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Allami tervez6 intézeteink 20 éve

SZEMLE
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I. bra. Budapest Déli pu. (Tervezd: Kévari Gyorgy. IWAVTERV)

Ebben az esztend6ben tarsadalmi-gazdasagi fejl6-
déstink szamos nevezetes torténelmi évforduldjat ko-
szontve, megemlékezéssel és jokivansagokkal fordu-
lunk a 20 éves fennallasukat Gnnepl6 allami tervezd
véllalatok felé. A sikerekben gazdag két évtized utan
az Unnepi megemlékezés alkalmat ad arra, hogy
attekintsik tervezé vallalataink kialakuldsanak mene-
tét, sikeres mikodésiiket és munkdajukat, szervezetliik
mai helyzetét.

MUSZAKI TERVEZES
A FELSZABADULAS ELOTT

A teljesség kedvéért, de a fejl6dés mértékének meg-
itélése szempontjabol is érdemes rdéviden vézolni a
m(iszaki tervezés felszabadulas el6tti helyzetét.

Kdzismert, hogy féleg a magasépitési munkaknal
a tervezdi feladatokat akkor nagyrészt magantervezdk
végezték, akik vallalkozoi irodak keretében, esetleg
onélléan dolgoztak.

A mélyépitési munkaik, pontosabban a kézlekedés-
épités mdszaki tervezése ett6l eltéréen, eléggé sajatos
mddon tortént. A harom legjelent6sebb &agazat, a
vasut, az Utligy és a posta — néhany magéantervez§
foglalkoztatasa mellett — tobbnyire maguk gondos-
kodtak fejlesztési terveik megvaldsitdsanak elékészité-
sérél, azok mdszaki tervezésér6l. A sziikséges felmé-
réseket, szamitisokat és a tervdokumentaciot a be-
osztott mliszakiak nagyon gyakran egyéb munkajuk-
kal parhuzamosan készitették, de voltak 6nallé tervez6
csoportok is.

A vasuti palyéak fenntartasaval és kisebb
fejlesztésével jaré6 minden munka az akkori Uzlet-
vezetdségek mellett mikodd osztalymérndkségekre ha-
rult. Ezek lattadk el a feldjitasok, sin- és valtocserék,
magasepitések stb. mdszaki tervezését is. Nagyobb
jelent6séglfejlesztési munkéara kulon épité-feltgyel6-
ségek alakultak, ezek megbizasa a sziikséges tervezési
munkak ellatasara is kiterjedt. A nagyobb magas-
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épitési tervezéseket magantervezOknek adtak ki. A
hidak tervezését a Vasuti Hidosztalij tartotta kézben.

A kdzutak tervezését az akkori Allamépitészeti
Hivatal (AEH) mérnokei végezték. A megyénként
szervezett AEH-k feladata volt valamennyi allami
magas- és mélyépités lebonyolitasa, munkajukban
azonban egyre nagyobb sulyt képviseltek a kdzéptile-
tek mellett az attervezések és épitések. A gépjarmui-
forgalom fokoz6dasaval parhuzamosan fellépte maga-
sabb mdszaki igények az utak kiépitését illetéen a
30-as évektdl kezdve 2—3 specidlis Uttervezd iroda
szervezését igényelték; ezek 8—10 f6 személyzettel,
magankézben, els6sorban a tavolsagi, pormentes
utak tervezését lattak el.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

S. dbra. Asz6i» allomas felvételi épulete
(Tervezi!:Kiss Balazs. MAVTERV)

3. 4bra. Miskolr. MAV Villamos Vonal-
feliigvel6ség (Tervezil: t'zeglédl Istvan.
MAVTER
A hida K tervezése a minisztérium Hadosztalyan
osszpontosult. A nagyobb hidak tervezése elsGsorban a
Hadosztadly mintegy 30 fényi dolgozojanak volt a
feladata, azonban esetenként tervpélyzat vagy ver-
senytargyalas formajaban magantervezoket is bevon-
tak a munkaba. 5—6 magantervez6 mellett még a
m(iszaki egyetem vallalt hidtervezést. A kishidak ter-
vezését szabvanytervek konnyitették meg-, ennek hijjan
a terveket a minisztérium diszpoziciéja olajfan az
AEH készitette el. Vasszerkezeti terveket altaldban
a szallitovallalat (MAVAG, Gy6r) készitett.
A posta hirkozlési berendezései kdzul a tavbeszéld
kdzpontok gépészeti terveit a szallitd cégek szolgaltat-
tak, az épitési tervdokumentécidt (hasonléan a tobbi
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4. dbra. A budapesti Blaha Lujza téri
aluljaré (Tervezd: I>r. Koézsa Laszlé
és munkatarsai, IJVATERV)

poslai létesitményekhez) az épit6 cég készitette és
terjesztette el jovahagyasra. A haldzati tervek (kabel-
épités) tervezését a Postaigazgatdsagok mérnokei,
vagy esetenként a Vezérigazgatosag lattak el.

AZ ALLAMI TERVEZO SZERVEZETEK
KIALAKULASA

A felszabadulas el6tt kialakult tervezéi rendszer
kisebb véltozasokkal 1ényegében 1948-ig fennmaradt.
Az orszag Ujjaépitését megvaldsitd haroméves terv
lendlletes munk4ja nyoman a felemelkedés tavolabbi
celjai is kibontakoztak. El6relathatd volt, hogy a
gazdasagi novekedés otéves programjai olyan jelen-
t6s épitési feladatokat szabnak meg, amelyeknek el6-
készitése és mUszaki tervekkel valé dokumentalasa
csak Uj, hatékony szervezeti keretek kozott torténhet
meg. Szlkségessé valt nagy kapacitasu allami tervez6
irodak létrehozasa.

Kulonos sajatossaga volt ennek a folyamatnak,
hogy a szocialista tervez6 vallalatok kivétel nélkil Gj
szervezetek voltak és nem egyszer(ien @&llamositott
jogutddjai a korabbi magantervezd irodaknak. Ez
utobbiak csekély létszama és laza keretei allamositott
forméban sem feleltek volna meg a fokozddo kovetel-
ményeknek.

Az els6 irdsos intézkedés, amely a tervezd vallalatok
létesitésének elézményeként értékelhetd, az akkori
épités- és kozmunkailigyi miniszter részér6l 1947.
julius 29-én Perényi Imréhez intézett felkérés volt,
az Orszagos Epitdipari Tudomanyos Intézet felalli-
tasara vonatkozd javaslat megtételére. Epitéstudo-
manyi Kdzpont név alatt az intézmény 1948. januar
2-t6l (gyakorlatilag 1947. november 1-t6l) meg is
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kezdte m(kodését. A kovetelmények gyors felismeré-
sére jellemzd, hogy az Intézet, feladatkdre igen hamar
kibévult az allami tervezések munkaival s ennek meg-
feleléen 1948. aprilis 1-t6l mar Allami Epitéstudo-
manyi és Tervez6 Intézet név alatt folytatta mdkodé-
sét, gyorsan bévulé Iétszammal és fokozddo feladatok-
kal. A szakositas menetében késébb, 1948. december
m5én a magasépitési tervezés és kutatds szervezetei
kilonvaltak és ©6ndll6 véllalati formékba szerve-
z6dtek.

Ebben a szervezési folyamaiban a mélyépitési ter-
vezés intézményei mar eléggé koran onallé vallalati
forméakba tomorillek. Nemcsak a magas- és mély-
épités eltér6 sajatossagai, de az akkori gazdasagi
célkitGizésekben felvazolt mélyépitési feladatok (viz-
épitések, kozmdvesités, Ut-, vasut- és hidépitések stb.)
nagy mennyisége is indokoltta tette az 6nall6 szer-
vezeti formakat.

A kormany 1948. julius 24-én megjelent rendelete
intézkedett az Allami Mélyépitéstudomanyi és Ter-
vez8 Intézet létrehozasardl, amelynek részletes miiko-
dési rendjér6l a kozlekedéstigyi miniszter adott Ki
1949. februar 8-an rendelkezést. A magasépitéshez
hasonléan a kutatasi és tervezési profil csakhamar
itt is kettévalt, s a tervez8i munkak onallé vallalati
keretek kozé kertltek. 1949. oktober 18 az a datum,
amikor a kormany, felismerve a mélyépitési tervezés
fontossagat, rendeletet adott ki az onallo Allami
Mélyépitési Tervezd Intézet létrehozasara. Ez az
intézet, a sokszor emlitett AMT1 volt a mai, sokoldalG
mélyépitési tervezi szervezet alapja, a fejlédés el-
inditdja, az Utkereses, az els6 munkak eredményeinek
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és kudarcainak vallaldija. Az intézel els§ igazgatdja
Palotas Léaszl6 volt.

A szervezetlen, kiskapacitdsa régi tervez6i rend-
szer utan nem sokkal tdbb, mint 2 év alatt tisztazodott
és kialakult tehat az allami tervezés feladatkore, pro-
filja és helye a gazdasagi életben. Ennek a gyorsan és
eredményesen kialakitott szervezetnek alapvet§ cél-
kit(izései hatarozzak meg lényegében ma is a sok-
oldalt, nagykapacitasu tervez6 vallalataink m(iko-
dését. o

FOKOZODO FELADATOK,
BOVULO SZERVEZET

Az AMT1 létrehozéasaval a fejlédés nem allt meg.
A szervezés tovabbi menetének egyik legfébb allomasa
volt a mélyépités tovabbi szakositasa, nevezetesen a
szorosan vett mélyépités (féleg kdzmdépités) és a
kozlekedésépités megkllonboztetése és szervezeti el-
kulonitése. igy alakult ki az AMTI-bd4l 1950. junius
20-an az épitésiigyi tarcafeliigyelete alatt a MEL Y-
ERTERV és a kozlekedési miniszter felligyelete
alatt az UVATERV, amelyek azéta is valtozatlan
elnevezéssel és alapjaban valtozatlan, de sokszorosra,
novekedett feladattal folytatjadk mikodéstket.

Két tovabbi tervezO vallalat is létrejott:

— Kozlekedéstizemi Epilettervezé Vallalat, 1950.
junius 20-t6l 1954. oktdber 31-ig miikodott. Feladata
a kozlekedes tizemehez tartoz6 magasepitések komplex
tervezése volt.

— Foldalatti Vasat Tervezé Vallalat. Onalléan
1951. julius 1-t6l 1954. oktober 31-ig miikodott, ki-
zardlagos feladata volt a FA V mélyépitési munkai-
nak tervezése.

Mindkét vallalat az U VAT ERV-be olvadt be, val-

kozlekedéstudomanyi szemle

tozatlan profillal, mint annak V., illetve VI. iro-
daja.

A kozlekedésépitési tervezés keretében tovabbi je-
lent6s fejl6dés volt a postai és vasiti tervezési munkak
szakositasa.

—1950. jalius 1-én megalakultaP ostai Ter-
vezd Ilroda. Munkakorében egyesitette a postai
tervezés valamennyi feladatat, az id6k soran a posta,
komplex tervez6 intézetévé valt.

— 1953. januér 1-én megalakulta Vasutter-
vez6 Uzemi Vallalat. Létesitésének célja
az volt, hogy a Magyar Allamvasutak Kkit(zott fej-
lesztési feladatait sajat, specidlisan a vasuti tUzemre
és szervezetre épitett tervezOi apparatussal oldja meg.

Az 1954. oktober 31-én végrehajtott vallalat dssze-
vonasok utan a tervez6k szervezeti felépitésében valto-
zas nem tortént, a kozlekedés és hirkozlés fejlesztési
feladatainak tervezése dont§ mértékben ma is a fenti
harom tervezd vallalatra, az U VAT ERV-re, a MJ1 V-
TERV-re, és a POTI-ra harul.

Hatalmas mértékd volt viszont a fejl6dés a tervezd
vallalatok bels6 felépitésében és kapacitasadban. A ho-
rizontalis tervez6i profilok (tervez6i fétevékenységek)
mellett kialakultak a teljes tervezési komplexitast biz-
tosito vertikalis részlegek, mint pl. a magasépitési ter-
vezés mellett a gépészeti és elektromos tervezés, az Ut-
és vasuttervezés mellett a vizépitési és kdzm(itervezés,
a geodéziai, talajmechanikai tervezés stb.

A legszembet(inébb fejl6dés taldn a tervez6i kapa-
citdsban mutatkozott. A témeges igény kdveteléén al-
litotta el6térbe a fokozott kapacitashovitést, ennek ko-
vetkeztében a tervezGi teljesitmények évrél érre jelen-
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ii. abra. Az YIT-es autopalya (Tervezd:
Wr. Janoshegyi Ferenc es munkatarsai.
I VATKIIV)

T. dbra. Autépalya kozati Ilid (Tervez6:
Balazs Zoltan, UVATEKY)

t6s mértékben novekedtek. 1969-ben a tervezd vallala-
tok teljesitményét az aldbbi szdmadatok jellemzik:

Létszam Termelési érlék

UVATERV ... 1700 f6 150 millié Ft
MAVTERV . 895 f6 (H,0 millio Ft
FOTI ... 250 f6 1S milli6 Ft
Osszesen 2845 6 229,(i millio Ft

A tervez§ véllalatok szervezésével parhuzamosan

A tervezbk felligyeletét ellatd allamigazgatasi szervek
irdnyitdsanak maédja és mértéke azonban az id6k fo-
lyaman jelent6sen valtozott, olyan tendencia szerint,
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amelyre a tervez6 dnalldsaganak fokozasa, a kdzvetlen
irdnyitds modszereinek hattérbe szondésa volt jellem-
76. A kozlekedésépitési tervezést iranyité KPM teve-
kenysége nagyjabol harom id6beli szakaszra kilonit-
hetd el.

A kozvetlen iranyitas idején a KPM-ben vallalat-
fellgyeleti és operativ intézkedési joggal felhatalma-
zott tervezesi osztaly latta el a tervezési fellgyelet fel-
adatat. Tevékenysége részletes beleszolast engedett meg
a véllalatok pénzigyi, munkalgyi, személyzeti stb.
kérdéseibe, de iranyitast és ellendrzést gyakorolt md-
szaki fejlesztési és tervezési kérdésekben is. Kétségte-
len, hogy a tervez6i munka remijére az indulas évében
az intézkedések kedvez6en hatottak. Az osztaly 1957.
januér 1-én szlint meg.

Az altalanosfelligyelet éveiben a minisztérium csak
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egyes kérdésekben gyakorolt részletes felligyeletet, in-
tézkedései inkabb atfogo jellegliek voltak, amilyen volt
pl. a tervez6k 6sztbnzébb bérrendszerének kialakitasa
ms Afunkcidk szerinti felligyelet a KPM funkciona-
lis féosztalyaihoz, az &ltalanos feligyelet az akkori
Tervgazdasagi F6osztalydhoz tartozott. Részletkér-
désekben — illetékesség szerint — a Vasuti, a Posta-
és a Kozuti Féosztalyok jartak el. Ebben az idében a
tervez6i Onallosag jelentésen nétt, a tervezési megol-
dasokat a megbizok kdvetelményei és az altalanos m(i-
szaki fejl6dés irdnya figyelembevételével kizardlag a
tervezék hataroztdk meg.

A gazdasagiranyitas Uj rendszere a vallalatok 6n-
allosagéit, a piaci kapcsolatok érvényesulését hang-
sulyozza, a vallalatok allami tulajdonat az allam gaz-
dasagi szabalyozo rendelkezései és a — miniszterhe-
lyettesi szinten megtestestild — tulajdonosi pozici6
fejezi ki. Ezek az elvek a kozlekedésépitési tervez6 val-
lalatokndl is maradéktalanul érvényestlnek.

EREDMENYES MUNKA

Tervez6 véllalataink 20 éves munkajanak eredmé-
nyeit egy rovid cikk keretében attekinteni aligha lehet,
s a példaldzé felsorolds szlik keretei is szegényesek
ahhoz, hogy a teljesitmények és eredmények hosszu so-
rébdl csak a legjellemzébbet is kivalasszuk.

Nem kétséges, hogy eredményeink egy része egyéb-
ként is kozismert és méltatott. Kozlekedésiink — va-

8. 4bra. Postai vonalvizsgéald berendezés (Tervezs: POT1 Atviteltechnikai
oszt.)

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

». abra. A kabhegyi TV adotorony (Tervezd: I)r. Petur Alajos,
rVATKRV)

rosi és tavolsagi viszonylatban egyarant — kozliggyé
valt, s a kdzérdekl6dés élénk figyelme kisér minden 1é-
pést, amely akar a kozlekedési haldzat, akar a jarma-
park. vagy az utasforgalmi létesitmények terén Ujat,
jobbat, korszer(ibbet eredményez.

igy nyilvanult meg a legteljesebb érdeklédés az
Erzsébet-hid épitése irdnt; e modern vonalvezetés(,
korszer(i hid méltan valtotta ki minden ember elisme-
rését. Hasonloan érdekeli és figyelemmel kiséri uta-
z0kozonséglnk eny-eay esztétikusdn megtervezett vas-
Gti vagy autdbuszpalyaudvar, korszer(isitett kozleke-
dési Gt vagy egy Uj postahivatal épitését.

A lakossag szamara talan kevéssé ismertek, de szak-
mai korokben annal inkdbb méltatottak a kozlekedés
Uzemi létesitményei. Szamos létfontossagu Uzemi
épitmény és berendezés tervezése tesz bizonysagot a
kozlekedési tervez6k munkajanak gondossagardl, ter-
vez6i tapasztalatairol, felkésziiltségérdl és targyi tu-
dasarél. Nem talzas azt mondani, hogy tervezéinket
e tekintetben is altalanos elismerés illeti meg.

Tervez6ink munkaja ma valdban kozlgy, tarsadal-
mi Ugy, része a szocialista épit6 munkanak és az éjj
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I® abra. Fonyod tavbeszél6 kozpont
ﬁsﬁjlje (Tervezé: k. Armer Kklar».

tavlatokat nyitd kozlekedett-politikanak. -4 tervezli
munka tarsadalmi hatékonysaga teljes mértékben ér-
vényesul.

A tarsadalmi szempontok mellett milyen modon
mérhetjik le a tervezli szervezetek eredményeit, szd-
kebb, szakmai szempontok szerint? Tekintstk at azo-
kat a problémakoroket, amelyek oly sokszor voltak vita
targyai, s amelyeknek eredményes megoldasaért ter-
vezOk és megbizok oly sok er6feszitést tettek.

A tervellatottsag sokat vitatott kérdésé-
ben tervez6ink a maguk részér6l jelent6s munkat fej-
tettek ki. Sok megfeszitett tevékenység rejlett egy-egy
szoros hataridé mogott, s ha a tervszallitasok néha ki-
tolodtak, annak tébbnyire a mértéktelen mennyiségi
téilterhelés, az azonnal jelentkez6 tervezési igények so-
kasaga volt az oka. A segitséget — létszambovitéssel,
0Osztdnz6 bérezéssel, a tervez6i munkak tervének dssze-
allitasaval —a tervez§ és meghiz6 egyarant kereste és
igyekezett a létesitmények el6készitésében a hitelhely-
zet, a tervezGi kapacitas, a kivitelezd lehetéségek, a ha-
tosagi jovahagyasok és a hataridék kozott egyensulyt
teremteni.

Atervek mind6sége, atervek tartalma, a terv-
dokumentéaciok komplexitdsa, a megbizok részérdl
— néhany kisebb kifogasolason kivil — altalaban el-
ismerést valtott ki. Tervez6i hibabol eredé karosodas
20 éves viszonylatban is talan csak egy vagy két eset-
ben fordult el6. A tervek min6ségét egyid6ben egy
KP M-ben szervezett zs(iri-bizottsdig kilon is vizsgélta,
megéllapitdsai szerint a tervek &ltalaban szinvonala-
sak voltak, kifogasolas kis résziiknél adddott.

A tervez6i megoldasok miszaki szinvo
nala 20 évalattjelent6sfejlédésen ment at. A vilag-
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ban végbement m(iszaki fejl6dés — a hazai lehet6sé-
gek szem el6tt tartaséival — altaldban tlkroz6dott ter-
vezink munkajaban is. JoI lemérhetd ez kiléndsen a
magasépitések terén, de érzékelheté a mdszaki fejl6-
dés az utak korszer(sitési terveiben, a hidszerkezetek
terén sth. Tervez8ink a modern, korszer(i megoldasok-
kal tisztdiban vannak s ezek betervezésének csak a ki-
viteli, beszerzési lehet6ségek szabnak hatart.
Eredményként értékelhet6 az exportterve-
z és e K kialakulasa és bévulé volumene. A mintegy
10 éve tartd szellemi export — jelent6s nemzetkozi
versenyben — szamos kozel-keleti, eurdpai és tenge-
ren! édi orszagban szerzett megbecstilést tervezéinknek.
A kulfoldi megbizadsok magasszinvonall tervezéi fel-
készuiltséget, targyalasi készséget, gyors munkét és
alapos tajékozottsagot kivannak tervezdinktdl.
Kedvez6 eredmények mutatkoznak .az U tech-
nikédnak atervez6i munkaban val6 felhasznalasa
irdnydban is. Els6sorban a most kialakuld szamito-
gépes tervezésre utalunk, amelynek kezdeti eredmé-
nyei mar lemérhetek, de a lehetéségek még korant sin-
csenek kimeritve és g fejl6édésnek szinte csak az els§
Iépcséfokéin allunk. Biztatd, hogy az igény ez irdny-
ban egyre fokozodik és tervez6ink lassan természetes-
nek fogjak tartani a szamitogépek alkalmazasat.
Tanévivagyunk élj tervez6i profilok ki-
alakulasanak is. Ezek egy szakman belul is kialakul-
nak (pl. magasabb mdszaki kateg6ridju utak terve-
zése), de 6ndllé témaju részlegek is alakulnak. llyen
pl. az UVATERV-ben kialakitott gazdasagi-md-
szaki elemzés, amely els6sorban a kodzlekedéspolitikali
koncepcid elméleti kérdéseinek és dontési problémai-
nak elemzésére, vizsgalatéira végez munkat, vagy pl.
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ugyanitt sz6 van afévéallalkozoi tevékenység megszer-
vezésérdl, amely a szorosan vett tervezésen kivil a be-
ruhazas el6készitésével dsszefiiggd szervezd munkat is
végezné, féleg kulfoldi viszonylatban.

Nem kétséges, hogy az eredményes munka forrasa,
a sikerek mozgatd rugoja abban a szemléletben rejlik,
amely tervezdinket a tarsadalmi kozlekedéspolitikai
célok megvaldsitasa érdekében vezeti, s amely roviden
két szoval lenne jellemezheté: felkésziultség,
igényesség.

Felkésziiltséget jelent a jol kialakitott szervezet, az
egyes tervezési részlegek jo egyuttm(ikodése, s minde-
nekel6tt az a hatalmas szellemi kapacitas, amely ter-

vezdvéllalatainknal évek soran felhalmozddott és ké-
pessé teszi 6ket a kozlekedési és hirkozlési tervezések
legszélesebb skalajanak ellatadsara. Tervezdink tudo-
méanyos szinvonall képzettsége, tapasztalata és be-
gyakorlottsaga, szocialista hivatastudata az alapja
ennek a szellemi kapacitasnak.

Igényesség nyilvanul meg a problémék feldolgoza-
saban, a tervek optimalis megoldasanak kivalaszta-
saban, a lehet6ségeket mérlegelé gazdasagossagi szem-
léletben, a m(iszaki- esztétikai normak alkalmazasa-
ban. Szocialista allamunk értékeli és elismeri tervezd-
ink torekvéseit, megbecsili a kollektivat, de elismerés-
sel addzik az egyének iranyaban is.

Kdényvszemle

liolimar Gyorgy—I)r. Gal Tibor: Gépkocsi-karbanlartd-
és garazsberendezések

ftp. 196!). Miszaki Konyvkiadd, 331 old. 251 abra
(ara kotve: 35,— Ft)

A Kolcsonos Gazdasagi Segitség Tanacsa keretében az
elmult években szakositottak a szocialista orszagok gép-
kocsi-karbantart6 és garazsberendezéseinek gyartasat.
K kiadvany ezért elsGsorban azokat a berendezéseket
ismerteti, amelyeket Csehszlovakia, Lengyelorszag,
Magyarorszég, az NDK és a Szovjetunié ipara allit el6
és szallit kilkereskedelmi szervei Gtjan. Ezen felul
azonban tajékoztat mas Korszer(i hazai és kilfoldi be-
rendezésekrdl, valamint az Autékozlekedési Tudomanyos
Kutaté Intézet olyan eredményeirdl is, amelyek érdekld-
désre tarthatnak szamot az autokozlekedés szakmunka-
sai, technikusai, mérnokei, a technikumi és egyetemi
hallgat()k részérol.

A 14 fejezetbdl allo kotet targyalja az tzemanyag- és
hiitéfolyadek-t61t6 berendezéseket (T.), a moso-, tisz-
tito- és kocsiszekrény-apold (I1.), valamint az emel6- és
szallitoberendezéseket (l11.). Reészletesen foglalkozik
az olajtoltd-, zsirozo- és alvazlefavo (1V.), az akkumula-
torvizsgalo, tolt6 és villamos inditoberendezésekkel (V.).
Kulén ejezetek ismertetik a gépjarifitivillamossagi vizs-
galé-, beallité- és karbantarté (V1.), valamint a fény-
szorovizsgalod és beallité berendezéseket (VII.). A to-
vabbiakban azokrdl a berendezésekrdl van sz6, amely'ek
a benzinmotor (VIIL.), illetéleg a Diesel-motor (IX.)
tizel6anyagellato rendszerének vizsgalatat és beallita-
sat szolgaljak, illet6leg a gépjarmimotor mdszaki alla-
potanak és tilzel6anyagfogyasztasanak vizsgalatat te-

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

CELOK ES FELADATOK

Az évforduld alkalmébol végzett rovid szamvetés
nem kivan perspektivikus programot nyujtani terve-
z6inknek az elkovetkez6 évekre. Mégis, ha a jovébe
néziink, a feladatok nem cstkkend volumenét latjuk.
Ujabb 6téves terv veszi rovidesen kezdetéi, immar a
negyedik, s ha ennek célkitlizéseit tervez6i szemmel at-
tekintjik, Ujabb és Gjabb feladatok bontakoznak ki.
Csak egy példad emlitink: az 1971—75 kozotti id6-
szakban csak az orszagos utak korszerdsitésére és épi-
tésére mintegy masfélszeres 6sszeg keril felhaszna-
lasra, az el6z6 otéves tervidGszak kereteihez képest.

Az elmualt 20 év eredményes munkélja, a stabil
szervezet, tervezdink felel6sségtudata biztositék arra,
hogy a sikerek sorozata a jov6 id6szakokban isfolyta-
todni fog.

Varjuk tervez6inkt6l az 0], korszer( létesitmények
terveit, a kozlekedéspolitikai koncepcid megértését és
annak tamogataséit. Varjuk a tervezés tovabbi toke-
letesitését, a gazdasagossagi szemlélet fokozaséit. Var-
juk az U] technika, az elektronika lehetségeinek ki-
hasznalasat, a tudomanyos maodszerek fokozott meg-
ismerését ésfelhasznalasat. Ismerjék fel tervez6ink az
0j gazdasagi mechanizmus kdvetelményeit és éljenek
a piaci kapcsolatok lehet6ségeivel.

Kivanunk valamennyi tervez6nknek tovabbi sikert
és eredményes munkat.

szik lehetdvé (X.). A konyv befejez§ részei a kormany-
szerkezet és a mellsd futomd vizsgaldo berendezéseivel
(X1.), a fékvizsgald és beallitd berendezésekkel (XI1.),
a gumiabroncs karbantarté és javito (XI11), tovabba
az egyéb gépkocsijavité szerszamokkal és berendezé-
sekkel (X1V.) foglalkoznak.

Ternai Zoltdn- Yiski L&szl6: A gépjarmivek kotelezd
felulvizsgalatarol. Személygépkocsik, motorkerékpéarok

Bp. 196S. Tancsis Konyvkiadé, 200 old. 100 abra
(4ra: flizve 18,50 Ft)

A kozati kozlekedés biztonsaga nagy' mértékben fligg
a geﬁjarmuvek miszaki allapotatol. A jelenleg harom
évenként megismétlodé kotelez6 felulvizsgalat célja a
jarm(vek mszaki allapotanak javitasa és a kifogastalan
allapot folyamatos fenntartésa.

E kdnyv nem azt kivanja el6segiteni, hogy a gép-
jarm( tulajdonosa sajatkezileg készitse el jarm(vét a
felllvizsgalatra, hanem azt, hogy ismerve az elGiraso-
kat és a mliszaki kdvetelményeket, ellendrizze jarmuvét,
hogy az javitasra szorul-e a felulvizsgalat el6tt.

A két részb0l allo mi elsé resze osszefoglalja a gép-
jarmivek felulvizsgalataval kapcsolatos jogi szabalyo-
zast, a vonatkozo tudnivaldkat. A méasodik rész ismer-
teti a mdszaki kdvetelményeket, a vizsgalatot és azokat
a beallitasokat, illet6leg javitasokat, amelyek biztosit-
hatjak a megfelel6 miszaki allapotot. A kényv targyalja
a szakszer( javitasi modokat, amelyek egy része hazilag
is megoldhato, felhivja azonban a figyelmet azokra a
javitasokra, amelyeket megnyugtatdé modon csak a
Javitom(ihelyek szakemberei vegezhetnek el.
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kdzlekedésgazdasagi tudomanyos munka id6szer( feladatai*

lir. CZEREjlIiELA

Immé4jr hagyomannya kezd valni, hogy orsza-
gunk kozlekedés-kdzgazdaszai, azok a m(iszaki és
Uzemi szakemberek, akik a kozlekedés iranyitasa-
nak és fejlesztésének gazdasagi vonatkozasai irant
behatéan érdeklédnek, a Kozlekedéstudoményi
Egyesililet széles lehetéségeket nyujtd keretében
évente egyszer Osszejonnek, és megtargyaljak a
magyar népgazdasag, illetéleg azon belll a kozle-
kedés id6szerd problémaibol adddd kodzlekedésgaz-
daséagi feladatokat.

Mostani, 11. Orszagos Kozlekedésgazdasagi Kon-
ferenciank ilyen értelemben szerves folytatdsa az
1967- ben Szegeden tartott I. Konferenciank és az

1968- ban rendezett szombathelyi ankétnak. Azo-

kon és mostani konferencidnkon is vezérfonalul
szolgaltak a népgazdasagunk életét, fejlédését be-
folyasold olyan nagyjelent6ségli kérdéskomplexu-
mok, mint az 0j gazdasagiranyitasi rendszer érvé-
nyesulése a kozlekedésben, az idékézben kormany-
programma emelkedett kozlekedéspolitikai kon-
cepcid, a népgazdasag hosszutava allami tervének
kidolgozasabol adodo kozlekedési feladatok.

Ezeknek a probléma-komplexumoknak targya-
lasa és sokoldall megvilagitasa kézben — kléno-
sen mostani Konferenciankon — teljesen vildgossa
valt, hogy a siker egyik alapvet§ feltétele a kozle-
kedésgazdasagi munka szinvonalanak emelése, ha-
tokorének kiszélesitése, ami viszont elvalasztha-
tatlan kozlekedésgazdasagi kutatasi tevékenységlink
erételjes fejlesztésétdl.

Napjainkban, amikor a tudomany kozvetlendl
termelBerdve valik, az allami vezetés, igy a kozle-
kedéspolitikai vezetés is egyre jobban tamaszkodik
a tudomany eredményeire, s ekdzben magatartasa
a tudomanyos munkéaval szemben lényegesen meg-
valtozik. A korabbi, a tudomanyos eredményeket
egyszerlien elfogadd, tobb-kevesebb hatékonysag-
gal felhasznal6 és értékesité magatartas helyet ad
a céltudatos megrendel6 magatartasanak, aki a tar-
sadalmi-gazdaséagi élet, a nemzetkozi fejlédés ten-
dencidit latva, inicialja és szervezi is a szlkséges
tudomanyos kutatdmunkat.

Ugy vélem, nem alaptalanul allapitotta meg a
mult év 6szén a Magyar Tudomanyos Akadémién
rendezett, ,,A kozlekedésfejlesztés Uj irdnyainak tu-
domanyos alapjai” c. szimpo6zium, hogy a kozleke-
déspolitika igényei szempontjdbdl a kozlekedés

* A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet altal 1969. majus
14—16-an Pécsett rendezett I1. Orszagos Kozlekedés-
gazdasagi Konferencian elhangzott eladas.

gazdasagi problémaival foglalkozé kutatomunka,
az ennek eredményeit magaba foglald és a fels6-
oktatdsban is szétsugarz6 kozlekedésgazdasagtan
tébb szempontbdl Kitlintetett helyzetben van. Nem
azért, mintha a kozlekedéspolitikai vezetés a koz-
lekedéstudomanyok mas tudomanyainak, igy a
kozlekedéstechnikanak, a kozlekedési Gizemtannak
és mas kozlekedéstudomanyi agazatoknak ered-
ményeit nem kivdnna messzemenéen értékesiteni.
Csupén arro6l van sz6, hogy ezeknek az (j eredmé-
nyeknek hatékony felhasznalasa sem lehetséges ma
mar mélyrehatd gazdasagi elemzés nélkil. A mi
szamunkra — és altaldban a kis orszagok szamara
— a kozlekedésgazdasagi kutatdsnak még nagyobb
jelent6séget ad az a tény, hogy a mai tudoméanyos-
technikai forradalom koraban szikségképpen és
egyre nagyobb ardnyban a kulfoldi mdszaki ered-
meények atvételére kényszerilink, viszont az adap-
tacio gazdasagi és tarsadalmi hatékonysaga nagy-
meértékben fligg az illet6 orszag sajatos viszonyai-
tol, adottsagaitdl, fejlettségétdl. Ezekre a problé-
makra pedig csak a sajat fejlett gazdasagi, ezen
beltl kozlekedésgazdasagi kutato-elemz6 munka
adhat megnyugtat6 valaszokat.

Ezért tliztuk mostani konferenciank napirend-
jére a hazai kozlekedésgazdasagi kutatdmunka
helyzetének megvizsgalasat, eddigi eredményeink
szembeallitasat az élet, a fejl6dés tdmasztotta ko-
vetelményekkel.

Ismeretes, hogy a kozlekedés kérdéseinek gazda-
sagtudomanyi mdvelése tobb évszazadra tekinthet
vissza, azonban csak a X1X. szazad masodik felé-
ben, a XX. szazad elején valt viszonylag 6néll6
kozlekedésgazdasagtanna, szoros 0sszefliggésben a
g6zlizem( vasut térhoditasaval és szerepének a t6-
kés gazdasagi életben val6 erételjes ndvekedésével.

Hazdnkban — béar a kozlekedés fontossaganak
felismerése, fejlesztésének szlikségessége és a vo-
natkoz6 koncepcidk kidolgozésa terén, Széchenyi,
Kossuth, Baross Gabor és mésok munkéssaga nyo-
man évszazados hagyomanyaink vannak —a koz-
lekedés kérdéseinek szervezett, tudomanyos m(ive-
Iése nem tekinthet vissza ilyen nagy multra. A md-
szaki tertleteken voltak kiemelked6 UGttdréink,
konstruktdreink, és a gazdasagtudomanyi terile-
teknek is voltak egyes mdveldi, akik élettiket a koz-
lekedés problémainak szentelték, azonban hiany-
zott a hatékony, széleskor(i kutatdmunkéhoz elen-
gedhetetlen tudoméanyos bazis. A kozlekedés gaz-
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dasagi problémait nem gondoztak énallé egyetemi
tanszékek, nem voltak kozlekedési kutat6intéze-
teink, s igy az erre irdnyuld torekvések tobbé-ke-
vésbé elszigeteltek maradtak. 1ly médon a masodik
vilaghdboruval lezart t6kés korszak hazai kozle-
kedésgazdasagiam oroksége, ha nem is lebecsu-
lendd, — gondoljunk pl. kilénésen Zelovich Kornél,
attord, a kozlekedés Gzemvitelét és gazdasagossa-
gat szintetizal6 munkassagara, de Fellner Frigyes,
Veress Gabor és masok szakirodalmi tevékenysé-
gére is — mar a maga koréban is elmaradt a tarsa-
dalom val6sagos sziikségleteitdl.

A felszabadulds utdn a helyzet ezen a téren is
alapvetéen megvaltozott, s a kozlekedés teriletén
egy sajatos hazai fejlédési korszak vette kezdetét.

