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The study first deals with Hungarian and Soviet methods that aim to reveal in terms of money the favourable
effects of the increase of the door-todoor commercial speed; at he same time the critical valuation of the me-
thods isgiven. Then the author expresses hisown opinion according to thatonly a time-saving tending to increa-
se the national income can be valuated exactly therefore he suggests the use of the so called total specific
inputindex. Further he treats the valuation of the speed increase from the users’ view-point and the connecti-
on of the former one with traffic sharing.

Oéza Tarnai: Some Problems of the Construction of the Control Device and Repeat Visual Track Plan Control Panel
of Railway Centralized Traffic CONtrolF aCiliTies . ..ciiiiiieieee e 489

The efficiency of centralized traffic control as a man-machine system depends in the outgoing direction to a
large extent on the construction of the control device while in the incoming direction mainly on the shaping
of the illuminated track diagram. The author analyses with full particulars the possibilities of solving, the
mode of installation, the dimensions, the functioning speed of both devices and makes suggestions concerning
their proper construction.

Balint Hirké: Optimum Utilization of the Volume and Loading Capacity of Freight Vehicles and Containers................. 494

In practice of life it often occurs that the volume and/or loading capacity of the transport vehicle can’t be
fully utilized with certain goods because of the physical characteristics of the latter. By the appropriate load-
ing together of different goods it can be managed that both, volume and loading capacity shall be utilized
well. The author shows a method consisting of a special scope of utilization of the linear programming with
the aim to optimalize the transport business in this respect, the method can be used in storage business, too.

Boldizsar Vasarhelyi: Development of the Highway SyStem iNFranCe ... 498
Based on the experiences gained on a study trip the author describes the actual French road system, the
traffic situation, the traffic prognoses, the traffic capacity-figures used, the optimum timing of capacity incre-
ase, the financing conditions of road investments and the establishment of road development plans. Finally
he draws a lesson from the French experiences that may be used in this country'.

Lajos Buza Kiss—Dr. Béla Unyi: Possibilities of the Increase of the Axle-Load oil Railway Tracks with Light Super-
0 U (o] (OSSR U ST OR 507
On an important part of the secondary railway system of Hungary rails of 23.6 kg/m weight, pertaining to the
so called “i” type, are laid. The development of traffic requires the increase of the carrying capacity of such
permanent ways. The authors show two methods for the technical realization of this purpose by the laying of
used rails from main lines. The study deals with the load of rails, the calculation of rail compressive stress,
the stress produced in sleepers, the ballast pressure, the pressure affecting the track formation and with the
fastening of rails on sleepers of 2.20 m length.

Dr. Gyula Takach: Connection Between the Duration of Life of Cables and the Conditions of Cableways..........ccccccc...... 514

The costs of the supporting and hauling cables of suspension railways form the preponderating part of trans-
port costs. The author describes the results of a research work that are suitable for the foundation of plan-
ned management of cables. After the description of the actual practice he treats the effective development
of the duration of life of ropes and the connection between the duration of life and a proposed index, finally
he presents a suggestion concerning an improvement in the management of the cables of rope-ways.

Foreign review:

Tibor Mérjai: Present and Future of Highway Traffic in the United States of America ... 522

On the basis of a study trip the author shows the situation of road traffic among other traffic branches in
the USA then he deals with full particulars present and future in the 25 years to come of motor traffic and
road construction as well as the relevant plans and conceptions.
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Mihaly Nagy: Evaluation (le la vitesse (le porté a porté du transport de voyageurs au point de vue de I’économie
[oLo] o TN oY I = Ao [V L = o LT U ol OSSR UERSOTSRR 481

Tout d’abord I’étude expose et évalue critiquement les méthodes hongroises et soviétiquos tendant & demon-
trer en valeur monétaire les effete favorables de I’Taugmentation de la vitesse de porté a porté. Aprés l’auteur
fait connaitre sa propre opinion selon laquelle seulement I’épargne du temps tendant &. lI’augmentation de la
revenue nationale peut étre évaluée d’une fajon exaete,'procédé auquel il recommande je soi-disant index
spéoifique additionné de dépenses. L’auteur s’oceupe en outre de lappreciation de I’laugmentation de la vitesse
au point de vue du public voyageur ainsi que de.ses rapports avec la repartition du trafie.

Géza Tarndai: Quelques questions de la realisation de I’appareil de commande et du schéma de voie de repetition des
installations de commande centrélisdé de la CirCUTAtION ... oriincis s et 489

L’efficacité de lacommande centralisaé de la circulation — en tant que celle d’un Systeme homme-machine —

depend en grande mesure dans le sens de. la commande de la maniére de la realisation de.|’appareil de com-

mande tandis que dans le sens de.la repartition de la maniére de la realisation du schéma de voie. L auteur

analyse d’une fajon détaillée les possibilités de realisation, la maniére de la disposition, les mesures, la vitesse
, de fonctionnement des deux appareils et fait des propositions pour leur realisation convenable.

Balint Hirkd: Utilisation optimum du volume de chargement et de la charge normale des'véhicules et des containers
servant au transport deS MAFCHANTISES  .......iciiiiiiiie it ettt ettt et bttt e s b e e e et et e s b et ebeneebese e s e be e saeseeneee 494

Dans la vie pratique it arrive souvent que la charge normale ou le volume de chargement du moyen de trans-
port ne peut pas étre épuisé avec certainesmerchandises, & cause des qualités physiques de celles-ci. Cependant
par le ehargement,en commun des marchandises différentes on peut atteindre que la charge normale et le vo-
lume de ehargement puissent étre. également utilisés. En tenant qu’un domaine spéoifique d’application de la
programmation linéaire Mauteur expose une méthode tendant & l’optimalisation des transports dans ce sens,
méthode qui peut étre utilisée aussi dans I’economie des stocks.

Boldizsar Vasarhelyi: Développement du réseau roUtIEr BN FTaNCE.....ccciiioiiieiire ettt 498

Sur la base des experiences de son voyage d’étude I'auteur analyse le réseau routier actuel de France, la situa-
tion de trafic, les prévisions de trafic, les valeurs de capacité utilisés, I’horaire optimum de I’élargissement de la
capacitd, la situation de crédit des investissements routiers, I’élaboration du plan de développement. Finale-
ment il tire des expériences franjaises les renseignements relatifs & I’utilisation en Hongrie.

Lajos Blza Kiss—Dr. Béla TJnyi: Possibilité de I’augmentation de la charge par essieu sur les voies ierroviaires
AVEC SUPEISTIUCTUNE TAIDIE ettt et b e bt et e et e s et et et e s enesbeneanen 507

En Hongrie se trouvent dans une partié importante du réseau secondaire des rails de systéme soi-disant «i»
d’un poids de 23,6 kg/mc. Le développement du trafic exige I’augmentation de la capacité de charge de ces
superstructures. En tant que solution technique réelle de ce probléme les auteurs présentent deux procédés
basés sur la réutilisation de rails des lignes principales. L’étude traite la sollieitation des rails, le calcul de la
charge par rail, la tension naissante dans les traverses de bois, la pression de ballast, la pression s’effectuant
sur I’exhaussement du terrassement et la fixation des rails lourds sur les traverses en bois de 2,20 m de long.

Dr. Gyula Takach: Connexion entre la durée de vie des cables et les conditions des funiculaires .......c.cccoeceviviiiivicennne. 514

Les frais des cables porteurs et cables tracteurs des funiculaires représentent la partié prépondérante des frais
de transport. L’auteur relate les résultats d’un tel théme de recherche qui s’adapte 4 la fondation de I’econo-
mie systématique de cables. Aprés Iexpose de la pratique actuelle il traite la durée de vie effective du cable,
la connexion entre la durée de vie et I’index proposé, finalement il soumet une proposition tendant a ’'amelio-
ration de I’économie de cable des funiculaires.

Revue internationale:

Tibor Marfai: Présent et avenir de la circulation routiare dans les Etats-Unis d’AMEriqUEe.........ccoovvveververeenveeeeenisreeneennens 522

L’auteur expose — sur la base des expériences de son voyage d’étude — la situation de la circulation rou-
tiére parmi les autres moyens de transport dans les USA, puis il analyse d’une maniére plus détaillée le present
et Tavenir perspectifde 25 ans de la circulation automobile et de la construction des routes, les projets et les
conceptions y relatifs.
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Mihaly Nagy: Bewertung der Haus-Haus-Reisegeschwindigkeit in der Personenbeférderung aus dem Gesichts-
punkte der Volkswirtschaft Und der FANTFGASTE ..ot et e 481

Die Abhandlung gibt zuerstdie ungarischen und sowjetischen Methoden bekannt, die die glinstigen Wirkungen
der Zunahme der Haus-Haus-Reisegeschwindigkeit in Geldwert auszudriicken beabsichtigen; sie werden auch
kritisch bewertet. Anschliessend wird die Aufassung des Verfassers dargestellt, demnach nur der Zeitgewinn
exakt bewertet werden kann, der der Erh6hung des Nationaleinkommens dient, wozu der Verfasser die Ver-
wendung der sogenannten kumulierten spezifischen Aufwendungskennziffer empfiehlt. Er befasst sich noch
mit der Bewertung der Geschwindigkeitszunahme aus dem Gesichtspunkte der Fahrgédste und mit dem Zu-
sammenhang zwischen Geschwindigkeitszunahme und Verkehrsteilung.

Géza Tarnai: Einige Fragen der Konstruktion von Beidenungsgeraten und Rickmeldungs-Gleistafeln der zentralen
Eisenbahn-StreckenstellWerkan agen ...ttt sttt enen e 489
Der Wirkungsgrad der zentralen Zuglaufiberwachung bzw. Fernsteuerung des Eisenbahnverkehrs — als eines
Mensch-Maschine Systems — hdngt in der Befehlsrichtung von der Konstruktion des Bedienungsgerates (Be-
fehlgerdtes) und in der Richtung der Rickmeldung von jener der Gleistafel in bedeutendem Masse ab. Der
Verfasser behandelt die Ldsingsmdglichkeiten, Anordnungsweise, Funktionierungsgeschwindigkeit beider
Geréte ausfuhrlich und gibt Vorschldge betreffend ihre richtige Konstruktion.

Balint Hirké: Optimale Ausnutzung des Fassungsvermdgens und der Ladekapazitdt von Fahrzeugen und Behéltern

0ES GUEBIVEIKENTS .o ke e R et E Rt R Rt r bt s £t ne b bt ren s e e 494
In der Praxis des Lebens kommt es oft vor, dass die Ladekapazitdt oder das Fassungsvermdgen eines Trans-
portmittels mit gewissen Gitern — infolge ihrer physikalischen Eigenschaften — nicht ausgenitzt werden

kann. Durch das entsprechende Zusammenladen verschiedener Giter ist es aber erreichbar, dass Ladegewicht
und Laderaum gleich gut ausgenutzt werden. Der Verfasser stellt eine Methode als speziales Anwendungsge-
biet der linearen Programmierung —zwecks Optimierung der Transporte in diesem Sinne — dar, die auch in
der Lagerwirtschaft verwendet werden kann.

Boldizsar Vasarhelyi: Entwicklung des Strassennetzes in FrankreiCh ... 498

Auf Grund der Erfahrungen seiner Studienreise gibt der Verfasser das derzeitige franzdsische Strassennetz,
die Verkehrslage, die Verkehrsprognosen, die verwendeten Kapazitdtswerte, die optimale Zeitplanung der
Kapazitadtserweiterung, die Finanzierungslage der Strassenbauinvestitionen und die Ausarbeitung des Ent-
wicklungsplans des Strassennetzes bekannt. Abschliessend zieht er aus den franzdsischen Erfahrungen Lehren
fur die Anwendung in Ungarn.

Lajos BUza Kiss—Dr. Béla Unyi: Mdglichkeiten der Aehsdruckerhdéhung auf Eisenbahnstrecken mit schwachem

ODBIDAUL ... s V ettt 507
Aufeinem bedeutenden Teil des Nebenstreckennetzes in Ungarn wurden Schienen mit 23,6 kg Metergewicht
verlegt, die zur sogenannten ,,i“ Schienenform gehdren. Die Entwicklung des Verkehrs bedingt die Erhdhung

der Belastungsfahigkeit dieses Oberbaus. Zwecks einer realen technischen Ldsung dieses Ziels stellen die Ver-
fasser zwei Verfahren dar, wobei gebrauchtes Schienenmaterial der Hauptstrecken eingebaut wird. Die Ab-
handlung befasst sich mit der Beanspruchung der Schienen, Berechnung des Schienendrucks, mit der in den
Holzschwellen erregten Spannungen, mit dem Bettungsdruck, mit dem auf die Unterbaukrone wirkenden
Druck und mit der Befestigung der Schienen auf Holzschwellen von 2,20 m Léange.

Dr. Gyula Takach: Zusammenhang zwischen der Lebensdauer der Seile und den Umstanden der Seilbahnen ............... 514
Die Kosten der Stand- und Zugseile von Schwebebahnen machen den ausschlaggebenden Teil der Transport-
kosten von Seilbahnen aus. Der Verfasser teilt die Ergebnisse einer Forschung mit, die geeignet sind eine plan-
maéssige W irtschaft mit den Seilen zu begriinden. Nach Bekanntgabe der derzeitigen Praxis befasst er sich
mit dem tatsdchlichen Verhalten der Seillebensdauer und mit dem Zusammenhang zwischen der Lebens-

dauer und der beantragten Kennziffer, schliesslich macht er Vorschldge beziglich der Seilwirtschaft der Seil-
bahnen.

Auslandschau:
Tibor Marfai: Gegenwart und Zukunft des Strassenverkehrs in den Vereinigten Staaten von Amerika.........ccccoeuenee. 522

Der Verfasser stellt die Lage des Strassenverkehrs in den USA unter den anderen Verkehrszweigen dar, wobei
er sich auf die Erfahrungen seiner Studienreise stlitzt, dann gibt er die Gegenwart und die 25jdhrige voraus-
sichtliche Zukunft des Kraftfahrzeugverkehrs und Strassenbaus, sowie der bezuglichen Pldne und Konzeptio-
nen bekannt.

Vereinsnachrichten............... e um I, ; o 497, 500, 513, 621, 52(1
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Maxait Hagb: OLueHKa CKOPOCTM NpMObITMA NEePeBO3KM NAacCaXKMPOB CTOUKWN 3peHUS HAPOAHOMO X03AMCTBA M Maccaxu-
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[JaHHbIA TpyZ cHadyana nanaraet U KPUTMYECKN OLiEHWBAET BEHFEPCKME U COBETCKME METOMbI, BbIBASIOLLME MO3N-
TUBHbIE BAUSIHUS YBENMUYEHUs CKOPOCTW NPUBLITUS B [EHEXHOM BbIPaXeHUU. Bcreq 3a.3TWM aBTOp, BbiCKa3biBas
CBOE MHEHME MO0 stomy BOMPOCY — MOAYEPKMBAET, UTO TOMLKO Ty SKOHOMMIO BPEMEHM MOXHO OLiEHMBATb 3r3aKT-
HbIM CMOCOGOM, KOTOpasi HampaBeHa Ha yBenMUeH e HaLMoHabHOrO A0XoAa. [ OCYLUECTB/IEHUS TaKoi OLEHKM
aBTOP MpefnaraeT NPUMEHSTb CYMMapHbIA yaenbHbI pacxofHblii NokasaTenb. B KOHLUE Tpyaa aBToOp 3aHKUMaeTcs
OLIEHKOIA YBeNMYeHUs CKOPOCTM C TOUKM 3PEHUSI MACCAXMPOB W CBSA3el MO pa3feneHnto ABUXEHUS.

Ms3a TapHau: HekoTopble BOMPOCbI PaspaboTKU MyNbT-yNpaB/ieHWs U MapLUPYTHBLIX CXeM >Ke/Ie3HOLO0POXHOro auc- 489
METUEPCKOTO AMTIAPATA  rvoerereereeaeseeseseessseesessesesessesessesessesassesassessssessessssesssasssssssssssssssssssessssessesassesessesassessssessssssasssassssnsassnsassnsnes

APheKTUBHOCTb LIEHTPANLHON AMCMeTUepU3aLm — KakK CUCTEMbI Ye/I0BEK-MaLLHbI — B HanpaB/eHUW OTAa4un npu-
Ka30B B 3HAUMTE/IbHOM CTEMeHW 3aBUCWUT OT crnocoba pa3paboTKu MynbTa ynpaBjeHus, a B HarmpaBieHun obpar-
HOro JoKnafa — OT cnocoba pa3paboTKy MapLUpYTHBIX CXeM. ABTOpP CTaTbi NOAPOGHO aHANM3MPYeT BO3MOXHbIE
peLleHus, cnocobbl pasMeLL,eHms, pasMepbl Y CKOPOCTb eACTBMS 060UX annapaToB ¥ BHOCUT MPEAIOXEHUS ANt UX
LienecoobpasHoii pa3paboTKu.

BanuHrn Xupko: ONTYMa/IbHOE MCMOMIb30BaHWE FPy30Mo4bEMHOCTM U NMOTPY30UHON Ky6aTypbl NepeBO30UHbIX CPEACTB
BT T =T PO

B npakTWKe 4acTo 6bIBaeT TaK, YTO MpW MOTpy3Ke Fpy30B HEBO3MOXHO MOMHOCTLIO MCMOMb30BaTh FPY30Mo4beM-
HOCTb, WK TOTPY30UHYIO Ky6GaTypy NepeBo30YUHbIX CPEACTB U3-3a (IM3NUECKMX CBOWCTB OTAE/bHbLIX BIJ0B TOBApOB.
COOTBETCTBYIOLMM CKNafblBaHUEM Pa3/IMUHbIX POAOB TOBAapOB B OAMHAKOBOM pa3Mepe MOXHO AOCTUrHYTb Y/OB-
NETBOPSAIOLLEA CTEMEHN MCMOMb30BaHWS TPY30MOAbEMHOCTV U MOTFPY30UHO Ky6aTypbl MepeBo30YHbLIX CPeacTs.
ABTOp CTaTbM 3HAKOMWT uuTaTeNleil ¢ METOAOM ONMTUMAanU3auuy FpPy30BbIX MepeBO30K BbilLEYKa3saHHOro pPofa,
SBASIOWMMCS CBOE0GPa3HOi 0611aCTbio MPUMEHEHUs NMHERHOrO MPOrpaMMMPOBaHMs. V3N0XKEHHbIVE METOf MOXET
GbITb MCMO/ML30BaH TaKXXe W B CKNMAACKOM XO03s/CTBe.

Bonau>kap Bawapxeii: Pa3BUTME CETU LLOCCEMHBIX AOPOT BO DPAHLMM  .o.oeceieieeeieiieeeiesesesiereesesasse e senesesessesensssssenesessesens 498

ABTOp CTaTbM, Ha OCHOBAHUM OMbITA, HAKOM/IEHHOTO BO BPEMS €70 KOMaHAMPOBKY BO ®paHLMi0 — 3HaKOMUT YmnTa-
Teneil ¢ COBPEMEHHOI CETbO LLOCCEMHBIX AOPOr ®paHLuK, C pasMepamMu ABVXKEHUS, C NEPCNEKTUBHLIMU OLEHKaMU
pasMepoB ABVMXKEHUSA, C BENMUYMHAMU MPUMEHEHHBIX MOLIHOCTENR, C ONTUMaIbHBIMK TEMMaMM YBEIMUYEHWS MOLLHO-
CTeid, C KPeAWUTHbIM MOIOXKEHWEM KamnWTa/oBNOXKEHWS, C Pa3paboTKOM MiaHa pasBUTUS CETW LLOCCEHbIX [OpOr.
HakoHel, aBTop AenaeT BbIBOJA A5 UCMO/b30BaHUs B BEHIPUW OMbITOB, HAKOM/EHHBLIX BO PpaHLMK.

Bysa Kuww faiiow—/a-p bana Y Hu: BO3MOXHOCTb YBE/IMYEHMA OCEBOr0 AaBfIEHUA Ha >Kene3HOLOPOXHbIX nn- 507
HUAX, VUMEIOLLIMX CI060€ BEPXHEE CTPORHME TTYTU viiiiieeieiieiretisenessesesess s s ses st e s st s b st e e bt b et s bt nn e

B BeHrpuu B 3HAYNTENIbHO YacTW CETY BTOPOCTEMEHHbIX YXeNe3HOAOPOXKHbIX NMHMIA A0 CUX MOP NeXaT B nyTtw
penbecbl TMMA T. H. ,,M*“ BeCOM 23 Kr/nor.M. PocT 06beMOB fBUXEHUS MOTPEBYET YBENUEHUS TPY30MO4bEMHOCTY 1
3TOro cNnaboro BEPXHEro CTPOEHUS nytu. [N peanbHOro TeXHUYECKOrO PELLEHs 3Toi Npo6iemMbl, aBTopbl CTaTby
M3naraloT [Ba Crnocoba, OCHOBaHHble Ha YKNafKe GbiBLUMX B YNOTPEGNEHNN PenbCoB MarMcTpanbHbIX Y4acTKOB B
nyTv BTOPOCTENEHHbIX NMMHWIA. [JaHHas CTaTbsl paccMaTpMBaeT Harpy3Ky TaKuUX penbCoB; PacuéT AaBfeHns penbea,

HanpsPKeHWe BO3HMKatoLLee B LUNanax, JaBfieHne 6annacTHOro C/os, JaBfieHyie Ha OCHOBHOW MNOWaAKe W CKper-
NeHne TSHKENbIX PeNbCoB Ha LUManbl, UMetolwme aanHy 2,20 M.

O-p Awona Takay: B3anMOCBS3b MEXAY CPOKOM C/YX6bl TPOCA U YC/IOBUS SKCMyaTaUumn MOABECHBIX LOPOT ...vvevnere.. 514
Pacxodbl Ha MOAAePXUBAKOLLME U TATOBbLIE TPOCHI MOABECHBIX AOPOr MPEACTABASIOT NOAaBNsIOLlee GONMLLUMHCTBO
pacxofjoB MepeBo3KW. ABTOP CTaTbW COOBLLAET Pe3ynbTaTbl UCCNEA0BaTENLCKON TeMbl, nogxoasiue Ans 060CHO-
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A személyszallitas eljutasi sebessegének értekelése
a népgazdasag és az utasok szempontjabol

NA(NY MIHALY

A tarsadalmi életben az anyagi javak termelésére
forditott idémennyiséget mindig igyekeztek csok-
kenteni. Ezt bizonyitja a tarsadalmi méretekben
vizsgalt munkatermelékenység is, amely hosszabb
id6 tavlatdban szakadatlanul nétt.

Ez a tendencia érvényesil a kozlekedés termelési
folyamataban is. Egyre nagyobb sebességl szallito
jarmiveket alkalmaznak és a szallitas jobb és toké-
letesebb megszervezésével a szallitasi folyamatot
jelentésen leroviditik.

Az aruszallitas vonatkozasaban a szallitasi sebes-
seg fokozasabol eredd gazdasagi elényt a kilonb6z6
muszaki-gazdasagi szamitasoknal figyelembe ve-
szik.1

A személyszallitas terén a sebesség ndvekedése
kdvetkeztében természetesen szintén beszélhetiink
elényr6l, pontosabban arr6l, hogy az utasok ha-
marabb jutnak el a célpontjukhoz, amely lehet a
termelés helye, lakohely stb.

Ezzel az el6nnyel vagy egyaltalan az eljutasi se-
besség novekedésebél fakado hatasok vizsgalataval
— féképpen lizemi szinten —shazankban is és kiil-
foldon is tobben foglalkoztak.2 Eljutasi sebességen
egyebként az elindulés helyétél az utazas célpont-

1Kajan Béla: A sebességnovelés hatékonysaga a koz-
Gti kozlekedésben, Kdzlekedéstudomanyi Szemle, 1960.
évi 9. sz.; dr. Borotvas Elemér: Az alléeszkozgazdalko-
déas stlyponti feladatai a kdzlekedésben és a matemati-
kai moédszerek, szegedi Kozlekedésgazdasadgi Konferen-
cia anyaga, 1967. okt.

2 Kajan Béla: A sebességnovelés hatékonysdga a koz-
Gti kozlekedésben, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1960.
évi 9. sz.; 0711/1964. OMFB tanulmany: A sebesség-
novelés hatdsa, szerepe és sziikséges mértéke a magyar
vasUti kozlekedésben; 495/1963. OMFB tanulmany: A
belfoldi tdvolsdgi személyszallitasi feladatok lebonyoli-
tdsanak leghatékonyabb lehet6ségei és a tovabbiakban
részletesen elemzett tobb szovjet szerz6 munkaja.

jaig megtett Ut (esetleg tobbféle kozlekedési jar-
mavon egylttvéve megtett Gt, beleértve a gyalog-
last is) és az ekdzben eltelt id6 hanyadosat ertjuk.
Mivel jelen tanulmanyunkban nem az eljutasi se-
besség novelésebbl eredd hatdsok Uzemi szintd
vizsgalataval foglalkozunk, a 2 labjegyzetben fel-
tintetett tanulméanyok kozll csak az els6héz fi-
zunk — targyalasunk bevezetéseként — megjegy-
zéseket.

Kajan Béla nagy precizitassal és tudomanyos
alaposséaggal kidolgozott cikkében megkisérelte ,,az
utazassal eltoltott 1d6 tarsadalmi értékét (1), vagyis
a munka nélkll (utazés alatt), mintegy kényszer-
szlinetben eltoltott id6 miatt a kies6 munkatermé-
kek, illet6leg a tobblet-munkaid6 értékét az atlag-
Orabér (6) és az utazasi id6 (T ) szorzataval” kife-
jezni, ami véleményilink szerint nem szerencsés.

E feltevés ugyanis két alapvetd okbdl vitathaté:

Az egyik abbol adddik, hogy a szerz6 nem tesz
kilonbseget az utasok kdzott az utazasok rendelte-
tése szempontjabdl. Az utasok idémegtakaritasait
egységesen kezeli, fuggetlentl attol, hogy az utazas
magancéli vagy szolgalati jellegi-e. Marpedig a
magancélbol torténd utazasoknal keletkezett id6-
elényt (a gyorsabb kozlekedési eszkdz igénybevé-
telénél) nem helyes a ,,tarsadalmi érték” novekedé-
sével Osszefliggesbe hozni, mivel a maganjellegi
utazdsok kifejezetten a nemzeti jovedelem fogyasz-
tdsat — nem pedig termelését — szolgéld teve-
kenységek.

A masik az, hogy az 6rabérrel szdmol, holott az
Orabér az Gjonnan el6allitott értéknek csak egy
része, ugyanis a termelé munkas a termelés minden
Oréja alatt el6allitja az an. sziikséges terméket (en-
nek felel meg durva megkozelitéssel a munkabér,
bar rendszerint kisebb annal) és a tobbletterméket.
Ezek nagysagrendileg kdzel azonosak.
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E két okbdl kdvetkezik, hogy az egész szamitésa
vitathato, s igy az eljutési sebesség-novekedés ha-
tasanak vizsgalata a népgazdasag és az utasok
szempontjabdl hazankban — véleményem szerint
— egyel6re megoldatlan. Jelen tanulméanyunk e
problema megoldasat kivanja el6segitem.

I. AZ UTAS-ORA ERTEKELESEVEL
KAPCSOLATOS SZOVIJET ALLASPONTOK
ISMERTETESE

A Szovjetunidban mér tobb mint egy évtizede
foglalkoznak a miiszaki-gazdasagi szakemberek a
személyszallitas gyorsulasabdl ered6 hatdsok érté-
kelésével, de egységes allaspont még mindig nem
alakult ki. 1gv természetesen e téma a Szovjetunid
gazdasagi hatékonysagi szamitasanak tipusmetodi-
kéajaban sem szerepel.

Legkorébban T. Sz. Hacsaturov, a Voproszi Eko-
nomiki c. folyoirat 1956. évi 3. szdmaban publi-
kalta ,,A fuvarozas gyorsitasanak népgazdasagi ha-
tékonysaga” c. cikkét, de mi egy késébbi munkaja,
az 1959-ben megjelent Kozlekedésgazdasagtan c.
konyve3 alapjan ismertetjuk a probléméat. Hacsa-
turov abbol indult ki, hogy a személyszallitas
gyorsuldsdbol szadrmazod elényt a népgazdasdg
szempontjabol kell értékelni. Ezért csak azt az
utazasi id6csokkenest lehet aktiv hatasként figye-
lembe venni, ami a termelésben foglalkoztatott
dolgozoknal az anyagi termeléssel kdzvetlen dssze-
flggésben van (pl. termel6 dolgozdk kikildetési
utazéasai, a kozlekedés teriiletén dolgoz6 utazé sze-
mélyzet utazasai sth.). Szamitasai szerint az dsszes
utazas (vasuton atlag az osszes 456d része) nem
termeld jelleg, ezért az egy utas-Ora megtakaritas
tényleges értéke csak az egy munkadra alatt atla-
gosan el6allithato érték 20%-a lehet.

A személyszallitasi sebesség gyorsuldsabol eredd
népgazdasagi kedvezd hatas (Esem) kiszamitasara
Hacsaturov az alabbi képletet ajanlja:

Esam=xk [——— Lrubel]
*h V2
ahol a= atermelés novelésére fordithatd utas-

Ora megtakaritas és az dsszes utas-ora
megtakaritds hanyadosa;

k— egy munkadra alatt el6allithatd Uj
érték, rubel;

P |— utaskm mennyiség;

vv v2= a személyszallitds sebessége a sze-
melyszallitas gyorsulasa elott es utan
(km/o).

A szerz megemliti, hogy a szallitasi sebesség
ndvekedése kedvez6en hat még a jarmlivek megta-
karitasara is. Természetesen ez a megtakaritas annél
kisebb mértékd, minél nagyobb a jarm(iveknek a
forduld alloméson eltoltott ideje és a teljes fordulo-
id6 ardnya. Ugyszintén csokkenti a jarm(-megta-
karitds mértékét a javitadsban eltoltoétt idé valto-

T. Sz. Hacsaturov: Ekonomika transzporta (Kozle-
kedésgazdaséagtan), Moszkva, 1959. lzdatyelsztvo Aka-
démii Nauk SZSZSZR. 279. old.
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zatlansaga, illetve novekedése is. Ugyanis szamolni
lehet azzal, hogy a ndvekve sebesség a jarmiveket
fokozottabb elhasznal6dasnak teszi ki, s ha a jar-
mUjavitd bazis munkatermelékenysége ardnyosan
nem nd, akkor a jarmiivek megnodvekedett javitasi
idejével kell szamolnunk.

A Szovjetunidban hasonl6 allaspontot képvisel-
nek még F. P. Kocsnyev és M. N. Belenykij is.
Szamitasuk szerint csupan az egy utas-6ra értéke
kisebb, mint Hacsaturovnél. Elvileg ide sorolhatd
az elévérosi forgalom vonatkozésaban N. V. Prav-
gyin is.

Elvileg méas az allaspontja V. Sz. Kupcovnak,
G. |. Csernomorgyiknak és A. I. Kuporovnak.

Kupcov az utas-6ra pénzbeli értékének4 Kisza-
mitasdnal az utazdsokat harom kategoridba so-
rolja:

1 A termeld szféraba tartozd utasok szolgalati

atjai;
2. A nem-termeld szféraba tartoz6 utasok szol-
galati utjai;

3. A magéancélu (udulés, rokonlatogatés, iskola-
bajaréas, nyugdijasok utazéasai stb.) utazasok.

Hacsaturov allaspontjahoz viszonyitva az az elvi
kuldnbség, hogy Kupcov a kikildetésbe utazo és a
termelé szféraba tartozé utasok megtakaritott
utas-6rai értékének kiszamitadsanal az atlagosan
egy munkaora alatt elGallithato 0j értékhez (szlk-
séges- és tobblettermékhez) a kikildetés egy Ora-
jara es6 kikildetési dijat is hozzaadja. A nem-ter-
meld szféraba tartozé utasoknal pedig, akik ugyan-
akkor hivatalos utazasokat tesznek, az 6rabéruk-
hoz adja hozzd az egy oOréra vetitett kiklldetési
dijat. Tovabba a nem-termeld szférdba tartoz6 ma-
gancélu utazadsok utas-orai értékének meghataro-
zasanal a szerz@ abbdl indul ki, hogy veszteség éri a
dolgozot a kisebb sebességi jarm( 1génybevételkor
az utazasi id6tobblet miatt, amelyet improdukti-
van tolt el. Ezért szerinte e dolgozok utas-6rainak
értéke meghatarozhaté azok atlagos orabérével.

Csernomorgyik is lényegében Kupcovval meg-
egyez6 allasponton van. 0 azonban az utas-ora ér-
tekének megallapitasanal csak a szolgdlati (igyben
tortént utazasok iddéraforditasat veszi figyelembe,
flggetlenil annak termeld, illetve nem-termeld jel-
legetdl. Az drabérhez hozzaadja az egy dréra veti-
tett kikuldetési dijat, s az igy eredmenyil kapott
utas-6ra értéket hasznalja, teljesen figyelmen kivil
hagyva a magancéli utazdsok idéraforditasaival
kapcsolatos eldnyoket, illetve hatranyokat.5

Alapvetéen mas nézeteket vall az adott kérdessel
kapcsolatban KuporovB Szerinte logikusabb az
utas-0ra értéekének megallapitasa az utasok szem-

1 Lasd részletesen V. Sz. Kupcov: Ob ocenke sztoi-
nosztyi passzazsirocsasza (Az utas-O6ra értékelésérél).
YESZTNYIK CNYII, 1960. évi 1. sz.

5Lasd O. 1. Csernomorgyik: Povisenyije dvizsenyija-
pojezdov (A vonatok sebességének novelése), Moszkva,
1964. Transzport.

6 Lasd részletesebben: A. I. Kuporov: Szkoroszty dvi-
zsenyija i sztojmoyzty passzazsiro-csdsza (A forgalom
sebessége és az utas-6ra értéke), Zseleznodarozsnij Tran-
szport, 1967. évi 12. sz. 62— 66. old.
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sz6gébbl. A vonatok sebességének novelésekor tel-
jesen 0j, sajatos hasznalati érték keletkezik, amit
nem lehet raktarozni, mint valamely termelt arut.
Tehat a megtermelt személyszallitasi hasznalati ér-
téket az elGallitdsaval egyidejiileg realizalni is kell.
Realizalni azonban csak megfelel6 &aron lehet.
Az egész kérdés lényege tehat az, hogy milyenek
legyenek ezek az arak, azaz milyen legyen a viteldi]
nagysaga, hogy biztosak lehessunk a nagysebessegu
személyszallitasnak a lakossag (az utazokdzonség)
részérdl megnyilvanuld keresletében. Kuporov sze-
rint e kérdésre csak akkor valaszolhatunk, ha tud-
juk, hogy maga az utas hogyan értékeli a nyujtott
szolgéltatds minden megtakaritott orajat. A sza-
badidé mennyisége meghatarozhat6 az évi szabad-
sagnapok, a heti pihendnapok és a napi pihend orak
szama alapjan. A dolgozok csak a szabadid6 korla-
tain belil tehetnek magancélu utazasokat. E lehe-
t6ségek a Szovjetunidban ndvekedni fognak az 5
napos munkahét bevezetésével és nem utolsosor-
ban az eljutasi sebesség ndvekedésével. A személy-
szallitas eljutasi sebességének és a heti pihenéna-
pok szamanak novekedesével tehat feltehet6en a
vikendforgalom atlagos utazasi tavolsaga (hatdta-
volsaga) is novekedni fog. Ugyanakkor az eljutési
sebesség novekedése id6t szabadit fel az utasoknal,
amit a termel6 munkaban, pihenésben, szérako-
zasban vagy mdivel&désben lehet felhasznalni.
Azonkivil az eljutasi id6 csokkenése altaldban az
utasok kisebb mértékii elfaradasat valtja ki, amely
kedvez8en hat munkajuk eredményességére és az
utazas alatti egyéb koltségek alakulasara is. Az utas
ugyanis maga valasztja ki a neki legjobban megfe-
lel6 kozlekedési eszkozt, figyelembevéve mindenek
el6tt az eljutasi id6t, a viteldijat és az utazasi ké-
nyelmet stb. A nagyobb sebességli vonatok maga-
sabb viteldija teljesen indokolt. A viteldij valtozta-
tasa lehet6vé teszi a nagyobb sebességl vonatok
irant jelentkezd kereslet és kinalat szabalyozasat,
egyensulyanak megteremtését. Az utas-Ora pénz-
beli értékét Kuporov végllis Ggy allapitotta meg a
Iégi és vasuti kozlekedés dsszehasonlitdsa kapcsan,
hogy ugyanazon viszonylatokra vette a viteldij-
kiilonbséget és elosztotta az eljutasi idé kulonbse-
gével, amely a két kozlekedési dgazat k6zott mu-
tatkozott. Az igy kiszamitott utas-6ra értékek
2,5—4,5-szer nagyobbak, mint a Hacsaturov &ltal
mas elvi alapon kiszamitott érték. Kuporov ugy
véli, hogy az 6 modszerével nyert értékek jobban
tikrozik a kérdés természetét, mivel az utas-ora-
nak az igy kiszamitott pénzbeli értéke alapjan az
utasok maguk dénthetnek a nekik jobban megfelel§
kozlekedési eszkoz kivalasztasa feldl.

Vegul Pravgyinl az elévérosi forgalom utas-oréi
értékének megallapitdséra egészen mas modszert
ajanl. A kovetkeztetéseit matematikai statisztikai
elemzes (regresszioszamitas) Utjan vezette le. Az
eldvarosi forgalmat két f6 részre osztotta: a termel6
és nem termel6 dolgozok munkabajarésara. A ter-
melé dolgozok (utasok) utas-6radinak értékét az7

7 Léasd részletesebben N. V. Pravgyin: Sztojmoszty

pasmazsiro-csasza v. prigorodnim dvizsenyii (Az utas-
O6ra értéke az elévarosi forgalomban), Zseleznodorozs-
nij Transzport, 1968. évi 3. sz. 72— 74. old.
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aldbbiakban ismertetett moddon szamitotta Kki,
majd azt megszorozta a termelé munkaba jaré dol-
gozlknak az dsszes el6varosi forgalomhoz viszo-
nyitott aranyaval. Az igy nyert utas-6ra értéket
lehet felhasznélni a varosi és el6varosi kozlekedés
miiszaki-gazdasagi szamitasainal.

