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A vasutak és a kozuti drufuvarozok versenyproblémai

a kapitalista orszagokban

Dr. ER11 ISTVAN

BEVEZETES

A kapitalista orszagokban a vasutak és a koz-
utak versenye immar 6t évtizede tart, és valtozat-
lanul élénk vitak folynak korulétte. E cikkben nem
a verseny szamszer( eredményeit, hanem a vitak
sarkalatos kérdéseit kivanjuk bemutatni. A vitatott
kérdések nagyrészt a versennyel egyidések, mind-
amellett a vitAkban bizonyos fejl6édés mutatkozik;
valtozik az érdekeltek allaspontja, az egyes ténye-
z06k sulya, s6t Uj tényezék is felmertlnek. Indokolt,
hogy a vitdkat torténetiséglkben, fejlédésiikben ab-
razoljuk.

Bar az alapvet6 kérdések azonosak, mégis az
egyes orszagok sajatossagai, kuléndsen pedig az
allamok szabdalyoz6 tevékenységének eltéré mérve
és modja kovetkeztében az egyes kapitalista orsza-
gok kdzdtt is mutatkoznak kiilénbségek a vitatott
kérdésekben. Cikkiinkben nem az egyes allamok
sajatossagait kivanjuk tanulményozni, hanem az
altalanosithaté vonasokat. Az egyes allamok vi-
szonyaira inkabb csak illusztracioként hivatkozunk.

Az arufuvarozasi verseny vitas problémait vizs-
galjuk. Meg kell azonban jegyezniink, hogy bizo-
nyos személyszallitasi problémak argumentumkeént
jelentkeznek az arufuvarozassal osszefligg6 vitak-
ban is. Az arufuvarozason beliul a vitak a tavolsagi
arufuvarozas korébe vagnak; rovid szallitasi tavolsa-
gon és kulondsen a vasuti fel- és elfuvarozas szerep-
korében a vasutak mindig helyénvalonak talaltak
a tehergépkocsik jelenlétét. A tdvolsagi arufuva-
rozas fogalma a vitak alapjan nehezen hatarozhaté
meg, ez 6nmagaban is vitakérdés.

Nem kivadnunk foglalkozni a két 4gazat mUiszaki-
gazdasagi 0sszehasonlitasaval. Az agazati sajatos-
sagokat a kozlekedéstudomany eléggé feltarta,
illetve folyamatosan feltarja, az elvi eredmények
a kapitalista szakemberek el6tt is ismeretesek.
Bar a tudomanyos megallapitasokra gyakran hi-
vatkoznak, a gyakorlatban ezek torzultan és vita-
tott modon érvényesilnek.

'A vitak kozlekedéspolitikaijellegliek. A kozlekedési
kormanyzatok maguk is résztvev6i a vitaknak, és
a problémékat nem is lehet bemutatni akorméanyza-
tok intézkedéseire val6 hivatkozasok nélkul. A vas-
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utak és a kozuti arufuvarozok ezen intézkedéseket
kivanjak befolyasolni, s a vitdk minden Uj kozleke-
déspolitikai elképzelés (pl. az utébbi években: Bu-
chanan jelentés, Barbara Castle Fehér Kényve, Le-
ber-terv stb.) meghirdetésekor fellangolnak. E cikk
mégsem tart igényt arra, hogy atfogé képet adjon
a nyugati orszagok kozlekedéspolitikajarol, hiszen
a kozlekedéspolitika l1ényegesen szélesebb teriletre
terjed ki, mint a tdrgyalt versenyproblémak. A ka-
pitalista orszagok kozlekedéspolitikajaban partpo-
litikai érdekek is érvényesiulnek. Adott kérdésben
kedvez6tlenebb helyzetbe keril§ agazat részérdl
gyakori vad a hivatalos kozlekedéspolitikaval
szemben a napi partpolitikai érdekek szolgalata.

A minden eurépai orszagban jelentds sallyal ren-
delkez6 allamvasutak, amelyek rendszerint az ér-
dekkodrikbe tartoz6 magéanvasutakat is képviselik,
avitdkban kozvetlenil Iépnek fel. A kdzati fuvarozok
viszont nem kozvetlenul vesznek részt a vitdkban,
hanem érdekképviseleti szerveik utjan. A kozuati fu-
varozok ugyanis egyenként alig lehetnek partnerei
avasutaknak, alegtébb kézuti fuvarozé ,vallalata”
csak csaladi Gzem, egy-két gépkocsival, de még a
nagy gépkocsifuvarozo vallalatok egyenkénti nép-
gazdasagi jelent6sége sem hasonlithaté a vasutaké-
hoz.

A kozuati fuvarozdk érdekei mellett szallnak sikra
az autodipar és az Utépitipar képvisel6i is. Az aut6-
ipar szamos nyugati allamban jelentés gazdasagi
erdét képvisel.

A vitdk alanyai és targyai a kdzuti szallitast nem
iparszer(ien @z6, sajat gépkocsival, sajat részre,
sajat szamlara kozuti szallitast végz6 ipari, kereske-
delmi stb. vallalatok is. Jelentéségik nagy; a koz-
utakon @sszességikben a fuvarozékénal nagyobb
gépkocsiparkkal jelennek meg. Mivel minden je-
lentésebb t6kés vallalkozasnak van sajat gépko-
csija, a kulonféle ipari és kereskedelmi tékés cso-
portok érdekei azonosak, egységesen léphetnek fel.
Egyébként a verseny feltételei kozott egyes kérdé-
sekben a kozuti fuvarozok szévetségesei, méas kér-
désekben viszont a vasutak és a kozuti fuvarozok
fognak 0ssze ellenuk.

MACYAR

tudoményos akadémia
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I, ELOZMENYEK A VASUTAK
MONOPOLISZTIKUS KORSZAKABOL

A vasut mar fejlédésének kezdetén a valameny-
nyire is jelent6s tavolsagokon abszolut hatékony-
nak mutatkozott a szekérfuvarozashoz képest, s
ez monopo6liumot jelentett a vasat, mint kozlekedési
agazat szamara. A nagy t6kekoncentracioval létre-
jott vasuttarsasagok is monopolhelyzetben voltak,
egyrészt gazdasagi erejikkel megakadalyoztak mas
vasUttarsasagok létrejottét sajat teriiletiikon, mas-
részt a fuvaroztatokkal szemben monopol arakat
(fuvardijakat) igyekeztek érvényesiteni. Helyze-
tiket sok &llamban jogi monopélium is aldtdmasz-
totta; az allamok megszabhtak, hogy mely viszony-
latokban engedélyezik vasutvonalak létesitését, s
e viszonylatokban csak egy, tehat versenytars nél-
kuli vasutvonal volt Iétesithetd.

A XIX. szazad vége és a XX. szazad eleje a mo-
nopolkapitalizmus kora. A monopolkapitalizmus-
ban nemcsak az allam keriil a monopolista bur-
zsoazia ellen6rzése ala, hanem egyes esetekben a
monopdliumok is kihivjdk az allami beavatkozast.
A monopolkapitalizmus egész id6szakaban altala-
nos tendencia a t6kés allam gazdasagi tevékeny-
ségének és a tarsadalmi élet kiilonbo6z6 teriletei al-
lami ellen6rzésének névekedése. E tendencia érvé-
nyesiulésének egyik klasszikus, korai példajat a
vasUti monopo6liumok fokozddd allami ellen6rzése
jelenti.

Az ugyanazon orszagon belll vaslUtvonalakat
birtoklo kilonbéz6 monopoliumok monopoldij-
szabésai hasonld elharitand6 akadalyt jelentettek
a kapitalizmus fejlédésének Gtjaban, mint a kdzép-
korban az atvamok bonyolult rendszere. Az alla-
mok szamara nyilvanvalé volt a vasutak straté-
giai jelent8sége is, s ezért a vasutak fejlesztésekor
katonai szempontokat is igyekeztek érvényesiteni.
Egyes allamoknak kiilonds érdekik fliz6dott bi-
zonyos terliletek vagy ipardgak fejlesztéséhez, s az
ilyen célkitlizések eléréséhez jelent6s segitséget
nyUjthattak a vasutak. Szamos allamban a kil-
kereskedelem szabalyozdsaban — a vamok
mellett — szerepet kivantak biztositani a fuvar-
dijaknak is. Az allamok t6keberuhdzéssal vagy a
kamatgarancia révén elésegitették a vasutak fej-
16dését, s igy maguk is kozvetlenul érdekeltekké
valtak a vasutak gazdalkodasaban; a gazdasagi
valsagok, a szaporodo cs6ddk is igényelték az allami
beavatkozast. A kiilonbdz6 vasuttarsasagok palyai
és jarmivei paramétereinek bizonyos egységessége,
a vasuti Uzem biztonsaga is allami szabalyozast ki-
vant.

E kivanalmaknak leginkdbb az &llamvasuti
rendszer, illetleg -a maganvasutak erds allami sza-
balyozottsaga volt képes megfelelni. A legtdbb or-
szagbhan el6bb-utébb ki is épiult az allamvasati
rendszer, emellett az allam mind a sajat vasutjaira,
mind a magéanvasutakra kotelezettségeket haritott.
Ezek nem érintették a vasUtnak, mint kozlekedési
adgazatnak a szekérfuvarozashoz képesti monopd-
liumat, de er6sen korlatoztdk az egyes vasuttarsa-
sagok monopolisztikus lehetéségeit. A kotelezett-
ségek csirdjukban mar a vasutépitések kezdetén
mutatkoztak, altaldanossad azonban csak a XIX.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

szazad masodik felében, tehat a gépkocsik megjé-
lenése el6tt valtak. A kozérdekiinek nyilvanitott
kotelezettségek a kovetkezdék:

1. Uzemeltetési kényszer. A vasut koteles lizemét
fenntartani minden vasutvonalon, még akkor is,
ha az nem jévedelmezd.

2. Fuvarozasi kényszer. A vasltt minden fuvaro-
zasra felkinalt arut koteles elszallitani, ha a fuva-
roztaté a vasuti el@irasokat betartja, ha a vasut
berendezései az aru elszallitasara alkalmasak, s ha
a szallitast vis maior nem akadalyozza.

3. A dijszabasok allami jovahagyasanak és a dij-
szabasok nyilvanossaganak kényszere. A dijszaba-
sokat az &llam hagyja jova. A tarifak maximalisak,
azokat a vasat tal nem lépheti. A vasut a dijsza-
basait koteles bizonyos el8irdsok szerint nyilva-
nossdgra hozni. A dijszabasok jovahagyésakor az
allam er6teljesen érvényesitette az el6bbiekben mar
vazolt, a vasuttél Iényegében idegen célkitlizéseit.

4. Az egyenld elbanas kényszere. A vasut a dij-
szabasokat — azonos feltételek fennforgésa esetén
— mindenkivel szemben egyforman kételes alkal-
mazni, ki nem hirdetett, killénleges kedvezmények
adésa tilos.

A vasutak gyakorlataban az els6 harom kényszer
nyilvanvaléan érvényesilt, a negyediken esetleg,
taltehették magukat. Az utébbi lehet6ség sem val-
toztatott azonban azon, hogy a vasutak gazdalko-
dasdban a fuvarpiac ar- és termelésszabalyozd sze-
repe kevéssé érvényesiilhetett. Meglehet6sen kusza
helyzet allt el6. Az allamok a vézolt kényszerek és
kilondsen a dijszabasi felségjog segitségével terhes
és értékben nehezen kifejezhetd kotelezettségeket
haritottak a vasutakra, els6sorban sajat gazdasag-
politikai (terulet- és iparfejlesztési, szocialpolitikai,
katonai stb.) célkitlizéseik megvalositasanak el8se-
gitésére. Ezek — az adott célokat tekintve — ve-
zettek is pozitiv eredményekre, de az eredmények
nem a vasutaknal jelentkeztek, és rendszerint nem
is voltak mérhet6k. A vasutaknal a kotelezettsé-
gek komoly veszteségeket okoztak, kiilldndsen a sze-
mélyszallitdsban, bizonyos aruk szallitdsaban és a
kisforgalmu vasutvonalakon. E veszteségek alig
voltak kilénvalaszthatok a helytelen gazdalkodas
és a gazdasagi valsdgok okozta vesztesegektél.
Olykor a veszteségeket a vasutak nyereséges tevé-
kenységei sem tudtak ellenstlyozni. Az allamok
ezért el6re meghatarozott, de a kotelezettségek
okozta terhekkel vitathatéan ardnyos szubvencidk-
kal, dotaciokkal csokkentették a vasutak veszte-
ségeit és/vagy szanaltdk a vasutakat, a koltség-
vetéshdl fedezték a vasutak globalis veszteségeit.
S6t, az allamok kénytelenek voltak finanszirozni
a vasutak 0j beruhazasait is, mivel érdekeik ezt
megkivantdk, és az egyre gyakrabban veszteséges
vasutak az 0j beruhazasokra sajat er6b6l kevéssé
voltak képesek, a magédnt6ke érdekl6dése pedig a
vasuti t6kebefektetések irant megcsappant.

A mérési problémék oka a kérdések kétségtelen
bonyolultsdga mellett a koltségelméleti kutatadsok
fejletlensége volt, de a vazolt rendszer sem az
allamokat, sem a vasutakat nem 6szténozte a kolt-
ségszamitasok fejlesztésére.

Az el6zményekhez tartozik még, hogy a vasutak
— 0Osszhangban az allamok érdekeivel — értékdij-
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szabasokat alkalmaztak. Az egyes aruk tarifaja csak
részben igazodott a vasuti dnkoltséghez, nagysagat
jelent6s részben az egyes aruk értéke szabta meg.
Egyébként azonos kérilmények és énkdltség ese-
tén is az értékesebb aruk fuvardija magasabb
volt, mint a kevéshé értékes aruké, igy az elébbiek
nagyobb nyereséget is jelentettek.

Ez volt a helyzet a gépkocsik versenyének Ki-
alakulasa el6tt, de a vazolt probléméak ma is té-
nyez6i a versenynek.

II. AVERSENY ELSO SZAKASZA

1. A kozuati fuvarozas allami szabalyozasa

Kezdetben a gépkocsi-fuvarozas szabad ipar volt,
az &llam nem korlatozta, a vasutakéhoz hasonlé
kozérdek( kotelezettségekkel nem terhelte. A vas-
Gti értékdijszabas lehetévé tette, hogy a kozriti
fuvarozék f6éként az értékesebb aruk fuvarozésat
hoditsak el a vasutaktdl. llyen kedvezd talajon
gyorsan er6sddott a vaslthoz képest egyébként is
szamos elényos tulajdonsagot felmutaté gépkocsi-
fuvarozas.

A vasutakhoz képest a tavolsagi gépkocsi-fuva-
rozas elsé volumenei kicsik voltak, de az értékdij-
szabdas kovetkeztében a mennyiségeknél 1ényegesen
érzékenyebben érintette a vasutakat a bevétel- és
a nyereségkiesés. A vasutak elsd reakcidja az a ko-
vetelés volt, hogy az allamok szabalyozzak a verseny-
tars tevékenységét is. Ezt az allamok sorra teljesi-
tették, éspedig nemcsak a vasutak kdvetelésére,
hanem azért is, mert a gépkocsik 0j kdvetelménye-
ket timasztottak az utakkal szemben, s a kozutak
megkivant fejlesztésére, fenntartasara az allamok-
nak megfelel6 bevételeket is kellett biztositaniuk,
és a kdzutak fokozdéd6 forgalma biztonsagi szem-
ponthol is megkivanta az allamoknak a korabbiak-
énal er6sebb beavatkoz6 szabalyozasat.