A kezdeti években, az Ujjaépités idején minden
erét a kozlekedés Gjboli meginditasara kellett for-
ditani, s a tudomanyos munka iranti igény még
nem bontakozhatott ki. Néhany évvel késébb, a
szocialista épités idején azonban a hatalmasan
megnovekedett szAllitasi feladatok rairanyitottdk
a figyelmet —sels6sorban a vasutnal — a kapaci-
tasndvel6 maodszerekre, a fejlettebb technologiakra,
a bels6 tartalékok feltarasara. Csakhamar kitdlint,
hogy e feladatok nem oldhatok meg intenziv ku-
taté-elemz6 munka, megfeleld tudomanyos bazis
nélkul. Ehhez csatlakoztak a szocialista tervgaz-
dasag Ujszer( gyakorlati igényei a kozlekedésben,
amelyeknek semmiféle elméleti el6zményei nem
voltak hazankban. Ugyanakkor a magyar szak-
emberekre mély hatést tett a szovjet kozlekedés-
tudomanyi eredmények, a vonatkoz6 szakiroda-
lom, az ezzel foglalkozé hatalmas méret(i tudoma-
nyos kutatd-halézat egyre fokoz6dd megismerése.
Mindez megnyitotta az utat a hazai kdzlekedéstu-
domanyok lenduletes fejlédése el6tt.

A hirtelen felfokozott igények Kielégitésére —
mint ismeretes — az 1950-es évek elejétl, viszony-
lag gyorsan kiépult egy széles, kordbban soha nem
remélt hazai kozlekedéstudomanyi bazis, amely ma
egy sor egyetemi tanszéket, koztik a Magyar Tu-
domanyos Akadémia Kozlekedéstudomanyi Tan-
széki Munkakdzosségébe tomorilt mdegyetemi tan-
székeket, harom kutatointézetet: a Vasuti Tudo-
manyos Kutatd Intézetet, az Autdkozlekedési Tu-
domanyos Kutatd Intézetet, az Utligyi Kutatd In-
tézetet, egyes tervezbintézetek és kozlekedési val-
lalatok ml(iszaki-gazdasagi elemz8 osztélyait, ku-
tatdrészlegeit, tarsadalmi sikon pedig a Magyar
Tudomanyos Akadémia Kozlekedéstudomanyi Bi-
zottsag-i apparatusat és nem utolsé sorban a Koz-
lekedéstudomanyi Egyesulletet foglalja magaban.
Er6teljesen kibontakozott a magyar kozlekedési

kozlekedéstudomanyi szemle

szakirodalom is, mind a folyoirat-, mind a kényv-
kiadas vonatkozéasédban.

Ez a nagyjabol két évtizede mikoédd hazai koz-
lekedéstudomanyi apparatus a m(iszaki és tzemi
kutatidsok mellett méar kezdettdl foglalkozott kdz-
lekedésgazdasagi kutatasokkal is. Ma visszatekintve
erre a két évtizedre, a tanszékek, kutatdintézetek
és egyesuleti munkabizottsdgok zarojelentéseinek,
tanulmanyainak, kiadvanyainak ezres nagysag-
rendet elérd szamu koteteire, az Utkeresés, a téma-
valasztas és kimunkalas kezdeti botladozasait, szin-
vonalbeli hidnyossagait is beleértve, megallapit-
hatjuk, hogy a magyar kozlekedéstudomanyok és
ezen belll a kozlekedésgazdasagi kutatadsok hatal-
mas utat tettek meg a fejlédés atjan, viszonylag
gyorsan felzarkdztak a nagyobb multtal rendelkez6
orszagok mogé, és nem egy vonatkozasban nemzet-
kozi Osszehasonlitasban is az élvonalba kerultek.

A kibontakoz6 hazai kozlekedésgazdasagi kuta-
tasokat mar kezdettdl jellemezte — a korabbi, tul-
nyomoéan spekulativ, kvalitativ megéllapitasokkal
megeléged6 kozlekedésgazdasagi irodalmunkkal
szemben — a kvantitativ eredményekre valé torek-
vés, amelyek a gyakorlatban azonnal hasznositha-
tok. Szoros kapcsolatban a kdzlekedési lizemtan tu-
domanyos ml(ivelésének hazai kibontakozéasaval, a
tudatos tervezés igényeivel, az Uj munkamddsze-
reknek el6bb tulnyomoéan csak a kapacitasbévités,
kés6bb mar a gazdasagossag szempontjait is el6-
térbe allit6 vizsgalata, adaptalasa, kidolgozasa biz-
tositottdk, hogy hazadnkban a kozlekedéstudoma-
nyi kutatasok altalaban, ezen belul pedig a kozle-
kedésgazdasagi kutatésok is a legnagyobb mérték-
ben tapadtak a gyakorlati célokhoz. A mi terile-
tinkon a tudomany és a gyakorlat dialektikus egy-
sége messze nagyobb mértékben kialakult, mint
sok maés tertleten, amit bizonyit a kdzlekedéstudo-
manyok irant érdekl6dék egyre ndvekv6 tabora,
igy pl. a Kozlekedéstudomanyi Egyesulet tagsaga-
nak korabban soha nem remélt aktivitasa, s nem
utolsd sorban éppen a kozlekedésgazdasagi konfe-
renciaknak a varakozasokat messze meghaladé si-
kere is.

Nem véletlen, hogy hazankban jelentds fejl6dést
ért el — tobbek kdzt — a kozlekedési 6nkoltségsza-
mitas tudomanya, elsésorban a vasutnal, majd a
tobbi kozlekedési agazatok terliletén is, ami ma
mar lehetévé teszi a kozlekedési folyamatok, a tel-
jesitmények és Uizemi tevékenység raforditasainak
rendkivil differencialt szambavételét. Meghonoso-
dott a beruh&zésok hatékonysaganak szdmszerd vizs-
galata, kiléndsen az azonos célt beruhazasi valto-
zatok gazdaséagi elbiralasa terén.

Jelent6s el6rehaladast hozott tudomanyos mun-
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kénkban, metodikai fejlédésiinkben a népgazda-
sagi szemlélet kibontakozéasa, a kozlekedési vallala-
tokon, agazatokon tultekintd, az utasok és az aruk fu-
varoztatd! érdekkorében,améasnépgazdasagiszekto-
rokban érvényesil6 gazdasagi hatasok szambavéte-
lére valo torekvés, ami a koltségszamitasok, haté-
konysagivizsgalatok és mérlegek egyre teljesebb ko-
r(ivé tételében érzékelhetd. Az olyan probléma-kom-
plexumokkimunkalasa, mint az ésszer(tlen aruszal-
litasok feltarasa és kikiszobolése, akdzlekedés tobb,
s6t valamennyi &gazatéra kiterjed6 dsszehasonlitd
kutatdsok, a kombindlt szallitasok témai, a mez6-
gazdasag és az ipar specifikus szallitasi igényeinek,
a kozlekedés telepuiléstudomanyi aspektusainak
tanulményozasa és mas hasonldok segitették felis-
merni a kdzlekedés vallalati, dgazati és népgazdasagi
problémainak sajatossagait, eltéré szintjeit, a koz-
lekedés mikro- és makro-tartomanyaiban jelentkez6
kérdések kulonbségeit, egyben 0Osszefliggeseit is.
Egyre vilagosabba valt a kozlekedésgazdasagtan
két alapvetd torvényszer(iségének; a termelés és
széllitas egyuttes minimalis raforditasa és ezen belll
a kozlekedési raforditasok maximalis megtakaritasa
elveinek tartalma és értelme.

Ezek a kutatdsok és felismerések, a kozlekedés
egységének szemléleti megerdsddése adtak meg az
alapot ahhoz, hogy hazankban jelent6s tudoma-
nyos eredmeényeket érhettiink el a kozlekedési 4ga-
zatok hatékonysagi elbiralasaval, dsszehasonlitasa-
val, a tudatos forgalommegosztast és az agazatok
egyuttm(ikodését célz6 megoldasok vizsgélataval
foglalkozd koordinacié elmélete és metodikaja te-
rén. Az olyan problémaknak a mi hazai adottsa-
gainkkal szamol6 megoldasa, mint a révidtava vas-
ati fuvarozasok koézutra terelése, az iparvaganyos
forgalom fejlesztése, az Osszetett szallitdsok meg-
oldasa, a kisforgalmd vasutvonalak és allomasok
likvidalasa, a korzeti allomasi rendszer bevezetésé-
nek kidolgozdsa mutatjak ennek az Uj kozlekedés-
gazdasagi diszciplindnak gyakorlati sikereit.

A mobdszertani munkaban, de a kutatasi tertle-
tek kiszélesedésében is igen nagyjelentéségd — tul
az elemi matematikai és statisztikai eszkdzok
igénybevételén, amelyeknek felhasznaldsa kezdet-
tél jellemezte a felszabadulas utani hazai kozleke-
désgazdasagi kutatasunkat — a fejlettebb matema-
tikai-statisztikai modszerek fokozéd6 térhoditasa,
Osszefliggésben az 6konometria, az operacidkuta-
tas, a kibernetika eredményeinek megismerésével,
az elektronikus szamitdgépek hasznéalatbavételé-
vel. 1ly modon szamos olyan kozlekedési jelenség,
folyamat, s6t rendszer, illet6leg fejlesztési elgondo-
las kvantitativ gazdasagi jellemzése, valtozasainak
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nyomon kovetése valt lehet6vé, amire korabban
nem is gondolhattunk.

Azok a lehet8ségek, amelyeket a termelési és
koltségfliggvények, a valoszinlségszamitas, a line-
aris és nem linearis programozasi, optimalizalasi el-
jarasok és mas fejlett matematikai-statisztikai
modszerek, valamint a gépi szdmitastechnika —
kalén-kalon is, de gyakran egyiittesen és igy foko-
zott eredményességet biztositva — kinalnak, jol
érzékelhet6en serkent6leg hatnak a kodzlekedésgaz-
dasagi kutatasra is. A problémék matematikai és
gépi szamitastechnikai kezelhet6sége, a kidolgozott
modellek alapjan kapott eredmények valdsaghd-
sége ugyanis attdl figg, mennyire sikeril a kozle-
kedés tényleges folyamataiban érvényesilé 6ssze-
flggéseket — amelyek jorészt sztochasztikus jel-
leglek — egzakt mddon feltarni. Ezen a téren —
noha el6rehaladasunk a legutébbi évtizedben nem
jelentéktelen — az eredmények, még inkabb azok
gyakorlati hasznositasa elmaradt a matematikai és
szamitastechnikai lehet6segek mogott.

Mésfél—Kkét évtizedes kozlekedésgazdasagi kuta-
tomunkank altalanos értékelése sordn még egy fon-
tos jellemz6re kell rAmutatnunk. Noha kézlekedés-
tudomanyi apparatusunk kezdettdl foglalkozott a
kilénféle fejlesztési javaslatok tudomanyos igényd
kidolgozasaval, vagy legaldbbis véleményezésé-
vel, biralataval, csak lassan alakultak ki az olyan
kutatasok, amelyek valamely mf(iszaki téma egy-
idej és azonos mélységli gazdasagi feltarasat is —
komplex médon — el6irdnyoztak és megvaldsitot-
tdk volna. Az ilyenféle komplex kutatasok els6-
sorban kozlekedési agazati szinten vetddtek fel,
doént6en a vasut és a kozuti, illet6leg a varosi kozle-
kedés tertletén, vagyis azoknal az agazatoknal,
amelyek Magyarorszag kozlekedési rendszere szem-
pontjabdl a legdéntébbek, és amelyeknek 6nallo
tudomanyos kutaté bazisuk is kialakult. Kisebb
mértékben jelentkeztek ezek a témak a hajozas és a
1égi kozlekedés vonatkozasaban, ahol 6néllo, a prob-
Iéméak mdszaki és gazdasagi oldalanak feltarasara
egyarant hivatott és felkészult tudomanyos kutato
bazisunk még nincsen.

A vasut teriletén példaként lehet emliteni a vil-
lamositas, a Diesel-vontatas bevezetésével, a hé-
zagnélkuli felépitmény térhoditasaval, a korszerl
tavkozl6- és biztositoberendezések gazdasagi haté-
konysagaval; a kozuti kozlekedés teriletén az Gt-
épités és korszerd(isités hatékonysagi elbiralasaval, a
munkék sorrendiségének megalapozott megallapi-
tasaval, a kilonbdz6 épitési és fenntartési techno-
I6gidkkal, a gépesitéssel; a gépjarmikozlekedés vo-
natkozasdban a jarmdvek optimalis élettartama-
val; mindkét agazatndl a jarmdjavitas korszerd
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rendszerével és technologidival Osszefliggé és mas
problémakat, amelyeknek kidolgozasa a mdszaki
és gazdasagi szakemberek'szoros egyuttmikodését
kovetelte, illetleg koveteli meg. Az eltelt idében
a mi(iszaki és Uzemi témak gazdasagi oldalainak
tudoményos megalapozottsagl kimunkalésa terén
is jelent6s eredményeket sikertlt elérni, ha nem is
beszélhetiink arrdl, hogy ma mar minden lényeges
mszaki kutatasi téma, fejlesztési program gazda-
sagi oldala kifogéastalanul kidolgozott volna.

Lezarva a hazai kozlekedésgazdasagi kutatasok
altaldnos értékelését, ugy vélem, jogosan allapit-
hatjuk meg, hogy a rmilt évben a legmagsabb szin-
ten elfogadott magyar kozlekedéspolitikai koncep-
cié nem johetett volna létre"a kodzlekedéstudoma-
nyok, ezen belll a kozlekedés gazdasagi kutatoi-
nak, szakembereinek évtizedes, megalapoz6 mun-
kassaga nélkiil. Onmagéaban ez a tény a legnagyobb
elismerése a hazai kozlekedésgazdasagi kutato
munkanak, s egyben kiemeli, alahtzza a kozleke-
déskbzgazdaszok, a kozlekedésgazdasagtan muve-
I6inek nagy tarsadalmi jelent6ségét és felel@sségét.

Kozlekedésgazdasagi kutatbmunkank néhany f6
vonasanak és eredményének vazolasa utan ratérek
ajelen és a jov6 feladataira.

Tobb mint egy éve immar, hogy a gazdasagira-
nyitas Uj rendszerében dolgozunk .Magyarorszagon.
A gazdasagi iranyitas jelentés mértékd decentrali-
zalasa a korabbi, tulnyomoéan adminisztrativ esz-
kozok helyébe a gazdasagi eszkdzokkel valé szaba-
lyozast, az anyagi érdekeltség kibontakoztatasat,
a kozlekedésben a korlatozott fuvarpiaci verseny
kialakulasat, a fuvaroztatdk szabad valasztasat je-
lenti a tekintetben, hogy széllitdsaikat sajat eszko-
zeikkel végzik-e, vagy igénybeveszik-e az allami
kozlekedési vallalatok szolgaltatasait. Mindez nagy-
mertékben el6térbe allitotta a kézgazdasagi mun-
két, fejlesztette a gazdaséagi, kereskedelmi gondol-
kodast és novelte az igényt a bonyolult viszonyok
tudomaényos igény( feltdrdsara. Ezek a kdvetelmé-
nyek a kozlekedésgazdasagtan mikro-tartomanyai-
ban hatnak serkent6leg a fejlédésre. A differencialt
koltségvizsgalat mellett, amelynek metodikai fej-
lettsége — mint mar utaltunk rd — korabban is
magas szinvonalat ért el, hangsulyozott szerepet
kapott a bevételek elemzése, a tarifaképzes, a ren-
tabilitas biztositasa, a rugalmas gazdalkodas az
allo- és forgoeszkozokkel, a beruhazésokkal, az
Uizemanyaggal, a munkaer6vel. Az utdbbit nagy-
meértékben befolyasoljdk a munkaid6-csokkentés
célkitlizései, tovdbba a miszaki fejlesztés soran fel-
szabaduld, de még inkdbb a jovében sziikséges
munkaer6 kérdései is. Ezek a problémak kulono-
sen er6s hangsulyt kaptak mostani Konferenciank

kozlekedéstudomanyi szemle

el6adésaiban és hozzaszolasaiban. Egzisztencialis
jelent@séglive valt a kozlekedési vallalatoknal is a
révid és hosszabb tava Gzleti prognézisok kidolgo-
zasa, illetbleg ezek realitasa, ezzel kapcsolatban ak-
tudlis lett a piackutatas, a klientUra szervezése, az
akvizicios és propaganda munka. Mindez igényli a
gazdasagi hatdsok gyors és pontos szdmbavételét,
véltozasaik kovetkezményeinek azonnali el6rela-
tasat, a folyamatosan szuikséges és a nagyobb tav-
latu dontések el6készitésének megbizhaté megala-
pozéasat.

Nem nehéz belatni, hogy ez (] tertleteket nyit a
kutatas, az elméleti és metodikai munkaszamara is,
s az sem kétséges, hogy ezek az igények még csak
most vannak kibontakozdban.

Természetes és elérend6 cél volt, hogy az (j gaz-
dasagi mechanizmus elsésorban a vallalati gazdal-
kodasra iranyitsa a figyelmet, erre dsszpontositsa a
kbézgazdasagi munka z6mét, s igy a kutatasi tevé-
kenységet is. Nem kétséges azonban, hogy az Uj
mechanizmus hatasainak vizsgalata Uj igényeket
tdmaszt a kozlekedésgazdasagtan makro-tartoma-
nyaiban is, hiszen a gazdasagiranyitas Uj rendje ak-
kor tolti be hivatisat, ha &ltala népgazdasagunk
fejlédése meggyorsul, hamarabb érjik el tarsadalmi
céljainkat, nagyobb mértékben emelhetjik néplink
életszinvonalat. Ez olyan feladatkomplexum,
amelynek feltarasa, kozlekedésgazdasagi kutatasa
talnyomo részben még el6ttiink all, amit bizonyit
az a sok probléma is, amelyet a gazdasagi szabalyo-
z0k sziikséges mddositasaval, korrekciodival kapcso-
latban mostani Konferenciank felvetett.

Miként az 0j gazdasdgi mechanizmusra vald at-
térésiink sem tekinthetd ugy, mint egv lezart kér-
dés, amely nem vet fel Ujabb probléméakat és nem
igényel Ujabb kutatdsokat, hasonloképpen a ta-
valy elfogadott kozlekedéspolitikai koncepcié reali-
zalasi feladatai sem tekinthet6k olyanoknak, mint
amelyek mar nem kovetelnek semmiféle tudoma-
nyos munkat.

Mindenekel6tt szem el6tt kell tartanunk, hogy a
kozlekedéspolitikai koncepcié tudomanyosan be-
igazolt, a mi hazai adottsagainkra épuld fejlesztési
elvek, féiranyok és célok foglalata, nem pedig konk-
rét allami terv. Mint ismeretes, a hosszUtava nép-
gazdasagi terv kidolgozasa most van folyamatban.

Azt sem felesleges hangsulyozni, hogy a kozle-
kedéspolitikai koncepciénak bar fontos és a koz-
véleményt elsddlegesen érdekld fejezete az, amely
a kisforgalmu vasutvonalak és allomasok likvidacio-
javal, a korzeti allomési rendszer kialakitasaval fog-
lalkozik, maga a koncepcid a kozlekedés teljes fej-
lesztési problematikajat feloleli és olyan nagy salya
fejlesztési téméakat tartalmaz, amelyeknek pl. a be-
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ruhazasi konzekvenciai mellett a kisforgalmu vo-
nalak és a korzetesités anyagi kihatasai eltorpuil-
nek. Eppen ezért nagy rovidlatasra vallana azt
gondolni, — s ezt a Konferenciankon elhangzott
szdmos javaslat, észrevétel és felvetett probléma is
er6teljesen igazolta —, hogy a kozlekedéspolitikali
koncepcid elfogadasaval, vagy akar a hosszutavu
allami terv kidolgozédsanak befejezésével és majda-
ni elfogadasaval megszinik, vagy legalabbis csok-
ken a kozelkedésgazdasagi kutatasok szerepe, az
irantuk valo6 igény. Ez még olyan témak tekinteté-
ben sem all fenn, amelyekrdl jé egy évtizeddel ez-
el6tt azt hittik, hogy véglegesen megoldottak. Le-
gyen szabad példaként a vasuti vontatés korszer(-
sitését emliteni. Ismeretes, hogy e tekintetben nem
a gbzvontatas lecserélésének gazdasagi hatékony-
sdga, hanem az a probléma, hogy milyen mérték-
ben indokolt a vonalakat villamositani és hol kez-
dédik a Diesel-vontatés szerepe. A korébbi vizs-
galatok alapjan — a nagy beruhéazast kivand villa-
mositott vonalak kell6 kihasznaléasat biztositandd
— kielégitéen meg lehetett hatarozni azt a forga-
lomsdr(iségi kiiszobértéket, amelynek alapjan a vil-
lamositasra érett vonalak kijelolhet6k voltak. Az
eltelt évtizedben azonban a Diesel-technika lénye-
gesen tovabbfejl6dott, a mozdonyteljesitmények
megndttek, az erbatvitel gazdasidgossdga megja-
vult, s igy a villamositas és dieselesités korabban
kijel6lt hatarvonala ma mint Ujbol felmerdlt vizs-
galati feladat all eléttiink.

Az ilyenféle példdkat még tovabb lehetne sorolni,
amelyek azt bizonyitjadk, hogy a kozlekedéstechnika
gyors fejlédése, a javitott vagy teljesen 0j kozleke-
dési eszkdzok, gépek, berendezések, technoldgidk
megjelenése szlintelentll utantaplalja a megoldando
vizsgélati feladatokat, mivel megvaltoztatja a mu-
szaki és tizemi megoldasok kordbban helyesen fel-
tart egymashoz viszonyitott hatékonysagat. Mint-
hogy pedig napjainkban a tudomany és a technika
fejlédésének Uteme vitathatatlanul gyorsul, az
ilyen tipusu feladatok is egyre névekvé mértékben
igénylik a kozlekedéskbdzgazdaszok munkajat. Mint
aktualis tovabbi példakat emlitem az egységrako-
manyképzes, a konténeres és transzkonténeres szal-
litas, altalaban a konténerizacio és a rakodasgépesi-
tés kulonféle megoldasainak gazdasagossagat, a
palya és a jarmd kolcsonhatadsainak mdszaki fel-
tarasabol adédo gazdasagi hatékonysagi probléma-
kat a vasutnal és a kdzuti kdzlekedésnél, a sebesség-
novelés és ezzel dsszefliggésben a balesetveszély, il-
let6leg a biztonsadg megfeleld gazdasagi értékelését.
1Jj és rendkivil érdekes terilet pl. a korszer( infor-
macids haldzat, a gépi programozas és az automati-
zalt Gzemlebonyolitds gazdasagi hatasainak feltarasa,
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ami szinte teljes egészében még el6ttink allo fel-
adat.

Itt emlitem meg, hogy a korszer(i kozlekedési
lzemtanban a kozlekedést egyre inkdbb olyan
aramlasi jelenségnek fogjak fel és kezelik, amely-
ben haromféle materialis &ramlas: az anyagi-targyi
dramlads — ezt alkotjdk az utasok ésaz druk—az
energiadramlds, valamint az informaci6 aramlésa
fonodik 6ssze bonyolult egységgé. Az operacidkuta-
tés, a kibernetika és a gépi szdmitastechnika fejl6-
dése ma mar elérhetd kozelségbe hozta egy ilyen
altalanos kozlekedési modell kidolgozasat, amely
azonban csak akkor valik teljessé és a gyakorlatban
is hatékonyan felhasznalhatéva, ha a haromféle
materialis aramlas kiegészll az &ltaluk hordozott
gazdasagi értékek aramlasaval, s ekdzbeni valtoza-
sukkal. E nagyigényl feladat megoldasa azonban
még hatalmas er6feszitést, sokrétli kutatomunkat
igényel.

Ma a kozlekedésgazdasagi kutatasban &ltalaban
arra téreksziink, hogy a kozlekedés minél tébb je-
lenségét, folyamatat — Ulzemi (vallalati), agazati
és népgazdasagi szinten egyarant — minél sokolda-
libban gazdasagilag leképezzik, elemezzik és a
bekovetkezett, illet6leg varhatd vagy tervezett val-
tozésok aktiv és passziv hatdsait — komplex haté-
konysagi vizsgalat keretében — kimutassuk. A me-
todikai fejl6dés soran egyre tobb a szamszerden,
ezen welll is értékmutatokkal jellemezhet6 hatas.
Mindemellett még szadmos hatés kielégité gazdasagi
feltarasat nélkilozzok, ami pedig éppen a kozleke-
désfejlesztési célkitlizések elbiralasahoz igen fon-
tos volna.

igv a teljeskorl( gazdasagi értékeléshez feltétle-
nul sziikséges volna a kozlekedési teljesitmények,
szolgéaltatasok szinvonalanak lehet6 egzakt értékelése,
gazdasagi mindsitése, ami a hasznalati érték szam-
bavételének jorészt elméletileg is megoldatlan
problémajat veti fel. Kilénosen id6szerlvé teszi
ezt a nagyobb kényelmet, megbizhatdsagot, gyor-
sabb eljutast biztosito fejlesztések, az individualis
kozlekedési igények kielégitését jobban biztositd
egyéni kozlekedési eszkdzok és a tdmegkdzlekedés ha-
tékonysagi értékelésének szlikségessége, az a tény,
hogy a kézlekedési koordinécié teriletén az aruszal-
litds vonatkozasaban joval el6bbre jutottunk, mint
a személyszallitas tekintetében.

A kozlekedésfejlesztés igényei hatnak serkentd-
leg egy 0 tudomanyos diszciplina: a kozlekedési
prognosztika fejl6désére, amely része a napjaink-
ban kibontakozé Uj tudomanynak, a jové tarsa-
dalmi-gazdasagi és tudomanyos-mdszaki valtoza-
soknak, azok irdnyanak és Utemének feltdraséra
Véllalkozo futurolégidnak. A ,,tudoméanyos jovébe-
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latas” lehet6ségei alapozzak meg a kozlekedés nagy-
tavlata fejlesztésének el8iranyzasat is. Egy ilyen
nagytavlatl koncepciora épitve lehet a tovabbi lé-
pések soran egy elérend6, tavlati allapotot megter-
vezni, majd a lehetséges tervvéazlatok gazdasagi mi-
ndsitését, végll a meglevé és az elérni kivant alla-
potok kozti &tmenetet optimalisan kimunkalni.

Nem kétséges, hogy az ilyen jelleg(i feladatok —
tehat amikor a statikus vizsgalatokat dinamikus
vizsgalatokkd kivanjuk fejleszteni, s igy az id6 té-
nyez6jét is belevisszik a hatékonysagi vizsgala-
tokba — a legtdbb bizonytalansagot rejtik maguk-
ban, és a lehet6 legbonyolultabbak, kiléndsen ha
a kozlekedési dgazatok, vagy éppen az egész koz-
lekedési rendszer fejlesztésérél van sz6. Az ilyen
tervek, illet6leg folyamatok egzakt értékelésére
szolgaldo mddszerek fejlédésének még csak a kez-
detén tartunk.

Eppen a tavlati tervezés, a prognosztika igényei
vetették fel Ujabban a mult id6szakok, a torténeti
vizsgalatok sziikségesseégét is. A demogréafiai és
gazdasagi fejl6désnek ugyanis tébb olyan jelensége,
folyamata van, amelyeknek valtozésai csak vi-
szonylag nagy idéperiédusokban figyelhet6k meg
és értékelhet6k. Kulfoldi kdzgazdaszok jelentds si-
kereket értek el pl. a tébb évszdzados tavlatban
szamszerden vizsgalt termelési raforditasok, arak
és bérek véltozasainak elemzésével és a megmutat-
kozé tendenciaknak prognosztikai célokra vald fel-
hasznélasaval. A hasonl6 vizsgalatok kifejlesztése
a kozlekedés vonatkozasaban, tehat egy szamszerd
értékeket feltaré kozlekedés-gazdasagtorténet kialaki-
tasa sok hasznot igérne.

A népgazdasadg, de a vallalatok érdekei szem-
pontjabdl is nagyjelent6ségli a nemzetkdzi kozleke-
dési kapcsolatok gazdasagi elemzése, hatékonysaguk
elbiralasa. A szokasos és eddig is végzett, az ex-
port-, import- és tranzitszallitasokra, a devizaho-
zamra és a devizakimélésre vonatkoz6 vizsgéalato-
kon talmenden itt a jovében azok a problémak ke-
rulnek el6térbe, amelyek a szorosabb nemzetkozi
egyuttm(ikodés, igy féként a KGST orszagok kap-
csolatainak tovabbfejlédése, perspektivaban a szo-
cialista orszagok gazdasagi integracids torekvései
folytdn a kozlekedés vonatkozdsaban merllnek
fel. llyenkor a gazdasagi hatékonysag elbiralasa
taInd egy-egy orszag, illetéleg népgazdasag kere-
tein és bonyolult, tébbsikl vizsgalatok szlikséges-
ségét veti fel.

Ugy vélem, az el6ttiink allo feladatoknak mar
ez a korantsem teljes, vazlatos attekintése is eléggé
meggydz0 lehet a tekintetben, hogy hazai kozleke-
désgazdasagi kutatd apparatusunk erételjes fejlesz-
tésre szorul. A fejlesztést illetéen nemcsak a létszdm

kozlekedéstudomanyi szemle

és a koltségek novelésére, intézményeink jobb fel-
szerelésére kell gondolnunk, hanem sok tekintetben
a munkastilus, a modszerek megvaltoztatasara,
tovabbéa azoknak a kiils6 feltételeknek megterem-
tésére is, amelyek nélkul a kutatomunka hatékony-
saga komolyan nem ndévelhet6.

Kozlekedésgazdasagi kutatomunkank fejleszté-
sének, a kutatobazis fenntartasanak és bévitésének
elbirdldsanal nézetem szerint abbdl a nemzetkozi
tapasztalatbol kell kiindulni, hogy az é&tgondolt,
céltudatos és a kortlményekkel redlisan szamol6 ku-
tatas ,,nem rossz Uzlet”. Mint minden emberi tevé-
kenységnek, amelynek gazdasagi kihatasa van,’a
kutaté munkanak is ma mar toébbé-kevésbé lemér-
het6 a gazdasagossaga — erre vonatkozéan mar
tobb kezdeményezést, mddszert ismerink — és no-
velhet6 a hatékonysaga. Akutatas szerte a vilagon
kezd Uzemszer( méreteket felvenni, névekszik a
kollektivitasa és a komplexitasa. Ez térvénysze-
rden lecsokkenti a véletlen rahibazasok, a varatlan
felfedezések esélyeit, ésszerl hatarok kozé szoritja
a sikertelenség rizikdjat. De persze a kutatési val-
lalkozas rizikéja azért megmarad — joval nagyobb
mértékben, mint altalaban a termel6 vagy kereske-
delmi vallalati tevékenységben. Végs6 soron azon-
ban — hosszabb tavon — a kutatomunka, kiléno-
sen a gazdasagi kutaté munka, amely nem igényli
koltséges anyagok felhasznalasat, kisérleti dara-
bok legyartasat sth., — feltétlentl kifizet6d6, adott
esetekben pedig kifejezetten lukrativ tevékenység,
amelynek haszna a sorozatosanjobb dontésekben rea-
lizalédik.

Ennek a felismerésnek er6sddése érzédik is ku-
tatébazisaink foglalkoztatasaban, els6sorban a ku-
tatointézeteknél, amelyek a gazdasagiranyitas (j
rendjében dolgozva, tobb tekintetben érzik — meg-
rendeléseiken keresztil — a kutatas iranti foko-
z6d6 igényt.

A fokozddo igény is megkoveteli kutatomunkank
hatékonysaganak novelését. Ennek érdekében — né-
zetem szerint — elsdsorban is tovabb kell fejlesz-
teni kutatébazisaink kooperécidjat és az er6knek a
stlyponti feladatokra valé koncentralasat. Ugy vé-
lem, hogy sok tekintetben példaként tekinthetd az
a szoros egyuttm(kodés, amelyet a kozlekedési ku-
tatéintézetek a koordinéciés kutatasok tertletén
produkaltak.

Ma a kozlekedésgazdasagi kutatas annal haté-
konyabb, minél tobb jelenséget, folyamatot minél
sokoldalUbban ismer meg, elemez és a valtozasok
aktiv- és passziv hatasait minél valésagh(ibben mu-
tatja ki. Ezért igyekeznie kell a szamszerdsithetd
hatasokat minél inkabb értékmutatokkal, ha ez
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nem lehetséges, naturdlis és mindségi mutatdkkal
jellemezni.

A kozlekedés rendkivil bonyolult gazdasagi je-
lenségeinek fenti igényeket kielégit6 vizsgalatahoz,
elemzéséhez, mérlegeléséhez mind nélkuldzhetetle-
nebb a korszerd, szamitasigényes matematikai-
statisztikai modszerek alkalmazasa, a kibernetiza-
las nydjtotta lehet6ségek kihasznalasa.

Csak igy — a sokoldalt kutatomunka alapjan —
érhetd el, hogy egységes, de egyben gazdasagos vizs-
galati mddszerek alljanak rendelkezésre, amelyek a
lehet6 legjobban megkdzelitik a metodikai megfe-
lel6ség” elvét, azaz mindig a vizsgélati célt, a gya-
korlati dontési feladatot tartva szem el6tt, nem
hagynak figyelmen kivul lényeges gazdasagi hata-
sokat, de nem is kovetelik a téma szempontjabdl
Iényegtelen, a dontést nem befolydsold hatasok
nagy munkaigényd kiszamitasat.

Ez egyben azt is jelenti, hogy a kozlekedésgaz-
dasagi kutatasokban és vizsgélati, fejlesztési sza-
mitasokban is egyre nagyobb mértékben az ,,lizem-
szer(d” munkat kell kifejlesztentink, felhagyva a ré-
gebbi kutatomunkéara annyira jellemzé ,kisipari”
tevékenységgel. Ez persze nem jelenti az egyéni ku-
tatobmunka hattérbe szorulasat, éppen ellenkezé-
leg: az alkotd tevékenység hatékonysagaruik megsok-
szorozodasat biztosithatja.

Eppen ezért kutatomunkank tovabbfejlesztése
egyik dont6é feltételének kell tekintenlink, hogy
gyokeres valtozast érjunk el a kozlekedési jelensé-
gekre, folyamatokra vonatkozé statisztikai megfi-
gyelési adatok gy(ijtése, a tudomanyosan megalapo-
zott reprezentativ statisztikai megfigyelés kdrének
realis kiszélesitése, altalaban az informacidszerzés,
tarolads, adott esetekben a ,,lehivas” és a tobb
szempontu feldolgozhat6sag biztositasa terén, mi-
ként az kilondsen a gazdasagmatematikai el6adéas-
bél és hozzaszblasokbdl is olyan pregnansan Kki-
csendilt. Alapvetd feladat volna tehat *—az érde-
kelt kozlekedési vallalatokkal, hatésagokkal val6
egyeztetés’alaj )jan — egy olyan ,,domino-rendszer”
kialakitasa a kozlekedési statisztikai megfigyelés-
ben, amely nemcsak az adatok megbizhatdségat,
hanem tartalmi konformitasat, dsszerakhat6sagat
és Osszehasonlithatdsagat is biztositja. Ugyancsak
ki kellene dolgozni az adatok: éspedig az allag-,
teljesitmény- és koltségadatok tablazatos, illetéleg
nomogramszer(i feldolgozasainak tarolasi és keze-
Iési rendszerét, életre kellene hivni, illetéleg meg
kellene erdésiteni a konkrét kozlekedésgazdasagi vizs-
galatok tdmeges lefolytatasat biztositani hivatott appa-
ratusokat. Csak igy tudjuk majd elérni, hogy a gépi
szamitastechnika el6nyeit a kutatasban is a maxi-
malisan kihasznéljuk. Kiléndsen vonatkozik ez a
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kozlekedésgazdasagtan mikro-tartomanyaban vég-
zendd olyan kutatasokra, mint pl. az &ramlasi mo-
dellek gazdasagi érték-valtozasainak szamszerdsi-
tése, a makro-tartomanyban pedig a kozlekedeési
dgazatokat, az 4gazatok és az Altaluk kiszolgélt
népgazdasagi agak, a kodzhaszndlatl és az egyéb
kozlekedési szektorok, az egyéni és a tomegkozle-
kedés, végll az orszag egész kozlekedése és a nép-
gazdasag vonatkozasdban — tehat tobbsikian —
végzendd vizsgalatokra, egy ilyen mérleg-rendszer
kidolgozésara és szamszer(sitésére iranyuld kuta-
tésokra.

Alig lehet kétséges, hogy a kutatasok tzemsze-
riivé tétele, a nagytomeg(i szdmitasok elvégezhe-
tésége belfoldi kutatobazisaink vonatkozasaban is
szorosabb egyuttmdkddést és munkamegosztast
kivan. Fokozottan &ll ez nemzetkdzi vonatkozés-
ban, ahol az észszerl munkamegosztas és egyutt-
mikddés olyan lehetdségeket kinal — els6sorban
az elméleti és mddszertani tertileteken — amelye-
ket eddig csak kevéssé tudtunk kihasznalni.

Ugy vélem, tovabbi tisztazast kivanna az egye-
temi tanszékek — beleértve az MTA Kozlekedés-
tudoményi Tanszéki Munkakozosségét is — vala-
mint a kozlekedési kutatdintézetek és a tarsadalmi-
tudomanyos munkat végz6 szervezetek kozlekedés-
gazdasagi tevékenysége, a profilok, a kutatas
jellege, az észszer(i munkamegosztas, a kooperacio
szempontjabdl. Kulondsen id6szer(ivé teszi ezt az
a fejlemény, hogy az Orszagos Tavlati Tudoma-
nyos Kutatasi Terv koordinal6 bizottsagainak te-
vékenysége — mint ismeretes — megszdnt.