Pravgyin regresszio elemzést végzett tobb Uzem
kilénb0z6 darabbérben foglalkoztatott munkasai-
nak — akik vonattal jdrnak munkdba — munka-
bére és a munkébajaras id6tartama kozott. A szer-
z6nek ugyanis az volt a feltevése, hogy ha a munka-
bajarés id6tartama fliggvényében vizsgalt munka-
termelékenység alakulasa (vagy helyette a bérala-
kulas) kozott kimutathatd Osszefiiggés van, akkor
ebbél az 0Osszefiiggésbbl levezetheté az utas-6ra
értéke is. A szerz0 igen sok adatot dolgozott fel 701
fére vonatkozoan. Az adatok 6sszegy(jtésekor a
barmilyen torzitasra alkalmat ad6 adatot a vizsga-
latbdl igyekezett kihagyni. A szamitdsok eredmé-
nyeképpen a legtdbb esetben negativ lineéris és
lefelé dombor(, az egyeneshez ugyanakkor hasonlé
masodfok( parabolaval kifejezhetd kapcsolatot ta-
lalt. A kapott gorbék alapjan a szezd levonhatta
azt a kdvetkeztetést, hogy az utazasi id6 ndévekedé-
sénél a dolgozok munkabére csokken. Ezt a csok-
kenést a kapott gorbék egyenletei alapjan kifejezte
10 perces id6kozokre, a vizsgalt vallalatok atlaga-
ban %-osan is. Szdmitasai szerint 10 percnyi uta-
z4si id6 novekedés 3,96%-0s fajlagos bércsokkenést
okozott a dolgozdknal. Az utas-Orara vonatkozta-
tott bércsokkenések mértéke a kilénbozé regresz-
szi6s csoportoknal (az azonos szakmaju munkéaso-
kat foglalta egy regresszios csoportba) igen kulén-
b6z8 volt. Ez azzal magyarazhato, hogy a kilon-
bdz6 regresszids csoportban szereplé munkasoknal
igen eltérd volt a munkaba jaras id6tartama. Ezért
celszer(inek latta a szerz6 az utas-Orara esé bér-
csokkenéseket kidolgozni, amikor az 1 dra alatt és
1 6ra felett utazd dolgozok aranya a kovetkez6:
25:75; 50:50 és 75:25. Az igy kapott értékek
azonban még csak bérveszteségek, s nem teljes ér-
tékek. Ha 100%-o0s tobblettermékratat tételeziink
fel, akkor ugyanannyi tobblettermék elmaradas
kovetkezik be, mint amennyi a dolgozok bércsok-
kenése volt. Ezért a kapott bérveszteségeket két-
szer vette, ezeket megszorozta a termel6 és az
Osszes utasok ardnyaval és igy megkapta az utas-
Ora pénzbeli értékeit, amelyek a Pravgyin Altal
végzett konkrétan meghatarozott feltételek mel-
lett — ha a termel6 és az Osszes utasok aranya
50 : 50 — a kovetkez6k voltak: 0,15; 0,10 és 0,05
rubel/utas-ora.

Il. AZ UTAS-ORA ERTEKENEK
MEGALLAPITASAVAL KAPCSOLATOS
SZOVJET MODSZEREK ERTEKELESE

Mint az el6z6 fejezetbdl kitlinik, a szovjet tudo-
sok a személyszaéllitds gyorsulasabdl eredé elény
Kimutatdsara — az utas-Ora értékén keresztil —
Iényegében haromféle megoldast javasolnak.

Az egyik megoldas kiindulépontja az, hogy mi-
lyen népgazdasagi el6ny szarmazik — a termel6
szférdban foglalkoztatott utasokra nézve — abbdl,
ha az utasok a nagyobb eljutasi sebesség révén ha-
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marabb érnek a rendeltetési helyiikre. Vagyis az
elényt a termel6 dolgozok egy Oraja alatt atlagosan
eléallithatd sziikséges és tobblettermék értékébdl
levezetve, s azt a termel§ és az dsszes utasok ara-
nyaval korrigalva allapitjak meg. Ezt az allaspon-
tot képviselik Hacsaturov, Kocsnyev, Belenykij és
Iényegében az elévarosi forgalom vonatkozasaban
Pravgyin is, bar az 6 allaspontja — speciélis alkal-
mazasi terlleténél fogva — kilén elbiralas ala
esik.

Ez utobbi kapcsan megallapithatjuk, hogy az
el6z6 fejezet végen ismertetett Pravgyin-féle allas-
pont a naponta munkéba jar6 utasforgalomra vo-
natkozoan teljes mértékben elfogadhaté. Hangsu-
lyoznunk kell azonban, hogy az utazasi id6 hossza-
nak a munkatermelékenységre gyakorolt hatdsa a
kiilénbdz6 dolgozéknal mas és mas lehet, valamint
jelent6sen befolyasolhatja még a dolgozok munka-
termelékenységét az utazads mindségi mutatdinak
(zsUfoltsag, a jarmUvek fitése, vilagitasa és a kul-
turalt utazas egyéb kellékeinek) kedvez6 vagy ked-
vezOtlen alakulasa is. Ezért a Pravgyin altal elvég-
zett konkrét vizsgalatokbdl nem szabad egy min-
denhol — akar csak a Szovjetuni6 valamennyi elé-
varosi forgalmaban — érvényes kovetkeztetést le-
vonni.

Hacsaturov a szamitdsaban csak a termel§ szfé-
raban dolgozok szolgalati (kikuldetési) atjainal el-
érhet6 utas-6ra megtakaritast tekinti népgazdasagi
kedvezG hatasnak. Pedig a valdsagban valamennyi
szolgélati atnal elérhetd iddmegtakaritas (fugget-
lendl attél, hogy termel§ vagy nem termel6 szfé-
raba tartozé utasnéal jelentkezik) népgazdasagi ér-
dek. Mindennemd szolgalati érdek(i utazasnal elért
idémegtakaritads ugyanis vagy kozvetleniil, vagy
kozvetve a tarsadalmi el6rehaladast, a tarsadalmi
fejlédést szolgalja. Ezért Ggy véljiuk, hogy Hacsa-
turov képlete a sebesség-novekedésnek a nemzeti
jovedelem bdvitésére gyakorolt hatasdnak kimuta-
tdsara alkalmas, de az Gsszes népgazdasagi elényt
nem mutatja ki.

Megjegyezziik azonban azt is, hogy a nemzeti jo-
vedelem fogalméba a tarsadalmi fejl6dés soran
egyre tobb szolgaltatasi tevékenység kerll bele.
A hatvanas évek elején hazankban igen széleskor(
vita folyt a nemzeti jovedelem — szamitas elvi és
gyakorlati problémair6l. Anélkil, hogy a nemzeti
Jovedelemszamitas vitdjanak részletkérdéseibe be-
lemerilnenk, Ugy veljik, egyet lehet érteni Erdds
Péter ama megallapitasaval, hogy ,,A szocializmus-
ban is a gazdasagi alaptorvénnyel fiigg dssze a f6
rendszerezd elv — ti. az anyagi termelés fogalma
mint rendszerez6 fogalom — azzal, hogy a lehet6
legjobban kell kielégiteni a lakossag anyagi és kul-
turalis szukségleteit.

A szocializmusban az egészségugyi és kulturalis
szolgéltatdsokat nem lehet pusztan a munkaerd
Ujratermelési koltségeiként felfogni, ezek gyara-
pitjak a szikségletkielégitési eszkdzok mennyisé-
gét, a lakossag jovedelemként élvezi 6ket és ezért
részei a nemzeti jovedelemnek.8

8 L. Erdds Péter felszdlalasat: ,,A Kozgazdasagi El-

méleti MunkakdzOsség vitdja a nemzeti jovedelemsza-
mitasrél”, Tarsadalmi Szemle, 1964. évi 10. sz. 97. old.
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Nyers Rezs6 a Kdzgazdasagi EIméleti Munkako-
z0sseg vitajat osszegezve, zarszavdban megallapi-
totta:

»Tudomasul kell vennilink, hogy az életszinvonal
emelkedésével a lakossdg fogyasztasa keretében
egyre novekszik a szolgaltatdsok részaranya. Tudo-
masul kell venniink tovabba, hogy az életszinvonal,
a lakossag jolétének tavlati tervezése egy modosi-
tott, a szolgéltatasokkal bovitett nemzeti jovedelem-
nek a szdmbavételét is igényli, hiszen nem lehet a
nemzeti jovedelemtdl elszakitva tervezni az élet-
szinvonalat.”

Ebbe a szolgaltatasokkal b@vitett nemzeti jo-
vedelembe azonban az allamigazgatasi és honvé-
delmi tevékenységet természetesen nem szamoljak
bele. A sebesseg novekedésébdl eredd nemzeti jove-
delem novekedés kimutatasara tehat véleményink
szerint a termeld szféraba sorolhat6 utasokat csakis
ilyen széleskorlen célszerl értelmezni.

A masik allaspont képviseli —esKupcov és Cser-
nolr(norgyik — amolyan feleméas megoldast javasol-
nak.

Kupcov a termelésben foglalkoztatott és kikllde-
tésben levé utasoknél a nagyobb eljutési sebesség
altal megtakaritott id6el6ny egy Orajara es6 Uj ér-
téket (szlkséges és tobbletterméket), amelyet a
termelésben allitanak el6, megnoveli a kikuldetés
egy Orajara es napidijjal, s ezt tekinti az utas-ora
értékenek. Szerinte a kiklldetéssel kapcsolatos na-
pidij mint koltség mer(l fel, tehat az utas-6ra érté-
kének azzal nagyobbnak kell lennie.

Véleményunk szerint ez az allaspont vitathato.
A nagyobb sebesség folytan elért id6megtakaritas
alatt el6allithatdé nemzeti jovedelem nagyséaga
ugyanis aligha véltozik attél fiigg6en, hogy a ki-
kildetési dolgozék kapnak-e napidijat vagy sem.
Ezért véleményiink szerint indokolotlan az egy éra
alatt el6allithato uj értékhez, azaz az utas-ora ér-
tékéhez barmiféle koltséget is hozzaadni. Egyéb-
ként is az idémegtakaritas folytan a termelésben
elGallithato Uj értek a nemzeti jovedelem termelé-
sét, a kikuldetéssel kapcsolatban kifizetend6 napi-
dij pedig a nemzeti jovedelem elosztasat jelenti,
tehat azonos értéknagysagon (Gj értéken) belil
csupan a sziikséges és tobblettermék aranya valto-
zik meg egymas rovasara. Ezért teljesen indoko-
latlan az utas-O6ra érték mint megtakaritott id6-
egyseg alatt el6allithatd 0j érték nagysagat a ki-
kuldetés egy orajara vonatkoztatott napidijjal
modositani, ahogyan azt Kupcov javasolta.

Csernomorgyik a szolgalati igyben utazok id6-
megtakaritasat az drabér és az egy Orara esd napi-
dij egylttes Osszegeként javasolja értékelni, flg-
getlenul attél, hogy azok a termel6 vagy nem-ter-
mel6 szférahoz tartoznak-e. Kupcovnél az e fajta
értékelés csak a szolgalati Uton levd, s ugyanakkor
a nem-termel6 szféra terliletén dolgozo utasokra
terjed ki. 0 azonban még az utas-Ora értékének ki-
szamitasakor a maganceli utasok idémegtakari-
tasait is ertékeli az orabérik alapjan.

Véleménylnk szerint a szolgalati (igyben utazé
és a nem-termel§ szférdhoz tartozé dolgozoknal,
valamint a magancélu utasoknal a fentiek szerint
sz&mitott utas-ora mint az utazasi id6elény pénz-
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beli értékelése, tulsdgosan erfltetett dolog. Ez az
elony ugyanis, amely a szobanforgd dolgozok uta-
zasi idOmegtakaritasabdl mind a népgazdasag,
mind az utas szdmara adddhat, egyaltalan nem
jellemezhetd az utasok Orabérével, mivel az id6-
megtakaritasok jelent§sége a konkrét kortlmé-
nyekt6l fiiggéen nagyon valtozd lehet.

Amint lathatjuk, a felemas megoldast nyujté

allaspontok szerint az utas-6ra értékének kiszami-
tdsanal keveredik az idémegtakaritasbdl szarmaz-
tathatd nemzeti jovedelem novekedése —mmint
kozvetlen népgazdasagi elény — és Aaltalaban a
tarsadalmi érdek kimutatasara valo torekvés.
_ Végul a harmadik allaspontot Kuporov képviseli.
Oteljesen figyelmen kivul hagyja a népgazdasagi
szemléletli vizsgalatot, s sz&mitési elgondolasait
teljesen az utasok szemszdgéb6l vezeti le. Alapelv-
nek tekinti, hogy az utasok maguk dontsék el a
nagyobb sebessegl személyszallito eszkozok igény-
bevetelét. Kuporovnak ez a tdrekvése velemé-
nylnk szerint is helyes, miértis a szamitasi mod-
szere szerint nyert utas-oOra érték csakis arra alkal-
mas, hogy annak alapjdn az utas eldonthesse a
gyorsabb és természetesen dragabb kozlekedési
eszkdz igénybevételét. Ugyanakkor arra mar ke-
vésbé alkalmas, hogy beruhazasi valtozat — és
méas miiszaki-gazdasagi szamitasoknal felhasznal-
juk, mivel — a szamitdsi mddszer természeténél
fogva — a mutat6é értéke nem tikrozheti az id6-
megtakaritdsbol szarmazd népgazdasagi elényt.
Nagysaga ugyanis tarifapolitikai és szervezési-m(-
szaki intézkedések révén egyarant befolyasolhato.
A mutatd értékének ez a befolyasolasa (ndvelése
vagy csokkentése) nem mindig esik egybe a nép-
gazdasagi elény novekedésével, illetve csdkkenésé-
vel. Ennek megvilagitasara alljon itt az alabbi két
példa:

Tegyuk fel pl., hogy a vasuti és 1égi személyszal-
litds 0sszehasonlitdsanal a korméany a légiforgalom
fellenditésére a légikodzlekedési személydijszabast
mérsékli, kozeliti azt mondjuk a gyorsvonati dij-
szabashoz. Ekkor — az egyéb szervezési-miszaki
intézkedések valtozatlansaga mellett — az utas-6ra
értéke csokkenni fog, pedig a népgazdasagi elény a
valosadgban nagyobb lesz, mert feltehet6en tdbb
utas veszi igénybe a gyorsabb légi kozlekedést,
akik hamarabb kertlhetnek vissza a termelésbe.

Vagy tegyuk fel pl. a személy- és gyorsvonat
osszehasonlitdsa kapcsan, hogy ujabb, nagyobb
sebességli gyorsvonatot allitanak be a menetrend-
be, mint ez a val6sadgban meg is torténik (pl. na-
lunk a ,, Tokaj-Expressz” bedllitdsa 1967-ben, vagy
a ,,Mecsek-Expressz”-¢ 1968-ban) és a gyorsvonati
viteldij valtozatlan marad. Ekkora az utas-ora ér-
téke csokken (mivel ugyanaz a viteldij-kuldonbség
nagyobb id6kulonbségre vetitédik), pedig a na-
gyobb idémegtakaritasbol csakis nagyobb népgaz-
dasagi el6ny szarmazhat.

E két egyszer(i példa is vilagosan mutatja, hogy
az igy nyert utas-Ora érték az utazasi idémegtaka-
ritasbdl ered6 népgazdasagi elény kimutatasara
aligha alkalmas.

Egyébként a Kuporov altal javasolt utas-éra ér-
ték jelentségére és felhasznalasi lehet6ségére még
a I11/2. pontban visszatérlink.
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Amint a sokféle allaspontbdl is lathato, a sebes-
ség novekedésébll ered6 elényok szamszer(sitése
igen bonyolult feladat és mindenfajta el6nyt pénz-
ben kifejezni nem is lehet. Véleménylink szerint
erre nincs is szlikség. Hidbavalo faradozéas volna
kilondsen arra torekedni, hogy azt a sokféle ked-
vezd hatést pénzben fejezzlk ki, amelyek részben a
tarsadalom, részben pedig az utas szdmara (még ha
maganjellegl utazasrol is van sz0) keletkezhetnek
a gyorsabb személykozlekedés igénybevétele révén.
Ezért helytelen lenne arra térekedniink, hogy a
személyszallitds gyorsulasabdl szarmazd eldnyt
egyetlen utas-oOra értékkel fejezzilk ki. Ez nem si-
keriilt — szerintlink nem is sikerllhetett — az al-
talunk elemzett kutatoknak sem, akik megkisérel-
ték az egzaktul kifejezheté népgazdasagi elényon
(nemzeti jovedelemtermelés) kivul az egyéb el6-
nyoket is szamszer(siteni, de probalkozésuk soran
Ohatatlanul is a méar fent vazolt hibakat kovet-
ték el.

A fentiek alapjan gy véljik, hogy csak az olyan
utas-Ora értéket célszer(i elfogadni és a beruhazasi
valtozat- és més miszaki-gazdasagi szamitasoknal
felhasznalni, amely az utazasi idomegtakaritasbdl
ered6 nemzeti jovedelem-ndvekedést tikrdzi, va-
gyis a Hacsaturov- és Pravgyin-féle utas-ora értéke-
ket. Az igy nyert utas-Ora értékeket szerepeltetjik
a I11/1. pontban, a kulénb6z8 kozlekedési agaza-
tok Osszesitett fajlagos raforditasi mutatdiban is.

Természetesen megvan a maga jelent6sége a
Kuporov-féle utas-6ra értéknek is, de els6sorban az
utazokdzonség szempontjabdl, mint erre mar a fen-
tiekben is utaltunk.

I1l. AZ BEJUTASI SEBESSEGNOVEKEDES
KEDVEZO HATASANAK VIZSGALATA
A NEPGAZDASAG
ES AZ UTAZOKOZONSEG SZEMPONTJA BOL

Az eljutasi sebesseg novekedesének gazdasagi
hatésait vizsgalhatjuk egyetlen kozlekedesi dgaza-
ton (pl. a vasuti szemelyszallitason) belil vagy
vizsgalhatjuk a kilonb6z6 személyszallitasi 4gaza-
tok (vasuti, autobusz, repllogép stb.) dsszehason-
litasa alapjan is. Jelen tanulmanyunkban csak ez
utdbbi vizsgélatara szoritkozunk. Az eljutasi se-
besség-ndvekedés hatdsainak csupan a népgazda-
s4g és az utazdkozonség szempontjabdl torténd
vizsgélataval foglalkozunk. A sebesség novekedés
Uzemi szintl hatasainak (6nkoltség, jarm(beruha-
zés elmaradasa stb.) vizsgalatara e helyen nem té-
rink ki. EI6sz0r az eljutési sebesség novekedésének
gazdasadgi hatdsat vizsgaljuk meg, népgazdasagi
szempontbol.

1. Az eljutési sebesség figyelembevétele
a kilonboz6 személyszallitasi agazatok
oOsszesitett fajlagos koltségei kiszamitasanal

Kdézismert, hogy a kiilénb6z8 sebességili személy-
szallitd eszkdzok fajlagos réforditdsa méas és maés.
Azonos kozlekedési agazaton bellil is a nagyobb
sebességli jarmivek fajlagos koltségei altalaban
nagyobbak. Fajlagos koltségeken mind a fajlagos
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beruhazasi, mind a fajlagos Uzemeltetési koltséget
(6nkoltséget) értjuk.

A kilénb0z6 kozlekedési agazatok hatékonysa-
ganak megallapitasara szokas az un. osszesitettfaj-
lagos raforditasi mutatét is hasznalni. Ezt a mutatot
ugy kapjuk meg, hogy a fajlagos dnkoltseg értéké-
hez hozzaadjuk a népgazdasag normativ hatékony-
s&gi egyutthatojaval — ez nalunk 0,2 — megszor-
zott fajlagos beruhézasi koltséget. Kisebb és na-
gyobb sebessegi valtozat fajlagos koltségei ismere-
teben az utobbibol levonjuk a nagyobb sebességhdl
eredd fajlagos megtakaritast, amelyet az alabb ko-
z6It moédon szamithatunk ki. Mindenekelétt ki kell
szamitani a tervezett évi utaskm (P o) és az dssze-
hasonlitand6 kozlekedési agazatok utazasi sebes-
ségei (vyés v2=km/06) alapjan az elérhet6 évi utas-

Ora megtakaritst-------------- majd ezt megszo-

rozzuk az egy Ora alatt el6allithatd 0j értékkel
(k=Ft/0) és a termelés ndvelésére fordithato utas-
Ora megtakaritas és az 0sszes utas-6ra megtakaritas
aranyaval (a); az igy kapott 0sszeget elosztjuk az
évi utaskm ezredrészével, az alabbiak szerint:

e/=x-K | [F§g0 utaskm]

A fenti képlet alapjan az ezer utaskmre vetitett
iddmegtakaritds pénzben kifejezett érétkét {gj)
kapjuk és ezt levonjuk a fajlagos koltséghdl.

Az igy Kkiszamitott Osszesitett fajlagos réafordi-
tasi mutatd alkalmas lehet akilonb6z6 személyszal-
litdsi dgazatok gazdasagos alkalmazasi tertiletének
kijelolésére és arra, hogy a gazdasagossag szem-
pontjabol mikor melyik kozlekedési &gazat fej-
lesztése ceélszerdi.

A Szovjetunidban M. N. Belenykij 1965-ben pub-
likalt, ,,A vaslti személyszallitas gazdasagtana”
c. kdnyvében mutat be ilyen szdmitasokat9 (lasd az
1. tablazatot).

1. tablazat
Kulonbozé kozlekedési agazatok dsszesitett fajlagos rafor-
ditdsi mutatoi (rubel/1000 utaskm) 0,2-es normativ
hatékonysagi egyitthatd esetén:

Forgalom - Gyors-

sliriség Vasati jaratd Rendes Taxi Légi
106utaskm/ kdzi. auto- busz kozi.
km busz

a) a kornyéki forgalomban, 600 km-es jarmé&fordulo

mellett
0,03 17 8 6 12
0,10 15 7 5 10
0,25 13 7 5 -
0,50 6 7 5 -
1,00 5 6 4 —
b) a tavolsagiforgalomban, 600 km feletti jarmdfordulo
mellett
Vill.-  Diesel-
vont.  vont.
1,50 9,1 8,5 — — — 1
2,00 7,6 7,7 — o —
3,00 6,6 6,7 — — — ]
9M. N. Belenykij: Ekonomika zseleznodorozsnih

passzazsirszkih perevozok (A vasuti személyszallitas
gazdasagtana), Moszkva, 1965. lzdatyelsztvo Transz-
port. 236—238. old.
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A tablazat adataival kapcsolatban meg kell je-
gyeznilnk, hogy a szdmitasokat 100%-os fér6hely-
kihasznalas mellett végezték el. Ha azonban csak
40%-o0s fér6helykihasznalassal szdmolunk, akkor
a vasuti szemelyszallitas 0sszesitett fajlagos rafor-
ditdsai a légi kozlekedéséhez viszonyitva javulni
fognak. A konkrét szamitasok szerint ugyanis a
vasuti dsszesitett fajlagos raforditasok az emlitett
fér6helykihasznalas mellett 17%-kai, a légi koz-
lekedéséi pedig 24%-kal ndnek. Ennek az az oka,
hogy a forgalom nagysagatol fligg6, azaz a viszony-
lag valtozo fajlagos Uzemeltetési koltségek rész-
aranya a légi kozlekedésnél nagyobb. Mar egymaga-
ban ez a jelenség is arra enged kdvetkeztetni, hogy
a légi kozlekedés csak akkor bizonyulna az 6ssze-
sitett fajlagos raforditasi mutaté alapjan hatéko-
nyabbnak, ha lényegesen kisebb volna e mutatdja,
mint pl. a vasUti személyszallitasé, minthogy nem
teljes fér6helykihasznalds esetén — amivel sajnos
szamolnunk kell —a vasuti személyszallitas elonye
né.

Meg kell emlitenlink tovabbé azt is, hogy a koz-
ati jarmdvekre (autdbusz, taxi) vonatkozo adatok
a Szovjetunidban meglevé atlagos Utviszonyok, Gt-
burkolatok figyelembevételével késziltek. Ha a
szamitasokat els6osztalyl autopalyakra, vagy rossz
mindségl harmadosztalyl makadam uUtburkolatra
készitették volna, akkor a tdblazatban feltlintetett
értekek 15—20%-kai csokkentek, illetve 40—50%-
kai novekedtek volna.

A kilonboz6 kozlekedési agazatok 0Osszesitett
fajlagos raforditasi mutatoja szerint, a fennallé
mUszaki felszereltségiik mellett, adott forgalom-
sliriségnél az autdbuszkozlekedés latszik a legha-
tékonyabbnak. Ha azonban az dsszesitett margi-
nalis raforditasi mutatét is megvizsgaljuk, egészen
mas a helyzet. Az @sszesitett marginélis mutaton
jelen esetben azt értjiik, hogy mennyi az a fajlagos
koltsegnovekmeny (valtozo 06nkoltség + 0,2 Xfaji.
beruhazasi koltség — az id6elénybdl szadmitott faji.
koltség) a helyhezkotott kozlekedési alldeszkozok
kapacitastartalékainak teljesebb kihasznélasaval
(ezekbe vald beruhazas nélkil), ha csak a jarmd-
allomany novelésével bévitjuk a személyszallitd
kapacitast, vagyis ha csak a jarmivekbe és azok
javitd bazisaiba fektetett beruhdzassal szdmolunk.
Ez az érték a vasuti személyszallitasnal a legkisebb
és a légikozlekedésnél a legnagyobb. Az autdkoz-
lekedésé tobb mint kétszerese, a légikozlekedésé
pedig 8-szorosa a vasUti személyszallitas margina-
lis koltségének. A marginalis koltségekben mutat-
kozo kilonbségek legfobb oka a légi és autdbusz-
kozlekedés viszonylag magas fajlagos onkoltségé-
vel magyardzhaté. Ugyanakkor a jarmuiarak is
— éppen bonyolultsdguknal fogva — a Iégi és az
autobuszkozlekedésben nagyobbak, mint a vas-
uti kozlekedésnél, kilondskeppen az egy ul6helyre
vetitett fajlagos beruhdzasi koltség tekintetében.

Sajnos, a fenti tdblazat értékei nem tartalmazzak
a kulonboz6 kozlekedési agazatoknal az Gj kozle-
kedési kapcsolat létesitésekor (a beruhazas elkez-
désétbl a kozlekedési alldeszkdz lizembehelyezéséig
eltelt id6 alatt) elmaradd nemzeti jovedelmet, mint
veszteseget. A kilonb6z6 kozlekedési dgazatoknél
ez ugyanis a beruhédzési eszkdzigényességik és a
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beruhazési idétartamuk kilénboz6sége miatt igen
eltérd. Ez a hatds mint koltség foghato fel, ezért az
alléeszkoz élettartama alatt, a reahsan varhato ki-
hasznalasi egyutthatojaval korrigaltan eléallithato
utaskm-ekre vetitett fajlagos értékeket célszer(i
a tdblazatban szerepl6 értékekhez hozzaadni. Ezek
a hozzaadand6 értékek lényegesen nem valtoztat-
jak meg a mér kialakitott mutatészamokat, mégis
a kozati és légi kozlekedés mutatoit viszonylag
csokkentik.

Természetesen nem szabad a kiilénb6z6 személy-
szallitasi &gazatok fejlesztését pusztdn egyetlen
mutatod, az 6sszesitett fajlagos raforditasi mutato
alapjan eldénteni. Figyelembe kell venni az utaz6-
kdzonség igényeit is es nem utolsé sorban a kiilén-
boz6 szallitasi agazatok Uzemi-technikai sajatossa-
gait. Az utébbi években hazankban is szdmos ta-
nulmany foglalkozott az egyes szemelykozlekedesi
agazatok eddigi részaranyanak elemzésével és gaz-
dasagos fejlesztési iranyaival. Legnagyobb jelen-
t6ségi ezek kozil az 1963—64-ben késziilt ,,A bel-
foldi tavolsagi személyszallitasi feladatok lebonyolita-
sanak leghatékonyabb lehet6ségei”” c. OMFB tanul-
many és az 1967-ben lefolytatott , KiéEB-vizsga-
lat a kozforgalmi személykozkeledés helyzetérél”,
amelyet dr. Turanyi Istvan a Kozlekedési Kozlony
1968. &pr. 28-i szamaban ismertetett. A fenti ta-
nulméanyokban kifejtett allaspontok szerint is az
elévarosi és kornyéki forgalomban a nagy befoga-
doképességl ingavonatok forgalmanak tovabbi n6-
velése, a még mindig nagyaranyu (30%) favazas
kocsik kicserélése latszik indokoltnak.

A tavolsagi vasuti személyszallitas fejlesztését
tobb gyorsvonat beallitasaval és a sebesség fokoza-
séval kell elérni, mert az életszinvonal ndvekedésé-
vel ebben ndvekszik az igény.

Az autébuszkozlekedés gyorsitem( fejlédésel0 to-
vabbra is véarhato. A munkaba (iskolédba) jarok
forgalmaban is mar 1965-ben meghaladta a vasuti
kozlekedés hasonld forgalmat és ez az arény fel-
tehet6en még fokozddni fog. Ugyszintén egyre je-
lent6sebb a belfoldi és a nemzetkdzi tavolsagi for-
galom is. A vasuttal parhuzamos vonalakon azon-
ban csak ott célszer( az autobuszkozlekedest fej-
leszteni, a vasuti személyforgalmat pedig egyideju-
leg besziintetni, ahol viszonylag csekély az utas-
szam, mert a vasUti szallitds ebben az esetben nem
enne gazdasagos.

A Iégi kozlekedés terén a nagytavolsagl szemely-
szallitas latszik a legésszerlbbnek. Hazénk f6-
varosa mar jelenleg is 0ssze van kotve a vilag sza-
mos tavolesO pontjaval, de Iégi kozlekedésink fej-
I6dése még fokozodik, mert a nagy tavolsdgokon
iddmegtakaritdsa és kényelme révén egyre von-
z6bb lesz.

A folyami személyszallitds a Il. 6téves tervben
er6sen visszafejlédott. Az utazok6zdnség a gyor-

10 Dr. Halasz Tibor: A tavolsagi személyszallitas fej-
I6dése a Il. dtéves tervid6szakban. Kozlekedési Koz-
I6ny, 1966. jan. 26.

Hegedls Agoston: A személyszallitasi szukségletek
alakulasa és az autébuszkozlekedés fejlédésének néhéany
kérdése. Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1967. évi 8. sz.

Medveczky Laszlo: Tovabbfejlédik a kozuti személy-
szallitds, Népgazdasag, 1968. jan. 19.
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sabb autobusz- és vasuti kozlekedés felé orienta-
l6dott. A MAHART 1966-ban és 1967-ben beszer-
zett ugyan egy-egy ,,Sirdly” nev(i hordszéarnyas
hajét, de a viszonylag nagy sebességik (60 km/0)
ellenére sem sikerilt az utazokdzonseget visszasze-
rezni. A folyami személyszallitasnak a kés6bbiek
soran féképpen a balatoni és a kirdnduld forgalmat
(hajébérlés) és a Dunakanyar (dul6forgalmatil
celszer( fokozni.

2. Az eljutdsi sebesség novekedésenek értékelése az
utazokozonség és a forgalommegoszlas szempontjabél

Az, eljutési sebesség fokozasanak a népgazdasagi
elénydkon talmenden a lakossdg szempontjabol is
nagy a jelent6sége. A dolgozok szabadideje ugyanis
korlatozott, ezért nem kozombos szamukra, hogy
aticéljukat hosszabb vagy rovidebb id6 alatt érik
el. Az alabbiakban részletesen bemutatjuk a Ku-
porov-féle utas-Ora érték meghatarozasi maédjat és
felhasznalasi lehet6ségét. Noha ez az utas-Ora érték
csak mennyisegi mérlegelés alapjan orientél a gyor-
sabb személyszallitasi eszkdz igénybevételenek
célszer(iségérol, mégis annak eldontésére nagyon
alkalmas. Természetesen a kilonboz6 személyszal-
litasi valtozatok (gyorsvonat, személyvonat, auté-
busz, személygépkocsi, l1égi kdzlekedés sth.) gyor-
sasagan kényelmén, pontossagan, gyakorisagan,
viteldijan és balesetmentességén kivil igen szerte-
agazd még az a sok szubjektiv kdrtilmény is, amely
olykor-olykor dént6 befolyassal lehet annak eldon-
tésére, hogy az utas végllis melyik kozlekedési esz-
kozt veszi igénybe.

A nagyobb sebességl személyszallitd jarmivek az
adott utazasi tavolsagot rovidebb id6 alatt teszik
meg, mint a kisebb sebességliek. Az az id6kulonb-
ség, amely azonos tavolsag megtételénél a nagyobb
és kisebb sebességii jarmivek kozott adodik, két-
ségteleniil kedvezd hatas. Ezzel szemben jelent-
kezik egy kedvezétlen hatés, mar ti. az, hogy a na-
gyobb sebességl jarmivek igénybevételéért altala-
ban nagyobb 0sszegl viteldijat kell fizetni. Ez a
viteldij kilonbség forintban, amely a dragabb
(nagyobb sebességl) és olcsobb (kisebb sebességii)
jarmu viteldija kozott mutatkozik (EAP), all szem-
ben az id6elénnyel (EAt). Ha csak egyszer(ien a vi-
teldij kilénbségek dsszegét (ugyanis az dsszehason-
litandé személyszallitasi valtozatok esetén tobb-
féle személyszallitasi valtozat egymas utani igény-
bevétele is lehetséges) hasonlitjuk 6sszes a kétféle
valtozat eljutasi idékulonbsegevel, maris eldont-
hetjuk — mindenki a sajat anyagi helyzetének
megfeleléen — hogy a gyorsabb kozlekedés révén
elérhet6 idGel6nyért érdemes-e a mutatkozo vitel-
dij kilonbségét vallalni. Ha a viteldij kilonbségek
forint Osszegét elosztjuk az éraban kifejezett id6-
elénnyel, akkor egy olyan utas-6ra értéket kapunk,
amely megmutatja szamunkra, hogy egy 6ra uta-
zasi idényereségért milyen tébbletaldozatot kell
hoznunk. Ezt a fajlagos értékeket (utas-Gra értéket)
mutatta ki Kuporov az idézett cikkében a vasuti
és légi személyforgalom 6sszehasonlitasa kapcsan.

1 Javor Arpad: A dunai személyhajézas fejlesztési
lehetéségei és a turizmus. Kozlekedési Kozlony, 1968.
jan. 21. 1
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Ez a mutatd val6ban alkalmas lehet arra, hogy a sok
egyéb szubjektiv szemponton kivil az utas mérle-
gelhesse a gyorsabb és dragdbb kozlekedési valto-
zat igénybevételének célszer(iségét. Azaz e mutatd
nagysaganak a kilénb6z6 személykdzlekedési aga-
zatok forgalommegoszlasdban meghatarozott sze-
repe lehet. Mintmar emlitettiik, e mutaté értékének
valtozasa (ndvekedése vagy csdkkenése) egyarant
flgghet tarifapolitikai és szervezési-mdszaki intéz-
kedesektdl. A mutato értékének csokkenése a gyor-
sabb és dragabb, novekedése pedig a lassubb és
olcsobb kozlekedési eszkdzok igénybeveételére 6sz-
tonzi az utasokat. Vagyis e mutato értékének sza-
balyozésaval (vagy tarifapolitikai, vagy szervezési-
miszaki, esetleg mindkettével egyidejlleg) a for-
galommegoszlas alakulasat kedvez6en befolyasol-
hatjuk.

3. A késési id6 népgazdasagi értékelése
a naponta munkaba jaré dolgozoknal

A vasuti, de az autobuszkozlekedésnel is téli
id6szakban, nagy havazésok idején a munkéba ja-
ro dolgozok jelentls késéssel érnek be munkahe-
lylkre. Ezekbdl a késésekbbl egyrészt a termeld
uzemekben szédmszerien is értékelhetd termelés-
kiesések adddhatnak. Masrészt a késések felmérhe-
tetlen kapcsol6dé karos hatasokat okozhatnak a
népgazdasag valamennyi teriletén.

Az el6bbi hatdsok pénzbeli értékelése egyszerlien
a tadgan értelmezett termelé dolgozok késési Ora-
szamanak az egy ora alatt atlagosan elGallithato uj
értékkel valo szorzataval torténhet.

Az igy kiszdmitott kdzvetlen veszteségek maér
bizonyos tajékoztatast nyujthatnak ahhoz, hogy

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

érdemes-e, és ha igen, milyen mérvi anyagi aldo-
zatot hozni a szemelyszallitd jarmivek késéseinek
mérsekelésere, illetve megakadalyozasara.

OSSZEFOGLALAS

Tanulmanyunk ismertette az adott témaval kap-
csolatos hazai és szovjet allaspontokat. Megkise-
relte az igen szerteagaz6 vélemények rendszerezé-
sét, meglev6 hianyossagaik és érdemeik feltarasat.

Mikozben rdmutattunk az egyes vitathatd allas-
pontok hidnyosségaira, utaltunk arra, hogy ez id6
szerint a személyszallitas gyorsulasabol eredd osz-
szes kedvezd hatdsbol csak a nemzeti jovedelem no-
velésére iranyulé idémegtakaritast tudjuk egzaktul
pénzben kifejezni, ezért csak az effajta utas-Gra ér-
téket célszerli a kilonb6z6 beruhazéas gazdasagos-
s&gi és mas miliszaki-gazdasagi szamitasoknal fel-
hasznalni.

Ugy véljuk tovabba, hogy a kilonboz6é sebes-
ségl kozlekedési véltozatok népgazdasagi haté-
konysagi elbiralasdra az 1. pontban targyalt dssze-
sitett fajlagos raforditasi mutaté a legalkalmasabb.
E mutaté ugyanis mind az (zemi szint(i, mind a
népgazdasagi szintli kedvez6 és kedvezétlen ha-
tdsokat tukrozi.

Nyomatékosan hangsulyozzuk azonban, hogy
nem szabad a kozlekedésfejlesztési dontéseket
csupédn ezen egyetlen mutatdé alapjan meghozni,
mert a személyszallitas terén sok szubjektiv té-
nyez6vel motivalt, 6nall6 akarattal rendelkez6 em-
berekkel — utasokkal — van dolgunk, és a sze-
mélyszallitds minéségi mutatdi (olcsosag, gyorsasag,
gyakorisag, rendszeresség, pontossag, kényelem,
biztonsag stb.) gyakran nagyobb sillyal eshetnek
latba, mint a népgazdasagi hatékonysag.