Az allami szabalyozas eszkdzei viszonylag gyor-
san kialakultak, de az egyes allamok egymastol
lényegesen eltér6 mértékben alkalmaztak, s6t az
egyes allamokon belil is id6rél idére valtoztattak
azokat. A gépkocsi-fuvarozas allami szabalyozasa-
nak &ltalanosithaté tényez6i a kdvetkezdk:

1. A gépkocsi-fuvarozas szabad ipar jellegét
vesztette, gyakorlasat engedélyhez kotétték. Az
engedélyezési illeték, néhol a leteendd 6vadék bi-
zonyos gatat jelentett. Ennél lényegesebb volt
azonban, hogy az allamok az engedélyezéssel rend-
szerint kontingentaltdk a kdzuati fuvarozdsban md-
kédé tehergépkocsik szdméat. A kontingentalas
nemcsak a vasutakat, hanem a méar m{kod6 kozuti
fuvarozdkat is védte az Ujabb versenytéarsaktdl,
ezért a kontingentéalas sohasem &llt a vitdk perg6-
tizében. Egyik fél sem volt viszont elégedett azzal,
hogy a kontingentalas nem terjedt ki a sajat szam-
lara végzett szallitasokban foglalkoztatott gép-
kocsikra.

Megjegyezzik, hogy a kontingentalas a vasutak-
nal csak latszolag ismeretlen fogalom, hiszen az
allam méar régebben a kezébe vette a deficites
vasutak fejlesztését, beruhdzésait. A kilénbség
ink&dbb csak az, hogy a kozuti fuvarozdék kontin-
gentaldsa jogi szabalyozasokkal, a vasutaké pedig
kozvetleniil, kdzgazdasagi eszkozokkel tortént.
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2. Korlatoztak a gépkocsi-fuvarozék miikodését.
Nem léphettek tdl bizonyos szallitasi tavolsagot,
illetve bizonyos kdrzethatarokat. A tavolsdgi kor-
latozas rendszerint nem terjedt ki az erdsebben
kdzutra kivankoz6 arukra, mint pl. az él6 és rom-
landd arukra, atkoltdozési ingdsagokra stb. Az alla-
moknak gondot okozott, hogy a tavolsagok, kor-
zethatdrok betartdsa nehezen volt ellendrizhetd.
Bonyolitotta a helyzetet, hogy a sajat szamlara
végzett kozlti szallitdsok tavolsagadt a legtdbb
allam nem szabalyozta. Ez egyarant sérelmes volt
a vasutak és a kozuti fuvarozék szamara is.

3. Az allamok kiterjesztették rendelkezési jogu-
kat a kozuti fuvarozas dijszabasaira is. A kozuti
dijszabasok igazodtak a vasuti dijszabasokhoz, de
a vasuti dijszabasok maximalis jellegével szemben
a kozutiak rendszerint minimalis dijtételeket tar-
talmaztak. Betartdsuk azonban nehezen volt ellen-
Orizhet6, az aldigérések gyakoriak maradtak. Az
allamok els6sorban a kotelez6 dijszabéasokat tekin-
tették a rombolé hatdst verseny megakadalyozésa
eszkdzének. Az egyéb szabalyozéasokkal ki nem kii-
sz0bolt versenyt arverseny helyettteljesitményi
versennyé kivantadk korlatozni.

4. Az allam fokozta a kozuti fuvarozék adoé-
terheit, hogy a kdzutak névekvd fejlesztési és fenn-
tartasi koltségei szamara megfelel6 fedezetet biz-
tositson. E fontos kérdést az aldbbi 2. fejezetben
részletesebben is targyaljuk. Itt csak annyit jegy-
ziink meg, hogy az allamok altalaban nagyobb
adokat haritottak a sajat szamlara dolgoz6 gép-
kocsik tulajdonosaira, mint a fuvarozdékra. Ezt
azzal indokoltdk, hogy egyrészt az el6bbiekben
mar emlitett szabalyozasok nem vonatkoznak a sa-
jat szamlara végzett szallitdsokra, masrészt az
ilyen szallitdsok gépkocsijai egyenletesebben van-
nak kihasznéalva, mint a fuvaroz6ké, mert kapaci-
tdsukat csak a folyamatosan jelentkez6 feladatok-
hoz szabjak, csucsforgalmak idején pedig tulaj-
donosaik is a kdzhasznalatd fuvareszkdzoket ve-
szik igénybe.

5. Minden &llam szabalyozta, illetve id6nként
ismét szabalyozza biztonsagi szempontbol a kozuti
forgalom rendjét, s ez természetesen elengedhetet-
len. A kozuati fuvarozok gyakran vitatjak azonban
a kozati forgalomba engedhetd jarmivekre el6irt
egyes parameéterek (tengelynyomads, a vontathato
potkocsik szdma stb.) jogosultsagét, allitvan, hogy
azokat nem miszaki szempontok indokoljak, ha-
nem az allamok ezekkel tulajdonképpen a verseny
viszonyait befolyasoljak.

6. Szamos orszagban szabalyoztdk a vasutak és a
kozati fuvarozok viszonyat. Tobb allam a kényszer-
kartellizalas eszkozével élt, masutt a vasutak kez-
deményezték, hogy a vasutak és a gépkocsi-fuva-
rozok kozos szervezetbe tdmdoriljenek, illetve a
kozuati fuvarozék egymas koézott alakitsanak szer-
vezetet, amely szervezettel azutan a vasuat szerzé-
déses viszonyba léphetett. A kozds szervezet,
illetve a szerz6dés konkrét forgalommegosztast
iranyzott el6, s a vasutak a kdzut javara lemond-
tak bizonyos forgalmakrél. E megoldasok viszony-
lag eredményesen funkcionaltak, de nem voltak
tartésak. Részben belsé ellentmondésok feszitették
szét azokat, részben pedig — ha azt az allami sza-
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balyozas nem zarta ki — elszaporodtak a szerveze-
ten, illetve a szerz6désen kivilallo kozuti fuvaro-
z0k, de hatéastalan volt e megoldas a sajat szamlara
végzett szallitasokra is.

Egyébként mar 1928-ban egy angol Kkiralyi
bizottsdg arra -az eredményre jutott, hogy a szalli-
tdsok koordinalasara iranyul6 kisérletek csak akkor
vezethetnek pozitiv eredményre, ha mindegyik
dgazat iranyitdsa egy hat6sadg kezében egyesiilne,
kivéve a sajat szamlara térténd szallitast. A bi-
zottsag tagjainak a véleménye megoszlott a cél el-
érésének maodszereiben (allamositas, szovetkezeti
forma, kozos irdnyitd testiilet stb.). A kapitalista
orszagok koziil e téren legmesszebb Anglia mun-
kasparti kormanya ment el ; 1947-ben, a vasutak
megkésett allamositasaval egyitt, megvasarolta
az allam a gépkocsi-fuvaroz6 magancégeket is, és
mindkét agazatot egy kozos hatdsag iranyitasa ala
helyezte. Néhany évvel késébb a hatalomra kerilt
konzervativ kormany csak a vasut &llamositasat
Orizte meg.

2. A pélyakoltségek és a palyahasznélat dijai

A két dgazat versenyének, illetve averseny allami
szabalyozasanak rendkivil fontos problémaja a
palyakdltségek redlis megallapitasa, annak fel-
osztdsa az érdekeltek kozott, az érdekeltekre esé
koltségek beszdmitdsa az ©nkoltségbe és a tari-
fakba. A 'palydk oriasi létesitési koltségeinek fede-
zéséb6l — a vasutakat illetéen napjainkban mar
kisebb, a kdézutakat illetéen pedig egyre fokoz6dé
mértékben — az allamok tdlnyomé részt vallal-
nak. A létesitési kdltségek mellett nagy teherként
jelentkeznek a palyak fenntartasi koltségei is. Ter-
mészetesnek latszik az a kovetelmény, hogy a
palydk koltségeit a palydk hasznaloi viseljék, ez
azonban nehezen valdsithat6 meg, s ezért a palya-
koltségek koril évtizedes heves vitak folynak. E
vitakban a vasutak pozicidja — bar nem probléma-
mentes — magabiztosabb, a ko6zuati fuvarozoké
sebezhet6bb.

Mindkét kdzlekedési d4gazat esetében vitathatok
a palyakoltségek Osszetevli és ezen keresztil 0sszeg-
szer(iségei is. Az egyik allaspont szerint a palya-
koltségek az évi fenntartasi, lizemeltetési és egyéb
koltségeken kivil az Gj beruhazasok koltségeit is
magukba foglaljak (a tényleges koltségek figye-
lembevételének a mddszere), a masik allaspont
pedig a beruhéazasi koltségek helyett a palyak je-
lenlegi értéke utan szamitott torlesztéseket és kama-
tokat veszi figyelembe (ipari szamviteli maédszer).
Egyébként a palyak jelenlegi értékének a megélla-
pitasa is fogas kérdés.

A fenntartasi koltségeket illetéen problematikus,
hogy a tényleges, vagy a szamitott kdltségeket vegyék
tekintetbe. Aggalyos ugyanis, hogy valamely el-
szamolasi id6szak tényleges fenntartasi koltségei
megfelelnek-e az ezen idészakban a forgalmi igény-
bevételek és a természeti hatasok okozta elhasz-
nalédasnak. Egyes fenntartdsi munkak hatralék-
ban maradhatnak, ekkor a fenntartasi koltségek
kisebbek, ezen munkék potlasdnak az id6szakdban
pedig nagyobbak, mint az elhasznaldédassal ara-
nyos, folyamatos fenntartas esetén. Helyesebb
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lenne tehat a tervezett kdltségeket tekinteni fenn-
tartasi koltségnek, ez azonban kapitalista viszo-
nyok kozott kevéssé valdsithatd meg.

Problémat jelent a vasuti és a kozuti kdzlekedés
altal kozosen hasznalt létesitmények (palyakereszte-
zések, ezek biztositoberendezései, kozuti-vasuti
hidak stb.) kdltségeinek a felosztasa is a két dgazat
kdzott. A kozos létesitmények koltségeit altaldban
a vasutak viselik. Egyes szakért6k szerint e kdlt-
segek felerészét vasuti, felerészét kozuati koltség-
nek kellene tekinteni. Mas felfogas szerint ezen
koltségeket a kozos létesitmény kialakitasara, at-
alakitasara okot szolgaltaté agazatnak kellene vi-
selnie, s ehhez a masik 4gazat csak annyiban ja-
rulna hozza, amilyen mértékben nala a kdzos léte-
sitményb6l elényok mutatkoznanak. Ez az elv
inkdbb csak a létesitendd Uj kdzds berendezések
esetében alkalmazhat6, meglevé régi létesitmények-
r6l alig allapithaté meg, hogy eredetileg melyik
dgazat érdekeibdl szilettek.

A palyak szorosan vett koltségein tul felmerl-
nek még vilagitasi, tisztitasi, jelz6szolgélati, koz-
lekedésrendészeti, igazgatasi sth. koltségek is,
éspedig a vasuti palyak esetében a vasuton belil,
a kozutaknal azonban szamos kilénféle szervnél,
igy a kozutakon e koltségek megallapitasa is sok
nehézséggel jar.

A palyakdltségek komponensei és végsd dsszeg-
szerliségei tehat vitathatdk és legfeljebb az allami
szabalyozas segitségével rdégzithet6k. Ha ismert-
nek tekintjik a palyakdltségeket, a kovetkezd
probléma e koltségek helyes felosztasa a palyakat
igénybe vevlk kozott.

A vasuti palydkat — az emlitett kozos létesit-
ményektdl eltekintve — a vas(t kizardlagosan
hasznélja és maga tartja fenn. Bar a vasuti palya-
koltségei: felosztasa az egyes fuvarozasi teljesitmé-
nyek (személy- és aruszallits, az egyes arunemek
sth.) kozott felvet bizonyos problémakat, mégsem
vitathaté, hogy a vasutak palyakdltségei kdzvet-
lenil megjelennek a vasutak 6nkdltségében.

A kozuti palyakoltségek felosztasat illetéen lénye-
gesen bonyolultabb a helyzet. A kodzutak hasz-
naloi és a kdzutakat fenntarté apparatus szerve-
zetileg sem tartozik 0ssze, és az utakat nemcsak a
gépkocsik veszik igénybe, hanem a gyalogosok, a
fogatolt jarmivek, az &llatok, a kerékparosok, a
kulonb6z6 munkagépek stb. is. Bonyolitja a hely-
zetet, hogy az utak alatt vagy mellett hizédnak
a kézmiivek vezetékei, az utak mindségétdl és az
utaktol valo tdvolsagtoél fuggben valtoznak az in-
gatlanok értékei, tehat az 0j utak létesitésének
haszonélvez6i az ingatlantulajdonosok is. Az utak
koltségeit tehat fel kell osztani az egyes forgalmi
kategoriak és haszonélvez6k kozott. Ha valami-
lyen — mindig vitds — moédon megallapitjak a gép-
kocsikra esd koltségeket, azt tovabb kell bontani
az egyes gépkocsi-kategdridk kozott is, hiszen a
kulonféle gépkocsik eltérd mérték(d elhasznalddast
okoznak a palyakon, s a gépkocsik nem,egyetlen
szerv, hanem szamos csaladi és nagyobb vallalko-
zas, illetve a személygépkocsik a lakossag esetleg
tobbmillids rétegeinek hasznalataban és tulajdo-
ndban vannak. A palyakéltségek gépkocsi kate-
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goridk kozotti felosztdsa fontos kérdés a kodzuti fu-
varozok egymas kodzotti versenyében is.

A péalyakoltségek a kozuthalozat egyes szaka-
szain is kulénbdznek egymastol ; a korszeriien ki-
épitett, nagy forgalmd koézutak teljesitményegy-
ségre es6 koltsége kisebb, mint az egyszerlbb ki-
épitésti, de csekély forgalml utaké. A kozutak
palyakdltségeit elvileg differencialtan kellene fel-
osztani, aszerint is, hogy ki milyen Utszakaszokat
vesz igénybe.

A kovetkezd kérdés annak vizsgalata, hogy a
vasutra és a kozuti kozlekedésre, illetve az utébbin
belil az egyes gépkocsi-kategdridkra es6 péalya-
koltségeket mennyiben viselik az agazatok, illetve a
gépjarmi-kategoriak.

A vasutaknal ez kevéssé jelent probléméat, a
palyakdltségek kozvetlenil mutatkoznak az on-
koltségben. A kozuti fuvarozok a deficites vasutak
allami szubvencionalasat hajlamosak ugyan a
palyakdltségek részben allami atvallalasanak te-
kinteni, de a vasutak arra hivatkoznak, hogy a
szubvencidk a vasutra haruld kozérdekld kotele-
zettségekbdl szérmazdé hatrdnyok Kkiegyenlitésére
szolgalnak, vagy még azokat sem egyenlitik ki.

A kozuati kozlekedésben tobb probléma mutat-
kozik. Az Egyesiilt Allamokban, Olaszorszagban
stb. néhany autopalyan kozvetlenil szednek be
Gthasznalati illetéket, de ez csak kivételes eljaras-
nak tekinthetd. Az altalanos gyakorlat szerint az
allamok kulénféle addkat vetnek ki a gépjarmd-
tulajdonosokra ; az adok tekinthet6k az Uthasz-
nalat ellenértékének. A vitdk az adok vetitési
alapja és nagysaga koril 6sszes(rlsédnek.

