mondhat6 Uj véaros. igy ebben az idében
a ma is fennall6 varosokban él és dolgozik a varosi
lakossdg legnagyobb része, egvre romlé életkorul-
mények kozott. Anglidban — mint mar emlitet-
tik —a telitettség id6pontjat a 2010-évre becstilik
400 szgk/1000 lakos értékkel. A tanulmany is ezt az
idépontot veszi alapul vizsgalatainal.

A vérosi lakosok egészségének és munkaképes-
ségének fenntartasa érdekében a varosban valo élet
egyre kedvez6tlenebb viszonyain javitani kell. Az
olyan tertletet, amely mentes a gepjarmiforgalom
okozta veszelyektdl és kellemetlenségektdl, amely
tehat alkalmas a nyugodt és egészséges emberi tar-
tozkodasra, a tanulmany ,,j6 kérnyezeti teriiletnek™
— enviromental area — nevezi, ahol csendes és ve-
szélytelen korulmények kozott lehet gyalogolni,
sétalni. A gyaloglas az emberi kozlekedés alapfor-
méja és gyakorlatilag minden jarmuvel torténd
utazés kezdete és befejezése. Az a megallapités te-
hetd, hogy a vérosi terilet civilizaltsaganak jelzdje
az a szabadséag, amellyel az emberek ezen a terile-
ten jarkalhatnak és koriltekinthetnek.

A forgalmi kérdéseket tehat ugy kell megoldani,
hogy a nagyszamu épilet a nagyszamu gépkocsi
altal a kornyezet tonkretétele nélkil megkdzelithetd
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legyen. E két kdvetelmény ellentétes, mert a meg-
kozelités a sok jarm( nagy sebességli mozgasat, a
kornyezet pedig a forgalom mennyiségének és se-
bessegének csokkentéset kivanja meg. Ezt az ellen-
tétet nem lehet csak korlatozasok bevezetésével
vagy minden intézkedés elhagyasaval kikuiszébolni.
A jarmimozgasoknak olyan szintre val6 korlato-
zasa, amely megfelel a jelenlegi varosi kérnyezet-
nek, veszélyeztetné a varos életét. Viszont a kor-
nyezet teljes figyelmen kiviil hagyasa sem oldja
meg nagyobb tavlatra a kérdést, mert ebben az
esetben a varosban valo élet valik tlirhetetlenné.

A megoldast tehat az épliletek elhelyezésének és
a hozzaférési Gtvonalak elrendezésének racionali-
zalasaban kell keresni, vagyis az egyes tevékeny-
ségek kdzott jobb viszonyt kell elérni. Erre szem-
léltet6 példat nyujt valamely nagy kérhaz bels6é
forgalménak megoldésa, ahol személyek, aruk és
felszerelések komplex mozgésa torténik. Itt a ,,kor-
nyezeti terlileteket” (kérterem, m(it6, konyha, la-
boratérium stb.) folyosdk kotik Ossze. Ezeken az
els6dleges elosztokon bonyolodik le az atmend for-
galom, amely igy a kornyezeti teruleteket nem ter-
heli és azok bels6 forgalma minimalis. Emellett az
egyes pontok kozotti sszekottetés nem tesz feles-
leges keriil6ket. Hasonl6 elvek volnanak alkalma-
zandok a vérosi belsé terliletek fejlesztésénél vagy
atépitésénél is.

Ezen elv felhasznalasaval a kornyezeti teriiletek
rendszere alakul ki. A kornyezeti terileten belil
csupan az a minimalis forgalom van, amely az
ottani élethez, a munka, a vasarlas, az Udilés, az
iskolazas és hasonloak érdekében szilkséges, tovab-
bé az a forgalom, amelynek eredete vagy célja e te-
rileten van.

Az egészséges elet minden funkci6jat magaba-
foglalo, tehat lakohelyul szolgaldé kdrnyezeti teri-
leten kivil lehetséges uzleti vagy ipari kdrnyezeti
tertilet is. A lényeges az, hogy csupan a kérnyezet-
hez kapcsoldédd forgalom bonyolddjék le benne,
minden egyéb forgalmat tavol kell tartani t6le. Eb-
b6l adddik az is, hogy a kiilénb6z8 nagysagu kor-
nyezeti teriiletek jésagat és forgalmi kapacitasat
kilénbdz6 normak hatarozzak meg.

Az (thalézat kialakitasa

A kornyezeti terileteket ,,folyosok”, elsédleges
elosztd utak kotik 0ssze egymassal és a varoson ki-
vili tertilettel. Ezeken bonyolodik le minden egyéb
forgalom is. Ennek az elképzelésnek megvaldsitasa
sejtekbd6l allo szerkezetet eredményez az elosztd
utak hal6zataban. Az eloszté utak feladata tehat
a kdrnyezeti teriiletek kiszolgalasa és nem forditva.

Az elosztd Uthalozat és a kdrnyezeti teriiletek ko'
z0tt ezek szerint kapacitasi viszonynak kell fenn-
allnia. Az ilyen sejtekbdl all6 szerkezet ezt a kap-
csolatot szamithato alapra hozza. Ez a felismerés
arra hivja fel a figyelmet, hogy keriilend6 az Gthalé-
zatnak olyan nagy kapacitassal torténd kiépitése,
amely nagyobb forgalomra 0sztokél, mint amennyit
a kozponti teriletek befogadhatnak, illetve a va-
roskdzpontok olyan fejlesztése —a parkolohelyeket
is beleértve — amely tobb forgalmat kelt, illetve
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vonz, mint amennyit a kiszolgalé Gthéalézat le tud
vezetni.

E meggondolasok értelmében a megfeleld Gthalo-
zati séma a varos épuleteinek elrendezésétdl, az al-
taluk keltett forgalom céljatol és mennyiségétdl,
az egyes teruletek kozotti kapcsolattdl és hasonldak-
tol fugg. A kialakuld séma esetleg gy(irds is lehet.
A hélozatkialakitast azonban elfogulatlanul, el§ité-
let nélkil kell elvégezni és nem tanacsos azt eleve
korutakbol, érintbutakbdl, tehermentesité utakbdl,
belsd elkertld utakbdl és hasonléakbdl kiindulva
felépiteni. Az uthal6zat szabalyos alakja rendszerint
csak Ujonnan létestld kilsé korzet vagy varosrész
egységes kialakitasanal érhetd el. Ebben az esetben
a hatszogletl halozati forma igen teljesit6képes le-
het. El6nye, hogy csak haromégu csomopontok
fordulnak elé.

Minthogy az els6rend( elosztohal6zat feladata az
egyes terlletek kozotti hosszabb utazésok leveze-
tése, Utjait gyors, zavartalan mozgasokra kell ter-
vezni. Ezeket tehat nem lehet arra hasznalni, hogy
kdzvetlen hozzdjarast adjanak az eéplleteknek
vagy az épileteket kiszolgalé alsérend(i (lakd) utak-
nak. Ha ezt tennék, akkor a sir( becsatlakozasok
és csomopontok akadalyoznak és veszélyeztetnék a
folyamatos aramlést, s igy csokkenne a teljesit6-
képesség is. Az utakat fontossaguk sorrendjében,
hierarchiajuknak megfeleléen kell megtervezni. A
féeloszték a helyi elosztokon at toltik fel az épu-
letekhez vezet6 alsorendd utakat. Az utaknak
ezek szerint két f6tipusa van: a gyors mozgasokra
készult elosztdo utak és az épileteket kiszolgalo
hozzgjard utak. Az els6érendld eloszt utak nagy-
varosokban autopélyaként épulnek Ki.

A varosi forgalom problémajat az elmondottak
értelmében harom fovaltozoval lehet jellemezni:

1. a kdrnyezeti szinvonal,
2. a hozzéférési szinvonal,
3. az atalakitasi koltségek nagységa.

Az osszefuggések roviden igy fejezhet6k ki: ,,va-
lamely meglev6 varosi terlileten bizonyos kornyezeti
szinvonal megvaldsitasa automatikusan megszabja a
hozzaférhetéséget, de a szivnonal névelhet6 az atalaki-
tasokra fordithatd 6sszeg nagysagaval. Mas széval: a
varosi kérnyezet elviselhet6sége és a hozzaférési le-
het6ségek javitasa a teljes motorizaltsag felé ha-
ladva attél fligg, hogy a tarsadalom a nemzeti jo-
vedelembdl mennyit hajlandé erre a célra fordi-
tani.

Ma maér kezdik felismerni, hogy helytelen a f6-
utvonalak mentén torténé varosfejlesztés és hiba az
olyan utak Un. ,javitasa” a nagyobb és gyorsabb
forgalom részére, amelyek mentén beépités van. Az
ilyen javitdsok hosszu sora megmutatta azt az el-
vitathatatlan tényt, hogy egyetlen Gt sem képes az
Utmenti ingatlanokhoz val6 hozzajarast és a nagy-
tomeg( atmend forgalmat egyidejlileg Kkielégiteni.

A kilonboz6 funkcidk e konfliktusat ugy tore-
kedtek megoldani, hogy a beépitési vonalat hatrabb
helyezték és az Uttestet kiszélesitették. Ez a ,,javi-
tas” azonban eredménytelennek bizonyult, mivel

1. a kapacitas ndvekedése nem aranyos a széles-

ségndveléssel,
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2. a forgalmi &ram mennyiségének és sebessége-
nek novekedése az Gtmenti ingatlanokat kiszolgald
jarmivek odahajtasat és eltavozasat fokozottan
akadalyozza és késlelteti. E jarm(vek viszont ve-
szélyeztetik az 4&tmend forgalmat,

3. a szélesebb Gton a baleseti veszély nagyobb,

4. a zaj, a por és a kipufogd gazok mind jobban
telitik a levegdt, s ezzel az atkornvék mind tlrhe-
tetlenebbé és az egészségre karosabba valik,

5. a kiszélesitett Ut szinte forgalmi géatta valik,
amelyen majdnem lehetetlen atkelni, s igy ketté-
vagja a két oldal kdzotti érintkezést,

6. ha a két oldal kozotti kapcsolat megjavita-
sara atkel6helyeket létesitenek, ez Ujra csokkenti
a teljesit6képesseget,

7. mégha nagy koltségekkel gyalogos aluljarokat
épitenek, ezek kényelmetlenebbek az egyszer(i, bar
veszélyesebb szintbeni atjaroknal, s igy népszerdit-
lenné valnak és csak kenyszerit§ szukség esetén
hasznaljak.

A kornyezeti terilet forgalma

Az elmondottak értelmében tehat, ha valamely
ttol bizonyos korlatolt mennyiségnél nagyobb for-
galom viselését kivanjuk, ez az ut alkalmatlanna
valik arra, hogy kdrnyezeti terlleten beluli Gt le-
gyen. A kritikus mennyiség fugg a forgalomkelté
terilet nagysagatol, a forgalomkeltés vart merté-
kétél, valamint attél a modtél, ahogyan a keltett
forgalom a kornyezeti teruletre valo belépés vagy
az onnan torténd kilépes kozben dsszegydlik.

Valamely kornyezeti teriilet maximalis nagysa-
gat tehat az szabja meg, hogy belsé Gtjain az épl-
letekhez tartoz6 bels6 forgalma ne haladja meg azt
a szintet, amely ezen utak funkcidjanak még meg-
felel. Minthogy pedig a forgalomkeltés az évek fo-
lyamén tovabb nd, a jovében a jelenleginél kisebb
teriileten fog az alapulveendd forgalomkeltés el6-
allani. Ezért sokkal kisebb kérnyezeti teriileteket
kell tervezni, mint az most sziikséges volna, vagy
pedig megfelel6en gondoskodni kell a forgalmi ka-
pacitas novelésének lehetéségerdl.

Valamely kornyezeti terlilet mozgo és allo jarmda-
veket befogadd kapacitdsa nagyban fiigg az épu-
letek és hozzajaro utjaik elrendezésétdl. Ahol visz-
szafejlesztést terveznek, ott a befogaddképességet
ugy lehet atrendezni, hogy sokkal tobb jarmi be-
jovetele valik lehetségesse a kornyezeti szint egyi-
dejl javitasaval. Az ilyen atrendezések olyan Uj
tervezésnek nyitnak utat, amely elveti azt a ha-
gyomanyt, amely szerint a varosi terlletnek a jar-
miforgalma utak mentén elhelyezett épiletekb6l
kell allnia, amikor is kilon tervezik a hazakat és
kilén az utakat és utcadkat. Ha az épuleteket és
utakat egyuttesen tervezik meg, kihasznalva a
harmadik dimenzi6 adta lehet6ségeket is, a tertle-
tet a forgalom lebonyolitasara sokkal alkalmasabb
maodon lehet Kialakitani.

A véroskdzpontot pl. Ugy lehet atépiteni, hogy
a jarmdforgalom egy tet6zet alatt bonyolddik le és
itt torténik az éplletek kiszolgalasa is. A varosi la-
kosok igényeinek megfelel§ gyalogutak, kertek, fa-
sorok és Uzletek a tet6zeten létestilnek. A meglevd
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torténelmi vagy épitészeti érték( épiletele meg-
tarthatok az alapszint(i tombok és a tébbszintd el-
rendezések bonyolultabb kombinaciéjaval, ami
persze nagyfoku tervezdi ligyességet kivan.

A kérnyezeti kapacitas

Természetesen minden kornyezeti terllet terve-
zeésénél meg kell hatdrozni azt a maximalis for-
galmi mennyiséget, amely utrendszerének minden
egyes Utjan megengedhetd. Miel6tt barmilyen pon-
tossagu szamitast lehetne végezni a kérnyezeti te-
riletek és az azokat dsszekdtd Utvonalak meghata-
rozléséra, meg kell allapitani a kornyezeti szinvo-
nalat.

Nyilvanvalé ugyanis, hogy egyensulyt kell te-
remteni a terlilet forgalomfelvevd képessége és
az Uthaldzatnak a tertlethez valé forgalomszallitd
képessege kozott. Nincs értelme az uthaldzat fej-
lesztésének, ha egyuttal nem noéveljuk az altala
kiszolgalt kornyezeti terllet kapacitasat is. llyen
megfontolassal kellene tervezni a varosi Gthaloza-
tot is — kuléndsen nagyobb véarosokban — ahol
a kornyezeti teruletek korlatozott kapacitasa
szabja meg az ellathato teljes forgalmi mennyiséget.

Mas dolog azonban azt mondani, hogy a forga-
lom ne Iépje tal a kdrnyezettel dsszeegyeztethet6
mennyiséget, valamint azt, hogy a kornyezeti te-
rilet legyen biztonsdgos, zajmentes, tovabba al-
taldnossagban kellemes, és megint méas dolog meg-
hatrozni azokat a normékat, amelyekkel ezeket a
min6ségeket mérni lehet. Erre vonatkozélag eddig
vajmi kevés vizsgalatot végeztek. A vizsgalat meg-
kivanja az Ut forgalmi kapacitasanak ertékelését
nem csak a gépjarmivezet6, hanem az Gt dsszes
hasznaléi szempontjabdl. A forgalomnak ezt a meg-
engedhetd mennyiségét ,kornyezeti kapacitasnak™
nevezik, szemben a forgalomtechnikaban szokéaso-
san hasznélatos gyakorlati kapacitassal, amelyet a
tanulmany ,,nyers kapacitas”-ként jeldl meg.

A kornyezeti kapacitas értékére vonatkozoan
elézetes vizsgalatot Is végeztek. Ezek részben szub-
jektiv, részben objektiv természetiiek és az ered-
ményeket a kétirany( vizsgalat egybefoglalasaval
nyerték. A figyelembevett szempontok az aldbbiak
szerint csoportosithatok:

1. az uton kozlekedd személyek tipusa, a forga-
lom okozta veszélyek altal val6 sebezhet6ség szem-
pontjabol,

2. az Ut elrendezése az Utmenti telepllésekhez
viszonyitva, a gyalogosok részére fenntartott sav
szélessege, él6kert létezése sth., vagyis az elrende-
zés adta vedelem szinvonala,

3. az Utpélya szélessége.

Figyelembevettok az atkelni kivand gyalogosok
atlagos varakozasi iddészlkségletét is. Ennek elvi-
selhetd fels6 értékét 4:2=2 mp-ben vélték megél-
lapithatonak.

E megfontolasok eredményeképpen az adddott,
hogy az utak kornyezeti kapacitasa néha a 100
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szgke/6 értéket sem éri el, de ritkdn haladja meg az
500 szgke/é értéket. Az az érdekes, de varhatd
eredmény is mutatkozott, hogy minél szélesebb az
uttest, annal kisebb a kornyezeti kapacitasa. Veégul
azt a kovetkeztetést is levontak, hogy lakdterile-
ten 30 km/6 sebesség tullépeése nem egyeztethet
Ossze a ,kornyezeti szinttel”. A fentebb véazolt
eredmények még igen kezdetlegesek, az azonban
kétségtelen, hogy a varosi utak kapacitdsanak ed-
digi meghatarozasi médja kérdésessé valt.

Hivatkozunk az 1965. évi Highway Capacity Ma-
nual-Ta is, amely a vérosi forgalmi utak kapacita-
sénak meghatarozasara (j szempontokat vezetett
be és az eddigi — foképpen az Ut szelessegi mere-
teit6l fuggé — teljesitOkéjiességi meghatarozéso-
kat mar nem tartja kielégitének.

Mindezek a legUjabb kutatasi eredmények azt
mutatjdk, hogy a varosi utak teljesit6képességének
meghatarozasanal eddig haszndlt eljarasok idejuket
multak. Ebben kell keresni annak egyik okat is,
hogy még az Ujabban késziilt varosrendezési tervek
alapjan épult vagy atalakitot varosok, illetve va-
rosreszek kozlekedése sem fog megfelelni a roha-
mos fejlédés teremtette igényeknek.

Atanulmanyban lefektetett elvek szerint az uta-
kat el6szor funkciondlis szempontbdl kell oszta-
lyozni, s kapacitdsukat ennek megfeleléen megal-
lapitani. Ahol az Gt ,,kérnyezeti”, ott a kdrnyezeti
kapacitasi értéket kell kiszamitani és alkalmazni.
A kornyezeti terllet kialakitasat is ennek megfele-
I6en Kkell elvégezni. Ahol az ut ,,atmend forgalmi”
jellegd, ott a felvett kapacitési értékeknek megfe-
leléen kell az utakat kiképezni, és semmi esetre
sem lehet az épiletek kiszolgalasaval megterhelni.

A Buchanan-tanulmany elméleti alapja a varosi
forgalomra vonatkozé eddigi vizsgalatoktdl harom
fontos szempontbol kulénbozik. Elészor: a vizsgé-
latokat a forgalmi mozgéasok korlétolt teriiletér6l
Kiterjeszti a forgalomnak a vérosi tevékenységeket
magukba foglalo kornyezeti teriiletekhez viszonyi-
tott alarendeltsége szélesebb korére. Masodszor:
egy eddig nagyjabol intuitiv aton megoldott prob-
Iéma mennyisegileg targyilagosabban torténd meg-
oldasara mutat utat. Harmadszor: a forgalomter-
vezést a varostervezés egyik, attol el nem kulonit-
hetd elemének tekinti és ezzel rAmutat arra, hogy
az épliletek elrendezését és az azokkal kapcsolatosfor-
galmat egyuttesen kell megoldani.

*

Atanulmény az alapelvek szemléltetésére és a ja-
vasolt tervezési médszer bemutatasara tobb angol
varosra vonatkozdan kisérleti tervezést végzett és az
atépitések hatékonysaganak vizsgalataval is fog-
lalkozott. Miutén ezek szdmos hasonl6 hazai prob-
Iéma megoldasi lehet6ségeinek megvilagitasara
igen alkalmasak, a kozel jovében modot taldlunk
ismertetésikre.
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A vonatf(ités egyes kérdései a Diesel-mozdonyokkal tovabbitott vonatoknal*

Dr.F. iLTMASI (Bécs)

1. Osszehasonlitas
a gbzfltés és a villamos fltés kozott

A Diesel-mozdonnyal tovabbitott vonatoknal az
USA-ban a g6zfitést, a Szovjetunioban az egyedi
kocsif(itest tartottak meg, Eurdpédban viszont a
vasUtigazgatosagok jelent6s része a villamos vo-
natf(itésre valo attérésre gondol.

Az els6 ratekintésre a villamos fiités a kétszeres
energiaatalakitas (Diesel-olaj — mechanikai ener-
gia — hdenergia) miatt hatranyos. Egy korszerd
olajtiizelésli gozkazannal 70—80%-os hatasfokkal
lehet szamolni. Ideélis esetben a f(itég6z tokéletes
kondenzaciodjaval, atomitetlenség elkertilésével és a
vezetékek legjobb szigetelésével elérhetd, hogy a
helyiségek fiitésének hatadsfoka 50—60%. A villa-
mos hdenergia Diesel-aramfejleszté gépcsoporttal
valé el6allitasanal legfeljebb csak 33%, a Diesel-
motor részterheléses szakaszaban azonban esetleg
csak 25—30% az osszhatasfok. (A Diesel-motor
hatasfok kb. 28—37%, a generator hatadsfok mint-
egy 88%.)

Az elébbiek ellenére az elsd Uzemi tapasztalatok
azt mutattak, hogy a villamos f(ités a gézftitéssel
teljesen versenyképes.