Befejezésil, ugy vélem, megéllapithatom, hogy
a mostani, Il. Orszagos Kozlekedésgazdasagi Kon-
ferenciank elsé két napjan elhangzott el6adasok,
korreferatumok és hozzaszolasok rendkivil széles
spektrumat tartak fel a kozlekedésgazdasagi kuta-
tasok konkrét feladatainak, b6 anyagot, sokféle
szempontot adnak a tovabbi egyetemi, kutato-
intézeti és tarsadalmi-tudomanyos munka sza-
mara. Konferencidnk mai napjanak az volt a célja,
hogy az eddig elhangzott el6adasok anyagat a
kozlekedésgazdasagi kutatds sajatos szempontjai-
val kiegészitve, minél vilagosabbé tegye azokat a
f6 iranyokat, amelyeket tudoméanyos tevékenysé-
gunkben kovetniink kell. Szerény el6adasom és a
csatlakozd korreferdtumok ehhez a munkahoz ki-
vannak hozzajarulni. Bizom abban, hogy tanéacs-
kozasunk eredményei tovadbb ndvelik majd jové-
beni kutatdmunkank szinvonalat, hatékonysagat,
s egyben e munka fontossaganak, tarsadalmi hasz-
nossaganak felismerését — és persze elismerését is.
mld tudjuk ugyanis, hogy minden konstruktiv 1é-
pésnek, amelyet ezen az Uton teszlink, egész tar-
sadalmunk, egész orszagunk latja majd hasznét.
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A kozlekedes tavlati tervezésének gazdasdgmatematikai problémai*

Dr. .u.adas KAIman

. A kozlekedéspolitikai koncepcidk
preferenciarendszere
és a kozlekedés tavlati terveinek
matematikai modellezése

Az orszag tarsadalmi-gazdaséagi fejlédését fonto-
sabb vonatkozasokban meghataroz6 politikai és
gazdasagpolitikai célok tervekben jutnak — a tarsa-
dalom tagjait és kilonbdzd szerveit a céloknak
megfelel6 iranyokban aktivizalé — kifejezésre. Ma-
ga a terv igy egyben a célok megval6sitasanak esz-
koze is. Pontosabban: a hosszu tavlati! terv zom-
ben az emlitett politikai és gazdasagpolitikai stra-
tégiai célrendszert mindségi és mennyiségi tekin-
tetben megfogalmaz6 konkrét program. A kozép-
tavlatu terv pedig lényegileg e tevékenységi prog-
ram id6aranyos része, zdmében a stratégiai célrend-
szer adott tervidGszakban torténd megvaldsitasat
szolgald gazdasagpolitikai eszkdzrendszerre orien-
talva. A tervezés nyilvdn nemcsak gazdasagtechni-
kai (mérlegegyensulyok és aranyossag biztositasa,
optimalizéalas és hatékonysdgszamitas) feladatokat
old meg; emellett szép szdmmal gazdasagpolitikai
értékelést is érvényesit a célkitlizések és a kapcso-
latos sziikségletek rangsoroldsa tekintetében. Ez
utobbi igen komplex és igen felel6sségteljes gazda-
sagiranyitasi feladat.

Maga a kozlekedéspolitika az orszag emlitett gaz-
dasagpolitikajanak szerves része, tekintve, hogy a
kozlekedés mint agazati alrendszer a népgazdasag,
mint agazatokat &tfogd fOrendszer szervezetének
fontos komplementaris része. igy a kozlekedés tav-
lati tervei az orszagos politikai és gazdasagpolitikai
célok megvaldsitasaval kapcsolatos kdzlekedésbeni
feladatokat, illet6leg azokkal szorosan Osszefligg6
cél- és eszkdzrendszert, mint mar kdzlekedéspolitikai
koncepcidt fogalmazzadk meg. A hosszutavlata koz-
lekedési tervek jobbara a kozlekedésfejlesztési cél-
rendszert megtestesité tevékenységi programot
tartalmazzak, a kozéptavlatu kozlekedési tervek
pedig emellett nagyrészt mar a kozlekedéspolitikai
célrendszer adott id6keretben térténd valora val-
tasat biztositd eszkdzrendszer elSiranyzatat.

A kozlekedéspolitika, illet6leg a konkrét kozle-
kedéspolitikai koncepcidok tudoményosan megala-
pozott kidolgozadsanal a népgazdasagi stratégiai
célrendszerrel 6sszhangban, bizonyos tarsadalmi-
gazdasagi célkitlizések — meghatarozott fontossagi
sorrendben, esetleg egyesek mar kifejezetten koz-
lekedési jellegli megfogalmazasban — mint domi-
nalo fejlesztési célkitlizések mértékadd szerepet
kapnak. llyen els6bbséget, illet6leg prioritast él-
vez6 célkitlzések az orszag leheté maximalis Gtemd
gazdasagi novekedésének minél hatékonyabb el6-
segitése, konkrétabban a népgazdasdg ezzel kap-
csolatos kozlekedési igényeinek minél hatékonyabb
kielégitése, tehat az igények hasznalati értékben

* A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet altal 1969. ma-
jus 14—16-an Pécsett rendezett I'l. Orszagos Kozlekedés-
gazdasagi Konferencian elhangzott el6adas kiegészitett
szbvege.

minél magasabb szinten val6 Kielégitésének minél
gazdasagosabb, minél termelékenyebb megvaldsi-
tasa stb. Természetesen a népgazdasag teherbiro-
képességét és annak novekedését szem el6tt tartva.
Mindezen célrendszerbeli, s6t mind jobban mar
eszkozjellegli feladatokat optimélis tevékenységi
program alakjdban magéaban foglald tavlati terv
kidolgozésa szdmos bonyolult 6konémiai és terve-
zéstechnikai kérdést vet fel. Ezek attekint6 keze-
lése és atfogd szinvonalas megoldasanak kidolgo-
z&sa a gazdasdgtudomany, a tervgazdasagtan, ez
esetben a kozlekedésgazdasagtani ismeretrendsze-
rére tAmaszkodva érhet6 csak el. A felvet6d6 kér-
désekbeni dontéseket ma mar jol megalapozhatjak
azok a szintén bonyolult, a leképezni szandékozott
valésagnal azonban még mindig egyszerdbb, ter-
vezési matematikai modellek, amelyekre a vazolt te-
vékenységi programok kidolgozasanal sok tekin-
tetben biztonsagosan tamaszkodhatunk, figyelem-
be véve a kozlekedéspolitikai koncepcié mérvadd
preferenciarendszerét és a kdzlekedésfejlédés tarsa-
dalmi-gazdasagi, valamint tudomanyos-technikai
adottsagait és azok varhaté alakulasanak realis
prognoézisait, mint a tervezés tulnyomdrészt exo-
gén valtozdit. A vasuti kozlekedésre, mint szerves
rendszerre pl. az ilyen matematikai modell kidol-
gozasa szinte kézenfekve.

1. A kozlekedés optimalis tavlati fejlesztésének
matematikai programozasi problematikaja
és az optimalisnak tekinthet§ terveket megalapozo
algoritmus-rendszer

A kozlekedéspolitika dominéns tavlati célkitlize-
seinek, mint kozlekedésfejlesztési céloknak megva-
I6sitdsi modozatait, konkrétabban megvalositasi
tevékenységi programjat — szamos eddigi tapasz-
talas szerint — gazdasagmatematikai modszerek
segitsegul vételével megalapozottabban és adek-
vatabb modon lehet kidolgozni, mint anélkal.
A kapcsolatos matematikai programozéasi proble-
matika els6 egyszerdsitésben és &ltalanos forma-
ban a koévetkez6képpen fogalmazhatd meg:

A népgazdasagnak a gazdasagpolitika keretében
elirdnyzott fejlédésével (ndvekedésével és szerke-
zeti valtozasokkal) kapcsolatosan varhatd, évrol
évre a jovében jelentkezd kozlekedési sziikségletek
tartdsan, a lehet6 maximalis komplex makro-tko-
nomiai hatékonysaggal vald kielégitését biztositd
kozlekedésfejlesztési intézkedések (tevékenységi
programok) meghatarozasa, szamitasba véve a
kozlekedés funkciondldsa és fejlesztése szempont-
jabdl relevans valamennyi adottsag (korlatozo
adottsagok és fejlesztési lehetéségeket nyujtd
adottsagok) varhatd alakuldsanak a realisztikus
elérebecsléseit. Ez utdbbira a gazdasagmatematika
maodszerei szintén hasznosan alkalmazhatdk.

A tavlati terv kidolgozasa — matematikai szem-
léletben — a fejlesztési mozgasi lehetéségek, mint

1 Léasd a szerz6t6l: Kozlekedésgazdasagtan I1. (BME

Kozlekedésmérnoki Kar jegyzete), Bp. 1968. Tankdnyv-
kiadé.
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valtozok, mint akcioparaméterek megfelel6 idé-
rendben vald programozésat, illet6leg elGiranyza-
sat jelenti a korlatoz6 adottsagokhoz, a tervezés-
beni mozgasi lehet8ségekhez, kuléndsen a mozgasi
szabadsagfokokhoz optimalisan alkalmazkodva, de
a fejlédéssel Osszefliggésben varhat6 sziikségletek
tartésan lehet6vé valdo minel hatékonyabb kielégi-
tését biztositva. A tervezési valtozok optimalis fej-
lesztést jelent6 hivatkozott értékeinek megéllapi-
tasara vonatkoz6 algoritmusok kidolgozasa — ma
mar jorészt a tobbszint( tervezés keretében — el-
vileg voltaképpen a programozasok allokéacids
problémakéréhez tartozik. Nevezetesen ahhoz a
feladatkomplexumhoz, amelynél arr6l van sz6,
hogy adott tevékenységi cél vagy célrendszer opti-
malis megvalositasdhoz miképpen kell a sziikséges
realizalasi erdforrasokat, illetbleg gazdasagi felte-
teleket — az adott és varhat6 korlatok kozott —
meghatarozni és elSiranyozni. Szem el6tt tartva,
hogy hosszabb idékeretre vald programozasrdl, il-
let6leg tervezésrél van szo, a kozlekedési igények
és az adottsdgok varhatd alakuldsara vonatkozo
informacids rendszer pontossagatol és megbizhato-
sagatol, tovabbéa a tervezési id6horizontoktol fig-
gben elengedhetetlen tébb megoldd algoritmus ki-
dolgozasa, illetéleg a problémat kulonbdz6 hosz-
szUsagu kapcsolodd id6keretekre Kkulon-kilon és
esetleg a rendelkezésre all6 informaciorendszerek
szerint is differencidlva kivanatos megfogalmazni.
S6t, célszer( a tobbfokozatl dontés, illet6leg a dina-
mikus dontések, a dinamikus programozas modell-
jeit is igénybe venni, olyan jelleggel, hogy minden
kozéptavlatl, esetleg éves terv kezdetekor, az in-
forméciok rendszerének kiegésziilésével és tokéletese-
désével dsszhangban, a kodvetkez6 id6szakokra vo-
natkozo terv-el6irdnyzatok algoritmusai, termé-
szetesen a kozlekedésfejlesztési 6 célkitlizések mi-
nél messzebbmend szolgalataban, helyesbité val-
toztatasra keruljenek.

A vazolt, kulénbdzd részekbdl allo tervezési fel-
adat nemcsak fogas matematikai probléma, de leg-
alabb olyan nehéz informéciobiztositasi problémat
is felvet, mind a mindenkori jelenlegi allapotra (tar-
sadalmi-gazdasagi-muszaki kérnyezetre), mind an-
nak a jov6beni alakulasara vonatkozéan. Ez utob-
biak korszer(i informécids bazisai ma még kevésbé
allanak rendelkezésre, mint az elébbieké. Az eddigi
tapasztalatok alapjan sok jelbdl arra lehet kovet-
keztetni, hogy nem is annyira a terv-matematikai
mddszerek kidolgozatlansaga, még kevésbé a sza-
mitastechnikai felkésziiltségben, a szamitégéptech-
nikdban vald lemaradas, mint inkdbb a sziikséges
pontos, megbizhaté moiszaki-gazdasagi informa-
cidok (adatok) rendszeres szolgaltatdsdnak a meg-
oldatlansaga képez akadalyoz6 szlk keresztmet-
szetet a rendelkezésre all6 gazdasagmatematikai
ismeretek és a meglevl szamitogépek segitségével
maris lehet6évé valo ,,kulturalt” tervezés megvalé-
sitdsaban. A gazdasagi Kkibernetika direktivait
szemel6tt tartva elkertlhetetlen ma mar e tekin-
tetben a hatarozott elérelépés. A jobb, a korszer(bb
informécids rendszer megteremtése jelentés kolt-
ségessége ellenére is igen hatékony fejlesztésnek
igérkezik.
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. A népgazdasag
kozlekedési teljesitményigényeinek
realisztikus prognozisai
és azok Okonometriai modszertani kérdései

A kozlekedés tavlati terveinek kidolgozasanal a
dominans célkategoridban szerepel, a népgazdasag
el6irdnyzott fejl6désével kapcsolatosan, a jov6ben
sorozatosan jelentkezd kozlekedési igények lehetd
minél hatékonyabb kielégitése. Ennek, illetdleg
mddozatainak megtervezésénél nyilvan elsd teend6
a népgazdasag kozlekedési teljesitményigényei var-
hat6 alakulasanak a minél realisztikusabb prognosz-
tizaldsa, majd késébb a kidolgozott progndzisok
tervid6szakrol tervidészakra valé mddszeres he-
lyesbitése, az id6kozben szerzett, illet6leg Ossze-
gytlt pontosabb informéacioknak megfeleléen.

A teljesitményi, illet6leg sziikségleti progndzisok
elkészitésére az okonometria, igy éppen a kozleke-
dési okonometria ma mar hasznosan alkalmazhat6
maddszerekkel, s6t mar e célra kidolgozott matema-
tikai modellekkel rendelkezik.2 Ezek rendeltetése
a kozlekedési sziikségletek varhato idébeli alakula-
sanak matematikai kifejezése a meghatarozé fébb
(exogén és endogén) tényezOk, tehat sok tényez6
id6beli alakulasanak a fliggvényében. Erre ma mar,
éppen hazai tudomanyos eredmények alapjan, jol
bevalt indexegyenletek, mint matematikai fejl6dési
(n6vekedési) modellek allanak rendelkezésre. Az
elsé ilyen makrodkonomiai modellt mintegy 10 év-
vel ezel6tt dolgoztam ki, amely mind az aruszalli-
tasra, mind a személyszallitasra, s igy a varosi koz-
lekedésre is jol alkalmazhaté. A modellt azdta tébb
nemzetkozi tudomanyos konferencian (Drezdaban
tobbszér, majd Varsoban kétszer, tovabba Krakko-
ban, Zilinan és Belgradban, Gjabban Hamburgban)
ismertettem és alkalmaztam, mindenttt kézenfek-
vének és kelléen realisztikusnak tartottdk — mint
an. sokvaltozos szintetikus modszert — makrodko-
nomiai pi‘ognozisok elkészitésére. Emellett termé-
szetesen rendelkezésre allanak igen j6 analitikus
madszerek is, részben aglobalis progndzisok szekto-
ralizdldsara, részben a regionalizaldsara. Ezek
azonban alkalmazhatok a globalis prognozisoktol
flggetlendl is.

A hivatkozott makrotkonomiai modell méar kez-
dettél fogva az ilyen modellekben valtozéként szo-
kéasos tarsadalmi terméken, illetéleg nemzeti jéve-
delmen Kivul egyéb fontos tényez6k meghatarozé
hatésat is figyelembe vette. S6t, alkalmas annak
kimutataséara is, hogy a kozlekedési teljesitmények
alakulasanak a nemzeti jovedelem alakulasara vo-
natkoztatott novekedési elaszticitasa idérél iddre,
vagy orszagrol orszagra miért valtozik, és milyen
értelemben véltozik. Ezzel a modell egyben alkal-
mas arra is, hogy beépithet6 legyen a prognozisba
a kiloénbdz6 meghatarozd exogén és endogén té-
nyezdk regresszios hatdsanak a valtozasa is. A mo-
dell matematikai strukturaja alkalmas tehat a valto-
zas természete valtozasanak a kifejezésére. Ez a tav-
lati tervezés mddszertani szinvonalanak az emelése
szempontjabdl szintén nagy jelent&ségdi.

2 Lasd a szerz6t6l: Die Bolle der wissenschaftlichen

Prognostik in den modernen Perskektivplanungsmodel-
len des Transportwesens (Prognostik im Transport- und
Nachrichtenwesen), Berlin, 1908. Transpress.
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Ugyancsak modszertani okokbdl szeretném alé-
hazni, hogy a kozlekedési teljesitményigények
prognozisainak kidolgozasanal voltaképpen két fo-
kozatban val6 prognosztizalasrol van sz6. Az elsg fo-
kozatban — a tarsadalmi-gazdasagi és mdszaki-
tudomanyos kérnyezet varhato alakulasanak elem-
zése alapjdn — kidolgozasra kertlnek az egyes
fébb meghatarozo6 tényezék (a szorosan vett anyagi
termelésbeni tarsadalmi ossztermék, Ujratermelés
tertleti tagoltsdga, kozlekedési halézat regiondlis
szerkezete, termelés anyagintenzitasa, arutermelés
aranya, tarifaszinvonal stb.) id6beli varhato alaku-
lasdnak prognozisai. A masodikfokozatban sorra ke-
rul e tényez6progndzisok alapjan, a matematikai
modell felhasznélasaval, a fiiggé f6 valtozé (Un.
eredményvaltozd), a kozlekedési teljesitmények
varhaté alakuldsanak a prognozisa, illet6leg el6re-
becslése.

Egy harmadik fokozat lehet a prognozis készitése-
ben — amennyiben sziikségesnek mutatkozik —
az alkalmazott matematikai modell strukturdlis
paramétereinek, esetleg egy negyedik fokozatban a
modell szerkezetének a modositésa, illetéleg az erre
vonatkoz6 prognoézisok, vagy hipotézisek érvénye-
sitése. Tehéat a valtozasok természete valtozasadnak
a figyelembevétele, természetesen az id6renddel
szoros korrelacioban.

V. A népgazdasag eréforrasainak
optimalis agazati allokalasai
és a kozlekedés ezekben val6 részesedési aranyainak
népgazdasagilag megengedhetd
also és fels6 hatarai

A kozlekedés tavlati tervének kidolgozasanal a
matematikai programozasi, illetéleg tervezési mo-
dell korlatozé tényezdi, egyaltaldban a mozgasi le-
het6ségek szabadsag foka tekintetében nagy jelen-
téségd, hogy a népgazdasag kilénboézd alapvetd
er6forrasaibol (munkaerd és annak egyes kategoriai,
beruhazasi keretek és kapacitasok, importbeszer-
zés, anyag- és energiaellatas stb.) a kozlekedés koz-
vetlenil vagy kézvetve milyen mértékben és arany-
ban részesedhet. Tekintve, hogy csaknem Kivétel
nélkdl korlatozott terjedelemben rendelkezésre all6
és korlatozott Utemben névelhetd er6forrasokrol
van sz0, és emellett a tébbi népgazdasagi ag igénye
is tetemes, s6t még nagyobb is és altaldban szinten
egyre novekvd, altaldban kompromisszumos elosz-
tésra (allokélasra) kerllhet sor, azzal az alapvet6
célkitlizéssel, hogy az elosztas lehet6leg optimalis
mértékben segitse el6 a népgazdasag elbiranyzott
fejlédéset, illetbleg novekedését. E kovetelmény
természetesen agazatokon bellili vonatkozasaban
is fenndll. S6t, ennek megfeleléen lehet az 4gazaton,
majd az ipari, illetleg kozlekedési agakon (pl. a
vasuton, a kozuti kozlekedésen) belll is elosztasi
programozast végrehajtani. Az el6bbi, az agazatok
kozotti elosztési programozast célszerl az Agazati
Kapcsolatok Mérlegének (az AKM-nek) a felhasz-
nalasaval elvégezni, mégpedig azzal a kiegészités-
sel, hogy az elosztasnal az dgazatok novekedésének
ésszerkezeti valtozasainak kozvetett nemzeti jove-
delemnoveld hatasaira is gondosan figyelemmel
vagyunk.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A kozlekedés és barmely népgazdasagi agazat
egv-egy erdforrasbol valé részesedési aranyanak
fels6 hatara altaldban (a b6évitd jelleg(i er6forras-
felhasznalasok népgazdasagi hozamai szubsztitu-
cids kapcsolatait szem el6tt tartva) az, amikor mar
az eréforras itteni (kozlekedésben!) alkalmazésa-
nak marginalis hozadéka (népgazdasagi hozadéka)
nem nagyobb, mint az er&forras egy masik agazat,
vagy mas agazatok keretébe val6 allokalasanak
marginalis hozadéka lenne. Vagy — mas fogalma-
zasban, az er6forrasok Ujraelosztas-jellegli felhasz-
nalasdnal — az itteni (kozlekedésbeni) alkalmazé-
sokkal elért, kivanatos Osszetételi népgazdasagi
hozadéktdbblet még nagyobb, mint az er&forras-
tobblet itteni (kdzlekedésbeni) felhasznélasaval a
mas agazatbol val6 elvonasa, illetéleg oda nem jut-
tatdsa kovetkeztében el6allo népgazdasagi hoza-
dék-, illetbleg termelési eredményelmaradas. llyen
eset kovetkezhet be pl. a kisforgalmu vasatvonalak
felGjitdsanak esedékessé valasakor.

Az als6 hatar — hasonloképpen — oly médon
adddik, hogy az eréforrés itteni (kozlekedésbeni)
csokkentett mértékd felhasznélasa ne okozzon na-
gyobb népgazdasagi veszteséget, mint amennyi
tobbleteredményt ez eréforrasrész mas agazatban,
vagy mas agazatokban val6 felhasznalasa lehetévé
tesz, figyelembe véve természetesen a tovagy(irizé
hatasokat és azt is, hogy mindig meghatarozott
Osszetételi népgazdasagi hozadékrol van szé.
A marginalis programozas modszerei mind e tekin-
tetben altalaban jdl eligazitanak.

Célszer( lehet az eréforrasok felhasznalasat —
tobbszintd tervezés keretében — konkrétan a nép-
gazdasagi arnyékaraiknak megfeleléen is el6ira-
nyozni. Ez természetesen tovabbi gazdasag- és
tervelemzési problémakat okozhat. Szamos ,,pa-
zarl6” felhasznalas lenne azonban ezzel mar eleve
megakadalyozhato.

A kozlekedési beruhazasoknal és azoknak beru-
hazasi keretekkel valo alimentalasanal kivanatos
szem el6tt tartani, hogy a kozlekedes alléalapjai
a népgazdasdg ugyszdlvan legfontosabb infra-
struktlrajahoz tartoznak. Hatékonysaguk helye-
sen csak tovagy(ir(idz6, mégpedig id6ben is tova-
gydr(idz6 hatésaik alapjan biralhato el. Voltaképpen
a regiondlis fejlesztés terveinek ismeretében kerul-
het erre csak sor, de még ekkor is szamos elemzési
nehézséggel. A nemzetkdzi szallitasi és utazasi kap-
csolatokkal 6sszefliggd hatdsokrol nem is szolva.
Kissé mas a helyzet az Un. fejleszt6, pontosabban
mdszaki fejlesztést szolgdld beruhézasoknal. igy
pl. a vasati vontatas korszer(isitésénél, vagy talan
még a kozUtvonalak vonalvezetésének atépitésénél
szintén, — hogy szélséséges példat emlitsek. De a
kifejezetten az (izemelés gazdasagossagat javito be-
ruhdzasoknal a felhasznélt beruhazési keret mar
nem tekinthet6 infrastrukturdlis beruhézasnak.
Meg kell mondani, hogy e jorészt terminoldgiai kér-
désben a kozgazdaszok egy részének a véleménye
még mindig bizonyos mértékig megoszto.3

3 Pajestka, J.: Investment in infrastructure versus
rect production facilities, (Essays in Planning and Econo-
mic Development), Research Papers, Vol.2.P.W.N. Varsé,
1965

di-
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V. A koézlekedés optimalis makro6konomiai aranyai
és a szuboptimdlis aranyok
kozelit6 tukroz6dése
a kiegészitett dgazati kapcsolatok mérlegében

A kozlekedés gazdasagi eréforrasokban vald ré-
szesedési aranyainak az el6z6 pontban jelzett also-
és fels6nek tekinthetd hatarai kozott keresend6k
az optimalis aranyok, amikor is valamennyi nép-
gazdasagi agazat olyan mértékben részesedik az
er6forrasokbdl, hogy az er6forrasok ezen elosztasa-
val az optimalis, vagy kozel optimalis tarsadalmi-
gazdasagi fejlédés, illetéleg gazdasagi novekedés
érhetd el. Legtobbszor az emlitett hatarok kozel
esnek egymashoz. S6t, tokéletes matematikai modell-
nek megfeleld rendszerben pontosan egybe is esnek.
Am a valdsagos gazdasagi rendszer nem egészenilyen.
Még a bonyolultnak latsz6 matematikai modelle-
inknél is bonyolultabb.

Maga az a korulmény, hogy id6beli folyamatok-
rol (pl. fejlesztd beruhazasokrol) van sz6, el6idéz-
het széles savot is a két hatar kozott. Ahhoz is &l-
talaban jelent6s id6tartam kell, amig az Gjraterme-
lési folyamatban sz(ik keresztmetszetet képezd
agazat (pl. idénként a kozlekedés) kedvez6tlen koz-
vetlen és tovagy(ir(idzé kozvetett hatasai kibonta-
koznak és hatasaikat éreztetik. Ugyanigy — saj-
nos — hosszabb id6re van sziikség, amig kovetke-
zetes fejlesztéssel az ilyen népgazdasagi szik ke-
resztmetszet rendezhetd. Mindezek alkalmas mate-
matikai szimulacioval, szamitdgépek segitségével,
id6ben s(iritve is tanulmanyozhatok, ami a terve-
zésnél igen nagy segitséget jelent. A tervmatema-
tika hasznossaga e tekintetben kulondsen szembe-
tané.

Klén modellezési problémat okoz, hogy az eré-
forrasok, a kapacitasok és kapacitastényez6k nagy
része nem oszthaté, vagy nehézkesen oszthato.
A beruhazésra keril§ eréforrasok alloménya éalta-
laban véges nagy fokozatokban valtoztathatd.

Barmilyenek is (optimalisak vagy szuboptima-
lisak) legyenek a gazdasagi agazatoknak, kdzottik
a kozlekedésnek a népgazdasagi Gjratermelési fo-
lyamatban és igy az er&forrasok részesedésében
val6é aranyai, azok adott idépontok Agazati Kap-
csolatok Mérlegében (AKM-ben) természetesen az
arrendszernek megfelel6en, alkalmasan tlkrdz6d-
nek. Kilénosen tanulsagosan jutnak kifejezésre —
vizsgalati szempontjainknak megfeleléen — ha az
input-output elemzés sordn az Aagazati, illet6leg
iparagi (ezuttal a kozlekedési agazathoz tartozo)
kapacitasok kihasznalasat is figyelembe vesszuk.
Ez természetesen a szokasos agazati kapcsolati
mérlegelemzések keretében mar nem végezhet§ el,
azokat ennek megfelel6en ki kell egésziteni, kulo-
noésen az un. oldalszarnyon, ahol a beruhazasok és
feldjitdsok mint végsd felhasznélas szerepelnek.
Az arnyékérak e vizsgalatokban hasznos segitséget
jelenthetnek)

Amennyiben — mint csaknem mindig — az in-
put-output vizsgalat bizonyos marginalis elemzés-
sel is Kib6vithet6, megvan a lehet8ség arrais, hogy
az agazati fejlesztd beruhazasok népgazdasagi mar-
gindlis hatékonysagéat kozvetlenul is szamitasba
vegyuk, s6t ezeket az dgazatok kozott 6sszehason-
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litsuk. Hasonloképpen — még alaposabb vizsgala-
toknal — megkisérelhet6 az egyes termelési ténye-
z6k agazatokban, s6t népgazdasagi szinten tartod-
san adddd arnyékarainak a szamszerdsitése is, ami
tovabbi nagyjelentdségli elemzésekre ad lehet6sé-
get, éppen a tervezés jobb hatékonysagi megalapo-
zésa tekintetében. A matematikai modszerek ezek-
ben a vonatkozasokban a tavlati tervezés szdméra
ma még szinte fel sem mérhet6 tavlatokat nyitnak.
Ollé Lajos professzor és Bajusz Rezs6 f6osztaly-
vezetd néhany évvel ezel6tt végzett input-output
vizsgélata a kozlekedés vonatkozasaban megmu-
tatta, hogy ezzel az 6konometriai mddszerrel mi-
lyen mélyen bele lehet 1atni a népgazdasag belsd
szerkezetébe, és milyen sokoldalian meg lehet vila-
gitani a kozlekedésnek a makrodkonomiai struktu-
raban elfoglalt helyét, szerepét és persze a termel6-
erékkel valo ellatottsaganak az esetleges aranyta-
lansagait, kilénosen ha a vizsgalat megfeleld id6-
sorok beiktatasaval kell6képp dinamizalhat6.4

YI. A kozlekedés teljesitményi potencialjanak
optimalis tavlati terve
és kapacitasmérlegei tartdés maximalis

makrodkonomiai hatékonysaganak kovetelményei

A népgazdasagi agazatok tavlati fejlesztésénél
alapvetd kérdés és feladat az 4gazati kapacitasok
id6beli alakulasanak oly médon valé biztositasa,
hogy a mindenkori — rendszerint tobbé-kevésbé
ingadoz6 — teljesitményigények makrodkonomiai
preferencia rendszer szempontjabol még elfogad-
haté nagysagu ,,sorbanéallasok”-kal val6 kielégitése
biztositott legyen, természetesen a csucsigénybe-
vételi id6szakokra gondolva.s A kozlekedés éppen
olyan agazat, ahol a teljesitményigények iddbeli
alakuldsa altaldban hullamzd. A kozlekedés emel-
lett olyan szakterilet, amelyben a termelési telje-
sitmények nem raktarozhatok, tekintve, hogy a
teljesitmény a termelési folyamatt6l nem elvalaszt-
hat6. Tovabba jellemz6 a kdzlekedésre a kapacita-
sok nagy beruhazési, eszkozlekotési igénye és a
gyenge forgalmi id6északokban a viszonylag magas
egységkoltség, a viszonylag alacsony kapacitaski-
hasznalds miatt. Mindebbdl kovetkezik, hogy a
csucsforgalomra méretezett kapacitasok az atlagos
teljesitményigényhez mérten tul nagy eszkdzleko-
tési terhet jelentenek, bar az agazatok kozlekedési
kiszolgalasanal ez esetben, illetbleg ezen az aron
nem lesz sorbandllas. Az atlagos forgalomra mére-
tezett kapacitasok mar jelentds sorallast okozhat-
nak a kozlekedés altal kiszolgalt 4gazatok vallala-
tainal és Uzemeinél. lgaz viszont az is, hogy ezek
joval kevesebb eszkozlekotéssel jarnak a kozleke-
désben. Kénnyen belathat6, hogy a két széls6sé-
gesnek tekinthet6 megoldas kozott lesz olyan,
amelynél a kozlekedésbeni eszkdzlekdtés nem tul
nagy és a sorbandllas a kozlekedés altal kiszolgalt
dgazatoknal még kdnnyen elviselhetd. Ez optima-

' Ollé Lajos— Bajusz Rezs6: A kozlekedés népgazda-
sagi jelentGségének vizsgalata az agazati kapcsolatok
meérlege alapjan, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 19(57.
évi 2. sz.

“ Lasd a szerz6t6l: Kozlekedésgazdasagtan 1. (BME

Kozlekedésmérnoki Kar jegyzete), Bp. 1907. Tankdnyv-
kiadé.
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lisnak tekinthet6 helyzetre gazdasdgmatematikai-
lag — egyszerdsitett szemléletben — altaldban jel-
lemz6nek vehet6 a kozlekedési eszkdzlekotéshdl
eredd gazdasagi passziv tétel és a kozlekedés altal
kiszolgélt agazatokndl az esetleges sorbanallasok-
bol szarmazd passziv tétel dsszegének a lehetd mi-
nimuma. Ma mar erre az esetre részletesebb és ti-
zetesebb dontésmegalapozast lehetévé tevé mate-
matikai modellek is rendelkezésre allanak.

A kozlekedés kapacitasmérlegének tavlatilag op-
timalis egyensulyban tartasanal hasonld minimu-
mok sorozatos (a tbbbfokozatu dontéseknek meg-
felel6) biztositasardl van szd. Népgazdasagi haté-
konysagi kovetelmények szigoriubb érvényesitése
esetén ez a perspektivikus optimum (pl. 15—20
éves gazdasagi horizont mellett) ellen6rizend6 ab-
bél a szempontbdl is, hogy a vonatkozd kozleke-
dési teljesitményigények bizonyos mérték(i eset-
leges csokkentésének miképpen alakul az 0Ossz-
makrodkonomiai hatékonysaga. Célszerd ezzel kap-
csolatban gondolni olyan ésszer(sitési lehetéségek-
re, amelyek a regionalis tervezés, illet6leg fejlesz-
tés — pl. az ipartelepités, telephelymegvalasztas
stb. — sorén realizalédnak azzal, hogy az Ujrater-
melés terlleti szerkezete (struktirdja) kevesebb
kozlekedési berendezést és szallitasi teljesitményt
tesz szlikségessé.6 Lehetnek természetesen olyan
esetek is, pl. a termelés koncentraldédasanak foko-
zédsaval, hogy az Ujratermelés teriileti tagoltsaga —
a teljes Ujratermelési koltségek csokkenése mel-
lett — egvre tobb kozlekedési teljesitményt és ha-
I6zatot kovetel. Nyilvan ez mindig indokolt, ha igy
a teljes (termelési-szallitasi-raktarozasi stb.) Ujra-
termelési koltségek csokkennek. Szeretném ala-
hazni, hogy a kozlekedési beruhazasoknak, mint
infrastrukturalis beruhazasoknak igen gyakran igy
mutatkozik meg a nagy hatékonysagnovelé hata-
sa.7 A szépséghiba csak az, hogy ehhez gyakran
hosszabb id6 kell. A tavlati tervek készitésénél al-
kalmas matematikai modellek és alkalmas progno-
zisok esetén ezt nagy szabatossaggal mar figyelem-
be lehet venni.

VII. A beruhazasokban megtestesiilt
és az Un. semleges technikai haladas
varhatd trendjeinek egyensulyozd szerepe
a kozlekedés termel8ersziikségleti
meérlegeinek tavlati alakulasaban

A kozlekedés fejlesztésénél csakugy, mint a tébbi
népgazdasagi 4gazat zavartalan fejlesztésénél fon-
tos el6feltétel, hogy a mindenkori, helyesebben az
alkalmazott technikai szinvonalon az el6iranyzott
teljesitményekhez megkivant f6bb gazdasagi eré-
forrasok, illet6leg termel6er6k (munkaerd, energia,
a legtagabb értelemben vett munkaeszk6zok, ille-
téleg az ehhez sziikséges beruhazasok stb.) rendel-
kezésre alljanak. A kérdés mind erdsebben vet6dik

6Jandy Géza: Szallitasi és telepitési operaciokutatas,
Bp. 1966. Miszaki Kdnyvkiado.

7 Lasd a szerz6tél: The impact of the development of
transportation on the optimal size of plants and on op-
timal regional location. Papers, Vol. X11. 1964. Regional
Science Association European Congress, Lund, 1963.
(University of Pennsylvania), Philadelphia.
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fel a munkaer6ellatds vonalan. Mint a dinamizalt
Agazati kapcsolati mérlegelemzések és mint a kiegé-
szitett Cobb—Douglas tipusu termelési fiiggvénnyel
végzett vizsgalatok mutatjak, e tekintetben a tech-
nikai, illetéleg a termelékenységi fejlédésnek mind
a fejleszt6 beruhazasokban megtestesilt valtozata,
mind maga a beruhazasokban meg nem testestilt
technikai haladas, jotékony hatassal jar. Kuléno-
sen az utébbi technikai fejlédési valtozat mutatko-
zik igen hatékonynak, tekintve, hogy kevés a be-
ruhazasi igénye. Bar gyakran az ilyen tipusd, dn.
»semleges” technikai fejlesztésnél is el6feltételként
szerepelnek bizonyos infrastruktaralis (kulturélis-
szakoktatasi, szervezés-vezetéstechnikai, szocialis
stb.) beruhazasok, tekintve, hogy a munkaterme-
lékenyseg emelkedésének azon valtozatarol van
sz0, amelyet jorészt jobb szakképzettség, jobb szer-
vezeés-vezetés, jobb munkavédelem, altaldban jobb
szocialis korilmények tesznek lehet6vé.s Ide soro-
landdk olyan termelékenységnovel§ tényezék is,
mint a munkaversenymozgalom, a munkamoral
erésodése, eredményesebb bérezési modszerek stb.