Az adok egy része (gépjarmii-beszerzési adok és
vamok, gépjarmiaddk stb.) kétségtelenil fiiggetlen
a gépkocsikkal lebonyolitott forgalomtdl és igy a pa-
lydk igénybevételétdl is ; kivetési alapjuk csupéan
a jarmivek birtoklasa. A palyakoltségekkel kéz-
vetlenebbil dsszefliggésbe hozhatok a forgalomtol
figgé addk, a nyereségadd6k, az lGzemanyagok és
alkatrészek araba beépitett forgalmi addk és va-
mok, a foglalkoztatott személyzet bére utani Ki-
vetett addk stb.

Sokak allaspontja szerint az autokozlekedésnek
nem minden adoja tekinthetd az uthaszndlat dijanak,
hiszen szdmos adot a népgazdasag egyéb agaiban
is fizetnek (nyereségadok, a bérek utdni adok stb.),
a vamok pedig a kiilkereskedelmi szabalyozas esz-
kdzeinek tekintheték. A gépjarm(-kozlekedés adéi
csak olyan mértékben vehet6k a palyakdltségek
kiegyenlitéseként szamitasba, amilyen mértékben
meghaladjak a tobbi gazdasagi szektor terheit.
Egyébként bizonyos adok és vamok a vasutakat
is terhelik.

Miutan az utak elhasznalédasa és az lizemanyag-
fogyasztds kozott eléggé szoros a kapcsolat, szim-
patikus a gondolat, hogy az Gthasznéalat dijat az
lizemanyagok araba épitsék be, forgalmi ad6oként.
Sok kozuati fuvarozé Gthasznéalati dijnak is tekinti
az lzemanyagok forgalmi addit, pedig a nagy
tehergépkocsik Diesel-motorjainak (zemanyagat
széles kdrben hasznaljak fel a népgazdasag egyéb
szektoraiban is, killondsen a mez8gazdasagban,
a vasuti Diesel-vontatadsban és a hajézasban. EI6-
all az a furcsa helyzet, hogy az iizemanyagok aran
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keresztil a vasut is viseli a kdzuti palyakoltségek
terheit. Ez csak bonyolult, kettds arrendszerrel
lenne kikliszobolhetd.

Visszatérd javaslat a vitdkban, hogy az allamok
a kozutakkal osszefligg6 bevételeiket kezeljék alap-
szeriien, kizarolag a palyakdltségek fedezésére hasz-
naljak fel. Ezt a gyakorlatban kevéssé alkalmaz-
zak, részben a palyakdltségek vazolt problémai
miatt, de azért sem, mert az 4llamok nem szivesen
vallalnak olyan kotelezettséget, hogy meghataro-
zott bevételeket csak meghatarozott célra fordi-
tanak.

Ugyancsak visszatér§ javaslat, hogy a palya-
koltségek viselésében a vasutak és a kozutakat
hasznal6k kozott mutatkozd kilonbségek kikiiszo-
bolésére a vasutakat is mentesitsék a palyakdltségek
terhei alol. Az atiigyi szervezethez hasonld, kildn
allami szervezet foglalkoznék a vasati péalyak
épitésével és fenntartdsaval, és azt a vasutak ren-
delkezésére bocsatana. E gondolatkdrbe tartoznak
az olyan javaslatok is, amelyek szerint az egyéb-
ként azonos killdeményeket, a kdzlekedési agazat
megvalasztasatol fiiggetlentl, azonos palyahasz-
nalati dijak terheljék.

A palyakdltségek vazolt problémaival kapcso-
latban sok vizsgdalat, szamitas késziilt. Az egyes
orszagok vizsgalatai eltér6 eredményliek, s6t
ugyanazon orszagon belil is ellentmondék. A koz-
ati fuvarozok allaspontja szerint az adék megha-
ladjak a palyakdltségeket, de gyakoribbak az
olyan megéallapitdsok, miszerint a gépjarmd-kozle-
kedés (esetleg azon bellil egyes gépkocsi-kateg6-
riak, kiléndsen pedig a nagy tengelynyomasutak)
nem fedezi az Utkdltségeknek rea esd részét.

3. A verseny egyéb tényez6i, hatasai

A kozuti szallitasok allami szabalyozasa mellett
tébb vasit — til a mindkét dgazat részérél alkal-
mazott titkos refakcidkon — megprobalkozott
azzal, hogy sajat hataskdrében, legalis médszerek-
kel is felvegye a versenyt a kézuti fuvarozdkkal.
Erre szolgélt pl. a sokat vitatott ,,hdségnyilatko-
zat”, amely bizonyos dijkedvezmények engedélye-
zési feltétele volt. Ebben a fuvaroztatok kotelez-
ték magukat, hogy kézuton egyaltalan nem, vagy
csak meghatarozott rovid tdvolsadgokon fuvaroz-
tatnak. Egyes vasutak sajat gépkocsiizemet hoztak
létre, éspedig nemcsak a sajat szdmlara végzett
bels6 anyagszallitasaikra, hanem — ha az Gzemel-
tetési kényszer nem irta el6 a vasuti jarmivek
izeméhez val6 ragaszkodast az egyes vonalakon —
a gyérforgalmi vasatvonalakon a forgalom lebonyo-
litdsdra, a haztol hazig szallitdsokra stb. igy a
vasutak szabalyozélag igyekeztek hatni a fuvar-
piacon. A gépkocsi-fuvarozdék ezzel sajat igazukat
lattdak bizonyitottnak, hiszen a vasutak is részben
a kozatakon kezdtek fuvarozni. A vasutak viszont
arra mutattak ra, hogy ime, 6k nem ellenségei a
haladasnak, a gépkocsikat olyan ésszer( korlatok
kozott foglalkoztatjdk, amely korlatok példaként
allithatok a kozuati fuvarozok elé.

A verseny felszinre hozta, hogy az eddig vazolt
kérdéseken tal még néhany egyéb tényezd van,
amely a versenyben a vasutakat sujtja. A vasuti
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alkalmazottak munkaviszonyat, javadalmazasat,
munkaidejét pontosan szabalyozta az allam. Ezzel
szemben a kozuti fuvarozok alkalmazottjainak,
s a csaladi izemekben a tulajdonosoknak a mun-
k&ja vagy pines ilyen szabalyozasnak alavetve,
vagy sokkal rugalmasabban van szabalyozva. A
kézati fuvarozok kdénnyebben tudnak alkalmaz-
kodni a fuvar- és a munkaerépiac valtozéasaihoz,
mint a vasutak. A magan- és az allami alkalma-
zottak szocialis és nyugdijterhei is eltérék ; a vas-
utak altalaban nagyobb ilyen terheket viseltek,
mint a kézuti fuvarozok.

A kozati fuvarozas szabalyozasanak eredményé-
rél elmondhat6, hogy sem a versenyt, sem a ver-
seny koruli vitdkat nem sziintette meg, a vazolt
problémak nagyrészt ma is élnek. A kapitalizmus-
ban az allam piacszabalyoz6 tevékenysége jelentds
ugyan, de erésen korlatozott. Vilagossa valt, hogy
a két 4gazat természeténél fogva sem szabalyozhaté
azonos modon. A kozati &rufuvarozasban — a
darabarus vonaljaratok kivételével — ismeretlen
maradt az Uzemeltetési és fuvarozasi kényszer, a
vasutnak viszont nem korlatoztdk a szallitasi ta-
volsagat. A dijszabasok allami jovahagydasa sem
ugyanazt jelentette a vasutak és a kdzuti fuvaro-
z0k szamara. Az allamok ugyanis meg sem prébal-
tak, hogy oly mértékben éljenek a kivételes dij-
szabasok lehetéségével a kozati fuvarozasban,
amint azt a vasUti dijszabasok esetében tették.
A kozati fuvarozasok szabélyozasa utan még éle-
sebben domborodott ki a vasutak kozintézményi,
kdzszolgaltatasi jellege, szemben a kozuti fuvarozas
magéanvallalkozasi, Uzleti szolgaltatasi jellegével,
amely utébbi azonban csak egy masik kozintéz-
mény: a kodzutak igénybevételével képes mikddni.

A versenynek kétségtelenil pozitiv hatasa volt,
hogy a monopdliumat elvesztett vasut mdiszaki
fejlédése meggyorsult, szolgaltatdsai finomodtak
és szélesedtek. Fejlédott a vasuti dnkoltség szami-
tdsa, és képessé valt differencialtabb kérdések meg-
vélaszolasara is. Hasonl6 hatdsok mutatkoztak a
kdzati fuvarozoknal is.

I1l. A VERSENY UJABB SZAKASZA

1. A verseny liberalizalédéasa

Az allami beavatkozés kellemetlenil érintette a
kozati fuvarozokat, akik tehat kezdett6l a fuvar-
piac liberalizalasat, a szabad verseny érvényesilését,
az allami irdnyitds, a ,,dirigizmus” korlatozasat
kovetelték. A vasutak alldspontja a verseny kez-
detén az volt, hogy az allam ugyanolyan kotele-
zettséggel terhelje a kozuati fuvarozokat, mint a
vasutakat. A vasutaknak azonban réa kellett dob-
bennitk arra, hogy agépkocsi-fuvarozas nem terhel-
het6 a vasutakkal azonos kotelezettségekkel, és az
allami szabalyozas sem képes a verseny kiklisz6bo-
lésére. A monopolisztikus id6szakbdl szarmazé
kényszerek valtozatlanul terhelték a vasutakat.
Mindezeket felismerve, a vasutak is egyre inkabb
a fuvarpiac liberalizalasa, az allami szabalyozasok
enyhitése mellett foglaltak allast. Néhany vasut
mar a 30-as években, f6ként gyakorlati intézkedé-
seiben, tdbbé-kevéshé erre az &llaspontra helyez-
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kedett, a liberalizalédas iranyvonala altalanosabba
azonban csak az 50-es, 60-as években valt. Az
egyes allamok hivatalos kézlekedéspolitikdja is
gyakran &sztokélte a piac liberalizalasara a vas-
utakat, de mas esetekben a vasutak jartak a koz-
lekedési kormanyzatok el6tt.

A vasutak, a gépkocsi-fuvarozok és a kozlekedési
korményzatok elgondolasai tehdt — legalébbis
elvben — kozelebb keriltek egymashoz. A szaba-
dabb piaci verseny mellett szikségesnek latjak az
allam beavatkoz6 szabalyozdsat. Nagyjabol a kovet-
kez6 elvek kristalyosodtak Ki:

1. A fuvaroztatok kényszer nélkil, szabadon
dontsék el, hogy melyik kozlekedési agazatot biz-
zdk meg fuvarfeladataikkal. Jogi eszkdzokkel a
fuvaréztatokat ne befolydsolja az allam, hanem en-
gedjen utat a piaci mechanizmus jatékanak.

2. A verseny a tarsadalom szamara a legalacso-
nyabb raforditadssal jarjon. Ezért az allam bizto-
sitsa az eltorzult versenyfeltételek kiigazitasat,
mindkét kozlekedési adgazat azonos kezdeti feltéte-
lekkel induljon a versenyben. Az 4llam akadalyozza
meg a rombold és tisztességtelen versenyt.

3. Mind a kozuti fuvarozéas, mind a vasut keres-
kedelmi alapelvek szerint mikoédjék. A kozlekedési
adgak viseljék sajat kiadasaikat, emellett legyenek
rentdbilisak. Szocidlpolitikai, teruletfejlesztési sth.
célok idegenek a kdzlekedéstél, e célok megvalosi
tdsat az allam ne a kozlekedésen keresztil, hanem
kdzvetlenll finanszirozza ; ha pedig mégis ilyen
célokat az allam a kozlekedésen keresztiil preferal,
Ggy annak koltségeit az allam fizesse meg a koz-
lekedésnek.

A vézolt elvek kozul a kozati fuvarozok inkébb
az 1. pontot, a vasutak pedig a 3. pontot hang-
sulyozzak, a 2. pont gyakorlati értelmezésében pe-
dig nagy vitdk folynak. Azonos startfeltételeken
a vasutak a monopolisztikus id6kb6l szarmazé
kényszerek megszintetését, a munkailgyi és szo-
cidlis terheknek a ko6zuati fuvarozékéval azonos
szinvonalra cs6kkentését és a kozuati fuvarozéknak
a palyakdltségekkel valé megterhelését értik. A
gépkocsi-fuvarozok viszont éppen a kozlti adok
csOkkentését és a vasutak allami dotalasanak meg-
szlintetését tartjak szikségesnek az azonos indu-
lasi feltételekhez.

Az allaspontok tehat csak kozelednek egymas-
hoz, de tavolr6l sem esnek egybe. S6t a kéruson
belil hallatszanak egészen eliité hangok is. igy pl.
a rombol6 versenyt egyesek valtozatlanul a fuvar-
kapacitds korlatozdsaval kivanjak megakada-
lyozni. Van olyan vélemény, amely szerint a sza-
bad fuvarpiac a kormanyzat megszabaditasat je-
lenti a kozlekedéssel kapcsolatos felel6sségtél.

A fuvarpiac liberalizalodasanak gyakorlati ered-
ményei kozé tartozik, hogy a legtébb nyugati or-
szdgban megsziint az Uzemeltetési kényszer; a
vasutak felszdmolhatjdk gazdasdgtalan, csekély
forgalmd vonalaikat, illetve &llomésaikat. Meg-
szlint, vagy enyhlt a fuvarozasi kényszer, az aru-
dijszabasok allami jovahagyasanak és nyilvanos-
sdganak, illetve az egyenl6 elbanasnak a kényszere,
igy a vasutak sokkal inkdbb kereskedelmi alapon
targyalhatnak a fuvaroztatékkal, mint korabban.
Az allamok lépéseket tettek a szocialis terhek ki-
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egyenlitésére. Kevesebb az el6rehaladas az érték-
dijszabéasokrdl az énkoltségi dijszabasokra valo at-
térésben. Valtozatlanul stlyosan érintik a vasuta-
kat a személyszallitds kedvezményes tarifai, s6t
szamos arucikk dijszabasaban tovéabbra is érvé-
nyesiilnek az allami preferenciak. E valtozasok az
egyes vasutakndl nem egyilttesen jelentkeznek :
a liberalizdlédas folyamat, amelynek az egyes
vasutak kilonbézd fokain allanak.

A kozati fuvarozokat illetéen altalaban meg-
szlintakontingentalas, atavolsagi korlatozas, a dij-
szabdsok allami jovahagydasa, a kényszerkartelli-
zalds, a vitatott miiszaki paramétereket illetéen
pedig az allamok a gépkocsi-fuvarozok szamara
egyre kedvez6bb gépjarmii-kategoriak forgalomba
allitadsat engedik meg. Ki kell azonban emelniink,
hogy a kozlekedési korméanyzatok intézkedései, el-
gondolasai (pl. a Leber-terv) kiléndsen a kozuti
fuvarozasokat illetéen nem mentesek az ellentmon-
dasoktél. Olykor jogos a vad, hogy a kozlekedés-
politika a legkorszer(ibb elveket nyilatkoztatja Kki,
de a leghagyoméanyosabb gyakorlati intézkedéseket
vezeti be.