MAGYAR KABEL MUVEK

IGAZGATOSAG
ES KOZPONTI GYAR

Budapest X1., Budafoki Gt 60
Telefon: 466-770, 266-670

GYARTMANYOK:

Erésaramu szigetelt vezetékek
Jelz6-, méré-, mfikodtet6kabelek
Erdsaramu kabelek 1—36 kV-ig

Aluminium és acél-aluminium
szabadvezetékek

Tekercsel6 huzalok
Switcli-kabelek
Gumitomlé-vezetékek

ZOMANCHUZALGYAR
Budapest X1., Hunyadi Janos ut 1
Telefon: 268-930

SZEGEDI KABELGYAR
Szeged, Huszar utca 1
Telefon: 15-330

Hiradastechnikai vezetékek
Tavkabelek

Hirkozl6 kabelek

Hajokabelek

Zomanchuzalok

Zart acélkotelek

Hulldmositott lemezkabeldobok
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Vasuti kdzponti forgalomiranyité berendezések kezel6készuléke
és visszajelentd vaganytablaja kialakitasanak néhany kérdése

TARNAI GEZA

A kozponti forgalomiranyitas (KOFI), mint em-
ber-gép rendszer hatdsfoka nagy mértékben fugg
az 6t alkot6 részrendszerek egymasnak vald meg-
felelésétdl, vagyis attél, hogy mennyire sikeriil az
ember-rendszer (menetiranyité) mikodési képes-
ségeit a gépi elemekkel funkcionalis egésszé rendezi.

Mivel ez a kapcsolat parancsiranyban a kezel6-
(rendelkez6-) késziilék, visszajelentés iranyban a
vaganytabla kozvetitésével jon létre, Ugy gondol-
juk helyes, ha e készllékek kialakitasi modjanak
Jelent6séget tulajdonitunk.

Az el6bbiek alapjan a kezel6készllékt6l megki-
vanjuk, hogy az informécio, illetve az Uzemi prog-
ramban szerepl6 parancsok kiadasara adjon lehe-
t6séget. Hasonl6képpen szilkséges, hogy a vissza-
jelent6 véaganytdblan valamennyi, az Uzemi prog-
ramban szerepld visszajelentés-informécié szimbo-
likus megfelel6je megjelenhessen.

Természetesen a vasUti biztositoberendezéseknél
szokéasos megoldas alkalmazhatd itt is: normalis
uzemi allapotban viszonylag kevés a kivilagitott
visszajelentések szadma (jelz6k &llasa, vaganyok
foglaltsaga, lezart vaganyutak). Ez el8segiti a me-
netirdnyitd tajékozédasat azaltal, hogy felvevé-
képessegét nem terheh tal olyan visszajelentések-
kel, amelyek szdmara nem Iényeges informéciokat
nyUjtanak.

Alapveté szempont, hogy a rendelkez6késziilék
kilonboz6 tipusy biztositoberendezések tavvezér-
lése esetén is egységes legyen, ugyanazt a paran-
csot egyértelmden lehessen valamennyi alloméas
biztositoberendezése szdmara Kkiadni. Ertelem-
Is;er(]_en vonatkozik ez a visszajelent6 vaganytab-
ara is.

Ez a kOvetelmény bizonyos kompromisszumot
igényel. Célszer( a korszer(ibb berendezés-tipusnak
megfelel6 megoldast kialakitani, és a tobbi beren-
dezést ehhez sziikség szerint illeszteni. Az illeszt6
adramkorok decentralizalt elhelyezése az egész tav-
vezérld berendezés egységes Kivitelét el6segiti.

A kezel6késziilékkel és visszajelenté vaganytab-
laval kapcsolatos fékérdés, hogy a két késziilék
egyesitett vagy szétvalasztott Kivitelben készuljon-e.
Ezen belll igen lényeges a parancsok kiadasanak
madja.

Az els6 kozponti forgalomiranyité berendezést
1927-ben, az USA-ban helyezték tizembe. A kezel6-
készlllék és a visszajelentd vaganytabla egyesitett

kivitelben késziilt, és a kiils6téri objektumok egyedi
vezérlését tette csak lehet6vé. A tavvezérelt vo-
nalszakasz nem volt hosszt (kb. 60 km, 32 valto,
102 jelzd), igy ez a megoldas teljes mértékben Ki-
elégitette az igényeket. )

Ezt kovetden kozel 30 éven at a KOFI kezel6-
készllékek konstrukcidja alig valtozott.

A nagyobb készlilékeket az 1. abran lathato
moédon U alaklra képezték ki, és a kezel6 székét
gOrgOkkel lattak el.

Ez a megoldas tobb szempontb6l nem tekinthetd
megfelel6nek, hiszen a menetiranyitd soha nem
latja maga el6tt az egész vaganytablat. Ahhoz,
hogy a berendezeést kezelni tudja, helyét allanddan
valtoztatnia kell. igy ink&bb szolgaja, mint ira-
nyitdja lesz a berendezésnek.

Az el6bbiekb6l adddik, hogy hosszabb vonal-
szakasz tavvezérlése esetén csak a szétvalasztott
rendelkezOkeészllek és visszajelentd vaganytabla
nyujt elfogadhatd megoldast. Ez lehetové teszi,
hogy a menetiranyité a rendelkez6 késziilék mellett
ulve az egész visszajelentd vaganytablat allandéan
attekinthesse és rendelkezéseit helyének megval-
toztatdsa nelkil adhassa ki.

Elképzelhet6 olyan kombinalt megoldas is, amely-
nél a gyakori kezelések (vonatvaganyutak bealli-
tdsa) kulonallo, Kismeéretli kezelOkészilék segit-
ségével végezhetbk, a tobbi kezelési lehet6ség a va-
ganytdblara van beépitve. igy a kezel6készilék
kialakitasa és kezelése egyszeriibb, mint a teljesen
szétvalasztott rendszernél, és a menetiranyiténak
csak egészen ritkdn, tobbnyire zavar esetén kell
a vaganytablahoz mennie kezeléseket elvégezni.

1 A kezel6készulékek kialakitasa

Akulonallo kezel6késziilekek felépitésiik alapjan
két csoportba sorolhatok:

a) vaganyutas,

b) szamjegyes rendszer.

A vaganyutas rendszeren belill is tobb valtozat
képzelhetd el. A 2. abran lathatdé megoldéasnal a
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vaganykivalaszt6 és a vonali nyomoégombok mind-
két menetirany szamara szolgalnak. Ezek kozil a
megfelel6ek egyidejli lenyomasa (kezelése) utan a
tabla aljan levé — valamennyi allomasra kdzés —
irAnymeghataroz6 nyomodgombok valamelyikét is
kezelni kell.

Ismeretes olyan megoldas is, amelynél a menet-
iranyt a vaganykivalaszto és a vonali nyomogomb
kezelésének sorrendje hatarozza meg. Ennél a meg-

4. 4bra
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oldasnal nem sziikséges kildn kozos irdnymeghata-
rozd gomb, a kezelés is egyszer(ibb és gyorsabb.

A 3. &bran olyan megoldas lathat6, amelynél a
vonali gombok egyben iranymeghatarozék is. igy
a menetbedllitas egyltem( kétnyomégombos keze-
Iéssel végezhetd el.

Az elébbiektél meglehetbsen eltér6 megoldas 14t-
haté a 4. abran. Itt a kezel6késziléken levd egy
allomési vaganyabra tartalmazza a KOEI Altal
iranyitott vonalszakasz valamennyi allomasanak
vaganyabrajat. A menetiranyité el6szor egy allo-
masvalaszté nyomogombot kezel, aminek hatasara
a kivant allomas vaganyabraja a kezel6késziiléken
kivilagitodik, a tobbi rész sotéten marad. Ezzel
egyidejlileg az érintett vagany és irdnykivalasztd
nyomégombok hatédsossd valnak, megtorténhet a
menetkijel6lés (vonatvaganyutkijel6lés), egyltem(i
kétnyomogombos kezeléssel.

Az 5. abran a szamjegyrendszer egyik valtozata
lathatd, A parancsadas itt is két részbdl all. EI6-
szor a jobb oldali gombok kozil a megfelelének
megnyomasaval kivalasztjuk a kivant allomast.
Ennek megtorténtét az allomas neve feletti kis
lampa kigyulladésa jelzi. Ez utan kdvetkezhet a
bal oldalon levé szambillyenty(ik segitségével a
tulajdonképpeni parancs lebillenty(zése.

A lebillenty(zott szdmok megjelennek a billen-
ty(k folotti ellen6rz6 mezében, amelyrél a menet-
irdnyito ellendrizheti, hogy nem tévedett-e a bil-
lenty(izésnél. Tévedés esetén a parancsot torli, el-
lenkezd esetben a méasik nyomogomb kezelésével
meginditja az atvitelt.

Hatékonyabb az ellen6rzés, ha nem a kezel6-
késziiléken, hanem a visszajelent§ véaganytablan
van minden allomas vaganyabraja folott vagy alatt
egy ellenérz6 mezé. Ennél még jobb, ha az ellen6r-
zés a beéllitott menetnek megfelel6 villogo vagany-
ut-visszajelentéssel torténhet. Ilyen megoldas tobb
biztositéberendezés-tipusnal is ismeretes.

A szadmjegyes parancsadasnal valamilyen jol
megjegyezhetl rendszer szerint kell az egyes paran-

©rJ"MsO

0©0®
CICKCIE)
©©B©©
CICICIE
O® ® ©dBB
© 00O
ess

5. dbra



XVni. EVFOLYAM 1968. 11. SZAM

csOkat azonositani. Ilyen rendszer sok konstrudl-
hatd, most példaként kett6t mutatunk be.

a) kr allomashoz csatlakozé vonalak kozil a
kezd6pont oldali jeldlésre a ,,8”, a végpont oldali
jelolésre a ,,9” szamot hasznaljuk. Valamely me-
netbeéllitasi parancs kétjegyl szammal jellemez-
hetd. Az elsd szdmjegy a kezd6pontra utal, a ma-
sodik szamjegy pedig a célpontot jeldli meg.

igy pl. ,,82” jelentese: bejarat a kezdépont feldl
a Il. vaganyra. ,,19” jelentése: kijarat az I. va-
ganyrol a vegpont felé (s . abra).

€. dbra

Ez a rendszer a ,,8” és ,,9” szamok lefoglalasa
miatt csak akkor megfelel§, ha a vonalon nincs
olyan tavvezérelt allomas, amelynek 7-nél tobb f6-
vaganya van. Ez a feltétel a gyakorlatban teljesil,
hi,szi?n a nagyobb alloméasok altalaban parancsfiig-
gbek.

b) A masik rendszernél a parancs szintén két-
jegyl szammal jellemezhetd. Az els6 szdmjegy a
menet irdnyat és jellegét, a mésodik a vaganysza-
mot adja meg.

A 7. abra JelOléseivel ,,62” jelentése: bejarat a
kezd6pont fel6l a Il. vagéanyra. ,,81” jelentése: Ki-
jarat a végpont felé az 1. vaganyrol.

*. abra

A szadmjegyes rendszer(i kezel6készilék kiala-
kithat6 ugy is, hogy csak a tizes billenty(izetet tar-
talmazza. Ekkor az alloméasvalasztas is kétjegy
szdmmal torténik. A 7. abra jelbléseivel ,1172”
jelentése: all. szd&md allomés mésodik vaganyara
bejarat a vegpont feldl.

A véganyabras és a szdmjegyes rendszer 0ssze-
hasonlitasakor Ggy tlinik, hogy a vaganyabras rend-
szer Celszerlbb. Egyrészt az ilyen rendelkezékeszu-
Iékek kezelése jobban hasonlit a biztositéberende-
zéseknél szokasosra, maéasrészt a menetiranyito
kdzvetlenebbil érzékeli a kiadott rendelkezés és
hatdsa kapcsolatat, amit a rendelkezés és az altala
kivaltott visszajelentés térbeli egyezése nyujt. Az
el6bbieken kivil a vaganyabras rendszer kapcsolés-
technikai szempontbdl is egyszer(ibb a szamjegyes
nél. Hosszu, sok allomast tartalmaz6 vonalszakasz
forgalmanak kozponti irdnyitdsa esetén azonban
mas szempontokat is figyelembe kell venniink. A
sok &llomdsmiattaz2. és3. abran ismertetett megol-
dasnak megfeleld vaganyabras kezel6késziilék mére-
tei mar olyan nagyok, hogy nem lehet 6ket egyhely-
ben llve kezelni. igy csakas. abran ismertetett meg-
oldas johetne szdba. Ennek kezelési mddja és kap-
csolastechnikaja viszont mar majdnem a szamje-
gyes rendszerével azonos bonyolultsagi. Tapasz-
talat szerint megfelel6, kdnnyen memorizalhato
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szamrendszer esetén a szamjegybillentyls késziilék
kezelése sem okoz problémat.

Még egy fontos szempontot kell megemlitentink.
A szambillyentylis rendelkez6késziilék felhasznal-
hato egyuttal vonatszamadéként IS, mig a vagany-
abras rendszernél ehhez kilon késziilék sziikséges.
(A vonatszdm bevalasztasa pl. a kdvetkez6 modon
torténhet: a 0145402 szamsorbdl az elsé helyen allo
,»,0” azt jelzi, hogy most nem rendelkezéskiadés,
hanem vonatszdmbevalasztas torténik. ,,14” je-
lenti az llomé&s szamaét, ,,5” a vagéanyt, ahol a meg-
jeldlt vonat tartézkodik, ,,402” a vonat szama.)

Az utolséként emlitett indokot figyelembe véve
megallapithatjuk, hogy (vonatszdmjelentéssel is
felszerelt KOEI berendezésnél) mar néhanyszor
10 km feletti vonalhossz esetén is érdemesebb a
szamjegyes rendszer alkalmazésa.

A tovabbiakban a kezelskészulék elhelyezésével
kapcsolatban tesziink néhany megjegyzést.

A menetirdnyité munkahelyének megfeleld el-
rendezésével biztositani kell a legjobb munkazoénat.
A sziikséges méretek statikus és dinamikus antro-
pometrial elemzések eredményeként nyerhet6k. A
szék Ul6sikjanak optimalis magassaga 45 cm kortili,

9. 4bra
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a munkasiké 70—75 cm kodzott van, a munkazéna
minimalis mérete 30 cm, a maximalis 60 cm.

A .. abra az elmondottak figyelembevételével
mutatja a kezel6szervek (nyomogombok) optima-
lis elhelyezésére szolgald6 mezét.

A tengelyeken az Ulés vonatkoztatasi pontjatol
mért vizszintes, illetve fligg6leges tavolsag szerepel,
a paraméter pedig az ulés hattdmlajanak a fuiggé-
legeshez vald hajlasszoge.

A 9. abra a kezelés viszonylagos mozgasidejét
mutatja, a horizontalis mozgasszog fuggvenyében.

Az abra alapjan a kezel6késziléknek az 55° kor-
nyezetében vald elhelyezése latszik célszerlinek. A
gyakorlat azonban azzal ellentétes: majdnem a leg-
nagyobb viszonylagos mozgasidejd helyen vannak
a nyomégombok a bal oldalon (L a 12. abrat). En-
nek oka az, hogy a kezelési id6 kismérték({ novelé-
séért bdségesen karpotol a jobb kéz felszabadulasa.

2. A visszajelent6 vaganytabla kialakitasa

A visszajelentd vaganytablat célszer(i szab-
vanyos elemekb6l, egységekbdl felépiteni. Problémat
jelent azonban, hogy a szokasos vaganyképkiala-
kitdis mellett a vagéanytadbla méretei tulsagosan
nagyra adddnak. Pl. a nalunk hasznélatos Integra-
Domind rendszer 4X4 cm-es mezbegységét figye-
lembe véve, egy allomas a hozzatartozd térkézokkel
atlagosan 76—80 cm hosszat igényel.

Ha sok az allomas, de kevés az allomasi vaga-
nyok szdma, atabla hosszat 2—3 soros vaganykép-
elrendezéssel lehet csdkkenteni. Ez a megoldas er6-
teljes méretcsokkenést tesz lehetévé, azonban hat-
ranya, hogy a menetiranyitd az egyes részeket nem
egyforman figyeli meg. Munkalélektani vizsgélatok
eredményébdl kideril, hogy legjobban a bal fels§
sarkot figyeli meg, ettdl jobbra és féleg lefelé ha-
ladva egyre csokken a visszajelentések megfigye-
lése.

A vaganysav rovidithetd, ha a szokasosnal né-
mileg zsufoltabban helyezziik el a visszajelentd
szimbdlumokat. Ennek természetesen hatart szab
a visszajelentések j6 megkildénboztethetGségének
kdvetelménye.

A 10. abran lathat6, hogy a valtéabrak hajlas-
szogének 45°-rdl 63,4°-ra (tgoc=2) ndvelése mar kis
vaganyszamnal is allomasfejenként 1, tehat allo-
masonként 2 mez&egységnyi roviditést tesz lehetd-

il b)

10. 4bra

kozlekedéstudomanyi szemle

vé. Az allomaési vaganyokat és a térkiizszakaszokat
nem lehet lényegesen roviditeni, hiszen itt kell el-
helyezni a vonatszamjelent6 berendezés optikai
egységét. Ennek mérete legalabb két mez8egységnyi
kell legyen, ha azt akarjuk, hogy a menetiranyito-
nak ne kelljen kilondsebben megfeszitenie figyel-
mét a vonatszdmok leolvasasakor.

Pontosabb értékek munkalélektani vizsgalatok
eredményeinek felhasznélasaval nyerhetdk.

Fehér alakok (vilagité szamok) esetén a vonal-
vastagsag es a szam-magassag legkedvezébb aranya
1:12,5. 40 mm-es élhosszUsagu vaganytabla-egység
esetén 25 mm-es szammagassagot véve, ez 2 mm-es
vonalvastagsagot jelent. A szdmjegyek magassaga-
nak és szélességének aranya 3:2 es 1:1 k0zott a leg-
jobb. Ez a mi esetlinkben 16 mm széles szdmokat
jelent. (Ennél keskenyebb szamok esetén romlik az
olvashat6sag.) Az elébbieknek megfelel6 vonat-
szdmjelent§ mez6t mutat a . . . abra.

A szdmjegy magassag és a hiba nélkili olvasha-

t0sdg tavolsagét az
L=594—02)
osszefliggés fejezi ki, ahol:

L=a hiba nélkuli olvashatdség tavolsaga (m),

h=a szdmjegy magassaga (cm)

Ez 2,5 cm-es szdm-magassag esetén valamivel
tobb, mint 13,5 m-es maximalis tdvolsagot jelent.

Nemcsak a vonatszamjelenté berendezes optikai
egységénél, hanem az egesz vaganytabla kialakita-
sanal figyelembe kell venni a menetiranyit6, mint
a KOFI-t alkot6 ember-gép rendszer tagjanak bi-
zonyos mikodésbeli tulajdonségait.

Az automatizalas kezdeti fokan, amikor a me-
netiranyito kozvetlen informéciofelfogo, feldolgozé
és reakcid miikodése, egyszoval szabalyozd tevé-
kenysége a rendszer minden mdkddési cikluséban
sziikséges, az egész rendszer ciklusidejét az ember
(menetiranyitd) szabalyozési ideje hatarozza meg.
Ez természetes kdvetkezménye annak, hogy az
informéaciok atadasa és feldolgozasa kozben fellép6
informéacio feltartéztatési id6 az embernél tobb
nagysagrenddel nagyobb, mint az elektronikus
elemeknel.

Természetesen, ez a feltartéztatasi id6 nem azo-
nos az egyszer(i szenzomotoros reakcio-idével, hi-
szen az ilyen egyszer( vélaszokat kivano folyama-
tok mar a KOFI legegyszer(ibb form4janal is auto-
matizaltak. A menetirnyitd szdmara olyan tevé-
kenységek maradnak meg, amelyeknél az ingerek
felfogasa utdn mérlegelnie kell a helyzetet, majd
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dontéseket kell hoznia. Ennek ellenére a munka-
lélektannak a reakcioidd alakulasdra vonatkozo
vizsgalati eredményei hasznosak lehetnek az ember
viszonylagos szabalyozasi idejének megallapitasa-
ban.

Az emberek egyéni tipusan és életkoran kivdil
tobb tényezd is befolyasolja a reakcididét. Ezek ko-
zul emlitjik meg a mi szempontunkbdl fontosab-
bakat.

A reakci6id6 az inger intenzitasénak (visszajelen-
tések fényerdsségének) novekedésével csokken. Ez
azonban csak bizonyos hatarig van igy, mert a tdl
er6s inger esetén fellépd védbgatlas megnoveli a
reakcididot, s6t a reakcid teljesen el is maradhat.

Az ingerforras (visszajelent6 fény) és a hattér
(vaganytabla) kontrasztja is befolyasolja a reak-
cioiddt. A visszajelent6 szimbolum fényintenzitasa
minimalisan kétszeres legyen a hattérhez képest.

A visszajelentd fények intenzitasédnak szabalyo-
zasa, a hattérhez és a kornyezet megvilagitasahoz
valo illesztése (ké&praztatas elkeriilése) mar a kor-
szer(ijelfogds biztositoberendezéseknélis megoldott.

Természetszer(ileg az inger térbeli Kiterjedése is
befolyasolja a reakcididét. A jelfogés (pl. az Integ-
ra-Domind tipusud) biztositoberendezések vissza-
jelentéfényei kozil a legkisebb Kiterjedéstieket
(jelz6fenyek) vizsgalva megallapithato, hogy ezek
nagysaga is megfelel a KOFI visszajelent§ vagany-
tablaja szaméra, ugyanis még 20 m tavolsagban is
a latdszog két nagysagrenddel nagyobb a minimé-
lisan szikséges kiszdbértéknél.

A reakcioidd attél is fugg, hogy a jelzés az inger
sordn megjelenik, megvaltozik, vagy eltlnik-e.
Fény eltlinésekor atlagosan 13%-kal hosszabb a
reakciéidé, mint megjelenéskor. Ez munkalélek-
tani szempontbdl is aldtdmasztja azt a biztonsagi
elvet, amely szerint fontos visszajelenté informacio-
kat nem szabad valamely visszajelent6 fény kial-
vasaval, illetve sotétben maradésaval jelezni.

Az ember tulajdonképpen egycsatornas rendszer,
egyiddben teljes pontossaggal csak egy informéaciot
képes feldolgozni. Ha a normal reakciéidén belil
Ujabb inger éri, erre a masodik ingerre adott
reakcid ideje a szokasosnal jéval hosszabb lesz.

Az erre vonatkoz6 vizsgalatok eredményei sze-
rint két, egymast 0,5 sec-nal nagyobb iddkdzben
kdvetd ingernél mar nem észlelhetd ez a hatas,
illetve, minél nagyobb ez az id6kdz, annal kevésbe.
Ez a mi szdamunkra azt jelenti, hogy a mar emlitett
esetben, amikor még szinte valamennyi ciklusban
sziikséges a menetiranyitdé kozrem(kddése, nem ér-
demes a jelatvitel sebessegét 2 informéacid/sec folé
ndvelni. (Természetesen egy-egy informécidt tébb
vagy tobb tiz bit formajaban tovabbitunk az
atviteli aton.) A jeltovabbitas sebességének néve-
Iésével csak az automatizdlds fok&nak emelésével
egyidejlileg érdemes foglalkozni.

Végul az egész visszajelentd vaganytabla elhelye-
zésével kapcsolatban utalunk néhany szempontra.
A legjobb l4&tdomez6 szemmagassagban (120 cm)
60°-0s latdszogli vizszintes mezében van. A jelzé-
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12. dbra

sek hatékonysadga a szog ndvelésével, illetve a
szemmagassagtol valé eltérés nagysagaval aranyo-
san csokken.

Nagyobb vaganytablaknal a 60°-os lat6sz6g nem
mindig elég, ha nem akarjuk, hogy a menetiranyit6
a tablatol nagyon messze Uljon. A lat6szg novelé-
sekor azt kell figyelembe venni, hogy a z6ld szin
maximalis vizszintes latoszoge 100°. Ennek magya-
razata, hogy aretina egyes zonai nem egyforméan ér-
zékenyek a szinekre, és éppen a visszajelentésekben
is szerepl6 zo6ld szin észlelhetd a legkisebb szdgben,
100°-ban.

igy a vaganytablak kialakitasanal a latdszognek
semmiképpen sem szabad 100°-nal nagyobbnak
lennie, ha nem akarjuk, hogy a menetiranyiténak
allanddan forgatnia kelljen a fejét.

A 12. 4bréan lathaté a menetiranyitd munkahelyé-
nek egy lehetséges elrendezeése.

A menetirdnyitdé munkaasztalan bal oldalon a
szambillentyds rendelkezékészilék, jobb oldalon a
diszpécser-telefon helyezkedik el, szemben pedig a
grafikus menetrendiré késziilék van az asztalba
beépitve.

Ha a menetiranyitd a visszajelentd vaganytéab-
I4t61 10 méterre Ul (itt még mind a visszajelentések,
mind a vonatszdmok jol lathatdk; 1 el6bb), 100°-0s
sz0g esetén a vaganytdbla hossza kozel 17,5 m.
Ekkora hosszon a mar emlitett roviditési lehetdsé-
gek figyelembevételével a vonal jellemzdit6l fiig-
gben 25—35 allomas és a koztiik levd térkdzszaka-
szok allapota jelenthetd vissza, vonatszamjelentés-
sel egydtt.

ugy gondoljuk, ez feltétleniil elegendd ahhoz,
hogy ne legyen szilkség a vaganysavok tobb sorban
valo elhelyezésére.
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Aruszallito jarm Gvek és tartalyok

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

optimalis raktérfogat- és raksulykihasznélasa

Hin K6 BALINT

A kozhasznélatu kozlekedésben az 1968-as évben
az egyik legszembetlin6bb valtozast az 6nkoltség-
alakulast az eddiginél jobban kdvet, egységes aru-
osztalyozaési rendszeren alapuld Gj dijszabasok meg-
jelenése jelenti. E dijszabasok egész koncepcidja
— az altalanos gazdaségpolitikai iranyelveknek
megfelel6en — dnkdltsegesokkentd korszerd fuvar-
szervezesi intézkedeések megtételére, a jelenleginél
koriultekint6bb és fokozottabb kapacitaskihaszna-
lasra, a kozlekedésben rejlé tartalékok tokéletesebb
kiaknéazésara 6sztonzi mind a fuvarozo, mind a fu-
varoztatd vallalatokat. llyen intézkedés pl. az
aruknak négy aruosztalyba soroléasa, aszerint, hogy
a vasuti kocsi vagy a tehergépjarmd raksulyanak
hany szazalékaig terhelhet6 ki az adott arufélé-
vel. Ez az é&ruosztalyozés a fuvarozét és a fuva-
roztatot a teherbirdképesség és a raktérfogatkapaci-
tas optimalis kihasznalasara osztonzi.

Az optimalis jarm(ikapacitas eléréséhez jelentGs
segitséget nyujthat a megfeleld matematikai meg-
oldas keresese.

Barmely arutovabbitasra alkalmas eszkéz aru-
felvev6 kepességét két adat jellemzi: a rakstlya és
a raktérfogata-, a rajta, vagy benne elhelyezhet6 aru-
mennyiséget pedig stlya és térfogata. A gyakorlati
életben tobbszor el6fordul, hogy egyes arukbdl a
szallité eszkdznek vagy a raksulya, vagy a raktér-
fogata — az &ruk fizikai tulajdonsigai miatt —
nem hasznalhat6 ki.

A kilonb6z6 fajsalyu aruk megfelel keverésével
az elhelyezésiikhoz szlikséges térfogat bizonyos ha-
tarok kozott valtoztathatd. Az aruk egymassal al-
talaban nem keverhet6k dssze. Megfeleld valaszfa-
lakkal egymastol elhatarolva, vagy szabadon egy-
méas mellé és folé rakva azonban sok esetben elér-
het6, hogy a jarm( raksulya és raktérfogata egy-
arént jol igénybe legyen véve.

A raksuly és raktérfogat optimalis kihasznalasanak
matematikai megoldasa érdekében a tovabbiakban
a kdvetkez§ egyszer(sitéseket vezetjik be:

1. J&rminek, illetve szallitbeszkoznek tekintiink
minden meghatarozott méret(i alaplappal és oldal-
falakkal, esetleg fedéllel ellatott, &ruelhelyezésre
alkalmas ladat, rekeszt, valamint kozlekedési esz-
kozt, amely a fenti kritériumoknak megfelel6 rak-
fellilettel rendelkezik.

2. Feltételezziik, hogy a jarmivek csak a fedél-
szintig, azaz az oldalfalak szintjéig rakhatok meg
aruval, a ,pupozott” megrakastol tehat eltekin-
tunk.

3. Csak olyan jarm(vekkel, illetve szallitéesz-

kdzokkel foglalkozunk, amelyekbe nem csupén egy-
féle aru helyezhet6 el tovabbitas céljabol, hanem
amelyekbe az &ruk egy csoportja tetszés szerinti
dsszetételben berakhato.

Az optimalis jarm(kihasznalas az &runemek dif-
ferencialt fajstlyai miatt nem mindig lehetséges.

Jeloljuk egy jarm( raksulyat G-nek, térfogatat
F-nek, akkor a kettd hanyadosa

. Q
Yopi=-y [a/m3

az egységnyi jarm(itérfogatba behelyezhet6 aru su-
lyat jelenti. Nyilvanvalo, hogy az olyan aru, amely-
nek fajstlya (y) kisebb, mint annak a jarmiinek
egysegnyi térfogatara esé suly, amelybe elhelyezni
kivanjak (y <Cyopt), nem hasznalja ki a jarmdvet
raksulyig. Ha viszont olyan arut kell a jarmdvel
tovabbitani, amelyre vonatkozéan y > yopt, akkor
felesleges, kihaszndlatlan jarmutérfogat-kapacitas
marad parlagon.

Természetesen a y= ymt optimahs eset az aru-
félék fajsulyainak sokrétlisége, tdg hatarok kozotti
szOrddasa kovetkeztében ritkan val6sul meg. El-
érése megkozelithetd megfeleléen differencialt jar-
mparkkal.

Altalaban az optimalis KiterhelhetGség egyfajta
aruval nem érhet0 el. Ezért kézenfekvének latszik
az a gondolat, hogy egymassal 0sszerakhatd két
vagy tobbféle arufeleségbdl kdzos rakomanyegységet
képezziink, amelynek atlagos fajstilya megegyezik a
felhasznalando jarm( képzett fajsulyaval. Ennek a
rakomanyegységnek létrehozasara a koriilmények-
t61 fliggben tobb lehet6ség van.

1. Tegylk fel, hogy két arufélét kell szallitanunk.
Jeloljuk az egyik aru fajsulyat ylel, a masikét

Yevel.

Ismeretes tovabba a jarm( raktérfogata és rak-
sulya, amelyekb6l megkapjuk yaa-ot, a jarm(re
jellemz6 optimalis fajsulyt.

Tételezzlik fel tovabba, hogy az &ruk korlatlan
mennyiségben allnak rendelkezésiinkre. Ebben az
esetben a megoldast az aldbbi kétismeretlenes
egyenletrendszer gyokei adjak:

,G=G1+ G2

y-Jtl+72
Yi Y2
ahol G és F a jarmi jellemz6i, adottak, Gxés o .,

pedig a jarmUben elhelyezend6 aruk sulyai.
Innen:

,r= Yiv-Y:=G)  G=G-GX
Y2-Y 1
Példaul:
yx= 12 g/m3 A jarm( adatai: G=50 q
y2= 69/m3 V— 5m3

yot—GIV=10 g/m3
A fenti képletekbe az adott értékeket behelyet-
tesitve kapjuk:
n 12(5-6-50)

G>= =6 - 12~ ~=4° 4

0,—50- 40=10
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Ha adott esetben az &ruk térfogat szerinti meg-
oszlasat akarjuk kozvetlenil megkapni, akkor a
kovetkezd egyenletrendszerbdl indulunk ki:

V=vl+tv?2
G=V.y:+V.y2 innen

Y =G—V-y,
1 Vi-Y2
V2= v-rl

2. Ha az el6bbi esetben nem érvényesil az a ki-
kotésunk, hogy tetsz6leges arumennyiség kozott
valaszthatunk, hanem ennek ellenkez6je all fenn,
vagyis adott Gv G, sulyd arufélét kell tovabbitani,
akkor a feladat egy olyan jarm(itipus kivalasztéasa,
amelynek a mar ismertetett médszer szerint meg-
hatarozhat6 yqt ,,fajsulya” megegyezik az adott
aruk eredé fajsulyaval:

és

>/n+2

_G g+tag
yopt_ vV g-*—g
Példaul: Y
Gy=200 q YI::lfzs q;mg
G2= 50 [~ m
1 a0+s0 |
200 50 arr
12 16
Gf 1 11 _
G 7 yopt ~ Yh+J ly«ti Wi
Legyen példaul:
G'=a-G=250
V'=a *F=25 m3 ahol a=5
yx= 12 g/m3 Gx= korlatlan
y2= 6 ¢g/m3 G2=korlatlan
y3= 4qg/m3 e4=20 q
y4= 5q/m3 G-=10 q
G'=G: 02+20+ 10

T, 6, G2 20 10
yl y2 4 5

A megoldasok:

67=216 g, 62=4 q
A megoldas feltételei:
GnHx Gn+2
. <C. yopt < 2
természetesen

n

él Gi<G és2 FX<F'

=1 1=
akkor a feladatnak megoldasa van.

Ha az 0sszes arufélék sulyai adottak, akkor a 2.
pontban ismertetettekhez hasonléan yopt szamit-
hatd. Ennek ismeretében viszont a megfelel6 jar-
mitipus meghatarozhato:

-
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Vagyis akkor ériink el az adott arufélék elhelye-
zésekor optimalis jarm(ikapacitas-kihasznalast, ha
olyan jarmdtipust vélasztunk, amelynek G/V héa-
nyadosa 10 q/m3

Az 1. és 2. pontokban targyalt modszerek csak
akkor alkalmazhatdk, ha yx ym y2 ahol y. és
y. sorrendje termeszetesen lényegtelen.

Ha nem tal&lhaté olyan jarmu, amelyre vonat-
kozdan a yy<f yopt< y. kritérium fennall, akkor az
egyik esetben sem kapunk optimalis megoldést.
A masodik esetben ilyenkor olyan jarmivet va-
lasztunk, amelyre nézve yt—yopta lehetd legkisebb
pozitiv értéket adja. (yt jelenti a jarm{ G/V ha-
nyadosat, yQOpt pedig az aruk eredd fajsulyat.)

3. Ha ketténél tobb, n+2 szamu arufélét kell
jarmdvel tovabbitani, a feladat megoldasa hataro-
zatlannd valik, végtelen sok megoldas taldlhatd.
Ha ilyen esetekben az 1,2,3 .. . narufajtakat adott
mennyiséglieknek, azn+:,n+ . tipusu arukat kor-
latlan mennyiséglieknek tekintjik, akkor az el6-
z6ekhoz hasonl6an egy megoldast kapunk:

G=Gl¥ 62+ ... + GnA-Gn+i+G. -2
y _ I Gn JGn+i JG,1+2
W Y Y« Your Yot2

Az egyenletrendszerbdl:
Gn+x=G—G:—G2—. . . —Gn+2

>—,2)/+ mmm+Gn i—
Y. .
Példaul:
y4=12 g/m3 064=240 q
y2= 6q/m3 62= 36 q
y3= 4g/m3 ff= 4q
y:— 50/m3 6d= 15q
240+36 +4+15
YOP—" 504+ 6+T+3 € A/m3

Ha ilyen jarm(fajtank nincs, akkor yt—yQut leg-
kisebb értekét a rendelkezésre allé jarmivek kozul
kell megallapitani.

A fentiekre az ismertetteken kivil grafikus meg-
oldas is lehetséges.1

4. Végezetul vizsgaljuk meg azt a legéltalano-
sabbnak tekinthet6 esetet, amikor yv y2 ..., yn
fajsalyu arufélét kell tovéabbitani, s e célra yu,
P& ... ynt jarm( all rendelkezésiinkre, ahol yu je-
enti az egyes jarmdvek Gi/V i hanyadosat.

Egy jarm( kihasznalasat akkor tekintjuk a leg-
jobbnak, ha a rajta szallitott aruk ered6 fajsulya
egyenld az adott jarmi{ G/V hanyadosaval. A sz&-
mitas egyszer(sitése érdekében a yv y. .. . yn faj-
sulyok helyett azok reciprokaval, a fajtérfogatokkal
dolgozunk, amelyek értelmezése az egységnyi suly

1Bényei Andras: A teherbiroképesség és a raktér op-
timalis kihasznalasa kilénb6z6 fajta aruk szallitasanal,
Kozlekedési Kozlony, 1957. évi 44. sz.
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}érfogatszﬂkséglete. Jelik legyen fk. Sz&mértéki-
eg:

:YK:-([i-k z, (1)

ahol n—az arufélék szama,
a 4-adik aru térfogata,
dk—a 4-adik aru sulya.
Hasonl6képpen értelmezzik yw reciprokat:

Fi=—~Z—=r (i—1>2, +m m), @

ahol m=a jarmiivek szama.

A jarm(vek az aruk igen sokféleképpen elkép-
zelhet6 csoportositadsa kovetkeztében tobb kilén-
b6z6 mddon rakhatok meg. Egy konkrét valtozat-
ban az aruk eredd fajtérfogatat/re-vel jelélve:

-
E bit
n k=0

Y aik
=0
ahol (i=1, 2, ..., m
m=a jarm(ivek szdma,
(*=1,2, ...,n)
n=az arufélék szama,

Mb= az r-edik jaArm(ben elhelyezett Z&ru 6ssz-

*-

térfogata,

Y ard =az aru 6sszsllya.
*=0

Ha azt akarjuk, hogy egy berakasi valtozat a
rendelkezésre allé jarmu teljes teherbiroképességét
igénybe vegye, akkor biztositanunk kell, hogy

fie<,Fi @
Kikothettik volna azt is, hogy az egyes jarm(-
vek raktere legyen els6sorban teljesen kihasznélva,
akkor az
fie > Fi
feltételt kellett volna meghataroznunk.