A kérdés tisztazasara a Nemzetk6zi VasUltegylet
Kutatasi és Kisérleti Intézete (ORE) meghizésabol a
Francia Allamvasutaknal egy menetrendszer( vo-
natparnal 6sszehasonlitO méréseket végeztek a
g6zflités és a Diesel-villamos fiités kodzott. Ez az
igen gondosan elvégzett kisérlet a Diesel-villamos
fltésre hatarozottan kisebb tlizel6anyag fogyasz-
tadst mutatott ki. Az ilyen mérési eredményeket
lehet6leg nagyszamu (izemi statisztikai adatokkal
kell kiegésziteni, ezért felkérték az ORE B 13 mun-
kabizottsdgban képviselt vasUtigazgatdésagokat
ilyen kisérletek elvégzésére. Az 1. abra, melyben
Osszehasonlitdsként a francia kisérletek eredmé-
nyeit is feltiintettiik, az Osztrak Szovetségi Vas-
utaknak a 827/830 vonatparral a Wien—Gmiind
kozti vonalon elvégzett kisérleteit mutatja (a vo-
r)alf)mssz 167 km, az é&tlagos menettartam 2,9
ora).

Az 6t négytengelyl személykocsibdl &llé vonat-
szerelvények a legtobb esetben azonosak voltak.
Az ovalkerekes mennyiségmérével mért, a flitésre
felhasznalt Diesel-olaj egyszer(sit§ abrazolasa li-
terben tengelyenként és dranként csak a kiils6 hé-
mérséklettdl fuggben (a kulsé-belsd hémérséklet
kilénbség helyett) a menetrendszer( vonatok kozel
azonos viszonyainal megengedhetének latszik. A
fogyasztasi gorbéket csak a francia kisérletekkel
dsszehasonlithatd terjedelemben rajzoltuk meg.
Ha a kocsik kilonboz6 foglaltsaga, a kiilénbdz6
viszonyok (szél, nyitott ablak stb.) folytan az
egyes értékek nagy ugrast is mutatnak, a mérési
értékek nagy szama (35 pont a gézf(itésre, 25 pont

* Az Osterreichische Ingenieurzeitschrift 1967. évi 2.
szaméabobl. Forditotta: Gruber Andor.

a villamos flitésre) mégis biztositékot jelent a meg-
rajzolt atlagos vonal megbizhatésdgara. A kazéan
rendkivil er6s elkormozodasa miatt utdlag még
egy elg6zologtetési kisérletet hajtottak végre,
amely 72% kazénhatasfokot adott. Alapos tisz-
titas utana hatasfok 81%-ra ndvekedett. Az 1. ab-
raba az 6sszehasonlitas kiegészitéseként a 81%-0s
hatasfokra atszamitott fogyasztasi gorbét is fel-
rajzoltuk.

Vasut Francial Osztrak8

VOoNnatSZam ...cccvveeveeeieieeeee 719 827/830
TengelySZam ..o 42 20
Menettartam 0ra . .......oeeeenne. 1,95 2,9
A gézolaj falst,ya-K8/1 oo 0385 0,825
flt6értéke Kcal/kg ... 10,500 10 400

1 AFrancia Allamvasutakra vonatkozd értékeket az SNCF 1964 IV.
13-i jelentésébdl vettiik ki, liter/tengely és zemérara atszamitva.
2 Az Osztrdk Szovetségi Vasutak mérési értékeit az SNCF-vel azonos

{elllemzéj(j Diesel-olajra és azonos atlagos géznyomasra szamitot-
uk at.

Az el6bbiek szerint a g6zflitésnél hatarozott
tobblet-fogyasztas adddik, nagysagrendben jol
megegyezden a Francia Allamvasutak és az Angol
Vasutak kozben ismeretessé valt kiserletei ered-
ményeivel.

A kétféle fiités dsszehasonlitdsanal kiloénosen ér-
dekes a f(ités 6sszhatdsfokanak meghatarozasa és a
két OsszetevGijére: a termelés és a szallitds hatas-
fokéra valo felbontésa.

A f(ités Osszhatasfokan a ténylegesen, hasznosan
az utashelyiségekbe juttatott melegmennyiség és az
elfogyasztott Diesel-olajban rejlé melegmennyiség
hanyadosat kell érteni. Az utashelyiségekbe jut-
tatott melegmennyiség, amelyet kdzvetlenil meg-
mérni nem lehetett, az azonos koriilmények (Gt-
vonal, vonalszerelvény, utasszam) miatt mind a
g6z-, mind a villamos fGtésnél nagy valoszinlséggel
egyenl6nek vehetd. A Diesel-villamos fiitésnél a fel-
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hasznélt energia 6raban jelentkezik, mivel a gene-
rator kapcsai és az utasok altal elfoglalt helyiségek
kozott jelentéktelen a veszteseg.

Kozel azonos gézmennyiségnél a Francia Allam-
vasutak és az Osztrdk Szovetségi Vasutak kisérleti
eredményei szerint a f(itési energia fejlesztésének
a hatasfoka 70%, a f(itési energia szallitasanak a
hatasfoka 31% és ezeknek megfelel6en az ©ssz-
hatadsfok 22% volt. Ezzel szemben a villamos f(i-
tésnél 27% volt a fltési energia fejlesztésének ha-
tasfoka (Diesel 0,31, generator 0,88) és a szallitasi
hatdsfoka pedig legaldbb 0,98 (melegvesztesdg a
vezetékekben és a kapcsolo alkatrészeken). A vil-
lamosf(itésnél az dsszhatasfok tehat 26,5%.

Ebbél az 6sszehasonlitasbol a kovetkezdk adod-
nak :

A g6zflitésnél a fiitési energia fejlesztésének két
es félszer nagyobb hatasfokat lerontja a flitesi
energia szallitasanak tébb mint haromszor rosz-
szabb hatasfoka. Természetesen az atlagos mii-
szaki allapotban a szallitas hatasfokat a teljes f(it6-
berendezesre kell érteni, ezért a szerelvényen a
kisérletek megkezdése el6tt nem végeztek feldji-
tast.

A fenti atlagos értékek szerint igy az tlinik Ki,
hogy a Diesel-villamos f(tés tlizel6anyag fogyasz-
tdsa kb. 20—30%-kal kisebb, mint a gOzf(tésé.
A fiit6anyagkoltség mindkét flitési modnal az
Osszes koltségnek (beruhazas, Gzem, fenntartas)
legaldbb haromnegyed része, ezért az egészet ma-
gabafoglalé mérleg viszonya meglehetésen valto-
zatlan marad.

Abban az esetben, ha a Diesel-olaj helyett a f(it6-
kazdnhoz — csak mintegy fele olyan draga (mert
adémentes) — f(it6olajat hasznalnak, akkor a g6z-
fltés el6nyosebb, mint a Diesel-villamos fltes,
mivel a gozflités esetében az energiakoltségek lé-
nyegesen kisebbek. Eltekintve azonban att6l, hogy
ez esetben nem tényleges, hanem csak konyvelési
megtakaritasrél lehet szd, a nagyobb beruhéazési
igény (kétszer akkora tartadly a jarmiveken, a
tarolo es feladéhelyeken) és az Uzemi nehézségek
miatt err6l a megoldasrol lemondanak.

Az Osztrak Szovetségi Vasutak 2043 és 2143 sor.
— mellékvonalakra késziilt — mozdonyainal, va-
lamint mas vasutaknal is a fiitési energia megva-
lasztasanal dont6 volt az a nagy megtakaritas,
amely az Osszes belfoldi szemelykocsi egyseges fii-
tési rendszerrel valé jov6beni felszerelésebdl és ez-
zel egyidejdén a flitési berendezések fenntartasi
koltségeinek csokkentésébdl adddik.

2. A villamos i(itési energiaellatas lehetdségei

A Diesel-mozdonnyal tovébbitott vonatok vil-
lamos f(itési energiaellatasanak harom fontosabb
lehetdsége a kdvetkez6:

1. Egy Diesel-aramfejleszt6 gépcsoporttal fel-

szerelt fatékocsi, hasonldéan az utdbbi években
gyakran hasznalt korszer( olajtuzelés(i g6zkazan-
nal felszerelt flitékazan kocsikhoz (Francia, Olasz,
Kanadai, Torok Allamvasutak stb.). Az Osztrak
Szovetségi Vasutaknal harom év oOta két, flitési gép-
csoporttal felszerelt kocsit tartanak izemben.
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2. A f6 Diesel-motorrél kodzvetlenll meghajtott
generator.

3. Kildn Diesel-aramfejlesztd gépcsoport elhe-
lyezése a mozdonyon.

Az 1. pont alatti megoldas az els6 pillanatra el6-
nyosnek latszik, mert a mozdony leényegesen egy-
szer(ibb, konnyebb és olcsobb lehetne. A f(it6-
kocsit, durvan szamitva, csak minden negyedik
mozdonyhoz kellene hozzaadni, ugyanis csak a
személyszallitdé vonatokhoz és azt is csak télen.
A mozdonyforduldok azonban éppen a mellékvo-
nalakon olyanok, hogy személy- és tehervonatokat
egyarént kell tovabbitani. A mellékvonali alloma-
sokon gondoskodni kell a szerelvények el6fitéserdl.
A személyzet-takarékossag megkivanja, hogy a
flitékocsit — ami lizemileg nehezen teljesithetd —
mindig a mozdony mdgé sorozzak, ugyanis a moz-
donyvezet6nek meg kell legyen a lehetésége a f(it6-
kocsi vezérlésere és ellenbrzésére. A flitbkocsinak
a vonat végére valé sorozasa a jelenlegi berendeze-
sek lizembiztonsaga mellett még nem célszerdi.

A kovetkez6kben az Osztrak Szovetségi Vasutak
2043 és 2143 sor. mozdonyainak példajan a f6
Diesel-motorr6l torténd flitési energiaellatas né-
hany szabalyozési kérdését targyaljuk.

Az el6bbi mozdonyoknal elészor egész sziikség-
szer(len a 2. pont szerinti megoldas kinélkozott,
mivel az el@irt vontatasi feladat a tehervonatoknal
az 52. sor. mozdony, személyvonatoknal a kisebb
teljesitmény(i 77. és 78. sorozatok potldsa volt.
Ennek megfeleléen az 1500 LE Diesel-motor telje-
sitménynél a személyvonatok fiitésére mintegy
300 LE felhasznalhat6. A fémotoros flitésnél kilon
kell vizsgalni a Diesel-motor és a f(itési-generator
egylttmikddését.

A 2. &bra fels6 sora a Diesel-motor teljesitményé-
nek alakulasat, valamint kilonb6z6 gyorsito at-
tételeknél a hidraulikus hajtom( teljesitményfel-
veteli gorbéit mutatja a fordulatszam fliggvényé-
ben. A hajtdm( bemend teljesitménye 1440 LE.

Az ,a” attételnel nyaron a teljes Diesel-motor
teljesitmény felhasznalhatdé a vontatasra. Ezzel
szemben télen a 300 LE legnagyobb f(tési telje-
sitménynél a fordulatszdm csokkenés miatt 130
LE veszteség keletkezik, az alabbi 0sszefiiggésnek
megfelelGen

Nb=Nk+Nf+Nv

ahol Nb=a hajtdbmi bemené teljesitménye,
Nk=a vontatasra hasznosithatd teljesitmény,
Nf=a f(itési teljesitmény,
Nv=a fordulatszam-csokkenés miatti teljesit-
meény-veszteség.

A masik jellegzetes esetben a hajtom( gyorsito
attétele ,,b”. Ennél a mozdonynal télen a legna-
gyobb f(itési teljesitménynél adja le a Diesel-
motor a névleges teljesitményét. Ha a f(ités sziine-
tel, akkor a vontatési teljesitmény 300 LE-vel
kevesebb, mert a Diesel-motor toltését a Kkisebhb
nyomaték felvétel miatt korlatozzak. A fitési
teljesitmény novekedésével a tdltéskorlatozas
csokken; a legnagyobb fiitési teljesitménynél a
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3. 4dbra. A Diesel-motor tzeme fomotoros flitésnél :

b
Nb=NKk +Nf +Nsz

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

a) gyorsitd attétel: nyaron: Nb teljesen kihasznalt, télen: fordulatszamcsokkentés a teljes fiitési tartomanyban JY&=A'&fA'f--JV;
gyorsitd attétel: nyaron: Nf teljesen leszabalyozva, télen: tdltéscsokkentés a teljes f(itési tartomanyban

teljes kihasznalasaig

c) .gyorsitd attétel: nyaron: 100 LE leszabalyozva, télen: el6szor téltéscsokkentés, majd fordulatszamcsdkkentés Nf)=Njc \-Xj +{Nv vagy ]\8z)

Diesel-motor teljesitménye eléri a névleges telje-
sitményét. A teljesitmények alakulésa:

Nb=Nk + Nf+ Ns

ahol Nsz a toltéskorlatozas miatti Diesel-motor tel-
jesitmény-csokkenés.

A ,c” gyorsitd attétel egy kozbensé megoldas.
A Diesel-motor névleges fordulatszaméanal a haj-
tom({ 100 LE-vel vesz kevesebbet fel. Ha f(tés
nincs, akkor tehat csak 100 LE-vel lesz kisebb a
teljesitmény. A fiitési teljesitmény-sziikséglet no-
vekedésekor a toltéskorlatozas csokken és 100 LE
teljesitménynél a teljes Diesel-motor teljesitmény
Ki van hasznalva. Abban az esetben, ha a f(ités
teljesitmény-szikséglete tovabb ndvekszik, a Die-
sel-motor fordulatszdmat csokkentik. A teljesit-
mény megoszlas:

Nb=Nt+N/+(NZvagy Nv)

A 2. dbra harom als6 diagramja a f(itési teljesit-
ményszikséglet fliggvényében szemlélteti a Sim-
mering—Graz—Pauker gyar T 12 c tipusi motor-
janak tényleges teljesitményi gorbéjét.

A ,c” gyorsité-attételre vonatkozéan a 4. abra
j6l mutatja a szabalyozas jelleggorbéit.

A 2. dbra alapjan a legnagyobb és az atlagos tel-
jesitmény-veszteségek meghatarozhaték (1. tab-
lazat).

1. tablazni
Gyorsito attétel a b C
Legnagyobb .... irio ‘foo 100
teljesitmény -
Nyari izemben veszteség, 0' ‘oo 100
LE
Evi atlagos ... 40 200 70

Az 1 tablazat adatai alapjan az ,,a” jel( gyor-
sito attétel a legkedvezdbb. Tovabbi el6nyt jelent
az, hogy a nyari forgalomban — amikor a személy-
szallito vonatok altalaban tdbb kocsibdl allnak,
mint télen — a teljes motorteljesitmény a vonta-
tasra fordithato.

A baloldali &bran 0Osszehasonlitjuk a Diesel-
motor és a generator kozti egyittmukodést a vil-
lamos er6atvitelnél. Ez esetben nincsen nehézség,
mivel a szabalyozés gy torténhet, hogy a fégene-
rator &ltal felvett vontatasi teljesitmény mindig
egyenld a mar csak a mindenkori f(itési teljesit-
ménnyel csdkkentett motorteljesitménnyel, for-
dulatszam csokkentési, vagy a toltés korlatozasa
miatti veszteség nélkil. Ez is oka volt annak, hogy
a tervezési munkak folyaman miért vetették fel
mégegvszer az erfatvitel megvalasztdsanak keér-
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dését. Az arat és a sulyt érint6 okokbdl azonban
végul mégis a hidraulikus erdatvitelt kellett a vil-
lamos erdativitellel szemben el6nyben részesiteni.

A fémotoros fiités célszer(i szabalyozasanak meg-
valasztdsdhoz meg kell vizsgalni, hogy a Diesel-
motorbol a legnagyobb fiitési teljesitmény eléré-
séig a fordulatszdm csokkentését és a legnagyobb
fltési teljesitménybdl adodd tobbletteljesitményt
az egész fordulatszam tartomanyban, tehat egé-
szen a legkisebb fordulatig el lehet-e varni.

A 623. sz. UIC dontvény 10. fejezetének 1
pontja a Diesel-motorok tipusvizsgalatanal és at-
vételénél elGirja a nyomaték-gorbe megadasat, ab-
bol a pontbdl kiindulva, amely megfelel a névleges
teljesitménynek, a névleges fordulatszamnal. Meg-
allapitja azon legnagyobb nyomatékértékeket a
teljes fordulatszam tartomanyban, amelyeket a
kérdéses Diesel-motor a gyart6 szerint a vasUti von-
tatasi szolgélatban ki tud fejteni.

A teljesitmény és nyomaték gorbéket meg kell
adni 1/1, 3/4,1/2 és 1/4 terheléseknél, a fordulatszam
fuggvényében, az el6bbiekben meghatarozott nyo-
maték-gorbével valé metszéspontig.

Igy a 3. abra szerint csak a szallité ceg altal meg-
adandd, vastagon kihlzott hatarold vonal alatti
Uzemi allapot a megengedett.

A fiités nélkali Uzemnél az lzemi pontok kez-
dettdl fogva messze egy ilyen hatarolé vonal alatt
fekszenek (a hidraulikus atvitelnél pl. a P négyzetes
parabolan), ezért nem biztos, hogy ez a fémotoros
flités miatt jarulékos flitési terhelésnél is helyesnek
bizonyul.

A4. dbrébanpl. a T 12 ¢ SGP motorra nézve vizs-
galtdk meg a nyomatékvaltozast a teljes f(itési
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teljesitmény egész fordulatszam tartomanyan at
(amennyiben az a nagy fordulatszdmoknal egyal-
talan elérhet6), a 2. abran feltlintetett ,,c” gyor-
sito attételnek megfeleléen. A fémotors flités a
Diesel-motor és a hajtom( egyittm(ikodése szem-
pontjabol megengedhetd, mert a hajtdm(ibe bemend,
a mindenkori fordulatszdmnak megfelel6 Me leg-
nagyobb nyomaték és a fiitési teljesitménynek
megfelelé Mj nyomaték Gsszege nem nagyobb a
gyar &ltal megadott Menyomaték hatarértékeknél.
A nyomatékok 6sszege a legkisebb tizemi fordulat-
szamoknal a hatarértékeket éppen csak eléri, és
csak a fels6 fordulatszdm-tartomanvban csokkenti
a motor fordulatszdmat.

Az ,,a” jell gyorsitd attétellel az el6bbi nyoma-
ték Osszege a nyomatékok hatarértékét legfeljebb
csak 7 kpm-el lépné tal.

A 2043 és 2143 sor. Diesel-mozdonyok vonat-
tovabbitasi feladataival jol 6sszeegyeztethet6 f6-
motoros fiités alapvetd problémaja a flitési aram-
nem megvalasztasa. Az 1000 ¥ 16 2/3 Hz-es valta-
koz6 aramnal a megengedett frekvencia-hatar

abra. A legnagyobb megengedett nyomaték a 623. sz. | IC déntvény
szerint
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15,3—18,2 Hz. A fémotoros f(itésnél az allandé
frekvencia megvaldsitasa jelenleg még elég bonyo-
lult miszaki feladat. Ugyanakkor az Osztrak Szo-
vetségi Vasutak biztositoberendezési szolgalata a
biztositdberendezések megfeleld mikddése miatt
szukségesnek talélta az allandé frekvencia meg-
valésitasat. Az el6bbi d&ramnem tovabbi el6nye,
hogy a légfiitési kocsik ventillatoranak hajtasara
is alkalmas.

A Diesel-motor valtakozé fordulatszaméanal egy
allandd frekvencia el6allitasahoz el6szor a Brown-
Boveri cég egy allandd részsebességl szinkron ge-
neratorra vonatkoz6 célszer( javaslatat vizsgaltak
meg. A generator hagyomanyos allorésze nem allo-
rész, hanem a Diesel-motor a valtozé fordulatsza-
maval hajtja. Az allorésszel egy hidrosztatikus be-
rendezés Utjan &sszekapcsolt forgérész vagy az
allorésszel egy iranyba, vagy ellenkez6 irdnyba fut,
amelynél a forgas értelmét és a fordulatszamot a
motor fordulatszamatél fliggéen dnmikodden ugy
szabalyozzék, hogy a frekvencia mindig marad.
A hidrosztatikus er@atvitellel a fiitésteljesit-
menybél legfeljebb 100 LE-t kozvetitenek, ami
megfelel a szokasos hiitéventillator-hajtdsoknal at-
vitt teljesitményeknek. Ennek megfeleléen csupén
a szabalyozas ujszer(.

Az elektronika legutébbi id6kben tértént gyors
fejl6dése azonban most egy masodik megoldasi
lehetGséget nyujt: Thyristor vezerléssel a valta-
koz6 fordulatszammal jaré fiit6generator (harom
fazisu generator) dramat tisztan nyugvo szerkezeti
elemekkel és igy a legkisebb hely és suly felhasz-
nalasaval lehet a kivant 1000 V, 16 2/3 Hz f(it6-
aramra atalakitani.

Az 0sszes nagy villamos gyarak probatermi vizs-
galatainak kell igazolniuk, hogy az igy keletkezd,
természetesen nem pontosan szinusz alak( valto-
aramnak nincsenek olyan felharmonikusai, melyek
a visszavezetett flit6arammal a biztositoberendezé-
seket befolyasolnak. A Német Szovetségi Vasutak Y.
169. sor. mozdonyat mar egy ilyen berendezéssel
szerelték fel, igy rovid idén belul szamolni lehet
az Uzemi tapasztalatokkal.