A munkatermelékenység mindkét iranyban val6
fokozésara szikség van, tekintve, hogy a kozleke-
dési teljesitmények varhato ndvekedési Uteme tar-
tésan nagyobbnak igérkezik, mint az orszag mun-
kaer6 allomanya, és mint a kozlekedésnek jutd
munkaeréalloméany varhaté novekedési tteme. All
ez els6sorban az erésen munkaer6 intenziv gépjar-
mi-kozlekedésre, amely az elkdvetkezendd évti-
zedekben — az eddigi prognozisok szerint — szinte
exponencialisan fog fejlédni.

Az energiasziikségleti mérleg alakulasat szintén
egyre kedvez6bbé teszi a technikai fejlédés, amely
az energetikai hatasfok jelent6s névelését biztositja.
llyen, altaldban nagyobb beruhazéassal jaro fejlesz-
tés pl. a vasuti vontatas napjainkban végbemend
nagy rekonstrukcidja, a g6zvontatds mind széle-
sebb korben val6 helyettesitése villamos és Diesel-
vontatassal. llyen lehet a gépjarm(ikozlekedés
egyes részlegeinél a benzinlizem(i gépkocsik potlasa
Diesel-lUzemUekkel. Ugyancsak ide tartozik az
autoutak olyan Kkialakitasa, amely a menetellen-
allast nagyobb mértékben csokkenti. Mindez, saj-
nos, altalaban jelentds beruhazasokkal jar.

A jarmdszikségleti, egyaltaldban a beruhazasi
szUkségleti mérlegek alakulasat az ,,alléeszkoz-
termelékenység” eddig nem Kkielégité alakulasa
jobbara kedvez6tlenul befolydsolja. Oka ennek
részben a kozlekedési alldeszkézok jorészének nem
eléggé kedvezd kihasznalasa, részben pedig szdmos
kozlekedési alldeszkdznél oka a fajlagos, teljesit-
menyi kapacitas-egységre es6 beruhazasok tobbé-
kevésbé emelkedd trendvonala. Ez a jelenség felveti
a beruhazasok gazdasagi hatékonysaga hatarozot-
tabb, kovetkezetes, altalanos fokozasanak kérdé-
sét. A beruhazésok tervezésével kapcsolatosan ez
tobb fontos hatékonvsagfokozé kdvetelménvt vet
fel.

E kovetelmények felvetédnek, talan még na-
gyobb hangsullyal, mas népgazdasagi agazatok

8  Szakoczai Gyorgy—Stahl Janos: Agazati termelési

figgvények a magyar iparban, Kézgazgadaaagi Szemle,
1967. évi 6. sz.
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tertiletén is. Mindenesetre ezek, kilondsen pedig
az, hogy mar benne vagyunk az intenziv fejlédési
szakaszban, arra mutatnak, hogy gazdaséagi fejl6-
désiink, nemzeti jovedelmiink névekedési Utemé-
nek emelése — alapvetd kozgazdasagi 6sszefliggé-
sek folytdn — ma mar nagy részben éppen a beru-
hazasok hatékonysaga emelésén mulik. Nem kis
mertékben vonatkozik ez az egyébként is nagy
Osszegl kozlekedési beruhazasokra. A kozlekedes
tavlati tervezésénél e kdvetelményt mind tlzete-
sebb hatékonysagi elemzéssel érvényesiteni kell.

Vili. A kozlekedés és agai
ndvekedési modelljeinek rendszere és az optimalis
kozlekedési munkamegosztasi struktira tervezése;
a struktiramatrix fejlédési térvényszerdségei
és a kapcsolddé extrapolaciok

A kozlekedés és agai szallitasi (ezuttal aruszalli-
tési) teljesitményeinek tavlati tervezésénél az el6-
z6ekben mar érintett ndvekedési modelltipusok jo
szolgélatot tesznek. 1gv mindenek el6tt a globélisan
szamba vett kozlekedési teljesitmények varhaté tav-
lati alakulasanak az el6iranyzataindl. E célra a hi-
vatkozott indexegyenletek alakjaban megadott
matematikai modellek valtak be eddig jol. A koz-
lekedés egyes agai ndvekedési modelljei koziil pedig
mindenekel6tt a gépjarmikozlekedés varhato fej-
I6désére — ugyszélvan az egész vilagon — az expo-
nencialis modell tekinthet6 jellemz6nek, — termé-
szetesen az adott fejlédési fazisban. A tébbi kozle-
kedési ag fejlédését ez id6 szerint jobbara csak az
agak indexszamokban kifejezett teljesitményi id6-
sorai alapjan meghatarozhat6 trendvonalak Utjan
tudjuk modellezni. Ezek, mint stabilizal6dott fej-
I6dési tendenciak, jol felhasznalhatok extrapolaci-
Okra is, amik kozéptéavlati terveknél maris igen jol
alkalmazhatdék. Az egyes agazatok fejl6desének,
esetleg visszafejl6désének a prognosztizalasanal
felhasznalhatok azok nemzeti jovedelem alakula-
sara vonatkoztatott novekedési elaszticitasai, illet6-
leg azok id6sorai szintén.

Maga az optimalis, a kozlekedési agak kozotti
munkamegosztasi szerkezet tervezhet6 azon az
alapon, hogy az egyes kozlekedési agak olyan szalli-
tasi feladatot lassanak el, hogy az egész kozlekedés
ily médon a népgazdasag kozlekedési szlikségleteit
a lehet6 maximalis gazdasagi hatékonysaggal elé-
gitse ki. Gondosan figyelembe véve azt, hogy a ter-
melési, szallitasi, raktarozasi stb. kéltségek egyiit-
tes Osszegének ,cif. felhasznal6” szamitott nagy-
saga legyen a legkisebb. Mint ismeretes, a kombi-
nalt termelési-szallitasi-raktarozasi-felhasznélasi

Szall. tdv. km —
Széazalék zall. tav. km K—h I-h
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stb. kombinalt programozasi moédszerek e célra
igen jol felhasznalhatdk.9 Természetesen elsésorban
azokban az esetekben, amelyekben a szallitas te-
kintetében vannak alternativak.

Az Ujabb kutatdsok szerint az Un. struktura-
matrix szintén felhasznalhaté bizonyos nyers for-
galommegosztasi elérebecslésekre. Ez a matrix a
legegyszer(ibb formaban oly mddon képezhetd,
hogy téblazatos alakban (1. tablazat) feltintetjuk
pl. a tonnakm-ben, vagy tonnédban kifejezett aru-
szallitasi teljesitmények egyes kozlekedési agak
(esetleg alagak) szerinti nagysagat és kilén matrix-
ban a %-0s megoszlasukat, mégpedig az egyes szal-
litsi tavolsagi kategoriaknak (Z-eknek) megfeleld-
en. Ezutdn az egyes sorok mentén haladunk a na-
gyobb szallitasi tavolsagok felé oly mddon, hogy
az egyes szallitasi tavolsagi kategéridkbol — rész-
ben vagy egészben — a kdvetkez6 nagyobbakba
visszUk at a kezdeti id6pontban megallapitott szal-
litdsi teljesitményeket és a megoszlasi viszonysza-
mokat ennek megfeleléen moédositjuk. A szallitasi
tdvolsagi kategoridk alkalmas megvélasztisaval
egy-egy ilyen kategoria-atlépés megfelelhet egy-
egy Otéves terv soran varhatéan bekdvetkezd val-
tozdsnak. Ez ebben a még leird formaban erdsen
kozelit6 modszer altalaban valtozatlan arudssze-
tételek, illet6leg valtozatlan kozlekedési sziikség-
leti Osszetétel esetén alkalmazhatd hasznosan és
azon a fejlédési megfigyelésen alapszik, hogy az
egyes agak koltségek szempontjabol és az agazat
szempontjabol legkedvezébb szallitasi tavolsagai
az egyes tervidészakokban altaldban a vazolt ta-
volsagi fokozatoknak megfeleléen névekednek, ter-
mészetesen meghatarozott tavolsagi és mennyiségi
keretek kozott. Ez a tendencia, a szallitasi volume-
nek megfelel6 ndvekedésének kiséretében, termé-
szetesen visszahat az un. ,,elhagyott” mikodési ta-
volsagok kozlekedési dgakhoz vald allokélasara is.
S6t nem ritkan ebbdl az allokalasbdl motivalodik.
Részletesebb struktUramatrix, megfelel6 koltség-
matrixszal és szallitasi matrixszal kiegészitve, al-
kalmas kozlekedésfoldrajzi és regionalis elemzések
segitséglil vételével a vazoltnal joval konkrétabb
és adekvatabb el6becslést tesz lehetévé. A vonat-
kozé egzakt vizsgalatok eredményei mar is értékes
extrapolacios lehet6ségekkel kecsegtetnek.

9  Lasd a szerz6t6l: Specialis operaciékutatasi problé-

mak a kozlekedésben, (MTESZ, Operacidkutatas Aktu-
alis Problémai, 4. sz.) Bp. 1967.; tovabba Kreké Béla:
Linearis programozas, Bp. 1962. Kozgazdasagi és Jogi
Koényvkiado; Préképa Andras: Linearis programozas I.
(Bolyai Janos Matematikai Tarsulat), Bp. 1968.

1. tblazat
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IX. A gazdasagi kibernetika
és a korszer(i gazdasagi informaciés rendszerek,
valamint a modern szamitégéptechnika
vivméanyainak szerepe
a kozlekedés optimalis tavlati tervezési rendszerének
kidolgozasaban, kulénos tekintettel
a tobbfokozatl programozéas nyujtotta lehet6ségekre

A kozlekedést, mint a népgazdasag alapvetd al-
rendszerét, magat is tovabbi részrendszerekbdl
(agakbdl és ezek vallalataibol, tizemeibdl) dsszete-
vOdott szerves rendszernek tekinthetjiuk. Szem el6tt
tartva természetesen az Uj gazdasagiranyitasi rend-
szer altal a vallalatok szamarabiztositott 6nall6 gaz-
délkodasi lehet8ségeket. A kozlekedésben, kilono-
sen pedig nagy Uzemeinél és vallalatainal, igy ép-
pen a vasutnal a gazdasagi tervezéshez a gazdasagi
kibernetika egyes alapvet6 modszertani eredmé-
nyei értékesen felhasznalhatok, tekintve hogy a
gazdasagi kibernetika foglalkozik bonyolult gazda-
sagi rendszerek elemz@ vizsgalataval és tervezésé-
vel. A kozlekedés es egyes agai, nagy vallalatai, il-
let6leg Uzemei (pl. a MAV) éppen ilyen bonyolult
gazdasagi rendszerek.

Ugy véljik azonban, hogy elébb még a meglevd
kozlekedési informéacios rendszert a gazdasagi Ki-
bernetika igényeinek megfeleléen korszerdsiteni
kellene. A kozlekedés gazdasagi tervezésének jelen-
tésebb mddszeres fejlesztését éppen az e tekintet-
ben fenndlld sz(ik keresztmetszetek karosan aka-
délyozzak. Amennyiben ez a helyzet felszamolhato,
az esetben, természetesen a szamitdgépek segitsé-
gével, jo lehet6ség van arra, hogy szamos tavlati
tervvéaltozat keruljon kidolgozasra, amelyekbdl
azutan a legmegfelel6bbet, a valéban optimalisat, a
meértékado tarsadalmi-gazdasagi preferencia-rend-
szernek eleget téve, megnyugtatobban lehet Kiva-
lasztani. Jelenleg erre még igen korlatozott lehet6-
ségeink vannak. A rendelkezésre all6 gazdasagi
adatszolgaltatas rendszere még az egyszeribb, el-
nagyolt hatékonysagi vizsgalatokra is alig alkal-
mas, részben éppen az Un. masodlagos (szarmazta-
tott) informécidk (pl. differenciélt dnkoltségszami-
tas) hézagossagai miatt.

Kétségkivul a mar egyszer kidolgozott terv ké-
s6bb, az id6k soran nyert Ujabb informacioknak
megfeleléen, ez informécidk visszacsatolasos fel-
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hasznalasaval, helyesbithet§, mégpedig az el6-
iranyzott kozlekedési tevékenységet a fennallé id6-
horizontig terjedd id6keretre optimalizalva. S6t,
ezt a voltaképp szabalyozasi mdveletet id6r6l irére
meg lehet, de meg is kell ismételni. igy jutunk el a
tobbfokozatd programozéshoz, illetéleg az un. di-
namikus dontésekhez, amelyek a korszer(i tervezés,
illet6leg tervszer(i irdnyitas alapvet6 modszerei.
Az igy kialakuld, idénként korrigalt tervkeészitést
folyamatos tervezésnek is nevezik, amelynek egyes
sajatos tudomanyos kérdéseivel ma mar kilon
nagy tudomanyos disciplina, a statisztikai déntés-
elmélet foglalkozik.10 Az egyfokozatl dontéseket
megkulonboztetésil statikus dontéseknek nevezik,
mivel az id6 folyaman felvet6d6 Ujabb informécio-
kat altaldban méar nem veszik figyelembe, még a
végre nem hajtott tervrészek tekintetében sem.
A régebbi tervutasitdsos rendszer jobbara ezzel a
mddszerrel dolgozott.

Az el6rebocsatottak vonatkoznak a kozlekedés
tervszer(i iranyitasat szolgalé gazdasagi szabalyo-
z0k (arak, devizaszorzok, eszkozlekotési tényez6,
hitelfeltételek, nyereségelvonéas, addk stb.) terve-
zésére is. SOt, az Uj gazdasagi iranyitasi rendszer-
ben a vonatkoz6 tervezési feladatoknak a jelentd-
sége, de a bonyolultsaga is egyre n6, mind népgaz-
dasagi, mind tarcaszinten. igy pl. a szallitasi tari-
fak tervezésénél, ami a kozlekedés gazdasagi ter-
vezésétdl, féképp arpolitikai okokbdl, elkilonitve
torténik.

A gazdasdgmatematikai modszereknek a szerepe
a gazdasagi szabalyozok tervezése vonatkozasai-
ban — sok jel szerint — erésen fokozddik. Mind-
ezek, mind az el6z6ekben emlitett gazdasagterve-
zési feladatmegoldasok el@segitik a kozlekedésgaz-
dasagtan, egyaltalaban az ¢konémia ismeretrend-
szerének kozvetlen termel6erdvé valasat is, ami
nem Kis részben jarul hozza e tudomanyos discip-
lina fejlédésének Ujabb, nagyobb fellendiléséhez
és szakmai jelent6ségének tovabbi novekedéséhez.
A jelen tudomanyos konferencia ennek maris egyik
kézzelfoghato igazoloja.

10 Theins Ede: A statisztikai déntéselmélet alapelvei

és fobb alkalmazéasa, Statisztikai Szemle, 1964. évi 10.
sz., tovdbba: Dontéselmélet valdszinlisoglogikai alap-
jai, Statisztikai Szemle, 1967. évi 10. sz.
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A vasuti felépitmény agyazatanak vastagsaga

BIHAEY KABOLY

A vasuti felépitmény osszetett és sok bizony-
talansagot tartalmazd tartdszerkezet. A bizony-
talansag részben a tdmaszpontok lestillyedésébol,
részben a terhelés mértékének nagy hatarok kozti
valtakozasabol ered. E bizonytalansagok kovet-
kezménye, hogy az egyes kutatok mas-mas szami-
tasi eljarast dolgoztak ki.*

Az utébbi évtized tapasztalatai felhivjak a fi-
gyelmet arra, hogy a sin és az aljak helyes mérete-
zésén tal igen nagy a jelentdsége az agyazatrél a
foldmdkoronara, az alépitményre atadott nyomas
nagysaganak, illetve a foldmd tehervisel6 képes-
ségének. Ha a foldmd az agyazattol kapott nyo-
mast maradd alakvaltozas nélkal elviselni nem
képes, a vasUti palyan stppedések keletkeznek,
amiket — kuilondsen hézagnélkili felépitmény-
nél — eltlrni nem szabad. A palya szabalyozasa,
kiemelése pillanatnyilag megsziinteti ugyan a
stippedést, de ha a foldm({ nem képes az agyazat
nyomasat maraddé alakvaltozas nélkil elviselni,
ez a hiba rovidesen ismét, s6t fokozédva bekdvet-
kezik. Az &llandéan névekvd forgalom és munka-
eréhiany kovetkeztében ezt a folytonos helyrealli-
tasi munkat ma mar meg kell el6zni és a foldmd-
koronat, az alépitményt teherbiréva kell tenni,
aminek szoros kapcsolata van az agyazat vastag-
sagaval.

A szamitasokat a Magyar Allamvasutaknal ez
id6 szerint hasznalt L és TU jel(i feszitett beton-
aljakra és 0sszehasonlitasként faaljakra, 60, 71
és 77 cm-es aljtavolsagokra, 48,3 kg-os sinekre
végeztilk el, alapul véve a fi. Schramm: Oberbau-
technik c. konyvében és dr. Nemesdy Ervin:
Vasuti felépitmény c. egyetemi tankdnyvében is-
mertetett szdmitasi modszereket.

1. Az &gyazat legkisebb vastagsaga

Az aljrél jové nyomas megoszlasat az agyazat-
ban — jé megkdzelitéssel — egyenes vonallal ha-
tarolhatjuk, amelynek hajlasszoge (b) jellemzé az
adgyazat mindségére. Minél sarosabb az agyazat,
minél kevésbé kapaszkodnak a szemek egymashoz,
annal meredekebb lesz a hajlas, annal Kisebb lesz
a b szég. A nemzetkdzi gyakorlatnak megfelelGen
30°—45° kozott vesszik fel a b szog értékét.

Az 7. abran lathato, hogy ha az agyazat vastag-
saga az alj alatt mérve li, akkor a folm(koronan,
az alépitményen lesznek terheletlen szakaszok
(A—B pontok kozott). Ha ilyen vékony agyazat
vastagsag mellett a féldm(ikoronara hat6 nyomast
a foldmd anyaga rugalmasan elviselni nem képes,
akkor a nyomas elél igyekszik kitérni, az A— B sza-
kaszon az agyazat hézagaiba feltdr, az agyazatot
elsarositja, a terhelt részen pedig teknd keletkezik,
ami vizzsakosodéast idéz el6. Ezért kivanatos az
agyazatot legaldbb JAvastagsagban késziteni, hogy

* Bihary Karoly: A vasuti felépitményen megenged-
het6 tengelynyomasok, Kozlekedéstudomanyi Szemle,
1961. évi 7. sz.
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I. 4bra. Nyomas-megoszIlas az agyazatban

a foldmdkoronan terheletlen szakaszok ne legye-
nek.
A hl értéke az aldbbi képletbél szamithatd, az
1. a&bra szerint:
7 k—s
il_YtgT
A szamitds eredményeit az 1. tablazat tartal-
mazza.

1. tablazat
hl értéke cm-ben
cm)—»
(_')° Kem) @ 71 77
|
30 30,3 39,8 45,0
Faalj
S=25cm 40 20,8 27,4 31,0
45 17,5 23,0 26,0
30 21,7 37,2 42,4
Lalj
s=28cm 40 19,0 25,6 29,2
45 16,0 21,5 24,5
30 26,0 354 40,6
TU alj
$=30cm 40 17,8 24,4 28,0
45 150 1 205 23,5

A tablazatbormegallapithatd, hogyjfaalj esetén
kbézepes minbségli (6=40°) agyazati anyag és 77
cm-es aljtavolsdg mellett az agyazat teljes vastag-
saganak legkisebb mérete (v=h1+b, ahol b az alj
vastagsaga) 31+ 16=47 cm kellene, hogy legyen.
Ezzel szemben vasati hal6zatunk jelentékeny ré-
szét 77 cm, vagy ennél nagyobb aljtavolsaggal és
t>=40 cm vastag Agyazattal épitették, tehat a
foldmdkoronan terheletlen szakaszok (A—B) van-
nak. Ez az egyik oka az agyazat elsarosodasanak és
a vizzsakok keletkezésének.

L jeld alj esetén, 60 cm aljtavolsagnal a szliksé-
ges teljes agyazatvastagsag: rossz agyazat esetén
27,7+18=47,5 cm, jo agyazat esetén 16+18= 34
cm. A gyakorlati 50 cm-es agyazat vastagsag a
feltételt Kkielégiti. 71 cm aljtavolsag esetén, ha az
agyazat vastagsdg csak 40 cm, akkor a feltétel
csak jo minGségl (6=45°) agyazat esetén biztosi-
tott (»=21,5+ 18= 39,5 cm) koOzepes vagy i'ossz
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min6ségli &gyazat esetén 43,6, illetve 55,2 cm agya-
zatvastagsag lenne szlikséges.

TU jell alj esetén 77 cm aljtavolsag mellett az
eddig szokésos 40 cm-es agyazatvastagsdg jo
minbségli (6=45°) agyazat mellett is alig elégiti
ki a feltételt («=23,5+17=40,5 cm), mig a koze-
pes min6ségl agyazat (6=40°) mellett mar v=
=28 + 17=45 cm vastag agyazatra lenne sziikség.

Az 1. tablazathdl tehat levonhat6 az a kdvetkez-
tetés, hogy TU jel(i alj esetén, 77 cm aljtavolsag-
nal, nyilt palyan az eddig szokasos 40 cm helyett
45—50 cm vastag agyazatot kellene létesiteni.

2. Az 4gyazatvastagsag és a folim(ikoronara hato
agyazati nyomas szamitasa

Az agyazatvastagsag szamitasanal abbol a fel-
tételbdl indulunk ki, hogy a féldmdkorona 2 kp/
cm2 terhelést maradé alakvaltozas nélkil képes
elviselni és a javitoréteg (aldgyazat) nem része az
agyazatnak. Ezt a teherbirast azért lehet feltéte-
lezni, mert ma mar talajmechanikai vizsgalat és —
a vasutvonalak korszer(sitése soran — foldm(-
javitas nélkul 0j vaganyt nem fektetnek. Ha pedig
a foldm(ivet nagy koltséggel megjavitjak (témo-
rités, alépitményi javitd réteg beépitése stb.), akkor

kozlekedéstudomanyi szemle

az igy el6allitott foldmd teherbird képessége lega-
labb 2 kg/cm2 értékd kell, hogy legyen. Meg kell
azonban jegyezni, hogy sem a foldmdvek épité-
sére vonatkozé MSZ 15105 szabvany, sem a MAV
ilyen targyl szabdlyozasai a’ kiulonbozd feltéte-
leket Kielégitd foldmU teherbirdsat (p kp/cma2 ér-
tékben) nem irjak eld.

A szamitasokndl tovdbba a kovetkezd feltéte-
lekb6l indultunk ki:

a) A beton keresztalj] merevségi jellemzGjére
(D) az atlagos 92 000 kp/cm helyett a maximalis
100 000 kp/cm értéket vettik fel.

b) A tengelynyomasnal 23 Mp-al szamoltunk,
holott a nagysebességl (100—160 km/6) jarm(ivek
tengelynyomésa nem haladja meg a 20 Mp-t.

c) A 48,3 kg-os sin inercia nyomatékét 7 mm
magassagi kopas esetén vettiik fel, holott az ilyen
kopésu sinek mar cserére szorulnak.

d) Az aljtavolsagban 10%-os kedvez6tlen iranya
hibaval szdmoltunk.

e) A dinamikus tényez6 értéket (p) 100 km/é
és ennél Kisebb sebességnél

Az alj alatt sziikséges agyazatvastagsagok (h) cm-ben

AlJHIPUS o Fa
Aljtavolsdg ..o, 00 i 77
Szamitasba vett aljtav, kK ........... 66 1 85
Keresztalj merevségi jellem-
2618, D oo 62 000
U-D /K e : 942 795
1 -]4u LI IR T 61,6 65,6
Keréknyomas, S .....cccocecvevvirennn.
Statikus sinnyomas P = Sk/2L 6170 7460
Alj méretek, e/s ..cooeiviirinen 110/25
g a- 40° e
Agyazasi nyomas, p  .cceeeereereee,
40 km/6 14,4 174
60 km/o 15,2 18,5
80 km/o 16,5 20,0
100 km/6 h 181 221
120 km/6 18,9 23,0
140 km/6 20,2 24,4
160/km/6 20,7 25,1

2. tablazat
L I Jegyzet
60 71 71 7
66 78 78 85 Es=2 150 000 kg/cm2
Is=1555 cm1
100 000 100 000
1515 1280 1280 175
p értékei

54,5 56,8 56,8 58,0 gg m/g %:(1333

150 Qime 12
6960 7930 7930 8420 138 m;g ﬁg
85128 85/30 160 km/6 1,52
0,899
2,0

19,3 221 21,6 23,0

20,6 23,4 23,0 245

22,2 25,3 24,8 26,4

24,4 27,8 27,3 29,0

25,5 29,1 28,5 30,3

27,1 31,0 30,4 32,3

27,8 j 31,8 31,3 33,2
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100 km/6 sebesség felett
4,5v2 1,5v3
+ 100 000 10 000 000

képletekbdl szamitottuk,ahol v a sebesség km/6-ban.
f) Az &gyazat anyagara jellemz6 s szOgértéket
40°-ban vettuk fel.
g) Az alj alatt szikséges agyazat-vastagsag
méretét

{e+s)2ptg 6
képletbdl szamitottuk.

Megjegyezzik, hogy az a)—d) pontok szerinti
felvételek kb. 23%-0s biztonsagot jelentenek.

A szamitast a 2. tablazat mutatja be, melynek
utolsd 7 sora az al j alatti 4gyzatvastagsagokat (A
tartalmazza cm-ben. Kzeket a 2. dbra szemlélteti.
Az abran avizszintes vonalak a 40, 45 és 50 cm-es
teljes agyazatvastagsagokat jelentik, az egyes alj-
tipusok szerint.

A 2. abrabdl kitlinik, hogy faaljnal a 40 cm-es
agyazatvastagsag 77 cm-es aljtavolsadggal kb.
140 km/6 sebességig megfelel.

L jel(i alj esetén — 140, illetve 1(30 km/6 sebes-
ségig — 60 cm-es aljtavolsagnal 45 cm-es agyazat-
vastagsag, 71 cm-es aljtavolsagnal 50 cm-es agva-
zatvastagsag szlikséges.

TU alj esetén 77 cm-es aljtavolsagnal a 40 cm-es
agyazatvastagsag a 40 km/6 sebességnek még ép-
pen, mig a 45 cm-es agyazatvastagsag a 90 km/é
sebességnek is megfelel.

Az 4gyazatnak a foldmdkoronara haté nyoma-
sat kp/cm2-ben 40, 45 és 50 cm-es agyazatvastag-
sag mellett L és TU jeld beronaljak esetén a 3.
tblazat tartalmazza, a 3. és 4. bréak pedig szemlél-
tetik.

A 3. &bra szerint L jel( betonalj esetén alkal-
mazni lehetne vagy 50 cm vastag Agyazatot 71
cm-es aljtavolsaggal, vagy 45 cm vastag agyazatot
60 cm-es aljtavolsaggal, minthogy a MAV-nal a
140—160 km/é sebességnél nagyobbnak gyakor-
lati jelent6sége nincsen. A 40 cm-es agyazatvas-
tagsag, mint az 4brabdl is lathatd, szoba sem johet.

A 4. abra a TU jeld betonalj alatti agyazasi

Agyazatvastagsag
hcm Tejes agyazat~
35 vastagsag, v
s 50cm TUalj
50+ L «
30
cm TUalj
15" L
5 40cm fa alj
e TU T
[ Y
20
b
10 " ,
50 60 SO 100 120 150 160 km/6

3. abra. Szikséges agyazatvastagsadg az alj alatt 2 kg/ent2 agyazasi
nyomas mellett (az aljtipusok mellé irt szdmok az aljtavolsagot jelentik
cui-ben)
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Agyazési nyomés
.p kp/cml

3. 4bra. L jell betonaljalatti &gyazéasi nyomas (a vonalakra irt szamok a
teljes agyazatvastagsagot jelentik cin-ben)

nyyuzusi nyomas
y{) kp/crr){z

4. abra. TU jel( betonalj alatti 4gyazasi nyomas (a vonalakra irt szamok
a teljes dgyazatvastagsagot jelentik cin-ben)

nyomas értékeket tinteti fel 40, 45 és 50 cm-es
agyazatvastagsag, illetve 71 és 77 cm-es aljtavol-
sag mellett. Az &bra 100 km/é sebesség feletti
resze nem johet szamitasba, mert sincsavaros
leerésites mellett ilyet Iétesiteni a MAV el8irasai
szerint nem szabad. Az 4brabdl kivehet6leg a 77
cm-es aljtavolsadg 40 cm-es adgyazatvastagsag mel-
lett 40 km/d sebességnek is alig felel meg, 40—90
km/é sebességek kozott legalabb 45 cm vastag
agyazat sziikséges.

3. A fold mikoronara hat6 agyazasi nyomas
csokkentése

A foldm(koronara haté agyazasi nyomas csok-
kentésére tobbféle megoldas johet szdba.

a) Nehezebb sulyd sinek bevezetése. Ha a sin teher-
visel§ képességét, inercianyomatékat noveljik,
csokken a sinnyomas és ezéltal a foldmdkoronara
hatd6 nyomas is. Szamitasainkban”™ a 48,3 kg-o0s
sint vettiik alapul, minthogy a MAV A&ltalanosan
ezt hasznalja. Megemlitjiik, hogy a most beveze-
tésre keruld 54 kg-os sin az 4gyazasi nyomas érté-
keit a szamitési feltételek mellett kb. 7%-kai csok-
kenti.

b) Aljtavolsag csokkentése. Ha az aljakat s(irit-
juk, ugyancsak csokken a sinnyomas és ezaltal a
foldmdkoronéra haté nyomas is. A 60 cm-es alj-
tdvolsag csokkentése technoldgiai okokbdl nem
célszer(i, mert az aljak aldverése még gépi bérén-
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3. tablazat
Az &gyazédsi nyomas (p) értéke kp/cm--ben 40, 45, és 50 cm vastag &gyazatnél
Aljtipus ........... L (aljvastagsag 1g) TU (aljvastagsagok 17)
Aljtavolsag, K .. 00 71 71 7

Teljes agyazat-
vastagsag, v. . 40 45 50 40 45 50 40 45 50 40 45 50

P, 22 27 32 22 27 32 23 28 33 23 28 33
40 km/6 .......... 1,77 1,44 121 2,01 1,63 1,38 1,88 1,55 131 2,05 1,65 1,40
00 km/6 .......... 1,88 1,53 1,29 213 1,74 1,47 2,00 1,05 1,39 2,14 1,76 1,49
80 km/6 .......... 2,04 1,00 1,39 2,30 1,88 1,58 2,16 1,78 150 231 1,90 1,68
100 km/6 .......... 2,14 1,82 1,53 2,53 2,06 174 238 1,95 1,65 2,54 2,09 1,77

120 km/6  .......... 2,34 1,90 160 2,64 2,16 1,82 2,48 2,04 1,73 2,66 2,18 1,85

140 km/6  .......... 2,48 2,03 1,70 281 2,30 1,94 254 2,18 184 282 2,32 1,97

100 km/6 .......... 2,55 2,08 1,75 2,89 2,36 1,99 2,72 2,24 189 2,90 2,39 2,02

dezéssel is kisebb aljtavolsagnal mar nem lenne
végrehajthatd. (Egyes kulfoldi vasutaknal 50—56
cm-es aljtavolsaggal is fektetnek.) Szd lehet azon-
ban a 77 cm-es, vagy 71 cm-es aljtavolsadg csok-
kentésérdl.

c)  Agyazatvastagsag novelése. A foldmikoronara

haté agyazadsi nyomas csokkentését az agyazat
vastagsadganak novelésével is el lehet érni. Ennek
ajanlatos legkisebb méretével az 1. fejezetben fog-
lalkoztunk. A vastagsagi méret tulzott emelése a
foldmd szélességenek novelését kovetelné meg. Az
igénybevételek, a vagany szerkezete és a foldmda-
nek talajmechanikai vizsgalat alapjan torténé meg-
épitése az agyazat 50 cm-es vastagsagon tuli néve-
Iését nem indokolja, amint az a 3. tablazathdl is
lathatd.

A zuzottkd agyazat 50 cm-en tuli ndvelésével az
agyazasi nyomast 1 kp/cm2 értékre is le lehetne
csokkenteni. Ez az eljarads azonban koltségesebb,
mintha a foldmdkorona teherbirasat alépitményi
javitoé réteggel noveljuk meg. Ugyanazon mértékd
nyomascsokkentéshez 1,5-szeres vastagsagu homo-
kos kavics réteg szikséges, mint zuzottkd. A za-
zottkd ara viszont tdbb, mint 1,5-szerese a homo-
kos kavics aranak. Tehat gazdasagosabb a foldm(i
koronajat homokos kavics réteggel teherbirobba
tenni. Mdszakilag is helyesebb, ha a féldanyagra
aproészemi homokos kavics gyakorolja a kdzvetlen
nyomast, mint a nagyobb, éles szemcséj(i zazottkd,
mely a foldanyagba benyomédva vizzsdkosodast
idézhet el®.

Az agyazasi nyomas csOkkentésének gazdasagi
vizsgalatat hét példan mutatjuk be.

1. példa. L jel( alj, 120 km/6 sebesség, 45 cm
vastag agyazat és 71 cm aljtavolsag mellett a 3.
tdblazat szerint az arazasi nyomas, p—2,16
kp/cm2

Ha az aljtavolsagot sirdtjik 60 cm-re, akkor az
agyazési nyomas 1,90 kp/cm2 értékre csokken. Ez
esetben azonban folydméterenként 0,26 db aljjal

tobbet kell beépiteni, melynek kéltsége (sinkap-
csol6 szerekkel egyiitt) 490 «0,26= 128 Ft/fm.

Ha pedig az agyazat vastagsagat 50 cm-re no-
veljik, az agyazasi nyomas értéke 1,82 kp/cm2
lesz, ami még kedvezObb, mint az el6bbi érték.
Ez esetben azonban 0,24 m3rel tébb Agyazati
anvag szlkséges, aminek koltsége 260-0,24=
=63 Ft/fm.

Az agyazatvastagsag novelésével tehat gazdasa-
gosabban lehet az agyazasi nyomés értékét csok-
kenteni.

2.  példa. TU jelG alj, 80 km/é sebesség, 40 cm

vastag agyazat és 77 cm aljtavolsag mellett az
agyazasi nyomas, p=2,31 kp/cm2

Ha az aljtavolsagot s(ritjuk 60 cm-re, akkor az
agyazasi nyomas 191 kp/cm2 értékre csokken.
Ez esetben azonban folyéméterenként 0,37 db
aljjal tobbet kell beépiteni, melynek koltsége
(sinkapcsol6 szerekkel egyiitt) 390-0,37 = 145Ft/fm.

Ha pedig az agyazatvastagsagot 45 cm-re novel-
juk, az agyazési nyomas értéke ugyancsak 1,90
kp/cm2 lesz. Ez esetben folydméterenként 0,24
m3rel tobb A&gvazési anvag szikséges, melynek
koltsége 260-0,24=63 Ft/fm.

E példa szerint is az 4gyazatvastagsag novelése
a gazdasagosabb eljaras.

4. Agyazatvastagsag a MAV-nal
és mas vasutaknal

A felépitmény kialakitasdnak nem egységes vol-
téra jellemz6, hogy a vasutak més-mas agyazat-
vastagsagot allapittottak meg.

A Szovjet Vasutak 20 cm vastag alépitmény
javitd réteget készitenek és a zuzottk6 agyazat
vastagsatat a forgalom nagysaga szerint hatarozzak
meg. Evi 10—25 milli6 brutté tonna terhelésd
vonalakon az alj alatt 25 cm, 25 milli6 brutto
tonna terhelésen fellll az alj alatt 35 cm az agyazat
vastagsaga.

A csehszlovak és osztrak vasutak az agyazat vas-



X1X. EVFOLYAM 1969. 10. SZAM

tagsagat az alj fels6 sikjatol mérik és 45 cm-ben,
a Német Birodalmi Vasut 50 cm-ben allapitjak meg.
A Német Szovetségi Vasiitndl az dgyazatvastagsag
az alj alatt mérve 30 cm.

A Magyar Allamvasutak jelenleg érvényben levé
el6irasai szerint 80 km/6 és ennél nagyobb sebesség
esetén 50 cm, 80 km/6-nél kisebb sebesség esetén
40 cm az agyazat vastagsaga, az alj felso sikjatol
mérve.

A 3. tablazat alapjan megéllapithat6, hogy
40—80 km/6 sebességnél és 77 cm-es aljtavolsagu
TU aljak esetén az agyazasi nyomas 2,05—2,31
kp/cm2 kozotti értéke magasnak tekinthet6. Ezért
kivanatos lenne a MAV elGirasait oly képpen mo-
dositani, hogy ilyen esetben az agyazatvastagsag
45—50 cm-re emeltessék fel.