Az el6z6ek értelmében nyilvanvaléan arra kell
torekedniink, hogy Fi—fie minden esetben a lehetd
legkisebb pozitiv értéket adja. Ezek szerint leg-
jobbnak tekintjuk a jarmivek kihasznalasat ak-
kor, ha

m
Ej (Fi—fie) 5)

minimum, ami egyenérték( azzal, hogy

A fie maximum, (6)
i=1
m
ahol 7Y fie fels6 hatara
i=l
m
_ L @1
i=1

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

A feladat kvalitativ vizsgalatat a kdvetkez6 ma-
tematikai modellen végezzuk:
Bevezetjik az xy valtozokat:
xi}> 0, @)
ahol (i=1, 2, ..., m)
u=12, ...%)
m jelenti a jarm(ifajtakat, zi pedig a gyakorlatilag
megkulonboztethetd felrakasi médokat. Az xu je-
lentése ekkor az, hogy hany darabra van szlkség
(adott &rumennyiség felrakdséhoz) az r-edik jarma-
fajta M-edik felrakasi valtozatabdl.

E E)i 0

jelenti a sziikséges jarmiivek szamat.

Minden Xj berakéasi véltozathoz tartozik egy/y
eredd fajtérfogat. A (6) szerint megéllapitott cél-
fuggvény : _

m 7
Y Y fijXj
i=13=1

A feladathoz tartoz6 korlatozo feltételek:

m z
Ej Ujk'Xij=Ak, (10
o j=l
ahol (4=1,2, ..., n)
n jelenti a kulonbdzd aruk szamat, az aw pedig
azt, hogy az r-edik jarmdvon aj-edik felrakasi val-
tozatban a 4-adik arubo6l hany egységet (g, tonna
stb.) helyeziink el. Ak=a 4-adik aru sulya.

A (10) kifejezi, hogy az Gsszes arumennyiséget
fel kell rakni a jarmdvekre.

Az r-edik fajta jarm( teherbirdképessége és rak-
tere felllr6l korlatozott:

a
E Xj<[Bi
3=1

ahol Bi jelenti az r-edik fajta jarmiivek darabsza-
mat.

A (9) alatt szerepl6 fa fajtérfogatok kiszamitasa
ugy torténik, hogy az r-edik jarm(tipusba aj-edik
valtozatban rakott aruk ered6 fajtérfogatat meg-
szorozzuk a

maximum. ©)]

(i=1, 2, e« T10), (11)

dijk/Gi
o k=l
szorz6szammal.
A n
dijk
k=1
jelenti az r-edik jarm(i J-edik felrakasi valtozataban
a felrakott &ruk osszsulyat, Gi pedig az r-edik
jarm( teherbiroképességét.
Eszerint:
re I Ire
dijk bijk
] k=1 *=1 k=1
filz g Gi
dijk
k—

-<Fi (12
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m
ahol ~

*:I’
=1,2, emm) féle aruk térfogata.

A fa (12)-ben felirt meghatarozasat azért kell
ily mddon elvégezni, mert a jarmdvek térfogatai-
nak, illetve teherbiroképesseégeinek egész szamu
tobbszorose nem feltétlenil egyezik meg az elhe-
lyezendd aruk térfogataval, illetve sulyaval, vagyis
lehetnek az optiméalis programban olyan jarmivek
is, amelyek nincsenek, vagy csak egyiranyban van-
nak maximalisan kiterhelve.

A (7)—(12) formulék alapjan a feladat megol-
désa linearis programozast jelent:

bijk az ij valtozatban felrakott (&=

I+ *12+ o me
*21+ *22+ oo et *2DN=@2

*ml+ *m2+ oo« 437727 HN
*11' ®111+ *12 "@121+ <+ s+ *mj *Umil+ . .. +

+ Xymeaszm  d ~

*11 '®112+ *12'®122+ ' o' + * nyl ‘a »»l2+ e o e+
4“Xmzm *Uti(2«i2— d 2

*n * -f- *12 enl127r-f- - o . — *n»i*auy rn -f o0 o+
4 *jrm*amm—d N
*11 eSi0 12 + 0, , Xmzm Al 0

JUE* 11+ /12 %12+ seo+/>s]' *mi+ .. .=

—fmzm'%mem maximum

Egyesuleti hirek

Kdzponti el6adasok és egyéb rendezvények

1968. jul. 1. El6adés és konzultacié a stuttgarti Varosi
Tanacs m(iszaki tagjainak részvételével. A csoportot ve-
zette: dr. Ing. Christian Farenholtz, stuttgarti polgar-
mester. i

Jul. 6. Szervezéstudomanyi Alland6 Bizottsdg rende-
zésében eldadés: A vallalati és tervez6 intézeti komplex
szervezési feladatok Osszehangolasa. El6add: Dr. Abra-
ham Kalman (UVATERV).

Jal. 15. ldegenforgalmi konzultacié: Az idegenfor-
galmi és hotelszakmai képzés USA-beli helyzete. Prof
Me. Intosh, a Michigan Egyetem tanéra.

Jul. 17— 18. Az International Telephone and Tele-
graph Corporation egésznapos el6adasa, a Posta és Tav-
kézlési Tagozat, valamint a Vasuti Jelz6- és Biztositd-
berendezési Szakosztaly rendezésében: 1. Nyomvonal-
terves biztositdberendezések. 2. Indusi rendszer( vonat-
befolyasol6 berendezések. 3. Tavvezérlé berendezések.
4. Biztositoberendezési jelfogék. 5. Menetrendirék, vo-
natszamelbjelenté berendezések. 6. Laposkerékvizsgalé
és tengelyszamlalé berendezések. ElGadék: Dr. Schmitz,
Frech és Koch mérnokok (Becs).

Jul. 19. Véarosi Tomegkozlekedési Szakosztaly rende-
zésében: A budapesti Metro motorkocsijanak miszaki
ismertetése, a motorkocsi helyszini bemutatadsa. Az is-
mertetést tartotta: Sulyok Sadndor, a Foldalatti Vasat V.
osztalyvezetdje.

Aug. 1—3. Orszagos Postas Taldlkozé Debrecenben.
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Az indexek jelentése:
m = jarmivek szdma
n=arufélék szdma
zmefelrakéasi valtozatok szama.

Az Xij felrakési valtozatokhoz tartozé fij eredd
fajstlyokat a (12) dsszefuggés felhasznalasaval ge-
neralassal allapitjuk meg, amit elektronikus szami-
togépen oldhatunk meg. Az egy arubol még mini-
malisan lehetséges legkisebb resz sulya el6re rog-
zitend6. Pl. megallapitjuk, hogy a legkisebb suly-
egység, amely egy arubdl egy tartalyba elhelyez-
hetd, 1 g. Ilyen megkotést alkalmazva, az fa val-
tozok meghatarozasa véges értéket eredményez.

Afelirt matematikai modell megfelel6 teljesitmé-
ny( elektronikus szamitégéppel oldhaté meg. A linea-
ris program altaldban — mint kész program — a
legtobb gépre el6re kidolgozott forméban rendel-
kezésre all.

Az eddigi vizsgéalattal a jarmUivekre, illetve szal-
litoeszkdzokre meghatarozottak egyarant érvenye-
sek az oldalfalakkal, alaplappal és mennyezettel
hatarolt raktarakra is, igy a kapott eredmények
hasznositasa nemcsak a kozlekedésben lehetséges.

Természetesen, adott esetben kilén gazdasagos-
s&gi vizsgalatnak kell elddntenie, hogy érdemes-e
két-harom arufélét Osszerakva egyltt tovabbitani.
A gyakorlatban az &ruk tetszés szerinti csoportosi-
tdsa nyilvanval6an — az el6zetes matematikai ma-
veletek elvégzésén kivil - egyéb kérdések rende-
zését is megkivanja.

Aug. 23—24. A Koézlekedéstudomanyi Egyesiilet Bé-
késcsabai Szervezete rendezésében Békéscsaban: Or-
szagos vezet6ségi tapasztalatcsere értekezlet.

Aug. 28. Kibernetikai és Automatizalasi Szakosztaly
rendezésében: az ADAG-rendszer és az integralt adat-
feldolgozas ismertetése. El6adé: Dipt. Ing. Gerhard
Jihnig, Berlin (NDK).

Szept. 18. Szabolcs-Szatmar megyei Napok Nyiregy-
hézén :

Vasltkorszer(isitési munkak Szabolcs-Szatmar me-
gyében és hatasa a megye fejl6désére. ElI6ad6: Harmati
Sandor MAV vezérigazgatohelyettes. Korszerli komplex
fuvarozéasi formak fejl6dése Szabolcs-Szatmar megyében.
El6ad6: Zuhamenszky Jozsef, az Autékozlekedési Troszt
vezérigazgatoholyettese.

Kozuti fejlesztési probléméak Szabolcs-Szatmar me-
gyében, figyelemmel az ipari és mezdgazdasagi fejlé-
désre. El6ad6: Fogarasi Mihaly, a KPM. Kozi. Ep.
Troszt, vezérigazgatéja. Fotokiallitds, Zahony MAV’
allomas kormanyzati varéterem: A vasGti atrakasok gé-
pesitése. Megnyitotta: Harmati Sandor MAV vezérigaz-
gatohelyettes.

Szept. 19. Véarosi Tomegkozlekedési Szakosztaly Koz-
gazdasagi Szakcsoportja rendezésében: Az anyagi érde-
keltség elvének érvényesitése az Uj gazdasagiranyitasi
rendszer keretein belil a varosi tomegkdzlekedésben.
A vitaindité el6adast tartotta: Zalan Gyorgy, a Buda-
pesti Kozlekedési V. gazdasagi igazgatdja.

(Folytatas az 506. oldalon)



498

3u,

Uthalozatfejlesztés Franciaorszagban

VASAR BME\LYl BOLDIZSAR
\%

3)\

1967 gvben az ASTEF (Association pour " Or-
ganisation dés Stages en France) &ltal rendezett
,Utlgyi Technika” elnevezés(i csoportos tanul-
manyuton vettem részt. A tanulmanyut lehet6sé-
get adott arra, hogy az Gtligyi és a kdzuti forgalom
problémaival kapcsolatos francia felfogast és gya-
korlatot megismerjem.

Jelen tanulmanyban a francia uthaldzat fejlesz-
tésével kapcsolatos tapasztalataimrdl szamolok be.

AJELENLEGI FRANCIA UTHALOZAT

Franciaorszag kozutai igazgatasi szempontbol az
alabbi osztalyokba vannak sorolva:

a) allami utak (routes nationales), amelyek or-
szagos jelent6ségliek, tobb megyén haladnak &t,
hosszusaguk 82 000 km, teljes hosszaban pormen-
tes burkolattal.

Ide sorolhatok még a tébb mint 600 km-t Kitevé
autépalyak is.

b) megyei utak (chemins départementaux), me-
lyek megyei jelent6ségliek, hosszisaguk 282 000
km, teljes hosszaban pormentes (fekete) burkolattal
ellatva,

c) kozségi utak (voies communales), egy kozseg,
illetve varos kozigazgatasi teriileten fekszenek,
hosszlsaguk kb. 385 000 km, ebbél kb. 255 000 km
pormentes.

Fentieken kivil kb. 621 000 km-nyi osztalyba
nem sorolt (,,chemins ruraux”) ,mezel 4t” van az
orszagban (kb. a dil6utaknak felelnek meg), amely-
bél kb. 45 000 km pormentes burkolatd.

Afrancia (thal6zat jelenlegi allapotat részletesen

ismertette dr. Gaspar Laszlo, a Kozlekedéstudo-
manyi Szemle 1967. évi 11. szdmaban.

E szerint Franciaorszagban 1965 végén kb.
660 000 km burkolt Gt volt.

Lathatd, hogy Franciaorszag igen s(r( uthalo-
zattal rendelkezik. Az 550 ezer kmz2 teriilet( és

48 millié lakosU (1964) orszagban 122 km burkolt
Gt /10 000 lakos, illetve 107 km burkolt Gt /100 km 2

talalhato.

Az 1965. |I.
mdéallomany :
6,83 milli6 moped és motorkerékpar (mkp),

9,78 milli6 személygépkocsi (szgk) és kis furgon
(kombi),

2,24 millié tehergépkocsi (tgk), nyergesvontatd és
kilonleges tgk,

0,05 miih6 autébusz.

1964. 1. 1-én 185 szgk/1000 lakos volt a motori-
zaltsag mértéke, ami igen magas ellatottsag Euro-
paban.

Hosszabb ideig az a felfogds uralkodott, hogy

Franciaorszagnak nincs szilksége autopalyakra, az
igen slrd burkolt dthalozatra valo tekintettel.

1-én nyilvantartott francia gépjar-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A forgalom ndvekedésével azonban megmutatko-
zott, hogy az egyes erdsen terhelt iranyokban auto-
palya épitése feltétlenll sziikséges. Ez a munka
Iényegében kb. 10 éve indult meg, s egyre fokozddo
lendulettel folyik, hogy a tobbi er6sen motorizalt
orszaghoz képest e téren tapasztalhatd elmaradast
mihamarabb behozzék.

Az uttervezési iranyelvek 0Osszeédllitasa, az ut-
beruhdzasok gazdasagossadgi vizsgalatanak meto-
dikaja és az allami uthal6zaton végzett forgalom-
szdmlalasok lebonyolitasa nem tér el Iényegeben a
hazaitol. igy ezekre itt részletesen nem térek Ki.
Nem foglalkozom e tanulméanyban a varosok Ut-
haldzatanak fejlesztésével sem.

A haromnyomu utak problémajat illeten hivat-
kozom dr. Géspar Laszl6 idézett cikkeére.

Az atlgyi kiadasok fedezésével kapcsolatban
megemlitem, hogy a nagy beruhazast igényl6 koz-
ati létesitmények (autdpalyak, hidak) finansziro-
zasa gyakran torténik koélcsonokkel, amelyeket az
Uthasznaldktol szedett vamokkal torlesztenek.

A kolcsonoket felvevd tarsasdgban az allam és az
érintett helyi kdzésségek (megye, kdzség) vesznek
részt, e tarsasagok a létesitmény épittet6i és fenn-
Fakrtéi. 30 év utan a létesitmény az allamra haram-
ik.

Autbépalyék esetében a varosokbol kivezetd sza-
kaszokon sohasem szednek vamot. Vamos auto-
palya csak ott épil, ahol van vele pdrhuzamosan
vamfizetés nélkul hasznalhaté at. Altalaban az
épitési koltség 234t fedezik a kolcsonokbol, X3
reszet pedig a kdzponti utépitési hitelbdl. Utdbbit
a tarsasag visszatériti az allamnak, ha tevékeny-

sége haszonnal jar.

A vadm nagysagét ugy allapitottdk meg, hogy az
az Uthasznélo szamara a létesitmény altal nyujtott
megtakaritast ne eméssze fel teljesen. A maximalis
vambevételre torekszenek (tul nagy vamnal keve-
sen mennek arra, tal kicsinel a nagy forgalom elle-
nére Kicsi lesz az 6sszbevétel). Autopalya esetében
jelenleg kozepes szgk-t6l 0,07 F/km vamot szed-
nek, a vdmtétel kocsitipusonként valtozik. A vam-
szedd helyek megdragitjak a csomdpontok kialaki-
tasat és a vdmszedés koltségei is jelentdsek.

Mindenesetre, a vamok altal fedezett kolcsonok-
kel valé finanszirozas rendszere olyan létesitmé-
nyek megépitésének lehet6ségét teremti meg,
amikre az adott hitelviszonyok mellett csak kés6bb
kerulhetne sor. A mult szdzadban a vasutvonalak
kiépitése a legtobb allamban szintén nagyrészt nem
allami hitelbdl, hanem a tarsasagok altal felvett
kolcsonokbdl, illetve részvénytarsasagi alapon tor-
tént. Az Gthasznélo szempontjébdl viszont a Fran-
ciaorszagban kiléndsen magas tizemanyag add mar
,utvdm?” fizetését jelenti, mindegy, hogy melyik
utvonalon kozlekedik. A vdmos autdpalyan, illetve
hidon tehat mégegyszer fizetik az tvamot, aminek
»10azsdgos” volta vitathato.
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A KULSO UTSZAKASZOK
UTHALOZATFEJLESZTESI TERVE
(PLAN DIRECTEUR)

Az (thalozatfejlesztési tervet az allami utakra és
autopalyakra (82 ezer km) dolgoztak ki, elGszor
1960-ban, 1975-ig terjed6 tavlattal; masodszor
1967-ben, 1985-0s tavlattal.

1960 el6tt a slr( kozuthalozatnak és a relative
kis néps(rlségnek tulajdonithatéan a motorizacio
akkori fejlettségi fokan nem jelentkeztek a kozut-
hal6zat nagy részén sulyosabb forgalmi problémak.

A terv kidolgozasa a minisztérium kozuti f6-
igazgatosagan tortént. A munkéba egyéb kozuti
szerveket, intézményeket is bevontak.

A terv célja nem az, hogy meghatarozza és el6-
irja a tavlatban sziikséges munkalatokat, hanem
az, hogy altalanos tajékoztatast nydjtson azokrél.
E t4jékoztaté eredmények birtokéban lehetséges
az otéves tervek, illetve éves létesitményjegyzékek
Osszedllitasakor a halozat céltudatos fejlesztését
biztositd munkalatok programba vétele.

A FORGALMI HELYZET

A forgalmi helyzetet 1955 6ta az allami (thalézat
nagy részén 5 évenként tartott statikus forgalom-
szamlalasokkal, valamint az egyes Utvonalakkal
kapcsolatban végzett célforgalmi vizsgalatokkal
merik fel. A méasodik Gthaldzatfejlesztési terv ké-
szitésekor az 1965. évi adatokat hasznaltak fel; az
1965—70-es V. Otéves terv készitésekor az 1960. évi
adatok alltak csak rendelkezésre.

Az aldbbiakban az 1965. évi forgalomszamlalas
néhany érdekesebb eredményét ismertetem.

A naponkénti atlagos motoros jarm(ifutas Fran-
ciaorszagban dsszesen 192,6 millio jarmdkm.

Ebbdl a kilsé szakaszokra 157,4 millio jarmd-
km, 81,7%, akis telepllésekre 8,0 millio jarmikm,
4,2%, a nagy telepilésekre 27,2 milli6 jarmikm,
14,1% esik.

A kilsé Utszakaszokon a futds 82%-at a sze-
mélygépkocsik teljesitették.

A napi atlagos jarmd(futés:

4,6%-at az Gthalozat....... 0,8%-4n
25,0%-at az Uthéalozat....... 5,0%-an
36,0%-at az uthalozat....... 10,0%-an
55,0%-at az Gthaldzat....... 20,0%-4an
76,0%-4at az (athalozat....... 40,0%-an

mérték.

Az ANF jarmd(fajtdk szerint a kils6é szakaszo-
kon: mkp 16 db/nap, szgk 1685 db/nap, konnyd
tgk 141 db/nap, nehez tgk 214 db/nap, motorosfor-
galom dsszesen: 2056 db/nap, kerékpar 35 db/nap,
segédmotoros kerékpar 87 db/nap.

Az aut6palyakon az ANF 14 963 jarm(i/nap volt.

Az 1. dbra mutatja az 5000 jarm(/nap érteknel
nagyobb forgalmi! Gtszakaszokat.
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1960-ban

1. dbra. 5000 jarm(/nap értéknél nagyobb forgalmu utak

A forgalom a kils6 szakaszokon 1960 és 1965
kozott 57%-kal, 1955 és 1960 kdzott pedig 41%-
kal nétt. Kisvarosokban 59%-kal, nagyvarosokban
pedig 33%-kal multa felul az 1965-6s forgalom az
1960. évit.

A labhajtasu kerékparoknal 0,54, segédmotoros
kerékpéroknal 0,92, mkp-nél 0,26, szgk-nal 1,14,
tgk-nal 1,26, autébuszokndl 1,21 az atlagos forga-
lomfejl6dési szorz6 1955 és 1960 kdzott.

A forgalom fejlédése a nagyobb forgalmu utakon
nagyobb Gtem( volt.

FORGALOM-ELOREBECSLESEK

A kozuti forgalom jov6beni alakuldséra altala-
nos elv az ,,alacsony”, ,.kdzepes” és ,,magas” eldre-
becslések elkészitése, s altalaban a tovabbi vizsga-
latok sordn ezek mindegyikének alapjan készill
véltozat. A legvaldsziniibbnek (50%) a ,,k6zepes”
hipotézis bekovetkezését tartjak.

A becslések a tavlattol fgg6en kilénb6zé mod-
szerrel késziltek.

A személygépkocsi allomany el6rebecslésére az
1970-ig terjed6 id6szakra az alabbi harom modszert
alkalmaztak:

a) ,,szintetikus modszer”: a jarm(allomany és
valamely makrodkonomiai mutatészam (nemzeti
jovedelem, térsadalmi @Ossztermék, illetve ennek
egy lakosra jutd mennyisége, a haztartasok szabad
jovedelme) alapjan,

b) részletesebb modszer: a haztartasok szabad-
jovedelme és az Uj kocsik vasarlasa kozotti 6ssze-
fuggés, valamint a kocsik élettartaménak alapjan
(ezt tartjak a legkedvezdbbnek),

c) még reszletesebb, de kényes mddszer: a k-
16nb6z6 jovedelm( retegek ellatottsaganak alap-
jan.
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1. tablazat
1962 1964 1970 1985
milliard alacsony magas milliard
Kozlekedési dgazat beeslés
tkm % tkm % milliard tkm %
i tkm % tkm %

VasUt. i 59,8 62,7 65,3 57,2 75 54 80 51 120 53
Kozat (50 km-nél nagyobb tavol-

SAQIA) o 54,4 25,6 31,1 27,3 40 28,5 48 31 78,5 34
Belvizihajozés.. 9,9 10,4 11,3 10,0 13,5 9,5 14,5 9,5 21 9
CsOvezetékeK. e 1,2 1,3 6,2 5,5 11 8 13 8,5 9,5 4
O SSZESEN o 95,3 100,0 113,9 100,0 139,5 100,0 155,5 100,0 229,0 100,0

Az a) és c) modszerek elég egybehangz6 ered-
meényt adtak, igy 1970-re a kdzepes elGrebecslés
értéke: 12,5 millié szgk (245 szgk/1000 lakos), az
alacsony, illetve magas érték 12, illetve 13 millio
szgk (x4%).

A nagy tavlatra (1985—1990. és kés6bb) Francia-
orszagban is a telitettségi értékhez tartozé logisz-
tikus gorbe felvételével végezték el az elérebecslést.

Az USA-ban a 60-as évek kdzepén fennallo 360
szgk/1000 lakos érték a ,,leghiteltérdem¥bb’ becs-
Iések szerint 10—15 év alatt éri el és haladja meg a
400/1000 lakos éertéket (a legmotorizéltabb allam-
ban 470/1000 lakos érték allt fenn ekkor). Francia-
orszagra az 1990 utan bekdvetkez6 telitettségi fo-
kot 400 szgk/1000 lakos, (illetve magas hipotézis-
ként 450 szgk/1000 lakos) nagysagunak vették
fel, ennek megfelelen a szgk ellatottsdg 1985-ben
368 szgk/1000 lakos, azaz 22,1 miihd szgk, illetve
397 szgk/1000 lakos, azaz 23,8 millié szgk. Az elé-
rebecslések megfelelnek a tobbi eurdpal allamban
készilt becsléseknek.

A személygépkocsik évifutasa egy 1959. évi vizs-
galat szerint igen alacsony Franciaorszagban,
10 000 km/év (Nyugat-Nemetorszagban és Svéd-
orszagban 18 500 km/év, az USA-ban 17 000 km/év,
Nagy- Britanunidban 12 000 km/év).

Az 1985-re feltételezett éves futdsnovekedés
0, 20, illetve 50% az alacsony, kozepes, illetve ma-
gas becslés szerint.

A tehergépjarmiivek forgalmanak varhat6 alaku-
lasat a belfoldi szallitdsokkal foglalkoz6 bizottsag
munkéja alapjan becsilték elére.

A tényadatok és az egyes f6bb kategdriakba esd
cikkek termelésének varhaté alakulasa alapjan az
. . tablézat szerinti eredmény adédott:

A kilonb6oz6 kozlekedési agazatok kdzotti meg-
osztds annak az (1949-ben térvénybeiktatott) elv-
nek alapjan tortént, hogy a szallitasi feladatokat
nemzetgazdasagi szinten a legkisebb kdltséggel
kell megoldani.

A széllitdsi 6sszvolumen varhatd novekedese
egyenletes, 1970-ig kb. 4,8%/év, 1970—85 kozott
3,7%/év, s ez megfelel a termelés novekedési Ute-
menek. Az egyes kozlekedesi agazatok kozott je-
lentds eltolédasra nem szamitanak, tekintettel az
érvényben lev6 koordinécids rendszabalyokra.

A motorkerékparok szdma 1957 6ta csokkendben
van, kivéve a kerékpéarokhoz sorolt és a varosokon
kivul alig jelentkez0 mopedeket. Ezért nagy tav-
latban a forgalomban valé részesedésiik elhanya-
golhato lesz.

2. tablazat
1970 1985
1960 alacsony kozepes magas alacsony kdzepes magas
becslés
Lakossag (f6), m illid .....ccooiviniininnnnn 45 51 60 -
SZgK/1000 O .o 123 238 245 258 330 368 397
Szgk-szam alakuldsa (%) ..., 100 216 225 234 357 398 429
Evi szgk futds alakulasa (%) ..o 100 100 110 120 100 120 150
Szgk forg. alakuldsa (%) . 100 216 248 281 357 478 643
Tgk forg. alakuldsa (% ) ... 100 155 165 171 238 300 380
Osszforgalom alakulasa (db), (% ).......... 100 193 219 244 304 400 450
Kétkerek( jarmuvek forg. millié
JKM/NAp e 6 0,6 0,6 0,6 — — —
Szgk forgalom millié jkm /nap ... 90 194,5 2235 253,0 308 312 558
Tgk forgalom millié6 jkm/nap ... 26 40,3 42,9 44,5 62 78 99
Osszes jarmGforgalom millié jkm/nap 122 2354 267,0 298,1 370 490 657
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3. dbra. A koz(ti forgalom ,kdzepes” el6rebecslése Franciaorszaghan

A varhato forgalom el6rebecslését (allami uta-
kon) a . . tablazat foglalja 6ssze.

A kozepes forgalombecslés adatait a 2. abra mu-
tatja.

A forgalomfejlédési szorzok hasznélataval kap-
csolatban az alabbi megjegyzéseket teszik:

Ezek a szorzok csak globélis becslésre alkalma-
sak, az allami utak atlagos forgalmu kilsé szaka-
szaira. Az erG6sebben terhelt Gtiranyok forgalma az
atlagosnal jobban, a gyengébben terhelteké ke-
vesbé fog ndni. Nagyobb lesz a ndvekedés liteme a
nagy varosokhoz kozeli és az orszaghatér felé ve-
zetd Gtszakaszokon is.

Adott végpontok kozott tervezett Uj 6sszekotd
utvonal (pl. autopalya) forgalméanak elérebecslésére
gyakran hasznéljék a ,,gravitaciés modell”-t. Ez a
Newton-féle tdmegvonzasi képlethez hasonld. Két
I\ és P. lakosszamu, egymastol C gazdasagi tavol-
sagu (a kozlekedési tizemi koltség-1-idékoltség) va-
ros kozott jelentkezd forgalom:

_« (PiP2a
Ti=Kk

Adott régio esetében K, aés R konstansok, ame-
lyek a tavlatban sem valtoznak.

Természetesen a forgalmi igényeket nagyobb
munkak elvégzése el6tt célforgalmi vizsgéalatokkal
is meghatérozzak. A nalunk is hasznalatos modsze-
reket alkalmazzak, a levelez6lapos kikérdezés kivé-
telével. Nem biznak abban, hogy a valaszolok meg-
oszlasa a valdsagot tukrozi.

Autopalydk, varost elkerul§ vegyesforgalmi utak
epitésekor, illetve vegyesforgalmi utak korszer(si-
tesekor és 3 vagy 4 nyomra bdvitésekor az Utvi-
szonyok jelent6s javulasa forgalomvonzo és kelt6
hatasu, amit figyelembe kell venni. Az eddigi ta-
pasztalatok szerint vdmmentes autépalya létesité-
sekor 30%, vamos autopalyanal pedig 15% tobb-
letforgalommal lehet szamolni.

Ezzel ellentétes hatasu lehet az, ha az ut fejlesz-
tése nem torténik meg a forgalom névekedése altal
megkivant mértékben. A forgalom korulmenyei-
nek romlasa, az Ut telit§dése fekez6leg hat a forga-
lom novekedésére. A ,legvalészinlibb” kozepes
becslés azzal a feltételezéssel érvényes, hogy az
utakon fenndllo jelenlegi forgalmi helyzet nem rom-
lik a jovBben sem. Ellenkez6 esetben az alacsony
becslest kell alapul venni.
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KAPACITASERTEKEK

A mértékado oraforgalomnak (MOF) a franciak
is az év 30 legjobban terhelt 6rajaban jelentkez6
forgalmat tartjak, s ezt altaldban az ANF I/6-4val
(16,6%) veszik egyenlonek. A gyakorlati kapacitast
ugy is definialjak, hogy ez azon ANF értek, amely
mellett az Gthasznalék csak az év legterheltebb 30
orgjaban szenvednek zavartatast.

Az altalanosan alkalmazott gyakorlati kapaci-
tasértékek :

Vegyesforgalmu utak:

KétnyomU korszer(sitett at (7,0 m sz. burk.)
4800 jarmd/nap ANF.

Haromnyomu jol kiép. Gt (105 m sz. burk.)
7800 jarmd/nap ANF.

Négynyom( ut (14,0 m sz. burk.) 12 000 jar-
m(/nap ANF.

(A négynyomu utnél a szintbeni keresztezések és
a szomszédos ingatlanokrél valé feljaras igen ked-
vez6tlenek.)

Autbpélyék:
2X2nyomd ... 25—30 000 jarmdi/nap ANF
2X3 nyoml ........... 45 000 jarm(/nap ANF.

Az 1960. évi forgalomszamlalas és a forgalomfej-
I6dési szorzok ismeretében meg lehetett allapitani,
hogy az &llami uthal6zaton, a kilsé szakaszokon
milyen Utemben valik sziikségessé a kapacitas b6-
vitése.

Az egyes utak fejlesztési Utemezésének megalla-
pitdsakor hasznlatos fogalom a gazdasagi kapaci-
tas. Ez az a forgalmi érték, melynek elérésekor gaz-
dasagosabb az Gt bévitését végrehajtani, mint az
adott forgalmikorulményeket valtozatlanul hagyni.

A KAPACITASBOVITES OPTIMALIS
UTEMEZESE ADOTT UTVONALON

Az (thalozatfejlesztési terv készitésével kapcso-
latban elméletileg megvizsgaltak, hogy a tavlatban
varhaté forgalomnovekedés miatt szlikségessé valo
kapacitasbévitéseket milyen (itemezésben a legelé-
nyosebb elvégezni, adott végpontokat 6sszekotd
utvonalon.

A 3. tablazat szerinti tipusokat vették alapul.

3. tablazat
Uttest Atla-
. . széles- gos la-
Tipus Nyomszam sége  tOtav.* NB
(m) (m)
1 2 (kbzepes) 6,0 200 vegyes for-
2 2 (korszer(- galmiat20%
sitett) 7,0 300 atkelési sza-
3 3 9,0 400 kassza!l
4 4 14,0 500
A 2x2 nyomd, nem vamos
autopalya
B 2x2 nyom(, vamos aut6-
palya

* 1,30 m magas akadaly észrevétele 1,0 m szemma-
gassagbol.

Az alapul vett beruhazasi koltségek (5 francia
frank=1 US §) a 4. tablazathan szerepelnek.
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/. tablazat

Gi e s
Munka neme nygm Kdltség,

F/km

% -a

1—2 6 m-r6l 7 m-re szélesités 20 295 000
1—3 6 m-r6l 9 m-re szélesités 40 582 000
1—4 6 m-rél 14 m-re szélesités 00 1080 000
2—3 7 m-ré6l 9 m-re szélesités 20 400 500
2—4 7 m-rél 14 m-re szélesités 40 995 000
3—4 9 m-r6l 14 m-re szélesités 60 760 000

A 2x2 ny. ingyenes autopalya 100 3 700 000
B 2x2 ny. vamos autopalya 100 4 000 000

A forgalom feltételezett megoszlasa: 90%
kénnyld és 10% nehéz jarmd. A helyi forgalom
részaranya 25%. Meglevd vegyesforgalmi Ut auté-
palyava val6 atépitése nem gazdasagos.

A forgalmi koltségek szamitasanal az lzem- és
egyeb anyagfogyasztast, az id6koltségeket atlagos
és zsufolt forgalomlefolyas mellett, a baleseti kolt-
ségeket, valamint autopalyanal a kényelem, illetve
az Utvadm hatését stb. vették figyelembe, a gazda-
s&gi vizsgalatoknal szokott modon.

Az egyik tipusbol a masik tipusba valo atepitést
gazdasagi alapon indokoltta tevé forgalmi kiszob-
értékek meghatarozhatok, adott «, azonnali renta-
bilitasi egyutthatd mellett.

A forgalmi kiszobértékek tulajdonkeppen az
egyes Uttipusok gazdasagi kapacitasértékei, adott
atepités tervbevétele esetén.

Nagysagukat ,elegendd hitelek” (a=0,07) és
»elégtelen hitelek” («=0,12) esetén feltételezve, az
5. tablazat mutatja.

A vastagon szedett értékek az illetd uttipusok
gyakorlati kapacitasértékei. Atablazat jol mutatja a
hitelhelyzet hatasat a gazdasagi kapacitasra. A je-
lenlegi francia helyzetben a tdblazat mésodik fele
érvenyes.

5. tablazat
Elegendé Elégtelen
hitelek hitelek

Munkanem (n—q) (0,07) Forg. (0,12) Forg.

kiiszobérték kiuszobérték

ANF ANF
1--2(® m-r6l 7m-re) .... 1800 2 800
1—3 (6 m-r6l 9 m-re) .... 2 300 3 600
1—4 (6 m-rél 14 m-re) .... 3 200 4 700
1—1+ A (2x2 ny.ingyenes
autdpalya épitése) ... 9 300 7 500
- 1+ B (2x2 ny. vdmos
autdpalya épitése) ... 5 800 8 000
4 800 6 800
5 800 8 000
7000 9 800
8 500 11 400
7 800 10 200
7 900 11 200
9 800 11 300
9 800 13 300
12 800 17 500

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

A vamos autépalyak épitése — a kisebb atterelt
forgalom miatt — késébb gazdasagos, mint az in-
gyeneseké.

A vizsgélat soran megéllapithatd volt az is, hogy
az adott tipust atbdl kiindulva a nagy tavlatban
szilkséges kapacitds biztositdsa milyen (temezés
mellett optimdlis. Ez az az (temezés, amelynél
adott (pl. kiindulési) évre aktualizalt épitési és
kozlekedési koltségek dsszege minimalis.

A vizsgélat 4 hitelhelyzet esetére tortént:

I. Elegend6 hitelek (a=0,07), az autépalyék in-
gyenesek.

Il. Elegendd hitelek («=0,07), az autépalyak
vamosok.

I11. Elégtelen hitelek («=0,12), az autopalyak
ingyenesek.

IV. Elégtelen hitelek (a=0,12), az autopalyék
vamosok.

A végeredményt a . . tablazat és a 3., illetve a 4.

abra mutatja (a két széls6 esetben).
6. tablazat

Optimalis rnegoldéasok

Ut tipusa ANF Ingyenes Vamos
1960-ban (1960) autopalya autopalya
Elegendé Elégtelen
hitelek (1) hitelek (111)
1 (6 m széles) 1300 1—2—3 1—2
1 (6 m széles) 1800 1—3—4 1—3
2 (7 m széles) 2800 2—2+ A 2—4
2 (7 m széles) 3800 2—2+ A— 2—4
—3+ A
3 (9 m széles) 7800 3—3+ A— 3—3+ B—
—4+ A —4+B
Jelek Szampélda

3. dbra. Adott at fejlesztésének optimalis Utemezése az Gt 1060. évi
forgalmanak fiiggvényében (elegendd hitelek, ingyenes autépalyak)

Jelek Szampélda
16 msz vegyesforq 6t 7m.sz kétnyomd Gton AUF1960~4800
2 7m.sz » e _ jarmi/nap
3 9m.sz « Ingyenes autopalya épitendd 196A-ben
4 19msz

A Ingyenes autépélya 2x2 ny Az (t 9m-re bdévitendd 197d-ban

0990

[ i[5 %

im-s
§

«7d q

1970\]

1965 £

1960
mo 30 2000 W0

4. dbra. Adott Ut fejlesztésének optimalis Utemezése az Gt 1960, év?
forgalménak fliggvényében (elégtelen hitelek, vamos autépalyak)
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KOVETKEZTETESEK

a) Ha a tavlatban autopalya épitésére is sor ke-
ril, a fokozatos fejlesztés soran altalaban az els§
Utemben az autdpalya épitend6. Helytelen tehat a
meglevé Ut szélesitésével halasztgatni az autopalya
épitését. A 3—4 nyomra kiszélesitett vegyesfor-
galmi Ut az autépalya belépése utani években igen
rosszul lesz kihasznalva.

b) A tal sok Iépésbdl allo fejlesztés altalaban
nem kedvez8, gyakran at lehet ugrani egy ltemet,
igy ahelyett, hogy elaprozva folynék a fejlesztés, a
vegs6 allapot kevesebb lépésben érhetd el.

c) Autopalyat sohasem gazdasagos ,,1” tipusl
ut mellé épiteni, annak korszer(Gsitese el6tt. A ,,2”
tipust (korszer(sitett kétnyomu) Gt a kisforgalmu
utaknal is fontos tipus.

A haromnyom utak ,,hivatasa” egyrészt a végsd
allapot elérese kisebb forgalmu utaknal, masrészt
ez az ingyenes autopalyakkal kapcsolatos utemezé-
sekben szerepel (a ,,gazdag” megoldasokban).

A négynyom0 utak hivatasa: kozepes forgalmu
utaknal végs6 allapot (vamos autépalyak helyett
is, illetve elégtelen hitelek esetén), masrészt nagy
forgalom esetén autdpalyak mellett, a vegyesfor-
galmd Gton marad6 forgalmat bonyolitja le. In-
kabb a ,,szegény” megoldasokban szerepel.