A 2043 és 2143 sor. mozdonyokat a villamos f{-
tési energiaellatas legegyszerlibb megoldasaval: a

HIRDESSEN A
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kulon Diesel-aramfejlesztd gépcsoporttal tervezik,
mivel a Brown-Boveri cég eldbbiekben leirt rend-
szer(i generatordval még nincsen elég lzemi ta-
pasztalat.

Remélhet§ azonban, hogy rovidesen mar ele-
gend6 gyakorlati tapasztalat lesz ahhoz, hogy a
mozdonyokat az eredeti elgondolds szerint koz-
vetlenil hajtott flit6generatorral épithessék meg.
Ezen kivul szdmolni kell azzal, hogy kdzben a fél-
vezetd berendezések koltségei annyira csokkennek,
hogy azok alkalmazéasa indokolt lesz.

Téajékoztatast adnak az AKOV-ok fuvarvallalo
kereskedelmi irodai.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLEBEN

A hirdetések az alabbi cimre kiildenddk:

LAPKIADO VALLALAT, BUDAPEST VII.,, LENIN KORUT 9— 11
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.honnan-hova” utasszamlalas felhasznalasi lehetdségei

GYULAI GEZA

A célforgalmi utas- vagy jarm(szamlalas ered-
ménye: az uticélstatisztika — mint dinamikus
szamlaldss — az utazasokat mozgéasukban Kiséri
figyelemmel, tehat egyrészt az 4&ramlatokat hata-
rozza meg a két végpont kozt, vagy az utvonalat is
regisztralja, maésrészt pedig a korzetsulypontok
kozti tavolsagokat ismerve teljesitményeket (utas-
km) ad meg, amelyeknek sokiranyl felhasznalasa
kdzismert. Amig tehat a statikus (keresztmetszeti)
utasszamlalas a fér6helyméretézést és az operativ
tervezest szolgélja, addig a honnan-hové4 utasszam-
lalas a viszonylatvezetés tervezésének és ellen6rzé-
sének sajatos eszkdze, valamint a tavlati tervezésé,
amikor lassan valtozé adatok hosszabb idétavlatban
torténé felhasznalasarol van szo.

A célforgalmi szamlalas torténhet Ggy, hogy az
utasok kérddivet toltenek ki lakohelyukon, vagy
munkahelyikén — mint az legutdobb az egyik
vidéki varosban megtartott ilyen szdmlalasnal
tortént — vagy az utasok szamlaldbiztosok utjan
val6 megkérdezésével, de ez esetben reprezen-
tativ mintavétellel, amely mddszer Budapesten
mindjobban tokéletesitett formaban 1958-ban és
1966-ban kertlt alkalmazésra.

A kérdések mind az emlitett vidéki varosban
tortént szamlaldsnal — amelybdl a vidéki véro-
sok forgalmara lehet majd kovetkeztetni —, mind
el6z6leg Budapesten is nem csupan az utazdsok
végpontjaira es természetesen id6pontjara, vala-
mint az igénybevett kozlekedési eszkdzre vonatkoz-
nak, hanem az utébbi id6ben mar sikertlt fontos
kozlekedéspolitikai, valamint a kozlekedésfejlesz-
téshez szilkséges szempontokat is a kerdGivekbe
beépiteni. Az eddig teljesen hianyzott, vagy csak
a kulfoldi irodalomban el6fordult ilyen mutatokat,
értékeket kivanunk itt bemutatni a magyar vi-
szonylatokra, célszerlien megszerkesztett tablaza-
tokban, valamint azok felhasznalasat is kuléndsen
akkor, ha az utazds két végpontja k6zo6tt meég az
optimalis 0sszekottetes meghatarozasa is szlk-
seges.

A honnan-hova utasszamlalas lebonyolitasa-
val — a kérd6iv rajzat is mellékelve —a fékorzetek
kozt kialakult utasszamokkal [1, 2] és a matema-
tikai indokolassal az irodalom részletesen foglal-
kozott [3], a reprezentativ kivalasztas megokolasa,
modszere és képletei pedig kozismertek [4], ezért
itt csak annyit sziikséges megemliteni, hogy a va-
lasztéknagysag képleteben a C ,relativ szorést” az
el6z§ szamlalasbol lehet nyerni, amidén azt vonal-
szakaszonként vizsgalva Osszefuiggést lehet felraj-
zolni a mintanagysag szazalékos értéke és a statikus
utasszdmlalasbol nyert alapsokasagok kozt:

It te_ vy
1 [A) [Ajx> 1d%/100j

ahol t a normalis eloszlasbhan 95%-0s val6szin(ség-
hez rendelt paraméter, A hibahtar pedig célsze-
rien 5 vagy 7% [5, 6].

A honnan-hova utasszamlalas els6, éspedig glo-
balis eredményeit idésorrendben természetesen a
felvétel pontossaganak, a felvett szorasadatoknak
az ellen6rzésére, tovabbé az éves utasforgalom telje-
sitményi és — ezen keresztiil — kihasznalasi mu-
tatdéinak meghatarozasara hasznositjak. Az egész
éves utasforgalmi statisztika 6sszesitése és az el6z6
évekkel vald dsszehasonlitasa jegyrendszerbeli val-
tozds esetén nehézségbe (tkozik; az atszalloje-
gyeknek vonaljegyes utazasokra valg atszamitasa
teszi szikségesse annak megkérdezesét, hogy az
utas uticéljat hany atszalassal éri el, de az utas-
szam 0Osszegezéséhez azt is tudni kell, hogy a bér-
letjegyekkel naponta hany utazast tesznek meg.

Az utas km teljesitmény a kozlekedési val-
lalat ,,munkaja”. A kozlekedést els6dlegesen okozd
helyvaltoztatas koltsége, valamint legérezhetébb
megjelenési formaja: az utazasi id6 is elsGsorban
ettdl fugg. Erdemes kulon kiemelni az utaskm-
adatok felhasznélasat, amely kétiranyu: elsédle-
gesen egy vonal, vagy héal6zat jarm(iszlikséglete és
a dijszabas csak ebbdl hatarozhaté meg, mert
mindketté nem az utazasi esetek szaméahoz, hanem
a megtett utazasi hosszhoz igazodik. Ha ez tul
komplikaltnak bizonyul, a tarifa durva kozelitéssel
a megtett uthosszat igyekszik jellemezni az atszal-
lasok szamahoz, beutazott Ovezetekhez és szaka-
szokhoz igazodo viteldijrendszerekkel.

Masodlagosan ,,fajlagos” gazdasagi mutatok sza-
mitadsaba vonjuk be az utaskilométert a kovetkezd
esetekben:

utaskm x 100
féréhelykm
Személyzet munkatermelékenysége =

Jarmikihasznaltsag =

utaskm
sz0ig, id6 (6ra)
« ., id6szak onkoltsége
OnkoitSeg = id6észak féréhelykm-e “
onkoltség

utaskm/kihasznaltsag

Dinamikus forgalomsir(iség [7] =
ezer utaskm
hal6zathossz (km)

és igy tovabb, célszerlien dinamikusan vizsgalva.
Az el6adottakhoz szadmszer( példdkat Buda-
pestrél idéz az 1. tablazat. Ezen felll: az egy uta-
zasra jutd atszallasok szama jegyfajtanként 0,2—
0,8-ra adddott, vagyis egy utazas sordn 1,2—1,8
jarm(vet vesznek igénybe; a napi utazasok szama
pedig a dolgozd és éves bérleteknél atlagban 2,7.
Ezeket az értékeket egy ideig ,,diktaltan”, a most
lebonyolitott szdmlalasbél lehet majd venni; a
szamlalas legkdzelebbi megismétlésének id6pontjat
ez a tény is meghatarozza (nehogy az értékekben
ugrasszerden talzottan nagy valtozas adddjék).
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/. tdblazat
Villa- .
M utatd mos és AbUtO' BHEV
- usz
trolibusz
Atl. utazasi tav'
1967. 1. n. é., km .... 4,05 (>,74 9,10
Jarm (kihasznaltsag
1967. 1. n. é., % ... 33,5 414 32,9
Forg. szem. termelékeny-
sége "967. 1. n. é., ukm 229,4 2124 222,2
in. forg. s(riiség egész
évben, ukm . 12 160 5240 7280

(A kihasznaltsag latsz6lagosan alacsony értékét az
egész napra vett halézati atlag, az egyiranyd igény-
bevételek és a kifuté vonalak fokozatosan csokkend
utasszamai okozzak.)

Az adatfelhasznalas kovetkez6 Iépése az eddig
emlitett és az egész haldzatra vonatkozé szempon-
tokhoz képest mar részletesebb, ugyanis itt a to-
vabbi felhasznalads és elemzés celjabol a varosi
fékorzetek egymaskozti forgalma kdvetkezik. Jol le-
het bemutatni a 2. tablazatban az els§ oszlopban
megnevezett elsddleges fogalmak célszerlien meg-
valasztott paraméterek szerinti tovabb bontésat
oly sorrendben, ahogyan ezt a romai szamok jelzik,
egyuttal végll a viszonyitasi lehet6ségeket is meg-

kozlekedéstudomanyi szemle

Attérve a korzetek (vagy ahol a lakossaghoz vi-
szonyitunk: kozigazgatasi kerlletek, lakotelepek)
vizsgalatdra, nem az 0Osszes utazasok teljes mat-
rixait kivanjuk elemezni, hanem érdekes lesz az
dsszesitett, 3. tablazathan el6szor csupan a Belvaros-
nak (0 szektor) az Osszes tObbi korzetekkel vald
kapcsolatait vizsgalni, célszer(ien inkabb szazalék-
értékekkel jellemezve, majd a f6kdrzeteken beliili
és a szomszédos forgalom aranyait és eloszlasat.

A korzetek kozti utasdramlatokat a kulonféle
rendszer( ,,vonzasi” modellekkel lehet megkdze-
liteni. Ezek szamlal6jaban a két célkdrzet volume-
nét jellemzd lakos- vagy utasszam, vagy forgalom-
kelt6 tényezd van, nevez6jében pedig a vonzo-
taszitd hatas valamely jellemz&je (Lili, Vorhees:
tavolsag, Osofsky: id6). Forgalomkelt6 (taszitd)
tényezOk a lakslrliség, a gazdasagi helyzet, von-
z0k a munkaalkalmak stb.

A Lill-féle ,,vonzési” térvény ezekre a korzeti,
vagy Kkeriletkdzi adatokra tdmaszkodik, amikor
is a két teriilet kdzt varhat6 utazasok (U) szamat a
Newton-féle témegvonzas analdgidja alapjan ve-
zeti le, a modellben a tdmegeket lakosszammal (L)
helyettesitve, a nevez6ben pedig az r tavolsag
valtozatlanul megmarad [8, 9]:

p u=kbdfL
emlitve. rl
2. tablazat
Szék- ! . ut. 4 p £ (4
tor idé hossz Jarmd  Jegy Ok Aranyitas
Utasaramlat f6kdrzetekb6l............... i 1 in v " Osszutashoz és lakossaghoz
Jegyfajtakbol kiindulva in v ] 1 Osszutashoz
Indulési id6 szerint .. 1 ) —
Vidékiek pu.-oktdl...... ti T v 11 Osszutashoz
Uj lakotelepi utasok n 1 v \Y 11 Ottani lakossdghoz
Utazasi ok szerint ..., ii I uT v Osszutashoz és lakossaghoz
3. tdblazat
. . . ) Autd-
Belva- Korze- Korze- Két 1958 . )
rosbol (0) ten beltl .en belil szomszé- Kl('jgrSZSe- 1958 kt;iunsju?é Autd- béfirﬁgh_
- indul6 maradé imaradé dos a Szom- h busz a .
Korzet " P " o ten . villamos fin 16k az
a korze- az 6sz- {a korzet korzet beliil szédos, "o te- Kiindu- oo aq.
tek felé, szeshez, !0dsszegé- 0Osszegé- % ' buszhoz. 'OKhOZ, L o™
90 1beA, B hez, % w ’
Belvaros 0o _ 48,6 15,2 ! 41,6 58,4 49,7 50,3 29,4 23,6 36,2
Kelenfolii 1_ 5,7 2,0 39,6 7,1 48,6 8,5 40,1 24,1 5,0
Hegyvidék 2 4,7 1,0 28,0 8,0 34,9 9,9 64,4 43,4 3,5
Obuda 3 _ 31 1,6 45,6 12,2 43,7 12,9 52,2 16,4 3,5
Ujpest 4 7.7 4,9 45,3 12,9 57,3 14,5 25,8 16,2 10,6
Réakospalota 5 6,4 15 22,1 33,5 ;8,2 27,2. 21,9 17,4 6,9
Zuglé 6 8,0 3,5 34,3 18,6 37,6 19,8 34,5 20,0 10,3
Kébanya 1 5,5 3,2 39,1 22,8 47,7 18,2 32,5 249 8,2
Kispest S 5,5 3,6 46,0 151 50,5 10,7 20,7 11,9 7,6
Pesterzsébet -Csepel 9 4.8 4,9 57,1 8,9 57,1 8,6 58,0 24,5 8,2
100,0 41,4 — — 32,7* 24,4 100,0

* Osszeshez (BHEV-vel) 31 %
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A,k eloszlasi tényez6 tartalmazza a tobbi be-
folyasolo tényez6t, amelyekt6l az utazasi igény a
lakosszdmon talmenden flgg, és ha méar az élet-
szinvonalban nemigen van kulonbség a varosteri-
letek kozt, mégis befolyasolnak a topografiai, lako-
slirCiségi viszonyok és — ha nehezen jellemezhe-
téen is — a foglalkozasi jelleg is. Budapesten most
elészor alkalmazva a Lill-torvényt, sikeriilt ezen
,,K”” ardnyossagi tényez8t kiszamitani, de nagy sz6-
rdsa azt mutatja, hogy érdemes a vizsgalatot to-
vabb finomitani. Ugy latszik ugyanis, hogy vagy
az r tavolsadg hatvanya, vagy maga k is fugg a
tavolsagtol, mert az biztos ugyan, hogy a kis ta-
volsdg forgalomosztonz6, viszont éppen lehetséges,
hogy emiatt kdzlekedési eszkdzt nem mindenki vesz
igénybe (ez mutatkozott a kerilet-sulypontok
kozti 1—5 km-es tavolsagoknal). Szérédast okoz-
hat az is, hogy a ,,k” foglalkozés szerinti katego-
rizalasainal nehéz valamely keriletet egységesen
lak6 (L), ipari (/), vagy hivatali (H) kerlletnek
minGsiteni. (Eppen ezért bizonyos ,vegyes” ke-
riletekkel nem is foglalkoztunk.) Ez a celkdrzetek
vonzasképességének fogalma, egybekapcsolva pe-
dig a relativ vonzasképesség.

Az mindenesetre élénken latszik, hogy az V. ke-
raleti hivatali forgalom erésen emeli a ,,k™ értékét,
tehat azonos korulmények kozt is a kozlekedési
sziksegletet. Lakoteriletek és ipari terliletek dssze-
hasonlitdsdbol az derul ki, hogy utobbiaknal ,k”
értéke, ha kicsit is, de hatarozottan magasabb és
azt a lakoterileti kapcsolat csokkenti.

A LILL-térvényben , k™ érteke:

Ipar-ipari kertlet KO Zt.oviieniiiine 11—35+10 r
Lako-lako kertlet kozt ... 8—30-10"6
Ipari és laké kerilet kozt 7—24-10“G
Hivatali és ipari kerulet kozt .. 470— 1400-10 I

Hivatali és lak6 kertlet kézt 40— 100-10“6

A 4. tablazat kozigazgatasi keriletek szerinti
bontdsban mutatja csak a kiindulé utazasok

4. tablazat
Kezdé utas az Utazast kezd6

Kerilet Jelleg 6sszeshez, % ezer lakos
R L 1,7 1,27
1N IR L 6,3 21
[ 1 R 3,5 1,36
IV o | 3,8 1,56
AVAR H 11,5 5,95
Vil L 4,0 1,48
Vil L 6,8 1,87
VIlro.. 10,4 2,34
IX. 8,9 2,70
D G | 4,2 1,93
DGl [ 7.2 1,88
XT Lo L 2,3 1,04
X e 1 8,2 1,77
X1V e 6,0 1,58
XV i L 1,4 0,74
XV L 1,8 0,81
XV Il L 0,6 0,43
XV I 19 0,78
XTX 2,0 1,00
X X 3,3 1,02
X X1 | 3,2 1,53
XX11 L 1,0 0,82
Osszes . 100,0 1,72
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szdmét egyrészt az egész varoséhoz képest szazale-
kéiva, masrészt ehhez lakosszdmaikat is figyelem-
bevéve, a napi fajlagos utazasi szlikségletek sze-
rint (pro ezer utas).

Lathato innen, hogy a tulnyomorészt lakoteri-
letnek mindsithetd keriiletek fajlagos utazasi sziik-
séglete 0,4—2,1 kozt van és atlaga 1,2 (alacso-
nyabbak a kils§ keriiltek, a XH-t6l felfelé); az
ipariak 1,5—1,9 kozié esvén, atlaguk 1,7, s ez ha-
sonlit a varosi atlaghoz; az V. kertleté pedig igen
magas.

A honnan-hova utasdramléasi felvétel sajatos
kiszolgaldéja — mint emlitettik — a teljesitmény-
statisztikan kivil a viszonylatpolitikanak. Asze-
rint, hogy csak az utazasok két végpontja ismere-
tes, vagy a kett6 kozt az atvonal is fel van véve, a
felhasznélas célja és modja is kilonboz6. ElGbbi
ink&dbb a tomegkozlekedés els6 tervezésénél, disz-
lokaciés feladatoknal és tehermentesité elterelé-
seknél fordul el6 és hozza az dtvonalat hal6elméleti
modszerekkel kaphatjuk meg, utobbi pedig a vi-
szonylatvezetés ellen6rzésénél, teljesitménymeg-
allapitasnal, cslcsid6-széthizasi szamitasoknal. A
viszonylatvezetés szabdlyaival és azzal, hogy gaz-
dasagilag mely aranyoknal indokolt atszallas he-
lyett kozvetlen jarat inditdsa, az irodalom bdsége-
sen foglalkozik [10].

A legutébbi dinamikus utasszamlalas utasadram-
l&si jellegli volt, vagyis az Utvonalat is rogzitette,
ezért a mondottakat rogton alkalmazni lehet egyes
gyengeforgalmd villamosvonalak (14, 17, 36, 38)
autobusszal vald felvaltasanak problémajanal oly
szempontbdl, hogy kozds vonalrosz ikrél az utasok
talnyomorésze az autdbusz meglevé utvonala felé
iranyul-e? Ugyanigy volna megvizsgéalhatd pl. a
39, 85-0s autdbuszviszonylatok gyengébb for-
galmu Gtvonalra vald terelése is.

Csakis a honnan-hova utasszamlalasbol megis-
mert utazasi irdnyok birtokaban szabad megkez-
deni pl. a nagyforgalml sugériranyd f6évonalak
tehermentesitése érdekében a csucsid6széthlizast,
mert az méasodlagosan kihat — esetleg nagyobb
bajt okozva — az 6sszek6td vonalakra.

Valdsagos menetid6kkel, de — a szamitads meg-
konnyitése érdekében — vegyunk fel kis, egyszer
utasszamokat: 100 f6t, amelyet azutidn igen
kdnny( valésagos utasszamra felszorozni.

Induljon példaképpen az Ujpesti vasuti hidfétél
6 6ra 5 perc és 6 Dkozt percenként 100 utas a Zalka
Maté térre, a Bosnyak térrél pedig ugyancsak per-
cenként 100 utas, de 6 6ra 15 és 6 6ra 30 perc kozt
a Népligethez. A Moore-féle modszerrel elddnthetd,
de szamitottuk is, hogy el6bbiek 98%-a, utdbbiak
87%-a a 75-0s trolibuszvonalat veszi igénybe. Pl. a
Kerepesi Uti keresztmetszetnél a percenkent 98 (j-
pesti utas 6 Ora 43 és 6 6ra 58 kozt halad at, a Zug-
I6bdl jovd 87 pedig 6 6ra 28 és 6 Ora 43 kozt, tehat
nem taldlkoznak egymaéssal. Ha viszont a K&ba-
nyai Gti igények egyenletesebb elosztasa miatt a
dontés az lenne, hogy a Zalka Maté téren a fentem
litett dolgozok negyedéraval kordbban kezdjék a
munkat, akkor a ket forrasbol szarmazé utasszam
éppen Osszeadodik, tehat 98, illetve 87 helyett 185
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lesz. Ezért sziikséges a kozbilsé — athord6 — vi-
szonylatok figyelembevétele is a cslcsid6 széthd-
zésanal, amihez az utazasi vonalakat a honnan-
hové szdmlalasbol kapjuk, vagy ha csupén az uta-
zasok két végpontja ismeretes a Moore—Kirchoff
modellekkel hatdrozzuk meg. ¢

A kozlekedési halozatot ugyanis csomopontok-
bol és ,,élekb81” &llé véges sikbeli grafként fogva fel
— az éleken a raforditasokat (mint ,.ellenallaso-
kat”), jelen esetben a menettartamokat feltiin-
tetve —az a grafelmélet alkalmazasaval targyal-
hato és a legrovidebb utazasi idét igényld un. ,,op-
timalis” Gtvonal pl. Moore médszerével hatarozhaté
meg [11].