Sz6 lehet arrdl is, hogy az Agyazatvastagsag
méretét a forgalmi terheléstél tegyik fuggdéveé, a
szovjet példa alapjan.

Ha az L jell aljat vizsgaljuk, javaslatba lehetne
hozni: a 100 km/6 és ennél nagyobb sebességli és
(atdrzshalbzatra jellemz6) évi 6 millié tonna bruttd
terhelésen fellili vaganyokba 60 cm-es aljtavolsag-
gal 50 cm vastag agyazat, mig 80 km/4 sebesség és
évi 6 millié tonna terhelés alatt 60 cm-es aljtavol-
saggal 40 cm vastag agyazat éplljon. Ez ut6bbi
eset azonban nalunk nem igen fordul el6, mert
ilyen esetben mar TU jeld alj kerul beépitésre.

Ha a TU jelG aljat vizsgaljuk, akkor meg kell
allapitanunk, hogy ezt csak 80 km/6 és ennél Ki-
sebb sebességli vonalakba épitik be, mert ennél
nagyobb sebességnél mar nem ajanlatos a sincsa-
varos leerdsités. Ennél az aljtipusnal a kovetkezd
el6iras lehetséges: 77 cm aljtavolsagnal évi 6
milli6 tonna igénybevétel felett 50 cm, évi 6 millid
tonna terhelés alatt ugyancsak 77 cm-es aljtavol-
sagnal 45 cm legyen az agyazatvastagsag.

Meg kell azonban jegyezniink, hogy az aljtavol-
sagot nemcsak az &gyazasi nyomés befolyésolja,
hanem az is, hogy a vaganyt osszehegesztik-e,
vagy sem. Az agazatvastagsag megallapitasat te-
hat tobb tényezd osszefliggésében kell vizsgalni.

5. Mellék- és iparvaganyok agyazatanak/
vizsgélata

A teljesség kedvéért vizsgalat ala vészik a mel-
Iék- és iparvaganyok felépitményi agyazatanak
kérdését is. E vaganyokba A&ltaldban TU jeld,
sincsavaros leer6sités(i betonaljat, 40 cm vastag
salak- vagy homokos kavics agyazatot, hasznalt
42,8 kg/fm sulyu sineket (legfeljebb 10 inin-es ko-
passal) hasznalnak, hevederes illesztés esetén
77 cm-es, hézagnélkuli vidgany esetén 71 cm-es
aljtavolsaggal. E vaganyokon a sebesség 5—25
km/4, tehat a dinamikus tényez6t egynek vesszik
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fel. Az aljrél jové nyomas-megoszlas vonalanak
hajlasszogét (6) 30°-ban alliapitjuk meg.

A szamitésokat a 4. tablazat tartalmazza. E t4b-
lazatbol lathatd, hogy a u=40 cm teljes 4gyazat-
vastagsagnal 1,97 és 2,11 kp/cm2 4gyazési nyomas
keletkezik, ami figyelmeztet arra, hogy rossz
mindségl foldmunka esetén elsarosodas és vizzsak
képz6dhet, minthogy a féldmd koronan terheletlen
szakaszok lesznek (lasd 1. fejezet). Kivanatos
tehat mellék- és iparvaganyok esetén is talajmecha-
nikai vizsgélatot végezni. A tdbldzat utolsd sora-
bél az is megallapithatd, hogy ha 40 cm vastag
agyazatnal még 20 cm vastag alépitményi javitd
réteg is beépitésre kerl, a féldmdkoronara hato
nyomas 1 kp/cm2 korili értékre csokken.

4. tablazat
Mellék- és iparvdgédnyokban az d4gyaz&asi nyomas
kp/cm 2-ben
AlLJLIPUS o TU
Aljtavolsag ..o 71 7
Szémitasba vett aljtavolsag, « ... 78 85

i?=als(7=0,70-121-30-10=25 400

U-D/K  rvvereeereenen, T e 326 300
L=V 4-EsIs’lU 7,34 76,0
P = SK/2L oo 6050 6450
h- 23
V=40 1,97 2,11
(7=30° B A= 33 1,38 1,47
(0,577) P = v- 50
A=43 1,06 1,13
v= 60

osszefoglalas

E rovid ismertetés célja az volt, hogy felhivja
a figyelmet az utolsé évtizedben slr(in el6fordul6
vizzsakos jelenségek egyik okéra, illetve arra, hogy
a felépitmény méretezésénél nem szabad figyelmen
kivil hagyni a foldmdkorona tehervisel6 képességét
sem. A MAV-nak a felépitmény méretezésére vo-
natkozo korabbi — és jelenleg is érvényben levé —
el6irdsa (1051—1942) ugyanis nem foglalkozott
sem az agyazat vastagsagaval, sem a féldmd teher-
visel6 képességével. A masik célja pedig az volt,
hogy a jov6ben a talajmechanikai vizsgalatok
alapjan olyan foldmd kialakitasara torekedjenek,
amely 2 kp/cm2 agyazatrél jové nyomast marado
alakvaltozas nélkdl elviselni képes iegyen.
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KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Kozati tomegkdzlekedeési eszkozokEmegallohelyeinek elhelyezése
a jelz6lampaval iranyitott Utkeresztezddéeseknél

Dr. HI1TY JOZSEF

E tanulmanyban azt kivAnom vizsgalni, hogy a
kozuti tomegkozlekedési eszkdzok megalldhelyei-
nek elhelyezése mennyiben befolyasolja a kdzuti
tomegkozlekedés sebességét, az utasok biztonsagat,
valamint ebben a kérdésben milyen megoldasok
lehetségesek.

I. AZ UTKERESZTEZODES
ATBOCSATOKEPESSEGENEK
FELMERESE

E sorok ir6ja — spontan kivancsisaganak Kielé-
gitésére — reprezentativ statisztikai adatgy(ijtést
végzett tobb napon at kulénb6zd napszakokban
a Kossuth Lajos térrél a Lovolde tér irdnyaban
kozleked6 70 és 78-as trolibuszoknak a Maja-

A gy(jtott adatok a kdvetkezdk:

reatsza-
mitva

Felmért
eset
100 eset-

A kocsinak az Utkeresztez6déshez ér-

keztekor a lampa szabad jelzést

(z6ld) mutatott, vagy legfeljebb 30

mp-en beldl zéldre VAItOtt .......... 29 I 33
A lampa tilosat jelzett, azonban 30

mp-en tal, de 1 percen belll valtott

ZOIAre i 33 38
A lampa tilosat jelzett és csak 1percen
tal, de 2 percen belil valtott zoldre 14 1G

A Iampa az allomasra érkezéstdl sza-
mitva 2 percnél késébb mutatott
szabadot ... 1 13

Osszesen 87 100

Az Utkeresztez6dés el6tt levé megallo-
helyrél a le- és felszallasok utan el-
indult kocsi
azonnal, vagj' legkés6bb 30 mp-en
beliil zsld Jelzést kapott ............. 18 20
30 mp-nél kés6bb, de i percen beliil
jutott szabad UthOZ oomveerer. 8 10
1 percnél kés6bb, de 2 percen belil
kapott z6ld jelzést ...................... 29 33
2 percnél hosszabb varakozas utan
tudott tovdbb menni............. 32 37

Osszesen 87 100

A Kocsi, mely a tilos jelzés folytan 20
mp-en belll az Gtkeresztez6désen at
nem mehetett
az allomason maradt nyitott ajtok-

Kal e 1 13

az uUtkeresztez6déshez el6re allott
csukott ajtokkal.....cccoviiiiiiiinnns 58 67
Osszesen 69 80

Az allomasrol az Utkeresztez6déshez
elére allott kocsirdl utas

lemaradt ........ccceeveeienene 31 36
nem maradtle ......ooeiiiiieieeinnene 27 31
Osszesen 58 67

kovszkij utca és Lenin koruat keresztez6désében
lev6 megalldjanal, ahol 87 esetet jegyzett fel. Az
adatok megkdzelitik a Févarosi Villamosvasut al-
tal egy-egy Utkeresztez6dés atbocsatdoképességé-
nek felmérése érdekében mért adatokat. A vald-
szin(iség tekintetében az athaladasoknak egyenld
az esélye, amivel szemben mindkét felmerés a
keresztezés el6tti megéallhelyek hatranyat mu-
tatta, aminek okat abban kell keresni, hogy a
repuld keresztezésnek gyakorlati elénye van.

Ezekb6l a szamadatokbol a kovetkez6 Ossze-
hasonlitasi lehet6ség adodik:

a) Az egy percen bellli athaladéasi lehetéséget
ugy tekintjuk, hogy ilyen esetben a forgalomban
nem Aall el§ id6veszteség:

Felmért
eset
Percek-
100eset-
re atsz
percek

ben

Ha a megéll6 az Utkeresztez6dési

jelz6lampa el6tt van, amikor a

kocsi az &llomasrol elindulasa

utan 1 percen belul kapott sza-

bad jelzést (18 és 8 eset) .... 26 26 30
Ha a megallé az Utkeresztez6dés

utan van, amikor a kocsi a jel-

zolampahoz érve egy percen

belul athaladashoz jutott (29

65 33 €Se1L) s 62 02 7

Ezek szerint ..o, 36 36 41

esetben, illetve ennyi perc megtakaritassal kedve-
z6bb a jarm( athaladasi lehet6sége az alloméasnak
az Utkeresztezddés utan elhelyezése esetén.

b) Az 1 percen tal, de 2 percnél kisebb varako-
z4st atlagosan 2 percnek véve, a 2 percen tuli vara-
kozést pedig atlag 3 percnek szadmitva, a kovet-
kez6 id6veszteségeket szamithatjuk Ki:

e X 5 N XY
E. 8_ |32%
TL o5 |84
L o oo —AC Q0
Megall6 az Gtkeresztez6dés el6tt
29X2 €S 32X 3 i 61 154 177
Megall6 az Utkeresztez6dés utan
14X2 €5 11X3 i, 25 61 71
Id6veszteségkulonbseg az dtke-
resztezédes el6tt levd megalld
terhére. e, 93 106

Osszegezve ezeket az adatokat, eredményként
azt kapjuk, hogy a felniért 87 esetben 6sszesen
129 perccel, vagyis 2 6ra 9 perccel, illetve 100 esetre
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szamitva 147 perccel, vagyis 2 o6ra 27 perccel
lassubb a forgalom akkor, ha a megéll6hely az ut-
keresztez6désnél a jelz6lampa elétt nyer elhelye-
zést, mintha a jarm( az Utkeresztez6désen athala-
dés utan levé megéllohelyen all meg.

A kilonbséget abbol a szempontbdl vizsgéalva,
hogy a tilos jelzés kdvetkeztében az Utkeresztez6-
dés elétt a megalléhelytdl flggetlenil megallasnal
a fékezéssel jard kopas és az Ujrainditasnal a villa-
mosenergia tobbletfelhasznalas hol all el6 nagyobi)
mértékben, azt latjuk, hogy 100 esetre szamitva
33 esetben volt szabad athaladas lehetdsége, tehat
67 esetben a megallohelytdl flggetlendl is fékezni
és Ujrainditani kellett volna; viszont az Utkeresz-
tez6dés el6tt levé megalldhelyrdl elindulva a kocsi
ugyancsak 67 esetben allott el6 az Utkeresztez6-
déshez, tehat latszolag a jelz6lampa miatti fékezés
és (Ojrainditas mindkét esetben azonos szintet
mutat. Figyelembe veend6 azonban az is, hogy
38 esetben a kocsinak az Utkeresztez6déshez érkez-
tekor a jelz6lampa 30 mp-en tal, de 1 percen belil
valtott at zoldre, tehat gyakorlatilag az esetek
tobbségében a kocsi mar sarga jelzésben kozele-
dett az Utkeresztez6déshez. Ez azt jelenti, hogy
ilyen esetekben a mar tavolabbrol lelassitott kocsi
megallas és Ojrainditas nélkul haladhat at az ut-
keresztez6désen. Villogd zold jelzésnél a kereszte-
zésbe érkez6 kocsik még athaladnak a keresztezésen
viszont az Utkeresztezés el6tt a villogd zold jelzés-
nél a kocsik mar nem indulnak el. Mindezeket
figyelembe véve tehat, az Utkeresztezddés utan el-
helyezett megéllohely (izemgazdasagi szempontbdl
is kedvez6bbnek latszik a jelz6lampa el6tt elhelye-
zett megalléhelynél.

A megfigyelések szerint 100 esetre szamitva 67
olyan eset fordult el6, amikor a kocsi zart ajtokkal
elébbre allt és ilyenkor 36 esetben maradtak le
utasok. Kétségtelen, hogy az Utkeresztez6dés utan
elhelyezett megalléhelynél — a cselekedetet &sz-
ténzd lampa hianyaban — ilyen esetek indokolt-
saga elesik és ezért remélhetd, hogy a kocsi indi-
tasa valdban csak a féréhelyekt6l, illetve az utazni
szandékozdk felszallasanak megtorténtétél fog
flggeni.

1. ATSZALLASI LEHETOSEGEK
VIZSGALATA; BALESETI VESZELYEK

Ezeknek a kérdéseknek vizsgalatanal a kozuti
kozlekedésben résztvevé jarmiveket két kiilon
csoportra kell osztanunk, és pedig egyrészt az aut6-
buszokra és trolibuszokra, masrészt a villamosokra.
A csoportositast az indokolja, hogy az elsd csoport
megallohelyei a gyalogjaron nyernek elhelyezeést,
mig a villamosok megallohelyei altaldban az Gt
kozepén levé kilon megalldhelyszigeteken vannak,
igy a megallohelyek megkdzelitése, onnan a tavo-
zas, az atszallads modjai és a baleseti veszélyezte-
tettség mértéke is kulonbodzéek. Mindegyik cso-
portnal és azok valtozatainal a szabad athaladas
iranydnak megfelel6 két fazisban vizsgaljuk meg
a forgalom kérdéseit. A kdnnyebb eligazodéas érde-
kében a megéllohelyeket minden esetben 1., 2., 3.
és 4. szamokkal jeloljuk.
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Il. 1. Az Utkeresztez6désen mindkét iranyban
autébusz vagy trolibusz bonyolitja le
a forgalmat
la Megall6helyek a jelz6lampak el6tt

Els6 fazis: Zold jelzés hossziranyban (1. 4bra)
Masodik fazis: Zold jelzés keresztirdnyban (2. abra)

Az els6 fazisban (/. abra) az 1. megéllorol a 2.
megalléra és viszont, valamint a 3.-r6l a 4.-re és
viszont, mig a méasodik fazisban (2. dbra) az 1.-rél
a 3,-ra és viszont, valamint a 2.-r6l a 4.-re és viszont
az atszallas piros jelzés miatt tilos.

Az els6 fazisban az 1. megallérdl a 3. megalldra,
valamint a 4. megallorol a 2. megalléra, mig a ma-
sodik fazisban a 2.-rél az l.-re, valamint a 3.-rol
a 4. megéllora az atszallds lehetséges és veszély-
telen volna, azonban csak akkor valosithaté meg,
ha a felszallohelyre a jarm( az atszéllas idején
vagy nem érkezett még be, vagy ott a felszallas
még tart a megalléba kordbban mar beérkezett
jarm(ire; ellenkezd esetben a jarmd a megallohely-
rél az uUtkeresztez6déshez el6bbre all, becsukott
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ajtokkal, s a felszallas ilyenkor mar nem lehetséges.

Az elsd fazisban a 3. megallorol az 1. megallora,
valamint a 2.-rél a 4.-re, a masodik fazisban pedig
az 1.-r6l a 2.-ra, valamint a 4.-rél a 3. megallora az
atszallas ugyancsak lehetséges és veszélytelen
volna, gyakorlatilag azonban csak akkor vihetd
keresztil, ha a felszalléhelyen a jarm(i beérkezé-
sére varni kell. A kordbban beérkezett jarmda
ugyanis a menetiranyaval szemben jov6 atszallni
szandékozok oda érkeztéig — a zold jelzést kihasz-
nalva — az atszallokra nem varakozik, hanem
velik szemkozt haladva szeli ataz Uttestet és el-

megy.
Ib Megalldhelyek a jelz6lampéak
(Utkeresztez6dés) utan
Els6 fazis: Zo6ld jelzés hossziranyban (3. abra)
Maésodik fazis: zold jelzés keresztirdnyban (4. &bra)

Az els6 fazisban (3. abra) az 1. megéllohelyrél a
2,-ra, valamint a 4. rél a 3.-ra, mig a masodik fa-
zisban (4. dbra) a 3.-r6l az l.-re, illetve a 2.-rél a
4. megéllora az atszallas veszélytelen és mivel a fel-
szallohelyre a jarm(i csak a masik fazisban érkez-
het, arra a megalléban vagy a koévetkezd masik
iranyu zold jelzésvaltasig varakozni kell, ami
balesetveszélymentes, vagy esetleg még az is
lehetséges, hogy az el6z§ fazisban oda érkezett
jarmdre a felszallds még nem fejez6dott be és az
utas arra szallhat fel, mert a vezet6t a mar tul-
haladott lampajelzés nem serkenti a felszallasok
megtorténte el6tti indulasra.

Az elsg fazisban a 2. megallorol az 1. megallora,
valamint a 3.-rél a 4.-re, illetve a masodik fazisban
az 1.-r6l a 3.-ra, valamint a 4.-rél a 2. megalldra az
atszéllas ugyancsak veszélytelen. A leszalléhelyre
ugyanis a jarm( az el6z6 fazisban érkezett, az
arrdl leszallo utasoknak itt az Uttesten atkelésre
a jelen fazis kozlekedésének megindulésaig (zold
jelz6lampa) varakozniuk kell, egyidében mennek at
az Uttesten a jarmdvel és bar a felszallbhelyrea
jarm( az atszallé utasok el6tt érkezik ugyan, a
le- és felszallasok lebonyolddasa alatt az utasok a
jarmavet még a megallohelyen altalaban elérhetik
és arra balesetveszély nélkul még felszallhatnak,
elegend6 féréhely esetén.

Az els6 fazisban az 1. megéllorol a 3.-ra és vi-
szont, valamint a 2.-r6l a 4.-re és viszont, a maso-
dik fazisban pedig az 1.-rél a 2.-re és viszont, vala-
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mint a 3.-rol a 4.-re és viszont az atszallas a piros
jelzés miatt tilos.

Azokra a kozuati jarmivekre vonatkozoan, ame-
lyeknek megalléhelyik a gyalogjaron van, azt a
kdvetkeztetést lehet levonni, hogy a megalléhelyek
elhelyezése jelz6lampés Utkeresztezéseknél az Utke-
resztezés utan el6nydsebb a kovetkez6k miatt:

1. A forgalom meggyorsul, elesnek azok az id6-
veszteségek, amelyek a megélléhelyrél Kiindult
jarminek a jelz6lampa el6tti veszteglésébdl adod-
nak és a forgalmat géatld tényezdként tisztdn a
jelz6lampéhoz érkezéskor el6forduld tilos jelzés
marad meg.

2. Megtakarithat6 az a kopas és tizemanyagvesz-
teség, ami a megalléhelyr6l elindult jarminek a
jelz6lampa el6tti Ujboli megéallasabol adddik a jel-
z6lampa elétti megalléhelyeknél.

3. Az utasok eljutési id6raforditasa javul az 4t-
szalldsoknal, amennyiben az atszall6 megéllo-
helyre vagy a jarm(ivet megel6zve jutnak el, vagy
az utkeresztezest a jarmdvel egytitt azonos idében
és irdnyban teszik meg és a megéllohelyen a le- és
felszallas alatt a jarmdvet még beérik.

4. Csokken a jarmivek tultémottsége, mert nem
fordulhat el6, hogy olyan jarm(, melyre az at-
szallni szAndékozd utasok a jelz6lampa atvaltasa-
nak az indulésra serkent§ hatasa miatt felszallni
nem tudnak, Ures fér6helyekkel haladjon tovabb a
megalléhelyrél és ezzel a lemaradt utasokkal a
kovetkez6 jarmlre felszallni szandékozd utasok
szamat nodveli. A jelz6lampa utan elhelyezett
megéllohelyen az atszall6 utasokat a jarm( a ke-
resztez6 irdnybdl érkezettekrdl leszalld és at-
szallni szandékozd utasok Utemezésének megfele-
I6en széllitja tovabb, amit csak a szabad féréhe-
lyek szdma hatdroz meg.

5. Az atszallas lehet6segének ndvekedése, az
idéraforditas csokkenése és a forgalom Gteme-
sebbé valasa folytan csokken a baleseti veszélyez-
tetettség.

A Majakovszkij utca és lzabella utca kereszte-
z6dését, ahol sem korabban, sem jelenleg még
jelz6lampa nem makodik és a gyakori karambolok
és gazolasos balesetek miatt méltan tekinthettiik
Budapest egyik balesetgocanak, ahol egyik irdny-
ban a 70 és 78-as masik irdnyban a 73 és 76-0s
trolibuszok élénk forgalmat bonyolitanak le, azota,
hogy a megéll6helyeket mindkét irdnyban az at-
keresztez6dés utan helyezték el, tudomasom sze-
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rint csupan két karambol tortént, és pedig mind-
két esetben két személyautd futott Gssze, ami sem-
miképpen sem hozhaté vonatkozasba a kozuti
kozlekedési vallalatnak sem a megéllohelyei elhe-
lyezésével, sem pedig forgalméaval. Ez a gyakorlati
példa is igazolni latszik a vizsgalatainkbol levont
kovetkeztetések helyességét.

1. 2. Az Utkeresztez6désen mindkét iranyban
villamos bonyolitja le a forgalmat
2a Megéallohelyek a jelz6lampak el6tt
Els6 fazis: Z06ld jelzés hosszirdnyban (5. bra)
Mésodik fazis: Zoldjelzés keresztirdnyban (6. abra)

Az els6 fazisban (5. 4bra) az 1. megallorol a 2.
megalléra és viszont, valamint a 3.-r6l a 4.-re és
viszont, a masodik fazisban (6. abra) pedig az 1,-
rél a 3.-ra és viszont, valamint a 2.-r6l a 4. megal-
I(_ﬁlra és viszont az atszallas a piros jelzés miatt
tilos.

Az els6 fazisban az 1 megdllérdl a 3.-ra, vala-
mint a 4.-rél a 2.-ra, a masodik fazisban pedig a
2. megallorol az l.-re, valamint a 3.-r6l a 4. meg-
allora az atszallast a leszalléhelynél a megalld-
helyszigetr6l a gyalogjaréra jutas a zold jelzés
miatti gépjarmdforgalom &ltal akadalyozott volta
neheziti és veszélyezteti. Ez esetenként olyan
mérv( is lehet, hogy a gyalogjaréra jutas csak a
kovetkez6 fazisban valik lehetségessé, ami annyit
jelent, hogy gyakorlatilag csak két tGtemben lehet
az atszallast lebonyolitani, vagy az atszallast egy
Utemben erdszakold utas balesetveszélynek teszi
ki magéat. Természetesen az atszallasnak két ttem-
ben lebonyolitasa mellett az utas mar semmiképpen
sem érheti el azt a jarmdlvet, amelyik leszallasa-
kor a felszalléhelyen volt. Ez kett6s megéalldhe-
lyeken jelent8s id6veszteséget okoz, mert a meg-
alléhelyrél valo6szindleg egyszerre két jarmu
megy tovabb. Amennyiben a leszallohelynél az
autoforgalmon at sikerdl baj nélkil még ugyanab-
ban a fazisban az atszallé6 utasnak a gyalogjaréra
jutnia, a feszalléhely felé tovabbjutas méar akadaly-
talan és balesetveszélymentes; ha még a fazis alatt
eljut a felszallohelyre, féréhely esetén fel is jut-
hat a jarmdre.

Az els6 fazisban a 3. megallohelyrél a I.-re,
valamint a 2.-r6l a 4.-re, a masodik fazisban
pedig az 1.-rél a 2.-ra, valamint a 4.-r6l a 3. meg-
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allohelyre az atszallas az Uttest atszelésével a zdld
jelzés irdnyaban a gyalogjaroig akadalytalan és
veszélytelen, a jardarol a felszalléhelvre a KRESZ
altal engedélyezett atjutads is kevésbé balesetve-
szélyes, mivel ez id6re az aut6forgalom z6me mar
leszaladt. Kérdéses azonban az, hogy az addig el-
jutds ideje alatt a felszalléhelyen a le- és felszal-
las nem bonyolddott-e mar le, mert ha igen, onnan
a jarmi tovabb indult és az atszall6 utas a jar-
mdrél lemaradt. Ez valdszin(i, mert oda a jarmd
az el6z6 fazisban érkezhetett és a le- és felszallas
valoszin(ileg az el6z6 fazisban folyt le.

21) Megallohelyek az Utkeresztez6dés utan

Els6 fazis: Z6ld jelzés hossziranyban (7. abra)
Masodik fazis: Zold jelzés keresztirdnyban (8. abra)

Az els6 fazisban (7. abra) az 1. megallorol a 2.
megalléra, valamint a 4.-r6l, a 3.-ra, a masodik
fazisban (8. abra) pedig a 2.-r6l a 4.-re, valamint
a 3.-rol az 1l.-re az atszallas a kovetkez6képpen
bonyolddik le: a leszall6helyre a jarm( a forgalom
meginduldsa utan érkezik, a megalléhelyszigetrdl
a jardara vezetd utat keresztezd egyéb jarmlvek
(gépkocsik) aramlasaval azonos fazisban. Minthogy
azonban a villamos lassubb jarmd, mint a gép-
kocsik, igy akkor, amikor a villamos a leszallo-
helyre beérkezik és a leszallas kezdetét veszi, a
megallohelyszigetr6l a jardara jutast akadalyozo
gépjarmdforgalom z6me mar lefutott, igy a jar-
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dara jutds mar lényegesen vesztett veszélyességé-
b6l. A jardarél a tovabbutazast szolgalé jarmi
megallohelyszigetére az Uttesten athaladéas telje-
sen szabad és veszélytelen. Mivel pedig a felszallo-
hely irdnydban a forgalom sziinetel, a villamos a
jelz6ldampa el6tt &ll, a megalldhelyen altalaban
nincs jarmd, illetéleg csak akkor van, ha az el6z6
fazisban oda érkezett jarm( utasainak le- és fel-
szallasa még nem fejez6dott be. llyen esetben —
ha féréhely van — fel is szallhatnak. Altalaban
azonban ezen a megall6helyszigeten az atszallni
szandékoz6 utas a kovetkezd fazisig var a jarmd
beérkeztére.

Az els6 fazisban a 2. megalldrdl az 1. megélléra,
valamint a 3.-rél a 4.-re, a méasodik fazisban pedig
az 1.-r6l a 3.-ra, valamint a 4.-rél a 2. megéllora az
atszallasnal a leszalléhelyre a jarm( mar az el6z6
fazisban érkezett és esetleg mar tovabb is ment gy,
hogy az atszallni szandékozé utasok a megallohely-
szigeten varakoztak a z6ld jelzésre, amikor az Ut-
testet a tovabbutazasra szolgalé jarm(ihoz eljutés
céljabol atszelhessék. Ez egyid6ben torténik a
tovabbutazashoz szolgalé jarmdnek a megalldhely
felé haladédsaval, aminek kovetkeztében egyrészt
az atszallo utasok a jarmdhoz olyan id6ben érkez-
nek, amikor az arrdl leszallasok még folynak, eset-
leg a felszallasok mar kezdetliket vették — tehat
az atszallasukhoz éppen jokor —, masrészt a
gyalogjarordl a megéllohelyszigetre eljutasukat a
kozben jorészt mar lefutott gépjarmiforgalom
kevésbé veszélyezteti.

Az els6 fazisban az 1. megallérdl a 3.-ra, vala-
mint a 4.-r6l a 2.-ra, a mésodik fazisban pedig a
2.-rél az l.-re, valamint a 3.-r6l a 4.-re az atszallas
a piros jelzés miatt tilos ugyan, de az el6z8 fazisban
csak a gyalogjaroig eljutott utasok atszallasa aka-
dalytalan és veszélytelen.

Az els6 fazisban a 2. megallorél a 4. megall6ra,
valamint a 3.-r6l az l.-re, a maésodik fazisban
pedig az 1.-rél a 2.-ra, valamint a 4.-r6l a 3. meg-
alléra az atszallas a piros jelzés miatt tilos ugyan,
de akar Gvatossagbdl, akar aleszallasnal késlekedé-
stk folytan az el6z6 fazisban a megalldhelyszigeten
maradt utasok az atszéllashoz a gyalogjarot aka-
délytalanul és veszélytelenul érhetik el.

A tbmegkozlekedési jarm(livek megalléhelyeinek
elhelyezése a jelz6lampas UtkeresztezGdések utén

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

ebben az esetben is elénydsebb, mint az Utkeresz-
tez6désnél levé jelz6lampak el6tt.

A forgalom meggyorsuldsa, az utasok eljutasi
idéraforditdsanak javulasa, a jarmdvek tultomott-
ségének csokkenése — lényegében azonos okok
folytdn — az eléz6 fejezetben leirtakhoz hasonlo
elényokként jelentkeznek itt is. A forgalom azon-
ban még fokozottabban egyenletesebbé valik ez
esetben akett6s megallohelyeknél, mert a masodik
szerelvény az atszallasoknal kénnyebben elérhet6
Iévén, az utasok azt nem csak akkor fogjak igénybe
venni, amikor az elsé mar nincs hely és az elindul
(amikor a megalléhelyek jelz6lampak elétt elhelye-
zése esetén a masodik szerelvényre felszallas alta-
laban mar nem lehetséges, mert z6ld jelzés esetén
az utasok oda jutdsaig mar az is elindul), hanem
— kilénoésen akkor, ha a méasodik szerelvény nem
az elsével egyltt, a ldmpa zoldre valtasakor, ha-
nem a z6ld jelzés alatt, az els6nél kés6bben érkezik
a megalldhelyre —ma biztonsagosabb tovabbjutas
érdekében a kozelebb levé masodik szerelvényre
szallnak fel. Ezzel nem tartjak fel az els6t a tovabb-
indulasban, igy a kovetkez6 utkeresztezddésnél
esetleg hamarabb atjut (repul6keresztezéshez jut),
miéltal egyes szerelvények kozott a térkéz aranyo-
san hosszabbodik meg és nem lesznek parban jaro
szerelvények utanuk kétszeres térkozokkel. Ugyan-
igy forgalmi akadalyok esetén a jarmlvek 0Ossze-
torlodasat ttemesen oldja fel és teszi egyenletessé
az a koérilmény, hogy az Utkeresztezédeés utan el-
helyezett kettés megallohelyre csak két szerelvény
allhat be, a tébbi a jelz6lampa el6tt varakozik.

Az atszallas lényegesen kisebb balesetveszéllyel
jar, a gyalogjard és a megallohelysziget kozott fo-
lyamatban levé gépjarm(iforgalom z6mének at-
futasa, gyérilése és attekinthet6bbé valasa foly-
tdn. Bar elméletileg az utasnak a keresztezd Ut-
testen atkelése id6ben mind a két esetben azonos-
nak tekinthetd, gyakorlatilag még sem egyenld a
veszélyeztetettség, mert a jelz6lampa el6tti meg-
alléhelyrél induléfélben levd jarmdhoéz az utas mar
a sarga jelzés alatt sietve elindul, abban a remény-
ben, hogy még elérheti a villamost és ezért a sGrl
autéforgalmon is igyekszik — a veszélyre tekintet
nélkil — atjutni. Ezt a sietséget és az ebbdl el6alld
idékilonbséget féként az okozza, hogy a jelz6-
lampa el6tt levé megallohelyen a jarm(irdl leszalla-
sok mar altalaban befejezddtek, legtobbszor a fel-
szallasok is befejezés el6tt vannak, igy a feljutast
az utas csak a minél gyorsabban odajutastél re-
mélheti.

Meg kell emliteni azt a hatranyt, hogy az uta-
sok az Utkeresztezés utan a megéllohelyszigeten
a villamosig esetleg hosszabb utakat kénytelenek
megtenni, mert a megéallohelytdbla messzebb esik
az utkeresztez6déstél.

1. 3. Az Utkeresztez6désen egyik iranyban
autébusz vagy trolibusz, a masik irdnyban villamos
bonyolitja le a iorgalmat
3a Megallohelyek a jelz6lampak elétt
Els6 fazis: Zo6ld jelzés hossziranyban (9. abra)

Az 1. megéllérdl a 3. megélléra, valamint a 4.
megallérdl a 2.-ra az atszallas a kovetkez6képpen
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bonyolddik le: Az 1., illetve 4. megalléra befutd
autébuszrol, illetve trolibuszrdl leszallé utas a
z06ld jelzés folytdn minden akadaly nélkil juthat el
az Uttesten &t a 3., illetve 2. megall6helyszigetre,
ahol a tilos jelzés folytan a villamos vagy mar bent
all, vagy ez utan érkezik oda, vagyis az atszallas
akadalytalan és veszélytelen.

Az ellenkez6' iranyban a 3. megallorol az |.-re,
valamint a 2.-r6l a 4.-re az atszallas — bér a z6ld
jelzés folytan az Uttesten A&tkelés nem Utkozik
akadalyba — méar nem ennyire sima, mert éppen
a zold jelzés kovetkeztében az 1., valamint a 4.
megallérdl az aut6busz, illetve a trolibusz az utas
odaérkeztekor mar tovdbb ment; ilyen esetben
az utas lemarad.

Az 1 megallérél a 2.-ra, valamint a 4.-r6l a 3.-ra
csak azok az utasok juthatnak el akadaly nélkiil,
akik az Uttestet a masik fazisban mar atszelték és
a gyalogjaron tartozkodtak, mig az 1., illetve a
4. megallon leszall6 utasok ebben a fazisban a
tilos jelzés miatt a 2., illetve 3. megallé irdnyaban
nem mehetnek at az Gttesten.

Ellenkezd iranyban a 2. megallorol az |I.-re,
valamint a 3.-rél a 4.-re atszallni kivand utasok
csak a gyalogjardra juthatnak el, atkelésikhoz
meg kell varniuk a kévetkezé fazist.

Maésodikfazis: Zoldjelzés keresztirdnyban (10. abra)

Az 1 megallorél a 2.-ra, valamint a 4.-r6l a
3.-ra az éatszallas a kovetkez6képpen bonyolodik
le: az ezekre a megéallokra befutd autdbuszrol,
vagy trolibuszrol leszall6 utas a zold jelzés folytan
minden akadaly nélkil szelheti a4t az Uttestet a 2.,
illetve 3. villamosmegéll6hely mellett levé gyalog-
jaroig, ahol a megallohelyszigetig a piros jelzés
mellett a gépkocsiforgalom kozott juthat csak el a
megallohelyszigetre. A KRESZ szerint ilyen eset-
ben a megallohelyszigetre — kell§ koriltekintés
mellett — apiros jelzés ellenére is &tmehet ugyan az
utas, ez azonban nem egészen veszélytelen. Kelle-
metlenebb azonban az, hogy a legtdbb esetben a
villamos a 2., illetve a 3. megallokrél akkor, amikor
az utas eljut a megalléra, mar elindult és igy az
utas lemarad.

Az ellenkez6 irdnyban a 2. megallordl az |I.-re,
valamint a 3.-r6l a 4.-re eljutds a megéllohely-
szigetrél a gyalogjarora atkeléssel kezdddik, amely
veszélytelen akkor, ha a villamos pirosJlampajel-
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zésnél érkezik a megéallora és a piros jelzés még
akkor is tartamukor az utas leszallt. Ha azonban
mindez z6ld jelzésnél bonyolddik le, a gyalogjaréra
eljutas — bar elvileg szabad — balesetveszélyes és
legtobbszor keresztilvihetetlen. llyenkor az utas
csak a kovetkezd fazisban jut a jardara, ahol meg
kell varnia a harmadik fazist, hogy az autdbuszra
vagy trolibuszra felszallashoz az ellenkezé oldalon
levo jardara az Uttestet atszelhesse. Bar ez az at-
kelés mar balesetveszély mentes és elvileg az at-
szallasnak sem lenne akadalya, hiszen a piros jel-
zés miatt az autdbusz vagy a trolibusz nem hagy-
hatja ott, azonban gyakorlatban ez egészen mas-
képpen fest. A néhany lépéssel az Utkeresztez6dés
el6tt levd megéllohelyrdl ugyanis a trolibusz vagy
autébusz még a piros jelzés alatt — miutan ajtoit
becsukta — ,,el6reall” az Utkeresztez6déshez és ott
varakozik az atbocsatasra, tehat az ekkor oda
érkezd atszallé utas mar lemaradt, nem jut fel a
jarmdre, még akkor sem, ha azon béven van hely.
Az ilyen atszallasnal tehét teljes két fazis idévesz-
teséggel szallhat csak at az utas.

Az 1 megallorol a 3.-ra, valamint a 2.-rél a
4.-re és viszont az atszallas ebben a fazisban a pi-
ros jelzés miatt tilos, az utasnak a jardan, illetve
a megallohelyszigeten kell megvarnia a kdvetkez6
fazist.