Az eredmények kozé tartozik ,,« szamladk norma-
lizalasa™ is. F6ként a Kdz6s Piac szorgalmazta;
lényege, hogy a vasutak kényvviteli mddszerekkel
igyekeznek kimutatni a vasutakat terhel6 allami
kotelezettségek altal okozott veszteségeket. Ezzel
mintegy szétvalasztjdk a vasutak kereskedelmi
tevékenységét a kozszolgaltatasi tevékenységtol.
A ,szamldk normalizdldsanak” maddszerei és ered-
ményei vitatottak és altalaban csak elvi jelent6-
ségliek, ugyanis ezekkel nem jar egyiitt a kimuta-
tott veszteségek tényleges megtéritése.

2. A vitdk Gjabb szempontjai

A két adgazat hosszu ideig a kapacitash6ség bir-
tokaban és kdlcsdnds tudatdban vitazott egymas-
sal. A kdzutak mai tulterhelésének lattan sokan a
kodzuti fuvarozast kapacitdshianyos agazatnak tiin-
tetik fel. Ramutatnak arra, hogy a kozuati fuvaro-
zasnak csak egyik technikai elemét, a jarm(iparkot
illet6en realis kapacitdsh6ségrdl beszélni, e fuvaro-
zasok palyajat tekintve kapacitashiany van. S mi-
kozben a vasutak intézkedéseket hoznak a kisfor-
galmu vonalaik forgalménak beszintetésére, nem
mulasztjak el annak hangsulyozasat sem, hogy az
orszagos kozuthalézatokon éppen olyan szeren-
csétlentll, vagy még aradnytalanabba oszlik meg a
forgalom, mint a vasuthal6zatokon ; a kapacitas-
hidnyos féutvonalakra korlatozédik a forgalom
tilnyom¢é tdébbsége, az Gthaldzat tobbi részének a
kihasznaltsdga csekély. A kozutak kapacitas-
hianyat, mint a koézuti fuvarozasok egyik korla-
tozé tényezd@jét, a hivatalos kdzlekedéspolitikai
elgondolasok kozil ez ideig a Leber-terv vette leg-
inkdbb figyelembe.

A legfontosabb kdzutak fokozédé zsufoltsaga Uj
megvilagitasban vetette fel az Gthasznalati dijak-
nak az uUthalézat egyes szakaszai szerinti differen-
cialtsaganak kérdését.

A korabbi, inkabb elvi, mint gyakorlatilag al-
kalmazott alldspont szerint a kisebb forgalmu és
kevéshé kiépitett utak hasznaldinak tulajdon-
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képpen — ezen utak fajlagosan nagyobb utkdlt-
ségeinek a kiegyenlitésére — nagyobb Gthasznalati
dijat kellene fizetnillk, mint a jobban kiépitett,
de erds forgalmu utak igénybe vevdinek. A gyakor-
latilag ink&dbb csak a parkolasi dijak esetében al-
kalmazott Gjabb megfontoldsok szerint a tulzsu-
folt utak kereslete (forgalma) meghaladja ezen utak
kinalatat (kapacitasat), s igy a piaci keresleti-
kindlati viszonyoknak megfeleléen az erés for-
galmu utakon kell nagyobb Uthasznélati dijat be-
szedni a piaci viszonyok kiegyensulyozasara.

A palyakodltségek korili djabb vitakat illet6en
nagy jelent6ségliek az American Association of
State Highway Officials (AASHO) kisérleteinek
1962-ben publikalt és nagy port felvert ered-
ményei. Ezek szerint a kozati palyakra haté igénybe-
vételek a jarmivek tengelynyoméasa nagysagéanak
negyedik hatvanyaval ardnyosan véaltoznak. Az
igénybevétellel aradnyosan kellene megterhelni a
palyakdltségekkel a kiilénféle tengelynyomasu jar-
miveket. E kisérletek nyoméan szamos orszagban
vizsgaltak, hogy a kulénféle jarmiveket az altaluk
okozott elhasznalédasnak megfelelen terhelik-e a
palyahasznalati dijak. Altalaban arra a kovetkez-
tetésre jutottak, hogy a személygépkocsikat a
meéltanyosnak megfelel§ vagy azt meghaladd mér-
tékben, a tehergépkocsikat pedig tengelynyoma-
suk novekedésével egyre kevésbé aranyosan ter-
helik a palyahasznalati dijak. Az AASHO Kkisérle-
tek objektivitasat, kdltségelméleti alkalmazhat6-
sagat az érdekeltek tAmadjak. Az AASHO Kkisér-
letek koruli vitdkba a vasutak is bekapcsolddtak
mert szdmukra a nagy raksulya tehergépkocsik
szaporodasa a verseny élez6dését jelenti.

Mig kordbban a vitdk nemzeti keretek kozott
folytak, és inkabb csak valamely allaspont, érv
aldtdmasztdsara vagy cafoldsara hivatkoztak kil
foldi példakra, ma mar a nemzetk6zi kézuti aru-
fuvarozas gyors fejlédése és a nemzetkdzi integra-
cios folyamatok a vitakat nemzetkdzi térre is kiter-
jesztették. A Kozos Piac megprébalkozott — ke-
vés sikerrel — a kozos kdzlekedéspolitika kialaki-
tdsdval ; elgondolésaival a vitdk tdmkelegét val-
totta ki pro és kontra. A vitakba egyre inkdbb be-
kapcsolédnak a vasati és kdzati nemzetkdzi szer-
vezetek (f6ként az UIC, illet6leg az IRU).

A nemzetkdzi kozati arufuvarozdsbhan nemcsak
a vasutak jelentenek konkurrenciat, hanem kon-
kurdlnak egymassal a koézuti fuvarozdk az egyes
orszagokon belil is, de kiléndsen a kulféldi gép-
kocsi-fuvarozékkal. A kozuti fuvarozdsok allami
szabalyozasa természetesen kihat arra, hogy az
egyes orszagok kozuati fuvarozoi hogyan alljak meg
a helyiuket a nemzetkdzi versenyben. A kozuti
fuvarozék djabban gyakran kovetelik az allami
beavatkozéas lazitasat arra hivatkozva is, hogy a
kulfoldi versenytarsakéhoz képest helyzetiik hat-
ranyos.

Az elmult két évtizedben jelentek meg témege-
sebben a kozlekedésben az egységrakomanyképzd
eszkdzok (rakoddlapok, szallitotartalyok). Ezeket
minden érdekelt a kozlekedési munkamegosztas
Uj technikai eszkdzeinek tekinti, amelyek alkalma-
sak a versenyproblémak csdkkentésére. Kétség-
telen, hogy az egységrakomanyok — a rakodasi
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nehézségek csokkentésével — kilondésen a kombi-
néltszallitdisokban alkalmazhatdk elénydsen, mind-
amellett nem varhatd, hogy a verseny minden
problémajat kikliszébolik. S&t megesik, hogy a
verseny Uj teriletét jelentik ; igy az Amerikabol
hajon érkezd transzkonténerek szarazfoldi tovabbi-
tdsaért kizdelem indult meg a vasuti és a kdzuti
kozlekedés kozott. Emlitésre méltd, hogy a vasutak
a transzkonténerek dijszabdsaban mar teljesen
szakitottak az értékdijszabas elvével.

A gépkocsi-fuvarozék — bizonyitandd, hogy a
vasutak pénzigyi nehézségeiért nem a kozutak
versenye a felelés — UGjabban el&szeretettel utal-
nak arra, hogy a vasutak problémainak alapvetd
oka az energiastruktira valtozasa. Kimutatjak,
hogy a kitermelt szén mennyiségének csdkkenése
és a csOvezetéken szallitott olaj mennyisége na-
gyobb, mint a tavolsagi kozuati arufuvarozas volu-
mene. A szénszallitasok csdkkenése kétségtelendl
nehézségeket okoz a vasutaknak. A csévezetékeket
illetéen méas a helyzet ; ezek fejl6désével parhuza-
mosan, bar lényegesen kisebb itemben emelkedik,
néhol stagnal a vasuti olajszallitasok volumene is.
Ugyanis a cs6vezetékeken aramlé, egyre fokozodo
mennyiségl nyersolaj derivatumai nagyrészt to-
véabbra is vasuton kerllnek szallitasra.

A kozuati fuvarozék felvetik, hogy a vasutak
a mai korban mar elvesztették stratégiai jelent6ségi-
ket. Jogosulatlan tehat, hogy a vasutak katonai
érdekekre is hivatkozzanak az allammal szembeni
koveteléseik indokoldsakor. A nyilvanossag eldtt
e vaddal szemben a vasutak kevéssé védekezhet-
nek, mert egyrészt a vasutak kétségtelenil veszi-
tettek stratégiai jelent6ségikbél, masrészt nem
teregethetik ki, hogy a békeidékben is jelentfs
katonai szallitdsok dijszabasa szamos vasutnal
még az Onkdltséget sem fedezi, s tulajdonképpen
az allami koltségvetésekben a katonai kiadasok
egy része a vasutak veszteségeit kiegyenlit6 tétel-
ként jelenik meg, mintegy atmazolt katonai Kki-
adasként.

A kozlekedési kormanyzatok egyre inkabb kény-
telenek sz&molni a kozuti balesetekkel. A vasutak
sem mulasztjak el, hogy a kézutak fokozodd bal-
esetveszélyességét hangoztassdk és dsszehasonlit-
sdk a vasutak baleseti helyzetével. Az NSZK-ban
pl. 1967-ben a kozuti kdzlekedésben mintegy
17 000 halélos &ldozat volt, a vasati kozlekedés-
ben 72. Ha figyelembe vessziik, hogy a kdzutakon
ugyanekkor mintegy 500 000 sérilt is volt, elgon-
dolkoztatd a vasutak azon kdvetelése, hogy a
kézutak koltsége korhazi koltségeket is tartal-
mazzon.

A tarsadalom életének mas teruleteihez hason-
l6an napjainkban a tudomanyos eredmények egyre
inkabb athatjak a versenyproblémak korili vita-
kat is. Természetesen nincs sz6 arrél, hogy a tudo-
manyos vizsgalédasok minden kérdésre kielégitd
valaszt tudndnak adni, és az eléggé hézagosan
jelentkez6 tudomanyos értékld eredményeket a
vita minden résztvevdje elfogadna, de a kozleke-
désgazdasagiam, a koltségelméleti, s6t a m(iszaki
(pl. az AASHO-beli) tudoméanyos eredményeket
egyre kevésbé lehet figyelmen kivil hagyni.

Kevéssé tudomanyos madon folyik a kiizdelem
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a kozlekedési kormanyzat befolyasoldsa céljabol,
tdmegek természetesen a mélyebb szakmai vitakroél
alig tdjékozodnak. Felszinesebb ismereteik alapjan
tudatosodott bennik a vasutak deficites volta, és
ezért hibaztatjak is a vasutakat. A kézuti kdzleke-
dés legfébb probléméajanak a balesetek nagy és
fokoz6ddé szamat tekintik. A tdmegek ilyen tudat-
tartalmat a kozati fuvarozok képesek inkabb
céljaik érdekében felhasznalni. Mddszeriik egy-
szer(i ; ugy tintetik fel, hogy a vasutak deficitjeit
az adofizet6k zsebébdl, vagy éppen az autdkozle-
kedés adoibol tinteti el az allam. A vasUt viszont
kevéshé alapozhatja ellenpropagandajat a kozuti
balesetekre; a tomegkommunikaciés eszkdzok
fejlédése ez ellen hat. A napilapok, a radio, a tele-
vizio ugyan naponta kozlik a kézuti balesetek sza-
mat helyi vagy orszagos &sszesitésben, amellett
azonban részletes informéacidkat kézdlnek az egyes
jelentésebb és latvanyosabb vasuti balesetekrél a
vildg minden tajarol. igy a vasuati és kozati bal-
esetek aranyai a tétmegekben torzultan tudatosod-
nak.
OSSZEFOGLALAS

A vasutak a kozuti fuvarozokkal folytatott ver-
senyben a vasutak monopolisztikus id&szakabol
szarmaz0@, a verseny szempontjabdl hatranyos, az
allamok altal kozérdeklnek nyilvanitott kotele-
zettségekkel indultak. Az allamok szabalyozo te-
vékenységliket kiterjesztették a jelentkezd verseny-
tarsra, a kozuti fuvarozokra is. Mindamellett a
kozuti fuvarozas maganvallalkozéas jellegi maradt,
de kildn problémaja, hogy mikddését csak egy
kézintézmény, a kozutak igénybevételével fejt-
heti ki.

A fejlédés soran mindkét kozlekedési agazat
allami szabalyoz6i egyre kevésbé hatékonyaknak
bizonyultak ; megindult a verseny liberalizalasa.
A liberalizalédas tendencia, amely mellett tobbé-
kevéshé léteznek a hagyomaéanyos szabalyozok is.
Minden érdekelt egyetért abban, hogy az allami
szabalyozasra tovabbra is szlikség van, a szabalyo-
zasnak a korabbinal kotetlenebb modszere, mér-
téke azonban vitatott. A vitdkban szamos Uj té-
nyez6 is felmerilt.

Erdekessége a szabadabb fuvarpiac iranyzata-
nak, hogy ellentmond az &llammonopolista tenden-
cidk objektive szlikségszer(, egyre er6séd6 érvé-
nyesiulésének, a kapitalista dllamok gazdasagi sza-
balyozo szerepe ndvekedésének. Ez is magyarazata
a kapitalista kozlekedéspolitika felemas, ellent-
mondésos intézkedéseinek és valoszin(siti azt,
hogy a kozlekedés allami szabéalyozasa lényegesen
nem fog gyengillni, csupan maodszerei valtoznak.
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Kdzponti el6adasok és egyéb rendezvények

1970. jan. 7. A Post4as Tagozat rendezésében el6adas:
Az adatatvitel helyzete Svédorszagban és Olaszorszag-
ban (UIT tanulméanydlt tapasztalatai). EI6ad6: Horvath
Laszl6 fé6munkatars (Postavezérigazgatosag).

Jan. 8—9. ,,Gépek a kozlekedés szolgalatdban” c.
filmbemutaté.

Jan. 15. A Kozuti Szakosztaly rendezésében vetitett-
képes el6adas: Beszamolé a Kanada-i Gtépitési tapasz-
talatokrol. El6adék: Dr. Janoshegyi Ferenc szakagi f6-
mérndk és Reinisch Egon osztalyvezetd (UVATERV).

Jan. 16. A Bolgéar M{(szaki Hét keretében a Vasuti
Tavkozl6- és Biztositoberendezési Szakosztaly rendezé-
sében el6adas: A jelfogdéfliggéses vaslti biztositoberen-
dezések problémai Bulgaridban. El6adé: Elena Dimit-
rova oki. villamosmérnok, a miszaki tudomanyok kan-
didatusa. .

Jan. 19. A Kozuti Szakosztaly rendezésében el6ada-
sok: |. Vetitettképes beszamolé a CIGR Mezbgazda-
sadgi Mérnokok Nemzetkdzi Bizottsdganak Baden-ba-
deni (NSZK) VII. Vildgkongresszusarol. El6ado6: Dr.
Géaspar Laszl6 tudomanyos munkatars (UKI). Il. ,A ha-
zai mez6gazdasagi utak tervezési és kivitelezési irany-
elvei” c. tanulméany kidolgozasanak fontosabb kérdései.
El6ad6: Biré Mihaly tudoméanyos munkatars (UKI).

Jan. 19. A Schell Mszaki Szimpézium keretében, a
Gépjarmikozlekedési Szakosztadly rendezésében el6-
adads: Kerékabroncs kisérletek a KSPLD-nél. El6ado:
A. L. Mekel vegyészmérnok, a SCHELL delfti (Hollan-
dia) Mgumi Kutatdsi Osztalya vezetdje.