Ebbdl két tovabbi eredmény vezethet6 le. Ha
meghataroztuk az 6sszes szdmbajohet6 végpont
kozti optimélis utakat a rajuk haruld utasszamok-
kal és ezeket szakaszonként 0sszeadtuk, akkor el6-
szOr is ezen Osszegek szembedllithatok a szakasz
kapacitasaval és ha ez elégtelen, a fennmaradé tobb-
lettel az eljarast megismételve az a tdbbi, viszony-
lag legkedvezébb utra terelédik — ha nem akarunk
torlédasokkal az utazasi id6 ndvekedésébe bele-
nyugodni; masrészt igy megkapjuk a csomépontok
tervezéséhez az ott ataramlo jarmivek, vagy at-
szall6 utasok szamat és iranyat.

Szamitasba kell azonban venni, hogy nem min-
den utas ismeri pontosan és valasztja két végpont
kozt az egyetlen azonos legkedvezdbb Gtvonalat,
hanem az utasok megoszlanak a kiilénboz6 ,,ellen-
allast” (mi menettartamu) Gtvonalszakaszok kozt,
val6szinlségi alapon, norméhs eloszlas szerint.
Szokés ehhez analog modellként a Kirchoff-tor-
vényt —vagy mas ehhez hasonlét —alkalmazni,
vizsgalatunk szerint a sz6r6dé hatas tompitasa ér-
dekében h—6—10. hatvdnyon a kdvetkezd kép-
let szerint:

ahol U a két pont kozti 6sszes utasszam, amelyb6l
w jut az r-edik atvonalra (imax=4). Az Gtbaes6 at-
szalléhelyeken természetesen ide kell szdmitani az
atlagos felszallasi véarakozasi id6n kivil az atszal-
lasi kényelmetlenség valamilyen egyenértékét is,
amit pl. Patz Sandor (10] 2 perc munkabér-egyen-
értékben vett fel, (1—2. abra, 5. tablazat). Ilyen
ronté faktor sz&rmazhat még uzemkoltségtobblet-
bél, pszicholodgiai jellegli elterel6 hatasokbdl is.

kozlekedéstudomanyi szemle

1. dbra. Optimalis Gtvonal a 4-b6l a 2-es csomdépontba Moore-médszerrel

©

Stabra. 10 000 utas megosztasa az 6sszes alternativak koézt Kirchhoff-
modellcl (kitevé = 6)

Ismét a legutobbi utasszdmlalds adataira ta-
maszkodva meg lehet vizsgalni a pesti oldalon az
utébbi id6ben létesitett trolibusz (75, 76) és villa-
mos (13—62) korgy(ir(s viszonylatok szerepét és in-
dokoltsagat. El6bbi képlettel — és a 6-os Kitevo-
vel — szamolva kitlint ugyanis, hogy a kils6 Vaci
Ut és Thokaly at kozti utasok 98%-a utazik a 75-0s
trolibusszal, de a Baross térre irdnyuld utazasok
79%-4t a 76-0s trolibusz szallitja.

o

Ami a Pest-délen épult korgy(irlin haladé 13-as
villamosvonal szerepét illeti, a Gubacsi Ut és K§-
bénya, Zalka Mété tér kozt az utazasok 98%-a jut
r4, és ha a legutébbi honnan-hovéa utasszamlalasbol
kozelitéleg a 9-es kdrzetbdl (ebben helyesen benne
van a Csepelrdl jovg tranzit is) a 7-esbe iranyuld
napi egyiranyu utasszamot vesszik, akkor csak
ebbdl 7644 szarmazik a 13-as vonalra. Az ilyen 6sz-
szehasonlitasokkal és korrelacios szamitassal rog-
zithet6 a keéplet kitev6je. Viszont az Erzsébetrdl
Zuglo-Bosnyak térig utazoknak mar csak 46,4%-a
jut erre a korvonalra, mert hosszabb a beutazott iv
és egy atszallas is kozbeesik (13—62). Ha a Kerepesi
Gti atszallas nem volna, az emlitett viszonylatd
utasok 55%-a hasznalna a korgydir(t (3. abra). Bi-
zonyos redlis sebesség és 1:2 sugararanyok esetén

5. tablazat
Utvonal Egyetlen Megosztas az A 3 ponton

és menettartam optimalis Gsszes 4 jobb kapacitaskori. kanyarulatban
pereben Gtvonal 3 o 4000 utas atszallas + 4'

alternativa kozott

4—3—5—2 9' 10 000 4760 5000 4000 13" 1460
4—3—2 12' utas 840 850 1020 12 2400
4—3—1—2 10 — 2530 2650 3100 14' 960
4—1—2 11 1440 1500 1760 11' 4140
4—1—3—2 17 — 100 - 120 21' 80
4—1—3—6—2 14 —_— 330 —_— 14' 960
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3. abra. A 13-as villaraosvonal szerepe és részesedése

differencialszamitassal az adddott, hogy a korgy-
riin val6 utazas csak 104°-os kozépponti szogekig
jon tekintetbe [10].

Metrévonal vonaskorzetének, rdhordd vonalai-
nak, varhat6 utasszdmanak és az atszall6 dramla-
toknak meghatarozasa is a viszonylatvezetési téma-
korbe tartozo feladat, amit a Budapesti Muiszaki
Egyetem diplomatervez6i méar Kkidolgoztak [12].

s

A legutobbi keérd6ivek kiegészitése, tokéletesi-
tése soran, még néhény utazasra késztet tényez6 IS
a kérdések kozé kerult, amelyek a kozlekedésfej-
lesztési tervezéshez, diszlokaciéhoz, de még a koz-
lekedési oktatashoz is szilkségesek és eddig az iro-
dalomban nem voltak talalhatok, vagy a buda-
pesti viszonyokra alkalmazhatok:

1 Lakéhely-munkahely szerint csoportositott
adatok. Az a kérdés, hogy az utas Budapesten
vagy videken lakik-e vagy dolgozik, megadja a bu-
dapesti kozlekedésben résztvevd vidékiek aranyat,
ami mindig fontos, amikor felmeril a kérdés, hogy
a fajlagos utazasi szikséglet szamitasa csak a fo-
varos hatarain belll lako éjjeli, vagy nappali lakos-
szam alapjan tortonjék-e? Erdekes ez a szam az el6-
varosban vagy palyaudvarra vezetd utvonalon id6,
utazasi hossz és ok szerinti bontasban, és aranyitva
az ottani 0ssz-utasszdmhoz. Itt tisztdzhaté az a
régi probléma is, hogy az el6varosi palyaudvarokon
hany vidéki utas szall at a nagyvasutrol a varos bel-
seje felé tarto irdanyban, ,,indokolatlanul” terhelve
a véarosi tomegkozlekedés eszkozeit?” Példaképpen
megvizsgalva R akospalota-Ujpest MAV allomast e
szempontbol, az ott felszallok 63,5%-a nem utazik
a Robert Kéroly koraton tul, tehat villamosra vald
atszallasa bizonyosan indokolt.

A vidéki és a kisebb véarosokban természetesen
més a koOzigazgatasi hatdron kivili kapcsolatok
aranya; a legutobbi vaci femérés szerint

egy régebbi lakoteleprél varoson kivil dolgozik
22,5%"

egy Ujabb lakételeprdl varoson kivil 6,0%

egyik gyarba vidékrél bejar 25% (Bp.-rél 3,5%).

2. Az utazast kivalté okok gyakorisaga egymas-
kozt, tovabba ismétlédési sirlsége, koztik a leg-
fontosabb foglalkozési (tanulési) forgalom hanyada
most mar konkretizalhatd volt Budapestre, to-
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vabba viszonyitandd utazési szikséglet forméajaban
a sz6ban forgo Utvonal vonzasterileteinek (kerlet,
lakotelep) lakosszamahoz is. Erdemes lesz még a
szamlalasbdl megallapitani az egyes utazasi okokra
az atlagos utazasi hosszakat és a tulnyomérészt
hasznalt jegyfajtakat is az id6 (6ra) fliggvényében.

Az egész févaros (BP) tovabba a Nagy Lajos Ki-
raly at—Kerepesi uti (NK) és a IX—X. kér. Ull6i
Uti (U) 1akotelepek utasai @ 6. tablazat Szerint oszla-
nak meg az utazasi okok alapjan.

6. tablazat

Utazasi ok BI>% NK % (%

Naponkénti munkahelyi és iskolai
ULAZASOK oo 72,7 715 76,8
Munkahelyek egymaskézti for-
galma, hivatalos ugyintézés ... 4
Szérakozas — sport — udulés ... 2
BeVASATrTAS. .o 5
Temet6i és egyéb forgalom ............ 14

Munkahelyi vagy lakohelyi kérdésfeltevéseknél
mod van a nap vagy egesz het folyaman megtett
hasonld célu kerdlo, illetve kuldon utazésok okai
irant is érdeklédni. Egy vidéki gyar dolgozédinak
24,3%-a tért —bizonyos napon —keruld uton
haza és ezek 75%-a bevasarlast végzett, 13,7%
gyermekét vitte haza; a dolgozok 28,6%-anél for-
dult el6 egy hét alatt, hogy hazautazasa soran
egyéb feladatot is teljesitett, atlagban egy héten
3,5-szer. A napkozbeni forgalom a megfigyelés sze-
rint jelentéktelen volt (4,5%). A megfigyelt vidéki
lakételepeken pedig a

Régi Uj
telepen (%)
napi (kilén) uzatdsok atlagos szama ... 0,42 0,11
egyéb intézmények felkeresési valészin(-
sége
munkaba menet ... 2,3 4.4
MUNKADO] JOV et i 18,6 15,7

3. Uj, nagy lakdtelepek utazasi szikséglete. Bizo-
nyos, hogy a kilonbozo lakotelepek lakossaganak
és utazasainak osszetétele a lakételep épitési evétol
és helyét6l stb. fiigg, de azért mégis bizonyitani
kell azon szamok nagysagrendjét, amelyek a terve-
zéshez el6re megadjak egy Uj lakotelep lakossaga-
bol kozlekedést igénybevevék aranyat, — most
maér az oly fontos utazasi okok szerint. Be kell mu-
tatni a kozlekedésre és utasokra egyarant karos te-
lepités kdvetkezményeit is, vagyis azt, ha az Uj la-
kotelep szektorabdl nagyobb aranyban valdban ta-
voli szektorba utaznak. A lakételeprdl iranyul6 uta-
zasokat els6dlegesen itt is 6rak szerint kell bontani
(7. tablazat), majd okok szerint az atlagos utazasi
hosszakat megallapitani, lehetéleg jegyfajtanként,
hogy a lakotelepek altal kivaltandd utazasi igények
perspektiv tervezéséhez maéris szolgaltassunk ada-
tokat. (Az okok szerinti megoszIast a 6. tablazatun-
kon mutattuk be.)

4. Munka- vagy lakéhelyi megkérdezésnél mad
van nem csupan egyetlen utazas részletei irant ér-
dekl6dni, hanem megszerezni azon redukal6 szorzok
alapjait is, amelyekkel az 6sszlakossaghol a tomeg-
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7. tblazat
Kiindul6 utasszam, %
Orak kozott Jozsef Attila Narggrel_p‘elgi”ﬁtlit_
lakoteleprol lakoteleprél
4—5
5—6 75 8,0
6— 7 13,6 10,3
7—8 9,2 8,3
8—9 5,0 5,0
9— 10 4,3 3,8
10— 11 41 3,2
11— 12 3,7 3,6
12— 13 4,3 4,7
13— 14 5,4 5,3
14— 15 6,2 7,0
15— 16 7,1 7,8
16— 17 7,9 9,8
17— 18 6,9 7,0
18— 19 4,8 5,7
19— 20 3,8 3,3
20—21 2,6 2,7
21— 22 2.1 2.3
22—123 1,5 2,1
23— 24 o 0,1
Osszesen ... 100,0 100,0
A lakotelep egy
lakosara napi 1,78 1,72
indulés jut.

kozlekedést igénybevevdkre lehet a kozismert 1épések-
kel kdvetkeztetni. A hivatkozott vidéki lakotelepi
szdmlalasnal 17%-os reprezentacio mellett:

lakételep (%)

egy lakasban lakék szam a............... 3,66 4,05
dolgozdk ardnya ... 41,6 56,4
ebbdl telepen kivil dolgozik 94,7 90,6
tomegkozlekedést igénybevevék . .. 30,0 64,0
egyéni kozlekedést igénybevevék .. 21,0 8,0
gyalog kozlekedék___ ... 49,0 28,0

Konyvszemle

E. Bartzsch-M. Hauser-H. Kleeberg-R. Wendschuh:
Korszer(i izemi anyagmozgatas

Bp. 1967. M(iszaki Konyvkiad6, 249 old. 158 abra
(ara kotve: 30,— Ft)

A német szerz6k szerint e kdnyv nem kivan ,anyag-
mozgatasi tankdnyv” lenni. Célja az anyagaramlasi
vizsgalatok rendszereirél és moédszereirél tdjékoztatast
adni; bemutatni, hogyan lehet adét* koriilmények kozt
az anyagmozgatadsi viszonyok elemzését, végrehajtani.

A konyvet eredetileg a VEB Verlag Technik adta ki
Berlinben; a magyar kiadést lektoralta és kiegészitette
dr. Felfoldi L&szl6 és Sasfi Imre.

A kiadvany 7 fejezetbdl all. A bevezetés (1.) utdn a
szerz6k bemutatjdk az anyagmozgatdst a technologiai
folyamatokban (2.), majd részletesebben targyaljak az
lizemen bellli anyagmozgatas mUszaki, szervezési és gaz-
dasagi elemzését (3.) Kulon fejezet foglalkozik az anyag-
mozgatads tervezésével és szervezésével (4.) A konyv leg-
terjedelmesebb fejezete (5.) — sok Gjdonsagot is feldol-
gozva — az anyagmozgato gépeket és eszkdzoket ism erteti:
adttekintést ad a vélasztékrol, a segédeszkozokrél, a
szallitéeszkozokrél, a folyamatos miikodésld szallit6-
gépekrdl, a hidraulikus berendezésekrél, az emel8szer-
kezetekrdl, darukrol és felvondkrél, valamint egyéb
anyagmozgaté gépekr6l, az egységesités, szabvanyosités
és karbantartds kérdésér6l. A mi{ utolsé fejezetei a
fejlédés iranyairdl (6.) és az anyagmozgatds munkasvé-
delmi vonatkozasairdl (7.) tdjékoztatnak.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Megjegyezzilk, hogy a gyari dolgozdk 45%-a jar
be tdmegkozlekedési eszkozzel, a tdbbi tilnyomé-
résztk_kerékpérral, gyalogforgalom pedig 32%-ot
tesz Ki.

Az ,utazasra késztets tenyezok” adatfelvétele leg-
kozelebb még tokéletesitésre szorul, mert egyreszt
most nem volt lehet6ség az ezekre adott valaszok
feldolgozas soran valo bels6 ellenGrzésére, masrészt
a reprezentativ felvétel valasztékaranyai (n) nem
ezekbOl a kérdéscsoportokb6l voltak szadmitva
(ami a pontossagi % szamitasat befolyasolja), il-
letve egyes viszonyitasok nevezije csak kozelitdleg
vonatkozott a felvétel targyat képezd teruletre.
Ezzel szemben azonban nagy elény, hogy ezek az
adatok a magyarorszagi konkrét kortilményekbél
vannak levezetve, csak még finomitast és tovabbi
bontast igényelnek.
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L6cs Gyula: Az ALGOL 60 programozasi nyelv

Bp. 1967. Miszaki Kdnyvkiadé, 254 old. 6 abra.
(ara flizve: 19,50 Ft)

Az elektronikus szdmolégépek elterjedése szikség-
szer(ien megnovelte azoknak a szakembereknek szamat,
akik a szamolégépek programozéasa irant érdeklédnek.
Az ,,Uj Technika” sorozatnak ez a kdtete bevezetést
nyGjtanemzetkdzileg elfogadott ALGOL 60 szamitégép-
programozasi rendszerbe, olyanok szamara, akik ilyen
kérdésekkel eddig nem, vagy csak keveset foglalkoztak.

A kotet ot fejezethdl all. Az els6 fejezet a bevezetd
ismereteket foglalja 6ssze az elektronikus szamoldgépek
programozasadnak automatizalasarél és az ALGOL 60
programozasi nyelvrél. A méasodik fejezet ismerteti meg
az olvaséval az aritmetikai és logikai kifejezéseket. A
harmadik fejezet foglalkozik — részletesebben — az
ALGOL nyelv kilonboz6 utasitas-tipusaival (értékadd,
vezérlésatado, feltételes, Ures, Osszetett és ciklusutasi-
tdsok). A negyedik fejezet targyalja a program Kkisér")
informacidit, mig az 6tédik fejezet a kulénféle eljarasok-
rol ad tajékoztatast.

Az egyes fejezetek végén gyakorlatok talalhaték,
amelyeknek 06nall6 megolddsa hozzajarul a programo-
zasban val6 jartassag kifejlédéséhez. A kdényv végén
O0sszegylijtve taldlhaté meg a gyakorlati feladatok egy-
egy lehetséges megoldasa.

A kotet végén kozli a szerz6 az ALGOL 60 hivatko-
zasi nyelv alapjeleit, tovabbé4 az olvas6 érdekl&désére
szamottarté szakirodalmi mivek jegyzékét.
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A kotélpaiyas szallitds elemzése a munkaszervezes szempontjabol

HETUK ICH LASzLO

A kotélpélyas széllitdsnal a kozvetlen bérkolt-
ségek az Uzemeltetési koltségek jelentés hanyadat
teszik ki. A gazdasagos lizemeltetés egyrészt meg-
kivanja a minimalis tzemeltet létszamot, masrészt
azonban vizsgalni kell a dolgozok leterhelését, mert a
szallitds rendszerébdl kovetkezd kotdtt ritmusu
munkavégzés intenzitdsdnak bizonyos hataron tul
valo novelése egészsegi karosodast okozhat. Az id6
el6tt bekodvetkezd faradtsdg selejtmunkaval (pl.
lizemzavar-okozas), rosszabb esetben balesettel
jarhat.

Az lUzemeltet6 szdméra elengedhetetlen felmérni
a munkakorok energiasziikségletét ahhoz, hogy he-
lyes létszam- és esetleg béraranyokat tudjon meg-
allapitani.

A munkakornyezet optimalis kialakitasaval vi-
szont jelent6sen ndvelheté az ember munkavegz6
képessege.

1 AKOTELPALYAS MUNKAVEGZES
FIZIOLOGIAI VIZSGALATA

1.1. A szervezet energiasziikséglete

A munkaszervez6 szamara lényeges szempont a
munka fizikai nehézségének elbiralasa. Erre jol
bevalt modszer a munka elvégzéséhez sziikséges
kaldriafogyasztas meghatarozasa. A kaloriasziikség-
letet 1ényegében harom tényez6 donti el: az alap-
anyagcsere, a klimatényezdk és a fizikai munka. Az
ipari gyakorlat szdméra alkotott becslési eljarasok
kozul elfogadhatd a Lehmann—Miller—Spitzer-
féle kaldriabecslési eljaras, amely a huszonnégy
Oras kaldriasziikségletet alapkal6riara, munkakalo-
riara és szabadidé tevékenységi kaloriara osztja fel.

A munkakaldria meghatarozasa szempontjaul
harom tényez0 jatszik dontd szerepet:

—a munka nehézsege,
«— a munka sebessége,
m- 3 testhelyzet.

A testhelyzet annyiban jatszik szerepet, hogy a
fekv6 helyzethez képest Ulve 4%, guggolva 9%,
allva 12%, meghajolva 55% tobblet-energiat hasz-
nalunk fel. A munka nehézsége és sebessége Ossze-
kapcsolddik. A teljesit6képesség szempontjabol a
percenkénti energiafogyasztas a dént6. A megen-
gedhetd percenkeénti energiafogyasztast a munka
idGtartamanak fiiggvényeben az 1. abra abrazolja.
Az abra alapjan lathat6, hogy 8 dran keresztuli
munkavégzés esetén 4 kcal/perc nagysagl munka
engedhetd0 meg karosodas nélkil. Ennél nagyobb
teljesitmények mar csak révidebb id6kre korlato-
z6dhatnak, ugyanakkor a sziineteknek pedig nove-
kedni kell. A %-ban Kifejezett pihenési potlék
Spitzer szerint:

ahol M1=a tényleges munkara forditott energia
percatlaga (kcal/perc),

ilf2=a megengedhetd munkaintenzitas (kcal/
perc).

1.2. A statikus er6feszités

A statikus ergfeszités az izommunkanak egy spe-
cialis formdja. Altaldban tisztan ritkan jelentkezik,
rendszerint a dinamikus munkaval parhuzamosan
Iép fel. Abban az esetben beszéllink statikus er&fe-
szitésrdl, amikor az izmok tartosan megfesziilt, erd-
kifejt6é allapotban vannak, tehat pl. tartanak vala-
mit. Klasszikus értelemben itt munkavégzésrol
nem lehet beszélni, hiszen nem all fenn az A=F -s
(munka=erg -at) torvény, mivel elmozdulés nincs.
Az izom kifaradasa azonban mégis meglep6en ha-
mar bekovetkezik. Az izomkifaradas megakadalyo-
zasdban a vérellatas dont6 jelent8ségl. A statikus
er6feszitésnél a megfeszilt izmok megduzzadnak,
megkeményednek, a rostok kozott levd hajszalerek
6sszenyomddnak, mialtal a vérellatas nem biztosi-
tott; friss vér, oxigén nem jut az izmokhoz. A sta-
tikus er6feszités kovetkezteben létrejové elfaradas
megszintetésére az alabbi szempontok johetnek
szamitésba:

1. a statikus helyzet valtogatésa,

2. a parhuzamos kapcsolasu izomcsoportok
véaltogatott igénybevétele,

3. a pihenési id6sziikséglet biztositasa az izom
teljes ellazitdsdnak lehet6ségével.