3) Megallohelyek a jelz6lampéak utan

Els6 fazis: Zold jelzés hossziranyban (I11. abra)

Az 1. megallérél a 2.-ra, valamint a 4.-r6l a
3. ra a zold jelzés folytan szabad Uton az Uttesten
akadalytalan és balesetveszély mentes az athaladas.
A 2., illetve 3. villamosmegalléhelyeken a felszal-
las az el6z6 fazisban oda érkezett jarmUvekre tor-
ténik, ezért megeshet, hogy akkor, amikor az utas
oda érkezik, a le- és felszallasok ott mar befeje-
z6dtek és a jarmd elindult, tehat a megallohely-
szigeten be kell varnia a kovetkez§ fazist; ennek
azonban kevés a valdszin(isége, mert a vezet6t
ezeken a megalléhelyeken nem 0Oszténzi a minél
elébb tovabb indulasra a lampajelzés valtozasa.

Ellenkez6 irdnyban a 2. megdllérél az I.-re,
valamint a 3.-rél a 4.-re ugyancsak az Uttest at-
szelésével akadalytalan és veszélymentes az eljutas
és mivel itt az el6z6 fazisban beérkezett jarmCir6l
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leszallt utasok varakoztak a 2., illetve a 3. megall6-
helyszigeten, ahonnan a z6ld jelzésre egyltt indul-
tak el az 1., illetve a 4. megalldra befut6 autobusz-
szal, illetve a trolibusszal, azokra — feltéve,
hogy van hely rajtuk —minden bizonnyal siman
atszéllhatnak.

Az 1. és 3., valamint a 2. és 4. megéll6helyek ko-
z0tt mindkét iranyban a piros jelzés miatt a for-
galom tilos ugyan, azonban az é&tszallashoz el6-
késziletként a 2. és 3. megallohelyekrél a gyalog-
jardig siman eljuthatnak az utasok, illetve az
el6zd fazisban az 1., illetve a 4. megallordl az at-
testen atkelt utasok a gyalogjarorol a 2., illetve 3.
megallohelyszigetre és ott a villamosra minden
akadaly nélkil feljuthatnak.

Maésodikfazis: Zoldjelzés keresztiranyban (12. abra)

Az 1. megallérél a 3.-ra, valamint a 4.-r6l a 2.-ra
az atszallas a leszallohelytdl a felszallohely mellett
levd gyalogjaroig a zold jelzésre atvaltaskor a fel-
szalléhelyre mené villamossal egvid6ben az Gttest
atszelésével akadalytalan és balesetveszélymentes,
mig a gyalogjarotol a megall6helyszigetig az utat a
kozuti forgalmon at kell ugyan megtenni, de —
tekintettel arra, hogy ez a forgalom az atszallo
utasnak a leszalléhelyrél elinduldsaval egyid6ben
indul meg — annak z6me az utasnak a gyalogjarora
atjutasakor mar lefutott, igy a balesetveszély 1é-
nyegesen cstkkent. Az utas a villamost — a le- és
felszallasok alatt — a megalléhelyen minden bi-
zonnyal még eléri és arra feljuthat.

A 2. megélléhelyrél a 4.-re, illetve a 3.-rol az
I.-re eljutas a megéllohelyszigetrél a gyalogjaréra
atkeléssel kezdédik. Ezt az atjutast a kozuti for-
galom késleltetheti, mivel a villamosrél az allo-
masra érkeztekor el6szér leszallnak az utasok;
ebben az idében tehat a kozati forgalom esetleg
nem futott még le teljesen, vagyis az atkelés bal-
esetveszélyes. A gyalogjarordl az at tovabb az auté-
busz, illetve trolibusz megalléhoz az Uttesten &t
mar akadalytalan és balesetveszély mentes. Mint-
hogy az autébusz, illetve a trolibusz a megalld-
helyre az el6z6 fazisban érkezett és az atszallast a
megalléhelyszigetrél a jardara mar emlitett atkelés
is késleltetheti, lehetséges, hogy az utas lemarad az
allomasrdél idékdzben mar elindult jarmdrél és a
kovetkez6 fazisig ott varakozni kénytelen.
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Az 1. megéllorol a 2.-ra, illetve a 3.-r6l a 4.-re
és viszont az atszallas a piros ldmpajelzés miatt
tilos, az utasoknak a megalloknal kell varakozniuk
a kovetkez§ fazisra.

A fenti vizsgalatokbdl ugyancsak azt allapit-
hatjuk meg, hogy a megélldhelyeknek a jelz6lampés
Utkeresztezddések utan elhelyezése el6nydsebb az Ut-
keresztez6désnél levd jelz6lampék el6tt elhelyezet-
teknél. Ezek az el6nydk Iényegében azonosak az
el6z6 11)2. fejezet végén leszlirt el6nylkkel. Itt
egyik iranyban még csokken is a balesetveszeély,
amennyiben az autobusz, illetve a trolibusz meg-
alloral, illetve megalléra nem kell a kozuti forgal-
mon &tkelni, mig a megéallohelyszigeteknél még
fennmarad6é — bar lényegesen csokkent — baleset-
veszélyt a megallohelysziget okozza.

I1. 4. Az Gtkeresztez6désen a forgalmat
az egyik irdnyban autébusz, illetve trolibusz, a jelz6-
lampakon tal (az Gtkeresztez6dés utan) elhelyezett
megallohelyekkel;
a masik irdnyban villamos, a jelz6lampak el6tt
elhelyezett megalléhelyekkel bonyolitja le

Ennek a valtozatnak a vizsgalatat az a meggon-
dolas indokolja, hogy a villamosok megalldhelyei-
nek athelyezése tecnikailag nehezebb, mivel épi-
tést igényel, mint az autdbusz, vagy trolibusz
megalldhelyek athelyezése, mely csupan a megallé-
helyet jelz6 tabla athelyezésével mar megoldhato;
igy szukségesnek latszik annak a vizsgalata is,
hogy az ilyen félmegoldastol milyen eredmények
remélhet6k. Eppen azért, mert ez a megoldas
aranylag egyszer(ien és kis koltséggel keresztiil-
vihetd.

Els6 fazis: Zoldjelzés hosszirdnyban (13. abra)

Az 1 megdllorol a 3.-ra, valamint a 4.-rél a
2.-ra és forditott iranyban is az atszallas a megallo6-
helyek kozelsége és az atszalldsnak a forgalom
irdnyéaval egyez6sége folytan teljesen akadalytalan
és balesetveszély mentes. Mindkét irdnyban bizto-
sitott egyben az utasok &tszallasi lehet6sége is,
nevezetesen az, hogy azt a jarm(vet, amelyikre
atszéllni akarnak, a megalléhelyen talaljak, a for-
galom szabalyos Utemezése esetén.
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Az 1 megdllordl a 2.-ra, valamint a 4.-r6l a
3.-ra csak két Utemben tehet§ meg az ut. Az elin-
dulads ebben a fazisban a piros jelzés miatt tilos,
az el6z6 fazisban az uUttest masik oldalan levd
gyalogjardra eljutott utasok azonban a megalld-
helyszigeteket akadalytalanul és balesetveszély
mentesen elérhetik, és az ott levd villamosokra fel-
szallhatnak.

Ellenkezd irdnyban a 2. megéllorél az I.-re,
valamint a 3.-r6l a 4.-re igyekvg atszallo utasok
ugyancsak két Gtemben tehetik csak meg az utat.
Az els6 Utemet, és pedig a megalldhelyszigetrél
az Uttest teljes atszelésével az ellenkez6 oldalon
levd gyalogjaroig ebben a fazisban akadalytalanul
tehetik meg, mig a mésodik Utemet tevd és a masik
Gttesten athaladasban allé szakaszra csak a kovet-
kez§ fazisban kerilhet sor, mert az athaladéds a
piros jelzés miatt itt tilos.

Maésodikfazis: Zoldjelzés keresztirAnyban (14. abra)

Az 1. megéllérdl a 2.-ra, valamint a 4.-rél a 3.-ra
ebben a fazisban az 4tszallas elsé Uteme, neveze-
tesen az (ttest atszelésével az ellenkezd oldalon
levd gyalogjardra atjutas hajthaté végre akadaly-
talanul és balesetmentesen, a masodik ttemmel a
kovetkez6 fazist kell a gyalogjaron megvarni, a
piros jelzés miatt.

A 2. megall6rél az I.-re, valamint a 3.-rél a 4.-re
az atszallast, annak masodik Utemeként azok az
utasok hajthatjak végre az Uttest atszelésével, akik
az el6z6 Utemben a megéallohelyszigetrd! eljutot-
tak a gyalogjarora. A 2., illetve a 3. megéllon eb-
ben a fazisban a villamosrol leszall6 utasok a 3.,
illetve 4. megdllo felé atszallassal a megalldhely-
szigeten kénytelenek varakozni a kévetkez§ fazisra.

Az 1. megallérdl a 3.-ra, valamint a4.-r6l a 2.-ra
atszéllashoz a gyalogjarordl a megalldhelyszigetre
eljutds altaldban az eléz8 fazisban bonyolodik le,
mert az 1. illetve 4. megalléra a jarmd az el6z6
fazisban juthatott csak el. Ha azonban a jelz6-
lampa atvaltasa kozvetlenil a beérkezés utan
olyan id6ben kovetkezett be, amikor a jarmdrdl
leszall6 utas mar nem jutott zold jelzéssel a meg-
allohelyszigetre, a KRESZ szerint még mindig
jogédban van az uttestnek a kozati forgalommal el-
foglalt részét atvagni, azonban ez mar éppen ebben
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az idében tdémegesen megindul6 gépjarm(iforgalom
miatt erdsen balesetveszélyes.

Hasonl6 a helyzet a 3. megéllordl az I.-re vala-
mint a 2.-rél a 4.-re atszallasnal ebben a fazisban.
Gyakorlatilag azonban itt altalaban nem sok ér-
telme van az igyekezetnek, mert amennyiben a 3.,
illetve a 2. megalléra a villamos olyan id6ben ér-
kezett, hogy az utas az el6z6 fazis atkelési lehet6-
ségét nem hasznalhatta ki, kevés reménye lehet
arra, hogy az el6z6 fazisban az 1., illetve a 4. meg-
allora befutott jarm(vet még a megélléban eléri
és arra fel is tud szallni.

Ennél a valtozatnal megallapithatjuk, hogy az
autébusz, illetve trolibusz forgalma gyorsabb és
egyenletesebb. Tovabba lényegesen csokkenti a
balesetveszélyt, mert az egyik irdnyban a megallé-
helyeket kdzelebb hozza egyméashoz és ez id6ben is
megkonnyiti 4z atszallast, viszont a masik irany-
ban a megéll6helyek annyira eltavolodnak, hogy
azok kozott az atszallas csak két Gtemben bonyo-
lithatd le. Természetszerlien megmaradnak azok a
hatranyok, amelyek a villamosnak a jelz6lampak
elétt elhelyezett megéllohelye kévetkeztében je-
lentkeznek.

I11. OSSZEGEZES

Az el6z6kben lefolytatott részletes vizsgalatok-
bél ezeket a kdvetkeztetéseket vonhatjuk le:

A megélléhelyeknek az Utkeresztez6dés utan el-
helyezése gyorsitja a forgalmat.

Megtakaritads érhet6 el az inditasi és fekezési
energidban, egyben a kopéasi mutaté is javul, f6-
ként az autdbuszoknal és a trolibuszoknal.

Az Utkeresztez6dés utdn elhelyezett megallo-
helyek forgalma egyenletesebb és a forgalmi aka-
dalyok esetén keletkezett jarm(torlédasok is fo-
kozatosan megszlnhetnek.

Az atszallas az utasok szaméra biztonsagosabb.

Bar kétségtelen hatrany a kettds megallohelyek-
nél az, hogy ilyen elhelyezésben az atszallé utas
az els6 szerelvényt csak hosszabb gyaloguttal ér-
heti el, mégis jelentsen javul a kettds megéallo-
helyek szerepe a 11/2. fejezetben kifejtettek értel-
mében, és elmarad a megall6hely tablanal kelet-
kez6 utastorlddas miatti forgalmi dugé.
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Kétségtelen tehat azoknak az elényoknek tual-
sulya, melyek a megalldhelyeknek az Utkereszte-
z6dés utani elhelyezésével jarnak és ezeket igazol-
jak azok az autobuszmegall6helyek is, melyeket

Palyazati hirdetmény

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet nyilvanos terv-
palyazatot hirdet

»Autékozlekedési telepek alkalmassa tétele karbantartasi
szolgéaltatasokra kiils6 felek részére”

megoldasara.
A palyazaton barki, vagy barmely csoport tébb palya-
mdvel is résztvehet.

A péalyamiivek dijazasa

A palyazatok dijazasara és megvételére 0Osszesen
70 000 Ft all rendelkezésre. A Biralo Bizottsag megfelel§
szamu és szinvonalu palyazat beérkezése esetén az el6-
iranyzott 0sszeget teljes egészében kiadja.

A Biralo Bizottsag a dijak és megvételek nagysagat
a palyam(ivek egymashoz viszonyitott értékének ara-
nyaban allapitja meg azzal a kikotéssel, hogy a leg-
nagyobb dijosszeg 20 000 forintnal tébb, a legkiseb
megvé;e[ pedig 2000 forintnal kevesebb nem lehet.

Biralo Bizottsag azt a Ealyazatot, amely egészében
a kifras Iényeges feltételeinek nem felel meg, nemdijazza.
Ha azonban a palyazat egyébként kivalé megoldast
(részmegoldast) tartalmaz, ezt meg lehet vasarolni.
A részmegoldasért megvasarolt palyamivek 0sszege
fel6l a Biralé Bizottsag kulon dont. A dijazott és meg-
vasarolt tervek az Autokozlekedési Troszt tulajdonaba
kerllnek, a Troszt gondoskodik a palyam(vek tovabbi
felhasznalasarol.

A palyazat jeller/e

A palyazat titkos. A palyam( egyes munkarészeit
sem jellel, sem jeligével, vagy alairassal ellatni nern
szabad.

Hatarid6 jeltételek

A tervpalyazati kiirds 1909. augusztus 15.-e utén
kerult szétkiildésre a szakmailag érdekelt szerveknek.
Az egyéni érdekl6dék a kozlekedéstudomanyi Egyesi-
let Titkarsaganal (Budapest, V., Szabadsag tér 17. TIT.
era. 339) juthatnak hozza a tervpalyazati kiirashoz.

A Biralo Bizottsag ugyanezen helyekre kuldi meg a
pélﬁézat eredmenyét tartalmazé zargjelentést, illetve
szikség szerint felmer(l§ egyéb értesitést is.

A palyazatot ,,AKOV SZERVIZ” felirattal kell el-
latni. A palyamlveket gondosan csomagolva és le-
pecsételve 1969. december ho 5-én 24,00 6éraig csak postan
lehet bekildeni a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet,
Budapest, V., Szabadsag tér 17. cimére. A benyujtas
idejéll a postabélyegzés kelte mérvadé. Feladokent az
alabbi szoveget kell feltiintetni a palyazati csomag
boritélapjan:

Felado: ,,Tervpalydzat — A 1 22. § 7. (3) bek.”

A feladéra vonatkozé egyéb jelzést a csomag nem
tartalmazhat.

ko6zlekedéstudomanyi szemle

mar a jelz6lampak utan helyeztek el. Mindazonaltal
helytelen volna teljesen egyértelm(i végkovet-
keztetést levonni, minthogy minden esetben a
helyi adottsadgokat is figyelembe kell venni.

A benyujtott palyazat lezart csomagjaban — felirat
nélkuli lezart, de at nem latszé boritékban — feltétle-
ndl mellékelni kell a palyazé-(k) nevét, pontos lakci-
mét és munkahelyét.

Az 1969. december 5. utan, tehat késve postara adott
palyam(iveket a Biralé Bizottsag felbontas nélkil Ki-
zarja a palyazatbol.

A Biralé Bizottsag dontése végleges. A Biral6 Bizott-
sdg dontését 1969. december 16-ig a Kozlekedéstudo-
manyi Egyesiletben hirdeti ki.

Abban az esetben, ha a palyazo a palyazatban lev6
megoldasokért feltalaloi vagy szerzéi jogigénnyel kivan
fellepni, erre vonatkoz6 utalasat — a titkossag kovetel-
ményének megtartasaval — a mdleiras els6 oldalan
tegye meg és a palyazat csomagjaban elhelyezett
~»SZABADALOM?” feliratl zart boritékban az Orszagos
Talalméanyi Hivatal altal adott iktatdszamot, a beadas
idépontjat, a talalmany pontos megnevezését és a be-
nyQjtok nevet kozolje. A palyazatban hozott megolda-
sokért xijitasi dijra vonatkozo igeny nem tamaszthato.

A benyujtott palyatervek a Kozlekedéstudomanyi
Egyesiilet rendezésében, kés6bb meghatarozott ido-
pontban kerilnek kiallitasra és ismertetésre.

A palyazé a muiszaki leirasban mellékelt nyilatkoza-
tdban kozdlje azt a kivansagat, hogy a terve bemutata-
satol (kozlésétdl) eltekinteni kivan az esetben, ha terve
sem dijazasban, sem megvasarlasban nem részesil.

A dijazasban, illet6leg megvasarlasban nem részesi-
tett palyamiveket a Kozlekedéstudomanyi E%yesUIet-
ben megtartott ismertetés utdn két héten belll lehet &t -
venni a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet helységében,
a postai feladévevény ellenében.

Ezen id6pont utan akiir6 a visszamard tervekért sem-
miféle feleldsséget nem vallal, illetve azokat minden mel-
lékletikkel egyitt megsemmisiti.

A palyazé azzal, hogy lpélyézatét benyujtotta, a Pé-
lyazati hirdetményben, ‘illetve a részletes kiirasban fel-
sorolt feltételeknek, eldirasoknak és a Biralé Bizottsag
hatarozatanak alavetette magat.

Biralé Bizottsag

Elnok: Dr. T6zsér Istvan., f6osztalyvezets, KI'M

Tagok: Dr. Abrahdm Kalman, igazgatohelyettes,
UVATERYV, Csiszar Imre osztalyvezetd, KI’M, Cslcs
Andras szakosztalyvezet6, AKOT, Friedrich Erng
szakosztalyvezetd, .AKOT, Galantai Jozsef vezérigaz-
gatohelyettes, AKOT, Konrad Péter fémérnok, KPM,
Kovacs Béla vezérigazgatd, AFIT, Tapolczai Kalméan
vezérigazgatd, AKOT, Valter Medard vezérigazgato-
helyettes, AKOT.

Szakért6k: Daniel Ferenc, Dr. Mestyanek Ervin,
Rédly Laszlo.

Kozlekedéstudomanyi Egyesilet
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A vese alaku sinrepedesek vizsgalatdnak Gjabb eredményei

FULE ENDRE

A Kozlekedéstudoményi Szemle 1967. évi 10.
szamaban megjelent kdzleménylnk a vese alaku
repedések, illetve a vese tipusu torések keletkezési
okainak felderitésére vonatkozé Kkisérleteink elsé
eredményeivel részletesen foglalkozott. Ezért az
el6z6 cikkiinkben elmondottakbdl csupan annyit
ismertetiink, amennyi a téma és jelenlegi cikkink
megértéséhez sziikséges.

A ,vese alaku repedés”, illetbleg az ebbdl kelet-
kez6 ,,vesetipusu torés” a korszer(, nagysebességl
vasutaknak egyik legnagyobb problémaja. E keét
— a régebbi szakmai elnevezéstol eltéré —elneve-
zés indokoldsara hangsulyozom, hogy a repedés
val6ban vese alakéi, de a térés mar egyaltaldban
nem; csupan a megeléz6en vesealakl repedésbél
keletkezett.

A vese alaku repedés jellemz6je, hogy a sinfej
keresztmetszetének egyik belsé helyér6l indul ki,
és mint faradasos repedés, minden iranyban ha-
ladva terjed tovabb, mig csaknem az egész fej-
kereszt metszetre Kiterjedve a sin a még at nem
repedt keresztmetszetben el nem torik. llyen repe-
dés példaja lathatd az 1. abran. A repedésnek ilyen
tulajdonsaga igen nagy veszélyt rejt magéaban,
mert lathatatlan marad, amig a sin fellletéig ki
nem ér, akkor pedig a sinfej keresztmetszetének
tobbnyire mar olyan nagy részére kiterjed, hogy
a sin egy aranylag nem nagy, az atlagos Uzemit
talan meg sem halad6 dinamikus igénybevételre
eltorik. Kulonos veszélyessége még az is, hogy egy
sinszalon belil mindig halmozottan fordul el6,
igy ha két ilyen repedés egymashoz kozel esik,
nemcsak sintorés, hanem a sin egy darabjanak
kitorése kovetkezik be, ami csaknem biztosan
vonatkisiklast okoz.

A vese tipusu torés régen ismert jelenség, amely
kilonés modon csak némely — egyébként miné-
ségileg kifogastalan — gyartmanyoknal és vasut-
nal fordult el§ olyan gyakorisaggal, hogy érdemes
volt vele foglalkozni. Mindazonéltal sokat foglal-
koztak létrejottének okéaval, de arra egyértelmd

1. abra. Vese tipusy sintorés, amelynél a repedés mar a sinfej fellletéig
kiért, igy a repedésbe hatol6 nedvesség a faradasos repedés feluletét
némileg korrodealta

magyaréazatot nem talaltak. A MAV-nal e jelen-
ség igen ritka volt, hazai gyartmanyd sineinknél
csak egészen szorvanyosan fordult el6.

Az utdbbi években azonban — féleg a korszerd
vasutaknal — ez a térésfajta annyira elszaporo-
dott, hogy mar a vasut biztonsaga szempontjabol
kezdett komoly gondot okozni. Eppen ezért a
repedés keletkezési okanak felderitésére és Ki-
kiiszobolésére kiterjedt vizsgalatok indultak a leg-
korszerlGibb kutatasi modokkal, ezek azonban
ugyanolyan eltér6 eredményekre, illetve csupén
feltevésekre vezettek, mint régen.

E repedések szaporodasanak oka kétségtelendl
a korszer( vasut megnovekedett terhelése, amely f6-
leg az ugrasszerlien megnovekedett sebessegebol
adodik. Emellett szdl az is, hogy a MAV-nal, ahol
ez a torésfajta régebben ugyszolvan alig fordult
el6, a vasut korszerdsitésévei parhuzamosan meg-
szaporodott, s6t—amit eddig nem tapasztaltunk—
hazai gyartasu sineinknél is mind gyakrabban
fordul elé. E repedések szaporodasaval egyidejd-
leg — kell6 el6relatassal — bevezették a palyaban
fekvdé sinek id6szakos, ultrahangos vizsgalatat,
amellyel a vese tipusu torések szaporodasat meg-
gatoltdk. Rendszeres ultrahangos vizsgéalataink-
nak koszénhet6, hogy a MAV-nal ma mar altala-
ban nem beszélhetlink vese tipusu torésrél, csupan
vese alaku repedésrél, mert az ultrahangos vizs-
galattal talalt ilyen repedést tartalmazé sineket
idejében Kicserélik, és igy azok nem fejlédhetnek
toréssé.

Ez azonban csak menekUlés a vese tipusu torések
el6l. Hogy azok valdban kikiisz6bolheték legyenek,
aktiv rohamot inditottunk e torésfajta ellen. A
MAYV és a LENIN KOHASZATI MUVEK (LKM)
kozdsen Kisérletsorozatot inditott e repedések okai-
nak felderitésére és létrejottének kikiszobolésére.

A szdmunkra hozzaférhet szakirodalomban a
vese tipusu torések okaira vonatkozoan nem talal-
tunk olyan Ujabb eredményt, amely el6ttink mér
sajat tapasztalatunkbo6l ne lenne ismeretes. Mivel
azonban a szakirodalom a gyakorlati életet csak
késve koveti, nehogy olyat kutassunk, ami masutt
mar ismeretes, kérdést intéztiink tébb europai
vasuthoz, amelyekrél tudtuk, hogy a vese tipusu
torés szdmukra —akuldndsen az utébbi id6ben —
igen nagy gondot jelent, és kértiik az e téren szer-
zett tapasztalataikat, esetleg kutatdsaik eredmé-
nyét, valamint véleményuket e torésfajta okara és
esetleges kikiiszObdlhet6ségére vonatkozdan. Ezek
vélaszaban azonban Ujat nem kaptunk. Kiindulasi
okul részben a fejben lev6, nem fémes zarvanyokat
jelolték meg, megjegyezve, hogy a kohaszati elja-
rasok javitasaval sikertlt a hiba eléfordulasi gya-
korisagat csokkenteni, de egészen kikiszobolni
nem tudtdk; masrészt kiindulasi oknak az Un.
pelyhességet tekintik. A pelyhesség mibenlétének
magyarazatara itt nem célunk Kitérni, csupan
megemlitjik, hogy az acél belsejében levd aprd,
hengerlési irdnyt kovetd repedésekbdl all, amelyek
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a gyartas alatt az acélban oldéd6, majd helyen-
ként Kivalo, de tavozni nem tud6 hidrogén, he-
lyenként tobb ezer atmoszférds nyomasara kelet-
keznek.

E két valasz kozil egyik se mondottujat, mivel
természetesen minden olyan bels6, folytonossagi
hiba, amely feszultséggy(ijté helyként hathat, oka
lehet a faradasos repedések elinduldsanak. Hazai
toréseink vizsgalatanak nagy részénél azonban
sem zarvanyossagot, sem pelyhességet nem tapasz-
taltunk. Feltevéslink szerint kell tehat olyan ok-
nak is lennie, amely a vese alaku repedés elindula-
sat okozza, és ezt igazolja az is, hogy a zarvanyos-
sag kikuszobolése céljabol javitott kohaszati elja-
ras ellenére is még mindig tekintélyes szdmban for-
dulnak el vese tipusu repedések.

Ezek utan vizsgélatainkat hazai tapasztalatok
alapjan inditottuk el. A vizsgalati eredményekkel
alatamasztott feltevésiink szerint a vese alaku fara-
désos repedéseknek nagy része olyan gocbol indul,
amely nem faradéasos eredetd repedés, és mar a sin
gyartdsakor, vagy kozvetlenul Gzembehelyezés
utan keletkezik; és ebbdl a repedésbdl mint gécbdl
indul a késébbi, vese alakuva fejlédd, faradasos
repedés (a szerz6 ,,gocelmélete”). E jelenség egyéb-
ként jol lathaté a 2. abran, amely olyan vese
alakd repedést mutat, mely még nem ért ki a sin-
fellletig, nem okozott még sintorést, és jelenlétét
ultrahanggal allapitottdk meg, majd pulzalassal
tartak fel. Feltevésiink szerint a gocok a jelenlegi
singyartasi mod velejaroi, és hogy a vese alaku
repedés létrejon-e, az részben a sin —s itt nem

K . -

2. abra. A szerz6 ,,g6celmélet”-e szerint gécbdl indult, vese alaku, fara-
dasos repedés. A sin nem Uzem kozben tordtt el, hanem a repedést el6-
z6leg ultrahanggal kikeresték, és a repedésesnek talalt helyen eltorték

targyalandé —egyéb gyartasi modjatdl, féleg azon-
ban az Gizemi terheléstdl fligg. Ez megmagyarézza
azt is, hogy miért éppen akkor kezdtek ugréssze-
rien elszaporodni a repedések, amikor a korszer(-
s0d6 vasutnal a sebesség ugrasszerlien megnove-
kedett.

Az LKM vizsgélati eredményei a ,,gécehnélet” -et
tdmogatni latszanak, noha véleményiink szerint
a vizsgalatok szama még nem elég ahhoz, hogy ha-
tarozott véleményt alakitsanak ki (dr. Sziklavari
Janos és Németh Emil).

A gbcelmélet azonban csak leirta a repedés kelet-
kezési médjat, de nem adott feleletet a keletkezési
okara. Ezért tovabbi kutatas volt szlikséges. Mar

»

<ol

An. &bra. Vese alak( repedést tartalmazé, de még el nem torott sin metszetérdl készilt mikrokép. A mikroszkopi csi-

szolathoz a metszetet a sin hossziranyaban, a 2. abran vonallal megjelolt helynek megfeleléen vettiik. Az abra a repe-

dés kb. 50x-es na%yltasukkepet mutatja maratlan csiszolaton ott, ahol a gdcrepedés a faradasos repedésbe atmegy. Hata-
eté a kétfé

rozottan felris mer le repedés eltéré jellege

3b. dbra. A 3a d&bran lathato repedés ..gocrepedés” részének egyik
jellemz6 helyérdl keszalt kinagyitas. Az eredeti nagysag kb. 300x-osara

_nflilgyl’;va. Kétségtelendl mega(]]?/apl'thaté, hogy e repedés nem faradasos
jellegd
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a kutatasok kezdetén sem tartottuk elfogadhato-
nak, hogy a pelyhek a vese alaku repedések Kiin-
dulasi okai lehetnének (indokolasara kés6bb té-
rink rd). Mar maga az is tamogatja ezt a feltevést,
hogy a ,,g6c”-ok nem faradasos jellegl repedések,
mar pedig ha a pelyhekbdl repedes indulna, annak
feltétlentl faradasos jelleglinek kellene lennie.
Ez egyébként egészen egyértelmlen kimutathato e
repedések keresztmetszetér6l vett mikroszkopi
képen is (3a és 3b abrak). Az LKM vizsgélataibol
kitlinik azonban, hogy a hazai gyartmanyu sinek-
nél eddig Ugyszolvan ismeretlen pelyhesség az utdb-
bi id6ben meglepd mértékben megszaporodott, ami
mar magaban is indokoltta teszi, hogy ha tagadjuk
is azt, hogy a pelyhesség vese alaku repedést
indithatna, de mégis valami mddon Osszefliggésbe
hozzuk a két hiba keletkezési okat egymassal.

Ha dr. Sziklavari azon megallapitasara gondo-
lunk, miszerint a pelvhességet létrehozd, bezaré-
dott hidrogén nyomasa nem mindig elég nagy
ahhoz, hogy egyedll repedést hozzon létre, és
csupan csak igen nagy bels6 feszlltsegként szere-
pel, Ugy szinte magéatol adddik az a feltevés, hogy
megtalaltuk a pelyhesség és a vese alaku torések
gocai kozotti dsszefiiggést; ez egyben teljesen iga-
zolja a ,,gocelmélet” helyességét.

A fentieket egybevetve allithatd, hogy a vese
alaku, faradasos repedéseket nem olyan pelyhek
inditjak el, amelyek méar a gyartas folyaméan, vagy
kdzvetlen az utan keletkeznek, mivel az ilyen repe-
dések megkdzelitéen hossz iranyban fekszenek a
sinhez képest, és keresztirdnyba fordulasuk valo-
szindsége igen kicsi. A ,,goc”-ok azokon a helyeken
keletkeznek, ahol az acélba zart hidrogén nyomésa
még nem éri el a pehelvképzddéshez szlikséges
meértéket, de az lzemi feszlltségek hozzajarulasa-
val a berepedés megtérténhet. E helyen a bels6
feszlltség haromtengelyd, igy az anyag csuszasban
gatolt. llyen esetben a torés altalaban ridegjellegd,
és meroéleges a hizoerd iranyara. A sin ilyen rejtett
hibaju helyei igy az elsd tizemi igénybevételre fel-
repednek, és mivel a sin hdz6 Gzemi igénybevétele
hosszirdnyd, a repedések a sin keresztirdnyaban
fognak elhelyezkedni. Az igy keletkezett, nem
faradasos jelleg(i repedési gocok lesznek kiindul6-
helyei a vese alaku repedeseknek, vagy ha azok
torésig fejlédnek, a vese tipusu téréseknek.

Ezek a hidrogén dusulas okozta, igen nagy belsé
feszliltségd helyek bizonyos gyartastu sineknek
eddig is allando velejardi voltak, de asinek tzemi
igénybevétele a vasutak kisebb terhelése, fé6ként az
igénybevételt négyzetes ardnyban befolyasold Ki-
sebb sebességek tobbnyire még egylttesen sem
hoztak létre akkora feszlltséget, hogy a vese-
alakd repedés megindulhatott volna. A korszer(
vasutak nagy sebessége azonban gbc-, illet6leg
faradasos repedést indit olyan kis bels§ feszilt-
ségl helyeken is, amelyek a kisebb sebességnél az
igénybevételt kdnnyen elbirnak.

Ezt az elméletet tdmogatjdk a kovetkezd ta-
pasztalati tények is:

a) A vese alaku repedések ugyanugy halmozot-
tan fordulnak el6, mint a pelyhek.

b) Hazai tapasztalatok szerint a hossziranyu
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pelyhekbdl kiinduld vese alaku repedést még nem
talaltunk. Annal tébb goc-repedéses helyet olyan
sinekben, amelyek egyébként zarvanymentesek
voltak.

c) A vese alaku repedésektdl eddig csaknem

mentes, hazai gyartmanyu sineknél akkor kezdtek
az ilyen tipusu repedések szaporodni, amikor a
sinek bizonyos gyartastechnoldgiai okok miatt
pelyhessé kezdtek valni.

A fenti gondolatmenetet folytatva, érdekes ko-
vetkeztetésre jutunk.

Ha a gbcokat létrehozd ok valéban ugyanaz,
mint ami a pelyhességet létrehozza, nevezetesen
a hidrogéndusulas, ugy e hidrogéndusulasnak a mi
szempontunkbol négy mértéke van, amelyek kozil
csak az alabb felsorolt kozépsd kett6é hoz létre
repedést:

1. A duasulés okozta fesziiltség olyan kicsi, hogy
nemhogy o©nélléan pelyhet tudna létrehozni, de
még a sinben keletkezd (zemi fesziltsegekkel
egyutt se éri el a kifaradasi hatart. Az ilyen sin, bar
.fertézott”, de a fert6z6ttsége nem elég nagy
ahhoz, hogy ,,betegséggé” fejlédjék. Az ilyen sinnél
nem fog sem pehely, sem vese alaku repedés ke-
letkezni.

2. A ludrogéndusulasok mar erésebbek ugyan,
de az altaluk létrehozott helyi fesziltségek nem
elég nagyok ahhoz, hogy a pehelykeletkezéshez
szllkséges, hossziranya kis repedéseket létre tud-
jak hozni, sem pedig ahhoz, hogy az Uzemi, stati-
kus vagy dinamikus, bar ismétléd6, de csak szor-
vanyos el6fordulasuk miatt farasztd igénybevétel-
nek nem nevezhet6, a sinre nézve hossziranya,
hazoigénybevételekkel egyitt a sinfejben a sinre
nézve keresztiranyl ,,g6crepedés”-eket létrehoz-
zak. Az osszes feszliltség elérheti azonban a kifara-
dési hatart, és igy minden el6zetes repedés nélkdl
megindulhat a vese alaku repedéssé novekvd, fa-
radasos repedés. A 4. abran lathatdo Shmidt-féle
kifaradasi diagram szerint, minél nagyobb az anyag-
ban a statikus el&feszliltség, anndl kisebb lengés-
amplitaddju, valtakozd igénybevételek képesek a ki-
faradast meginditani. Az ilyen sinnél a vese alaku
repedés kiindulohelyén sem zarvéanyossagot vagy

4. &bra. A Sinith-iéle, fin. (el.es kifaradasi diagram, amelybél lathato,
ho?y minél nagyobb a statikus el6terlielés, annal kisebb amplitadéju
véltakoz6 igénybevétel képes elinditani a kifaradast
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5. dbra. Vese tipusu torés belsé fesziiltségtdl elinditva, goc nélkil

valamely helyi mikroszévethibat, sem pedig ,,g6c-
repedés”-t nem fogunk talalni (5. abra).

3. A hidrogéndusulas kicsi még ahhoz, hogy a
gyartas alatt vagy kodzvetlen utana a sinre nézve
hossziranyu, pelyhes felrepedéseket létre tudjon
hozni, de mar elég nagy, hogy az Uzemi igénybevé-
telekkel egyutt, a fentebb leirt médon a ,,g6crepe-
dés”-t létrehozza, és ilyen esetben e Kkisebb-na-
gyobb gécrepedésekbdl a vese alaku repedés a mar
f,%ntgbb elmondottak szerint fejlédik tovabb (2.
abra).