Jan 20. A Schell M(szaki Szimpézium keretében az
Alagltépitési és Mélyalapozéasi Szakosztaly rendezésé-
ben el6adéas: ,EPIKOTE” gyantak a mélyépitési gya-
korlatban. El6ad6: J. D. N. Shaw vegyészmérndk-ku-
taté a Schell Research Ltd. Egham kutatélaboratériu-
maban. i

Jan. 20. Az Organizéaciés-Technoldgiai és Epitésgépo-
szeti Szakosztaly rendezésében elGadés, szines diaveti-
téssel : A kiskoOrei vizlépsé épitésének ismertetése. EI6-
addéi Kohary Nandor, a DUNABER Kirendeltség veze-
téje.,

Jan. 21. AVasuti TavkozIl6 és Biztositoberendezési
Szakosztaly rendezésében ankét: Az 0t éven belil vég-
zett és a vasUti tavkozIl6 és biztosité-berendezési szak-
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Klamm,: Offene Geheimnisse? Deutsche Verkehrs-Zei-
tung, 1967. évi 72. sz.

Dr. Kolath: Der Weg der Verkehrspolitik in dem néachs-
ten Jahren, Internationales Archiv fir Verkehrs-
wesen, 1966. évi 1. sz.

Dr. Oettle: Prinzipien der Verkehrspolitik, Zeitschrift
fir Verkehrswissenschaft, 1967. évi 3. sz.

Dr. Palotas: A korszer( koézlekedési munkamegosztéas
alapjai, Bp. 1959. KOZDOK.

Dr. Petitat: Grundlagen fiur die Aufstellung der For-
schungsprogramme und der Wii'tschaftsprognosen im
Rahmen einer langfristigen Planung der Eisenbahn,
Monatschrift der UIC, 1964. évi 2. sz.

Raucamp: Wettbewerb aus der Sicht des gewerbliclen
Guterfernverkehrs, Internationales Archiv fir Ver-
kehrswesen, 1967. évi 7. sz.

Schuth: Der Wettbewerb im Verkehr in der Krise, In-
ternationales Achiv fur Verkehrswesen, 1967. évi 7.
SZ.

Dr. Visegrady: A kozlekedésiigy mint kozfeladat és a
vaslt-auté kérdés, Bp. 1936. A szerz6 kiadésa.

Woelker: Verkehrsreform-Programme in Europa, Inter-
nationales Verkehrswesen, 1969. évi 3. sz.

Transport Policy-Trades Union Congress, London, 1966.

dgaknél dolgozé mérnokok munkaja és fejlédésik lehe-
téségei. Vitavezetd: Urban Sandor, a KPM. 1/9. szak-
osztaly vezetdje. i

Jan. 21. A Kibernetikai Alland6é Bizottsdg Mérnoki és
Gazdasagi Szamitdsok Albizottsdg rendezésében Kklub-
délutan: A mérndki szamitasok gépesitésével kapcsola-
tos matematikai oktatds. Vitaindité el6adéast tartott:
Szidarovszky Janos (KPM).

Jan. 22. A Postai Tavkozlési Tagozat Tavkdzlési
Szakosztalya rendezésében el6adas: A Budapest—Gyd6r
kozotti kiskoaxiadlis kdbelrendszer altalanos ismertetése,
a kéabelek, viv6arami berendezések és &sszekOttetések
vizsgéalati és mérési eredményei. El6adok: Szab6 Karoly
osztalyvezetd (HTI) és Haldsz L&szI6 osztalyvezet (Pos-
ta Kézponti Kabelizem).

Jan. 23. A Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya rende-
zésében vetitettképes el6adas: Autopalyak és hidak
Bristol kornyékén. El6add: Apathy Arpéad, osztalyve-
zet§ fémérnok (KPM. I1.).

Jan 26. A Svéd Mszaki Hét keretében a Kozuti Szak-
osztaly rendezésében el6adas: Utépitégépek. El6add:
H. Him,mer mérnok (Bolinder—Munktell AB.).

Jan. 26. A Svéd Miszaki Hét keretében a Gépjarmi-
kozlekedési Szakosztaly rendezésében el6adas: A ben-
zinellatds és a gépkocsidpolds miszaki fejlédése. EI6-
adé: N. 0. Willinger igazgaté (Produkter Fran Sverige
AB).

Jan. 27. A Vérosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly
rendezésében el6adas: A Floérian téri forgalom rendezé-
sére Kkiirt tervpalyazat erédménye és vitdja. El6ado:
Dr. Bényei Andras (BME).

Jan. 28. A Svéd M{szaki Hét keretében és a Postai és
Tavkozlési Tagozat rendezésében el6adas: A jove tav-
kozlési rendszereinek szolgaltatasai. El6ad6: N. O.
Johannesson mérndk (Telefonaktiebolaget LM. Erics-
son).

Jan. 29. A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében
vetitettképes el6adéas: Helyszini kisérletek nyir6szonda-
val. El6ad6: Lukacs Toth Atilla szakosztalyvezetd
(FTI).

Jan 29. A Vaslti Jarmjavité Szakosztdly anyag-
mozgatasi allandé bizottsaga rendezésében tanacsko-
zas: I. a MAV jarmijavito Gzemek anyagmozgatasanak

(Folytatas a 113. oldalon)
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Vasuti vontatott jarmdvek mdszaki szinvonala

Dr. HALASZ TIBOR

A Magyar Tudoméanyos Akadémia Vasuti Kdz-
lekedési Albizottsaganak tagjai megvizsgaltdk a
vasOti jarmivek, berendezések és munkamddsze-
rek miszaki szinvonalat és megdllapitottak, hogy
a korszer(sités érdekében milyen tudoméanyos fel-
adatok elvégzését tartjak elsésorban sziikségesnek.
Err6l a munkardl részletes jelentést készitettek az
Akadémia részére. Ez a cikk e vizsgalat eredmé-
nyeit mutatja be a vontatott jarm(vek vonatkoza-
saban.

A vasuti kocsik mdszaki szinvonalanak
meghatarozasa

A vasUti nemzetk6zi szervezetek (UIC és
0SzZsD) a vasuti kocsik miszaki fejlesztése érde-
kében terveket és szabvanyokat dolgoztak Ki ;
ezek a tagvasutakra részben kotelez6ek, részben
ajanlottak. A vasutak mind a belféldi, mind a
nemzetkodzi forgalom zavartalan lebonyolitdsa ér-
dekében arra térekednek, hogy az Gjonnan be-

1. tablazat
A vasuti kocsik miszaki szinvonalt jellemz6 aranyok

Megnevezés Arany

Személykocsik :
A személykocsik kozul négytengelyi
A négytengelyi személykocsik kozil
az UIC el6irdsainak megfelel és
nemzetkdzi forgalomra alkalmas
A négytengelyil személykocsik kdzil
az UIC el@irdsainak részben meg-
felelg, belfoldi forgalomra alkal-
mas korszerli KOCSi ....covevvvrriniinnnas
Nem egészen korszer(i négytengelyi
SZEMEIYKOCSH oo
A négytengelyl személykocsik ko-
ZUl ACEIVAZAS oo Osszes
A négytengelyld személykocsik ko-
ZULBNhOrd0 . e
A négytengelyli személykocsik ko-
zUl gorg6scsapagyl .coovenennenn.
A személykocsik kozul kéttengelyd
A
A
A

Tobb mint fele

Kisebb rész

Nagyobb rész

Csekély rész

Tulnyom¢ rész

Tulnyom¢ rész
Majdnem a fele
kéttengely( személykocsik kozul
ACEIVAZAS .o
kéttengelyld személykocsik kozil
gOrg6scsapagy U . niiniiennns
kéttengelyl személykocsik kozil
korszerlinek nevezhetd.....ccoou

Kb. a fele
Kisebb rész
Kisebb rész

Teherkocsik :

A fedett teherkocsik koézil az UIC
elirdsainak megfelel6 Ggs, Gbgs
S0r0zatl KO CSiK i

A nyitott, magas oldalfald teherko-
csik kozil az UIC el6irdsainak
megfelelé E, Es sorozatl kocsik . .

Az alacsony oldalfalt és p6re kocsik
kéziul az UIC el6irdsainak altala-
ban megfelel6 Ks ésrészben Kim
s0rozatl KOCSiK ..,

A hit6kocsik kozil az UIC el6ira-
sainak megfeleld kocsik ....cccc..... Osszes

Kb. a fele

Kb. afele

Kisebb rész

A teherkocsik kozil gérgéscsapagyu Kisebb rész
A teherkocsik kozul SS jeli Csekély rész
A teherkocsik kozul S jeld Kisebb rész

szerzett vasuti jarm(vek a nemzetkdzi szabva-
nyoknak megfeleljenek. El@segiti ezt a tdrekvést
az is, hogy az ipar ilyen kocsik gyartasara rendez-
kedik be.

A miszaki szinvonal szempontjab6l korszer(-
nek és kielégitének nevezziuk azokat a kocsikat,
amelyek a nemzetkdzi szabvanyoknak megfelelnek.
A régebbi kocsik ett6l tobbé-kevésbé eltérnek ;
nem kézémbds azonban, hogy az eltérés mire vo-
natkozik és milyen mértékd.

A vaslti vontatott jarm(veket a miszaki szin-
vonal szempontjabdl két csoportra:

a) a meglevé jarmdallomanyra,
b) a beszerzend6 jarmiivekre bontva vizsgéljuk.

A jelenlegi hazai kocsiallomany szintjének be-
mutatdsara az 1. tdblazatban feltiintettiik, hogy a
kiulonféle kocsitipusok milyen része felel meg a
nemzetkozi eléirasoknak, illetve a kocsikon milyen
aranyban vannak meg a muszaki fejlettségre jel-
lemz6 szerkezetek, pl. gérgdéscsapagy, acélvaz stb.

Személykocsik

Az 1. tdblazat adatait vizsgalva azt latjuk, hogy
a magyar vasutak személykocsi alloményanak csak
csekély része felel meg mindenben a nemzetkozi
eléirdsoknak, de ettdl fuggetlenil a kocsialloméany-
nak kb. a fele, a négytengely(i kocsiknak pedig a
tdlnyomo része korszerlinek mondhat6. Azokat a
kocsikat, amelyek minden tekintetben kielégitik a
nemzetkdzi kdvetelményeket, csak kilféldre mené
vonatokban hasznaljak. Ezeknek a szdamat a nem-
zetkdzi forgalom névekedésével egyutt kell emelni.

A négytengelyl személykocsik talnyom¢ része —
ha mindenben nem is felel meg a nemzetkdzi el6-
irasoknak — hazai viszonylatban teljesen korszer(-
nek tekinthetd, mert a belféldi forgalomban szik-
séges feltételeket kielégiti. Van még néhany siklo6-
csapagyas, vagy egyéb szempontb6l korszeriitlen
négytengely( személykocsi is, amelyek a megkivant
miszaki szinvonalat nem érik el.

A személykocsik masik része kéttengely(i. Ezek
kdzott a miszaki szinvonal szempontjdbdl nagyok
az eltérések. A kéttengelyl személykocsikat sokan
nem tartjdk korszerlinek, ilyen kocsikat ma mar
nem szereznek be és a meglevéknek is fokozatos
selejtezését tervezik. Meg kell azonban jegyezni,
hogy az az &lldspont, amely szerint a kéttengely(
kocsik nem korszer(iek, nem altalanos. Az angol
vasutak a kéttengely( kocsik futasjésagat mérték
és az eredmény — még igen nagy sebességeknél
is — jo volt. Kisebb forgalmd, révidebb vonala-
kon célszeri a kéttengelyld személykocsikat to-
vabbra is Gzemben tartani.*

* A. H. Wickens: Neue Untersuchungen Gber Quer-
schwingungen an Eisenbahnfahrzeugen fir Hochge-
schindigkeiten, Monatschrift der Internationalen Ei-
senbahn-Kongress-Vereinigung, 1968. évi 4. sz.
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A kdzelmultban még nagyszamu kocsit épitettek
at acélvazasra, rajtuk egyéb korszerdsitési munka-
kat is végeztek ; ezek sokkal jobban megkdzelitik
a megkivanhaté miszaki szinvonalat,, mint azok,
amelyeket nem alakitottak at. A kéttengely( sze-
mélykocsiknak még nagyobb része sikldcsapagyas,
és kb. a fele favazas ; az utdébbiakat a vasit csak
kényszer(iségh6l hasznalja.

A korszer(i személykocsinak két, egymasnak
ellentmondd szempontot kell Kkielégitenie, hogy
mind a gazdasagi és lzemi kdvetelményeknek,
mind az utasok kényelmi igényének megfelel6
legyen. Ezek:

a) az egy ul6helyre juté onsualy Kkicsi,

b) az egy ul6helyre jutd teriilet lehet6leg nagy
legyen.

Az onsuly csokkentése nemcsak a vontatasi
energia-felhasznalasnal jelent megtakaritast, ha-
nem azért is kivanatos, mert kisebb teljesit6képes-
ségli vontatojarmivek is megfelelnek, végil a ko-
csik beszerzési ara is bizonyos mértékig 6sszefiigg
az oOnsullyal. A legnagyobb igényeket kielégitd
személykocsijaink az Aa és Ba sorozatjeli oldal-
folyosés kocsik. Ezeknél az egy l6helyre jutdé holt-
suly 770, illetve 514 kp. Ezzel szemben a kétten-
gelyl kocsiknal (An és Bn sorozat) az egy ul6-
helyre juté holtsuly csak 437, illetve 279 kp.

A négytengely(i kocsik koziul a régebbi épitésiiek
nehezebbek, az egy ul6helyre juté holtsaly azon-
ban csak az els§ osztalyd kocsiknal nagyobb, mert
a régebbi masodosztalyd kocsikban az il6helyek
szama tobb, mint az djabb tipustakban.

Az acélvazas kéttengely( kocsik stlya nagyobb,
mint a favazasoké. A korszerlsités alkalmaval a
mésodosztalyu kocsikban az ul6helyek szdméat
csokkentették.

A masik mutatd az egy ul6helyre jutd alapteriilet
vagy ehelyett a kocsi teljes hosszanak és az ul6-
helyek szdaménak az aranija. A korszer( négyten-
gelyld személykocsiknél, ha a kocsi teljes hosszat
elosztjuk az Ul6helyek szamaval, az alabbi ered-
ményeket kapjuk:

Aa kocsiknal......cc........ 0,44 m
Ba kocsiknal.......ccco........ 0,33 m

ugyan ez a viszonyszam az elavult kéttengelyd
kocsiknal :

An kocsiknal......c.......... 0,32 m
Bn kocsiknal................... 0,22 m

Ebbdl lathatd, hogy a korszer( kocsik Iényege-
sen kényelmesebbek. Meg kell jegyezni, hogy mind
a négy-, mind a kéttengely({ kocsiknal a fentiektdl
szamottevéen eltérd értékek is vannak :

Aa kocsiknél (régi) ... 0,45 m
Aa kocsiknal (kozépatjarés) .... 0,4 m
Bah kocsiknal....oovviviivvenen .t .0,3 m
Aa kocsiknal (oldalfolyosos, régi) 0,41 m
Ba kocsiknal (oldalfolyosoés, régi) 0,35 m
A kocsiknal (rovid)....cccooviievninnn 04 m
>B kocsiknal (rovid) ... 0,35 m

Ha figyelembe vesszilk, hogy az egy UGl6helyre
jutd kocsihosszat a kocsi végén — esetleg kdzepén
— levd keresztfolyosok, el6terek és mellékhelyisé-
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gek mérete is befolyasolja, latjuk, hogy eza mutaté
nem aranyos pontosan az egy ul6helyre juté teri-
lettel. Kényelmi szempontbdl azonban — kiilénd-
sen a fel- és leszalladsnal — nem kdzombos a ke-
resztfolyosdk és elGterek mérete. Az egy il6helyre
jutod aiapterulet, illetve kocsihossz végeredmény-
ben kényelmi és gazdasagi kérdés. Rovid tavolsa-
gon kozlekedd kocsiknal az utasok ilyen iranyu
igénye is kisebb, a helyi vonatoknal szlikebb sza-
kaszok is megfelelGek.