1.3. A kotélpalyas szallitas
energetikai elemzése

A kotélpalyas szallitds jellegébdl kovetkezik,
hogy minden szallitd dolgozonak hosszabb-rovi-
debb tavolsagon csilletolast kell végeznie, tehat a
legjellemzébb igénybevétel ajaras, gyaloglas. Mivel
a csillék meghatéarozott id6kozonként egyenletesen
kovetik egyméast — engedélyezett kapcsolasi tavol-
sagra — a munka folyamatos, s6t az lizemid6 alatt
rendkivil ritmikus, pontosan beszabalyozott, hi-
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szén az illet6 dolgozonak minden csillén a Kijeldlt,
ugyanazon manipulaciot kell elvégeznie, mégpedig a
rendelkezésre all6 kapcsolasi id6kozon belul, s6t
fel kell készilnie a kdvetkez6 csille fogadasara.

A flggdcesillék manipulacidjoval  kapcsolatos
energiasziikséglet az irodalomban nem talalhato, a
helyi adatokra az alabbi analitikus elemzés végez-
hetG el, néhany jellegzetes muivelet figyelembevéte-
lével. Adatok:

Ga= 655 kg; az 1,5 m3es csillék dnsulya,
éri= 1200 kg; az engedélyezett rakomanysuly,
00=1855 Kkg; a terhelt csille 6nsulya,
p—~0,007; a gordul6é csapagyazott 4 kerekes fu-
tom({ sarlodasi tényezoje,
v—2,75 m/sec; palyasebesség,
w= 104 m; kapcsolasi tavolsag,
t= 38 sec; kapcsolasi id6kdz.
1.31. Csilletoléas

A csilletolasnal a sarlodo er6t kell legyozni,
amely tele csille esetén

Fst= fiGi=0,007 +1855 (kg)
Eg«=13kg
Ures csille tolatasakor
F gii=p6ra=0,007 «655 (kg)
Fsi—4,6 kg

Az 1 m uthosszon kifejtett egységnyi energia-
szlikséglet Osszetevddik

—a surlodasi er6 legy6zésére szolgald energia-
szlikségletbdl és

—az ugyanezen munka kozbeni jaras energia-
szlikségletébdl.

a) tele csille esetén (s=Im)

qgt=At—Fst-s= 13 mkg/m
4=0,032 kcal/m;
ugyanekkor a csilletolas sebessége mérések alapjan
v=0,l m/sec=2,52 km/¢;
az ennek megfelel6 jarasi energiasziikséglet (spit-
zer—Hettinger tablazata alapjan):
@,i=0,050 kcal/m,
igy tehat az egységnyi uton Kifejtett energia
Qt=qt+ qjt= 0,032 + 0,050 (kcal/m)
Q(=0,082 kcal/m

(Osszehasonlitasul: 30 kg teherrel 4 km/6 sebes-
séggel kozleked6 szallitomunkas energiaszikséglete

0,080 kcal/m.)
b) ures csille esetén

ga=Al=Fsli-s=4,6 mkg/m
ZrF 0,0108 kcal/m;
a csilletolds sebessége
«=1 m/sec=3,6 km/6
az ennek megfeleld jarasi energiaszikséglet
Gi= 0,0474 kcal/m,
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az egyseégnyi uton Kifejtett energia
(pii=<mi+ Fa=0,0108 + 0,0474 (kcal/m)
Qn=0,0582 kcal/m

A helyzetvizsgélat alapjan megallapithat6, hogy
a csilletolést végz6 dolgozok korillbedl 30 m-t tol-
jak a csillét, és ha miszakonként atlagosan 100
csillével végzik azt a manipulaciét, akkor egy ma-
szak alatt a csilletolas energiasziikséglete tele csille
esetén:

30-100-Qf

Ehhez jon még az lresen vald visszamenet, ami
mérés szerint v=4 km/6 sebességl. Az ennek meg-
felel§ energiaszikséglet <7=0,047 kcal/m, ami egy
mUszakban 30 100 -g-t jelent. Tehat az dsszes ener-
giasziikseglet:

¢r=30-100 ($, +?)= 3000 (0,082 + 0,047)
Qt= 387 kcal/miszak

Ha tovabb elemezzik a kérdést, azt vehetjuk
figyelembe, hogy csak maga a csilletolas 30-100-
-0,082=246 kcal energiaszukségletet jelent.Ugyan-
ezen mivelethez tartozé id6 dsszesen 72 perc (v=
=0,7 misec), tehat a munka intenzitasa ezek sze-
rint 246:72= 3,42 kcal/perc, ami az ENSZ Egész-
ségugyi Bizottsdganak rangsorolasa alapjan ,,ne-
héz fizikai munka”-nak szamit. Az ismert intenzi-
tasi gorbe alapjan azonban az is megallapithato,
hogy alatta van a 4 kcal/perc teljesitménynek, te-
hat teljes mlszakon keresztil is egészsegi karoso-
das nelkul vegezhet6. Természetesen, ez csak egy
kiragadott mlvelet a szallitd dolgozdé miveletsora-
bol, de jellegzetessége miatt kulon értékelést ér-
demel.

1.32. Csilleindités

A csilléket, mint ismeretes, megtdltés vagy mér-
legelés utan és feladas el6tt v=o0 sebességrol kell
felgyorsitani a minimalis w=0,7 m/sec sebességre.
Ez .természetesen nagyob energiat kovetel, mint
allandé sebességgel tolni a csillét. Csilleinditas al-
kalméval az alabbi adatok mérhetdk:

=0 m/sec,

vi= 0,7 m/sec (tele csille sebessége),

«a=1,0 m/sec (Ures csille sebessége),

ti—0,9 sec (felgyorsitasi id6 tele csille esetén),

ie=0,8 sec (felgyorsitasi id6 Ures csille esetén).

A csille mozgaési energiaja E=0-rol,

™Y1 _re véltozik, mikézben a sebessége eléri

e= "'
0,7 m/sec-t.
A tele csille ttmege:
. Go_ 1855 kgsec2\
mog 9,81tgm J
m«=189 kgsecZm
Az ires csille tdmege:
Ga 655 fkgsec2
Uh=7 =981 in
ma- :66,8 kgsecZm
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A keletkez6 mozgési energiak:

0 7*
Intele m— mZM 189 0'27 (mkg)
Etele= 46,4 mkg

Eu M2 681,022 mkg

-EWes=33,4 mkg
Tehat az energiasziikséglet:
Qteie=0,108 kcal
QUim=0,0782 kcal

A munka intenzitasa

tt= 0,9 sec=0,015 perc és

ia=0,8 sec=0,013 perc felgyorsitasi id6 esetén
tele csillénél

0,108 _
0015 ~ 7,24 kcal/perc
ures csillénél
0,0782 _
0013 ~ 6,02 kcal/perc

Az adott esetben a jarasi igénybevétel elhanya-
golhat6, mivel 1—2 Iépés alatt megtdrténik a csille
felgyorsitasa, viszont a testhelyzetbél (allas) ad6do
energiaszikséglet (0,6—0,8 kcal/perc) még hozza-
adando, és igy az indités teljesitménye:

tele csillénél 7,94 kcal/perc,

ures csillénél 6,72 kcal/perc.

Az adatokbol az deril ki, hogy a fent emlitett
rangsorolast figyelembevéve ez ,,igen nehéz fizikai
munka”-nak mindésithet6. Ha az ismert intenzitas-
gOrbébe ezt az adatot behelyettesitjik, akkor azt
kapjuk, hogy ilyen intenzitdsi munkét minddssze
0,4—0,5 oran keresztiil végezhetiink egészségi ka-
rosodas nelkul.

1.33. Csillefogadas

Az &lloméasokba a palyarol lekapcsolodd csille
palyasebesseégei (V0=2,75 m/sec) érkezik, a kap-
csolohidbél az allomasi fuggésinezésre. Altalaban
vehetjlik azt, hogy egyenesvonall pélyan folytatja
Utjat. A beérkezo csille mozgasi energidja

mvr

EO= 5

tele csille esetén:
tvo  189-2,75*
E.tde=" ;' (mkg)
E Oteie=12Q mkKg;
tres csille esetén:

_ *
Eo s mav\  66,8-2,75 (mkg)

2 2
Eoares=254 mkg.

Ha a csillét befutds utdn magara hagyjuk, a sur-
l6dasi energia felemészti mozgasi energiajat, ezért
a csille egy bizonyos Ut befutadsa utdn megall. Ez a
tavolsag tele csille esetén:

_ mivl _ 189-2,752 ,
St=-Y.pg == 715 ()
<555 m
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ures csille esetén:
mavl  66,8-2,752 . .
(m)
sa=55,I m

Mivel befutdsuk utdn nem mindenitt all ren-
delkezésre 55 m a feladasi helyig, a csilléket le kell
fékezni; egy méterrel lerdviditett Gt esetén

— tele csillénél 13 mkg,

— Ures csillénél 4,6 mkg
energiat kell forditani csillefogadéasra. (Ez az ener-
giamennyiség azonos a csilletolasnal targyalt ener-
giamennyiséggel.) Intenzitds szempontjabdl azon-
ban nem azonos értéki a tolas és a fogadas mive-
lete, mert — mint ismeretes — a beérkez6 csille
sebesseége 2,75 misec, a tolasnal targyalt 0,7 m/
sec-mal szemben. Ha tele csile vonatkozasadban
vizsgaljuk az energia valtozasat az id6 fuggvényé-
ben:

E=f (t): v0=2,75 m/sec

mtv2 mt{v0—at)2 mt(vR—2avQ+aH2)
E=-2~=— a- “ = 2 '
behelyettesités utan rendezve:
E=0,Q9 t2—445t+ 720

A csille sebessége
*>=0,10291/¥
alapjan véltozik a mozgasi energia fuggvényeben.
Ha feltételezziik, hogy csak 30 m biztositott a fo-
gadasra, akkor a lelassitdshoz szilkséges energia
13 (55,5—30) mkg=330 mkg.

Afékezés és a jaras energiafogyasztasat elemezve
azt tapasztaltuk, hogy az energiasziikséglet szem-
pontjabol a jaras a jelent6sebb. 30 m-es Uthoz a leg-
kevesebb energiafogyasztast akkor kaptuk, ami-
kor a fékezés 19 sec-ig tartott, majd 19 sec-ig a
visszamenet ((1. tablazat).

1. tdblazat
Fékezés Visszaut Ossz.
jaras
id6 :Q:&g (2)S+SZ4 id6 seb. energ. egir%.
sec kcal. seb. energ. kcal Se€¢ km/é kcal kecal
km/é kcal
1 2 3 4 5 6 7 8 9
18 0,78 6,0 1,69 2,37 20 5,4 1,5 3,87
19 0,78 5,7 1,53 231 19 5,7 153 3,84
20 0,78 54 1,50 2,28 18 6,0 1,59 3,87

Tehat két csillefogadas kdzotti (38 sec) legkisebb
energiaszikséglet akkor jelentkezik, ha 19 sec-ot
fordit a dolgozé a fékezésre és 19 sec-ot a visszame-
netre. igy az egy csille fogadasanal felhasznalt
energia 3,84 kcal és az intenzitds 6,05 kcal/perc.
Ilyen intenzitdsi munka csak egy oran keresztil
vegezhet6 egészsegi kdrosodads nélkil. A tovabbi
vizsgélat azt is kimutatta, hogy ha a fékezési utat
noveljlk, az energiasziikséglet még nagyobb (40 m
esetén 4,522 kcal/csille), viszont ha a fékezési ta-
volsagot csokkentjik, a fékezés gyakorlatilag nem
hajthaté vegre.
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A munka racionalizalasa szempontjabol egyetlen
jarhato 0t a csillefékek alkalmazasa, amellyel mint-
egy 160 mkg energiacsokkentés érhetd' el 2,7 mkg
emberi munka &réan, és igy a munka intenzitasa 4,7
kcal/perc koriili érték lesz. Ez mér az atlagos 5 orai
id6tartamban elvégezhetd.

Ez a néhany dominans kotélpalyas szallitéi m-
velet azt mutatta, hogy altalanossagban leggya-
koribb és a m(szak iddtartaman belll legjelent6-
sebb igénybevétel ajaras. A jaras természetesen az
alsd végtagok csontszerkezetét és izomszerkezetét
veszi leginkabb igénybe.

A szervezet igénybevételénél azonban azt sem
szabad figyelmen Kivil hagyni, hogy a jaras az
egyik legjobb hatasfok munka az ember részérdl,
az energla-kihasznalas a 30 %-otis elérheti. Viszont
ha mar a jaras tolassal (pl. csilletolassal) van 6ssze-
kotve, akkor az egyik legrosszabb hatasfokd mun-
kavégzéssé valik,mert igy a hatasfok optimalis eset-
ben sem éri el a 10%-ot. A labizomk &llandd, b6
vérrel valo ellatottsaga kovetkeztében az izmok
térfogata megné — a &b megduzzad —és ha a
kell§ pihenés a miiszak utan nincs biztositva, az ér-
tagulas veszélye is felléphet.

Csilletolasnal a testsulyt a munkateljesitmény
novelésére is ki lehet hasznalni, ha a sulypontot az
elérehaladas irdnyabaeltoljuk. Ez az altal kdvetkez-
het be, ha a torzset a teher felé hajlitjuk, igy a
torzs tengelye ferde helyzetet vesz fel. A ferde hely-
zet kovetkeztében a labak feszitGerejének vizszin-
tes komponense megné.

A csillemanipulécidk energetikai elemzésének
részletezésénél nem hagyhatod figyelmen Kivil a
statikus er6feszités vizsgalata sem. Csilletolasnal
jelentds nagysagu statikus terhelés fog fellépni, hi-
szen a kar kozremikodésével kell kifejteni az allan-
dé 13 kg-os er6t, ami a tele csille mozgatasahoz
szilkséges. A Kkar ilyenkor az 1,5 m magas csille-
teknd elére tamaszkodik és teljesen Kifeszitett alla-
potban van a tovabbitas teljes id6tartama alatt. A
valmagassagban kinyujtott karnak a toldereje az
irodalomban az izomtdl fuggden:

OYENGE...oiiiiee e 10,5 kg
KOzepes . .o, 14,5 kg
B OGS e 18,5 kg

Ez az egyes embertipusoknal kifejlédott maxi-
malis tol6erd. Hogy a csilletolasnél a 13 kg erébdl
hany kg erd jut a karra, ezt kimutatni nem tudtuk,
de tény, hogy jelent6sebb hényadat biztositja az
ernek a labak feszitGereje. A lab azonban ugyan-
ekkor dinamikus munkat végez. Mindenesetre a
kar ilyen iranyu terhelését figyelemén Kivul nem
lehet hagyni.2

2. KORNYEZETI HATASOK
A KOTELPALYAS SZALLITASNAL
A dolgozé ember ébrenlétének mintegy felét a
munkahelyén tolti. Eppen ezért nem Iényegtelen,
hogy milyen koérnyezetben dolgozik, milyen a
munkahelye. Az adott kdrnyezet
— egészséglgyi (higiéné),
— szocioldgial,
— baleseti és
teljesitmény-tényez6ként

kézlekedéstudomanyi szemle

vizsgalhato. Ezek a tényez6k azonban szoros kol-
csOnhatasban vannak egymassal és a munkaszer-
vezOnek mindegyik szempontot szem el6tt kell
tartania.

Az él6 szervezet csak addig munkaképes —
szélsOséges esetben életképes — ameddig a kor-
nyezettel szembeni fizioldgiai és pszicholdgiai
egyensulya fennall.

Vizsgalataink soran csak azokat a koérnyezeti
tényezOket tartottuk szikségesnek targyalni,
amelyek a kotélpalyas széllitdsnal intenzitasuknal,
vagy hatésuk tartaménél fogva jelent6sek.

2.1. HOémérséklet

A héhatas teljesitményi tényez6, mert a szik-
séges temperatlra hidnya gatolja a munkat. A tal
meleg, vagy tal hideg erésen kihat az elfaradésra.
A kéros hohatasok kovetkeztében fellépd ingerlé-
kenység, kimerilés, elmerevedés ndveli a tévcse-
lekmények szamat, fokozza a balesetveszélyt. Az
alacsony hémérséklet hatédsat «a baleset-gyakori-
saggal kapcsolatban ezen lizemi vizsgalatok alkal-
maval is sikerllt kKimutatni (2. abra). Az &bra azt
bizonyitja, hogy az éltalaban leghidegebb januéri
honapban a legmagasabb a balesetek el6fordulasi
gyakorisdga. Ugyanezt bizonyitja a kapcsolasi
hibak (tévcselekmények) gyakorisdganak vizsga-
lata is, ugyanis a IV. és |. negyedév viszonylata-
ban 181 kapcsolasi hiba tortént, mig a Il. és III.
negyedévben 129. Tehat a kedvezdbb temperatura
csokkenti a tévcselekmények szamat.

A kotélpalyads szallitbmunkdsok munkakoril-
ményei a h6hatds szempontjabol hasonldak a nagy
gépipari szerel6csarnokokban dolgozdkéhoz. A
munkakorilmények azonban annyival kedvez6t-
lenebbek, hogy az allomasok egy, vagy mindkét
végén nyitott éplletek, az &lland6 csilleforgalom
miatt. Ennek kovetkeztében a dolgozdk jobban ér-
zékelik a mezoklima hatasat, és ezek a nagy nyi-
tott csarnokok gyakorlatilag csak a csapadektol és
reszben az er6s legmozgastol védenek. igy az evi
hémérsekleti szélsoértékek kedvezbtlen behatédsait
a dolgozék munka kozben kénytelenek elviselni.
1&ilondsen erds igénybevételnek van kitéve a szer-
vezet a téli hénapokban, hiszen nem ritkak —20°C
alatti éjszakai hémérsekletminimumok. A nyari
honapok, a kéanikulai hémérséklet értékei mar
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korantsem zavarjdk annyira a munkat, hiszen ezek
a tagas csarnokok konnyebb 6ltozetben kellemes
temperatlrat biztositanak.

A hideg ellen az adott korlilmények kozotti vé-
dekezési lehetdségek:

1. a dolgoz6 melegitése hésugarzassal,
2. megfelel6 6ltozkodés,

3. megfelel6 munka- és pihenési rendszer kiala-
kitasa,
4. megfelel6 taplalkozaés.

Altalaban a felsoroltak izolalt alkalmazésa nem
vezet eredményre, csak egydlttesen fejthetik ki a
szikséges védelmi hatast.

Ad. 1. A nyitott csarnok felf(itése nem oldhat6
meg, ezért egyetlen lehet6ség a dolgoz6 sugarzas
atjan torténd melegitése. Korszerli melegité be-
rendezés valdsithatd meg Ggy, hogy a szallitasi
Gtvonalon kivil elhelyezett tablara infravords su-
garzokat helyeziink el, és a hataskérében eIheI?/ez-
ked6 dolgozoknak igy kellemesebb héérzete lesz.

Ad. 2. A ruha megfelel6 volta annak izolalé-
képességében mutathatd ki. A vizsgélt munkahe-
lyeken a dolgozék véd6oltdozékként vattaruhat
kapnak. Ez megfelelen rétegelt aladltozéssel al-
kalmas védekezd eszkdz kilondsen akkor, ha a
»vatta” megfelel6 mikroporézus mianyagbdl van.
A kéz hideg elleni védelmére azonban — sajnos —
védGeszkdz nincs rendszeresitve, és igy a dolgozok
sajat belatadsukra, vagy anyagi helyzetiikre van-
nak utalva a meleg keszty(k beszerzését illetGen.
Nem egy alkalommal tapasztaltunk a keszty( nél-
kil dolgozok kezén egészen kisebesedett fagyasfe-
luletet. A hideg csilletestet fogd kézfej védelmét
védéruhaként biztositott, jél szigetel§ keszty(vel
kellene megoldani.

Ad. 3. A munka és pihenési rendszerre vonatkoz6
altalanos szabaly az, hogy rovid, de intenziv mun-
kaperiddusokat véltsanak hosszabb, meleg pihen6-
helyen eltoltott sziinetek. Ez az adott esetben ugy
valosithatd meg, hogy a dolgoz6k nemcsak a 30
perces munkakozi szlnetet, hanem a kotélpalya
egyéb allasai (lizemzavar, vagonhiany, osztalyozol
allas) alkalmaval is a kellemesen f(itott melegedd-
ket vegyék igénybe. Ennek sem szervezési, sem
gazdasagi akadalya nincsen.

Ad. 4. A taplalkozés altalanos szabalya: kis tér-
fogatban sok kaldria, meleg ételek, italok. A meleg
ételek, italok nemcsak kalG6riabevitelt jelentenek,
hanem a bérerek reflexes kitagitasat Is, tehat a
kopeny flitését, ami szubjektive kellemes. Termé-
szetesen ezt uzemileg megoldani nem lehet. A meg-
oldas az, hogy a téli hénapokban védditalként forrd
teat adnak a dolgozoknak. Ezzel kapcsolatban ki-
fogésolhaté az, hogy izesit6ul citrompdtlot adnak
e helyett citromot kellene biztositani az ilyenkor
mar er6sen megfogyatkozott C-vitamin készlet
potlasara.