A vizsgalatot kiterjesztették az autdpalyék rész-
letekben val6é megépitésének esetére is (elegendd
hitelek, ingyenes autdpalyak). A kiinduld allapot-
ban az Gt ,,2” tipust (7,0 m széles kétnyomda ut).

A mellé épitendd autdpalya ltemezve éplil: az
els6 Gtem tipusa ,,A 1”7, ha nem épllnek meg a K-
I6nszintd csomdpontok, illetve Utkeresztezések;
»A 2”7, ha azok megépilnek.

A két Utemben épullé autdpalya 0Osszkoltsége
12%-kal tébb, mint az egyszerre épllGé.

Az els6 ltem koltsége ,,A 17 esetében az 6ssz-
koltség 40%-a, ,,A 2”7 esetében az 0Osszkoltség
65%-a.

Az els6 Gtem 9,0 m széles Uttesttel épll, igy 3
nyomu Utként hasznalhatd. Elvégezve a vizsgala-
tot, az adddik, hogy az ,,A 1” tipus soha nem gaz-
dasdgos, mindig az ,,A 2” tipust kell megépiteni.

Az el6z6 tablazat ,,2—2+ A” esete helyett gaz-
dasagosabb a ,,2—2+ A2—2-f-A” Utemezésben el-
végezni a kapacitasbévitést; nagyobb 1960. évi
forgalomnél viszont mar nem érdemes az ,A 2"
Iépes beiktatasa. igy csak ott kerll sor az autopé-
lydk 2 itemben valo épitésére, ahol az autépalyara
késén (1970 utén) van szikség. Ahol a félautopalya
épitése a teljes autdpélya koltségének 70%-at
meghaladja, nem érdemes az ,,A 2”7 (temet beik-
tatni.

Fenti vizsgélatokbdl az aldbbi metodikai kovet-
keztetéseket vontak le:

m—-a gazdasagossagi szamitasokat el6nyben kell
részesiteni a gyakorlati kapacitas kimertlése alap-
jan vald dontéssel szemben,

—nem lehet egy adott utvonalon nagy beruha-
zasokat megvalositani annak tanulményozésa nél-
kil, hogy az illeté Gtvonalon a nagyobb tavlatban
milyen forgalom fog lebonyolédni,
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—az el6re latott végs6 allapotot kevés diszkon-
tinuus Utemen keresztul kell elérni (a méterenkénti
Uttestszélesités ritkan jo tzlet).

Meg kell jol gondolni, hogy a kdzdsségnek milyen
mértékben érdeke az GUthasznélat igényeinek kielé-
gitése, s eszerint kell az utépiték rendelkezésére bo-
csathato hitelek mennyiségét meghatarozni. A fran-
cia tervbizottsag véleménye szerint ez a kérdés vi-
szont ,,nem mérndkoknek vagy kdzgazdaszoknak,
hanem a politikusoknak van feltéve”.

KULONBOZO UT BERUHAZASI
HITEI,HELYZETEK HATASAI

A fent ismertetett vizsgalat alapjan a francia
allami Gthal6zatra a 7. és . . tablazat szerinti ered-
meények adodtak a kiilonbdzd hitelhelyzetek esetén
(lasd még az 5. abrat).

7. tdblazat
A j6haldzat 1990-ben
4 nyomda
Hitel- Autopalyak utak [km] Osszesen
helyzet [km] (nem [km]
autopalyéak
mellett)
l. 12 830 2840 15 670
1. 6 440 8565 16 005
. 6 495 5955 12 445
V. 3 940 7771 11 700
8. tdblazat
Az (thalozat fejlesztésére forditandé hitelek dsszege
(millié F)
Hitel- 196170 1971—80 1981—90 Osszesen
helyzet b
l. 21 818 21 322 24 518 67 658
1. 26 269 22 043 9 016 57 328
1. 14 501 19 999 5 960 40 460
V. 12 979 18 514 5 597 37 097

Elegendd hitelek, ingyenes autépalyak Elégtelen hitelek, vdmos autépalyak

Ezer Ezer
km km

Lathato, hogy az I. hitelhelyzet esetén egyen-
letes a terhelés, mig a Il. hitelhelyzet a kozvetlen
jovBben sok hitelt igényel, s a tavoli idészakban ke-
veset. A 111. és IV. hitelhelyzet esetén is elég jelen-
t0s az elsd évtizedben szikséges hitelmennyiség,
még nagyobb a mésodikban és kicsi az utolsoban.

A IV. terv teljesitésénél és az V. terv idején var-
hatoan rendelkezésre allo anyagi eszk6zok ismere-
tében az adodik, hogy a ténylegesen érvényben
lev6 aktualizalasi egyutthatdo 1961—1970-re 0,14
(rosszabb, mint az elméleti I11—IV. esetben).
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A val6sagban el6relathatdlag a hitelhelyzet ja-
vulésa csak 1980 utan fog bekovetkezni, s ezutan
az aktualizalasi egyutthatd alkalmazott eértéke
elég gyorsan eléri a 7%-ot. igy az V. terv sorén a
fennall6 lemaradast nem fog sikertilni cs6kkenteni.

Az (thaldzat végsd Osszetétele a Il. hitelhelyzet-
nek fog megfelelni. 1960—70 kdzott az autdpalyak
épitésén lesz a hangsuly (65%-ban erre forditjdk a
hiteleket), 1970—80 k0zott az autopalyak epitése
és a halozat tobbi részének bbvitése egyensulyban
lesz, 1980—90 kozott az autdpalyékra csak a hite-
lek 35%-4at koltik és sok vegyesforgalm( utat bé-
vitenék ki 4 nyomdura.

Igen érdekes az a vizsgalat, amit az uthal6zaton
végzett fejlesztésnek a forgalomra és az egész nem-
zelt(galzdaségra val6 hatasaval kapcsolatban végez-
tek el.

Megaéllapitottdk a forgalomnagysag és a kozleke-
dési Uzemkoltségek kozotti osszefliggést (a gravita-
ciés forgalomgeneralasi modell alapjan), valamint
az egy jarmikm megtételének atlagos koltségét az
I. és IV. hitelhelyzet esetén, illetve az esetben, ha
nem torténnek beruhédzasok.

A 9. és 10. tablazat szerinti eredmények adodtak:

Y. tdblazat
1 km megtételének atlagos koltsége (F/km)

1970 1980 1990

Nincs beruhazés....... 0,2769 0,2883 0,3149
I. hitelhelyzet...cooeune. 0,2769 0,2542 0,2486
IV. hitelhelyzet ... 0,2769 0,2789 0,2805
10. tablazat

£ varhato forgalomfejl6dési viszonysz amok

1960 1970 1980 1990

A kiindul6 el6rebecslés ....
Nincs beruhdzas ...
IV. hitelhelyzet....
I. hitelhelyzet ...
Valészinlileg varhato fejlé-

dés a hitelhelyzet varhaté

alakulasa alapjan ... 1 2,10 3,50 5,00

2,19 3,40 4,50
2,00 2,90 3,50
, 4,40
2,50 4,00 5,40

[ =
n
=
o
w
w1
o

A koziti beruhazasoknak a nemzetgazdasag egé-
szére gyakorolt hatasat az aldbbiakban latjak:

— a munkalatok effektiv Kivitelezésével kap-
csolatos hatadsok: mint minden beruhazéas, munka
és szolgaltatas — keresletet jelent szdmos iparag-
ban és ez a nemzetgazdasag nagy részét érinti;

— a meglevd forgalomra gyakorolt hatas és a
koltségcsokkentés révén Gj forgalom keltése; ez a
f6 eredménye az Utheruhazasnak és ezt lehet a ren-
tabilitasi vizsgalatoknal figyelembe venni;

—mm nagyszabasu utépitési munkék nagy mér-
tékben el6 tudjak segiteni egyes orszagrészek fejlé-
dését. .

A motoros forgalom fejl6désében a gazdasagi
elet fejlddesenek egyik fontos mozgato erejét lat-
jak, amelyeknek elégtelen litberuhazasokkal valé
fékezése a tarsadalmi 6ssztermék mennyiségének
csokkent Utemd fejlédését eredményezné.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

A FOUTHALOZAT KIJELOLESE;
AZ UTHALOZATFEJLESZTESI TERV
KIDOLGOZASA

A féhaldzat kijelolésének f6 szempontjai:

— a féforgalmi tengelyek (ahol autdpélya kell)
benne legyenek;

— a regionalis f6kdzpontok és a févaros egymas
kozotti 6sszekottetését, valamint az 50 ezernél na-
gyobb lélekszamu telepliléseknek a regionalis f6-
kozpontokkal valo dsszekottetését biztositsa;

— a nemzetkozi forgalom szempontjabdl fontos
utvonalakat foglalja magéba;

— a terlletfejlesztés UGjabb szempontjai, az
egyes orszagrészek kozotti fejlédési aranytalansa-
g%k kiegyenlitése, elmaradott teriiletek feltarasa
stb.

Az 1960. évi els6 uthéalozatfejlesztési terv
(amelynek tavlata 1975 volt) az alabbi f6haldzat
kialakitasat irdnyozta el6 a 80 ezer kilométeres &l-
lami uthalézatban (l1asd a « . abrat):

1. Autdpalyak (6sszhossza kb. 3600 km):

a) els6rend(i stirg6sségd,
b) mésodrendi stirgésségu,
c) harmadrend( surgésségu.
2. FOosszekotések (kb. 17 000 km):
a) elsérendd (kb. 7000 km),
b) méasodrend(.

Altalaban az elsérend(i f66sszekotési Utvonala-
kon 3 nyomu (10,50 m-es Utpalya, a masodrenddi-
eken 2 nyomd (7,0 m-es) utpélya kialakitasat ira-
nyoztak el6.

Az 1950. évi uthalozatfejlesztési tervet 1966—67-
ben atdolgoztak. Az (j tervezési tavlat: 1985.

A terv revizi6jat az aldbbi szempontok tették
indokoltta:

6. dbra. Az 19GO0. évi Uthal6zatfcjjlcsztési terv féuthalézata



XVIIl. EVFOLYAM 1968. 11. SZAM

— a forgalom ndvekedése 1960 és 1965 kozott
sokkal nagyobb volt, mint a tervben szerepld
utem,
~ — €z a nagyobb ndvekedési Gtem meég hosszabb
ideig fog tartani és igy hosszabb tavlatra kell ter-
vezni,

— aregionalis tertletfejlesztéssel kapcsolatos hi-
vatalos irdnyelvek konkretizalodtak, azoknak na-
gyobb suly jut a tervkészitéskor,

~— a forgalomfejlGdés elGrebecslésére es az tvo-
nalak fejlesztési (temezésének meghatarozasara
pontosabb modszerek allnak rendelkezésre.

Az (] Uthaldzatfejlesztési terv természetesen a
réginek a kiegészitése és folytatasa.

Az (j terv készitésekor a f6haldzat kijeldlésének
elve az el6z6t6l bizonyos mértékig elter.

A fent emlitett szempontok alapjan kijelolték a
kb. 10 000 km-nyi ,,elsérend(i 6sszekottetesek” ha-
I6zatat. Ezt két kategoriara osztottak:

— ahol szikség lesz autopélya épitésére a terve-
zési tavlatban,

— ahol nem lesz ra sziikség, hanem a kapacitas-
igényeket az ut 3, illetve 4 nyomra valo bdvitésé-
vel, illetve félautopalya épitesével ki lehet elégi-
tenl.

A féhalozat kijeldlése utan kivalasztjak az egyes
féutvonalak vezetésére adddo valtozatokbdl a leg-
kedvezObbet és meghatarozzak a fejlesztési uteme-
zest. Hosszabb dsszekottetések esetén az a valtozat
elényosebbnek bizonyul, amely részleges kiépitése
eseten is el@segiti a forgalom lebonyolitasat.

Az (théaldzatfejlesztési tervet a kormény hagyja
jova, s ennek alapjan allitjak 6ssze a tervbizott-
saghan az Otéves terveket, illetve az éves létesit-
menyjegyzékeket.

Az Otéves terv Osszedllitdsa soran meghataroz-
tdk, hogy az 1970-ig varhato forgalomfejlédés ta-
masztotta igényeknek az Uthal6zatfejlesztés tervé-
vel dsszhangban valé kielégitése, mely munkék el-
végzeset jelentené, milyen koltséggel. Ez kb. 34
millidrd E-t tenne ki. A korméanyzat megadja az
el6relathatolag rendelkezésre allé hiteldsszeget (kb.
26 milliard F), s ennek megfelel6 volumen( feladat
marad a programban (allami Gthal6zat, kils6 és
varosi szakaszok).

A megyei Gtugyi szolgalatokkal kozlik, hogy az
Otéves terv alatt a 26 milliard F-bol mennyi jutna
az egyes megyékre, s felkérik oket arra, hogy ismer-
tessek az altaluk sziikségesnek tartott munkalato-
kat. Kérnek véleményt arra nézve is, hogy a hitel
0sszegének 25%-0s emelkedése, illetve csokkenése
esetén még mely munkak lennének elvégzendok,
illetve elhagyandok. A régio teriiletére es6 megyék
javaslatait a regionalis préfet egyezteti, s ezutan
kozli a minisztériummal, ahol a dontés torténik.

Az V. 6téves terv varosi Utfejlesztési programja-
nak 0Osszeallitdsanal, tekintettel a rendelkezésre
allé er6forrasok és a sziikségletek kozotti nagy el-
térésre,

a gyorsforgalmi uthalozatokat,

az urbanizéciot el6segitd gyorsforgalmi utakat,
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telekvasarlast,

a regiondlis szempontbdl fontos utakat elényben
részesitették.

*

Az elmondottakbdl lathatd, hogy Franciaor-
szagban is, mint szerte a vildgon, nagy figyelmet
forditanak a kozuti kozlekedés fejlesztésével kap-
csolatos kérdések tanulméanyozéasara. A mar nagy-
foku és még jelent6s novekedés el6tt all6 motori-
zacid hatalmas igénnyel lép fel. Jelenleg a legfejlet-
tebb t6kés orszagok kozé tartozé Franciaorszagban
sem all rendelkezésre annyi Gtberuhazasra fordit-
hatd anyagi eszkéz, hogy a legkdzelebbi jov6ben a
forgalom igényeihez kepest mutatkozd lemaradés
csokkenthet6 legyen. Nagyon atgondolt fejlesztési
politikaval térekednek arra, hogy ez az elmaradas
ne ndvekedjék tovabb és hogy belathat6 idén belil
(kb. 1985-ig) felszamolhato6 legyen.

A franciaorszagi tapasztalatok azt mutatjak,
hogy a nagyfokd motorizacid6 mellett is megvan a
lehet6ség a kozuti forgalom lebonyolitasanak biz-
tositdsara mind a kils6, mind a vérosi utakon;
utébbiakon csak a tdémegkdzlekedés megfelelé
aranyban valé fejlesztése estén. Azonban ezt csak
az Uthaldzat kielégit6 fejlesztése esetén lehet elérni,
s ha ez elmarad, az egész nemzetgazdasagot sulyo-
san érint6 kovetkezmények varhatok. A felel8s
francia szakkorok ennek a felismerésnek teljes tu-
databan igyekeznek nehéz feladatuknak megfelelni.

A francia és hazai Uthalozatfejlesztési tervezést
dsszehasonlitva megéllapithatd, hogy az alapgon-
dolat kozos: a tudomanyosan el6re becsult kozuti
forgalmi igények oly médon elégitenddk ki, hogy ez
a népgazdasag szempontjabol a legelonydsebb le-
gyen. A gazdasagossag megitélése szintén az 6ssze-
sitett atértékelt kiadasok és elényok 6sszehasonli-
tasaval torténik, s atobb valtozat kozotti valasztas
f6 szempontja a gazdasadgossag mindkét orszagban.
A varhato forgalomfejlodés elGrebecslésének alap-
elvei is hasonloak.

Hazénkban a rendszeres uthalozatfejlesztési ter-
vezés kisebb motorizacios fok mellett kezd6dott
meg, mint a nyugati orszagokban. Ez szdmottevé
elényt jelent, mert méar a gépjarmdallomany fejl6-
désének kezdeti szakaszatol fogva mod van olyan
fejlesztési politika megvalositasara, mellyel elke-
rulhetjik a nyugati orszagok kozuti kozlekedésé-
nek szdmos problémajat.

A tervezéshez sziikséges nagymennyiségl adat
feldolgozésahoz, illetve a szamitasok elvégzéséhez
altalanossé kellene tenni az elektronikus gépek al-
kalmazésat.

Egyes utak forgalméanak el6rebecsléséhez — a
jelenlegi forgalom felszorzasan kivil — szlikség
esetén fel lehetne hasznalni a forgalomkeltési kép-
leteket (gravitacios sth.), féként ott, ahol a régio
teleﬁUIésszerkezete a tavlatban lényegesen megval-
tozik.

Elkerld és 0j utak, gyorsforgalmi utak, kozvet-
len Osszekottetesek stb. tervezésekor a forgalmi
igényeket az eddigi modszerek mellett a ,telepu-
lésbol-telepllésbe™” célforgalmi vizsgalat, illetve
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a forgalomkeltési képletek stb. alkalmazasaval sok
esetben pontosabban lehetne felmérni.

Az (thaldzatfejlesztéssel kapcsolatban az eddigi-
nél jobban kellene hasznalni a modern matematikai
modszereket (forgalomlefolyds, utak kapacitasa,
optimalis haldzatok, forgalmi igényekb6l adddd
terhelés egy Uthaldzaton stb.). Ezen a téren Orven-
detes el6rehaladés tapasztalhaté hazankban is.

Kivanatos a tovabbiakban is figyelemmel ki-
sérni a kulfoldi orszégokban folyd elméleti és gya-
korlati munkat, hogy a sikeres tapasztalatok atvé-
telével, illetve a hibads dontések elkeriilésével ha-
zank uthalozaténak fejlesztését a lehetd legkedve-
z6bben hajthassuk végre.

IRODALOM

Dr. Gaspar Laszl6: Francia Gtlugyi tapasztalatok, Koz-
lekedéstudomanyi Szemle, 1967. évi 11. sz.

Ministere de L ’Equipement, Direction des Routes et de la
Circulation Rovtiére: Etat Statistique Routier, 1965.

(Folytdtas a 497. oldalrél)

Szept. 23. Gépjarm(ikozlekedési Szakosztaly rendezé-

sében : A gépkoesikdzlekedésben dolgozé fiatal mérndkok
és szaktechnikusok részére el6adassal egybekotott talal-
koz6. Targya az Uj gazdasdgi- mechanizmus szemléleti
kovetelményei az lUzemgazdasagtanban. El6adé: Dr.
Szantdé Emil, tanszékvezet6 féiskolai tanar. EInok:Pandi
Jozsef, a KPM VI. Féosztaly vezetdje.
_ Szept. 25. Jarmijavito Szakcsoport Anyagmozgatasi
Alland6 Bizottsdga rendezésében konzultacié és hely-
szini bemutat6: 1. A vaslti kerékparok mozgatdsanak
és taroldsdnak tanulméanyozéasa. 2. A rakodélapok és ra-
koddladak méretvalasztéka.

Szept. 25. VasUti Palyaépitési és Palyafenntartasi
Szakosztaly rendezésében: A palyaépitési és fenntartasi
mimkak gépesitése egy integralt izemvezetés keretében.
El6add: Prof. D. Genton, Ecole Polytechnique de I’Uni-
versité de Lausanne, Svajc.

Szept. 26. Varosi Témegkozlekedési Szakosztaly Gép-
jarmfikozlekedési Szakcsoportja rendezésében: A nagy-
javitasra kerulé autébuszok és részegységek korszer(si-
tési és szétszerelési technoldgidja. EI6add: Timko Laszlo,
a Budapesti Kozlekedési V. Autébusz Fém(hely vezet6
mérndke. 3

Szept. 27. Organizaciés, Technoldgiai és Epitésgépesi-
tési Szakosztaly rendezésében tanulmanyi bemutaté: a
Foldalatti Vasut Batthyany téri felszin alatti csarnoka
réselési munkéainak megtekintése. El6add: Dr. Szlics
Mikl6s, a KEV fémérndkhelyettese.

Okt. 12. Vérosi Kozlekedési Agazati Szakosztaly ren-
dezésében ankét a tanacsi Uthal6zatfejlesztés és fenntar-
tds kérdéseir6l:

ElGadas: Gépesitett Gtfenntartds. El6adé: Dollmayer
Matyas, a KPM Kozuti Féosztalyanak fémérndke.

El6adas: Intézkedési és Utemezési tervek jelent6sége
a varosi kozlekedés tervezésében. EI6ad6: Hegyi Kalman
oki. mérndk, az Ut- Vaslttervezé V. psztalyvezetdje.
Felkért hozzaszdl6: Zetelaky Tibor, az Ut- és-Vasutter-
vez8 V. irdnyitd tervezdje.

El6adéas: Az NDK tandacsi kdzlekedési szakigazgatasi
szerveinek iranyit6 tevékenysége és”hatdsagi feladatai.
El6adé: Rolf Braun, a Stralsundi All. Utépitési Fell-
gyel6ség vezetdje.

El6adéas: Az NDK tanacsi Uthal6zatanak fenntarta-
saval kapcsolatos tapasztalatok. El6ad6: Rolf Braun, a
Stralsundi All. Utépitési Feligyel6ség vezet6je.

El6adas: Hazai tapasztalatok a tanacsi Gtfenntartéas
teriletén. El6ado6: Aradi Lajos, a KPM Tanéacsi Kézle-
kedési F6osztalydnak osztalyvezeté fémérndke.
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Ministére de F'Equipement, Service des Etudes et Recher-
ches sur la Circulation Routiére (SERC): Routes Na-
tionales, Recetsement de la circulation en 1965. Im -
primeire Nationale, 1966.

Bozon, C.—Charmeil, C.: La programalion des inves-
tissements routiers sur une liaison, Revue Générale
des Routes et des Aérodromes, 396. sz. 1965. febr.

Charmeil, C.: Essai de détermination des differentes po-
litiques d’investissement routier possibles pour les
25 prochaines années et tentative d’appriciation de
leur influence prévisible sur le produit intérieur,
Revue Générale des Routes et Aérodromes, 414. sz.
1966. okt.

Commissariat General de Plan d’Equipement et de la Pro-
ductivité (C. G. P.): Ve Plan 1966— 1970, Rapport
Particulier — Routes en rase Campagne et voirie en

milieu urbain. — La Documentation Franeaise, Pa-
rizs, é. n.

CGP: VePlan 1966— 1970: Rapport Général de la Com-
mission des Transports — La Documentation Fran-

caise, Parizs, é. n.

Okt. 8—11. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet ren-
dezésében Lengyel Kozlekedési Napok Budapesten.

Okt. 8. A Lengyel Kozlekedési Napok dnnepélyes
menyitdsa a Budapesti M(iszaki Egyetem disztermében:

Dr. Csanadi Gyérgy a KTE elnoke, az MTA levelez6
tagja, kozlekedés- és postaligyi miniszter dvozIl6 be-
széde.

Dipl. Ing. Piotr Lewinski, a Lengyel Népkoztarsasag
kozlekedésigyi miniszterének idvézIl6 szavai.

Dipl.-Ing. Eugeniusz Buszma, a Lengyel Kozlekedési
Mérnokék és Technikusok Egyesiilete elnokének (d-
vozI6 szavai.

A Lengyel Népkdztarsasdg kozlekedésének helyzete
és fejlesztése. Dipl. Ing. Piotr Lewinski, a Lengyel Nép-
koztarsasdg kozlekedésiigyi miniszterének el6adasa.

Dipl. Ing. Piotr Lewinski, a Lengyel Népkoztarsasag
kozlekedésiigyi minisztere megnyitotta a lengyel koz-
lekedési fényképkiallitast a Budapesti M(iszaki Egyetem
auldjaban.

Okt. 9. Az egyes szekciok tanacskozasai

Vasuti szekcio:

A Lengyel Allamvasutak szallitasi és forgalmi mun-
kajanak szervezése, iranyité és végrehajté tevékenysége.
Dr. Ing. Bronislaw Gajda docens, a VasUti Kutatasi és
Fejlesztési Kdzpont Vaslti Kozlekedési Osztalyanak ve-
zetbje.

A kocsirakoméanyd kildemények fuvarozasénak elvei,
és a rakodasok gépesitése a vasati arufuvarozéasban, a
gépkocsifuvarozassal egylttm(kodésben. EIGadd: Dipl.
Ing. Jan Piecuch, a Kozlekedési Minisztérium Kereske-
delmi és Szallitdsi F6oszaly Miszaki Beruhazéasi Osz-
talya vezetdje.

A Lengyel Allamvasutak kézlekedési halézatanak és
berendezéseinek korszerGsitése. EIGadd: Dipl. Ing. Ja-
nusz Skoniecki, a Kozlekedési Minisztérium Kozlekedés-
lizemi Szakosztalyanak igazgatdhelyettese.

A vaslt az utaz6kdzdénség szolgalatdban Lengyelor-
szag urbanizalt tertiletein. El16ad6: Dipl. Ing. Aleksander
Krupa, a varsdi Tanulményi és Tervezd Iroda kozleke-
dési munkacsoportjanak vezetje.

A Lengyel Allamvasutak eredményei a szamitasi
munkak gépesitése és automatizaldsa terén. El6ado:
Ing. Jerzy Wyrzykowski, a Kozlekedési Minisztérium gé-
pesitett szamit6 kozpontjanak igazgatdja.

(Folytatas az 513. oldalon)
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A tengelynyomaés emelésének lehet6sége

gyenge felépitmény( vasuti palyadkon
BUZA KISS LAJOS —dr. UN VI BELA

Bevezetés

A magyar vasUti haldozat tekintélyes részén még
kdnnydsulyd, kis tengelynyomasra alkalmas sinek
fekszenek. E kisforgalmi mellékvonalakon fekvé
torott vagy hibas sinek cserélésére nem tudnak si-
neket biztositani, mert ilyen sineket —érthet6en —
mar nem gyartanak. A vasuti kocsik raksulyanak
teljes kihasznalésa ezeken a vonalakon ez id6 sze-
rint nem lehetséges. Igen gyakran csak részben
megrakott vasuti kocsikat kenytelenek kozleked-
tetni, mert a kis tengelynyomasu vonalakrél Ki-
indulo, vagy oda iranyitott kocsikat nem lehet rak-
sulyig megrakni. Tovabbi nehézség, hogy a kisfor-
galmu mellékvonalak fenntartasdra ma mar mun-
kaer6t is alig tudnak biztositani. llyen szempont-
bol is ésszerlinek latszik tehat olyan mértékl meg-
er@sitésiik, hogy a fenntartasi munkak sziikséglete
a legkisebbre korlatozadjék.

E kis tengelynyomésu, féként ,,i” rendszer(
(23,6 kg/fm) sinekkel fektetett vasitvonalakon, a
forgalom stirliségének megfelel6en, szikségesnek
mutatkozott a felépitmény teherbiréképességének
megerésitésére olyan miszaki megoldéas keresese,
mely lehetdve tenné, hogy szerény réaforditas utan,
legfeljebb 30 km/6 tehervonati sebességgel, a jelen-
leginél nagyobb tengelynyomasi jarmivek is koz-
lekedhessenek. Ennek elso feltételeként elengedhe-
tetlen, hogy a pélyaban levd hidak teherbirdsa a
nagyobb tengelynyoméasnak megfeleld legyen.

A felépitmény megerQsitése kérdésében végzett
vizsgalatainkat két megoldasra végeztik el:

a) F6évonalainkrol visszanyert, hasznalt 48 (48,3

kg/fm), ,,1” (42,8 kg/fm) és ,,c” (34,5 kg/fm) sin-
rendszerd, 2,50 m hosszl, talpfara lekotott va-
ganymezdknek az elbontott ,,i” rendszer( sinek-
kel épitett vaganymezdk helyére torténd beepitésé-
re és

b) az ,,i” rendszer(i sineknek a 2,20 m hosszl

talpfakrol torténd eltavolitdsa utdn, oda hasznalt
48, ,,1” és ,,c” rendszerd sinek lekotésére nézve.

A csupédn agyazatvastagitas révén elérhetd va-
ganymegerdsitesre is adodhat lehetGség. As(rd alj-
beosztasu vonalakon, ha az alépitménykorona a fo-
vonali méreteknek megfelel6 — ami csak kivételes
esetben fordul el6 — kizardlag agyazatvastagitas-
sal is megerésithet6 a vagany. Mivel azonban a
szoban levd vonalak altaldban 4,20 m koronaszéles-
ségliek, amelyeken mindossze 25—25 cm széles
padkék vannak, a biztonsagi szempontok figye-
lembe vételével csupan 6 cm agyazatvastagitas le-
hetséges. Ez esetben isa 25cm széles padkak 17,5 cm
szélességliekre csokkennének. Eppen ezért ezt a
megoldast a részletes szamitasoknal nem hozzuk,
bar semmi akadalya nincs annak, hogy a kidolgo-
zott képleteket ilyen esetben is felhasznaljak.
A sinigénybevétel és sinnyomas meghatarozasanal
ilyenkor a ,,i” sinek megfeleld jellemzéit kell figye-
lembe Venni.

Az aljsuritéssel vagrehajthaté véganymegerdsi-
téssel nem foglalkoztunk, mert az 50—80 éves ,,i”
rendszer(i sineknél a felfekvési helyeken mar talp-
berdgddasok vannak és az aljak elmozgatasa a sin-
torés veszélye miatt nem lehetséges.

A betonaljak beépitésével elérhet§ megerdésitéssel
viszont a betonaljak nagyobb magassaga, illetve a
betonaljak alatti kis dgyazatvastagsag miatt, to-
vabbé a betonaljak viszonylagos nagy hosszUséga,
és végul amiatt nem foglalkoztunk, mert a beton-
aljakrol lényegesen nagyobb igénybevétel adodik
az alépitménykoronara, mint a talpfakrél [1].

A vizsgalati anyag jobb attekinthetGsege és kony-
nyebb hasznéalhatdsaga érdekében az egyes felépit-
ményi elemekben ébredd fesziltségeket, illetve az
alépitmény korondjéra haté nyomast a vonatkozé
irodalomban eddig nem hasznélt modszerrel, az S
statikus keréknyomas fliggvényeként mutatjuk ki.

Gazdasagossagi vizsgélatot nem végeztink, bar
feltétlenul szikséges a mliszaki megoldas rafordi-
tasait a palyafenntartasi raforditasok csokkenésé-
vel és a szallitds konnyebbé tételével nyert el6-
nyokkel szembe allitani, de ez a jelen tanulmény
keretét meghaladd, jelent6s kutaté munkat igényel.

A meger6sitett vonalakon legnagyobb tehervo-
nati sebességet u=30 km/érénak vettik fel, igy a
sebességi szorzo:

uz2
S
I 25060

I. A sinek igénybevétele

A sint a helyettesit6 hosszgerendas szamitasmaoddal
vettuk figyelembe [2].

Jelolések:

x = sebességi szorzo,

U = vagany rugalmassagi tényez8 (kp/cm?2),

D = sinalatdmasztas rugalmassagat jellemzé
erd (kp/cm);
kemény talpfanal Détiagos = 62,000 kp/cm,

k = keresztalj tAvolsag (cm),

L = vagany merevségi hossza (cm),

E = sinanyag rugalmassagi modulusa

= 2150 000 (kp/cm2),

sin tehetetlenségi nyomatéba a vizszintes
tengelyre (cm4),

K —sin ellendllasi nyomatéka a vizszintes
tengelyre (cm3),

statikus keréknyomas (kp),

sinre haté nyomaték (kp/cm),

sinnyomas (kp),

rugalmasan aldtdmasztott hosszgerenda
nyomatéki hatasabra ordinéta,

~<'U§U)
Inn
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N = rugalmasan alatdmasztott hosszgerenda
stllyedési hatasabra ordinata,
Ba= sinben ébredd hajlitasi fesziiltség (kp/cm2).
A sinre haté nyomaték értéke a terhelést6l x
tdvolsagban:

M=—~ — Li [kpcm] @

Abban az esethen, ha x=0, /i=1 és a kés6bbiek-
ben el6fordul6 ij=I. A jaratos vasuti jarmdveknél
a tobbi kerék hatasordinatai olyan kicsik, hogy
azokat nem indokolt felvenni.

| 4E|
[ -r

n
-=] w )
U= ~fc [kp/cm2 ©)
. 4-2 150 000-1-k
TP W -y 62 000
_ 8600000-7-k
M =0,25-1,03-S- &2 000
M =0,8831 -S"T-k @
M
a=H
a 4____
u=0,8837 I -K )

Az (5) képletben a hasznalatban megkopott sin-
nek megfelel6 1 és K értékeket kell felvenni.
A 4 mm meg tlrhet§ magassagu kopast figyelembe
véve a MAV 48, | és c sinrendszereknél ezeket az
értékeket az . . tablazat tiinteti fel.

1. tablazat

i 4 mm magassagi kopasnal
Sinrendszer

I (cml) K (cm3)
48 (48,3) e 1647 228,0
(42,8) e 1340 193,1
C (34,5) i 857 137,9

Az (5) képletbe az 1. tablazat adatait behelyette-
sitve

8= 0,024692 -S o K (5/49)
4__
01— 0,027686'S'V K (5/1)
4
0c=0,03467 I-A-j/T (5/C)

Az egyes szdbajohet6 k éertékekre kiszamitott a
sinfeszlltségeket az S keréknyomas fliggvényeben
a . . tdblazat tinteti fel.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

2. tablazat

4 mm magassagi kopas eseténa a sinfeszlltség
© (kp/cm?2)
>n
H3BY 48 | (42,8) ¢ (34,5)
< sinrendszernél
91 0,0763 -s 0,0855 -S 0,1071 -S
88 0,0756 -s 0,0848-s 0,1061 -s
86 0,0752-S 0,0843 -8 0,1056 -S
81 0,0741 -s 0,0831 -S 0,1040 -8
80 0,0738-S 0,0828-s 0,1037 -S
77 0,0731 -s 0,0820 -S 0,1027-S
75 0,0727-A 0,0815-s 0,1020 -S
74,5 0,0725 -s 0,0813-S 0,1018 -8
73 0,0722-s 0,0809 -s 0,1013-S
72,5 0,0721 -S 0,0808 -s 0,1012 -S
70,5 0,0716-s 0,0802 -8 0,1004 -S

I1. AP sinnyoinas szamitésa
p=- era tkp] {6)

A szdbajohetd tengelytavolsagokra tekintettel
r]=1-nek vehetd, tehat

3 1 3 1
_103-S-kI-D* 1,036 2 000*

P
4 4
2Y 477 21/4-2 150 000-Y 7
3
p _ 0,15007 -S «
i (8
74
Az egyes sinrendszereknek megfelel6en:
3
P 4= 0,02356 3-k* (8/48)
3
Pi=0,02480 S-k* (8/2)
3
Pc=0,02774 S-kl (8lc)

Az egyes k értékekre kiszdmitott P sinnyomaso-
kat az S statikus keréknyomds fliggvényében a
3. téblazatban foglaltuk 6ssze.

3. tablazat

Aljta- 4 mm magassagi kopasnéal a P sinnyomas (kp)

volsag,

v (Cmg) 48,3 1 (42,8) c (34,5)

sinrendszernél

91 0,6941 -S 0,7308 -S 0,8172-S
88 0,6768-S 0,7126-S 0,7969 -8
86 0,6653-S 0,7004 S 0,7833 -S
81 0,6360-S 0,6697 -S 0,7489-S
80 0,6301 -S 0,6635 -S 0,7419 -S
7 0,6123-S 0,6447 -S 0,7210-S
75 0,6004-S 0,6321 -S 0,7069-S
74,5 0,5973 <S 0,6290-S 0,7033-S
73 0,5883 -(S 0,6194 -(S 0,6927-S
72,5 0,5853 -S 0,6163-S 0,6891 -S
70,5 0,5731 -S 0,6035 -S 0,6748 -S

E tablazat adatait az 1. abran lathatjuk.
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P(kp),
Stnnglo%)as

70 73 75 77 79 81 83 8 87 89 91
K (cm)

1 dbra

I11. A talpfakban ébredd feszililtség

A sin alatt a talpfaban ébredd nyomatékot a [2]
alatti forrdsmiben talalhaté vonatkozé abra és
képlet alapjan szamitottuk ki.

a) A 2,50 m hosszi talpfakra vonatkozéan:

D= 22 ©
.(a+bh) - '
a=50 cm ( ) - 4
b=50 cm
</=21,2 cm (alatétlemez)

A%30: [ 502 21,2
30: " o(50+50) 8
A talpfa kdzepén a nyomaték ennél kisebb.

E talpfaknal az elhasznél6das miatt 1 cm mély

kapacsolassal szamitva, a talpfa keresztmetszeti
modulusa:

P=085P

*= % 1 =817wn..

A talpféban ébredd fesziltség:
Me:so _ 9,85P
1H— g 817

cr(2s0 = 0,0121 P 10y
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A (10) keéplet és a 3. tablazat adatai alapjan a
2,50 m hosszu talpfakban ébredé max. fesziltséget
az S statikus keréknyomaés fliggvényében a 4. tab-
lazatban allitottuk ossze.

4. tablazat

4mm magas sinkopéasnal és 1cm mély talpfa-

Aljta- kapacsolasnél a talpfakban ébred6 a feszultség

volsag, (kp/cm2)
48,3 | (42,8) 0 (34,5)
sinrendszernél
91 0,0083-s 0,0087 -s 0,0098 -s
88 0,0081 -S 0,0085-s 0,0095-s
86 0,0080 -s 0,0084 «S 0,0094 S
81 0,0076 =S 0,0080 «S 0,0090 S
80 0,0075 -8 0,0079 -S 0,0089-S
77 0,0073-S 0,0077-S 0,0086 -s
75 0,0072 s 0,0076 -8 0,0084 -S
74,5 0,0072 s 0,0075 -S 0,0084 «s
73 0,0071 -S 0,0074-s 0,0083 -s
72,5 0,0070 -s 0,0073-S 0,0082 S
70,5 0,0069 -s 0,0072 -s 0,0081 -S

b) Az ,,i”" felépitménynél hasznalt 2,20 m hosszl
talpfaknal:

a=35 cm

b= 45cm

d—21,2 cm (alatétlemez)

A (9) képlet szerint:

352 21,2
N2 135+45 8

A 2,20 m hosszu aljaknal 2 cm mély bekapacso-

last szamitva:

P=501P

K= 2°’.é122 =480 cm3

_ Mo _ 50LP
020~ K ~ 480
o'<220=0,0104 -P (11)

A (11) képlet és a 3. tablazat adatai alapjan az
5. tablazathan dsszeallitottuk 2,20 m hosszu talp-
fakban ébredd max. fesziiltséget, az S statikus ke-
réknyomas fliggvényében.