Természetesen a személykocsik belsé beosztasa
egyébként is lehet kényelmesebb, pl. a *kdzép-
atjaroju kocsiknal az étkez6- vagy bifékocsiba
men6k az 0l6 utasokat zavarjak, ugyenezeknel a
kocsiknal az all6 utasok is kedvezdtlenebb hely-
zetben vannak, mint a szakaszos, oldalfolyosés
vagonokban.

A fébb kocsitipusok folydméter-sulyat megvizs-
galva a kovetkezdéket latjuk:

Aa kocsiknal (U]) . 1,62 Mp/m
Ba kocsiknal (Uj)....ccccovveiininnnas 1,55 Mp/m
An kocsiknal (régi) ... 1,35 Mp/m
Bn kocsiknal (régi) ... 1,25 Mp/m

A Kkéttengelyl acélvazas kocsik folydméter-
stlya nagyobb, mint a favdzasoké ; ez olyan eset,
amikor a fejlédés kovetkezménye az onsuly né-
vekedése.

Teherkocsik

A teherkocsiknak nem egészen a fele az, amelyet
—mint a nemzetk6zi szabvanyoknak megfelel6t—
korszer(inek nevezhetiink. A fétipusok kézil leg-
kedvez6bb a helyzet a hit6kocsiknal, ezek mind
megfelelnek az UIC el@irdsainak és nagyobb résziik
120 km/6 sebességre is alkalmas. Ezeket kdvetik a
nyitott teherkocsik, amelyeknek kb. a fele — az E,
illetve Es (régi jelzés: Ky) sorozatnak — valamint
a fedett teherkocsik, amelyek kozil a szamban
majdnem 50%-ot kitevdé Ggs és Gbgs (régi jelzés:
Gye, illetve Gyeh) sorozatd kocsik korszer(ek.
Valamivel kedvezd&tlenebb a helyzet a pdre, illetve
az alacsony oldalfald kocsiknal. A nemzetkozi
szabvanyok nem ismernek kulén pdre- és kulon
alacsony oldalfali kocsit, csak pdérésithetd, lehajt-
haté alacsony oldalfalt kocsikat. Ebben a csoport-
ban korszerlinek nevezhet6k a Ks és részben a Kim
(régi jelolés szerint Sy, illetve Sz) sorozatu kocsik.

A teherkocsiknal a miszaki fejlesztésnek kiilon-
féle modjai vannak. Ezek kozil néhany magatoél
értet6dd, mint pl. a gdrg6scsapadgyak hasznalata.
A nemzetkdzi megallapodasok szerint 1971. januar
1-t61 kezdve a kiilfoldre men6 kocsiknak tobb kor-
szer( berendezéssel ellatottaknak kell lenniuk;
ezek kozott van a gorgdscsapagy is.

Részletesebben kell foglalkozni a kocsik énsalya-
nak és raksulyanak, valamint a rakcdd terilet és
térfogat ardnyanak alakulasaval is. A kdvetelmény
az, hogy a raksuly, a rakodé terilet és a térfogat
lehetéleg nagy legyen és emellett az dnsuly Kicsi
maradjon. Ezeknek az ellentmonddé kdvetelmé-
nyeknek csak részben lehet a kocsik dnstlyanak
csokkentésével eleget tenni, annal is inkabb, mert
a kell6 szilardsagu alvaz és kocsiszekrény, valamint
a kocsikra felszerelt korszer(i berendezések — pl.
fék — az oOnsulyt novelik.
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A fedett teherkocsik kozul hasonlitsuk 0ssze a
nemzetkozi el&irasoknak megfelel6 Ggs és Gbgs
sorozatl kocsikat a nem szabvanyos, de elavult-
nak nem mondhaté Gblrs (régi jel6lés szerint Gzk)

kocsikkal (2. tablazat).
2. tablazat
Fedett teherkocsik 6sszehasonlitasa

Sorozatjel

On- Rak- Rak- Rak-
L. saly, suly, Hossz, felt- térfogat,
«j regi Mp Mp, letm2 in3
Ggs Gye 12 27,5 10,6 25 63
Gbgs Gyeh 14 26 14 33 80
Gblrs Gzk 141 20 13 30 76,5

Mint a fenti adatokbol lathaté, a raksuly és
Onsuly viszonya a legkedvez6bb a Ggs kocsiknal ;
ezt kdveti a Ggbs sorozat ; a Gbirs kocsik a har-
madik helyre kerllnek. A Gblrs kocsi egyetlen
elénye — amely azonban csak latsz6lagos — az
hogy tengelynyomaéasa kisebb. Ugyanaz azonban
a masik két tipusnal is elérheté, ha a kocsikat a
terhelési hatarnal kisebb sullyal rakjak meg. A
Gbgs kocsikat kis sulyd, nagy térfogatd aruk szalli-
tdsara tervezték, a nagyobb kocsihossz miatt a
kocsi dnsulya novekedett, és hogy a tengelynyo-
mas ne legyen nagy, a raksulyt kellett leszallitani
A Ggs és Gbgs kocsiknal a folyométerenkénti on-
suly kisebb, mint a régebbi tipusoknal.

A fentieket dsszefoglalva mind a személy-, mind
a teherkocsiknak kozel a fele mar korszer(inek ne-
vezhetd. A régebbi tipusi kocsikat — amig selej-
tezésre nem keriilnek — a belforgalomban lehet
hasznalni. Figyelembevéve az elég gyorsitemdi
kocsibeszerzést, a helyzet javulni fog. Az Ujonnan
beszerzett kocsik most méar mind korszerliek és
megfelelnek a nemzetk6zi szabvanyoknak, illetve
azok, amelyeket belforgalomra szantak, az el§-
irdsoknak sajat vasutunkat is érinté részeit ki-
elégitik.

Az 6nm(ikdd6 kapcsoldkészillék utélagos felszerel-
hetésége terén a helyzet rosszabb. Csak az Gjabban
beszerzett kocsik alvaza készilt agy, hogy arra az
onm(ikodé kapcsolékésziléket kilondsebb &tala-
kitds nélkll fel lehet szerelni. Az &sszes kocsihoz
viszonyitva ezeknek a szama csekély. Nem vigasz-
tal6 az sem, hogy ezen a téren tébb eurdpai vasut
— koztik egyéb szempontb6l miszakilag fejlettek
is — szintén elmaradott. Az énm(ik6d6é kapcsolé-
késziléekek altaldnos hasznalatbavételéig beszer-
zendd kocsikkal egyitt, az erre a célra alkalmas
kocsik szama még mindig kevés lesz, ugyhogy az
alvazak atalakitasat és megerdsitését soron kivil
el kell végezni.

Tudomanyos ieladatok

A fentiekben vazoltuk a kocsiallomany miszaki
szinvonalat és azt, hogy milyen mértékl fejlesztés
sziikséges. A korszer( kocsitipusokat kialakitottak,
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azok tervei megvannak, U(j tipusok tervezésével
altalaban nem kell foglalkozni. A nemzetkdzi szab-
vanyoktél eltérni még akkor sem lenne helyes, ha
egyéb szempontokbdl alkalmasabb kocsitipust
talalnank. Ett61 fuggetlenil a kocsialloméany fej-
lesztése végett szamos feldatot kell még megoldani.
Ezek targykorét az aldbbiakban foglaljuk dssze:

— A varhaté aruszallitadsi igények alapjan a
szlikséges kocsimennyiség megallapitasa és annak
a meghatarozasa, hogy mennyi és milyen kocsit
mikor szerezzenek be.

— A két- és négytengelyii teherkocsik célszer(
ardnyanak megéallapitasa.

— Megvizsgaldsa annak, hogy melyek azok a
kéttengelyld személykocsik, amelyeket a tavlati
terv szerint is Uzemben tartanak.

— A kocsik beszerzésével 6sszhangban levd se-
lejtezési tervet kell késziteni.

— A tengelynyomas kérdésének vizsgalata, 0sz-
szefliggésben a pélya-atépitések lehetéségével és
gazdasagi vizsgalataval.

— A tervezett sebességek vizsgalata.

— A gorgbcsapagyak hasznélatdnak fokozésa,
ezzel kapcsolatban a mozdonyok rendes terhelésé-
nek ismételt megallapitasa.

— A régi tipusu kocsik atépitésének kérdései.

— A kocsik atalakitasanak megtervezése az 6n-
mikod6 kapcsolokésziilékek felszerelése végett.

— Az 6nmiik6d6é kapcsoldkészilék felszerelésé-
nek és az 4&tmeneti id6szak Uzemi kérdéseinek vizs-
galata.

— Az 6nm(ikod6é kapcsolokésziilék okozta suly-
novekedés hatasdnak vizsgalata.

— Az 6nmi(ik6dé kapcsolokésziilék bevezetése
utani Gzemi kérdések (pl. a kocsibuktatas) meg-
oldésa.

— Fékezési kérdések és a fékberendezés fejlesz-
tésének vizsgalata.

— A vonatf(ités megoldasa Diesel-vontatasnal.
— A vonatok kézponti energiaellatasa.

— A gépi h(itéberendezéssel ellatott kocsik hasz-
nélata.

— A tolt szerelvényekhez sziikséges vezérl6ko-
csik fejlesztése.

— A konténeres szallitds hazai elterjesztésének
vizsgalata.

— Konténeres szallitasra alkalmas vasati jar-
mivek, atrakoberendezések, kozati szallitoberen-
dezések vizsgalata és tervezése.

A felsoroltakb6l megéallapithatjuk, hogy a vasuti
kocsikkal kapcsolatban is szadmos olyan kérdés
meriil fel, amelynek megoldasa elmélyilt tanul-
manyok készitését és az lzemi vizsgalatok egész
sorat teszi sziikségesseé.
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Maximalis oszloptavolsagok a vasutvonalak villamositasanal

KOCZOS MIKLOS —VOSTYA R ISTVAN

Alapszempontok

A hazai vasatvillamositas soran is er6teljes
igényként jelentkezik a nagyobb (F=100 km/6
felett) engedélyezett sebességekre alkalmas, kor-
szer(i, rugalmas hosszlanc kifejlesztése. A MAV
Tervezd Intézet e téren elért eredményei lehet6vé
tették, hogy a rugalmas hosszlanc maximalis osz-
loptavolsagainak szdmitasait utdnfeszitett munka-
vezeték és tartéosodrony esetére mind elméleti,
mind gyakorlati oldalrél a legujabb szamitasi mod-
szerek felhasznaldsaval munkaljuk ki. Szamitasi
eljarasunk kialakitasanal a hazai [1, 2, 3, 4, 5] és
kalfoldi [6, 7, 8, 9] irodalom felhasznalasan tal
elméleti megfontolasainkba beépitettik azokat az
eredményeket is, amelyeket a hazai tervezés 0ttér6
elméleti sikerként kezelhet. Ezzel a helyenként
kdzismert — klasszikus — szamitasi alapokrél az
irodalmi eredményeket is figyelembe vevd, de
hazailag tovabbfejlesztett elméleti, majd ennek
alapjan gyakorlati eredményekhez jutottunk.

Az utaldasok kozvetlenebb kapcsolhatésaga érde-
kében réviden jellemezzik a hazai rugalmas hossz-
lancot — az oszloptavolsdgok kérdéseit természe-
tesen kés6bbre hagyva.

A rendszer altalanos vonasa, hogy a hagyoma-
nyos szerkezeti elemek felhasznalasara széles kdrben
torekedtlnk.

A rugalmas hosszlanc szerkezeti magassaga 1800
mm. Mind a munkavezeték, mind a tartésodrony
utanfeszit6 ereje 1000 kp. A vonali munkavezeték
kigyozdsa 400—400 mm, magassadga a vagany
jarosikjatél 6000 mm. A munkavezetéket kénnyi-
tett oldalkar tartja, amely tdmasztd segitségével
csatlakozik a segédkarhoz. A segédkar horgos
rogzité hivelyén keresztil csatlakozik a fékarhoz
és acélhuzal koti fel a tartdsodrony bilincshez. A
keménypont kikiuszébdlését a kdnnyl oldalkaron
kival an. kétlabu Y-os felfliggesztés szolgalja, az
oldalkart6l 250—250 mm-re elhelvezett , labak-
kal”.

A vonali és allomas el6tti szakaszolds harom
oszlopkdzben torténik. A két csatlakoz6 hosszlanc
munkavezetékének mikdd6 részei kb. 20 m hossz-
ban futnak egymas mellett. A munkavezetékek
a vonali szakaszolasnal 200 mm-re, a tartdsodro-
nyok 150 mm-re vannak egymastol. Allomas el6tti
szakaszolasnal a kilénb6z6 potencialon levé mun-
kavezetékek és a tartdsodronyok egymastol 500
mm tdvolsdgra vannak. A fézishatar kialakitédsa
a hagyomanyos kialakitashoz alkalmazkodd. A
munkavezetékek és tartosodronyok egymastél valé
tavolsaga szintén 500 mm. A rugalmas hosszlanc
zuhanéasgatléval van felszerelve.

A vonali oszloptavolsagok maximalis értékein
tul a vonali szakaszolas, az alloméas el6tti szaka-
szélas és a fazishatar oszloptavolsagainak maxi-
malis értékeit kilon tdbladzatban célszer( feltliin-
tetni.

A maximalis oszloptavolsag-meghatarozas alapja-

ban gazdasagi optimalizalasi probléma. Tobbval-
tozés modelljét a legfontosabb paraméterek figye-
lembevételével a kovetkez8képpen lehet felirni:

pv=f(L, x, pA, Pb, K, T, R, gszl, Pfo) <

A haszndlt valtozok :
Ps» [m] = az aramszed8kdzép atjanak és a

munkavezeték pontjainak tavol-
sdga az aramszed6n mérve, azaz
a kdzbensd kigvozas,

L [m] = az oszloptavolsdg az A és B jell
oszlopok kdzott,
X [m] = a munkavezeték abszcissza értékei

az oszloptavolsdg kozepétdl mérve

Pa  [ni]

a munkavezetéknek az A oszlopon
kialakitott régzitési pontja és az
aramszed6kodzép tavolsdga, azaz
»a kigyézas” az A oszlopnal,

pu [m] = a kigy6zas a B oszlopnal,

K [kp] = a munkavezeték utanfeszitd ereje,
T [kp] = a tartésodrony utanfeszité ereje,
R

[m] = a palyaiv sugara,
gszél [kp/m] = szélteher a teljes hosszlancrend-
szeren,

Pfo [m] = a fuggeszték behtzoberejébdl és az
oszlopok szélokozta behajlasabol
szarmaz6 munkavezeték-elmozdu-
las a vizszintes sikban,

bisz [ni] = az aramszed6sin hasznalhatd

hossza.