2.2. Zaj

A zaj a kornyezet hatasai kozil a legalattomo-
sabban tdmado6 artalom. Elég csak az irodalombdl
arra a megallapitasra utalni, hogy a kellemetlen
zaj nem biztos hogy értalmas, viszont artalmas
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lehet egy nem elviselhetetleniil kellemetlen zaj-
hatés is.

A szervezés szempontjabol a zajhatas ket oldal-
rol tamad a dolgozo emberre:

1. egészségugyi (pszihofizioldgiai) rahatas,
2. gazdasagi (munkateljesitmény, munkahatas-
fok) réhatés.

A hallds érzékszervének, a filnek is van bizo-
nyos adaptacios képessége. Meghatarozott hang-
er6sség, frekvencia és zajexpozicid esetén id6leges
hallascsokkenés 1ép fel, ami azt jelenti gyakorla-
tilag, hogy nagy zajszint(i izemben dolgozdknél a
miszak végére minden frekvencia tartoményban
a hallaskiiszob megemelkedik, de bizonyos id6 el-
telte utadn érzékszervik ezt az Un. ,hallasi faradt-
Iség”-ot kipiheni, és az egyén hallasa Gjra normalis
esz.

A kilonbozé frekvenciaju hangok nem azonos
mértékben veszik igénybe, illetve okoznak kéroso-
dast halloszerviinkben. Megallapitottak, hogy a leg-
kisebb hallasveszteség 1000 Hz alatti rezgésszamu
hangokndl lép fel, a rezgésszam novekedésével,
egészen a 4000 Hz-es maximumig a hallasveszteség
veszélye n§, 6000—8000 Hz frekvenciatartomany-
ban ismét csokken.

A zajjal szemben a szervezetnek kozvetlen, spe-
cidlis védekezési modszere nincs, hanem az ideg-
rendszer és a bels6 elvalasztaslu rendszer fokozott
mikodésével valaszol a zajterhelésre.

Idegrendszeri hatdséban a legaltalanosabb, de az
lizemszervezd szamara a legfontosabb hatas az,
hogy a zaj gyorsitja az elfaradast.

A vizsgélt Gzem legjazosabb helyein méréseket
végeztink. A mérési eredmények a legnagyobb
zajszintl munkahelyen 85—95 dB ko6z06tt szorod-
tak. Ezeket az értékeket harom alloméasban kap-
tuk, a palydk hajtogépei mellett.

A villanymotorok teljesitménye (70 kW) és for-
dulatszdma (n=960 1/perc) arra enged kovetkez-
tetni, hogy nem dominans zajforrasrél van szd.
Ezen zajforras becsullt hangnyomasszintje jelen-
tésen alatta van a 85 dB-nek, és a meghatarozé
frekvenciaszint is az alacsony tartoményba kell
hogy essék, a viszonylag alacsony fordulatszam
miatt. Ha a hajtom( zajhatésat vizsgéljuk és a
hangnyomasszint szamitasara elfogadjuk Unter-
berger .képletét, akkor korrekcid nélkil a bemen6
tengelyen levé fogaskerékre:

%i=20 Ig 70+ 54= 91 dB,

ami jol megkdzeliti a mért értéket. Ezen fogaskerék
zore) frekvenciaszinképének kiemelked6 értéke,
tehat a 91 dB az

frekvenciaértéknél jelentkezik. A hajtomi zaj-
szintje azonban nem lehet 91 dB, mert egy herme-
tikusan zart, vastagfalu 6ntvényhaz veszi koriul a
fogaskerekeket, amely — ha az idevonatkozé iro-
dalom alapjan nem is a legoptimalisabb értékeket
vesszik figyelembe — 10—15 dB-lel csokkenti a
zajszintet. A hajtomdben levd tobbi fogaskerékpar
zaja a csucsértéket megemeli, mert harom fokozat-
ban torténik a fordulatszamcsokkenés, és igy ha az
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azonos erdssegl hangok Osszegezesének térvényét
figyelembe vesszik,

nP=np+ 10 1g n
ahol Ne=az azonos intenzitast hangforrasok szama.
,=91+101g 3=95 dB

értéket kapunk intenzitdsként. Ha a hajtdmihaz
zajcsOkkentd hatdsat figyelembe vesszik, 80—
85 dB értékkel kell szamolni a 470 Hz frekven-
cianél.

A vondkotél-meghajté fogaskerékpar zajszintje
az unterberger-képlet alapjan szintén 91 dB-t ad.
Frekvenciaértékre azonban

értéket, ami gyakorlatilag — véleményem szerint
— elfogadhatatlan.

(A fogaskerék adatai: d=2250 mm
Ne=23 1/min
z= 126)

igy szlavin csoportositdsat veszem figyelembe,
aki a lassujarasu gépcsoportokra azt adja meg,
hogy a spektrumban a legnagyobb szintek 300—
350 Hz frekvencia alatt helyezkednek el. (300 Hz
értéket vesziink alapul, hiszen az elméleti szamita-
sok alacsony frekvenciaértékre engednek kdvet-
keztetni.)

A t6bbi zajforras az okozott hangnyomasszintet
— az el6fordulési gyakorisagukat és az expozicios
idejiket figyelembe véve a fogaskerekek okozta
zajszinthez képest — szdmbavehet6en nem emeli
meg, ezért elhanyagolhato.

A marad6 hallascsokkenést okozd veszélyessegi
hatarral kapcsolatban a kutatbknak még egységes
allasfoglalasa nincs. Ha a fenti elemzés alapjan
meghatarozott dominans zajspektrumot a kilon-
boz0 kutatok altal javasolt veszélyességi hatargor-
bék kozé berajzoljuk, akkor a zajszint egyes értekei
veszélyesnek mutatkoznak (3. abra).

Az irodalom alapjan a zaj hangzasanak idésza-
kossaga révén nagyobb hangnyomadszintet enged-
hetiink meg. Tehat az expozicios idé nem 480 perc,
hanem ennél révidebb; ekkor a szervezet igénybe-

3. 4bra
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vétele olyan, mintha nem a meghatarozott és mért
zajhatds érné. Megéllapitasunk szerint, statisz-
tikai adatok alapjan, ezen kotélpalya hajtogépének
lizemideje atlagosan 290—300 percet tesz ki mi-
szakonkent, és igy az élettani zajszint a 4. abra.
alapjan 95—2=93 dB és 85—2=83 dB. (A no-
mogram a hangzasi id6 T fliggvényében a Kryter-
gorbe felett megengedhetd, oktavsavban mérhetd
hangnyomadsszintet mutatja dB-ben.)

Ezek utan a spektrum kritikus savjat a 3. abran
racsozassal jeleztik. Ez a terulet a szlavin- és
SZOT-féle kritériumok felé esik, ezért tovabbi
elemzést igényel:

1. Ha csak kryter publikaciojat vesszik figye-
lembe, akkor a meghatarozott zajszint csak 50—
60 év kozotti dolgozdkra lehet veszélyes, ezért az
ebbe a csoportba es6ket a gép melletti munkahe-
lyen (Kond6i Atadoéallomés telefogadd, Berentei
Kozépallomas telefogadd) alkalmazni nem lehet.
Ezt a kovetelményt gyakorlatilag kielégitették,
mert az ide beosztottak mind a fiatalabb (30—40
év) korosztalyba tartoznak.

2. Ez a veszélyes tartomany m(iszakharmadon-
kent két-két embert érint. A zajforras hanggatlo
fallal valé korulkeritése nem latszik célszerlnek,
egyrészt az érintettek kevés szama, masrészt m-
szaki kivitelezési nehézségek miatt (a hanggatl6
falat csak a szallitasi Gtvonalba esve lehetne el-
helyezni). Véleményem szerint a legcélszer(ibb és
leggazdasagosabb megoldas egyéni zajvédd eszkoz-
nek a hasznalata.

AZ egyéni zajvedé eszkoz hasznélata két problé-
mat vethet fel:

a) a beszédhang és a '

b) a jelzések nem hallasa.

Ezek az aggalyok merllnek fel altaldban az
egyéni zajvédok hasznélatanak felvetésekor. Pon-
tosabban agy vetddik fel a probléma, hogy a fl-
dugo és flltok nemcsak a karos zajokat, hanem a
dolgoz6 szadméara hasznos és szilkséges hangokat
(beszéd, jelzés) is csokkenti, igy hasznalatuk bizo-
nyos veszélyt rejthet magaban.

A kotélpalyéas uzemeknél kilonds a jelent6sége
az akusztikai jelzéseknek, bar ez mindenitt optikai
jelzéssel is 6ssze van kotve. Hasznélatat és lzem-
képességét szigoru elBirasok szabalyozzdk (Szol-
galati Utasitas, Fugg6palydk Balesetelharitasi és
I?’v()rendszabélya). A probléma bdvebb elemzést

ivan.

A keérdéses esetben a hallas fiziologiai torvenyei
alapjan két hang egyuttes hangzasar6l van szo:
egyik a karos ipari zaj, a masik a hasznos és szik-
seges jelzés és beszédhang. Teljesen elméleti, majd
utobb kisérletekkel bizonyitott megfontolas (dr.
palfalvi) — mely a tiszta hang és a zaj egyuttes
hangzéasat vizsgalja az intenzitas fliggvényében —
alapjan leszogezhet6, hogy kézel azonos frekven-
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3. ébra

ciakon a beszeédhang és a jelzes is csak abban az
esetben érzékelhetd, ha intenzitdsuk nagyobb,
mint az idevago ipari zaj. Tehat ha a jelzés inten-
zitdsa alacsonyabb, mint az azonos frekvencia-
savba esO zaje, akkor flldugo vagy fultok nélkil
sem hallja a dolgoz6 a szaméara fontos jelzést.
Példaként az 5. abran egy oktdvonkdént meghata-
rozott ipari zaj és egy beszédhang intenzitasszintje
van abrazolva. Az 50 dB intenzitasi beszédhang
nem hallhatd az ipari zaj mellett, és akkor valik
csak hallhatova, ha intenzitdsat a zaj szintje folé
emeljuk.

Az egyéni zajvédd eszkozok a hangoknak bi-
zonyos mennyiségét frekvencianként kilénbdz6é
mértékben elnyelik (6. dbra). Ez az érték a ki-
I6nb6z6 zajvédbkre nézve egy éallando, amely a
csillapitasértéket adja, és ezen értéket a zaj és
beszédhang vagy jelzés egviitthangzasakor ezeknek
az intenzitasabol le kell vonni.

A kotélpalyak tzemeltetési rendjénél a beszéd-
altali érintkezésnek gyakorlati jelent6sége nincs, az
idevonatkozo6 rendelkezések értelmében csak a jel-
zesek Utjan tortend lUzemirdnyitds engedélyezett.
(Az allomasok egymastol val6 tdbb km-nyi tavol-
saga ezt a lehetdséget ki is zarja.) igy a probléma
a tovébbiakban csak a jelzésekre all még fenn. Az
elektromos mUikodtetési cseng6- és dudajelzés
hangja a fogaskerékzajoknal lényegesen magasabb
frekvenciatartomanyba esik, ezért olyan zajvédd
eszkozt célszerl vélasztani, amelynél az alacsony
frekvenciaértékeken nagyobb a csillapitds, mint a
magasabbakon. (A viszonyitas itt a kilénb6z0 faj-
taju zajvédd eszkozok csillapitasértékeire vonat-
kozik.) A vizsgalt Uzemi viszonyokhoz a flldugo
hasznalata latszik a legalkalmasabbnak. A ker-
désben — azt hiszem — a tovabbiakban perddéntd
az, hogy a gépcsoport 450 Hz alatti frekvenciatar-
tomanya olyan tavol esik a jelzések 5000 Hz feletti
frekvencigjatol, hogy a két hang megkilonbozte-
tésének akadalya nincs.

Az egyéni zajvédd eszkdz alkalmazésanak érde-
kében leszogezhetd, hogy zajos munkahelyen ezek
mind a zaj, mind a jelzes intenzitasszintjet azonos
mértékben csokkentik, egymashoz val6 viszonyu-
kat azonban Iényegesen nem befolyasoljak. Ezért
azok a hangjelenségek, amelyeknek a meghallasat a
zajos milié egyéni zajvédd eszkdz nélkul lehetévé
teszi, flldugd alkalmazasa mellett is hallhatdk.
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6. abra

Visszatérve a 3. dbraba berajzolt veszélyes teri-
letre, a kivalasztott flildugo a veszélyes gépzaj
intenzitdsdt az adott frekvenciaértékeknél 10
dB-lel csokkenti, és igy mar ez a dolgozé altal ér-
zékelt zajtartomany teljes egészében a veszélyes-
ségi hatar ala esik.

2.3. Szindinamika

A szinesztézia eredményei bizonyitottdk be,
hogy nemcsak a fényérzékel6 érzékszerviinkre hat-
nak a szinek, hanem mas érzékszervek is ingeru-
letbe johetnek. A szineknek ezt a hatdsat hasznél-
jak ki a kellemetlen fizioldgiai vagy pszicholdgiai
klima kompenzalasara.

Gyakorlati értékénel fogva legjelent6sebb fel-
hasznélésa a szineknek a balesetelhéritasban van.
A balesetelhéritasi szinjelzések nem csupan a fi-
gyelmet keltik fel, hanem figyelmeztetik a dolgozot
a veszélyre, a jelzés latasa feleleveniti a baleseti
veszélyt, kovetkeztetni lehet a biztonsagi intézke-
désekre, valamint a veszély elharitasanak modjara.

A Dbalesetveszély jelzésére a szabvanyban az
alabbi jelzések bevezetése célszer(i:

— A csilledontési hely sarga-fekete savozasa.
A fogaddallomason a csille dontése Ggy torténik,
hogy a padlé szintjébe sillyesztett Uritényilas
felett a csillelada kallantyujat nyitni kell, amely
azutan a sulypont elhelyezése miatt énmiikédéen
lebillen és kitrll. Az Uritényilashoz a csillét oda
kell tolni, és a szallitd, aki hatulrdl tolja a csillét,
nem latja, hanem inkabb érzi, hogy mikor kerult
a csille a bunker folé. Fennall az a balesetveszély,
hogy a dolgoz6 ,,belegyalogol” a bunkerba. Ezért
célszeri lenne az egyébként helyesen megfestett
nyomsav bunker el6tti 1,5—2 m-es hosszét sarga-
fekete sdvozassal ellatni, amely ezaltal jelezne a
dolgozbnak, hogy a nyilas kozelébe érkezett.

— Csillefuggesztéken sarga sav jelolés. A csille-
manipulacioknal az a helytelen gyakorlat alakult
ki, hogy a dolgozdk balkézzel a fliggesztéket fogjak
meg. Ez azért balesetveszélyes, mert ha a ladabiz-
tositd kallantyu valamilyen oknal fogva (pl. raz-
kodas, utddés) kinyilik, a lada megbillen és a dol-
gozo fuggeszteken levo keze sulyosan megsérilhet
(ilyen tipust baleset méar tobbszor el6fordult).
Helyes lenne, ha a veszélyt jelz§ sarga szinnel a
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fuggesztéknek ezen szakaszat megjeldlnék, igy az
allandé figyelmeztetés ellenére is elfeledkezett
dolgozok minden csillén érzékelnék a balesetve-
szelyt.

— Veészkioldd kapcsold6 gombjainak vords jel-
zése. Ezzel kapcsolatban a szabvany is rendelke-
zik, tehat bevezetése nemcsak ajanlatos, hanem
kotelez6 is.

— Hajtogépek kézifék kerekének voros jel-
zése. Hajtdgépeknél az elektromos mukodtetes(
fék mellett biztonsagi el6iras a kézi szalagfék
hasznalata. Célszer(i lenne a m(kddteté kereket
vOros szinre festeni, fehér hattérrel, hogy a dol-
gozok jobban érzékeljék a kézifék hasznalatanak
szlikségességét.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

— Géphurkolat belsejének vords festése. A
mozgo géprészek burkolasa elGiras, mégis gyakran
elfeledkeznek a karbantartok a burkololemez visz-
szaszerelésér6l. Ajanlatos a burkolat belsé feluletét
vorosre festeni, amely igy jobban felhivja magéara a
figyelmet, és figyelmetlenséghél ritkabban fog
lemaradni.

A fellép6 tdbbi kornyezeti hatast (vilagitas, por)
elsésorban jelent6séglknél fogva nem tartottuk
szilkségesnek elemezni. A vilagitas, mint teljesit-
ménytenyez6 azért nem jelentés, mert a munka-
fajtak osztalyozésa alapjan a csillemanipuléaciok
»,durva” munkéanak mingsithet6k, igy minimalis
fényerGsseg érték is megfelel6. A Borsodban vég-
zett vizsgalatok szilikdzis veszélyt nem allapitot
tak meg, ezért a porhatas elemzése is mell6zhetd-
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J. O. Slezak ,,A Szovjetuni6 gyorsvasuatjai” c. konyvérdl*

A varosi kozlekedésben jol ismert szerz6 mive
két szempontbdl is érdekes: egyrészt az egy kozle-
kedési eszkdzt monografikusan ismertet6 miifaj
nalunk sajnos hianyzik, masrészt olyan témaval
foglalkozik, amely vérosi kdzlekedési szakembere-
inket kozelrdl érdekli.

Az el6bb emlitett mifajnak, a kdzlekedési mo-
nografidnak a szerzd is, kiadovallalata is specialis-
taja. A szerz6 tollabdl jelent meg (az NDK-beli
Transpress Kiadoval koprodukcioban) a szovjet
vasutigyet ismertet6 terjedelmes munka {,,Breite
Spur und weite Strecken™) és a hangulatos osztrak
keskenyvaganyu vasutakat targyald, ,Schmalspu-
rig durch Osterreich” c. konyv. Hazank kozlekedé-
sére vonatkozoan is jelent meg a szerz6 kiadasaban
egy ilyen monografikus munka, a Kozlekedéstudo-
manyi Szemlében (1967. évi 4. sz. 168. old.) ismer-
tetett ,,Die GYSEV” c. kis konyv.

A szovjet varosi gyorsvasutakat ismertet6 mun-
kéja alapjaul szolgélé anyag igen sokoldalu: forréa-
sul szovjet, német, angol és magyar munkak mellet
a szerzének a Szovjetunioban tett tanulmanydatjai
szolgaltak.

A Szovjetunié 50. éves fenallasa alkalmabdl ki-
adott, az Osztrak— Szovjet Tarsasag bécsi sokszoro-
sitd Uzemében készilt munka a nagyterjedelm(
targyat igen objektiven és rendszeresen ismerteti.
A térgyalas — rovid bevezetés utdn — az 6sszes
meglévé (Moszkva, Leningrad, Kijev, Thiliszi),
épllé (Baku) és tervezett (Harkov) gyorsvasutat
magéaban foglalja. A téma egészének jobb megité-
lését segiti el az utolsd tablazat, amely a vilag
Osszes gyorsvasutjanak megnyitési évét, vonal-
hosszat és a varos mai lakosszaméat mutatja be.

A moszkvai Metrorol a kiadvany igen sok adatot,
abrat szolgaltat. Kozli a haldzat kialakuldsanak
tdblazatat, a jarm(vek jellegrajzait, adatait, a vo-
nategységek osszedllitasi modjait, vonalak szerinti
beosztéasat, sok érdekes forgalmi adatot stb. Az épi-
tési madszerek fejlédését szintén részletesen ismer-
teti.

* Die Untergrundbahnen der Sowjetunion, Becs,
1967. Szerz6 kiadéasa, 52 old. 30 4bra, 9 tdbl. 53 bibliogra-
fiai adat.

Rendkivil érdekesek azok a vélemények, ami-
ket a tovabbfejlesztésre vonatkozo6an ismertet; er-
rél a kérdésrél a szovjet sajtoban sok vélemény lat
napvilagot. Mint ismeretes, a Metro és a nagyvas(t
elévarosi forgalma egymastdl teljesen flggetlen.
A napi kb. egymilli6 ingavandorforgalmi utas 95
szazaléka a Metrora szall at. Ez a forgalom a Metro
napi utasforgalmanak csaknem a negyede, ilyen
modon tehat indokolt volna a két lizem 6sszekap-
csolasa. Erre a Metro tervezésének megindu-
ldsakor, 1926-ban mar gondoltak, de az Otletet
elejtették. Ugy latszik, ez a gondolat most Gjra
elétérbe kerilt, bar az Grszelvények egységesitésére
vonatkoz0 elképzelést6l mar régebben elalltak. A
halozatfejlesztésben az organikus hal6zat-alakra
vonatkozé elképzelések tornek el6re, a koriranyd
vonatkozé elképzeléseket sok biralat éri.

Erdekesek a repiil6terekre vezetd gyors kozleke-
dési eszkozokre vonatkozd Gjabb elképzelések is:
az egysin( vasutra és a helikopter-0sszekottetésre
vonatkozo6 terveket elejtették és ezt a forgalmat is
a Metrora bizzak.

Igen érdekesek az épités, illetve atalakitas kolt-
ségadatai is:

— mélyvezetésli gyorsvasutvonal: 7—8 miiho
Rubel/km,

— nyilt munkag6dérb6l épitett gyorsvasitvonal:
2,5—3,0 milli6 Rubel/km,

— nagyvasuti vonal atalakitasa gyorsvasutta:
0,25—0,30 milli6 Rubel/km.