5. tablazat

4 mm magas sinkopasnal és 2cm mély talpfa-
kapacsolasnal a 2,20 m hosszu talpfakban

\ﬁ)lllst:g" ébred6 afeszultség (kp/cm2)
k (cm)
48,3 1 (42,8) C (34,5)
sinrendszernél

91 0,0072-S 0,0076 -S 0,0085 -S
88 , 0,0070 A’ 0,0074 -S 0,0083 -S
86 0,0069 A 0,0073 -S 0,0082 -S
81 0,0066 -S 0,0070 -S 0,0078-S
80 0,0065 'S 0,0069 -S 0,0077 w5
77 0,0064 -S 0,0067-S 0,0075 -S
75 0,0063 -s 0,0066 -S 0,0074-S
74,5 0,0062 -8 0,0065 -S 0,0073-S
73 0,0061 -S 0,0064 -S 0,0072-S
72,5 0,0061 -S 0,0064 -S 0,0072 -S
70,5 0,0060 -s 0,0063-s 0,0070 -S
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IV. Agyazati nyomas
Atalpfék az 4gyazatot
p

- 12
P- (a+ b)es (22

fellleti nyomaéssal terhelik. A képletben s a talpfa
szélességi mérete cm-ben.
a) A 2,50 m hosszu talpfanal:
P
P~ (50+50) 25
p=0,0004-P (13)
E képlet és a 3. tablazat adatai alapjan a 6. tab-

lazatban Osszedllitottuk a p agyazati nyomasérté-
keket, az S statikus keréknyomas fliggveényében.

s . tablézat
P dgyazatinyomés 2,50 m hosszl talpfanal
Aljta- (km/cm2)
volsag,
K (cm) 48,3 | (42,8) ¢ (34,5)
sinrendszernél
91 0,00028 -8 0,00029 -S 0,00033-S
88 0,00027-S 0,00028 -S 0,00032 -S
86 0,00027-S 0,00028 -S 0,00031 es
81 0,00025-S 0,00027-S 0,00030 -S
80 0,00025 -S 0,00026 -S 0,00030 £
7 0,00024 -/S 0,00026 -S 0,00029-S
76 0,00024 -S 0,00025 -S 0,00028 -S
74,5 0,00024 -S 0,00025 -8 0,00028 -S
73 0,00024-S 0,00025 -S 0,00028 -S
72,5 0,00023 -S 0,00025 -S 0,00027 -S
70,5 0,00023 -S 0,00024 -S 0,00027 -S
b) A 2,20 m hosszl talpfanal:
0,000625p

P
P~ (35+45)-20
» = 0,000625 P (14)

A k aljtavolsdg és az S statikus keréknyomas
fuggvényében a 3. tablazat alapjdn kiszamitott
agyazati nyomas értékei a 7. tablazatbol vehetk ki.

7. tablazat

P’ dgyazatinyomés 2,20 m hossz( talpfanal

Alta- (kp/em2)

volsag,

K (cm) 48,3 | (42,8) c (34,5)

sinrendszernél

91 0,00043 £ 0,00046-S 0,00051 -S
88 0,00042-,S' 0,00045 -S 0,00050 -S
86 0,00041 -S 0,00044-S 0,00049 -S
81 0,00040-S 0,00042 -S 0,00047 -S
80 0,00039 -S 0,00041 -S 0,00046 -S
7 0,00038 -S 0,00040 -S 0,00045-S
75 0,00037 -S 0,00039 -S 0,00044 -S
74,5 0,00037 -S 0,00039-S 0,00044 -S
73 0,00037 -S 0,00039-S 0,00043 -S
72,5 0,00036-S 0,00038-S 0,00043 -S
70,5 0,00036-S 0,00038 -S 0,00042 -S

V. A foldmunka koronajara haté nyomas

Az &gyazat a talpfakrdl atadott nyomast el-
osztja. A feltételezett nyomaseloszlas az 4gyazat-
ban ferdén es6 sikok mentén torténik. Ezeknek a
sikoknak a fuigg6legessel bezart $szoge tiszta zU-
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zottk6agyazatnal 45°-nak, banyakavicsagyazat-
nal 30°-nak vehetd.

Az idézett vasatifelépitmény €. konyv 191, abra-
ja szerint a foldmunkara hat6 p/(kp/cm2) mérték-
ad6 nyomas [2]:

pf (e+5)2A«tg 0
A képletben
e cm) = az alj egyik végének alaverési hossza,
s (cm)=az alj alsé szélessége,
h (cm)=az alj alsé sikja és a féldmunka korona-
janak tavolsaga a sin alatt.

A) ZUzottk6agyazat esetén:
P m
VizlzoMS~ (e+s)h .. A

P
Pfazotié— fe 13) h (16)

a) A 2,50 m hossz( talpfanal:
] . 05p .
Plzizottké- (1004 25).A

Pfz.60~ 0,004 -a- ()]

Ha talajmechanikai vizsgélatok alapjan az al-
épitmény korondjara megengedhetd p/zizottkGeng=
=P/e ismeretes, Ugy az alj alatt szilkséges nh 4gyazat-
vastagsag szamithato:

0,004 -p
"50— (18)
Pfe

A 8. tablazatban a (18) képlet szamlalgjat foglal-
tuk dssze a k aljtavolsag, a sinrendszer és az » sta-
tikus keréknyomas fliggvényében. A téblazat ér-
tékeit a talajmechanikai vizsgalatok alapjan meg-
allapitott p/ze engedélyezheté nyomasértékekkel
elosztva, az alj alatt szikséges nh:20 &gyazatvas-
tagsagot kapjuk cm-ben.

8. tablazat
Aljta- *M.0e»*= 0,004 .P
volsag, 48,3 | (42,8) ¢ (34,5)
sinrendszernél
91 0,00278 -S 0,00292-S 0,00327 -S
88 0,00271 -S 0,00285 -S 0,00318 -S
86 0,00266 -S 0,00280 -S 0,00314 -iS
81 0,00254 -S 0,00268 -S 0,00300 -A
80 0,00252-S 0,00265-S 0,00296 -S
77 0,00245 -S 0,00258 -S 0,00288 -S
75 0,00240-S 0,00253-S 0,00282-S
74,5 0,00239 -S 0,00251 -S 0,00281 -S
73 0,00236 -S 0,00247 -S 0,00278-8
72,5 0,00234-S 0,00246 -S 0,00276 <8
70,5 0,00230 -S 0,00242 -S 0,00270 -S
b) A 2,20 m hosszu talpfanal:
05p
P fzGzottk6 — "~35 + 45 7
Pfz=0,00625"- (19
0,00625-P
1"220— (20

Pfze
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A 9. tablazatban a (20) képlet szamlalgjat foglal-
tuk dssze a k aljtdvolsag, a sinrendszer és az S sta-
tikus keréknyomas fliggvényében.

Ha az alépitmény koronajara megengedhet6 nyo-
mas, Pjze ismert, akkor a tablazatban talalhat6 ér-
tékek ezzel torténd osztasaval az alj alatt sziikséges
agyazatvastagsagot kapjuk cm-ben (. . abra).

9. tablazat
Aljta- hz2b Pfe=0,00625 P
volsag, 48,3 1 (42,8) C (34,5)
K (cm) . .
sinrendszernél
91 0,00433 -S 0,00456 -S 0,00510-S
88 0,00422 -A 0,00446 «iS 0,00497 -S
86 0,00416 -S 0,00437 -tk 0,00490 -S
81 0,00398 -S 0,00418 -S 0,00468 -8
80 0,00394 -S 0,00414-S 0,00463 -S
e 0,00382 -S 0,00402 -A 0,00450 -S
75 0,00375 -S 0,00394-,8’ 0,00442 -S
74,5 0,00373 -S 0,00392-A 0,00440 tVv
73 0,00368 -S 0,00386 +,4 0,00434-S
72,5 0,00366-A 0,00384-0° 0,00431 -8
70,5 0,00358 -S 0,00377 -S 0,00422 -S

A szémitasoknal figyelembe kell venni, hogy a
6=45° egyenl6ség csak tiszta allapott zuzottkdnél
all fenn. Elszennyez6dott agyazat esetén a 6=40c
felvétel a helyes.

B) Banyakavics agyazat esetében:

tg 6=tg 30°=0,577

P
P f banyakavics — (e iy B)iﬂ _/O’rsnr |
0,8667 -P
P f banyakavics — (e_M)lﬂ (21,
a) A 2,50 m hosszti talpfanal:
0,8667 <P
P fbanyakavics (100  20)it
pft>2ba~ 0,00693 §i~ (22)

Ha a vonatkozé talajmechanikai vizsgalatok
alapjdn adott esetben az alépitménykoronéra
megengedhetd pfe nyomaés ismeretes, akkor

:0,00693PT 23)
Pfe

A vonatkozd Osszefliggések a 10. tablazatbhan ta-
lalhat6k meg.

10. tablazat
Aljta- hbiso'Pfe = 0,00693 -P
volsag, 48,3 1 (42,8) ¢ (34,5)
K (cm) ] ,
sinrendszernél
91 0,00482 -S 0,00506 -S 0,00565 -S
88 0,00468 0,00494-0* 0,00552-S
86 0,00462 -S 0,00485 -iS 0,00543 -8
81 0,00440 =S 0,00464 -S 0,00519 <S
80 0,00436 -S 0,00460-<S’ 0,00514 -61
77 0,00424 -S 0,00447 m$ 0,00500 -S
75 0,00416-S 0,00437-S 0,00488 -S
74,5 0,00413 -S 0,00436 ->8 0,00487 -S
73 0,00408 -8 0,00429 -8 0,00481 -S
72,5 0,00406<S 0,00427-S 0,00477-S
70,5 0,00398-S 0,00418-0" 0,00468-S
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0,00900
890
880
870
860

o))

a1
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0,00900

30 S5 72 1 76 78 80 82 89 86 88 90 @2

70 73 75 77 79 81 83 85 87 89 91
K (cm)

9 h érték az ordinata és az alépitményre meg-
engedhet6 pfe nyomas hanyadosaként kaphaté meg

2 &bra

b) A 2,20 m hosszu talpfanal:
A (21) képlet szerint:

0,8667 -P
p f banyakavics — 5 45)
77220=0,01083 » (24)

A vonatkozd Osszefuggéseket a 11. tablazat tlin-
teti fel.

A . és 9. tablazat adatait a 2. dbra, a 10. és 11.
tablazat adatait pedig a 3. abra tiinteti fel.

A talpfa alatt szikséges h agyazatvastagsag a
s ., 9., 10. és 11. tablazatrol készitett 2. és 3. abra
alapjan, az ordinatdknak az alépitménykoronara
megengedheté — helyszini mérési eljarassal meg-
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11 . tablazat
Aljta- hb20-p/e = 0,01083 WP
volsag, 48,3 | (42,8) c (34,5)
fc (cm) ) .
sinrendszernél
91 0,00752-S 0,00790 S 0,00885 -S
88 0,00733-S 0,00772-S 0,00863 -S
86 0,00720 -8 0,00758-S 0,00848 «$
81 0,00688 -S 0,00725 s 0,00811 -5
80 0,00682 -S 0,00718-S 0,00802 -S
77 0,00662 -5 0,00697 -S 0,00780-S
75 0,00650 -S 0,00684 -S 0,00765 -5
74,5 0,00646-S 0,00682 -S 0,00762-S
73 0,00638 *$ 0,00670 -S 0,00748 -5
72,5 0,00633-A 0,00666- 8 0,00746 -5
70,5 0,00622 -S 0,00653 -8 0,00730 -S
h
0,00530 S
520 S
510 S
0,00500 §
180 ¢
S
970 § &
260 § A23 tCAP
450 s
m440 S > r.*
430 s )
420 s 20!
410 § r
0,00400 S B
390 S LI
380 S "Xb
370 s
360 S ™
350 S
340 s
330 S
305
§
000288 S o talP = .
S
280 S 1P . . [AA
270 S trg .
260 S -1 A faipl
%28 g - KN
230 S ML r \ o1

W 72_74 76 78 80 82 84 86 88 90
178 10 B s ¥ as a7 o0

NCy)
Atz érték az ordinata es az alépitményre meg-
engedhetd gy nyomés hanyadosakent kaphatd meg

3. éabra

allapitott — nyomassal tortén6 elosztasa Utjan
kaphaté meg.

A talpfacserék folyamén a ,,i”” rendszer(i vona-
lakba igen sok visszanyert 2,50, 2,60 m hosszu
talpfat fektettek he. Ennek megfelel6en az 4gyazat
talpfa alatt lehetséges vastagsaganak a megallapi-
tasanal figyelembe kell venni, hogy az aljvégeknél

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

az agyazat és a padkak szélessége is legaldbb 20—
30 cm legyen és az agyazatrézsli 1 : 15 hajlassal
késziljon (4. abra).
Jelmagyarazat:
A (m)= az alépitménykorona szélessége,
t (m)=a talpfa vastagsdga a lekotés helyén,
h (cm)=a talpfa alatti 4gyazatvastagsag.

4=2-0,20+2 *+-~-J, 150+ 2,90

Aeftdst>MESSBA—(110+110 ) (25)

Ez a képlet azt a h &gyazatvastagsagot adja
meg, ameddig az elébbi feltételek szerint nincs
szlikség az alépitmény szélesitésére.

VI. A nehézsllyu sinek lekotése
2,20 m hosszu talpfakra

A nehézsulyd sineknek a ,,i” felépitményre valo
beépitése a sinek leerdsitése szempontjabdl nehezen
oldhaté meg.

A 2,20 m hosszl talpfaknal ugyanis a nehezebb
sulyd sinek leer8sitése (,,atgombolasa”) a kis ke-
resztmetszet(i talpfkra csak nehézségek &ran és a
keresztmetszetnek a facsapok altal torténé meg-
gyengitésével végezhetd. A csaknem egymas mellé
kertil§ facsapok és kapcsoloszerek a talpfak gyors
tonkremenetelét idézik eld.

A legkedvezébb lehetéség sem mondhaté misza-
kilag teljesen kielégitének.

Az alatétlemezeknek a talpfa hossztengelye ira-
nyaban végzendé nagyobb eltoldsa a talpfak meg
nem engedhet6 egyoldalu igénybevételére vezetne,
ezért attdl az alj és az alépitmény tulzott igénybe-
vételének elkerilése végett le kell mondani.

VII. Példa

A feladat megoldasa érdekében Gsszeallitott tab-
lazatok és grafikonok felhasznélasara egy példat
mutatunk be.

A —4,20 m, 2,80 m hosszu talpfa, i20=12 cm,
zUzottkbagyazat, Pfe~13 kp/cm2 &=81 cm,
34,5 kp/fm sin, $=6,250 kp esetén megallapitando
a szilkséges adgyazatvastagsag.

A 9. tablazat, illetve a 3. dbra szerint a talpfa
alatt szlikséges 4gyazatvastagsag:

0,00468-6,250 _ _
T Y =225~ 23 cm

Ha a tényleges agyazatvastagsag 30 cm, akkor
23+12 = 35—30=5 cm vastagitasra van szlkség.

Adott alépitményi koronaszélességnél a lehetsé-
ges alj alatti dgyazatvastagsag, h a (25) képlet
szerint:

hlehetséges = 33,33 2,40 - (110+ 100 «0,12) = 18 cm.

Mivel a szikséges teljes agyazatvastagsdg=
35 cm és ebbdl 12 cm levonasaval az alj alatt
23 cm vastagsag marad, ennek kivitelezése az adott
alépitményi koronan csak a padké&k kis mérték
csokkentésével lehetséges.
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Osszefoglalas

A kivanatos nagyobb S (kp) statikus keréknyo-
mas engedélyezési lehet6ségét a gyengefelépit-
mény( vonalakon leggyakrabban hasznalatos v=
30 km/é tehervonati sebesség, 2,50 és 2,20 m
hosszu talpfak, zUzottkd és banyakavicsagyazat,
48,3, ,,1” és ,,c” rendszer( sinek, 4 mm nagysagu
magassagi kopés és a szébajohet6 aljtdvolsagok
esetére vizsgaltuk meg. Més sinrendszerekre a kép-
letek kdnnyen atalakithatok.

Az engedélyezhetd S statikus keréknyomés az
adott felépitmény jellemzd adataitdl, de ezek
mellett els6sorban az alépitménykorona teherbird
képességétl, ap/enyomastdl figg. Ez utdbbit hely-
szini vizsgalatokkal és méresekkel kell megéallapi-
tani.

A talpfak alatt sziikséges h agyazatvastagsagot
az S statikus keréknyomas és az alépitménykorona
tehervisel6képessége, vagyis az alépitmény koro-
néjérﬁ rlrg_egengedheté pjenyomas fuiggvényében mu-
tattuk ki.

Ha viszont az 4gyazatvastagsdg és az alépit-
mény teherbiroképessége ismeretes, Ugy az engedé-
lyezhet§ S statikus keréknyomas a tablazatok,
illetve diagramok segitségével megallapithatd.

(Folytatas az 506. oldalrdl)
Ut- és hidépitési szekcio:

Az (thalézat korszerlsitése Lengyelorszagbhan. EI6-
adé : Dipl.-Ing. Romuald Zoltowski, a Kézlekedési Mi-
nisztérium Kozati Féosztalydnak igazgatdhelyettese.

Az allami gépkocsikdzlekedés 0j irdnyzata a jarmGvek
nagyjavitasi periédusanak _novelésére. El6ad6: Ing.
Wawrzyniec Topolski, az Allami Gépkocsikozlekedési
Egyesilés M(szaki osztalydnak vezetdje.

A varosi kozlekedés fejlédési irdnyai Lengyelorszag-
ban. El6adé: Dipl.-Ing. Zygmunt Rawski, a Kézséggaz-
dalkodasi Minisztérium Varosi Kozlekedési F6osztalya-
nak igazgatéja.

Okt. 10. Vasuti szekcié:

A Lengyel Allamvasutak javitobazisainak fejlesztése.

El6adé: Dipl.-Ing. Zbigniew Kozaczek, a Vasutti Jarm(i-
javito Uzemek Egyesiilésének igazgatohelyettese.
A vasuti biztositoberendezések fejlesztése a Lengyel
Allamvasutakon. Eladé: Dipl. Ing. Jerzy Statkiewicz
docens, a Vasuti Kutatasi és Fejlesztési Kozpont Bizto-
sitoberendezési Szakosztalyanak vezetdje.

A Lengyel Allamvasutak palyafenntartasi tizemének
palyaépitési és egyéb problémai. El6adé6: Dr. Ing.
Tadeusz Baskiewicz docens, m(iszaki igazgatéhelyettes a
Vasuti Kutatési és Fejlesztési Kdzpontban.

Ut- és hidépitési szekcio:

A hidépités problémdai Lengyelorszagban. El6ado:
Dipl.-Ing. Marian Pierozynski, a Kozlekedési Miniszté-
rium Kozuti Féosztalyadnak osztalyvezetdje.

A hidtervezés Gj mddszerei. EIGad6: Dipl. Ing. Janusz
Majerowicz, a Kozlekedési Tanulmanyi és Tervezd Iroda
Ut- és Légikozlekedési Csoportjanak vezetdje.

Az el6regyértdas problémai kozuti hidak épitésénél
Lengyelorszagban. El6ad6: Dr. Ing. Mieczyslaw Rybak,
a Kozlekedési Minisztérium Utigyi Kutatasi és Fejlesz-
tési Kozpont Hadosztadlyanak vezetéje és Dipl. Ing.
Wladislaw Pajchel, az Ut- és Hidépitési Uzemek Egye-
slilése Hidosztalydnak vezetdje.
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Az egyes megengedhetd hajlitd fesziltségeket,
illetve nyoméasokat a kovetkez6 értékekkel lehet
szdmitasba venni:

sin=1200 [kp/cmZ
talpfa= 80 [kp/cmZ]
agvazat= 4 [kp/cmZ
alépitmény=a helyszini mérési-vizsgalati ered-
ményeknek megfelel§ nyoméasér-
ték=p/e [kp/cm2.

Ha az agyazat sziikséges teljes vastagsagat akar-
juk ismerni, akkor a szamitasbo6l ad6do h értékhez
2,50 m hossz talpfanal 14 cm, 2,20 m hosszu talp-
fanal pedig 12 cm magassagot kell még hozzaadni.

Az ismertetett és példaval illusztralt tanulmany
lehet6séget ad arra, hogy adott esetben egy Kkis
tengelynyomasu vasttvonalra kénnyen és gyorsan
meghatarozzuk a tengelynyoméas emelésének leg-
kedvez6bb mdszaki feltételeit. Ezek ismeretében,
gazdasagossagi szamitassal kell a végleges dontést
meghozni.

IRODALOM

[1] Dr. Schramm, O.: Oberbautechnik und Ober-
bauwirtschaft, Darmstadt, 1960.

[2] Dr. Nemesdy Ervin: Vasuti felépitmény, Bp. 1966.

Gépjarmiikdzlekedési szekcio:

A motorizadlds miszaki béazisanak fejlédési iranyai
Lengyelorszagban. El6add: Dipl. Ing. Edward Laskas,
a Motorizalds Miszaki Alapja Egyesilésének igazgatd-
helyettese.

A gapjarm(ikdzlekedés Ilétesitményeinek tervezési
iranyelvei. El6adé: Ing. Josef Sowilski, a Kozlekedési
Tanulmanyi és Tervez6 lroda Ut- és Légikozlekedési
Uzem vezetdje.

Lengyel gyartméanyl gépjarmi karbantarté és javito
berendezések. El6ado: Dipl.-Ing. Jerzy Dobosz, a Gép-
kocsi Széallitasi Intézet osztalyvezetdje.

Szamitégépek alkalmazasa a lengyel varosok kozleke-
désének tervezésében és lUzemeltetésében. El6add: Dr.
Ing. Wojciech Suchorzewski, a Kézséggazdalkodasi Inté-
zet tudomanyos és m(iszaki igazgatéhelyettese.

Okt. 15. Varosi Kézati Kozlekedési Szakosztaly ren-
dezésében : Az orszdgos féuthalozatfejlesztés tervezé-
sének kapcsolata a varosok kozlekedésfejlesztésének ter-
vezésével. EI6ad6: Berg Artur tudomaéanyos fémunkatars
(UK, Uthéalézatfejlesztési osztaly).

Okt. 18. Alagut- és Mélyalapozési Szakosztaly rende-
zésében: A hazai vegyipar termékeinek felhasznélési
lehet6ségei a mélyépitéiparban. El6adok: Szabd Miklds,
az EVM Epité Vegyianyagokat Gyarté V. igazgatdja és
Paulovits Ferenc, a Fdldalatti Vasat V. csoportvezetd
mérndke.

Okt. 24. Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya rendezésé-
ben :Vasbeton épités Olaszorszdgban (tanulméanyuti be-
szamol6). El6adé: Dr. Orosz Arpad egyetemi docens
(BME Vasbetonszerkezetek Tanszéke).

Okt. 29—30. Kézlekedéstudomanyi Egyesilet Varosi
Kozlekedési Agazati Szakosztalya és a F6varosi Kozuti
Balesetelharitadsi Tanacs rendezésében: FOvarosi Kozuti
Forgalombiztonsagi Szimpdzium.

Megnyitd: Sarlés Istvan, a Budapest Févarosi Tanacs
VB elndke.

Bevezetd el6adas: Dr. Csanadi Gyorgy kozlekedés- és
postaligyi miniszter, & Kozlekedéstudomanyi Egyesilet
elndke.

(Folytatas az 521. oldalon)
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Osszefliggés a kotelek élettartama és a kotélpalyak korulményei kozt*

Dr. TAKICH GYULA

A kotélpalyadk tarto- és vonodkoteleinek koltségei
a széllitasi koltségek talnyomo részét kepezik. Jol
mutatja ezt az . . abra, mely a leirasi koltségek (be-
ruhdzasi koltséghanyadok) alakulésat tinteti fel
[1]. A karbantartasi kéltséghanyad is a legmaga-
sabb a koteleknél, a beruhazasi koltség 8%-a koruli
érték, szemben a gépi részek 5, illetve egyéb szer-
kezetek 1%-aval. A 2. abrabdl Kitlinik, hogy a be-
ruhazasi koltségeknél a kotelek nagysdg szempont-
jabdl a negyedik helyen szerepelnek, a leirasi kolt-
ségekben Jatszott dominalé szerepik tehat a vi-
szonylag rovid élettartamukra, leirasi idejikre ve-
zethet6 vissza. Kézenfekvd feladat tehat a kotelek
élettartamdanak novelése. A miszakilag megalapo-
zott, tervszer(i kdtélgazdalkodas e tekintetben jelen-
tds, eddig feltaratlan lehet6ségeket kindl.

1964 elején a Kozlekedési- és Postalgyi Minisz-
térium |. Vasuti F6osztalya négy évre elGiranyzott
kutatdsi megbizast adott a Budapesti MUszaki
Egyetem Utépitési Tanszékének-, a harmadik évt6l
kezdve — a tanszeki profilok rendezése miatt —a
téma a Vasutépitési Tanszékhez kerilt.

A kutatasi feladat a kovetkezd kérdések tiszta-
zaséra iranyult:

— A jelenlegi gyakorlat megallapitasa a kotél-
gazdalkodasban.

— A kotél-élettartamok alakuldsa az zemekben.

— Osszefliggés kutatas az élettartam és a kiillénb6z6
tekintetbe johet6 mutatok kozt.

— Javaslat kidolgozédsa a pélyak kotélgazdalko-
dasara, illetve annak tervszer(ivé tételére.

A kutatas szakitott a laboratériumi kotélfaradasi
vizsgalatok eddig altaldnosan alkalmazott modsze-
rével és a kotél faradasi korilményeit — élettar-
tamat — a palyan vizsgélta. Az erre vonatkozd

* Beszamol6 egy kutatasi témardl. A kutatdst végez
ték: dr. Takdch Gyula és dr. Megyeri Jend.

2. dbra

javaslat a szerz6 &ltal készitett egyetemi doktori
disszertacioban kertilt kifejtésre [2]. Az eérvek, ame-
lyek ezen eljarast indokoljak, roviden a kovetkez6k:

1. A laboratériumi farasztasi kisérletek nem ad-
nak médot arra, hogy lGzemi kérilmények kozt a
fellép6 hatdsokbdl szamszerlien kovetkeztethes-
slink az élettartamra. Ez csak a hajlitasbol és a fe-
lileti nyomashdl keletkez6 fesziiltségek egyiittes
hatdsanak figyelembevételével lenne lehetséges, az
altalunk javasolt, a fesziiltség és élettartam kozti
sztohasztikus ~ 0sszehasonlité fliggvénykapcsolat
meghatarozasaval.

2. Kell6 szdm( adatpar esetén meghatarozhat6
az 0sszefugg6 értékparokat reprezentéld fliggvény-
kapcsolat. Az adatparokbdl kiejtettiik azokat, ame-
lyek Gizemeltetési vagy egyéb okokbol nem felelnek
meg az &ltalanos érveényl Osszefliggésnek.

3. A kutatas alapot nydjt olyan kétélnyilvan-
tartas vezetési és értékelési rendszer bevezetésére,
amely az (izemi gyakorlatban a helyes koétélgazdal-
kodésra, az elmélet vonaldn pedig a faradason
alapuld kotélméretezésre vezet.

A 4 éven at folytatott vizsgalat 20 kotélpalyaval
foglalkozott, tehat 40 db, dsszesen 98 041 m hosz-
szusagu tartokotélre, és 20 db, 6sszesen 99 805 m
hosszUsadgu vondkotélre terjedt ki. A palydk a
magyarorszagi allomanynak darab szerint mintegy
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16%-4t, osszhossz szerint pedig 20%-at reprezen-
taltak [3]. A nyilvéantartas és értékelés modszerei-
nek részletes ismertetését illetéleg a [4] kbzleményre
utalunk.

A kutatas eredményei az el6z6ekben megadott
szempontok szerint az aldbbiakban részletezhet6k.

I. A jelenlegi gyakorlat a kotélgazdalkodasban

A kotelgazdalkodas fogalomkorét az alabbi ta-
gozodasban targyaljuk:

o) a kotél lecserélhet6ségének megitélése,

B) a kotélmunkak nyilvantartésa,

y) a nyilvantartas értékelése.

ad x) A Szolgélati Utasitas gyakorlatilag szabad
kezet ad az Uzemvezetbnek abban, hogy mikor
nyilvanitsa a kétél egy darabjat lecserélend6nek. A
tartokotéInél pl. el6irja, hogy bizonyos szamu kiilsé
huzal adott hosszon vald torése esetén a kotelet a
megfelel§ szakaszan ,,ki kell cseréIni”. A fentieket
kiegésziti azzal, hogy a kotelek viselkedése és a
helyi tapasztalatok alapjan a lecserélés az adott
szalszakadasi értékek elerése elétt is végrehajthato;
tovabba kicserélhetd a kotél akkor is, ha egy szaka-
szan a kulsé jelekbdl a tartokotél teherbirdsanak Ié-
nyeges csokkenésére lehet kovetkeztetni. Azonos
elvek szabalyozzak a vonokotél cseréjét is. Ezek az
el6irasok helyesek, mert az lizemvezet6 biztonsagi
felel6ssege a csere korilményeinek megkotottebb
szabalyozésa esetén nem lenne érvényesithetd.

Megfigyelésiink szerint a cserélt kotelek tul-
nyomo resze valdéban hasznélhatatlannd valt. Az
olyan péalyakon, ahol részben kényelmi, részben
munkaszervezési okokbdl, vagy egyszerlien szak-
képzetlenség, illetve egyéb korlilmeények miatt ez
nem igy tortént, az élettartamok kilondsen révid-
nek, vagy esetleg hosszlinak bizonyultak. Ezek a
palydk a tovabbi értékelésnél nem voltak figye-
lembe vehet6k. Ertékeléseink tehat a jol vezetett
palyaknal adédd, az orszagos jo gyakorlatnak meg-
felel6 cserékre vonatkoznak.

ad B) A Szolgalati Utasitas el6irja a kotélcsere
okéanak, a kotél szarmazésénak és az athaladt ko-
csik szaménak vagy sulydnak nyilvantartasat. E
nyilvantartdsok ——folyamatosan értékelve — a he-
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kivéve, a kotélmunkak nyilvantartdsa formalisan,
értékelésre alkalmatlan, hianyos médon tortént.”
Az egységes és hatékony eljards kialakitasahoz a
kovetkez06 nyilvantartasi rendszer bevezetését ja-
vasoljuk.

Az élettartam meghatarozasahoz szikséges a ko-
téldarab Uzemideje alatt atfutott kocsik, illetve
tonnak, vonékotélnél az Uzemordk ismerete. Ez
egy tablazat segitségével tarthatd nyilvan, amely
a havi teljesitményeket tiinteti fel. A tablazatbél
a csere datumanak megfelel6 kocsiatfutas-szam in-
terpolalassal konnyen megallapithat6. A havi izem-
ora rovat a vonokotél élettartam meghatarozasahoz
sziikséges (. . tablazat).

A tele- és Ures oldalon végzett tartokdtélmun-
kékat célszeriien kilon tablazatokon tartjuk nyil-
van (2. tablazat). E tablazat a kivagasok, valamint
a betoldasok kezdetének és végének az allvanyok-
hoz viszonyitott helyét, a kivagott, illetve a betol-
dott darab hosszat, a csere okét, a kivagott kdtélen

1. tablazat
A palya megnevezése ..., .
Teljesitményadatok az 196.. évben
Péalya-teljesitmény
Meg-

Héna , - .
P tonna csille (db) UZeém- jegyzes
ora

AUQUSZEUS..covreree

Szeptember..........

lyes kotélgazdalkodas alapjait kellene hogy képez- Oktober ...
zék. Ehelyett e nyilvantartas a legtébb palyanal
~eszkozbol ”,,célla” Iépett el6. A cseréket jol-rosz- NOVEMDEr. oo
szul nyilvantartottak anélkil, hogy az igy felgydilt December
adathalmazt a tovabbiakban hasznositottak volna. =~~~ "7
Mint a masodik —m1965-0s — vizsgalati év végi OSSZESEN
jelentéstink megjegyzi: ,,Sajnos, nehany palyat
2 tablazat
A palya megnevezése:
Sor- Teli v Csere Régib6l kivagas Uj betoldas Megjegyzés (pl. betoldott
y , Idal id6- A csere oka Ste T toi kotél aj v. hasznalt stb.)
szam ures olda pontja ig ig Atfutott kocsik szdma
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mii. .21 ©
Te/eo/dall
Teleoldah] I tart6kotel,
tartokotel cserek torésszogenel
tangense
, Leadoallomas rrs g
(/. Kozépallomas) \JJ/
Tartokotél lehorgonyzas 54 %
Vonokotel feszites 20750
§7200,00 —-20
Magassag
Uresqldal! alapszint felett (m)
tartokotél
cserek 7 3 5hm
7965.11.7® Toénkremenés teljes hosszban T

Jelmagyorazat
1 * Kivagas
- < Betoldas
Kivagas-Betoldas egybe esik

faru Datuma

» muOTTn Mmpn - Csere M esere adatait tartalmazo (rlap

hibasodon 9~ Ide-le
kotél

3. dbra

atfutott kocsik szamat — az 2. tablazat alapjan —
valamint a munkavégzés datumat és sorszamat
adja meg.

Szlikséges a tartokotélmunkéknak a kiilon e célra
készilt 1:2500 és 1:1000 léptékil palyaterven valo
nyilvantartésa is. Ez a szemléltetésen Kkivil a Kiva-
gott kotéldarab élettartaméanak meghatarozasahoz
elengedhetetlen (3. abra).

Osszefoglalva tehat a tele- és Uresoldali tarto-
kotélmunkakat, valamint a vonékotélmunkakat
1—1 tablazaton (ez utébbinal értelemszerlen el-
marad a kivagas és betoldas helyének megadasa)
és egy, a tartokotélmunkakat feltiintetd palya-
terven tartjuk nyilvan.

ad y) A nyilvantartas vezetésének célja, hogy
annak értékelésével az lzemvezetd a kotélgazdal-
kodast ellen6rizhesse és megfelelen javithassa.

El6ljaréban meg kell emliteni, hogy palyainkon
a nyilvantartasok értékelése legfeljebb arra szorit-
kozik, hogy a grafikus tartékotélmunka abrabol
ratekintés alapjan vonjanak le kdvetkeztetéseket a
palyaterv kedvezd, vagy kedvez6tlen élettartamu
szakaszaira vonatkozoan. A tovébbiakban felvé-
zoljuk a kotélcserékre vonatkoz6 nyilvantartasok
értékelésének javasolt madjat.

Az értékelés a cserélt darab élettartamanak a
kotel jellemz6 élettartaméaval valo 6sszehasonlitasa
Utjan torténik.

A fent emlitett fogalmak definicidi a tartokotél-
nél az alabbiak:

Az élettartam a tartokotélen atfutott kocsik sza-
mat jelenti. Ha a kotéldarab feltételi és levételi
datuma ismert, akkor az élettartam az 1 tablazat-
bdl interpolalassal hatarozhatd meg. Az élettartam
a tablazat segitségével tonnédban, illetve vondkotél-
nél Gzemdrdkban (naptari id6ben) is kifejezhetd.

rovatanak sorszama

A cserélt darab élettartama tartokotélnél egyenld
a megfeleld részhosszak szerint stlyozott élettarta-
mok 0sszegével. Pl. a 4. abrabol kittinik, hogy a ki-
vagott kotéldarab két részbdl tevbdik dssze, melye-
ken kulénb6z6 sz&mu kocsi futott at. Ez az atfutas
a felszerelés és a levétel datumaibol az . . tablazat
segitségével szamithat6. Legyen a darab hossza
I;lyés L, a részhosszak, N . és N., a rész-élettartamok.
Ni a cserélt darab élettartama. Ekkor:

Ni=~fN.+4N .

A jellemz§ atlagos élettartam

A jellemzd élettartamot a hossz szerint sulyo-
zott elettartamok 0Osszegezésével kapjuk. A sulyo-
zast vonatkoztathatjuk egy bizonyos id6 alatt
(legalabb 4 év) cserélt adrabok hosszanak dsszegére
{NI), vagy ha a teljes palyahosszon tOrtént, mar
nyilvantartott cserékbdél indulunk ki, a palya L
hosszara. A pélya L hosszéra vonatkoztatott élet-
tartam szamitasaval Nn, Ni2...Nin a szakasz-
élettartamok.

Nn- v iv v+ N|2=-TMEA-,
0
Ni3=N2
t. szakaszon: szakaszon
Nlatfutas P atfutas
(= cserélt hossz
4. &bra
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f. Nt+Ny+Nj n "
= e R , I'n .

AL MBLARN A

Iﬁ- r Htk- a vizsgalt id6 alatt
A TM ﬁi E— gtf kocsik
A1 % 5 Ns.
w3 ,
Lt J, B4
L- palyahossz
. dbra
es
. o u In
Nj=Ni  +NIs"-+---+Nm

(Lasd az 5. abrat).
A cserélt darabok hosszanak osszegezése esetén
pedig

N}=TiNI+IhNz+ " +TiNn-

A kotél jellemzg élettartaménak ismerete nem-
csak a raktari készletgazdalkodas, hanem a gyarto
mivel szemben tdmasztandd redlis igények szem-
pontjabol is elengedhetetlen. A pélyakon altaldban
az egyes, helytelenil kialakitott palyaszakaszok
kotélelettartaméat, vagy éppenséggel a két csere
kozti id6tartamot hajlamosak élettartamként ala-
pul venni, holott az elébbiek Kkis hosszuk miatt
nem mértékadodak, az utébbiak pedig nem is tekint-
het6k élettartamnak.