4. Ha a hidrogéndusulasok igen erfsek, nagy
helyi feszlltségeket okoznak, és ha szamuk nagy,
ebben az esetben a vese alaku repedések keletke-
zésének valoszintisége Ujbol csokken. Ennek az az
oka, hogy a mar gyartas alatt keletkezett, tehat
hossz- vagy kozel hossziranyu pelyhek csak kis
val6szinlséggel mennek &t Kkeresztiranyd, vese
alaku repedésbe, mivel a pelyhek keletkezésekor
létrejovo felrepedések alkalmaval a hidrogéndusu-
lasos helyek helyi feszliltsége oldodik, és a pelyhek
szélén, mint feszlltséggy(ijté helyen, Uzemkozben
fellépd tobbletfeszliltség még mindig jéval alatta
marad annak, amit az Gzemi feszliltség a még fel
nem repedt, hidrogéndusulasos helyek tébbezer
atmoszféras fesziltségével egyltt létrehozott, és
ami szuikséges ahhoz, hogy a vese alaku faradasos
repedést elinditsa. Az er6sen pelyhes acélokndl
azonban egészen biztosan vannak kisebb fesziilt-
ségd hidrogéndusulasok is, amelyek még nem hoz-
nak létre pehelyrepedést. Az ilyen helyek természe-
tesen indithatnak a 2. és 3. pontban leirt goc-,
illetve faradasos repedést, amely szerencsétlen
esetben torésig novekedhet. De ha igen sok a
pehelyrepedés, ugy azok keresztben futva a no-
vekvo faradasos repedésekhez képest, e faradasos
repedések tovabbi novekedési uGtjat elvagjak.
Ehhez hasonl6 jelenség a faradasos repedések
tovaterjedésénél nem ismeretlen. A 4r pontban

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

elmondottakat igazoljdk a lengyel vasutak Kkisér-
letei is, amelynél a pelyhesség hatasanak vizsgéla-
tara erdsen pelyhes sineket faraszto vizsgalatnak
vetettek ala. E sinek a faraszto vizsgalat alatt nem
tortek, a vizsgalat tandsaga szerint a pelyhesség
kifaradasi szilardsagukat nem csokkentette.

Lathatd tehat, hogy a vese alaku repedések ke-
letkezésének valo6szin(isége nem feltétlenlil bizto-
san novekszik a pelyhesség mértékével, de feltét-
lenlil ndvekszik a terheléssel. Ezzel magyarazhato,
hogy a vasutak sebességének novekedésével az
eddig e hibara nem hajlamos sinek is vese tipusu
torésekre hajlamossa valtak, mert a sebességek
névekedésének kovetkeztében megndvekedet Gizemi
fesziiltségek miatt mind tébb sin kerdlt a fenti
2. és 3. pont kategorigjaba.

Az 1—4. pontban mondottak még azt az érde-
kes feltevést is indokolttd teszik, hogy a vese
alaki repedések keletkezésének valdszinlsége
szempontjabol az er6sen pelyhes sinek kevésbé
veszélyesek, mint a kevésbé pelyhes. Azzal a
mUszaki életben bar ritkan, de mégis el6forduld
esettel allunk szemben, hogy a ,,rosszabb” anyag
megfelel6bb, mint a ,,jobb”. Megtorténhetik tehat,
hogy a meglevl gyartéasi technoldgia kdévetkezté-
ben er6sen pelyhes sinek javitasara bevezetett, a
pelyhességet csokkentd, de meg nem sziintetd
Ujabb gyartastechnoldgia a vese alaku repedések
keletkezesenek valdszin(isegét megnoveli.

A Lenin Kohészati Mlvek mar megkezdte az
Uj gyartastechnoldgia kidolgozasat és bevezetését,
amellyel e hiba el6fordulasi valdszin(isége lénye-
gesen csokkenthet6 lesz.

Mindett6l eltekintve természetesen all az a
tény, hogy vese alaku repedést barmely més, a
sinfej ben levd, nagy feszlltséggydjté hatasu hiba
is elindithatja.

A vese alaki repedések indité okainak feltara-
saval mdd nyilik olyan kohészati, gyartasi eljaras
kidolgozasara, amellyel a kiindulési gécok kelet-
kezésének val6szinlsége a kivant mértékben csok-
ken. Ez jiersze nem megy marol holnapra és te-
kintve, hogy abszolut tokéletes anyag nincsen, és
még a legkorszerlbb gyartasi eljarasnal is elkeril-
hetetlen bizonyos mennyiség(i selejt, igy a vese
alaku repedések teljes kikliszobolése egyelére nem
remélhet6, és meg kell elégedni el6fordulasi valo-
szin(iséguk csokkentésével.

A vese alaku repedések teljes megsz(inése mar
csak azért sem varhatd, mert, ha ki is tudnak k-
sz6bolni a sinszalak gyartasmodjabdl kifolydan ke-
letkezd ilyen repedéseket, a nagysebességl vasut
egyik elengedhetelen feltétele a hézagnélkiili
palya és ezzel a sinhegesztések szama is szaporodni
fog, ami pedig szintén nem elhanyagolhatd indit6
oka lehet a vese alaku repedések keletkezésének.

Az elkerllhetetlentdl fennmaradd vese alaku
repedések baleset-veszélyének csokkentésére igy
nem marad més hatra, mint a fokozott és korszer(
palyakarbantartds és az id6szakos, m(iszaki Uzem-
ellen6rzés a keletkez6 repedések felderitésére. Ez
utébbi az ultrahangos vizsgalattal mar Kit(in6en
megoldhato.

A vese alaku repedéses sinek kicserélése elmu-
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laszthatatlan vasutbiztonsagi koévetelmény. E re-
pedések szaporodasa azonban a sinek mindségének
a javitasa mellett is varhato6, mert a sinek igénybe-
vétele allanddan novekszik. Ha e repedések szapo-
rodnak, mind jelent6sebb lesz az a gazdasagi kar,
amit e sinek kicserélése okoz. Fontos kérdés tehat,
hogy milyen gyorsan fejlédnek toréssé ezek a repe-
dések, mert ha a repedések novekedési sebességét
ismerjik és az — a faradasos repedések természe-
tét ismerve, varhatéan — elég lassi, mod van ra,
hogy a Kisebb repedéseket Gizemben hagyva, azok
névekedését allandoan figyeljuk, és a sint csak
akkor cseréljuk ki, ha a repedés mar Uzemveszélyes
méretivé valt. Ehhez az els feladat a sinek ultra-

Palyazati hirdetmény

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet palyazatot hirdet
»J1 MAV jelenlegi ,,B” kategoridim sorolt, 12—17,5 Mp
tengelynyomast vonalainak 18—20 Mp tengelynyomasra
tortend megerdsitese” c. témara.

Palyazati jeltételek

A palyazaton barki, vagy barmely csoport, egy vagy
tébb palyamdvel is részt vehet, azonban minden egyes
palyamivet (alternativat) énallé6 palyazatként kell Ki-
dolgozni.

A palyazat titkos. A benalﬂ'tott pélzaml’j lezart cso-
magban, boritékban kildend6 be. A titkossag megdvéasa
érdekében a postai kiildeményen sem a feladd, sem a
palyazé nevét és cimét feltiintetni nem szabad. A palya-
maveket kizardlag postan lehet bekiildeni a Kézlekedés-
tudomanyi Egyestlet cimére. Acsomagot ,,Kistengely-
nyomasu vasUtvonalak meger@sitése palyazat” felirat-
tal kell ellatni. Feladdként név helyett a ,,palyazat”
sz6t kel feltlintetni. A csomag boritélapjan semmi egyéb
jelzés nem lehet.

A palyamivek eg?/es munkarészeit jellel, Ijeligével,
névvel vagy' alairassal ellatni nem szabad. A kuldemény-
ben lezart, at nem latsz6 boritokban egy lapon koz6Ini
kell a palyaz6 — illetve palyazok — nevét, cimét és
munkahelyét. A boritdkra kivllrél csupan a valasztott
jeligét szabad felirni.

Hatarid6k

A palyazati felhivast a szakterilet intézményeinek,
véallalatainak 1960, augusztus 90-ig szétkiildtik és azt a
szaksajté utjan is meghirdettik. A palyazati felhivas
és a reszletes palyazati feltételek a Kozlekedéstudoma-
nyi Egyesilet. Titkarsagan is atvehet6k.
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hangos vizsgalatanak olv mértékd fejlesztése, hogy
vele — mivel més hasznalhatdé maodszer jelenleg
nem létezik — kell6 pontossaggal megallapithatd
legyen a repedés nagysaga. Ez utan kovetkezhet a
repedések novekedési sebességének, majd végul a
veszélyességi halarnak a megallapitasa. Ez nemcsak
nagy munkat, de — a faradasos repedések lassu
novekedése miatt — sok id6t is igényl6 feladat.
Mindezt azonban megérdemli a vasutiizem bizton-
saga és gazdasagossaga.

llyen Kisérleteket az ORE keretén bellGl mar
biztaté eredménnyel végeztek; ezek alapjan ha-
zankban is megkezdtik a hasonl6 kisérleteket.

A paélyazatokat 1970. januar 15-én 24 oraig kell a
Kézlekedéstudomanyi Egyesiilet Titkarsagara eljuttatni.

Dijazas
1db Lodij oo 15 000,— Ft.
2 db. TT.'dij (& 10 000,-—Ft.) 20 000,— Ft.
2db I1l. dij (& 7000,— Ft.) 14 000,— Ft.
2 db megvétel (& 5000,— Ft.)..cccoernnnns 10 000,— Ft.
Osszesen 59 000,— Ft.

Egyéb feltételek

Az Egyesulet fenntartja a jogot arra, hogy a fenti
dijakat visszatartsa, vagy megosztva adja Ki.

A dijazott és megvett palyam(ivek az Egyesulet
tulajdondba mennek at, ez azonban nem érinti a palyazo
publikalasi, szabadalmaztatasi vagy Ujitasi jogat.

A postai szallitas soran esetleg megsériilt csomagokkal
kapcsolatban az Egyesulet feleldsséget nem vallal.

A pélyazat, eredményét az Egyesilét 1970. marcius
91-ig Kihirdeti.

A palyazdék a nem dijazott, illet6leg meg nem véasarolt
alyamiveket 1970. aprilis 90-ig atvehetik az Egyesiilet
itkarsagan.

A beérkezett palyamlivek biralatdt az Egyesilet

Vezetdsége altal felkért alabbi bizottsag végzi:

Elnok: Dr. Kerkapoly Endre tanszékvezetd egyetemi
docens, Budapesti Miszaki Egyetem

Tagok: Harmati Sandor vezerigazgatohelyettes, KPM
Vasuti]F6osztaly, Csanadi .Jozsef szakosztalyvezetd he-
lyettes, KPM. Vasuti F6osztaly, Dr. Y agy Jézsef igazgato,
Vasuti Tud. Kut, Int., Szabolcsi Dénes osztalyvezet6,
KPM. Vasuti F6osztaly, Doémjan Jozsef fémérnok,
KPM. Vasuti Féosztaly.

Kozlekedéstudomanyi Egyesilet
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Az utak hoéfuvas elleni védelmének egyes kérdései

LOUWIFNC SANDOR— I'8JTTI nIlilnLA

Az utak héfavas elleni védelmét
szamos tanulmany, tovabba a

FOkozlekedesi utak tervezési
iranyelvei” c. (MSZ 15266—52
R. sz.) ajanlott szabvany targyal-
ta. A Kozlekedés- és Postalgyi
Minisztérium Kozati Féosztalya
1968. januar 1-i, minden orszagos
kozutra kiterjedd hatéllyal kiadta
az Orszagon Kozutak Tervezési
Szabélyzatat, amely a hofuvas el-
leni vedekezés megtervezését ko-
telezen elGirja.

A kozuti forgalom rohamos fej-
I6dése kovetkeztében a héfuvasok
altal okozott kar egyre érezhe-
tébb. Az aldbbiakban konkrét
példan kiséreljuk meg érzékeltet-
ni azon anyagi és erkolcsi karokat,
amelyek a hotorlaszok kovetkez-
tében jarhatatlanna valt Gtjain-
kon keletkeznek.

Példaként a 85. sz. féut Csorna
és Kapuvar kozotti szakaszat vizs-

altuk. A forgalmi adatokat és

rgalomfejlode5| tényezbket az
Utligyi Kutaté Intézet (UKI) 1963.
évi forgalomszamléldsa alapjén
allapitottuk meg. Ezen adatok
szerint e szakaszon 1968. julius
1—1969. janius 30 kozt az 1. ab-
ran feltlintetett — személygép-
kocsi egységben (szgke) kifejezett
— forgalom bonyolédik le. Az
abra szerint a forgalom december
1 és februar 28 kozt a nyari
maximum harmadara csokken. A

Szgke

2000.

1. 4bra

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

:i. dbra. A folyamatos héfavasok wax. és atlagos iddtartamui érakliau

Meteoroldgiai Intézet adatai sze-
rint ezen a vidéken december 1 a
hétakaré megjelenésének, februar
28 a hotakaro elolvaddsanak at-
lagos id6pontja. Nyilvanvald;
hogy a hotakard megjelenése és a
forgalom csokkenése kozt szoros
az Osszefligges.

Feltételezzik, hogy a téli &t-
mend forgalom az Osszforgalom
20%-a, figyelembe véve azt, hogy
Csorna kérnyékén a hofavas atla-
gos id6tartama 24 o6ra (2. &bra) és
ezért az &tmen6 forgalom harmad-
része kényszeril 6" Oraig tartd ke-
ril6 dtra vagy veszteglésre, és a
megallasok és veszteglés percen-
kénti tobbletkoltsége 0,66 Ft/
szgke (UKI adat). Ezen hozza-
vet6leges adatokbdl szdmitva az
egy hofavés kovetkeztében egy ut-

szakaszon keletkezett kozlekedési
tobbletkoltség (KT) :

a téli minimalis forgalom (1.
adbra) F=690 szgke;

F harmadanak 20%-a 690: 3 X
0,2=46 szgke;

id6tartam 6 6ra=360 perc, és
' 7= 46 X360 X0.66 Ft,
= 11 040 Ft,

tehat a tobbletkdltség tizezer fo-
rintos nagysagrendd. Felmérve az
orszag egesz teruletén keletkez6
héakadalyok szamat és az altaluk
okozott egyéb erkolcsi és anyagi
kéarokat (betegeket, szlléndket
nem lehet kérhazba szallitani, tlz
esetén a tlzoltdsag akadalyozta-
tasa, élelmiszer-aruellatasi zava-
rok, a jarmdvek lassabban halad-
hatnak, a dolgoz6k nem, vagy
csak késve jelenhetnek meg mun-
kahelytkon, iskolasoka tanitason,
héban elakadt utasok megbetege-
dése stb.), érthetévé valik azon
egyre fokozddo eré6feszités, ame-
lyet a kozuti szolgalat a hofavés-
¥e_szély elharitasa erdekében Ki-
ejt.

*

A héfavas éghajlati tényez6 és
ezért a meteoroldgiéat is foglalkoz-
tatja. A meteoroldgusok az egy-
idejdén uralkod6 id6éjarasi korul-
ményeket — nemzetkdzi egyez-
meényes jelek segitségével —fold-
rajzi, un. szinoptikus térképeken
szemléltetik, és az id6jaras fejlé-
désére id6rendi térképsorozatok,
egyéb adatok és szamitasok fel-
hasznalasaval kovetkeztetnek.

A kozhiedelem a héfavast, a ho-
torlaszok keletkezését kisebb mér-
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tékl, kiszamithatatlan, téli havas-
szeles id6ben elkertlhetetlen elemi
csapasnak tekinti. A koézuti szol-
galat adatainak és a meteoroldgia
szinoptikus térképeinek egybeve-
tésébdl megallapithato, hogy egyes
helyeken a hoflvasok keletkezése
rendszeres és a védelem altalaban
megszervezhetd. A megfigyelések
adathalmazaibdl a hofuvast létre-
hoz6 szelek iranyara, sebességére,
a hofavasok idejen uralkodo talaj-
kozeli h6mérsékletre és végil a ho-
fuvas kialakulasara kedvez6 id6ja-
rési helyzetekre vonatkozo6an lehet
torvényszerlségeket kimutatni.

A meteoroldgiai szakirodalom
héfavasnak tekinti mind a jelen-
tékeny mennyiségl hullé ho, mind
a mar lehullott ho szélokozta moz-
gasat és torlaszokba valé felhal-
mozddasat. Tanulmanyunk infor-
maciés anyagat a Kozuati lgazga-
tésagok és az Orszagos Meteorolo-
giai Intézet 1960—1966 kozt ész-
lelt adataibol meritettik. Fenti
definicio alapjan kivalogattuk hét
év orszagos jelentdségli hdakada-
lyokat okozo hofuvasait. Az ada-
tokban 20 meteoroldgiai allomas
52 napi Osszid6tartamra vonat-
koz6 megfigyelései szerepelnek.

A folyamatos hoflvasok maxi-
malis és atlagos id6tartamait tlin-
teti fel a 2. 4bra. Az adatok feldol-
gozasa soran folyamatosnak te-
kintettik azon héflvas-eseteket,
amelyek kozott két oranal na-
gyobb szlinetet nem észleltek, az
egv 6ra id6étartamot meg nem ha-
ladd hofuvéast pedig Ora/osetnek
vettiik. Az abrabdl kit(inik, hogy
a nyugati és nyirségi vidékeken
keletkeznek a leghosszabb idejd
héfavasok, az atlagos id6tartamra
az egynapos fennmaradas jellem-
6.

A hoéfavasok idején mért talaj-
kozeli atlag hémérsékletet érzékel-
teti a 3. dbra.
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4. dbra. Dunantuli aktiv liofavasos hcl.vz.ct talajkozeli szinoptikus képe

5. ébra.

Az észlelt ingadozas Kismérté-
kd: —4 °C és —5 °C kozt valto-
zik. Szamitasaink szerint a talaj-
kozeli hémérsékleti mez6ben a
héfavasok kezdeti és végh6mér-
séklete  kozti  atlagkulonbség
minddssze 0,38 °C. A —5 °C ko-
ruli hémérséklet(i kristalyos szer-
kezet(i porh6 mar nem ,vizes”,
de még nem fagyott ossze, ezt
mozgatja legkénnyebben a szél;

3. dbra. N1 talajkozeli h6mérsékletek atlagos eloszlasa a héfuvasok ideje alatt

1010

Kelet-magyarorszagi aktiv héfavasos helyzet talajkozeli szinoptikus képe

éppen ezért a hoflvas kialakula-
sahoz a —>5 °C koruli homogén ta-
lajkdzeli hémérséklet igen ked-
vez8. Az eurlpai id6jarasi helyze-
tek adathalmazaibél megallapit-
hatd, hogy id6ben és térben két
jellegzetes  szinoptikus folyamat
eredményez hazankban hdéfavast.
A 4. abran az eurdpai térkép a
Iégnyomas észak eurdpai maximu-
mét (anticiklon) és lengyelorszagi
minimumat (ciklon) mutatja. A
ciklon hatoldalan lezaduld arkti-
kus eredet( levegé a Dunantulon
aktiv hoéfavasos helyzetet teremt.
Az 5. abran feltlintetett légnyo-
masi helyzet a kelet-magvaror-
szagi térségben eredmeényez ho-
favasokat; ebben az esetben a mi-
nimumok az Adria vidékén, a lég-
nyomas-maximumok az orosz sik-
sagon jelentkeznek.
Megvizsgéltuk a hdfuvasok ide-
jén tapasztalt szélsebességek elosz-
lasat is. A viszonylag sz(ikebb he-
lyeken (szélkapun) atnyomulo
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szél sebesség-veszteséget szenved,
lia széles medencét ér el. A dévé-
nyi (észak-nyugati) és Erdés Kar-
patok kornyékén levé (észak-ke-
leti) szélkapun atnyomuld szelek
az Alféldre érve lelassulnak. Ez a
magyarazata annak, hogy viharos,
35 kmjo sebességnél erésebb szelek-
kel jaré héfavasok csak a Dunan-
tdlon és a Nyirségben fordultak el§
(6. abra). Az 0sszesitett adatok
szerint az élénk, 20—35 kmjé se-
bességll szelekkel jaré hofavasok
voltak orszagszerte a leggyakorib-
bak (8. abra).

A 20 km/é-ndl Kisebb sebesség
szelek kliléndsen a borsodi ipar-
vidéken okoznak gyakran hofa-
vasokat.

A kozutak hoflvas-veszély elleni
megel6z6 védelme épitési, tervezési,
fenntartasi és el6rejelzési feladat.

A tervezés iranyelveit az Orsza-
gos Kozutak Tervezési Szabaly-
zata rogziti. A Szabalyzat szerint :
A hotorlaszok keletkezése ellen
els6sorban az Ut vonalvezetésének és
keresztszelvényének megfelel6 kiala-
kitdsaval kell védekezni. A 2 In-
nél kisebb mélységl bevagasokat
— kulénosen, ha az uralkodo6 szél-
irAnyra merd6legesek — lapos,
1:8—1: 10 hajlasu rézsikkel kell
kiképezni. Ha a témegeloszlasnal
hiany van, a bevagasok szél feldli
oldalat célszer(i kiszélesiteni. Ahol
el6z6 modon nem lehet hofavas el-
len védekezni, hovédd erdésavot
kell Iétesiteni, vagy ha az sem le-
hetséges, mesterséges hovédémda-
veket kell felallitani”.

A tervez6nek tehéat elsésorban
az uralkodd széliranyt kell meg-
allapitania. A Meteorologiai Inté-
zet adattarabdl dsszeéllitottuk a
téli szélirdnyok szézalékos eloszla-
sat (1. tablazat), amely 57 allomas
sok évi megfigyelés alapjan meg-
allapitott adatait tinteti fel.

Ezen adatokat minden esetben
célszerd helyi tapasztalatokkal
(tanacsok adatai, lakossag, ut-
6rok kikérdezése) kiegésziteni.

A kozutak hofavés elleni vé-
delmének tervezési kérdéseit a szak-
irodalom részletesen és ma is ér-
vényesen targyalja. Néhany Kki-
egészité, Ujabb tapasztalatra ez-
aton hivjuk fel a figyelmet.

A vizszintes vonalvezetés ked-
vezd iranya a hofavast hozd téli
szélirany. llyen vonalvezetés ese-

tén is okozhat hotorlaszt az Ut
hossz-szelvénvi inflexidja (8. ab-
ra).
A sz@l altal hajtott hotémegek
a homora hossz-szelvénvi szaka-
szon megndvekedett feltleten ha-
ladhatnak at és — kuldndsen az
also, talajkozeli savban — a szél-
sebesség lelassul, visszatorlodas
és lerakddas keletkezik. A hossz-
szelvényt infelxio nélkil célszerd
tervezni.

e EK
Megfigyeléallomas

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Hasonld a helyzet a hdéfavast
hoz6 szélirdnyra mer6leges vagy
kozel merdleges bevagas vagy ve-
gyes-szelvény esetében: az aram-
lasi keresztszelvény ndvekedése
(A—A) sebessegcsokkentést, visz-
szatorlodast és holerakodast ered-
meényez (9. abra).

A hotakar6 magassaga folé
emelt toltés-szakaszokon a sza-
lagkeverékvetd és autdpalydkon
az elvalaszté savban elhelyezett

7. tablazat

K DK D DNy Ny EN.

iranyit szelek elé6fordulasa %-ban

AlcsUt .o 13 4
Alsogod ... 3 37
Béabolna...... 18 3
Baja... 20 1
Balatonfured ... 31 14
Banhida ............. 5 3
Békéscsaba.......... 13 22
Budapest....... 17 9
Debrecen....... 1 23
Dobogdké ............ 21 4
Eger e, 10 11
Esztergom..... 7 13
Farkasgyep(........ 14 5
Godaélle............... 0 26
€37/ ] SR 12 6
Hodmez6vasarhely .. 25 n
HOQYESzZ .o 17 15
Jaszberény .. 5 1n
Kalocsa......... 10 17
Kaposvar ... 0 19
Kapuvar ... 49 0
Kecskemét .......... 1 21
Keszthely........... 24 14
Kiralyhalom 14 15
Kiskunfélegyhaza ... 11 19
Kompolt ... 10 14

33 1
Kunszeritmiklds........ 10 10
Matészalka................... 23 0
MiskolC ....cocoviiieeiies 41 a
Mosonmagyarévar . .. 13 6
Nagybajom............... 26 5
Nagykanizsa............... 9 33
Nagykoros ... 20 17
NémetbdlV 18 10
Nyiregyhaza 20 18
Oroshaza........... 17 10
Papa ... 18 0
PECS e 13 29
Puspdkladany 13 25
Salgétarjan.......... 15 13
Siofok ... 12 n
Sopron ........ 34 2
Szarvas 8 21
Szeged ..., 18 10
Székesfehérvar ... 5 10
Szekszard ... 23 5
Sztmargitpuszta........ 38 17
SY4=] < o R 16 25
Szombathely. 26 13
Széregpuszta. 23 10
VAc ... n 7
Tarcai . .M. 16 27
TErény..ccoovceceevrvrennnn 35 4
Totkomlds 10 23
Tarkeve ............. 18 21
Zalaegerszeg 24 14

9 28 8 4 G 28
0 12 9 24 4 5
17 8 10 3 2 14
8 22 9 11 3 10
10 2 2 7 10 1
20 20 0 4 0 30
3 12 14 20 4 12
10 7 10 7 11 29
18 8 20 13 4 3
4 19 24 8 4 10
8 15 5 8 11 32
10 18 Q 8 7 25
4 20 ( 18 330
14 8 5 9 10 10
7 18 12 15 9 2
8 1 12 0 122 1
n 13 3 6 10 19
8 9 9 22 23 13
8 7 19 10 14 9
8 15 6 22 5 19
1 4 37 3 i 5
10 13 U 0 13 1
4 31 5 10 2 10
4 17 9 15 8 18
9 10 13 0 15 13
34 5 2 7 10 I
6 20 19 I 4 10
12 13 7 9 1 2
n 11 17 11 8 10
7 5 22 2 7 7
8 2 11 8 4 29
23 11 10 6 9 10
4 15 14 19 2 4
0 3 8 12 18 10
18 10 4 9 18
3 7 10 2 5 10
5 8 2 13 8 11
2 4 23 23 5 19
19 6 2 6 17 8
7 9 14 16 8 8
10 8 12 10 14 18
22 6 2 8 25 14
4 13 19 4 5 19
5 18 8 2 5 14
9 18 15 9 9 12
19 11 4 7 14 30
3 16 20 3 3 27
9 3 18 7 0 2
7 7 15 15 9 6
2 3 9 25 10 12
20 1 4 6 30 6
21 1 2 2 17 29
10 10 10 15 6 6
8 8 6 6 14 19
4 16 13 18 3 13
5 5 15 16 12 8
2 1 30 8 4 7
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C. adbra. H ®80 kinii s/.6ler6sségli hoéflvasok eloszlasa az dsszes iddtartamok szazalékaban

7. 4bra. 30 35 km/6 szélerosséiiti hofuvasok eloszlasa az dsszes idGtartamok szazalékaban

Héfe/halmozodéas

i' Hossz-szelvény

Hofelhalmozodas
NniNcs

Hossz-szelvény

S. ébra

9. abra

Havothondo
szétiranya

HELYTELEN!
]

Havathordo
szel iranya

}-WS!
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strda sévény is okozhat holerako-
dast (10. abra), hoéfavas szél-
irdnyra merdleges szakaszokon.

Mindkét utobbi esetben a be-
vagas-, illetve toltésrézs(i korom-
pontja elé kell§ tavolsagra elhe-
lyezett fasitds védelmet biztosit.
A megel6z6 védekezés hatésos
eszkoze a hovedé erdésavok tele-
pitése.

Az Orszagos Kozutak Terve-
zési Szabalyzata kotelez6en eld-
irja, hogy a ,f6utak épitési tervé-
hez tajrendezési tervet kell készi-
teni... ”. A tdjrendezés kulondsen
alkalmas a hdéfavasveszély elleni
védelemre. A tajrendezés terve-
zése soran a ,,Mez6védd erddsavok
telepitésének és fenntartasanak
iranyelvei” c¢. MSZ 20214—54
és a ,,Szikes talajok fasitasa” c.
MSZ 20215—54 szabvanyok el6-
irasait célszerd figyelembe venni.

A fasitas telepitésének terve-
zésénél kilonds gondot kell for-
ditani az Orszagos Kozutak Ter-
vezési Szabalyzatdban megkdve-
telt el6zési latotavolsadgok biztosi-
tasara. A Szabélyzat el6irja, hogy
az elézés biztonsagos végrehajta-
sahoz a jarm(ivezet6nek kell6 ta-
volsagbdl latnia kell aszembejévé
jarmdvet. A tervezési sebesség (v)
flggvényében adja meg ezen tel-
jes el6zési latotavolsadgot (TE),
amelyet kedvezétlen esetben redu-
kalni lehet (redukalt el6zési 1ato-
tavolsag (RE). A Szabalyzat altal
el6irt kdvetelményeket a 2. tabla-
zat foglalja ossze.

Ezen kovetelmények Kielégi-
tése érdekében egyes esetekben
(pl. el6zési latotavolsagnal hosz-
szabb ivek és minimalis ivsuga-
rak tervezése soran) meglehet6-
sen széles tertletet kell igénybe-
venni. A 11. &bran feltintettik a
tervezési sebességhez (v) tartozd
minimalis ivsugarat (Hmin), és a
teljes el6zési latotavolsaghoz biz-
tositand6 L te, illetve a redukalt
el6zési latétavolsaghoz biztosi-
tando L jie latomez6szélességeket.
Atmeneti ivek, minimalisnal na-
gyobb sugarak, Kis kdzépponti
szOgek esetén ezen értékek jelen-
tésen csokkennek. Kilatast aka-
dalyoz6 fésitas e latomezdészéles-
ségeken belll az iv origd felé es§
oldalan nem telepithetd.

*

A kozutak fenntartasdnak kor-
szer(i médszere a géplancok létesi-
tése. A kozuti szolgalat ezzel a
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Elvglgszfosav
sévénnyel

Havathordo
szel irdnya
Sralam-

..a korlat

\ Hélerakodas

I11. &bra

2. tablazat

v TE e P . . HE . &l hi . .
km/6 m Uj at ép.-nél biztositando m Utkorsz.-nél biztositand6

120 720 az (thossz felén 480  az uthossz felén

100 600 az Gthossz felén 400 fiz athossz felén

80 480 az Uthossz felén 320 az uthossz felén

00 360 az uthossz harmadan 240 az (thossz harmadan

50 300 az uthossz negyedén 200  az uthossz negyedén

40 240  az Uthossz negyedén 160 az uthossz negyedén

modszerrel rugalmasan és hataso-
san lép lel a hotorlaszok ellen.
Sajnéalatosan a tanacsi utakon a
hétorlaszok gépi eltavolitasa alig
van megszervezve.

Fenntartasi hianyossagot tln-
tet fel a 12. &bra.

Az aroktisztitds alkalméval ki-
emelt foldet kozvetlen az é&rok
mellé deponalni helytelen, kulo-

nosen a téli széliranyra meréleges
Utszakaszon. A sok éven at ki-
dobott foldb&l mesterséges beva-
gés és télen hoétorlasz keletkezik.
A kitermelt foldet célszerd el-
szallitani, vagy — amennyiben
kisajatitasi problémat nem jelent
— a burkolattol kell§ tavolsagra
elhelyezni, ilyenforman védheti
az utat a hdfavas veszély ellen.

Vv , Rmin Lre
km/o 'm m m

120 750 84,80 37,550
100 500 87,50 39,50
80 300 90,00 wo

60 150 9560 45,00
50 100 M 1 46,00
40 60 Megvalosit -

30 30 hatatlan

Kozlekedéstudomanyi szemle

Hasonld hianyossag tapasztal-
hat6 az utak hotorlaszoktdl valo
felmentése alkalmaval. Idéhiany
miatt nincs mod ilyenkor a hé-
tomegek elszallitasara és az ut
mindkét oldaldra kidobott hd
Ujabb torlaszt okoz (13. &bra).
Tetézi a bajt, hogy olvadaskor a
déli iranybol érkezd napsugarak
a havat kozvetlen a burkolat mel-
lett melegitik fel. A felolvadt hoié
utat tér maganak, a burkolat ala
kerll és sulyos kéarokat okoz.
Célszer(i a hotomegek kell6 tavol-
sagra valo deponalédsa (természe-
tesen ha id6 van ra) és az Ot-
profil olyan Kialakitasa, mely az
olvadéasi hoié miel6bbi elvezeté-
sét biztositja.

A megelézd védelem egyik esz-
kéze a meteorolégiai prognozis.
Az Orszagos Meteorologiai Intézet
a héfavasokat eldrejelzi és ezzel a
kozuti szolgalatnak, az iparvalla-
latoknak, orvosoknak stb jelent6s
segitséget nyujt.

*

Tanulmanyunkban a hofavas-
veszély elharitasdnak egyes kér-
déseivel foglalkoztunk. A koévet-
kez6kben néhany javaslattal élink

1. A hotorlaszok okozta karok
felmérése kutatéintézeti téma le-
het. Télen csak azok utaznak,
akik utazasra kényszerilnek és
ezért a téli utazas elmaradasa az
atlagosnal sulyosabb kar. A ka-
rok 0Osszesitése meglepben tete-
mes 6sszegre rugna.

2. Az Orszagos Kozutak Ter-
vezési Szabdlyzatanak hatélyat
javasoljuk Kiterjeszteni a tanacsi
és egyéb utakra is.

3. A hoétorlaszok keletkezésére
vonatkozé adatokat a tanacsok-
tél és a meteorologiai észlel6ktol
is javasoljuk beszerezni.

IRODALOM
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zat (szakmai szabvénﬁ), Bp. 1968.
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(homok favasok) ellen valé meg-
el6z6 védelme, MTI 3149. .

Kozlekedési Minisztérium, IX/1. Ut-
osztaly: Tajékoztaté a hoakada-
lyok ellen valé védekezésrél, Bp.
1952. ;

Dr. Vasarhelyi Boldizsar: Utépités-
tan, 2 Kiad., egyetemi tankonyv,
Bp. 1954. Tankonyvkiado.

Dr. Aujeszky Laszlo: A légkor fizi-
kdja, egyetemi tankdnyv', Bp.
Tankdnyvkiado.

Bojti Béla: Hoflvasok vizsgalata a
mezoskalan, (kézirat).



20 net lNocypgapcTBeHHbIMU MpoeKTHbIMU OpraHmnsaunamMmm

B cucteme MuHuctepcTsa lMNyTeit CoobLueHns 1 MouTbl BeHrpny B HacTosiLLee BPpeMsi TPM NPOEKTHOM opraHusaumm
(l?lyHKLI'VIOHVIp 0T B 06/1aCTV TEXHUYECKOrO MPOEKTUPOBaHWA: ,,Y T-BawyTTapsess Bajgnanat®, ,,lNowTan TapBass

poga“ w ,,.BawyTtTapsess blsemn Bannanat®. [laHHaa ctaTtba — B pamKax HOWIEMHOro BOCMOMUHAHKA 06pn-
CyeT co3fiaHue, pasBuUTMe N KPYT [eATe/IbHOCTU MPOEKTHbLIX OpraHusaumii U OCTUTHYTble pesy/bTaTbl, Hameyas
npwn 3TOM 3afaun Ha MepcrneKkTuB.

O-p Bana LLapa: AkTyanbHble 3afauyu TPaHCNOPTHO — 3KOHOMWUYECKON Hay4dyHol pa6oThl

[aHHan cTaTbsl COAepXUT MmaTepuan AokKnaga, NpoYMTaHHOro aBTopoM Ha 11-0i BcecotosHoi TpaHCMOPTHO-3KO-
HOMMWYECKOI KOH(hepeHLUN, OpraHn30BaHHON T paHCMopTHO-Hay4YHbIM O6LectBom ¢ 14 no 16 mas 1969 roga B ro-
poge Mau. AsTop AaéT 0630p O Hay4YHbIM Ky/NbTUBUPOBAHUN 3KOHOMWYECKMX BOMPOCOB TPAHCMOPTa, O MNaBHbIX
HanpaBneHNsX M JOCTUIHYTbIX pe3ynbTaTax 3Toi obnactu. Bceref 3a aTMm OH 06pucyeT 3afayun U MeTodbl uccne-
[O0BaHVA B HACTOALLEM U B 6yayLLeM, Yaensas npyu sToM 0C060e BHUMaHWE Ha HOBYIO XO3AWCTBEHHYIO pedopmy, Ha
peann3aLmio KOHLENUUM TPaHCMOPTHOW MOMUTUKA U Ha TpeboBaHWA MEepPCreKTUBHOIO MIaHNPOBAHUS.

O-p KanmaH Kapgaw: Mpo6nembl 3KOHOMWYECKOW MaTeMaTWKU npu MepcneKTUBHOM NAaHMpPOBaHWM TpaHcnopTa

[aHHas cTaTbs ABNseTCA AOKNA4OM aBTopa, MpoyMTaHHbIM Ha [1-0i Bcecoto3Hoi TpaHCnopTHO-OKOHOMWUYECKOM
KoHdepeHuum, opraHnsoBaHHoii TpaHcnopTHo-HayuHbim O6uiecteom ¢ 14 o 16 masi 1969 r. B ropoge Mau. AsTop
3aHMMaeTCA NOCTPOEHMEM MaTeMaTUYeCKOW MOZeNu NepcrneKTUBHOIO NiaHNpPoBaHUsA TpaHCnopTa, BONpocamu npo-
rpaMMmMpoBaHus 1 ONTMMaIM3aLmm, NPOrHo30M NOTPeGHOCTU BbIPABOTOK, ONTUMA/bHBIM YAeIbHbIM BECOM TPaHC-
ropTa B HapoAHOM X03s/icTBe, NpPo6iemMoii ahtheKTUBHOCTM MPOM3BOAMTENBHOCTM TPyAa WM KanuTanoBAOXeHWUN,
NAaHMpoBaHMEM OMTUMANILHOTO pasfefieHns Tpyfa Ha TPaHCrNopTe, POSibl0 3KOHOMUYECKON KNOGEPHETUKN.