Leningrad foldalatti vasUtjat a nehéz talajvi-
szonyok miatt igen nagy mélységben (60—70 m)
épitették. A hal6zat — amelynek két vonala mar
Uzemben van — csak atmér@s vonalakbol fog alini.
Teljes hossza 120 km lesz, ezt 60 km gyorsvillamos-
vasut egésziti ki majd. Egyik &lloméson érdekes,
allomasi alagut nélkili elrendezést épitettek: a pe-
ron oszlopai olyan osztasunk, hogy a kocsiajtok és
az oszlopkozok fedik egymast. Az utobbi nyilaso-
kat tol6ajto zérja el. Ha vonat érkezik, ezek az aj-
tok a kocsiajtékkal nyilnak, majd zarédnak. A
rendszernek épitési szempontbdl sok elénye van,
Uzemi szempontbdl érdekes feladatot adott: a vo-
natoknak #15 cm pontossaggal kell megallniuk
(6sszehasonlitasul: a moszkvai el6irds +1,5 m.)



90

Kijev gyorsvasutja a Dnyepert nem alagutban,
hanem hidon keresztezi. A két tervezett vonal ko-
zul egyel6re az egyik nyilt meg.

Thiliszi gyorsvasatjanak atmérds vonaldbol egy
rész nyilt meg. Itt az épitést az amugy is bd talaj-
vizen kivil kénes héforrdsok nehezitették.

Baku gyorsvasUtjanak egy részét az 1926-ban
villamositott el6vérosi vasut képezi. Ez a vonal a
varosi tanédcs hatéskorébe tartozik. A most épild
atmérds gyorsvasuti vonal els6 szakasza, hat allo-
maéssal, a folyo évben nyilik meg.

Harkov gyorsvasuti tervei a nagyvasut komplex
fejlesztésén alapulnak. Itt tehdt a Moszkvaban
mar javasolt elképzelések valdsulnak meg. A gyors-
vaslt vonalai felsGvezetékesek lesznek.

Befejezésil —az 1. tablazatban — néhany adatot
mutatunk be.

Egyesuleti hirek

Budapesti el6adasok és egyéb rendezvények

1967. Dec. 1. Az Alagltépitési és Mélyalapozasi Szak-
osztaly rendezésében: Résfalas munkamddszer és vegy-
szeres talajszilarditdsok alkalmazéasa Franciaorszagban.
El6ado6: Prof. Marcel Haffen (Péarizs).

Dec. 8. A Varosi Tomegkozlekedési Szakosztaly Jogi
Szakcsoportja rendezésében: A kozlekedési vallalatok
dolgozdi ellen inditott biinteté perekben hozott itéletek
kihatdsa a kozlekedési vallalatok egymas kozdtti polgari
pereiben, kilénos tekintettel a kArmegosztas alkalmaza-
sara. El6addé: Dr. Szigeti Ivan jogtanacsos (FGvarosi
Autétaxi Vallalat).

A Vasltgépészeti Szakosztaly rendezésében: A MAV
jarmjavité tzemek fejlesztésének terve 1980-ig. EI6-
ad6: Becker Antal mérnok-fétandcsos (a KPM. I. Jar-
mjavitdo Osztaly vezetdje).

Dec. 11. Az Automatizalasi és Kibernetikai Allandé
Bizottsdg rendezésében : A szallitastervezés tovabbi kér-
dései. El6add: Fekete Andras (KPM. I. Kibernetikai
Osztéaly vezetGje).

Dec. 12. A Posta- és Tavkozlési Tagozat Msorszo-
rasi Szakosztalya rendezésében: A miisorsz6ré szolgal-
tatds Osszetett mindségi mutatéja. El6add: Horvath
Lajos ligyosztalyvezetd (Postavezérigazgatosag).

Dec. 19. A Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly
rendezésében: Az Gthéalézatfejlesztés tervezése Francia-
orszaghan — Elektronikus szamitégépek felhasznéléasa
a kozuti tervezésekben — Beszamold egy franciaorszagi
tanulmanyirdl. EIGadé: Vasarhelyi Boldizsar tudoma-
nyos munkatars (UKI).

1968. Jan. 16. A Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosz-
taly és a Varosi Forgalomiranyitasi Szakosztaly kozds
rendezésében vitadélutdn: Forgalomtechnikai szem-
pontok érvényesitésének lehet6ségei a hazai KRESZ
fejlesztésénél. Vitaindité el6adas: Koller Sandor, a
Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly elnoke, a BME
Utépitési Tanszék adjunktusa.

kozlekedéstudomanyi szemle

1. tblazat
Az elsé vonal A mai halozat A terve-
zett halo-
e allo- zathosz-
Varos epitésé- . hosz- . o sza (allo-
nek ita 528, ihak masai -
kezdete "Y'tasa Ina K
szama na
szdma)
Moszkva 1932 1935 132 82 320/. .
Leningrad 1939/48 1955 25 20 120/. .
Kijev .... 1958 1960* 13 10 .21
Thiliszi ... 1965* 6 6 .12
Baku .... 1964 1967* - - .12
Harkov 1967 1970* — - 33/22

* A megnyitds tervezett idépontja
. Nincs adat 1

J. 0. Slezak ismertetett munkadja a rendelkezésre
allott anyagot igen gondosan tarja fel. A Szovjet-
unio gyorsvasutjairol KitinG attekintést nyajt, ta-
nulmanyozésa véarosi kozlekedési szakembereink
szdmara igen sok Uj szempontot ad.

Dr. Szabd Dezs6

Jan. 17. A Vaslti Tavkozlé és Biztositoberendezési
Szakosztaly rendezésében vitadélutan: Az Gj gazdasagi
mechanizmussal kapcsolatos néhdny probléma a tav-
kdzI6 és biztositoberendezési épitési szolgalatnal. Vita-
indité eld6adas: Pagyi Janos (KMP 1/9. c. Osztaly ve-
zetbje.)

mTan. 18. A Vaslti Magasépitési Szakosztaly rendezésé-
ben klubnap: A VasuUtgépészeti Technikum és 500 f6és
kollégium beruhézasi programjanak ismertetése. El6add:
Siraky Lorand mérnok (MAV Vaslttervezdé V.)

A Vasltizemi Szakosztaly rendezésében: A MAV
1967. évi eredményei és 1986. évi feladatai. El6ado:
Lindner Jézsef, MAV vezérigazgatdhelyettes.

A Posta és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakosz-
tdlya rendezésében : A nemetk6zi hirkdzlési szervezetek
(UIT, CCITT, CCIR és IFRB) létrejotte, jelenlegi fel-
adatai és mikodésuk ismertetése. EIGadd: Dr. Benkd
Jézsefpostaigazgatd (Postavezérigazgatésag Nemzetkozi
Osztadlyanak vezetdje).

Jan. 19. A Kozati Szakosztaly rendezésében: Utépi-
tési bitumenek korszer( taroldsanak miiszaki és gazda-
sagi kérdései. El6ad6: Kiss Jozsef tervezé-mérnok
(Ut- Vasuttervez6 V.)

Az Alaglt- és Mélyalapozasi Szakosztaly rendezésé-
ben: A viz elleni szigetelés helyzete a mélyépitdiparban
— ankét:

A vaslemezszigetelések alkalmazési terllete és Kivi-
telezése. El6adé: Palossy Laszl6 oki. mérnok, osztaly-
vezetbhelyet.tes (UVATERYV)

A Rhepanol-szigetelések alkalmazasanak tapasztala-
tai. El6ado: Pély Jozsef oki. mérnok (Orszagos Szak-
ipari Vallalat).

A fekete szigetelések helyzete néhdny KDB hatarozat
tikrében, El6adé: Balogh Jozsef oki. mérnok, osztaly-
vezetd (UVATERV).

(Folytatas a 96. oldalon)
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A DR rendezé6palyaudvarain gurulo kocsik
onmikodo6 sebességszabalyozasanak hibairdl*

D. SCHLEGEL —B. SCHUKEMAKS (Drezda)

1. Célkitlizés

A gazdasdgossag novelése eérdekében a vonatkép-
zési feladatok koncentracidjara irdnyuld torekvé-
sek az 0sszes eurOpai vasutnal olyan nagyteljesit-
mény({ guritddombi létesitményeket igényelnek,
amelyek megfelel6 vaganykialakitds mellett a se-
besség 6nmkodd szabalyozasat is lehetbvé teszik.
Ennek révén megoldddik a testileg meger6ltetd és
balesetveszélyes saruzasi tevékenység is, amely
minden vasutnal fontosnak tekintett feladat. Az
eurdpai vasutak jelenleg kiillénbdz6 sebességszaba-
lyozasi rendszerekkel kisérleteznek. E tanulmany
keretében az egyik ilyen rendszert vizsgaljuk meg
a Ccélsebesség megtartasi pontossaga és az abbol
eredd visszahatasok szempontjabol.

2. A megvizsgalt 6nm(ikod6
céliékezési rendszerek lefrasa

A megvizsgalt rendszerek az Un. ,,szabad guri-
tasbol” indulnak ki. Ezeknél a kocsik a guritédomb-
rol onalléan gurulnak le az alacsonyabban fekvé
irdnyvaganyokra. A guritodomb lejtését agy va-
lasztjdk meg, hogy a kocsik killénb6zé futéasi tulaj-
donsagai ellenére az elosztasi zonan belil csaknem
azonos sebesség alakul ki. Annak érdekében, hogy
az ennek ellenére fellépd sebességkiilonbségeket ki
tudjak egyenliteni, a kocsikat a kozbens6 lejté 1a-
banal, célpontjuk figyelembevételével, kdzbensé
fékezésnek vetik ald (tavolsagi és el6-célfékezés a
volgyi féken).

A tulajdonképpeni célfékezést az iranyvaganyok
elején levd vaganyfékek (célfékek) végzik. Ez a
kétfokozatl célfékez6 rendszer a guritas dinami-
kaja szempontjabol a nagyteljesitmény(i berende-
zésekkel szemben tdmasztott kovetelményeket ki-
elégiti ugyan, a kis és kozepes teljesitmény( léte-
sitményeknél azonban a sebességszabalyozast csu-
pan egyetlen olyan fékezési fokozat hajtja végre,
amely egyenként 6—8 irdnyvagany elétt talalhato
(egyfokozatl célfékezés). Mindkét fékezési elgon-
dolasnél hosszabb tavolsdgon at befolyasolatlanul
gurulnak a kocsik.

A véganyfékek énmiikodd vezérlésénél tehat fi-
gyelembe kell venni a legurul6 kocsik futasi tulaj-
donséagait, a vaganyok celpontjaig terjedd at hosz-
szat és mindségét, valamint nem utolsd sorban a
guritdsok maodjat és Osszetételét. A vaganyfékrol

s

leguruld kocsi eldirt kimeneti sebességét egy elek

* Kivonata szerz6knek a drezdai Kozlekedési Féiskola
Kdzlekedéstechnikai Kardn 1966-ban benydjtott disz-
szertacid-tervezeteibdl.

tronikus szdmitéberendezés azokbol a jellemz&kb6l
szamitja ki, amelyeket akar a kocsi gurulasa koz-
ben mérnek, akéar megfelel6 tarolokbol vesznek Kki.
Az el6irt kimeneti sebességnek biztositania kell,
hogy a kocsik az irdnyvagéanyon lev6 célpontjukat,
illetve az irdnyvéaganyon levd célfékezési fokozatot
elére megadott sebességgel érjék el.

A vezérlés részletei az [1] és [2] alatti mlvekben
talalhatok. Itt csak azt jegyezzik meg, hogy ez a
vezérlés a vaganyfékeken val6 folyamatos sebes-
ségmérésen alapszik és a szamitott el@irt kimeneti
sebességnek a mért tényleges sebességgel valé meg-
egyezése esetén a fékek oldasat idézi el6.

3. Az elektronikus szamitéberendezés
szamara szolgald egyenletek felépitése

A szamitdberendezés rendeltetési céljanak meg-
feleléen a DR viszonyai kozott a kdvetkezd egyen-
letek bizonyultak elméletileg célszer(ieknek az el6-
irt kimeneti sebesség meghatérozésahoz:

a) A célfékrél valo kimenet el@irt sebessége egy-
fokozatl célfékezés esetén (1. &bra) :

®&=H + 2/10 3q*% 6+ K 4- <0);45- Sse+Z%6]
[m/s] @

s

b) A célfékrél vald kimenet elGirt sebessége két-
Iépcs6s célfékezésnél (2. abra) :

VA 2,010 \g MW(-l6st (w,e7- S6)/, - *TALH

[m/s] )

c) Atavolsagtartasi és el6-célfékrdl valé kimenet
el@irt sebessége kétfokozatu célfékezésnél (az at
egyes pontjainak jelzése megfelel a 2. vazlatban
lathatd abrazolasnak):

»= +2;¢10-\g -wO+{nw - <s)[7ri3 [mis] (3

A fenti egyenletekben lev6 kilonb6z6 mennyisé-
geket (g', w0, 1i6, ivki®, Z6) el6szor mellékszamitasok
utjan hatarozzak meg, ezek felépitésére itt nem té-
rink ki. Jelentésiik a kdvetkez6:



92

i. abra

96, v8, v5= a valasztott célsebesség [m/s],
g’=a redukalt foldi nehézségi gyorsulas
[m/s3,
q=a mérési szakaszon és a vaganyfék utan
a levegd és a kocsi kdzott fennallo kilon-
h6z6 sebességviszonyok figyelembevéte-
lét célzd redukcios tenyez6,
lij=a mindenkori gurulédsi uthosszlsag [m],
wO0=a menetellenallas [Ig)/Mp],
wiij=ivelendllas a mindenkori (tszakaszon
foMpl,
Sy=a palya lejtése a mindenkori Utszakaszon
.. [%
Sijza[ p]élya lejtése, csokkentve a mindenkori
Utszakaszon fellép6 kitér6ellenallassal.
Amint kénnyen felismerhet6, az (1)-t61 (3)-ig ter-
jedd egyenletek a szabadon guruld kocsik egyenle-
tesen lassitott mozgéasara feltételezett alapegyen-
letb6l szarmaznak.

4. A hibak és a hibamegoszlas meghatarozasara
szolgdlo eljaras

Az 6nmiikodd sebességszabalyozés vizsgalt rend-
szerének megitélése szempontjabdl dontd tényezd
az el6re megadott célsebesség megtartasa. A célfé-
kezés pontossaga az (1)—(3) egyenletekben levd
befolyasol6 mennyiségek kdzeéphibaja, mint a min-
denkori mérési és megfigyelési értékeknek a szdm-
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tani kozép koruli szorasa, leginkdbb a Gausz-féle
kiegyenlitési elvnek felel meg. Azy = f (xit x2.. . .xn)
fuggveény részére érvényes hiba-tovaterjedési tor-
vénybdl meghatarozhatd az y mennyiség kozéphi-
baja. Ateljes hibéara vonatkozo célszer(ialapmennyi-
ségnek a célsebesség négyzete bizonyul, ez az (1)—
—(3) egyenletek atalakitasabol kaphat6. A befo-
lyasolasi mennyiségek hibéinak eloszlasabdl a vé-
letlen elvén alapuld kivalasztas (Monte-Carlo elja-
ras) segitségével meghatarozhaté a teljes hiba-
eloszlas fuggvénye. E kozlemény alapjaul szolgalo
vizsgélat mind a véletlenszerl, mind pedig a rend-
szeres hibakat targyalja. Itt csak a véletlenszer(i hi-
bakra tériink ki, mivel méar ezek ismeretébdl ele-
gend6 végs@ kovetkeztetéseket vonhatunk le a
rendszer hasznélhat6sagéra nézve. Atovabbiakban
meg kivanjuk hataroznia befolyasolasi mennyiségek
kdzéphibainak nagyséagat és eloszlasat.

5. A befolyasolasi mennyiségek hibai
5.1. Altalaban

A befolyasolasi mennyiségek hibainak nagysaga,
amennyiben ezek a kocsik guruldsa kdzbeni mérés
szdmara hozzaférhetdk, a befolyédsolasi dsszetevok
hibaibol és a késziilék hibaibdl levezethetbk. A mé-
rés szamara hozza nem férhet6 mennyiségek céljara
az analitikai felmérésbdl, illetve a becsilt értékek-
b6l eredd hibdkat vessziik szdmitasba.

5.2. A g' redukaltfoldi nehézségi gyorsulas

Azoknak a befolyasoknak a meghatarozasa, ame-
lyeket a reduk&lt nehézségi gyorsulds hibaja az
irdnyvaganyon elére megadott célsebesség megtar-
tasara gyakorol, azt mutatta, hogy valamennyi
guritas szamara allandé g' értékek elére vald meg-
adasa nem johet szamitasba.

Az egyes guritasokra kilon kiszdmitott redukalt
foldi nehézségi gyorsulds nem hibatlan. A hibat a
teher mérésének pontatlansagai és mindenekel6tt
a futokor sugarnak a szamitasi programban el6re
allandd értékkel valé megadéasa hatadrozzak meg.

A hiba a mindenkori mérési érték +0,34%...
+ 1,88%-a kozé esik, ahol a kdnny( kocsik hibaja
a legnagyobb és a nehezeké a legkisebb. A hibak
csokkentése nem lehetséges, mert a kerekek futd-
korének sugara a guritéi izemben nem mérhet6 és
mivel a kocsiterhelés hibdjanak befolyasa csekély.

5.3. A W ivellenallas

Nagyobb ivhosszaknal az ivellenallas meghata-
rozasanak pontossagaval szemben magas kovetel-
ményeket kell timasztani. A vizsgélat azt mutatta,
hogy sem az ivellenallast meghatarozé tényezék
analitikai megfogasa, sem pedig az ivellenallas mé-
rése révén nem lehet a pontossagi kdvetelményeket
elfogadhatd raforditassal tokéletesen Kielégiteni.

Az ivellendllas mérése meghidsul amiatt, hogy
maga az ivellenallas a kozvetlen mérés szaméra
nem hozzaférhetd, hanem csak a menetellenallassal
és esetleg a kitér6-ellendllassal egyutt allapithaté
meg. A kikilisz6bolés céljara sziikséges egyenesvo-
nald masodik mér&szakaszt még rekonstrukcidval
kapcsolatban sem lehet minden létesitménynél el6-
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irdnyozni, a kifejl6dési hosszak hianya miatt. Az
ivellenallast ezen tulmenéen a menetellenallas mé-
rési hibai terhelnék. Valamennyi tényez6 figyelem-
bevételével az ivellenédllasnak Protopapadakis sze-
rinti analitikus szamitasat részesitjuk elényben.
Az ivellendllas hibaja féként e nem kielégité mér-
tékben figyelembe vehet6 tényezdktdl, mint pl. a
kerék és a sin kozotti sarlodastol, a nyomkariman
érvényesilé sarlodastél, az érintkezés maodjatol
(egy vagy kétpontos érintkezes) és a kerékparok-
nak a sin ivébe val6 befutasi modjatdl (szabad fu-
tds, vagy atlés futds) szarmazik. Az ivellenallas
analitikai meghatérozésanal a mindenkori szami-
tasi érték + 17%-anak nagysagrendjébe es6 hibak
varhatok.

5.4. A w0 menetellenallas

A menetellendllas hibainak nagy a befolyasuk az
onmUkoda celfékezes teljes rendszerének pontossa-
géra, s igy csak kis mértékd hibak engedhet6k meg.

A menetellendllas radaros sebességmeérd készii-
Iékekkel vagy rovid id6mérd szakaszok segitsegével
hatdrozhatd meg. A két mddszer elemzése azt mu-
tatta, hogy még a maximalisan 2%-os kis relativ
hibaju radarkeészllekek alkalmazasaval is nagyobb
méresi hibak adddnak, mint az idémérési modszer-
rel (az idémérés hibaja +£1 «10“4s, a mérési alap-
hosszlsag 2m). Ezért az idémérészakaszokkal ma-
kodo azt az eljarast részesitik elényben, amelynél a
menetellenéllast a gordilési és sarlodasi ellenallas,
valamint a légellenallas Osszegeként hatarozzak
meg. A menetellenallas hibdja a mér6berendezés
mérési hibajabdl, valamint a mérési szakasz és a
céltartomany kilénbdz6 légellenallasanak figye-
lembevételére szolgald redukald tényezé hibajabol
tevédik ossze.

A menetellendllas hibajanak korlatozasa megko-
veteli, hogy:

1. a menetellenallast elegendd hosszd, Kitérd-
mentes egyenes szakaszon (ennek hossza kb. 40—
50 m., amib8l 10—20 m a tulajdonképpeni mérési
szakasz, 20—30 m a kocsicsoportok kifogastalan
elérésére szilkséges) mérjék;

2. ez az egyenes szakasz a guritbdomb kozbensd
lejt6jében (12,5%. ..20,0%) legyen elhelyezve;

3. az id6-, illetve sebességméré készilékek hibaja
Kkicsiny legyen;

4. a mérési értékeket a berendezés szamitsa ét,
abbdl a célbol, hogy a mérési szakaszon és a céltar-
tomanyban uralkod6 kilénb6zd viszonylagos se-
bességek figyelembe vehet6k legyenek.