Jellemz0 peldaként emlitek meg egy targyalast,
ahol a szallitott tartokdtél mindségével kapcsolatos
vita sorén a gyartomd felajanlotta, hogy garantalja
azt az élettartamot, amit a tartokotelek eddig a pa-
lyan felmutattak. Ezut&n az izemvezet6n volt a sor,
hogy megadja a garantalandd, a palyéra jellemz6
élettartamot. Kelld adatok hianya miatt nem tudott
érdemben nyilatkozni, ésigy a gyartom( ajanlott
fel egy évre garanciat. EImaradt annak a leszgezé-
se is, hogy az egy év a gyar altal szallitott teljes
kotélhosszra vonatkoztatva értelmezendd.

A kiléndsen rovid szakasz-élettartamok oka rend-
szerint a vonatkozé palyaszakasz helytelen kiala-
kitdsaban rejlik; talnagy a torésszog és igy tulnagy
a vonokotéltoréshél adodo erd. Ha viszont a jel-
lemz§ élettartam alacsony (az orszédgos adatokhoz
viszonyitva) a méretek megvalasztasaban — kotél
0, kerékméretek, futomi kialakitds, vonokotél-
er6 — keresenddk rendszerint az okok.

A vonokotél élettartamat naptari idészakban, ill.
Uzemorékban célszeri meghatarozni. Ez kdnnyen
atszamithaté korulfutdsokra vagy megtett Gtra.
Az el6bbi a hajtokorongon val6 atfutasok, az utébbi
pedig a palyagdrgén val6d hajlitdsok szamat veszi
elsésorban figyelembe.

1. A kotél-élettartamok tényleges alakulasa

A kutatds négy évéb6l harom évre vonatkoz6an
gydjtottik ossze a megfigyelt 20 palya kotélcse-
reit. A cserélt hosszak szamszer(i értekének — a
rovid id6tartam ellenére — az ad jelentéséget, hogy
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eddig a kotélelhasznalddasrél szamszer(i adataink
magyar viszonylatban nem &alltak rendelkezésre.

A lecserélt, elhasznélodott kotélhosszakat az
0sszhossz %-aban kifejezve a 3. tablazat tartal-
mazza.

3. tablazat

Tartékotél Vonokotél

1964. VI111. 1—1965. VI1I. 31. 14,4% 35,0%
1965. V111, 1—1966. V 11. 31. 37,0% 64,0%
1966. VIII. 1—1967. VI1I. 31. 15,1% 27,6%

66,5% 126,6%
Eviatlag .o 22,16% 42,2%
Elettartam évekbe 4,5 év 2,4 év

Az adatok tovabbi finomitdsa mind az anyag-
normék kialakitdsa, mind a koltségkalkulaciok
szempontjabol nagyjelentdségl lenne.

Tartokoteleknél az zemek a csere okét is fel-
tintették. Az tzemek altal megadott okokat ér-
telemszer(ien 6sszevonva, 10 péalydn 35680 m
dsszhossznal egy év alatt a 4. tablazat szerinti hossz-
és % értékeket kaptuk.

4. tdblazat
A csere oka Db/ Hossz 0
év
Kotélrovidités .cvvveeene. 1 — —
Hibasodas karmantylnal és
PATY AN (i 2 522 7,5
Hibasodas karmantyunal .. 6 451 6,5
Teljes dtkarmantylzas:
hdrom kotélen.............
Hibéasodas eltérité sarun ... 4 294 4.2
Hibasodés sarun és karman-
RYATELX: U E 11 1660 22,4
Hibasodés folyépalyan .... 12 4091 59,4
36 7018 100,0%

A kotelek cseréje csak egészen egyedi esetben
vezethetd vissza pontosan korilhatérolt okra. Leg-
tobbszor a hibasodas tobb helyen jelentkezik. Az
kétségtelen, hogy a palya kényes pontjai sorrend-
ben a karmantyuk, eltéritd saruk, saruk; viszont az
ilyen jellegl cserék hossza, ha a folydpalya egyéb-
ként jo allapotban van, kicsi. A hossz szerinti sulyo-
z&s a jellemz6 élettartamrol az Uzemi korilmé-
nyeknek megfelel§ képet ad.

I11.  Osszefliggés kutatas az élettartam
és a javasolt mutato kozt, az eredmények

Ismertetjuk a javaslatot, amely a tartokotelek-
nél a hajlitasbol es fellleti nyoméashol keletkez6 fe-
szlltségek farasztd hatdsanak komplex vizsgélatat
teszi lehetévé. E fesziltségek ugyanis egyutt 1ép-
nek fel, egyenként valo figyelembevételik nem fe-
lel meg a gyakorlat kortilményeinek. [7]

Tekintsuk at roviden a fejl6dést a kotelek sza-
mitasaban.

A XX. szdzad végén a tengelyirdnyu huzéer6
kleltgtte feszlltség meghatarozasa volt a méretezés
alapja.
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A szézad elején Isaachsen levezeti a huzalban és
kotélben a hajlitas hatasara ébred6 fesziiltség, ro-
viden: a hajlito fesziltség szdmitasat. Ez a formula
sok kotél tonkremenési jelenségét megmagyarazta.
A koteleket ezutan a kétféle eredet(l feszultségre
méretezték; a hajlitds ismétl6dése felvetette a fa-
radasi jelenségek érvényesulésének lehet6ségét is.

A harmincas években altalanossé valik a haj-
lito fesziltség ismétl6désének hatdsara torténd
faradas laboratoriumi vizsgélata. Woernle, Du-
keljszkij, Wyss és nem utolsdsorban Gillemot pro-
fesszorok foglalkoznak e kérdéssel. Dukeljszkij pl.
kézol egy diagramot [5], amely a tartokotelek elet-
tartamara vonatkozik. A gorbe egyenlete

b
ahol ,,a” allandé szdm, laboratoriumi kisérlettel
meghatarozva_; | a kere_katfutasok szama a kotél
tonkremenéséig, ob a hajlitofesziiltség:

Itt F=a keresztiranyl erd (kp),
F—a kotél keresztmetszeti terulete (mm32),
E = a kotél rugalmassagi modulusa (kp/mm?2),
qz=a tengelyirany( hlzas ébresztette fesziilt-
ség (kp/mm?2).

A Kkisérleti Gton igazolt fliggvénykapcsolat a
fT/,=50—200 kp/mm2 értékhatarokra vonatko-
zik, holott a a értéke tartokoteleknél 3—10
kp/mm2 hatarok kozt valtozik. Az 50 kp/mm2-nél
kisebb a, értékhez tartozd extrapolalt gorbeag
olyan meredek, hogy a fuggvénykapcsolat gyakor-
latilag hasznalhatatlannd valik.

Az Osszefliggést (6. abra) a gyakorlat nem is iga-
zolta, talan éppen azért, mert a kontakt fesziiltség
hatasat elhanyagolva, nem is mutathaté ki ilyen
faradasi Osszefugges. Ugyanis a hajlitéfesziltség
farasztd hatdsa nem érvényesil, a kontakt feszult-
ség hatékonyabb volta miatt.

Az Otvenes években terelddik a figyelem a koté-
len gordul6 kerék keltette kontakt — Hertz-féle —
feszliltségnek a faradasban jatszott szerepére. En-

$. abra
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nek a felismerésnek Dukeljszkij (Leningrad) és
Miller (Stuttgart) professzorok az Gttoréi. Kisér-
leteiket acélkerékkel, illetve poliamid kerékkel vé-
gezték. Dukelszjkij fuggvénykapcsolatot vezetett
le a Bk és az atfutasokban kifejezett kotélé lettartam
kozt, amikoris a u*1 a kerék alakjanak véaltozta-
tasaval és acél, illetve ontottvaskerék felhasznala-
saval véltoztatta.

Miel6tt e kiséerletekkel foglalkoznank, vegylnk
szemigyre a au meghatérozasaval kapcsolatos né-
hény kérdést.

A Hertz-féle fesziiltség, mint helyi igénybevétel
ott Iép fel, ahol az érintkez0 felllletek a testek egyéb
méreteivel szemben Kicsinyek, a fesziltségek az
aranyossagi hataron belll maradnak és kizarolag
nyomofesziiltségek. A Hertz-féle altalanos formula
szerint maximalis értékik:

ahol F a nyomoerd, pl. tartokotélnél a kerékter-
helés a és 6 a felfekvési fellilet—ellipszis— félten-
gelyei.

3 3

“sow * / ®

ahol y és va felfekvési felliletek — esetiinkben a ke-
rék és kotél gorbuletébdl fliggé tényezok, .Jo a gor-
biletek dsszege és

Latjuk, hogy a Hertz-féle fesziiltség a kotelpa-
lydknal jelentds mértékben csak a kerék E. rugal-
massagi modulusénak valtoztatasaval mddosithato,
mert a kotél Exmodulusa és a gérbuleti viszonyok
Iényegileg adottnak tekinthetdk.

Hasz mikodé kotélpalyankon Kiszamitottuk
cn-nak a tartokotélben a kerék atfutdsakor ébredd
értékeit és ezek a 70—290 kp/mm2 hatarok kozt
valtoztak.

Dukeljszkij professzor laboratoriumi kisérletei-
nek eredménye szerint, amelynél a Ok értékét a gor-
bileti értékek és kulonbdzd fém kocsikerekek al-
kalmazéasaval, tehat meglehet6sen korlatozott ha-
tarok kozt valtoztatta:

No 45000
**_20

ahol N a kétkerekes futom(i atfutasainak szama a
kotél tonkremenéséig.

A sz&mértékek behelyettesitésével Miller pro-
fesszor kisérleteit dsszefliggésbe hozzuk Dukeljsz-
kij (5) képletével.

Miller kisérleteit [6] acél és poliamid kerekekkel
folytatta, vizsgalta, hogy hany atfutast bir ki a
tartokotél az elsd, illetve a masodik esetben. Ki-
sérletének adatai:

0 39 mm zart kotél, F=750 kp kerékterhelés,
kotélfeszitber6 16 000 kp=7T A feszités tehat az
el6irasos 30—34 000 kp-hoz képest meglehetdsen

103 )
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kicsi, éppen a ob ndvelése céljabol. A oba kisérletnél
tehat, az (1/a) képlet szerint szamolva, a szokasos-
nal joval nagyobbra adodik:

_ 750 20 000 _
Cb_TOOl/ “Tp = 26,5 kp/mm2

A ok pedig:

750-0,372
~1962°

A k poliamid kerék esetén:

crb=119/13= 9,1 kp/mm2

Az élettartamot az (5) képlettel sz&mitva, acél-
keréknél az

=185 / = 119 kp/mm2

45 000

119-20 +103= 455 000

atfutast kapjuk.

Poliamid keréknél pedig a képlet értelmetlenné
valik, illetbleg végtelen élettartamra kovetkeztet-
hetlink.

Kontrollként nézzilk a kisérlet eredményeit.

Acélkeréknél a kisérlet folyaman a kotél 336 864
atfutds utan ment tonkre, a szamitassal kapott
455 000 atfutassal szemben. A tényleges és elméleti
érték tehat elég jol egyezik:

336 864~ 455 000.

Poliamid kerékkel teljesen azonos kortilmények
kézt 1500 000 atfutas utan a professzor befejezte
a kisérletet, mert megallapitasa szerint ,,a kotél
a faradasi szilardsag alatt van igénybe véve, élet-
tartama gyakorlatilag végtelen”.

Ha figyelembe vesszik, hogy a kisérlet a tarto-
koteleknel a szokasos hajlitofesziiltségnek mintegy
négyszeres értéke mellett folyt, nyilvanvaléva va-
lik a kontakt fesziiltségnek az élettartam meghata-
rozasaban jatszott dont6 szerepe.

A késBbbiekben levezetjik, hogy ha a tényleges
viszonyoknak megfelel6en ert-nek és ui-nak egydut-
tes farasztd hatdsat ohajtjuk figyelembe venni, ak-
kor az dsszehasonlito Jofeszlltség:

06=0b + 0,260>.
Az 6sszehasonlitd fesziltség a fenti kisérletnél:
Qo= 26,5+ 0,26 *119=57,5 kp/mm2

Az 0OsszetartozO értékeket, 57,5 kp/mm2t és
336 834 atfutést felrakva, a 8. abran null-korrel je-
I6lt pontot kapjuk, ami a miikod6é palyaknal
levezetett eredmenyekkel 6sszhangban van.

A tartOkotélforgatasnak Dukeljszkij professzor
altal felvetett gondolata a Ck faraszto hatasanak
felismerésén alapszik, 6 egy tartokotélen a tonk-
remenésig jaratta a futomdvet, majd hajtogatési
probat végzett a kotélb6l vett huzalokkal.

A keréktdl érintetlen szakaszbol vett huzal haj-
togatasi szamat 100%-nak véve, a hajtogatasi
szam a kerék futéfelllete alatt 65%, a kotél alsd
feltletén pedig 85%.

Tehéat a 0> szerepe a farasztasban:

85-65=20%
A ab szerepe pedig: 100—85=15%
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A fenti kisérletb6l a Ck faraszté hatasara vonat-
kozdan a 0,192 szorzot vezettik le, ami nagysag-
rendileg egyezik a szilardsagtani alapon leveze-

tett 0,26-tal:
0,192~0,26

A gyakorlatban fellépd szamszer( feszlltség]
értékek a tartokoteleknél:

(Tb=5—7 kp/mm2,
0-*=70—90 (200) kp/mm2

Nyilvanval6 tehat acélkerekeknél a Ck értékének
a farasztasban jatszott dontd szerepe,

14-17 >5-7
ahol 70-0,192 ~ 14 és 90-0,192 ~ 17

A féaradasi viszonyokat jellemezhetjik még a
VjF héanyadossal; a V keréknyomas ugyanis mind
a haji”té, mind a kontakt feszlltség képletében sze-
repel.

Eddigiekben kulon-kilén vizsgaltuk a ob és Ck
fesziiltségek ismétlédésének a faradasra gyakorolt
hatdsat. A gyakorlatban azonban egyutt lépnek fel,
az egyik hatasa a masiktdl nem valaszthatd el.

A tovabbiakban a kontakt fesziltségeknek a fa-
raszté hatasuknak megfelel6 redukald tényez6jére
teszlink javaslatot. [7]

A probléma gytkere abban rejlik, hogy bar ren-
delkeziink Dukeljszkij nyoméan egy

N =f (oK

trenddel, viszont nincsen tartékoteleknél hasznal-
hat6
N =" (ob)

fuggvénykapcsolatunk.

Ennek talan éppen az az oka, hogy csak a ab-t
vizsgalva és a tartokoteleknél dominalé Gk hatésa-
tol eltekintve, nem is mutathato ki ilyen kapcsolat.

Onként adddik a gondolat, hogy hatarozzuk meg
szilardsagtani alapon a f6feszlltsegeket és ebbél a
redukalt fesziltséget. Ez a redukalt fesziiltség
— mint hatds — a korrekcids tényezének megfele-
I6en fog kilonbozni a ok értékétol.

Ha egy fellilet — jelen esetben kotélrél van sz
— centrumaban a V er6 hatasara okfesziiltség hat,
akkor a ov 0. és @3f6fesziltségek formulai az elasz-
tikus tartoméanyban: (7. abra)

7. &bra
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5. téblézat
Jellemzé6
A palya neve as kp/mm?2 V/F kp/mm2 élettartam MMp/pr/rr'1:n- s%?_fzt.
atfutés

Tatabanya XV tele e, 25,9 0,232 3332 790 3057 1
Tatabanya XV Ures .evevienns 23,0 0,206 2 847 800 2371 2.
Oroszlany XV IlI—II tele .. 25,7 0,229 2 805 000 2040 3.
Oroszlany X X 1—I11I tele e 25,4 0,226 1940 500 1754 4.
Oroszlany X X1 11 res .. 34,8 0,240 1819 300 1740 5.
Labatlan lker 11tele . 32,1 0,307 2 375 800 2922 6.
Labatlan Iker Gres ... 21,8 0,111 2 260 500 1171 7.
Labatlan Keeskekd tele ..o 41,4 0,471 884 900 835 8.
MUller Kisérlete .vveieinieieereenns 57,5 0,750 336 800 — 9.
L)CM lker tele e 34,7 0,344 950 695 1195 10.
DCM LKer UTesS e 36,7 0,448 1008 850 1489 11.
DCM marga tele ., 32,3 0,354 550 175 661 12.
Dorog erémd .. 95,5 0,558 197 266 169 13.
Pilis Szt. Ivan tele.. 55,0 1,007 1277 902 2331 14.
Pilis Szt. IVAN Ures .cocececveveveveiennn, 46,2 0,758 1669 323 2022 15.

= —mz(ﬁe!”g ak-+(0i-Ob)

hossziranyu fesziltség. A masodik tag a az huzé és
G hajlitd, hossziranvban hato fesziltségekbdl ado-
dik.

Keresztiranyu fesziltség

2e+m
°2= 714;6)|'"ak’
vertikalis fesziiltség
3F
2n-a-b "%
ahol e=— nyomasi ellipszis f6tengelyeinek vi-

szonya,
m = Poisson-féle sz&m ~ vy .
A harom f6fesziltseghdl a redukalt fesziltség:
Or=Y ¥+ +0:-a:-ar-a &:-as-a:

Tartokotel es futokerék viszonylataban — mint
ezt a nyomaési kisérletek bizonyitjdk — a b/a vi-
szonyt 0,33-nak vehetjlk fel és igy a féfesziltségek
szamithatok:

0i=0,70k+ (0z— )
$2=0,9 &
°3= X
2+0,33-33 2+1 3 _n_
33133 ~ 44 —44 -
2-0,33+33 4 _nn
4,4 4,4

<tr=V 0,07U|+ O,5ufdu - Gb)+ (az - ob)2
amibdl kozelitéleg
ar [0,26Ck+ (@— Q)]

A hlzéfesziltség valtozéasa a tartokotél faradasa-
ban nem jatszik lenyeges szerepet, mert a valtozas
mértéke és gyakorlatisaga egyarant kicsi. Tehéat a

faradas szempontjabol tekintetbe jové 0sszehason-
lité feszultségink:
cr— 0,26 Kk+ G

Utalunk arra, hogy Dukeljszkij el6z6ekben is-
mertetett hajtogatasi vizsgélatdbdl a ok-ra vonat-
kozéblag a 0,192 szorzét vezettiik le, az alabbi gon-
dolatmenet alapjan.

Az érintetlen szakasz atfutasai 100%
Gb+Gk szakasz atfutasai 65%
b szakasz atfutdsai 85%
ak szerepe tellat hajtogatashan kifejezve:
85—65=20%
o szerepe tehat hajtogatasban kifejezve:
100—85=15%
A szerepld feszultségeket kiszamitva:
(l= 15,3 kp/mm2
6i=106 kp/mm?2
20% faradéasnak megfelel .... 106 kp/mm?2
15% faradasnak megfelel .... 155 kp/mm?2
Ha Bk-t vesszik alapul, a ok szorz6 tényezdje:

15 *20= 204<Tq

eglyenlé a faradas szempontjabol 106 kp/mm2 (ri-
val.
Tehat a ok fesziltségnek a faradasi szorzoté-
nyezéje
20,4
106

0,192 nagysagrendileg egyezik 0,26-tal.

A kozolt elméleti fejtegetések igazoléasat a kote-
lek tényleges élettartamanak alakulasa szolgaltat-
hatja. A tartokoteleknek a palyan valo viselkedése
a rendelkezésre &ll6 kevés szamu adat alapjan is
igazolni latszik a crg-neka faradasban valé szerepét.

0,192,

A vizsgélt palyakon kapott eredmények

A jellemz@ élettartam csak kell hosszusagu cse-
relt szakasz és megbizhatd lizemvezetés mellett ha-
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tarozhaté meg. A jellemzd élettartamot a cserélt
darabok hosszanak 6sszegére vonatkoztattuk. A
kapott élettartamok és a hozzajuk tartozé mutatok
tartokoteleknél az 5. tablazatban lathatok.

A 14—15. esethen a kontakt fesziltséget a spi-
ralis koteleknél is zart kotélként szamoltuk, mert
a felllet egyenletes kopdasa a zart kotélhez hasonld
feltételeket teremt. A 14—15. pontok ennek ellené-
re is kirivoan nagy élettartamot reprezentalnak.

Az Osszetartozd ertékeket dsszehasonlito feszult-
ség (kp/mm2) és élettartam (kocsiatfutas) koordi-
nata-rendszerben abrazoltuk (.. abra). A pontok
koordinataibol levezetett kiegyenlitett fuggvény-
kapcsolat trendje jellegzetesen faradasi gorbe jelle-
g(, de altalanosithatd kovetkeztetések levonasahoz
a pontok szdma kevésnek latszik.

IV. Javaslat a palydk kétélmunka-nyilvantartasara,
az értékelésre és a kotélgazdalkodasra

A nemzetkdzi viszonylatban is (ttor6 Uzemi
vizsgélat megindulédsakor még nem voltunk teljes
mértékben tudatdban azoknak a lehet6ségeknek,
amiket a kutatds nyujt. Az anyaggy(jtés kdzben
folyamatosan végzett tanulméanyok, megfontolasok
és ertékelések kdvetkezményeképpen kirajzolodtak
azok a lehet6ségek, amelyek — az elméleti eredmé-
nyeken tulmenden — az Uzemi kotélgazdalkodas
terliletén érvényesithetdk.

Mindeddig ugyanis az az elv uralkodott, hogy a
palyak kialakitasa, tzemeltetési koriilményei anv-
nyira kilonbézdéek, hogy altalanos kotélgazdalko-
dasi normak nem adhatok. Bar igaz az, hogy a pa-

(Folytatas az .513. oldalrol)

I. Témakor:

A kozuati forgalombiztonsag elméleti vonatkozasai

Targy: A kézuti forgalombiztonsdg elméleti vonatko-
zésai. El6adé: Dr. Kadas Kalman tanszékvezetd egye-
temi tanadr, a BME rektorhelyettese.

Targy: Varosi kozlekedési balesetek megel6zésének
fokozdsa a szaktudomanyok vizsgalatainak felhasznéa-
lasaval. E16ad6 :Dr. Koller Sdndoregyetemidocens, BME
Utépitési Tanszék.

Felkért hozzaszo6lok:

Molnar Janos, a KPM Tanacsi Kézlekedési F6oszta-
lydnak vezetdje, Kovacs Gydrgy, az Utligyi Kutatd In-
tézet igazgatdja, Dr. TOzsér Istvan, az Autdkozlekedési
Tudomaéanyos Kutatd Intézet igazgatdja.
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lyak kortlményei kuloénbozéek, de a palyakra ki-
dolgozott jellemzd élettartam mindezt figyelembe
veszi. Ha a kotelek cseréjének nyilvantartasa és ér-
tékelése javaslatunk szerint fog torténni, 5—7 év
alatt minden palyara vonatkozéan meghatarozhatd
apalyara jellemzg kotélélettartam, mint el§iranyzott
mindenkor finomithaté norma (lasd az . /B pontot).

A jellemz6 élettartam mint haladé norma el6-
iranyzatul szolgalhat és mindenkor ellendrizhet6vé
és értékelhet6veé teszi az aldbbiakat:

a) A helyes kotélgazdalkodast. Ekkor a jellemz6
élettartamba kotélnek anndl az élettartamanal,
amit a palyan a vizsgalt id6szakban kimutatnak.

b) A szallitott kotelek min6ségét. Ha a kotél mi-
nésége megfelel, a kotélbdl feltett darabok élettar-
tama > mint a jellemz6 élettartam.

c) Az uUzemeltetés korilményeinek javulasat
vagy romlésat az élettartam/jellemz6 élettartam
hanyados szerint.

d) A palyak meghatarozott kotélkontingenst
igényelhetnek a jellemz6 élettartam ismeretében,
amelybdl ellen6rizhetd megtakaritdsok érhetdk el.

e) A péalyéknak a kotélélettartam szempontjabol
legkedvezOtlenebb pontjai a szerkezetek modosi-
tdsa vagy atépités utjan megsziintethet6k.

osszefoglalva tehat: az otletszer( kotélgazdalko-
dast — az (j gazdasdgi mechanizmus célkit(izései-
nek is megfeleléen — felvéltja a tudoméanyosan
aldtdmasztott és gyakorlatilag ellen6rzétt, normak
szerint torténd kotélgazdalkodas.

IRODALOM
fi] Kotélpalyas konferencia, Kazincbarcika, 1967.

[2] Dr. Takach Gyula: A tartokdétél, mint szerkezet és
pifa. Egyetemi doktori disszertaci6, Bp. 19(>4.

[3] Dr. Takach Gyula: Kotélpalyak tarté- és vondko-
teleinek vizsgalata, Kozlekedéstudoméanyi Szemle,
1966. évi 6. sz.

[4] Dr. Takdch Gyula: A sodronykdtélben fellépd igény-
bevételek és az élettartam kozti Osszefiiggés, Mér-
noki Tovabbképz6 Intézet, ,,A kotélpalya tervezés,
épités és lUzemeltetés id6szer( kérdései” c. jegyzet,
Bp. 1968.

[6] Dukeljszkij, A. I.: Podvesznije Kanatnije dorogi i
Kabeinije kozni, Moszkva, 1951. Masgiz.

[6] Dr. Miller, IlI.: Aktuelle Seilgragen bei Seilbahnen,
Verkehr und Technik, 1966. évi 3. sz.

[7] Dr. Takach Gyula: Kd&télfaradas és kontakt feszult-
ség, Mélyépitéstudoméanyi Szemle, 1968. évi 6. sz.

Il. Témakor:
A palya ésforgalomtechnika kérdései

Targy : A kozati palydk és a forgalomtechnikai meg-
olddsok néhéany fontosabb problémaja a budapesti koz-
lekedés gyakorlataban, kilénds tekintettel a balesetek
megel6zésére. El6addk: Dr. Nagy Rudolf, a Févarosi
Tanacs VB Kozlekedési Osztalyvezetd fémérnoke, Hup-
fer Rezs6, a FGvarosi Tanacs VB Kozlekedési Osztaly-
mérnéke, Dr. Nagy Ervin, a Févarosi Tanacs VB Kozle-
kedési Osztdlya Kozlekedéspolitikai és fejlesztési cso-
portjaAnak vezetdje.

Targy: A péalya és forgalomtechnika szerepe a balese-
tek megel6zésénél, ideiglenes és rendkivili viszonyok
kozott. ElGaddk: Dr. Voroés Balogh Istvan r. ezredes,

(Folytatas az 526. oldalon)
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NEMZETKOZI SZEMLE

Az Amerikai Egyesiilt Allamok kozlekedési mi-
nisztériumanak a kozelmiiltban tértént megszerve-
zéséig a kozlekedés szovetségi szinten szdmos hiva-
tal Ugykorébe tartozott. Ezek kilénbdzd kongresz-
szusi hatérozatok alapjan laza kapcsolatban, ko-
ordinalatlanul mikddtek. Ezen kivil az 50 allam
és a fovaros korzete, a District of Columbia, to-
vabba a tébb mint 3000 megye, tébbezer varos
vagy varosi jellegi teleptlés mindegyike kdzvetle-
nal is felel6s a kozlekedés egyik vagy masik meg-
nyilvanulasi formajaért. A felsoroltakon tul ku-
I0nb6z6 egyedi kozlekedési kérdések megoldéaséra
tovabbi kulonleges hivatalokat, intézményeket
szerveztek. Ami kifejezetten a kdzuti kozlekedést
illeti, alig van olyan korméanyzati egység vagy hi-
vatal, amely a kereken 3.. millié merféldes Ut- és
utcahalézattal valamilyen vonatkozasban ne lenne
kapcsolatban.

A vasutak, amelyek hosszl ideig az amerikai koz-
lekedés gerincét alkottdk, magéankézben vannak,
de intenziv allami és szdvetségi szabalyozas alatt
allnak. A csdvezetékek, amelyeknek a jélentésége a
folyadékok szallitasaban egyre nd, ugyancsak ma-
gankézben vannak. Hasonloképpen a légikozleke-
dés is, amely azonban kodzosségi tulajdonban levd
légikkotOket és navigacios berendezéseket hasz-
nal. Ezeket szovetségi és allami, vagy helyi pénzek-
bdl és a leszallasi dijakbdl épitik és tartjak fenn.
A légikozlekedés eroteljes szdvetségi szabalyozés
és ellen6rzés alatt all. Rendkiviil fejlett azonban a
maganreplil6s is, kiiléndsen a ritkan lakott nyugati
részeken. A viziGtakat, amelyeket t6bbnyire gatak
és zsilipek segitségével tettek hajozhatova, jorészt
kozossegi, foleg szOvetségi pénzbdl épitették. A
vizisz&lHtas tevékenysége részben a sajat szallitas-
bél, részben bérfuvarozasbol all.

A kozuti kozlekedés részére a kozosség épiti az
utakat, de a szallitast kbzdsségi és maganjarmiivek
végzik. Az utakat és utcdkat jorészt a gépkocsira
és annak Uzemére kivetett szovetségi, allami és
helyi adokbol épitik es tartjak fenn. A geépkocsi
hasznalatat elsdsorban allami szintli szabalyozas
koti, de a tarifak, az allamok kozotti kozlekedés
menetrendje és felszerelései szovetségi ellenbrzés
alatt allnak. A jarmdregisztralas, a vezet6i enge-
délyek kiadasa, a kiilsé utszakaszok forgalmi rend-
jének megszabasa és ellendrzése az egyes allamok
feladata. A varosok teruletén a forgalmi rendet al-
talaban a véarosi hatésagok szabjak meg. A jelzé-
sek egységesitésére és egységes hasznélatara azon-
ban az évek sordn kilénb6z6 bizottsdgok szabva-
nyokat dolgoztak ki.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

az Amerikai Egyesilt Allamokban

A kilonboz6 kozlekedési agazatok részesedése az
aru- és személyszallitasbol az .. és . . abrakon 14t-
hatd. A teleplilések kozotti druszallitasban a vasat
domindl, azonban 1956-han ez a részesedés az 6sz-
szes tonnamérft')ld-teljesitménv fele alad esett, a
tobbi dgazat részesedési aranya viszont — elsésor-
ban a kozUté — azo6ta is n6. A telepiilések kdzotti
személyszallitasban a dontd szerep a személygép-
kocsié, de az autObusszal és vasuttal ellentétben
ndvekvlben van a légikozlekedésé is. A viszonyla-
gosan csokkend vasuti aruszallitds tonnamérfold-
teljesitménye ma is nagyobb, mint 1930-ban volt
és a masodik vilaghaboni idején elért rekordtelje-
sitményét jorészt megtartotta. Ez a teljesitmény
1963-ban 629 milliard tonnamérfold volt. Kritikus
helyzetét — ha egyaltalan lehet err6l beszélni —
nem az okozza, hogy uzletfeleit elvesztette, hanem
az, hogy a tébbi kozlekedési dgazat ndvekvl sike-
reiben nem részesedett és kétségtelenil elvesztette

A legisza/htas , Vasut
kevesebb mint

1/2 milliard
tonnamérfold

, Viziat
— f Kozt
A LT ~ Csévezeték
1930 .1935 1940 1945 1950 1955 1960 19

A legiszallitas
n. yasut kevesebb mint
1/1000 szazalék

Vizitl
w

1iT./"' reiy X .
4 Kozlt Cs6vezeték

I. dbra. A varosok kozotti teherszallitas megoszlasa a kilonbozei
kozlekedési agazatok kozott

1935 1940 1945 1950 1955 1960 1965
Ev

3. &bra. A varosok kozotti személyszallithis megoszlasa a kilonbézé
kozlekedési agazatok kozott
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legmagasabban tarifalo szallitmanyait. Ugyanak-
kor megfigyelhet6, hogy olyan jelentGs arumozgas
alakult ki — kualonésen a kozuton amely nem
tekinthetd egy versenytarstol elhdditottnak, ha-
nem egy kilonleges szallitasi mod kialakulasa ko-
vetkeztében létrejottnek.

A kozuti kozlekedés természetével magyarazhato,
miért hoditott teret — féleg a személyszallitas-
ban — és hogy miért kerilt a kozuti kozlekedéstol
szocidlis és gazdasagi értelemben fligg6vé az ame-
rikai trsadalom. A gépkocsi felhasznalasi maédja-
val szdmos allamban részletes tanulményok foglal-
koztak, amelyek a kozuti utazdsok természetét,
céljat feltartdk. Az 1. tablazatban kozolt dsszealli-
tds a gépkocsi utazasok céljat, a célok szerinti
%-_0?: {negoszlést és az atlagos utazasi hosszat tin-
teti fel.

i. tablazat
Kozuti utazasok utazasi cél szerinti megoszlasa

Az
utazas
Utazas célja S;ézalékgs atlagos
részesedés hossza
(mér-
fold)
Tarsasagi és tdulés
a) autézas, szérakozas-
Bl 7,0%) 14
b) vakacio 1,0% =19% 296
C) egyeb i n,0%\ 12
Oktatasi, polgéari
és vallasos ..o 7% 4
Csaladi
a) VASArIAas .. 15,0%) 4
b) orvosi ellatds ... 2,0% =28% 10
C) egyeb . 11,0%" 7
Kereset és megélhetés
a) foglalkozéassal,
Uzlettel dsszefligg6 13,0%) 10
b) munkéba és munka- = 46%
10 IS 33,0%) 6

Az utak kulsé szakaszain az utazsok 81%-at a
személygépkocsi és 9%-at a kisebb tehergépjarmii
bonyolitja le. A megmaradé 10% a nehezebb te-
hergépjarm(vekre és autébuszokra esik. Ebb6l a
10%-bol 4% jarmimérfold a bérszallitast végzd
nehezebb teherjarmuvekre jut. Ha feltételezzik,
hogy ez az utobbi fuvarozas a kedvez6bb pénzigyi
feltetelek miatt torténik kdzuton és valamilyen ol-
csobb szallitdési mod megjelenése esetén elterelédne
arrél, ez az egész kozuti kozlekedésre csak elhanya-
golhaté hatast gyakorolna. A kozuti bevételek
csokkennének, de ezt kiegyenlitené a burkolatok
élettartaménak a ndvekedése, amit a nehéz-teher-
jarmdvek terhelésének elmaradasa okozna. A koz-
uti ado ugyanis jol tukrozi az egyes jarmdfajtak
okozta kozuti koltségeket, igy egyik vagy masik
jarm(kategoria kiesése hosszu tavlatban a pénz-
ugyi egyensulyt nem veszélyeztetné.

A kozutak tervez6i tehat abban az egyediilallo
és szerencsés helyzetben vannak, hogy a kdzutha-
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I6zatot Ugyszdlvan a tébbi kozlekedési dgazatra
vald tekintet nélkul tervezhetik. Hogy mennyire
szerves része a kozuti kozlekedés az amerikai
gazdasagi életnek, azt a 3. abra jol szemlélteti. A
30-as évek eleje 6ta a jarmimeérfold-teljesitménv
ndvekedése egyltt halad a nemzeti jovedelem no-
vekedésével (a masodik vildghaborl mesterséges
korlatozasai miatt tapasztalt visszaesést nem sza-
mitva), s6t az 50-es evek kdzepén mar tal is szar-
nyalja azt. Az utébbi jelenség valdszin(i magyara-
zata az, hogy a szolgaltat6 iparban foglalkoztatot-
tak szama kezdi meghaladni a gyartd iparban fog-
lalkoztatottak szamat és a szolgaltatd ipar 1énye-
gesen tobb egyéni utazast kivan. Az mindenesetre
megallapithatd, hogy a kozuti kozlekedés egy erd-
teljesen fejl6d6 gazdasagi életnek erételjesen fej-
16d6, szerves része. A Bureau of Public Roads eld-
rebecslése alapjan ez a novekedés valtozatlanul
tart és a jelenleg valamivel évi 800 milliard jarmi-
merfold feletti teljesitmeny 1990-re eléri az évi 1700
milliard jarmimeérfoldet. Ez az évi 3%-0s ndveke-
dés Ovatos becslés, hiszen az utdbbi mintegy 15
esztendd évi novekedése 4,3%-os volt. Ezek csilla-
gészati teljesitmények, még az Amerikai Egyesult
Allamokban is, de a folyamatban levé és tervezett
Utépitések — ugy tlinik — a kdzuthaldzatot elgké-
szitik ennek a forgalomnak a lebonyolitasara.

A kdzuti problémék a legégetdbbek a varosokban.
Egy 10 000 lakost amerikai varos kiils6 forgalma-
nak 40%-a atmend forgalom, a megmarado 60%
fele a kdzponti negyedbe, fele pedig a varos egyéb
reszeibe iranyul. Az atmend forgalom 100 000 la-
kosu varosnal mar csak 20% és 10%-ra csokken,
ha a lakosszam eléri vagy meghaladja az 1 milliét.
Erdekes, hogy az 50 000 lakosnal népesebb varo-
sokba iranyulé forgalombdl kb. ugyanannyi az at-
mend forgalom, mint amennyi a bels6, Uzleti ne-
gyedbe igyekszik. A forgalom tébbi része m— 50%
a kisebb varosokban, 80% a nagyobbakban —ma
varos egyeb részeibe torekszik. Hasonlo képet mu-
tat a bels6 varosi forgalom is. Az lizleti negyed je-
lentésége csokken és az oda iranyuld utazasok oka
megvaltozott. Philadelphiaban pl. a kdzponti ne-
gyedbe tartd Uzleti utazdsok szama 1947 és 1960
kozott 32%-kal nétt, viszont 57%-kal csokkent a

Index

3. dbra. A nagy nemzeti jovedelem és a jarmimérfold-teljesitmény
osszefliggése
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vasarlasi utazadsok szama. Hasonlé a helyzet az
USA tdbbi varosaban is: csokken a bels6 negyed-
ben a kereskedelemben és iparban foglalkoztatot-
tak, igy a munkéba utazasok szdma, és nének a hi-
vatali, korméanyzati és kulturédlis utazasok. Egeé-
szében azonban az amerikai varosokban csokkend
tendencidt mutat a belsé negyed forgalmi jelen-
t6sége.