Kapoii Buxapu: TonwmnHa 6an1nacTHOr0 CA0A BEPXHEr0 CTPOEHMS XENe3HO[0POXHOI0 MyTw

B ycnosusax COBpeMeHHOI‘fl IKcnnyartaunn >enesHblxX oopor 60/1bLLIOE 3HAYEHNE UMEET BeNYMHA AaBsieHnA 6an-
NacTHOro CMosl Ha OCHOBY HWXXHErO CTPOEHUS ryma ABTOP CTaTbW 3aHUMaeTcs MUHUMaNbHOM TOJ'ILIJ.VIHOI7I 6an-
NacTHOro cnos B yCnoBmax BeHrpuu, pacyétom AaBNEHUA 6annacTHOro C/10s1 Ha 3eMNSHON nnowaakn HM>XHero
CTPOEHUA rnymna, BOSMOXXHOCTbIO YMEHBLLUEHUA 3TOW AaBNeHUN N NpeaoTBpalieHNEM BOSHMKHOBEHNA 0CafoK.

O-p Nodkedp Xumda: PasmeweHne oCTaAHOBOK CPEACTB Y/MUYHOINO MacCoBOro TpaHCnopTa y MepeKpPecToB, ynpaB/ieH-
HblX CUTHANbHbIMU NamMnamMm

ABTOp CTaTb/ — Ha OCHOBAHUM KOHKPETHbIX U3MePeHUli — paccMaTpuBaeT Te C/lydau, KOrAa ro nepekpeécTKy B
060MX HampaBfieHUsIX CrefytoT aBToGYChbl WM TPO/elibychbl, KOrAa B 060MX HanpaB/eHUsX CMeAylOT TpamBau, U
KOrfja B OfHOM Hanpas/ieHUM aBTOBYCbl WM TPOMNENGyChl, a B APYrOM HanpaB/feHUuM TpamBau ciefytoT. Bo Bcex
C/lyyasix OH CpaBHMBAET pasMeLLieHNe 0CTaHOBOK Mepef CUTHAMbHBLIMK flaMriamuy 1 Moc/ie CUTHaIbHBIMU TaMMamMu.
ABTOp BbISBNSIET NPEMMYLLECTBA Pa3MELLiEHNsI OCTAHOBOK MOC/e CUFHASIbHBIX /laMr, HO OH MOAYEPKMBAET MPU 3TOM
NpUHaTb BO BHUMaHWE U KOHKPETHbIE MECTHbIE ycrosus.

3HAPI PbIN3: HoBble pe3ynbTaTbl UCCAEJ0BAHUS NOUYKOO6GPA3HbIX PENbCOBbLIX TPELW UH

CraTba ABNAETCA NPOLO/DKEHMEM Tpyda aBTopa, OMny6/MKOBAHHOIO B HalleM XypHasne ,,KasnekegawTyAomMaHu
Camna*™ Xa 10. 1967. r. B faHHOW cTaTbW aBTOP 3HAKOMUT YMUTaTesIeil ¢ TEMW HOBbIMU MCCNeA0BaHUAMM, KOTOPbIe
npov3senu B BeHrpun B OTHOLUEHWU SIBMEHUSA ,,rmuctocnid PenbeoB. Mpouecc oboraeHrs Bogopoda CBA3bI-
BalOT ¢ 06pas3oBaHMeM MOYK006PasHbIX PenbCoBbIX TPeLUH. CTaTbd 3aHUMaeTCcs U fasibHelVMMK Laramm no pe-
LLIEHWIO 3TON NpPo6iembl.

LWaHgop NspuHu—bB3na BaiTu: HekoTopble BONPOCH 3alUThl WOCCEWHBIX 4OPOr NPOTUB CHEr03aHOCOB

ABTOpbI CTaTbM Ha KOHKPETHOM MpPUMEPe MOoKasblBaloT Te MaTepuasibHble 1 Npoyre yLu,ep6b|, KOTOpPbIE NMPUYUNHAKOT
cHerosaHocbl. OHM 3aHMMAIOTCA OTEYECTBEHHLIMW METEOPONONMYECKUMU OTHOLLEHUAIMW CHEro3aHocoB, MPEeBeH-
TUBHOIA 3aLLI,VITOl7I NpPoTMB CHEro3aHOCOB Ha LLOCCEMHbIX aoporax, 3agad4amMm CTPOUTENbCTBA, COAEpP>KaHUA U npor-
HO3a CHerosawMTbl. HakoHeL OHW chenaloT npeasioXeHusa ans ,qaaneVlLuero PasBUTNA CHEros3almTbl.

Me>k ayHapogHblli O630p:

®3paHY, LLUIMAAKMHI: CumMno3nym no CyAO0XO0ACTBY, cocToswniica B BepanHe

C 20 no 23 mas 1969 roga 6bu1 OpraHn3oBaH 3-Uin cvincenym MO cvmoaacTey Pefakumen xypHana ,,Kammap gsp
TexHuk* (FAP) 06 akcnayaTaumMn cymos v NOpTOB. CTaTbsl KPAaTKO UH(OPMUPYET unTaTeneli 0 Matepmanax, npo-
UYATAHHbIX JOK/1aJ0B W BbICTYM/IEHWIA.
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ZUS AM MENFASSUNG

20 Jahre unserer staatlichen KONStrUKEIONSINSTITUTC oot b bbbttt

Aufdem Fachgebiete des ungarischen Ministeriums fiir Verkehrs- und Postwesen versehen z. Z. drei Konstruk-
tionsinstitute die Aufgabe der technischen Projektierung, u. zw. das Unternehmen fir Strassen- und Eisen-
bahnplanung, das Konstruktionsbiiro fir Postwesen und das Betriebsunijernehmen Eisenbahnplanung. Im
Rahmen einer feierlichen Erinnerung schildert dieser Artikel die Gestaltung, Entwicklung, den Téatigkeits-
bereich und die wichtigsten Ergebnisse dieser Organe, auch auf die Aufgaben der Zukunft hinweisend.

Dr. Béla Czére: Zeitgem asse Aufgaben der verkehrsékonomischen wissenschaftlichen Arbeit ...

Die Studie enthélt den Stoff eines Vortrags an der durch den Verein fir Verkehrswissenschaften in Pécs
(Funfkirchen) am 14—16. Mai 1969 veranstalteten I1. Verkehrékonomischen Landeskonferenz. Der Verfasser
gibt einen Uberblick der wissenschaftlichen Pflege der 6konomischen Probleme des Verkehrswesens in Ungarn,
der bisherigen wichtigsten Richtungen und Ergebnisse, schildert die Forschungsaufgaben und Arbeitsmetho-
den der Gegenwart und Zukunft, mit besonderer Ricksicht auf den neuen Wirtschaftsmechanismus, auf die
Verwirklichung der verkehrspolitischen Konzeption und auf die Anspriche der langfristigen Planung.

Dr. Kalman Kéadas: W irtschaftsmathematische Probleme der langfristigen Planung des Verkehrswesens .........

Der anlasslich der durch den Verein fur Verkehrswissenschaften in Pécs (Fuinfkirchen) vom 14. bis 16. Mai 1969
veranstalteten 11. Verkehrsokonomischen Landeskonferenz verlautete Vortrag befasst sich mit der mathemati-
schen Modellierung der langfristigen Pléane des Verkehrswesens, mit den Fragen der Programmierung und
Optimierung, mit der Prognose derLeistungsanspriiche,mit dem optimalen Beteiligungsanteil des VVerkehrswe-
sens in der Volkswirtschaft, mit den Problemen der Arbeitsproduktivitat und der Wirksamkeit der Investi-
gationen, mitder Planung der optimalen Arbeitsteilung im Verkehrswesen und mit der Rolle der 8konomischen

Kybernetik.

Karoly Bihary: Bettungshdhe des EiSenDanmOb @D aUlsS ettt
Die Tragfahigkeit des Unterbaus, bzw. die Grosse des von der Bettung auf die Unterbaukrone und so auf den
Erdbau ubertragenen Druckes haben im zeitgemé&ssen Eisenbahnbetrieb eine sehr grosse Bedeutung. Der Ver-
fasser behandelt — unter den Verhéltnissen der Ungarischen Staatseisenbahnen — die geringste Bettungshdhe,
die Berechnung des auf die Unterbaukrone ausgetbten Bettungsdruckes und dessen Verringerungsmdglich-
keiten und — als deren Folge — die mdégliche Verhinderung der Entstehung von Setzungen.

Dr. Jozsef Himfy: standortwahl der Haltestellen der Strassenverkehrsmittel des Massenverkehrs bei Strassenkreu-
zungen, deren Verkehr duch Verkehrsampeln geregelt IS T bbb

Auf Grund seiner konkreten Messungsergebnisse untersucht der Verfasser jene Falle, in denen in beiden
Richtungen Autobusse oder Oberleitungsbusse; in beiden Richtungen die Strassenbahn und — schiesslich —
in einer Richtung Autobusse oder O-busse, in der anderen Richtung die Strassenbahn Uber die Strassenkreu-
zung verkehren. Er vergleicht in sdmtlichen Féllen die Placierung der Haltestellen vor und nach den Verkehrs-
ampeln. Er beweist die Vorteile der Standortwahl nach den Verkehrsampeln, aber er verweist auch auf die
Berucksichtigung der lokalen Umsténde.

Endre File: Neue Ergebnisse der Untersuchung von Nierenbriichen in den SChIi€NeN oo
Sozusagen als Fortsetzung der in Nr. 10 des Jahrgangs 1967 der szlekedéstudpm_én()ji Szemle (Verkehrs-
wissenschaftlichen Rundschau) verdffentlichten Abhandlung gibt der Verfasser die in Ungarn durchgefuhr-
ten neuen Untersuchungen bekannt, die die Erscheinung der ,,Verflockung* der Schienen, bzw. die als ihre Ur-
sache auftretende Wasserstoffanhdufung mit den Nierenbrichen der Schienen in Zusammenhang bringen.
Die Studie befasst sich mit den weiteren Schritten der Lésung des Problems.

Sandor Lérinc—Béla Bojti: Einige Fragen des Schutzes der Strassen gegen SchneeverwehuUNnQgen ..o

Die Verfasser fihren an einem konkreten Beispiel die materiellen und sonstigen Schéden vor, die durch Schnee-
verwehungen verursacht werden. Sie befassen sich mit den heimischen meteorologischen Beziehungen der
Schneeverwehungen, mit dem Préventivschutz der Strassen gegen Schneeverwehungen, den damit zusam-
menh&ngenden Projektierungs-, Bau-, Unterhaitungs- und prognostischen Aufgaben, sie machen weiters
Vorschlage beziglich der Entwicklung der Schutzmassnahmen.

Auslandschau: .

Ferenc Schilling: Schiffahrts-SyMposiUm N BerliN e eeeeeeesssssss s sssssss s
Die Berliner ,,Kammer der Technik” veranstaltete vom 20. bis 23. Mai 1969 das 3. Schiffahrts-Symposium
betreffend den Schiffahrts- und Hafenbetrieb. Der Artikel informiert kurz Uber den Stoff der Vortrage und
Diskussionsbeitrage.
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20 ans de nos Instituts de Construction d’Etat

Les taches de construction technique sont assurées sur le domaine du Ministere des Communications et des
Postes de la Hongrie actuellement par 3 entreprises de construction: L’Entreprise pour la Construction des
Routes et des Chemins de fer, Bureau de Construction de Poste et I’Entreprise de Construction de la MAV. Cet
article esquisse — dans le cadre d’une commémorationsolennelle — la structure, le développement, le cham

d’activité et les résultats principaux de ces organes de construction en faisant allusion aussi aux taches de
Iavenir.

Dr. Béla Czére: Tuches actuelles du travail scientifique de I’économic des communications ........ccccococeeeienrecicininns 441

L’étude contient la matiere de la conférence tenue & la lie Conference Générale de I’Economie des Communi-

cations organisée par I'Union des Sciences des Communications & Pécs les 14— 16 mai 1969. L’auteur donne

un aperyu sur la pratique scientifique des questions de I’économie des communications, sur les tendances prin-

cipales et ses résultats, puis il esquisse les taches de recherche du présenPet de I’avenir ayant spécialement

égard au nouveau systéme de la gestion de I’économie populaire, a la realisation de la conception de la politique
des Communications et aux exigences de la planification perspective.

Dr. Kalman Kadas: Problémes mathématiques de Péconomie de la planification perspective des Communications 448

L’exposé tenu & la ITe Conférence Générale de 1’6conomie des Communications organisée par I’'Union des
Sciences des Communications & Pécs les 14—16 mai 1969 traite le modélage mathématique des projets pers-
pectifs, les questions de la programmation et de I’optimalisation, le pronostic desdemandes de rendement,
les Proportions optimum de la particiPation des communications dans I’économie populaire, les problémes de
I’efficacité de la productivité du travail et de I’investissement, la planification de la repartition optimum du
travail dans les communications ainsi que le réle de la cybernétique dans |’éeonomie.

Karoly Bihary: L’épaisseur du ballast de la superstructure fEIrOVIAIrE ........cccvveieiiiiiniie e 455

La grandeur de la pression transmise par le ballast & la couronne de I’ouvrage enterre, al’infrastructure ainsi
que la capacité de charge de I’'ouvrage en terre ont une importance accrue dans I’exploitation ferroviaire mo-
derne. L auteur traite I’épaisseur minimum du ballast, le ealcul de la pression du ballast exercée sur la couronne
de I'ouvrage en terre, les possibilités de la réduction de cette pression et parla I’empéchement possible de la
naissance d’affaissements.

Dr. Jozsef Himfy: Disposition des arréts des inoyens de communication de masse sur route aux croisements munis
de lampes de Signalisation ........ | bRttt bR bRttt a et tenaenes 460

L’auteur examine sur la base des résultats concrete de mesufage les cas oh par le croisement circulent dans
tous les deux sens des autobus ou trolleybus, dans les deux sens des tramways ou bien dans I’'un sens un
autobus ou un trolleybus et dans I'autre sens un tramway. Il compare la disposition des arrets avant et apres
les lampes de Signalisation dans tous les cas. Il démontre les avantages de la disposition des arréts apres les lam -
pes de Signalisation, mais fait allusion aussi & la prise en considération des conditions locales.

Endre Fule: Résultats nouveaux de I’examen des taches ovales des railS. ... 469

L’auteur, en continuant son étude publiée dans le numéro 10 de lI'année 1967 de la Revue des Sciences des
Communications, expose sés examens récents effectués en Hongrie qui démontrent les rapports entre le phéno-
méne du “floconnement” des rails ,c’est-a-dire Fenrichissement en hydrogene qui en est la cause, et la nais-

sance des taches ovales des rails. L’étude s’occupe aussi des mesures ultérieures servant a la resolution du
Probleme.

Sandor Lérinc—B¢éla Bojti: Differentes questions de la protection des routes contre I’enneigcment  ......ccovovevvvinnes 474

Les auteurs présentent sur un exemple concret les dommages matériels et les autres dommages causés par
Fenneigement. Ils s’occupent des rapports météorologiques des enneigements ainsi que de la protection preven-
tive des routes contre le danger de Fenneigement, des tdches deconstruction, del’entretien et de Signalisation
preventive y relative et ils font des propositions pour le renforcement de la protection.

Revue internationale:

Ferenc Schilling: Symposium de navigation & B eTTiN . ...t 480
La “Kammer der Technik” de Berlin (RDA) organisa les 20—23 mai 1969 son 3e Symposium sur la navi-

gation et Fexploitation des ports. L’article donne une courte information sur la matiere des conférences et
des interventions.
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20 Years of Our State Designing Institutes )

On the special scope of the Hungarian Ministry of Transport and Posts actually three designing institutes
cope with the tasks of technical designing: the Road and Railway Designing Undertaking, the Postal Design-
ing Bureau and the Railway Works Designing Institute. Within the framework ofa solemn commemoration
the article outlines the foundation, development, scope of activity and main results of these designing organs,
referring to the tasks to come.

Dr. Béla 6zére: Timely Tasks of Communication Economic Scientific W OTK.......ccceveveiiiiiiiiie e

The study consits of the matter of a paper read on the Il. National Transport Economy Conference arranged
in Pécs by the Transport Sciences Association from 14th until 16th May 1969. The author gives an overall pic-
ture of the scientific cultivation of the problems of transport economy in Hungary, of the main directions and
results of the former so far, then he outlines the research tasks of the future and present time, with special re-
gard to the new economic management, to the realization of the transport policy conception and to the require-
ments of the long-range planning.

Dr. Kalman Kadas: Economic Mathematical Problems of the Long-Range Planning of Communications..............

The paper read on the I1. National Transport Economy Conference arranged in Pécs hy the Transport Science
Association from 14th until 15th May 1969 dealt with the mathematical modelling of the long-range plans
of communications, with the questions of programming and optimization, with the prognosis of perfor-
mance requirements, with the optimum share proportions of transport business within the entire people’s eco-
nomy, with the problems of the efficiency of investments and of the productivity of labour, with the plan-
ning of optimum division of labour on the scope of communication, with the part of economic cybernetics.

Karoly Bihary: Ballast Depth of the Permanent WaY ........cccccooiieiiiiiiiiitse ettt

The carrying capacity of the soil mechanism, the magnitude of the load transmitted by the ballast to the track
formation and the substructure of the track, resaectively, play an important part in modern railway operat-
ing. The author deals—within the conditions of Hungarian State Railways—with the minimum depth of the
ballast, the calculation of the ballast load on the track formation and the possibilities of its reduction and
so with the possible prevention of the forming of settlements.

Dr. Jozsef Himfy: Siting of the Stops of Road Mass Transport Means at Crossings Directed by Traffic Lights........

Based on concrete measurement results the author investigates the cases in which in both directions busses
or trolleybusses, in both directions tramways or in one direction busses or trolleybusses and in the other
tramways pass over the crossing. He compares in each case the sitin% of the stops before and beyond the traffic
lights. He shows the advantages of the siting beyond the traffic lights but refers to the taking into conside-
ration of local circumstances.

Endre Fiile: New Results of the Investigation of Oval FIAWS  .....ccccveiiiiiiiiiii e

The author—quasi as a continuation of its study published in the 10th copy of the 1967 volume of Kdzleke-
déstudomanyi Szemle (Communication Scientific Review)—describes the new investigations performed in
Hungary that relate the manifestation of the “flaking” and the hydrogen concentration being the cause of
the former, respectively, with the development of oval flaws in rails. The study deals with the further steps
in connection with the solution of the problem, too.

Lérinc Sandor— Béla Bojti: Some Questions of the Protection of Roads Againt Snow-Drifts  .......ccccvevveievciienne,

The authors show on a concrete example the material and else damages caused by snow-drifts. They deal
with the meteorological connections ‘6f snow-drifts in this country as well as with the preventive protection
of roads against snow-drifts, with the connected designing, constructive, maintenance and prognostic tasks,
further they give some suggestions concerning the development of the protection.

Foreign review:

Ferenc Schilling: Navigation Symposium in Berlin .......cccccoco.... RSSO
The Berlin (GDR) “Kammer der Technik” (Chamber of Technics) arranged from 20th until 23d May 1969 the
3. Navigation Symposium on navigation and dock operating. The article briefly informs on the matter of
the papers read and of the contributions to the discussion.
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X1X. EVFOLYAM 1969. 10. SZAM

Egyesileti hirek

Kézponti el6adasok és egyéb rendezvények

1969. maj. 6. Alagut- és Mélyalapozasi Szakosztaly
rendezésében el6adas: A Duna alatti Metro alagutak
épitésének osszefoglalo értékelése. El6ad6: Lakatos
Ervin épitésvezetd (KEV

Maj. 7. Kozati Szakosztaly rendezésében el6adas: A
romaskinoi bitumenek felhasznaldsaval kapcsolatban
szerzett tapasztalatok. El6adé Prof. dr. iny. e. h. dr.
ing. N. Ewers, Magdeburg.

Maj. 9. Vérosi Kozlekedési Szakosztaly Jogi Szakcso-
ﬁortja rendezésében el6adas: Jogtalan hasznalat gya-
orlati és elvi problémainak II. el6adasa és vitaja.
El6adok: Dr. Palmai Gyula és Dr. Szabhd Istvan, a
FKKB tanéacsvezetd birai.

Maj. 9. Munkagazdasagi Alland6 Bizottsag rendezé-
sében el6adas: A muszaki fejlesztés hatasa a munka-
termelékenység alakuldsadra. El6ad6: Teszéri Gyorgy
osztalyvezetd, MAV Vezérigazgat6sag.

Maj. El. Kozuti Szakosztaly rendezésében el6adas:
Csuszozsalus finisherekkel szerzett tapasztalatok a
mezGgazdasagi Utépitéseknél. EI6ado: Dipt. Ing. Werner
Srhiiepp miszaki igazgatd, Strassenbau A. G. (Schweiz).

Maj. 14—16. Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly ren-
dezésében 11. Orszagos Kozlekedésgazdasagi Konferencia
Pécsett.

Az (j gazdasagiranyitasi rendszer tapasztalatai és
feladatai a kozlekedésben és a tavkozlésben. ElGadd:
Dr. Mészaros Karoly miniszterhelyettes, KPM,

A magyar kozlekedéspolitikai koncepcio vegrehajta-
sanak fobb Kkérdései. El6add: Bajusz Pezsé, a KT'M
Koézlekedéspolitikai F6osztaly vezetdje.

A kozlekedés tavlati tervezésének gazdasagmatema-
tikai problémai. El6ad6: Dr. Kadas Kalman egyetemi
tanar, BME.

A kozlekedesgazdasagl tudomanyos munka id6szer(
feladatai. El6ado: Dr. Ozére Béla, a Kozlekedési Mu-
zeum f6igazgatodja.

Maj. 15. Vasutiizemi Szakosztaly rendezésében: He-
szamol6 a Komarom rendez6 palyaudvaron foganato-
sitott szervezési intézkedések eredményeirdl. El6ado:
Molnar Istvan MAV f6feliigyels, allomasfénok.

Maj .16. Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly rendezésében
el6adas: Vili. Nemzetkdzi Hid- és Szerkezetépitési
Kongresszus New Yorkban. El6ad6: Dr. Széchy Karoly
egyetemi tanar, BME.

Maj. 20. \Varosi Kozati Kozlekedési Szakosztaly ren-
dezésében el6adas: A varosi kozathalozat fejleszteés ter-
v62|e<s|| modszere. El6ad6: Jakab Tibor tud. fomunkatais

Maj. 21. Vaslti Tavkozl6- és Biztositd Berendezési
Szakosztaly rendezésében ankét: A vaslti tavkozlési és
biztositoberendezések kivitelezésének aktualis kérdései.
El6add: Mandola Istvan f6mérnok, MAV TBEF.

Maj. 21. A Geptpan Tudomanyos Egyesilet, a Kozle-
kedestudomanyl esulet és a Kozponti Anyagmozga-
tasi Bizottsag ren ezésében ankét ,,A konténerizacio
hazai fejlesztése” cimmel.

Kdézlekedéspolitika és konténerizacié. El6ado: Dr.
Mészaros Karoly miniszterhelyettes, KPM.

Iparpolitikai és konténerizacié. El6ado:
Jénos foosztalyvezets, KGM.

Maj. 22. Legi kdzlekedési Szakosztaly rendezésében
vitadélutan a mez6gazdasagi helikopterekrdl.

Maj. 26. Gépjarmiikozlekedési Szakosztaly rendeze-
sében el6adas: A gépjarmivek primér és szekundér biz-
tonsaga. El6ad6: Berecz Tibor fomérnok (ATUKI).

Ma4j. 27. Organizaci6s, Technoldgiai és Epitésgépesi-
tési Szakosztaly rendezésében el6adas: Operaciokutatas
a kozlekedésépiteés gyakorlataban. El6ado: Dr. Tavaszy
Ferenc, a KUSZI vezetdje.

Maj. 28. Varosi Forgalomiranyitasi Szakosztaly ren-
dezésében elGadas: Jelz6lampas ‘csomopontok tervezé-
sével kapcsolatos kérdések. El6ad6: RegGs Péter ira-
nyit6-tervez6 (FOMTERV).

Maj. 28. Hajozasi Szakosztaly rendezésében eladas:
A hajok készlet- és arutartalyainak tisztitasa, az olajos
viz elkilonitése, valamint az olaj és egyéb kikotéi ma-

Gergely
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radvanyok megsemmisitése, mint komplex feladat.
El6add: Werner Miihlhaus mérnék, NDK Belvizi
Hajozasi lgazgatosag, Berlin.

‘Maj. 29. Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében
el6adas: Szemelvények az UVATERV jellemz6 kil-
foldi tervezéseibdl. EI6add: Hamon/ Zoltan osztalyvezet6
UVATERV.

Jan. 3. Organizacios, Technoldgiai és Epltesgepe5|te5|
Szakosztaly rendezésében el6adas: Epitési és vallalati
termelésszervezés korszerli modszerei. El6add: Prof.
Dr. Ing. Gerhard Drees, Stuttgart.

Jun. 4. Postai és Tavkoziesi Tagozat rendezésében
el6adas: Mianyagszigetelési kabelek szerelési technolo-
giajanak problemai. El6ado: Dr. Ipoly Karoly tud. f6-
munkatars, Posta Kisérleti Intézet.

Jan. 5. Munkagazdasagl Alland6 Bizottsag rendezé-
sében el6adas: A korszer(i kozlekedési technika hatasa a
kozlekedés munkaerd allomanyara, — szakmai struk-
tara. El6add: Katona Ferenc féel6add, KPM Munkalgyi
onallé osztaly.

Jan. 5. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet és a F6-
varosi Kozuti Balesetelharitdsi Tanacs koz6s rendezé-
sében , Kozlekedési tudomanyos forum”, az aktualis
févarosi kozlekedési kérdésekrol.

Jan. 9. Postai és Tavkozlési Tagozat rendezésében
el6adas: Kutatas és fejlesztés a francia postanal. El6ado:
Koperniczky Karoly fomérnok, Posta Kisérleti Intézet.

Jun. 10."MérnoKi Szerkezetek Szakosztaly rendezésé-
ben el6adas: Masfél év Japanban. El6add: Medred
Gabor, KPM Kozlti Féosztaly.

Jan. 11. Vasuti Tavkodzld és Biztositoberendezeési
SzakosztaIP/ rendezésében el6adas: KA—69 tipusu kis-
és kozépéallomasi vasuti biztositéberendezés tervezési
iranyelvei. El6ad6: Dr. Székely—Dobi Sandor (UVA-
TERV). 3

Jan. 12. Varosi Kozlekedési Agazati Szakosztaly
Villamostuzemi szakcsoportja rendezésében el6adés:
Korszer( fékrendszerek a kozUti tomegkozlekedési jar-
miveknél. El6ad6: Ginti Jozsef féosztalyvezetd (BKV).

Jan. 12, Koézati Szakosztaly rendezésében el6adas:
Forgalmi csomoépontok kialakitasanak szempontjai.
El6ad6: M arfai Tibor fémérnok (KPM Kozuti Féosztaly).

Jan. 13 Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében
el6adas: Ausztriai talajmechanikai és mélyépitési ta-
pasztalatok. El6ad6: Herczog Henrik irodavezet6helyet-
tes, VIZITERV.

Jan. 16. Szervezéstudomanyi Alland6 Bizottsag ren-
dezésében el6adas: A szellemi és fizikai dolgoz6k munka-
helyvaltoztatasa okainak vizsgalata. El6adé: Gulyas
Laszl6 tud. fémunkatars (NIM. IGUSZI).

Jan. 17. Varosi Kozati Kozlekedesi Szakosztaly ren-
dezésében el6adas: Kozati Gtbaigazité tablak tervezése.
A tajékoztatasi rendszer kialakitasa varosokon kivil és
varosokban. El6ad6: Marfai Tibor fémérnok (KPM
Kozuati Féosztaly.)

Jan. 18 Postai és Tavkozlési Tagozat anketja. Kor-
szerl lakoépiiletek tavkozlési halozatanak Kiépitése.
Vitavezets: Borsos Karoly f6el6ado, Postavezérigazga-
tésag.

Jan. 18. ALé?(lkozIekedem Szakosztaly és a MALEV
rendezésében ankét a Swiss Air légitarsasag kozremd-
kodesevel, a legi teherszallitas és csomagolas témakoré-
bél. El6adé: Werner Baumann és Dietmar Rendtke
(Swiss Air).

Jan. 23. Légikozlekedési Szakosztaly rendezésében
al6adas: A repulésbiztonsag idGszer( kérdései. ElGadok:
Janovszky Laszlo és Székelyhidi Hugo, KPM. Léglgyi
Féosztaly.

Jan. 24. Kozati Szakosztaly rendezésében filmvetités-
sel egybekotott vitadélutan: Utfenntartas gépesitése,
atfenntarté géplancok. Vitavezet6: Prorhazka Miklos
fémérnok, UKI. }

Jan. 25. Organizacios, Technologiai és Epitésgépesi-
tési Szakosztaly tanulmanyi kirandulasa: a Hungaria
korati feluljaré foly6 évi épitkezéseinek és egy betono-
zasi szakaszanak "megtekintése. El6ado: Petik Erné
épitésvezeté (Hidépit6 Vallalat).

Jan. 26. Postai és Tavkozlési Tagozat rendezésében
el6adas: Beszdmol6 a Lipcsében tartott kabeltechnikai
szimpo6ziumrdl. El6ad6: Halasz Laszl6 mUszaki fétana-
csos, Posta Kéabel-iizem. Solymos Jén?s
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NEMZETKOZI SZEMLE

Hajozasi szimpozium Berlinben

SCHILLING FEKEN C

1969. méjus 20—23 kozott rendezte meg a ber-

lini (NDK) Kammer der Technik ,,A belvizi hajo-
z4s racionalizdldsdnak mddjai és eszkdzei” cimmel
3. hajozasi szimpoziuméat. A bekildétt tanulma-
nyokat két fécsoportban targyaltak:a hajozasi és a
kikot6i Uzem megosztasaban.

Beérkezett 41 dolgozat, aminek tilnyomé tébb-
ségét, 31-et a Német Demokratikus Koztarsasag
szakemberei szolgaltattak. Négy dolgozat szerzdje
csehszlovak, két-két dolgozaté pedig magyar, len-
gyel, illetve szovjet szakember volt.

Magyar részrél Almasi Janos, a MAHART osz-
talyvezetd fdmérnoke a magyar dunai hajozéas al-
tal alkalmazott hajdtipusokat és hajézasi médokat
ismertette. Megallapitotta, hogy a jov a tol6hajo-
zasé, és az onjaro aruszallitd hajoké. Ez utdbbi ti-
pusban a magyar hajézas 1966-ban megalkotta az
1400 tonnés aruszallité géphajot, amely egyarant
alkalmas koteléken kivili és toléhajézasra. A ha-
sonlé teljesitményld géphajoknak azel6tt 12—15
fényi legénységre volt szikségiik, ezt ma 5—6 em-
ber ki tudja szolgalni. Ezenkivil tovabbi harom
Onjaro tipus is készult Z-hajtéssal, a 100 t hordké-
pességli 50 LE-s, a 400 tonnas egy vagy két 100
LE-s motorral és az 1400 tonnds, ugyancsak egy
vagy két 250 LE-s motorral. Ezek koziil ez utobbi
legnagyobb tipus méreteiben egyezik az 1400 tonnas
aruszallité motorossal, kiszolgalasara azonban 2—3
f6 is elegend6.

A maésik magyar tanulmany szerz6je Schilling
Ferenc oki. mérnok az elkerilhetetlennek 1atszé
hajoegységesités kérdésével foglalkozott, és ennek
szempontjai kozul kiemelte a hajdzsilipek atbocsa-
toképességét, ami természetszerdleg az illet6 folyd-
szakasznak is megszabja a teljesitOképességét. A
forgalom varhaté emelkedése kovetkeztében a
Duna—Majna—Rajna viziutrendszerben a hajo-
zsilipek belathaté id6n beltl elérik atbocsatoképes-
séguk felsd hatarat abban az esetben, ha a hajokat
nem a zsilipek teljes kit6ltésére valo torekvés alap-
jan tipizaljdk. Kimutatta, hogy a tol6hajézasban
a legfeljebb 30 m hosszU géphajo mellett 40 m
hossz(, 11 m széles barkakat célszer( épiteni, ame-
lyek kulonb6z6 kombinacidja mellett a hajozsilipe-
ket a legjobban lehet kihasznalni, s aminek kovet-
keztében a hajozsilipek atbocsatoképessége 20—60
szzalékkal novelhet6.

A hajotipusokkal foglalkoz6 tébbi szerz6 tanul-
manyai kozul kulondsen figyelemremélté a cseh-
szlovdk Kubec értekezése a Duna—Odera—Elba
csatorna jovObeli hajotipusarol, és a német dr.
Pusch tanulméanya a merev vagy csuklos toléhajo-
z&s kérdésérol.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

A hajoépités és a hajogépészet targykorébdl ki-
emelkedett a német szerzék kozul 1. Mihlhaus ér-
tekezése a hajozasi feltételek valtozasat onmiikods-
en kovetd sebességvaltozasrol, valamint P. Schiss-
ler tanulmanya a hajéfémotorok pneumatikus tav-
vezérlésérdl.

A hajdzéasi Uzem kérdéseit targyald értekezések
koézil kiemelkedett R. Schonknecht tanulménya,
amely a haladasi sebesség és a hajozas gazdasagos
lizeme, valamint Gendler dolgozata, amely a val-
toz6 vizmélység és a hajok sebessége kozott fenn-
allo osszefliggéseket vizsgalta.

Igen érdekes volt N. Wilk értekezése a jég elleni
kizdelemrél. A tanulmany osszefoglalta a jég kép-
z6désének jelenségét, a napsugar hatasat, a sotét
(fekete) anyagok szerepét, a vegyi anyagok hasz-
nalatdnak eredményét, a levegdbefavas, a héero-
mivek h(itévize haszositasat, a viz flitését és a
jégtorés eszkozeit.

A nyelvhasznalat egységesitését kivanta német
nyelvtertleten szolgalni G. Pohlandt javaslata a to-
I6hajézas nomenklatdrajat illetéen.

A kikotéluzem kérdéseit illetd szamos tanulmany
kozul megemlitjik 7. Bause értekezését, amely els6-
sorban a paletta- és konténerszallitassal foglalko-
zott.

Az értekezések ismertetését hozzészélasok ko-
vették. Magyar részrdl dr. Fekete Gyorgy, a MA-
HART vezérigazgatd-helyettese a hajozassal kap-
csolatos dsszefiiggések harmassagardl (pl. viziat—
hajoépités—hajozasi lizem) és e harmassagok sza-
zalékos részesedési aranyat feltiintet6 Gjszer(i ha-
romszog alaku &brazolasi modrdl (Diagramokral)
beszélt. Varga Imre képekkel illusztralta a magyar
hajéépités legljabb eredményeit és ismertette ha-
joépitbiparunk egyes tapasztalatait. Schilling Fe-
renc a merev, illetve csuklds toléhajézas eréjatékat
ismertette, és azt a kdvetkeztetést vonta le, hogy
a kanyarokban az orrpropeller alkalmazéasanak
kedvezébb az eredménye, mint a csuklés tolohajo-
z4s bevezetésének.

A kongresszus, amelynek a vendéglatdé német
szakembereken kivil osszesen 48 kulfoldi (ezek
kozott 9 magyar) résztvevdje volt, igen sikeresnek
mondhatd. A tanacskozasok utén a résztvevék ha-
jokirandulason ismerkedhettek meg a Bérlin-kor-
nvéki tavakat magabanfoglalé vizitrendszerrel, és
a rajta kozlekedd hajokkal, kiléndsen a szép szam-
ban szerepld 14 m hosszi és 8 m széles tolohajok-
kal, amelyek &ltaldban két vagy harom barkat tol-
nak maguk el6tt.

A legkozelebbi kongresszust Berlinben a Technik
der Kammer 1972-ben rendezi.






A véllalati gazdalkodas eredményessége, a termelékenység emelése
és az 6nkoltség csokkentése szempontébdl alapveté fontossagu
az anyagmozgatas és csomagolas fejlesztése

A kilénb6z6 agazatok sokrétl igényeinek megfelel6

legfrissebb
szakmail informacidkat

szolgéaltatja e téren a MTESZ Kdzponti Anyagmozgatasi Bizottsaga
és az Anyagmozgatasi és Csomagolasi Intézet kézds gondozasaban megjelené
miszaki-gazdaségi folydirat, az

/ Q-nyagmozgailas—
(Csomagolas

Nélkulozhetetlen minden érdekelt gazdalkodé szerv szdmérai

Megjelenik kéthavonta, 48 oldal terjedelemben

El6fizetési ara:  fél évre 30— R
egy évre 60,— R
egy példany &ra 10— Ft

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