Az e feltételektbl valo eltérés tekintélyes mérték-
ben meghamisitja a menetellenallast. A menetellen-
allasnak a mérési szakaszon kivil fellépd és gyakor-
latilag megfoghatatlan valtozasai bizonytalansago-
kat visznek az 6nm(kddd célfékezos teljes rendsze-
rébe. A menetellenallas abszolit hibajat csak a
konkrét feltételek figyelembevételével lehet megha-
tarozni. A megvizsgalt koriilmények kozott a min-
denkori sz&mitési érték + 4-t6l 17%-ig terjedd ha-
tarok kozott adddtak a hibéak.
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5,5. A We kitérdellenallas

A kitéréellenallas hibaja semmiféle érezhetd be-
folyast nem gyakorol a celfékezés pontossagara.
Ezért a Kitéroellendllast allandé értékként adjak
be a sz&mitési programba (wm= 0,75 kp/Mp). A var-
haté hiba, normalis eloszlas feltételezésével és a ki-
tér6ellendllds hatarértékeinek figyelembevétele
mellett, a feltételezett érték kb +17%-a.

5.6. Az | szabad vaganyhossz

A vaganyféktdl a kocsiknak az iranyvagéanyon
levl célpontjaig mért szabad vadganyhosszt méres-
technikailag a guritas hosszanak figyelembevételé-
vel fogjuk meg.

A szabad vaganyhossz meghatarozasa céljabol
az irdnyvaganyra befutott tengelyeket szamlaljak
(az egyes tengelyekhez meghatarozott hosszusagot
rendelnek), az irdnyvéaganyt egy bizonyos szdmu
szigetelt szakaszra osztjak fel és kiértékelik a villa-
mos sinellenallast. A szabad vaganyhossz mértéke-
ként legkedvez6bb megoldasnak a villamos sinel-
lenéllas mérése mutatkozik.

A guritds hosszdnak meghatarozésara egy fény-
sorompobol és radarkészulékbdl &l berendezés
szolgal, amely a hosszUsagot a sebességnek idd sze-
rinti integralasabol hatarozza meg.

A szabad vaganyhossz hibdja — amit a két mér6-
berendezés hataroz meg—kb. +5 m, ahol adont6
hibahanyad a szabad vaganyhossz meghatarozasat
célz6 mérbkészulékre esik.

5.7. A vaganyfékek elhagyasanak pillanatara
elBirt sebesseg

A véaganyfékek elhagyéasanak pillanatara elGirt
sebesség hibaja nagyszdmu, hibéval terhelt befo-
lyasold tényez6bél ered. Ezek a vaganyfékek on-
m(kodd vezérlésével fuggnek ossze (az elektronikus
szamitoberendezés pontossaga, a guritasok késedel-
meinek ingadozési tartomanya a vaganyféken és a
reakcididd, a radaros sebességmérd berendezés pon-
tossaga, sebeség intervallum avolgyi fék el6z8 olda-
sat kovetd Ujabb fékezésnél, az iranyvaganyfok el-
hagyésara el6irt sebesség idd el6tti elérése). A szam-
szer(i kiértékelés azt mutatta, hogy az el6irt elha-
gyasi sebesség kdzepes hibajara az utdfékezés, az el6-
irt elhagyasi sebesség idd el6tti elérése és a lassitas
gyakorolja a legnagyobb befolyéast. A lassitas fo-
lyamatos mérésével ugyan altaldban csokkenteni
lehet a hibakat az el6re megadott alland6 értékhez
képest; a hibak csokkentésének mértéke azonban
nem igazolja az ezzel kapcsolatos raforditdsok no-
vekedését. Ezért abbdl indulunk ki, hogy a gurita-
soknal allando a lassitas mértéke.

A befolyasol6 tényezék elemzése a volgyi féknél
+ 0,14 m/s és az iranyvéaganyféknél +0,11 m/s tar-
tomanyba es6 hibakhoz vezetett. Avolgyi fékre el-
méletileg meghatarozott értékeket a Német Szo-
vetségi Vasutaknal végzett mérések igazoltak [3],
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6. A teljes hiba nagysaga és eloszlasa

A teljes hiba nagysagat és eloszlasat a leirt mod-
szer szerint hataroztdk meg a DR egyik olyan guri-
tasi létesitménye szamaéra, amely a hosz-szelvény Ki-
alakitasara és a vaganytervre nézve messzemenéen
megfelel a rekonstrualt rendezépalyaudvarokkal
szemben tadmasztott kdvetelményeknek. A szami-
tasokat minden esetben a guritas-dinamikai vizs-
galatoknél &ltaldban szokasos ,,jol futd” és ,rosz-
szul futd” kocsi-kategoriakra (normélis és kis hé-
fokok) vonatkoztatva végezték el, valamint a sz6-
banforgd vaganynyalab legkedvezdbb és legkedve-
z06tlenebb vaganyara tartd guritasok esetére. A
kills6 feltételekre nézve alkalmazott jellemz&k
megfelelnek a DR-nél szokasos szdmitési alapelvek-
nek.

Egyfokozatu célfékezés

A feltételezett c0=0 célsebesség négyzetére vo-
natkoztatott kdzepes teljes hiba értéke a kocsiknak
az iranyvagany kezdetét6l szamitott futasi Gt-
hossza fliggvényében a 3. abran vazoltak szerint
adaddott.

A vazlat azt mutatja, hogy a teljes hiba novek-
szik a célpontnak a célféktdl valo tdvolsédga nove-
kedésével. A rosszul futd kocsik nem minden eset-
ben érik el a megadott uthosszakat. A guritodomb
magassaganak figyelembevételével rovidebb 0t-
hosszak adodnak. Ezért gyakorlatilag alig varhatok
Mv* — 3,50 m2s2-nél nagyobb hibak. A vazlat azt
mutatja, hogy még a legkedvez6bb esetben is X»2

= 1,35 m2s2 nagyséagrendbe esé hibak Iépnek fel,
kdzvetlenul a céltartomény kezdetén.

Kétfokozatu célfékezés

Az iranvvaganyfék elérésének jlllanatara el6re
megadott sebesség négyzetére vonatkoztatott ko-
zepes teljes hibakat az 1. tablazat tlinteti fel.

A szamitas kiértékelése azt mutatta, hogy a leg-
nagyobb hibah&nyad az id6kozi és elGcélfekezési
vezerlés pontatlansdgaira vezethetd vissza.
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1. tablazat
Utvonal Gn OTr Sn St
Legkedvezébb
Utvonal e, 151 158 1,70 1,88 mZ2s!
Legnagyobb ellenal-
last atvonal ... 2,10 2,22 2,28 2,45 m2s2

A tadbladzatban: O0=jél futéd kocsi, S = rosszul futé ko-
csi, N =normélis h6fok, T = alacsony héfok.

A legkedvez6bb utvonalon a menetellenéllas hi-
baja az eredményt nagyobb mértékben befolyasolo
merték({, mig minden mas hiba (redukalt foldi ne-
hézségi gyorsulas, kitéré- és ivellenallas) csak cse-
kély mértéki hatast fejt ki.

A legnagyobb ellenallasi utvonalon az ivellen-
allas hibaja felilmdlja a menetellenallasét; a fék-
vezérlés mértékado befolyasa megmarad.

Az irdnyvéaganyon levd célpontnal érvényesild
kozepes teljes hiba v8=0 m/s célsebesség esetén a
4. &bran lathato.

A teljes hibanak a ndvekv6 Gthosszai val6é nove-
kedése érthet6vé teszi a menetellenallas hibajanak
nagy befolyasat. Viszont a redukalt foldi nehézségi
gyorsulas hibdja — kuléndsen jiil futé kocsiknal —
csak csekely hatést fejt ki. Az ivellenallas (200 mé-
teres sugar) hibajanak nagy befolyasat kénnyen
felismerhetjiik. Ha az ivellenallas a teljes szabad
vaganyhosszra kiterjed, akkor az ivellenallas hi-
baja szembedtld mddon a legnagyobb hatést fejti
ki a teljes hibara. Az iranvvaganyfék vezérlési hi-
béjanak a teljes hibéban vald részesedése kiléndsen
nagy mértékd kis Uthosszak (50 méternél révidebb
ut) esetén; nagyobb (thosszaknal (t6bb mint 100
méter) ez a hibahanyad elenyész6vé valik a tobbi
hiba mellett.

A diagram azt mutatja, hogy kedvez6 koriilmé-
nyek kdzott (jol futd kocsi normalis hmérsékleten,
200 méteres uthosszon, ivmentes iranyvagéanyon)

Af,|=% 152 m2s2

nagysagrend( hibaval kell szdmolni. Kedvezétlen
koérulmenyek kozott (jol futdé kocsi alacsony hé-
mérsékleten, 300 m Gthosszon, a célféek mogott kb.

Feltételezett Utkozési
sebesség & =0 m/s

Rosszul futé kocsi
* alacsony hofok
__Jo{futé focsi nor-
malis hofok
__Jol futdé kocsi ala-
~csong héfok
«m Kedvezd véagany
fililjl Kedvez6tlen vagany
A rosszul[ futé kocsi hibagérbéie nor-
malis hofok esetén a megadott hiba-

Irany- tartomanyokon beliil van

vaganyfék

10 50 " 100 ' 200
A kocsik futdsi Uthossza az iranyvaganyfék végétdl szamitva [m]

4. &bra
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40 m hosszl ivelt szakassszal rendelkezé iranyva-
ganyon) a szamitott hiba értéke:

M f=247 m2s2

A kulonboz6 feltételek mellett érvényesild min-
denkori teljes hibara vonatkoz6 szamitasok, ame-
lyeket a befolyasold tényezok abszolut hibainak
tisztan véletlenszer( kivalasztasara alapoztak, azt
mutattdk, hogy ez a hiba jo kozelitéssel normalis
eloszlastinak tekinthet6. Ezért a kozepes teljes
hiba a normalis eloszlas a szabvanyos eltéréseként
szerepelhet.

A a intervallumokra es6 gyakorisdgok normalis
eloszlasra vonatkozo tablazatokbol vehet6k ki és
lehet6vé teszik annak megitélését, hogy milyen
valdszintiséggel tarthatd valamely elGirt célsebes-
Ség.

7. A hibak hatéasai

Az adott nagysagrendl célsebesség hibai a meg-
engedett (itkozesi sebesseg (a DR-nél 1,5 m/s) tal-
Iépésében, a kocsiknak a celpont el6tt idejekoran
valé megallasédban (ablakképzddés), az iranyvaga-
nyon levd célfékek fékezési teljesitményének bo-
vebb méretezésében (nagyobb beruhazasi rafordi-
tasok) és végil az onmkodd Iétesitmény teljesito-
képességének csokkenésében nyilvanulnak meg.

Az egyfokozatl célfékezésnél r6=0 feltételezett
gélsebesség mellett, valamint a legkedvezébb eset-

en

Muw= +1,35 m2s2
illetve a legkedvez6tlenebb esetben

Mrg=+41,50 m2s2

kozepes hib&ndl az Utkozési sebesség 2. tablazat
szerinti gyakorisagi eloszlasat kapjuk.

2. tablazat

<o 0=««S1,5 v6> 1,5
m/s m/s
M, g= +1,35 m 2s2 50% 45% 5%
N 3,50 m2s2 50% 24% 26%

50% idejekoran allva marado6 kocsival és 26%-ot
kitevo olyan esettel, amelynél a megengedett (itko-
zési sebesség tallépése fordul eld, egyaltalan nem
biztatd a helyzet, nemcsak a teljesit6képességre
nézve, hanem a varhatd kocsi- és rakomanyseérilé-
sek miatt sem. A hibak csokkentésére hatékony le-
het6seégek nincsenek, mivel a dont6en befolyéasolo
tényez6k hibainak meghatarozasanal a készulékek-
kel és berendezésekkel szemben a legnagyobb pon-
tossagi kovetelmények tdmasztasa volt a kiindulo-
pont. Csak kb. 3,4 m/s megengedett Utkdzési se-
bességnél és a céltartomany megroviditésére, vala-
mint az ablakképzddésre vonatkoz6lag még éppen
megengedhet§ kompromisszumokkal volna a meg-
vizsgalt rendszer a DR-nél hasznalhaté. Azonban
nem szdmolhatunk a megengedett Utkozési sebes-
ség ilyen novelésével.

A kétfokozatu fékezésnél azokbdl a teljes hibakbdl,
amelyeket az irdnyvéaganvfékre vald rafutas sebes-
ségébll hatdroztak meg, figyelembe véve a rosszul

9%

futd kocsiknak kis h6mérsekleteken fékezetten atfu-
tasat, az el@irt rafutasi sebességhez (3,5 m/s) képest
+0,9 m/s, illetve —1,2 m/s maximélis eltérések
adodnak. A legkedvezébb Gtvonalon +0,7 m/s, il-
letve —0,8 m/s maximalis kilénbségek 1épnek fel.
Az irdnyvaganvfékre valo rafutas elére megadott
el@irt rafutasi sebességének a teljes hiba altal meg-
hatarozott tallépesei megkdvetelik a fékek er6sebb
méretezését; hibatlanul mikodé rendszernél 0,55 m
fékenergiamagassag elegendd volna, viszont a hi-
baintervallum figyelembevételével a legkedvez6t-
lenebb vaganyon 0,92 m, a legkedvez6bb véaga-
nyon pedig 0,83 m sziikséges.

Az el6irt rafutasi sebesseg el nem érése ablak-kép-
z6déshez vezethet.

Mivel az 6sszes guritas legnagyobb részénél a hi-
bak kisebbek, az elosztékorzetben a szabad gurulés
rendszerét lehet alkalmazni.

Az irdnyvaganyon levd célpontra nézve a 3. tab-
lazat tunteti fel a megengedett Utkozési sebesség
megtartdsanak és tullépésenek gyakorisagait, ahol
a célsebesség 0 m/s és a szamitott Mwy, kdzepes tel-
jes hiba kedvezd feltételek mellett 1,52 m2s2, ked-
ve?()’tlen feltételek mellett pedig 2,47 m2s2 értékii
volt.

3. tablazat

vs litkdzési sebesség m/s-bon

0... >15 >1,8

<0 T35 Tils .24 224
MW=+ 152 m-/s- 50% 43% 5% 204 996
47*8=%2.,47 m2s2  50% 32% 99 O 19

A megengedett (itkozési sebesség tullépése kovet-
keztében nem zarhatok ki a rakomanysériilések.
Az ablakképz6déshol eredd terjedelmes dsszetolasi
munkak miatt nem elégithetd ki a nagy teljesitd-
képességre vonatkozo6 kovetelmény. Ezért a kocsik-
nak az irdnyvaganyon vald szabad futdsa nagy
teljesitményt guritodombokon sem fogadhatd el.

Az eredmények pontossidganak javitasara ira-
nyul6 kilonbozé lehetéségek (a célsebességek meg-
valtoztatasa, a készllékek pontossaganak megja-
vitdsa, az elektronikus célszamitd berendezés
egyenletrendszerének modositasa, tobb egymas
utan kovetkezd iranyvaganyfék alkalmazasa, a
méréberendezések valtoztatasa) elemzése semmiféle
eredménnyel kecsegtet6é megoldast nem hozott. A
kiszamitott teljes hib&nal kb. 3,1 m/s-os Utkozési
sebességnek kellene megengedhetének lenni, hogy
altalaban egyetlen gurulasnal sem legyen ennél na-
gyobb sebesség a celpontban, és hogy az ablakkép-
z6dest elviselhet6 mértékre lehessen korlatozni.

8. Veégs6 kdvetkeztetések
és a guritdi létesitmény
sebességszabalyozasanak automatizalasara
vonatkoz6 javaslatok

A kocsiknak a dombtet6tél az iranyvaganyig
vald befolyasolasat akar volgyi fékkel és egy, az
irdnyvagany elején elhelyezett vaganyfékkel, akar
a kocsik vezetésére alkalmas berendezések segitsé-
gével lehet megoldani.
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A pillanatnyilag ismert megoldasi lehet6ségeket
figyelembe véve, a kocsiknak az irdnyvéaganyon
valo vezetése képezi a megvizsgalt elgondolés egyet-
len olyan valtozatat, amely teljesiti a kocsik 6ssze-
kapcsolasra kész rafutasat, a megengedett ttkdzési
sebesség megtartasa mellett. Ezekre a feladatokra
kiilénbozé orszagokban szamos berendezést (Gar-
bers-féle vontatokotél [4,5], Dolaberidse-féle szalli-
kocsi [6], ASEA-fele vontatokoesi [2], elektrodina-
mikus 6sszetold berendezés [7] és feklanc [8]) fej-
lesztettek ki, és az irodalom adatai szerint sikerrel
Ki is probaltak.

Az (izemi és gazdasagossagi szempontbdl leg-
kedvez6bb megoldasra még 0sszehasonlitd tanul-
manyokat kell folytatni.
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Dr. Helmuth Hartmann (Worms, NSZK).
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kedés Hangositasi és Zajcsékkentési Allandé Bizottsag
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orszagban. El6ad6: Dr. Gaspar Laszl6 tudomanyos f6-
munkatars (UKI).
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Szerviz- és garazsherendezések. El6ad6:L. Gros mérndk,
Dopravostroj O. P. Pozsony.

Skoda-tipust trolibuszok és az el6készités alatt allé
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Haromrészes villamos motorvonat SM 4870—25 kV,
50 Hz véltakozdé aramra. El6ado: K. Kosik mérnok, a
Zavody tazkého strojarenstva obdorové riaditelstvo,
M artin, munkatéarsa.

Repil6terek biztonsadgi berendezései — vizudlis
iranyitds. El6ad6: Frantisek Hlavica mérnok, az
ELEKTROSIGNAL m. p., Praga, miszaki osztalyanak
vezetdje.

Jan. 29. A Hajézasi Szakosztaly rendezésében:A vizi-
utak telepitést befolydsolé hatasai. El6addé: Dr. Fekete
Gyobrgy kandidatus, vezérigazgato-helyettes (MAHART).

Az oktatasi palyazat eredménye

A Mdszaki és Természettudomanyi Egyesiiletek Szovet-
ségének Kdzponti Oktatasi Bizottsaga és a Mvel6désiigyi
Minisztérium altal a miszaki felsGoktatasi intézmények
egyuttes fejlesztése és oktatdsanak dsszehangolasa érde-
kében 1967 méajusdban meghirdetett nylivanos palyazat
eredményhirdetése januar 13-&4n zajlott le a Technika
Hazaban.

A péalyadijakat — két Il. éshat Ill. dijat — valamint
a jutalmakat dr. Rados Kornél, a KOB elnéke nyljtotta
a4t az eredményes palyazéknak.

Az egyenként 6000 Ft-os masodik dijat Cornides
Istvan és Lendvay Pal, a 3000 Ft-tal egyutt jaré II1.
dijat Szérdd Kalman, Szab6 Bendeglz, Kedvesi Kornél,
Dr. K6szegi Gyorgy, Orban Miklés, Magyar Béla, Iranyos
Lajos és Czine Jdzsef kapta.

Jutalomban részesult Molnar Léaszl6, Dr. Kindler
Jozsef, Kiss Istvan, Dr. Dischka Gy6z6, Dr. Fodor
Gyorgy, Dr. Grozli Jozsef, Vermes Agoston, Sepsey Jozsef,
Gyurméanczi Gydrgy, Karpati Gabor, Musza Kornél,
Sid6 Béla, Dr. Wisnoszky Ivan, Szab6é Bendeglz, Horvath
K&lmén. Véaradi J6zsef
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Olvassa rendszeresen miszaki tudoméanyos szaklapjainkat!
Mindig széleskorlien tajékoztat a szakteriilet helyzetér6l, eseményeirél, Gjdonsagairdl

Béanyaészati Lapok

Bér- és Cip6technika
Elektrotechnika

Energia és Atomtechnika
Elelmezési Ipar
Epitéanyag
Epilletgépészet

Az Erd6

Faipar

Finommechanika

Fizikai Szemle
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Magyar EpitGipar

Magyar Grafika

Magyar Kémiai Folyoirat
Magyar Kémikusok Lapja
Magyar Textiltechnika
Mélyépitéstudoméanyi Szemle
Mérés és Automatika
M(ianyag és Gumi

Miszaki Elet

Ontode

Papiripar

Varosépités

Villamossag

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETOK

minden postahivatalban,

a Posta Kdzponti Hirlap lroda (J6zsef nador tér 1.) csekkszamlajara vagy atutaléssal,
valamint a Technika Haza mdszaki konyvboltjaban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK:

V. , Véci utca 10.

VI. , Bajcsy-Zsilinszky Gt 76. szam alatti Hirlapboltokban,
ugyanitt az 1966-ban eddig megjelent példanyok is beszerezhet6k.

«

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA,
VII. , Lenin korat 9-11. I. em. 120. (222-251).



A vdllalati gazdalkodas eredményessége, a termelékenység emelése
és az onkoltség csokkentése szempontjabol alapveté fontossagu
az anyagmozgatas és csomagolas fejlesztése

A kildnbdz6 agazatok sokrétd igényeinek megfelelé

legfrissebb
szakmai informacidkat

szolgaltatja e téren a MTESZ Ko6zponti Anyagmozgatési Bizottsaga
és az Anyagmozgatasi és Csomagolasi Intézet kdzods gondozasaban megjelend
mUszaki-gazdasagi folyodirat, az

[Anyagmozgatas —
Csomagolas

Nélkilozhetetlen minden érdekelt gazdalkodd szerv szamarai

Megjelenik kéthavonta, 48 oldal terjedelemben

El6fizetési ara:  fél évre 24 - Ft
egy évre 48— H
egy példany éara 8,- R

El&fizethet6 a Posta Kdzponti Hirlap Iroda 61066 kozileti csekkszamlan vagy atutalhatd
az MNB 8. egyszamlajara
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