A kozuti kozlekedés tervezdi nem igyekeznek az
utazasokat mas kozlekedési mddoktol, elsGsorban
a tomegkozlekedési eszkozoktél elhoditani. A la-
kosség igénye az a kényszeritd eré, amely az egyéni
kozlekedes igényeinek kielégitésére kényszeriti Oket.
A 4. 4bra néhany amerikai véarosban a belsé ne-
gyedbe tdémegkozlekedési eszkozzel, illetve sze-
mélygépkocsival utazok szézalékos ardnyat tin-
teti fel. Mig New-Yorkban az utazasok 78%-a t6-
megkozlekedési eszkdzén bonyolodik le, addig Los
Angelesben minddssze 25%-a. A tdémegkozlekedést
azokban a vérosokban részesitik elényben, ame-
lyek kordbban fejl6dtek és egyszerlien erre a koz-
lekedési modra éplltek ki. Az ujabbban fejlédésnek
indult varosok azonban méar a mozgékonyabb sze-
mélygépkocsikozlekedésre rendezkedtek be, mert
az autd megjelenésével kialakult életforma ezt igé-
nyelte. A bels6 negyedbe iranyul6 utazasok idé-
pontja is megvaltozott. Itt a foglalkozasi szerkezet
megvaltozasaval a magasabb beosztast alkalma-
zottak szama novekedett és csokkent a cslcsorak
forgalma, mert ezek az utazds moédjanak és id6-
pontjdnak megvalasztasdban kedvez6bb lehet6sé-
gekkel rendelkeznek.

A tomegkozlekedés ismert gazdasagi kriziséhez az
is hozzajarul, hogy az csak meghatarozott és tome-
ges aramlasi iranyok kiszolgalasa esetén gazdasa-
gos. llyen irdnyok csak a kozponti negyedek felé
vannak. A vérosi utazdsok zéme — nagy varosok-
ban az utazdsok 95%-a — rovid tavu, valtozatos
celt és nem a kozponti negyed felé irdnyuld utazas.
Ezek személygépkocsival kényelmesebben lebonyo-
lithatok. Ez magyarézza, hogy a kdzponti negyedbe
iranyuld utazasokon kiviil az egyéb utazdsokat a
tdmegkozlekedési eszkézok nem tudnak vonzani.
A tdmegkozlekedés felélesztésére tett intézkedések
nem sok eredménnyel jartak, éppen azért, mert ta-
mogatoik nem veszik figyelembe, hogy a kozponti
negyedbe irdnyuld utazasok, bar Iényegesek és fon-
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4. abra. A kozponti Uzleti negyedbe iranyuld utazasok megoszlasa sze-
mélﬁgépk]oc_m és tomegkozlekedési eszkdzOk kozott. A varosok sorrendje
a lakosszani sorrendjének felel meg
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tosak, de az Odsszes varosi utazasoknak csak kis ha-
nyadat teszik. A tomegkdzlekedés az utazasok zo-
mét nem tudja az igényeknek megfeleléen, gyorsan
és kényelmesen lebonyolitani. Olyan kozlekedési
madrdl kell tehat gondoskodni, amely a kézdsség
igényét Kielegiti. Ezt az igeényt szamos tényez6 be-
folyasolja, amelyek kozott azonban a kozlekedés
koltsége nem dontd jelent6ségl. Az id6, a menet-
rend kényelmessége, kis szallitmanyok mozgatasi
lehetésége, a nyilvantartas csokkentése, a tobbszo-
ros kezelés kikiiszobolése olyan sullyal eshetnek
latba, hogy a széllitas tényleges koéltsége csak cse-
kély szerepet jatszik a szallitasi méd megvalaszta-
saban. A személykozlekedésben a gépkocsi az
egyént megszabaditotta a kotott viszonylat kény-
szerét6l és a menetrendtdl olyan mértékben, hog
a kozlekedés ugyszdlvan alig befolyésolja a lako-
hely-megvalasztast, vagy az élet kulonbdz6 tevé-
kenységeit.

Ez a jelenlegi helyzet. A kozlekedéstervez6k sze-
rint az elkovetkez6 25 évben sem a kozlekedési mo-
dok, sem a kozlekedési szokéasok és életformak nem
fognak olyan mértékben megvéltozni, hogy a je-
lenlegi irdnyzattol talsdgosan eltérnének. Az a ha-
talmas kozlekedési folyamat, amelyet ma az ame-
rikai nép magaenak vall, és amely jol alkalmazko-
dott igényeihez, a kozlekedéstervez6t az elbrelat-
haté jovoben is a jelenlegi iranyzat folytatasara
kényszeriti. A kozuti kozlekedés annyira része az
amerikai életnek, hogy a gazdasagi fejlédés fiigg
t6le. Vagy azért, mert a sziikséges utak mar rendel-
kezésre allnak, vagy mert a fejleszt6k biznak ab-
ban, hogy megépulnek, ahol még nincsenek. A koz-
uti kozlekedés eredménye a t6ke, a munka és a
piac mai mozgékonysaga. Az ipar mindenutt Ki-
haszndlja az utak, elsésorban az autépalyak nyuj-
totta telepitési elényoket, amelyek konnyld megko-
zelitést és még elegendd parkolohely biztositasat te-
szik lehetdvé. Regionalis és szomszédsagi vasarlé-
kozpontok, Udild- és szorakozohelyek, kdrhazak,
templomok és egyéb kozintézmények gepkocsival
jol megkdzelitheto telepitési helyet keresnek. A va-
rosok altalanos kozlekedési helyzetképére az em-
berek, javak és termékek nagyarany( mozgasa lesz
jellemzd, ahol a bels6 negyedekbe koncentraltan
aramlé tomegek mozgatasara tomegkozlekedési
vonalak, gyakran gyorsvasutak sziikségesek, és
ahol a nagyobbszamu, de szétszortan jelentkez6,
sok célu egyéb utazasi igényeket személygépkocsi-
kon bonyolitjak le. Az Uthal6zatnak a belsd igé-
nyeken Kivil az orszaguti és a varosok kozotti for-
galmat tovabbra is le kell vezetnie.

A becslések szerint a népesség az 1960. évi 180
milliérol 1980-ra 250 milliéra n6 és 1990-re eléri a
300 milliét. 1960-ban a lakossag 65%-a, 113 millio
ember lakott az USA 212 nagyvarosaban. 1990-re a
becslések szerint a lakossag 73%-a fog varosokban
lakni. Ez a koncentracio hatalmas feladat elé al-
litja a kozlekedéstervezdket. A legfébb kozati hi-
vatalnak, a Bureau of Public Roads-nak. és az egyes
allamok kozuti hivatalainak feladata, hogy az 1985.
évi és ez utani utépitési igényeket feltarjdk. Ez a
munka folyamatban van. De folyamatban van egy
hatalmas aranyl autopalya-rendszer épitése s,
amely kereken 42 000 mérfold (kb. 65000 km)
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hosszban tengerparttél—tengerpartig hal6zza be
az orszagot (Interstate and Defense System). Ez
az Utrendszer, amely legalabb 2X2 nyomo, teljesen
keresztezésmentes es a varosok kdzelében gyakran
2X6 vagy ennél is tobb nyomo szakaszokbdl all,
1972-re készill el. Tekintélyes hosszlsagu szaka-
szai mar készek és az autdtérképek agyszolvan ov-
rél-évre elavulnak a gyors Utem(i épitkezés miatt.

A varosi halézatok tervezési modszere ma lényege-
sen felilmualja a korabbiakat. Uj tervezési eljara-
sok honosodtak meg, amelyeknek Iényege, hogy a
teruletfelhasznalas és forgalomkeletkezés kozotti
osszefliggések feltarasaval a jovo tertletfelhaszné-
lasi tervb6l vezetik le a varhat6 forgalmat. Ez a
munka, amely az USA 224 db, 50 000-nél nagyobb
lélekszd&mu teleplilésében — néhany kivételével —
folyamatban van, az orszag legnagyobb aranyu
tervez6 munkaja. Lendlletét annak koszonheti,
hogy az 1965. julius 1-én kiadott Federal Aid High-
way Act a szovetségi hitelt ilyen terv elkészitésé-
hez koti. A nagyszabasu tervezés eredmeényekeép-
pen el6re lathato, hogy a mar emlitett 42 000 mér-
foldes autopalya-héalézaton felll az egyes allamok
onall6 autdpalya-rendszer épitésébe kezdenek. Csak
maga Kalifornia 12 250 mérfoldes programot irany-
zott eld, a Kaliforniara es6 Interstate System hat-
szorosat. igy valo6szinsithetd, hogy az elkdvet-
kezend6 25 éven belil az USA autdpalya-halo-
zata 100000 mérfold (160 000 km) lesz. Az
ehhez szlikséges pénzdsszeg meg fogja haladni a
200 milliard dollart, ami évi 10—11 milliardos be-
ruhazast jelent (1964-ben 8,3 milliard dollart fek-
tettek tépitésbe, igy a szokasos évi 300 millios
emeléssel néhany éven belll elérik ezt az 6sszeget).
Ez a hatalmas 0sszeg egyébként a jovd 25 év be-
csilt forgalmat figyelembe véve jarm(imérfélden-
ként 1 cent koltséget jelent.

A szOvetségi hitelt az utépitések koltségének fe-
dezésére a gépjarmivekre és azok hasznéalataval
kapcsolatban kivetett adokbol teremtik el6. Az
ezekb6l befolyt dsszeg jorészét a Federal Highway
Trust Fund-ban, azaz a Szovetségi Kozuti Alapban
gy(ljtik ossze. Az Alap bevételeinek 80%-at az
uzemanyagra kivetett 4 cent/gallon ad6 szolgal-
tatja. (Egy gallon [kb. 4,5 liter] izemanyag ara,
amelynek oktanszamd a mi szuperbenzinunkét
meghaladja, atlagosan 30—32 cent koril mozog.)
A szdvetsegi hitelekhez az egyes dllamoknak 50—
50%-o0s aranyban hozza kell jarulniuk. A halézat
gerincét alkotd Interstate System beruhazéasainak
azonban 90%-at fedezi a szOvetségi kormany és
csak 10%-at az &llamok. A szdvetségi hitel 1966-
ban mintegy 4 milliard dollar volt. Ez az 6sszeg
csak épitésre fordithatd, fenntartdsra, Uzemelte-
tésre és kozuti adminisztraciora nem. Az egyes al-
lamok természetesen 6nallo alapb6l még tekinté-
lyes sajat, szOvetségi hitellel nem tdmogatott 6sz-
szeget fektetnek utépitésbe. A hitelek nagysagat
egyébként mér a felhasznalasi év eldtt egy évvel
koradbban kozlik az érdekeltekkel, hogy ezzel a be-
ruhézésok stabilitasat biztositsak.

Annak ellenére, hogy folyamatban van egy ha-
talmas Gtépitési program megvaldsitasa, az ameri-
kai kozati szakemberek Ugy érzik, hogy atfogo ta-
nulmany sziikséges, amely az egész orszag jovo Gt-
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épitési és pénzigyi igényeit feltarja és a szovetségi
és helyi hatdsdgok viszonyéat a program adminiszt-
ralaséban tisztazza. Az els6rendl, mésodrendd és
varosi utak 45—30—25 szazalékos hitelfelosztasi
aranyat is feltlvizsgalandonak tartjak ésa megval-
tozott igényeknek megfelel6bb Gj felosztast siirget-
nek. Az Interstate System befejezési hatarideje
1972. Ez utdn az Gtugyi alapba folyé adokat a
Kincstarba iranyitjak. Mar most fel kell tehat ké-
szulnitik arra, hogy az utepitések ne torpanjanak
meg és a tovabbi igényeket feltdré tanulmanyok
minél hamarabb elkészUljenek.

A szakert6k véleménye szerint a kozuti kdzleke-
dés jelenlegi helyzetét a jovében is tartani fogja,
s6t szerepe az amerikai gazdaséagi életben foko-
z6dni fog. Gondoskodniuk kell tehat arrél, hogy az
utak finanszirozasaban ne legyenek fennakadasok.
Annal is inkdbb fontos ez, mert az utak értéke és
fenntartasi koltsége csak 1/10-e a jarmivek értéké-
nek és tzemeltetési koltségeinek.*

A programok megvalositasat azonban szdmos
nehézség Is akadalyozza. Ezek kozott a legjelentd-
sebb a varosokban a kdztsség érdekeinek (ingatlan
sth.) és a varos értékeinek feltése. Annak ellenére,
hogy az Utépitések — kiillondsen az autdpalyaépi-
tések —a varosok gazdasagi életét fellenditették és
altaldban véarosképi szempontbdl is kedvez6bb
helyzetet teremtettek, mindig akadnak, akik veélt
varosképi, tajvédelmi vagy gazdasagi szempon-
tokra val6 hivatkozéassal akadalyozzak az Utépitési
programok megvalositasat. Ezeknek a meggy06zése
sokszor nehezebb, mint a topogréfiai nehézségek
lekiizdése. Igen fontosak tehat a kiilénb6z6 érde-
keket dsszeegyeztet§ gazdasagi elemzések. Minden-
esetre nagyobb gondot kell forditani a természeti
értékek veédelmére is. A szovetségi hitelb6l évi 100
millio dollart kell az utak és kérnyezetik szépité-
sére forditani. Nagy Utemben épitik az Utmenti
pihend- és kilato helyeket. Mivel ez az épitési kolt-
ségeket dragitja, a vonakodok tdbora sem jelenték-
telen. Ezeket éppugy meg kell gy6zni, mint annak-
idején a szélesebb nyomok, kozépsd elvalasztdsa-
vok, enyhébb emelkeddk, a korszerlien kiépitett
csomopontok épitésének ellenzdit.

Egy tovabbi nehézség a meglevd kozutak érté-
kének, illetve hasznalhatésaganak védelme. Véde-
kezni kell az olyan teriiletfelhasznalas (beépités) el-
len, amely a kozutak rendeltetésszer(i hasznéalatat
veszélyezteti. Mivel az USA-ban hidnyzik az a koz-
ponti szerv, amely ezt biztositani tudna, elég ne-
héz a terllefetlhasznélas megfelelé ellenérzése. A
kozutak teljesit6képességének meglrzése érdeké-
ben azonban ilyen ellen6rzés megteremtése feltét-
lenlil szikséges. Ezt rendszerint az érdekelt tarsa-
dalmi szervek dsszefogasaval biztositjak.

A kozfelfogads meglehetésen kdzoémbdsen veszi
tudomasul a kézuti baleseteket és azt a kozuti kozle-
kedés sziikséges velejardjanak tartja. A kozuti
szakemberek azonban tudjak, hogy megfelel6 utak
épitésével életeket lehet megmenteni. Magéanak az
Interstate System-nek a megépitése kdvetkeztében
évente legalabb 3000-rel kevesebb ember fogja éle-

* Al, USA gépjarmGallomanya az 1965. évi hivatalos
statisztika szerint 90 356 748 db volt. Ebben a hadsereg
gépjarm(ivei és a motorkerékparok nem szerepelnek.



526

tét elveszteni. A kdzvéleményt ra kivanjak dob-
benteni arra, hogy az évi 50 000 halott nem szuk-
segszer(i velejardja a kozuti kozlekedesnek. Utepi-
téssel, ésszerii izemmel, a kézuti forgalomtechnika
modszereinek altaldnos elterjesztésével ezt a sza-
mot lehet csokkenteni. Kezdeti eredmények mar
vannak; pl. 1961-ben a 100 millié jarmGmérfoldre
es6 haldlozasi szdm a korabbi 12-rél 5,2-re csokkent.

Az elkdvetkezendd 25 évben a kozuti kozlekedés
technol6giajaban forradalmi véltozdsokat nem
varnak. A ma megépitett autopalyéakat 25 év mulva
is a jelenlegihez hasonl6 médon szandékoznak tize-
meltetni. A kdzuti egyéni kozlekedést a témegkoz-
lekedés sem veszélyezteti. Kiszamitottdk, hogy ha
Washington és New York, illetve a koztik fekvd
Philadelphia és Baltimore k&zott mindenki vonat-
tal kozlekedne, ez az itt vezetd autdpalyan oda-

(Folytatds a 221. oldalrél)

fékapitanyhelyettes, Osikhelyi Béla r. 6rnagy, a BRFK
Kozlekedési Alosztaly vezet6je.

Felkért hozzaszoldk:

Mészaros Komaromy Léaszl6, a KPM Kozuti F6oszta-
lyanak helyettes vezetGje, Hegyi Kalméan, az Ut- Vast-
tervez6 V. osztalyvezet6je, Faith Mihaly, a Févarosi
Tanacs VB Ut-, Kozm( és Mélyépitési F6osztalyadnak
csoportvezetdje.

111, Témakor:

Tomegkozlekedési és egyéni jarmivek kérdései, figyelem -
mel a tehergépjarm( forgalomra is

Targy: A kozati kozlekedés fejlédése és annak kozle-
kedéshiztonsdgi vonatkozasai. El6ad6: Pandi Jozsef, a
KPM Autékozlekedési Féosztalyanak vezetdje.

Targy: A budapesti tomegkozlekedés forgalombiz-
tonsdga. El6ad6: Daczé Jozsef, a Budapesti Kdzlekedési
V. vezérigazgatdja.

Felkért hozzaszoldok:

Ujvari Tibor, a KPM Autofeliigyelet vezetbje, Kiss
Ilvan, a BME VasutiJarm( Tanszék adjunktusa, Bérezik
Andras, a Budapesti Varosépitési Tervezd V. osztély-
vezetdje.

IV. Témakdr:

A varosi kozlekedés szocioldgiai, pszichikai tényez6i;
a kozlkedési moral és a kozlekedd ember

Targy: Bioldgiai és szocialpszicholégiai kélcsénhata-
sok a varosi kozlekedés etikadjaban. El6ad6: Dr. Horvath
Laszl6 Gabor, a KPM Vasuti és Kozuti Alkalmasséagvizs-
galé Intézet igazgatdja.

Targy: A varosi kozlekedés szociolégiai aspektusai, a
kozlekedési moral. El6ad6: Pelbart Jend r. alezredes, a
BM alosztalyvezet§je.

Felkért hozzasz6lok:

Dr. Bakats Tibor, az Orszdgos Kozegészségigyi In-
tézet féigazgatdéja, dr. Buncsak Laszlo r. alezredes, a
BRFK osztalyvezet6je, Dr. Gabor Laszl6, a PK K birdsag
kozlekedési csoportjAnak vezetd birdja.

Zarsz6: Benkei Andras, beligyminiszter.

Okt. 30. Vasuti Tavkozl6 és Biztositoberendezési Szak-
osztaly rendezésében: A vasUti biztositoberendezések
dramkori egységeinek kialakitasa. El6add: Dr. Székely
Doby Sandor oki. villamosmérnok (UVATERYV).

Okt. 31. Organizéaciés, Technoldgiai és Epitésgépesi-
tési Szakosztaly rendezésében : Fiatal tervez6mérnokok
ankétja.

Az ankétot vezette: Magyar Ambrus, az UVATERV
igazgatéja. El6adék: Dr. Nemesdy Ervin tanszékvezetd
egyetemitanar (BME), Dr. Kovacshazy Frigyes fémérnok
(FOMTERYV), Dr. R6zsa L4&szI6 szakdgi fémérndok (UVA-
TERV).
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vissza csak egv-egy nyom felszabadulasat eredmé-
nyezné. A Kkozuti utazdsok elssorban rovidtava
utazasok. Ezeket pedig mas kozlekedési agazatra
nehéz gazdasagosan atterelni.

Az USA koz(ti tapasztalatai nem annyira egye-
diek, hogy azokbol a kozuti kozlekedés varhato fej-
I6désére mas allamok ne kovetkeztethetnének. Az
életszinvonal emelkedésével a gépkocsi iranti igény
megndvekedése fokozottan varhatd. A koziti szal-
litds nyujtotta el6nydk mindenitt egyformak. A
kozuti kozlekedés elGtérbe nyomulésa feltartoztat-
hatatlan. Vele egyutt azonban problémak is tamad-
nak. Ezek megoldasdban masok tapasztalatait fi-
gyelembe kell venni és hibdikat el kell kerilni. Az
Amerikai Egyesult Allamok kozuti kdzlekedésenek
tanulmanyozasa mindkét szempontbdl igen tanul-
Sagos.

Munkabizottsagi zaréjelentések

A befejezett zaréjelentésekrdl legutébb lapunk 1968.
évi 7. szamaéaban adtunk tdjékoztatadst. Az az6ta elkészilt
zarbéjelentéseink jegyzékét az aldbbiakban kozoéljik;
azok tanulmanyozasra az egyesilet titkarsagéanal igé-
nyelheték.

1182. sz. A MAV Miskolci Igazgatdsag teriiletén levé
kocsitisztitdi létszadm gazdasdgos foglalkoztatdsa. Ve-
zet6: Papp Laszlor (Miskolc).

1183. sz. A MAV Szegedi — mint leadasi — Vasut-
igazgatésdg rakodasi problémainak vizsgalata. Vezet6:
Meqyik Ferenc (Szeged).

1184. sz. Vontatési telepek technolégiai folyamatanak
vizsgalata. Vezet6: Vass Sandor (Szeged).

1185. sz. Vasuti biztositoberendezések rendszeres fe-
lilvizsgalata. Vezetd: Varga Jézsef (Budapest).

1186. sz. A Szombathely—Hegyeshalom vasdtvonal
elegyaramlatanak vizsgalata. Vezet6: Lakosi Erné
(Szombathely).

1187. sz. A vaslti palyamunkaknal a nagygéplanc-
soros munkaltatas értékelése és gyakorlati tapasztalatai.
Vezet6: Mezei Béla (Budapest).

1188. sz. Rakodéassal képzett iranyvonatok 6sztonzé-
sének hatékonyabba tétele. Vezeté: Barlos Kalman
(Miskolc).

1189. sz. Anyagmozgatads a Lenin Kohdaszati Mvek-
nél. Vezetd: Kossar Ben6 (Miskolc).

1190. sz. Levélpostai kiildemények iranyitasa Borsod-
Abalj-Zemplén megye terliletén. Vezeté: Dr. Németh
Jozsef (Miskolc). ,,

1191. sz. A MAV Szombathelyi Igazgatésag teriiletén
mikodé gépallomas 1965—68. évi munkéaja miszaki és
gazdasadgi tapasztalatainak vizsgalata. Vezet6: Nagy
Géza (Szombathely— Celldomélk).

1192. sz. G6zmozdony-javitoémihely gazdasadgos at-
allitdsa Diesel-jarmivek javitasara. Vezeté: Dikter Jo-
zsef (Szombathely).

1193. sz. A 3 HO 5/12-es tipust g6zkazan nagy héfo-
kon tdvozé fiistgazanak hasznositasi lehetésége. Vezetd:
Biré Géza (Debrecen).

1194. sz. Utburkolat hatdsa a gépjarm( izemelteté-
sére. Vezet§: Fuglevics Rezs6 (Miskolc—Eger).

1195. sz. Optimalis gépkocsielosztas, mint a népgazda-
sagilag felesleges szallitasok felszamoldsanak egy lehetd-
sége. Vezetd: Varju Istvan (Szombathely— Zalaegerszeg).

1196. sz. Veszprém kiilsé pu. vizalloméas lzemi vizel-
latdsnak megoldasa. Vezet§: Bense Jozsef (Veszprém).

A Szombathelyi Terlleti Szervezet el6adasai és egyéb ren-
dezvényei

1968. febr. 2. Vontatadsi munkahelyek anyagmozgata-
sanak gépesitése. EIGad6: Farkas Laszlo oki. mérndk,
Szombathely, Fatéhaz.

Febr. 27. Korszer(i vontatdjarmivek vonatbefolya-
solé hiradastechnikai berendezései. El6ado6: Gatay Szi-



XVTIl. EVFOLYAM 1968. 11. SZAM

lard mérnok-fétanacsos, Szombathely, MAV Igazgaté-
sag.

Febr. 28. Zalaegerszegi Helyi Csoport Gépjarm(ikozle-
kedési Szakcsoportja rendezésében ankét: Alldeszkoz-
gazdéalkodas az Gj mechanizmusban, a tervezés Gj maéd-
szere. El6add: Dr. Toth Ferenc, Budapest.

A gépjarmiikozlekedés feladatai az Gj mechanizmus-
ban. Vallalati jovedelemelosztds. El6add: Gsentes Lajos,
AVIG szakosztalyvezet§. 3

Febr. 29. Alléeszkdzgazdalkodas a MAV-nal. El6ad6:
Parkanyi Istvan tandcsos, Szombathelyi MAV Igazgat6-
*S4g.

Alldeszkozgazdalkodas — vallalati gazdalkodas. EI6-
adé: Hartmann Karoly f8intéz6, Szombathelyi MAV
lgazgat6sag.

Korszerl alléeszk6z-gazdalkodas — vallalati gazdal-
kodas. El6add:,Varpa Ferenc osztalyvezeté-mérnék,
Szombathelyi MAV lgazgatésag.

Méarc. 5. Zalaegerszegi Helyi Csoport rendezésében:
Beruhdzasok finanszirozdsa az Uj gazdasdgi mechaniz-
musban. El6ad6: Németh Imre mérndk, 16. sz. AKOV.

Maérc. 12. A gépkocsivezeték szerepe a gépjarmikar-
bantartdsban. El6add: BollaJené mérndk, 16.sz. AKOV.

Mérc. 15. A személyzeti munka szerepe a forgalmi és
kereskedelmi szakszolgalat munkajaban. El6ad6: Ba-
logh Ferenc feliigyel6, Szombathelyi MAV Igazgat6sag.

Mérc. 18. A kozlekedéspolitika fejlédése és tavlati
fejlesztése. EI6ad6: Dr. Papp Endre, KPM Koézlekedés-
politikai F6osztaly.

Marc. 27. Az M. 62. sor. Diesel-mozdony ismertetése.
El6adé: Gatay Szilard mérnok, Szombathelyi MAV lgaz-
gatoség.

Apr. 20. Celldomdlki Helyi Csoport rendezésében:
Dieselesitésnél a kozvetlen befecskendezésli motorokra
val6 attérés jelent6sége. El6add: Sebestyén Jozsef mér-
nék, KPM. 1/7.

Apr. 22. Papai Helyi Csoport rendezésében: Az éllo-
mési Uzemi terv célja és jelent6sége. El6ad6: Szegvari
Gydrgy mérndk, Szombathelyi MAV lgazgatésag.

Apr. 29. A kozlekedéspolitika jelene és kilatadsai. EI6-
ad6: Dr. Kecskés Sandor docens, Budapesti Miszaki
Egyetem.

Maj. 4. Diesel-mozdonyok er6atvitelének ésszehason-
litdsa. EI6add: Buczkd Istvan mérnok, KPM I./7.

Maj. 15. Palyafenntartasi munkak gazdaséagi vizsga-
lata. ElI6ad6: Kertész Ottdé mérndok, KPM 1./6.

M4j. 23. Tapolcai Helyi Csoport rendezésében: A die-
selesités fejlesztési terve, kilonds tekintettel a Balaton-
part probléméjara. EI6ad6: Farkas Laszl6 mérndok, KPM
/7. .

M4j. 28. Motoros jarm(ivek javitasi technolégiaja, k-
I6nds tekintettel a cseredarabos javitasra. EI6ado: Gatay
Szilard mérndk, Szombathelyi MAV Igazgatésag.

Maj. 29. Alldeszkézgazdalkodas az (j mechanizmus-
ban. El6ad6: Galantai Jézsef vezérigazgatéhelyettes,
AVIG.

Jun. 13— 14. Ankét: A XII. sz. Autéjavité Vallalat
és az lizemeltet6k kézotti kapcsolat tovabbfejlesztése az
Gj gazdasagi mechanizmus altal megkivant kévetelmé-
nyek alapjan. El6ad6ok: Heged(is Gyorgy vezérigazgaté-
helyettes, Autéfenntartd Ipari Troszt, Dr. Fiamis Ottd
mérndk, ATUKI, és Petnehazi Istvan mérndk, Szombat-
helyi X 11. sz. Autéjavité V.

Jun. 26. Szennyvizelvezetési és deritési problémak a
MAYV teriiletén. EI6add: Fedak Dezs6, KPM 1./6._

Jal. 4—5. Orszagos Jarm(ijavitdé Ankét: A MAV jar-
mjavité lzemek helyzete az (j gazdasagi rendszerben.
El6adék : Matko Jézse/szakosztalyvezetéhelyettes, KPM
1. Jarm(javité Szakosztdly és Urban Lé&szl6 mérnok,
Budapesti, JUMTI.

Jul. 8. Zalaegerszegi Helyi Csoport rendezésében: Fel-
késziilés a tavaszi gépjarm (i szemlére, és az ezzel kapcso-
latos karbantartads problémai. El6adé: Gyulai Ernd osz-
talyvezetd, 16. sz. AKOV.

Jal. 19. Korszerl autébuszjavitdas. El6ad6: Gaal Béla
mérnok, 17. sz. AKOV.

Jul. 19. Az 0j gazdasagi mechanizmussal kapcsolatos
intézkedések a MAV-nal. El6ad6: Holl6 Lajos szakosz-
tdlyvezet6helyettes, KPM 1./I.

Jal. 29. A koszer( hirkdzlési eszkdzok szerepe a ren-
dez6-péalyaudvari munka meggyorsitdsdban. ElSadé:
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Brenner Istvan féintéz6, Szombathelyi MAV lgazgato-
sag.

Jal. 30. Celldémolki Helyi Csoport rendezésében: Ka-
zan-tapvizek vizsgélatai és azok hatasai a kazanleme-
zekre. El6ad6: Vagvolgyi Ferenc mérnok, KPM 1./7.

Jal. 30. Celldomolki Helyi Csoport rendezésében: A
siktlizszekrényes mozdonyok meghibdsodasainak vizs-
galata, tekintettel a hegesztett képenylemezekre. EIl&-
ad6: Sebestyén Jozsef mérndok, KPM 1./7.

Aug. 2. Tapolcai Helyi Csoport rendezésében: Mellék-
vonali motortipusok kialakitdésa a MAV-nal. El6ado:
Szab6 Sandor miszaki feligyel§, Szombathelyi MAV
lgazgat6sag

Aug. 29. Egyes Diesel-motor alkatrészek hékezelési
technol6giaja. El6adé: Gomori Laszl6, Szombathelyi
MAYV Jarm(javitd.

Szept. 3. Az anyagi 6sztdnzés szerepe és problémaéi az
Gj mechanizmusban. El6ad6: Balogh Miklés osztalyve-
zetd, 16. sz. AKOV.

Szept. 9. Zalaegerszegi Helyi Csoport rendezésében:
Gépjarmd motorok gazdasdgos lizemeltetése és élettar-
tamanak noévelése. EI6ad6: Barabas Gyorgy osztalyve-
zetd. 16. sz. AKOV.

Szept. 10. Zalaegerszegi Helyi Csoport rendezésében:
A forgalmi és miiszaki szakszolgéalat egylttm(ikodésé-
nek jelent6sége és szerepe. EI6adé: Tulipan J6zsef osz-
talyvezetd, 16. sz. AKOV.

Szept. 12. Zalaegerszegi Helyi Csoport rendezésében:
A gépjarmikarbantartas hatékonysaganak legfébb ko-
vetelményei. El6adé: Poczek Mihaly mérndk, 16. sz.
AKOV.

Szept. 12— 13. Orszagos Kozlekedésgazdasagtani Ankét.
A KTE Kozlekedésgazdasagi Szakosztalya ésa Szombat-
helyi Terileti Szervezet Kozgazdasdgi Szakcsoportja
rendezésében:

EIndki megnyité: Szabé Béla, a KTE Szombathelyi
Teriileti Szervezetének elndke, a MAV Szombathelyi
lgazgatésdganak vezetdje.

Az (j gazdasagiranyitdsi rendszer bevezetése és hata-
sanak értékelése a vasutterlletén. EI6ad6:Dr. Fehérvari
Laszlo osztalyvezet§, MAV Vezérigazgatésag. Felkért
hozzész6lok: Bajusz Rezsé, a KPM Kozlekedéspolitikai
Féosztalydnak vezet6je, Holl6 Lajos, a MAV Vezérigaz-
gatdsdg szakosztalyvezetéhelyettese.

Az 0j gazdasagiranyitasi rendszer bevezetése és hatéa-
sanak értékelése az autokdzlekedés teriletén. El6ado:
Galéantai Jozsef, az Autokdzlekedési Troszt vezérigazga-
tohelyettese. Felkért hozzasz6lok: Dr. Udvardi LaszI6, a
MAVAUT gazdasagi igazgatéja, Szab6 Matyas, a KTE
Szombathelyi Terileti Szervezetének tarselndke, a 17. sz.
AKOV igazgatdja.

Z4arsz6:Dr. Czére Béla, a Kozlekedési Mlizeum féigaz-
gatdja, a KTE Kozlekedésgazdasagi Szakosztalyanak
elndke.

Szept. 17. Zalaegerszegi Helyi Csoport rendezésében:
Az anyagi 6sztonzés szerepe — az Uj beruhézasi politika.
El6ad6: Kenessey Tibor technikus, 16. sz. AKOV.

Szept. 23. Zalaegerszegi Helyi Csoport rendezésében:
A gépjarm({ miszaki-felilvizsgélat tapasztalatai. EI6-
ado: Bolla Jend f6mérndk, 16. sz. AKOV.

A Szombathelyi Terileti Szervezet altal rendezett tanul-
manyi kirandulasok

Apr. 9. A pécsi h6er6mi megtekintése. Felelds: Kassai
Ferenc mérndk-féintézé, Szombathelyi MAV Jarm (-
javito.

Maj. 9. Zalaegerszegi Helyi Csoport rendezésében:
A Maribori Véallalat altal készitett hengerelt aszfaltbur-
kolat technolégidjanak tantiim. Vezeté: Hajm Géza.

Maj. 18. A Budapesti Ipari Vasar megtekintése. Ve-
zet6: Békéi Vilmos, Szombathelyi MAV Igazgatdsag.

Maj. 22. A Szegedi Tavbeszél6 Kozpont megtekintése.
Vezet: Ovari Sandorné, 1. sz. Posta, Szombathely.

Ma4j. 23. Tapolcai Helyi Csoport rendezésében: A deb-
receni Gordilécsapagy Gyar megtekintése. Felel6s: S6-
rés Ferenc mérndk.

Maj. 24. Zalaegerszegi Helyi Csoport rendezésében:
A Budapest Andor utcai gépjarm{ telep megtekintése.
Felel6s: Balogh Miklés, 16. sz. AKOV.
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Jan. 21. TV er6sit6 és palyaudvari szolgalat megte-
kintése Miskolcon. Vezetd: Ovari Sandorné, 1 sz. Posta,
Szombathely.

Jun. 26. Papai Helyi Csoportrendezésében: Az eger—
putnoki vonal és Diésgy6r megtekintése. Felelds: Mi-
kics Robert, Szombathelyi MAV lIgazgat6sag.

.Tal. 8. Péapai Helyi Csoport rendezésében: a GANZ-
MAVAG Gyar megtekintése Budapesten. Felel§s: Rac-
érsek Jozsef mérndk-féintéz6, Péapa.

Jal. 8—10. Celldorno6lki Helyi Csoport rendezésében:
A szegedi MAV Gépjavité megtekintése. Felelés: Stark
Gusztav mérndk, Celldomolk.

Aug. 2. A MAV Gépi Adatfeldolgoz6é Hivatal megte-
kintése. Felel6s: Hartmann Karoly, Szombathelyi MAV
lgazgatdsag.

Aug. 9. A Balatonfiiredi Hajogyar megtekintése. Fe-
lels: Széllé Ferenc, Szombathelyi MAV Jarm(javité.

Szept. 6. Zalaegerszegi Helyi Csoport rendezésében:
A T7-es Ut korszer(isitési munkédinak megtekintése. Ve-
zet6: Toth Ferenc mérndok, Kézati lgazgatésadg, Szom-
bathely.

Szept. 18. A Telefongyar megtekintése. Vezets: Arvai
Ferenc MAV f6intéz6, Szombathely.

Szept. 19. A MAV Anyagvizsgalé Intézet meglatoga-
tdsa. Felel6s: Arvai Ferenc MAV f6intéz6, Szombathely.

Szept. 21. A pécsi és nagykanizsai szerviz alloméasok
megtekintése. Felelés: Gyaré Imre, Autdjavité, Szom-
bathely.

Szept. 23—24. Celldomalki Helyi Csoport rendezésé-
ben: A pécsi f(it6haz és allomas tanulméanyozasa. Fele-
I6s: Gergely Janos MAV Palyafenntartasi Fénokség és
Kismihok Robert, MAV F(itéhaz, Tapolca.

Varadi Jozsef

VEDOVIASZ

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

AUTOKOZLEKEDESI TROSZT
VOLAN

UTAZASI, SZALLITMANYOZASI ES KERESKEDELMI

KOZPONTI IRODA

Muszailitasi ésegyed
képszer( SZILGALIAJABAENKAI

<AER. « E

Cpw vIW

Felilet- és korroziévédelem

jarmuvek, repulégépek, gépek, készilékek és kilén-
b6z6 Uzemi berendezések, fedetlen fémrészek, pot-
alkatrészek stb. részére;

Felllet- és korrdziovédelem
az utak téli takaritasanal alkalmazott vegyi olvasztd-

szerek (MgCl2oldat, sz6rdso) ellen;

Tartésitoszer

autégumiabroncsok és egyéb vulkanizalt gumiaruk
ozonalldsaganak novelésére;

gépjarmivek univerzalis véddszere.
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VEB ARAMLASTECHNIKA PIRNA
Vezérképviselet: VEB Kraftswerkbau EKE

Niiwv?

Hidrodinamikus erdatvitel = korszer( eroatvitel

Szallitunk: Hidraulikus meghajtasokat teljesitményatvitel: 120 kW — 200 kW
Hidraulikus tengelykapcsolokat KUM-U sorozat (korlatolt forgatonyomatéku)
teljesitményatvitel: 3 kW — 312 kW
KRL sorozat (szabalyozhatd) teljesitményatvitel: 10 kW — 1000 kW
Hidrodinamikus erdatviteli elemek univerzalisan minden meghajtémibe
beilleszthet6k.

Felvildgositassal szivesen szolgdl: NDK magyarorszagi nagykovetségének kereskedelmi
ugyosztalyan Czichy ur, Budapest XIV., Népstadion ut 101*103

Exportalo:

No GmhH.

Technocommerz GmbH, 108, Berlin M ittelstrasse 25
NEMET DEMOKRATIKUS KOZTARSASAG
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BUDAPEST

DIESEL-MOTORKOCSIK
DIESEL-MOTORVON ATOK

DIESEL-VILLAM OS MOZDONYOK
DIESEL-HIDRAULIKUS MOZDONYOK

GANZ— MAVAC
MOZDO N4-, VAGON. ES CEPC4AR

BUDAPEST 70 - POS TAFIOK 136
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