A munkavezetéknek tdbb (elhanyagolasaink mel-
lett kilenc) paramétert6l fliggé helyzeteiben az
aramszed6n az aramszed6kozépt6l mért pontjainak
tavolsdga (azaz a kozbensd kigydzas) kisebb kell
hogy legyen, mint az aramszed&sin hasznalhatd
hosszanak fele.

A szélteher figyelembevételével kialakult mun-
kavezetékhelyzetben csak igy biztonsadgos a jarmd
aramszedése a palya barmely sugard ivében.

Vizsgalatunk, szadmitasunk Iépéseit eldljaroban
osszefoglaljuk :

1. Statikai és geometriai megfontoladsok segit-
ségével — a pf0 paramétert egyel6ére elhanyagolva
— a fenti paraméterek dsszefuiggését allapitjuk meg
funkcionalisan, pv-t, a kdzbens6 kigydzast explicite
kifejezve.

2. Ebb8l az 0Osszefiiggéshdl vezetjik le széls6-
érték szamitassal a legnagyobb kézbensd kigy6zas
(pv) értéknek (pvmax-nak) abszcisszajat (xm-t), majd
ennek visszahelyettesitésével a legnagyobb koz-
bens6 kigyozas (/Wax) képletét a fenti paraméterek
figyelembevételével. A p\VddX képletét L oszlop-
tavolsag kifejezésével rendezzik. Ha a

n __ Basz
Pvmax— —
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legkedvezdtlenebb helyzetet tételezziik fel, akkor
az L-re rendezett explicit egyenlet a még éppen
megengedhetd maximalis oszloptavolsag L max 6sz-
szefliggését adja, els6 kdzelitésben.

3. Megvizsgaljuk ezutan a fliggeszt6k behuzo-
erejébdl és a tartéoszlopok szélokoztabehajlasabol
szarmazd elmozdulds (pfO) hatasat. Ezt beleépitjik
Xmax képletébe.

4. A végleges képletek alajijan kidolgozott érté-
keket, tdblazatokat ismertetjik az egyenes vonali
palyaszakaszhoz, a vonali palyaivekhez, a vonali,
az allomas el6tti szakaszolashoz és a fazishatarhoz.

1. Statikai, geometriai 6sszeiiiggések

A statikdbdl kdzismertnek tekintjik a két végén
egymastol L tavolsdgra, azonos hatdsvonalban
hat6 K +T vizszintes feszit6 erével hazott, a
<8 vizszintes sikban egyenletesen megoszlo szél-
terheléssel igénybevett kotél differencidlegyenletét
az L felez6jében alkalmasan elhelyezett koordi-
nata-rendszerben :

(1)

A differencialegyenlet kétszeres integralasaval s
az allanddk kikiszobolésével ennek az egyszerlien
igénybevett kotélnek a legnagyobb kilengése a
szélteher hatdséara:

. gszélL-
maXkotél: 8(K+T) (2)

Mar itt megjegyezziik, hogy a munkavezeték-
nek csak a vizszintes elmozdulasa érinti téméankban
,az aramszed6n maradast”. Ez pedig a hossz-
lancra hat6 sulyer6t6l figgetlenal alakul Ki.

Ezek el6rebocsatasa utan a rugalmas hosszlanc-
rendszert egyetlen sodronnyal kozelitjik meg,
amely két oszlopon pn, Pb kigydzassal illeszkedik
az R sugart palydhoz a K + T feszit6 erd és gszi
szélteher igénybevétele esetén [6 ; 170—172. old.].
A kozelitést az 1. abra illusztralja, an. ,kifelé fujo
szél esetére”.

Az 1. 4bra alapjan elhanyagolasokkal a kdvet-
kezd osszefliggés irhatd fel az dramszeddkozép és
a szélteherrel elmozditott sodrony pv valtozé ta-
volsaga és az x valtozé kozott [pv="f (a)]:

szélteherrel
Aoszlop

Az aramszedd kdzepének Utja
megkozelitéleg palyakézépvonal

1. &bra
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.ot , pA+JIB )
pv—pmaxkotel—17+stg¢H —— oo Yi-r-y o (3)

Elhanyagolhato az @ és £ kdzotti diszkrét érték-
kulénbség (k%]|). Az aramszed6 kozepének R
sugarl Gtjat parabolaval kézelitjuk meg. igy

~2

Y= 2R

Parabolaval kozelitjik meg a szélteherrel el-
mozditott sodrony gorbéjét is:

y—c 12 illetve y=cx2

A cértékét (x—| elhanyagoléassal) az dsszetartozo
,_ L

X ~ 1= 2>

Y—Pmaxkotél értékb6l meghatarozva:

47"3max kotél
e=— L'

A (2) dsszefuiggést felhasznalva, a sodrony gor-
béjének egyenlete:

Y= oK +7)

A tg gpa pA, Pb kigyozasi értékekkel fejezhetd
ki kozelitéleg:
, n-ps
tg<P = __p____rE___

Az xx=—£ fuggvényérték szerint:

x\ 1?
VI~ 2R~~ 8R
Ezekkel a behelyettesitésekkel a pv=f(x) filigg-
vény :
gszéil- gSZéi ] Pa Pb
Pv~Y(K+T) ~Y(K+T) X'+X L +

PA+PB L2 _
2 8R 2
i gszéi 11 X2 ( gszéi
IA + 77 R) 2 {K+T
Pa-Pb PA+PB
X —— ~ =y

2. Szélsd értékszamitds, — a legnagyobb oszlop-
tavolsagok elsd kozelitésben

A (4) jelG figgvényb6l a legnagyobb kézbensé
kigydzashoz, a pvmax-hoz tartoz6 abszcissza, azaz
xm érték, majd ennek behelyettesitésével a koz-
bensd kigy6zads maximuma, pvmax szdmithato ki
a szélséérték szamitds szabalyai szerint.

dP» _n_ ., ( fiszél Ij , PA-pB
dx {K+T R)+ L
A pvmax-hoz tartozé xm érték:
» BMPa-Pob

m jf gséi n ©)
L[K+T R\
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Ezt behelyettesitve a (4) jeld pv—f (x) fiigg-

vénybe : £2 r(JSZéI 11
Pvmax—~gr"LK T R\
[pn- pbl2 [ gszél 1]
r gszéi 112U +vy R\
[a + T7 R\
Pa—pit__ PA—psB pn +pB _
Trgszéi IT L
I/f+77 1?2
K r gszéi _J _ 1 _  [yn-yalz Pa-P b
8 [if+T7 -Rs or2l gz 11 2
[K + T R ] (6)
2[K + T]

k + t

gszéi

/ 2[K + T]

2pvmax+ VA+ p

, K+ T
1 gszéiH

A (7), illetve (8) 6sszefliggéshdl szdrmaztathat-
juk az egyenes palya (r=00) teljes kigydzasu
(p=pA=—pB) fels6vezeték maximalis oszlopta-
volsaganak &sszefliggését:

A tovabbi specialistdsok egyszer(sitései a gya-
korlati szdmitdsok szamara értéktelenek.

3. A flggeszt6k belitzberejének és a tartéoszlop
kihajlasanak hatasa

A munkavezeték és tartosodrony a térben a ki-
gy6zas miatt kitérnek egymaés sikjabol. Ezért a
fliggeszt6k a munkavezetéket a vizszintes sikban
a tartésodrony fiigg6leges sikja felé huzzak. Ezt a
fliggeszt6k ,behtz6 erejének” nevezzik.

£2pvmax— Pa-~ p
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Az egyenletet L-re rendezve, a y®max-hoz tartozé
an. ,maximalis oszloptavolsag” kifejezését kapjuk

els6 kozelitésben, a vagany kanyarulati kozép-
pontjabdél kifelé fujo szél esetére. (7)

Hasonlé geometriai 6sszefuggést lehet felirni

abban az esetben is, ha a palya (az aramszedd-
kozép Utja) és a kifujt vezeték gorbllete ellentétes.

Ez a vagany kanyarulati k6zéppontja felé, az un.

befelé fUjé szél esete. Ez esetben azonban y és yv
valamint pn és ps el6jele ellenkez6jére valtozik.
A befelé fujé szél esetén a maximaélis oszloptavol-
sag elsdé kozelitésben (8) szerint alakul.

B+ Y [2pvmax—PA + PB]2~ [pA—Ps12

1

B+ J/\wpvmax+ PA+ PBX2— [PB—PA]J21 (8)

A szélteher pedig a tartéoszlopoknal is okoz ki-
hajlast.

Maér ezt a két hatast is figyelembevéve &brazolja
a 2. abra a szél altal kifujt vezetékeket sematikus
keresztmetszetben.

Az abrén hasznéalt jeldlések értelmezése:

posziT [ni] = szélokozta oszlopkihajlds a tarto-
sodronybilincs vizszintesében,

poszi [IN] = szélokozta oszlopkihajlas a munka-

vezeték vizszintesében,

a tartésodrony Kkilengése az ,r”

jeld fuggeszt6nél,

Pki [ni] = a munkavezeték kilengése az ,,i”
jell fuggeszténél,

Pei [m]

PiX[kp] = a fliggeszt6 beh(z6 ereje a vizszin-
tes sikban,

pi [kp] = a fliggesztére jutdé munkavezeték
stlyereje,

Pi [m] — kigydzasszerl kitérés a fliggeszt6-
nél,

hi [ni] = a fliggesztd fuggbleges vetilete.

A ferde fliiggeszt6 p{x erével hlizza mind a tart6-
sodronyt, mind a munkavezetéket :

Pix=P iﬁ (10)

Szellemesen vizsgalja a fliggeszt6k behlzderejé-

nek hatasat a szovjet irodalom [8 ; 141—144. old.].

A fliggeszt6k beh(zo erejét megoszlé terhelésként
L

az oszlopkdz kdzéps6 részén,“ hosszon veszifigye-

lembe (3. é&bra).
A 3. abrén:

LI [m] — kilengés vizszintes sikban a meg-
oszloterhelés hatéasara,

gT/igg [kpm] — a megoszloterhelésként figyelem-
bevett fliggeszté-behuzdberd.
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3. dbra

A Pti\ kilengés a yT/mag megoszloterheléshél az

(1) differencidlegyenlet alkalmazéasaval szdmithato.

Ahhoz azonban, hogy a gT/ugg megoszloterhelés a
Yszél szélterherrel additiv médon kezelhet§ legyen,
helyettesiteni kell egy olyan fiktiv, L teljes hosszon
haté megoszIé terheléssel, amely ugyancsak Pti\
kilengést okoz. Ez a redukalas lehetévé teszi, hogy
a (7), (8), (9) képletekben kiilén vegyik figyelembe
a flggeszték behlzberejét és a tartéoszlopok szél-
teher altal okozott kihajlasat. Ennek a fiktiv
fliggesztd terhelésnek kialakitdsa azonban elvileg
is sok vitathaté kérdést vet fel, s kiszamitasa gya-
korlatilag nagyon hosszadalmas. Hazailag viszont
pontosabb és korszer(ibb szamitds kinalkozik, mint
elvi ujdonsag.

A rugalmas hosszlanc fliggesztéhosszainak sza-
mitdsat ugyanis Cholnoky Tamas oki. mérnok,
szakmérndk olyan korszer( iterativ eljarassa alaki-
totta ki, amely megallapitja a fliggeszt6k behtz6-
erejéb6l keletkez6 munkavezeték-elmozdulast is
a vizszintes sikban. A szamitasi eljards kiberne-
tikai programozasat Lehel Jend oki. mérnok készi-
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tette. A vizszintes elmozduldsok sémajat féloszlop-
tdvon a 4. abra illusztralja [5 ; 62— 134. old.].

Ezeknek a vizszintes elmozduldsoknak vizsga-
lata az xm maximalis kilengést adé abszcissza kor-
nyezetében 0,02~0,03 m nagysagu értékeket mu-
tat. (#»"3=0,031 m, #»»4=0,020 m, L=80,0 m esetén)
A fliggeszt6k behizd erejének hatdsa {p/ugg[m])
a maximalis kilengést kedvez6en, a szélokozta
oszlophajlas [poszi [m]) kedvez6tlenil befolyasolja.
Ezért a kett6t ellenkezd eldjellel egyetlen additiv
tagban lehet egyesiteni. A fliggeszt6k behuzé
erejéb6l és az oszlopok szélokozta behajlasabol
szdrmazd munkavezeték-elmozdulds kozelitd ér-
téke a vizszintes sikban, L=80,0 m oszloptav kor-
nyezetében :

Pfo~—Pfigg PoszI* 0,02 m (1)

Az ives palyan elhelyezett vezetéknél a fliggesz-
t6k behtz6 ereje nem érvényesil, s az oszlopkihaj-
las jelentéktelen. Ez esetben:

Pfo——2W 20,0 m (12)
A pjOadditiv tag értéke tehat 0 és 0.02 m kozott
valtozik :
0 pjo< 0,02 m.
A szdmitasok alapjaul szolgal6 végleges képletek
kialakitdsdhoz még azt kell lerégziteniink, hogy
a maximalis oszloptadvolsag értékét a

16sz

PVmax= 9
1c 2 3 K 5
1 -n -l it -1 n feltétel szolgaltatja. A pfo additiv tagnak
kdzvetve novel6 hatdsa van, pozitiv eljele ko-
vetkeztében. Ha a fentieket a (7), (8), (9) képle-
tekbe beleépitjik, akkor a hazai szamitasok alap-
képleteit kapjuk.
Kifelé fujo szél esetén a legnagyobb oszloptavol-
sag altalanos képlete:
2(K+T
Lmixxdk — ( K~)T llasz+ 2pto- Pa-ps + 1[hisz+ 2pfo-P a- Pb]2- (P a —P8)2° (13)
Yszél — R
A befelé fajo szél esetén érvényes altalanos képlet:
7 2[k+T] T
L mexéft — [ ] lasz+2}Ifo+ PA+PB + ]/[lasz+2pfo+ pA+PBJ]2-(pA —P3B)2 | (14)

/ K+T
1 ysa1+ 8

Az egyenes palyahoz (R—oo0), teljes kigydzas
(p—p A— —pB) esetén alkalmazhatd 0sszefugges:

L m axe—

/I K + T lasz 1/
(7 +Pfo) p 2

(15)

1 Yszél 2 +Pfo+ \

4. Numerikus értékek, tablazatok

41. Az egyenes vonali palyaszakasz
maximalis oszloptavolsaga

A (15) dsszefliggés alkalmazasahoz a paramétere-
ket a kovetkezd szempontok alakitottak Ki :

Az utanfeszité er6 a mar hagyomanyos rendszer
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szerkezeti elemeinél is, és az Uj elemeknél is K=T
= 1000 kp-ban volt meghatarozhato.

A hazai korszer(i aramszedék nemzetk6zi ta-
pasztalatok alapjan kialakitva ~-=1,10 m hasz-
nalhaté saruhosszot nyujtanak.

A kigyo6zast p—p A= —js=400 mm-re célszer(
régziteni.

A szélteher az MSz 151/1 lap — 67 szabvany sze-
rint kiszamitva 1,18 kp/m.

A fenti értékekkel i maxe=80,0 m.

Megjegyezzik, hogy p=pA= —pB—500 mm
esetén az AmXe="6>0 m érték lenne lehetséges.
Az optimalis érték természetesen a fenti 80,0 m.

42. Numerikus tablazatok

A levezetett képletekkel az aldbbi elvek szerint
allitottuk 6ssze a maximalis oszloptavolsagok tab-
lazatait.

A péalyaivben elhelyezett hosszlancrendszer mun-
kavezetéke és tartésodronya elvileg egy fligg6leges
sikban van. A kigyo6zas értékén az aramszed6kozép
és munkavezeték megfogasi pontjanak kilénbsé-
gét értjuk a vizszintes sikban.

A vonali palyaivben is térekedtink a 80,0 m-es
oszloptavolsagot lehet6ség szerint megtartani, s
ennek érdekében a kigyo6zast alkalmasan véaltoz-
tatni. igy a +0,4 m és—0,4 m 6sszetartoz6 Kigvo-
z4srol fokozatosan a+ 0,4 és +0,4 m 0dsszetartozd
kigybézésra tértiink &t, s 72=1800 m pélyaivig az
Zmax=80,0 m. Ez utdn a +0,4 és +0,4 m 0§ssze-
tartozd kigyozéasndl a maximélis oszloptavolsag
csdkken 7?= 180 m-nél 7ymax=34,0 m-ig.

A vonali szakaszolas kozéps6 oszlojuava +k—
= 60,0 m és szélsé oszloptavai Lsz—65,0 m, egészen
fi—700 m sugard palyaivig. 72=600 m-nél Lk=
= 50,0 m és Lgz= 54,0 m.

(Folytatads a 105. oldalrél)

helyzete+s az 1970. évre el6irdnyzott fejlesztések.
Il. A MAV jarmijavité lizemek anyagmozgatési szer-
vezetének fellilvizsgalata.

Febr. 4. A Tavkozlési Szakosztaly rendezésében el6-
adds: A Budapest—gy6ri kiskoaxialis kabelrendszer
vizsgalati eredményei, Il. rész. El6ad6: Szab6é Karoly
osztalyvezetd (HTI).

Febr. 5. Az Alagut és Mélyalapozasi Szakosztaly ren-
dezésében vetitettképes el6adas: Beszdmold a pitts-
burghi (USA) IV. Nemzetkdzi Varosi Kozlekedési Kon-
ferenciarol. El6ad6: Dr. Rézsa Laszlo szakagi fé6mérnok
(UVATERV).

Febr. 6. A Német Gépipari Vallalatok Egyesilésének
Mszaki Hete keretében a VaslUtgépészeti-, Vasutépi-
tési- és Kozuti Szakosztalyok rendezésében el6adasok:
I. Gyorsfordulatd jarmd Diesel-motorok kipuffog6-
gdzos turbofeltdltése. El6add: Joachim Lohr mérnok
(M. A. N. Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg A. G.).
IL Talpfa-, sin- és felépitmény-csavarok teljesen auto-
matizalt gyartasa. El6ad6 : H. Pohler mérnék (Th.Kisser-
ling Albrecht, Solingen). I11l. Korszer(i Gtépitégépek.
El6ad6: B. Voss mérnok (Linnhoff GmbH-Co Berlin).
IV. Gazdasagos talajtomaérités vibracios gépekkel. EI6-
adé: H. G. Waschulewski fémérnok (Losenhausen Ma-
schinenbau AG. Diusseldorf).

'Febr. 9. A Tavkozlési Szakosztaly rendezésében el6-
adas: Kozonségszolgalat a szabalyzatok tikrében. EI6-
ado6: Dr. Fischer Barna (Postavezérigazgat6sag).

Febr. 10. A VasOtizemi Szakosztaly klubdélutanja
keretébén el6adas : A kozlekedéspolitikai koncepcié meg-
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Az allomés el6tti szakaszolas jellegzetes maxima-
lis oszlopkdzei :

R=2500 m La= 60,0 m +32=60,0 m
72=1600 m NE=550m Lsz—55,0 m
72=1100 m +/.=50,0 m Lsz—50,0 m
72=1000 m Lu—48,0 m +32=48,0 m
A fazishatar jellegzetes maximéalis oszlopkdzei
72=3500 m Lk 64.0m +3=64,0 m
72=2500 m Lk 60.0 m +,2=60,0 m
72=1500 m Lk 55.0m Ls2=55,0 m
72=1200 m Lk 50.0m +,2=50,0 m
Szamitasi eljarasunk tehat — a legkorszer(ibb

geometriai és statikai maddszerek segitségével — a
maximalis oszloptavolsag-tablazatok Gj rendszerét
hozta létre. Ez a rendszer a vonalvillamositasnal a
tartéoszlopok eddiginél gazdasagosabb kiosztha-
tadsat teszi lehet6vé.
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valésitasdnak — korzetesités, forgalomatterelés —
néhany id6szeri,problémajar6l. El6ad6: Boksa Béla
osztalyvezetd (MAV Vezérig. 11. Szako.).

Febr. 12. A Vérosi Témegkozlekedési Szakosztaly ren-
dezésében elfadéds: Kozuati villamos motorkocsik indi-
tasi és fékezési viszonyainak vizsgalata, kilonds tekin-
tettel a gyorsulasra, illetve lassuldsra. El6adé: Ginti
Jozsef f6osztalyvezetd (BVK).

Febr. 13. A Kézlekedéstudomanyi Egyestlet Film-
bizottsdga és a Budapesti Francia Mszaki és Tudoma-
nyos T4jékoztatdsi Kozpont kdzds rendezésében: Fran-
cia Vasuti Filmnap.

Febr. 17. A Varosi Kozuti Kézlekedési Szakosztaly
rendezésében el6adés: A jelz6lampdas forgalomirdnyitéas
varhatd szabalyozésa a kozUti kozlekedési vilagegyez-
mény nyoméan kialakulé eurépai egyezményben. EIG-
ad6: Csiszar Imre osztalyvezet6 (KPM. Autékézl. F6-
oszt.).

Febr. 18. A Vasuti Tavkozl6 és Biztositoberendezési
Szakosztaly rendezésében el6adas: Kébelépités és kabel-
védelem az angol vasutaknal. El6ad6: Matkovics Ka-
roly (MAV, TBEF).

Febr. 19. A Hajo6zasi Szakosztaly rendezésében el6-
adas: Korszerl folyami 6njar6 kompok lzemeltetése.
El6addék: Berényi Istvan, a Pestmegyei Kishajézasi és
Javité Vallalat igazgatéja, Pataki Jadnos, a MAHART
Balatonfiredi Gyaregységének h. fékonstruktére.

Febr. 20. A Fiatal mérnokdk és technikusok kdre ren-
dezésében el6adas: El6szallitdsok programozéasa, mint a
marketing hatékony eszkdze. El6addk: Horvath Piroska

; (Folytatds a 12b. oldalon)
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A 1l. Budapesti Utiigyi Konferencia

BACSO ANTAL

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet Kozati Szak-
osztalya 1969. oktober 13—16 kdzott rendezte meg
a |l. Budapesti Utiigyi Konferenciat a Technika
Héazaban, 109 kilfoldi és 223 hazai szakember rész-
vételével.

A szervezd bizottsag célul tizte ki, hogy a kon-
ferencia nemzetkdzi szinten megtargyalja a tech-
nikai fejlédés és az egyre névekvd kdzuti forgalom
altal felvetett aktualis tervezési, épitési és fenn-
tartasi szempontokat, tovabba, hogy feltarja és
megjeldlje mindharom terilet technoldgiai fej-
lesztésének legf6bb irdnyait.

A konferencia eredményes és sikeres munkat
végzett. Atudomanyos m(iszaki el6adasok és hozza-
szbélasok szamos olyan kérdéssel foglalkoztak, ame-
lyek j6 6sszhangban vannak mind a magyarorszagi,
mind pedig az eurdpai orszagok e szakteriletre esé
problémaival és azok megoldésaihoz hasznos segit-
séget nyUjtanak.

Kulonods érdeklddést valtottak ki az elektronikus
szamitogépeknek és a fotogrammetrianak az utak
és hidak tervezésében valé felhasznalasa, az utak
épitésének és fenntartasanak gépesitésével foglal-
kozé el6adasok. Szamos tanulmany és el6adas fog-
lalkozott a bitumen kérdésével, ami nalunk is rend-
kivil id6szerl és sulyponti kérdés.

A tudomanyos miszaki el6adasokon és vitakon
felil a konferencidanak nagy jelent6sége, hogy le-
het6séget adott a kiilonbdz6 eurdpai nemzetek Ut-
lgyi szakembereinek személyes taldlkozasara és
nemzetkdziszint(i szakmai tajékozdédasara, tovabba
kolcsdnods kapcsolatok létrehozasara, illetve a meg-
levé kapcsolatok elmélyitésére.

A konferencidra 67 tanulmany érkezett. Ezek
kozil 38 tanulmany kalféldi, 29 tanulmany pedig
magyar szerz6k munkaja. A tanulmanyokat a
Kozlekedéstudoményi Egyesilet két kdtetben, 450
oldal terjedelemben kiadta.

A konferencia harom f6 témacsoportba sorolva,
hét témakort vitatott meg. A beérkezett tanulma-
nyokat a felkért témafelel6sok dsszefoglalo eladéa-
sokban ismertették.

A fentiekben emlitett témacsoportokrdl és az
azokon bellli témakorokrél a kdvetkezd dsszeallitas
ad tajékoztatast:

1. Témacsoport
Gyorsforgalmi utak és Utkorszer(sitések tervezése

a) Autdpalyak és gyorsforgalmi utak tervezése.
b) Elektronikus szamitogépek és fotogrammetria
felhasznalasa az utak és m(targyak tervezésében.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

C) Utkorszer(sitések tervezési és forgalombiz-

tonsagi problémai.

Il. Témacsoport

Korszer( Utpalyaszerkezetek,
épitési és fenntartasi technolégiak

a) Bitumenek, bitumen emulzidk és fellletaktiv
anyagok felhasznalasa.

b) Aszfaltburkolatok épitési technolégiaja.

c) Betonburkolatok épitési technoldgidja.

I1l. Témacsoport
Utburkolat épitési és fenntartasi gépek és géplancok

A konferenciat dr. Csanadi Gyorgy kozlekedés-
és postaligyi miniszter, akadémiai lev. tag, a Koz-
lekedéstudomanyi Egyesiilet elndke nyitotta meg.

Ramutatott arra, hogy a kézlekedésnek — a gaz-
dasagi életben betdltott szerepe alapjan — az egész
orszag fejl6dése szempontjabol milyen kiemelked6
a hatdsa. Ezért rendkivul nagyjelent6ségli az or-
szaggy(lés altal 1968. oktoberében elfogadott Uj
kozlekedéspolitikai koncepcié, amely valamennyi
kozlekedési agra megszabja a legjobb és leggazda-
sagosabb fejlesztési célkitlizéseket, kozottik a koz-
Uti kozlekedés nagyaranyu fejlesztését is. Az ebbdl
kdvetkezd utépitési feladatokat azonban csak a ter-
vezés és a kivitel, valamint a fenntartas technolé-
gidjanak fokozott fejlesztésével lehet megval6si-
tani. Meggy6z8&dését fejezte ki, hogy e téren a kon-
ferencia hasznos Utmutatast ad nemcsak a hazai,
hanem a kilfoldi gyakorlat szamara is.

A konferencia munkéja a megnyité utan az /.
témacsoportba sorolt tervezési kérdések megtargya-
lasaval kezdddott. Ezek kozil az elsé volt :
AUTOPALYAK ES GYORSFORGALMU UTAK

TERVEZESE

Ehhez a témahoz 13 irasbeli referatum érkezett.

SzerzGi és témai az aldbbiak voltak :

1. André G. Bonnet oki. mérnék — Péarizs. Korlatolt
rajarasu gyorsforgalma utak tervezése.

2. Siegfried Giesa oki. mérnok — KolIn. Irdnyelvek és
intézkedések gyorsforgalmi utak forgalméanak iranyi-
tdsara és lebonyolitasara.

3. Jakab Sa&ndor oki. mérnok — Budapest. Gyorsfor-
galmu utak &tkelési szakaszai.

4. Dr. Janoshegyi Ferenc oki. mérnok — Budapest.
Kozuti forgalmi dramlatok vezetése az autépalya cso-
moépontokban.

5. H. Kirstein oki. mérnok — W iesbaden. Tdbbszin-
tes csomopontok ,kétnyomu gyorsforgalmud utakon”.

6. Dr. Koller Sandor oki. mérnék — Budapest. For-
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galmi mozgésok vizsgalata autépéalyéan és az ebb6l adédoé
fejlesztési feladatok.

7. G. Koppéi oki. mérndsk — Neu-Ulm. Uj szempontok
gyorsforgalml utak nyomvonaltervezésére.

8. Marfai Tibor oki. mérnék — Budapest. Autépa-
lyak tervezési elemeinek hatasa az tizemre.

9. Mihalyfy Arpéad oki. mérnék — Budapest. Gyors-
forgalma utak elhelyezése a Balaton mellett.

10. Remisek Egon oki. mérnok — Budapest. Gyors-
forgalmd utak vonalvezetése.

11. V. V. Sziljanov, a miiszaki tudoméanyok kandi-
datusa — Moszkva. Kozuti nyomvonalvaltozatok érté-
kelésének alapelvei.

12. Trafnek Antal oki. mérnok — Budapest. Gyors-
forgalmu utak tablajelzései.

13. Valyi Laszl6 oki. mérnok — Bandczy Istvan oki.
mérnok — Budapest. M7-es autépalya vonalvezetési
kérdései, tervez@i tapasztalatok alapjan.

A szinvonalas, de igen szertedgaz6 és sokoldalu
tanulmanyok alapjan a vitaindité, 0sszefoglald
el6adastdr. Nemesdy Ervin egyetemi tanar tartotta.

Az ember a kdzlekedési tér és az abbdl nyert op-
tikai kép, valamint a tarolt tapasztalatai alapjan
tudja jol megvalasztani az utazéasi sebességet és
modot, ezért rendkivil fontos az Gt egymas utan
kovetkezd térbeli szakaszainak a vezetd helyzeté-
bdl érzékelhet6 folyamatossaga, amelyet a tervezés-
nél szem el6tt kell tartani. Ebb&l kdvetkez6en a
tisztan gazdasagi szempontok mellett a vonalveze-
tés esztétikai, pszicholdgiai és balesetvédelmi szem-
pontjai egyforman fontosak.

Erdekes, figyelemre mélto 6sszefoglalas hangzott
el a vonalvezetési iranyelveknek azokrol a részeir6l,
amelyeket az ismert RAL-L (NSZK) iranyelvek
tovabbi kiegészitésére kivannak felhasznalni.
Megallapitast nyert, hogy szigoruan lehatéarolt, su-
gartél figg6 sebesség nem alakul ki. Vagyis nem
lehet pl. egy &tmeneti ivet Ggy tekinteni, mint egy
meghatarozott sebesség atmeneti szakaszat (ki-
bél F2-be). A tervezésnél tehat sziilkséges a vonal-
vezetés egyes elemeitdl elszakadni és csakis az ele-
mek sorozatara ratérni ugy, hogy az egymast ko-
vetd elemek nagysdgaban folyamatossag érvénye-
suljon.

Kiléndsen figyelemre mélté a vonalvezetés an.
ivességére vonatkozd aj definicio

szogvaltozasok osszege #100
Uthossz

=ivesseqg,

a tapasztalati gorbék, amelyek az ivességi mér6-
szam és a forgalom kozepes utazasi sebessége ko-
z0tti Osszefliggést mutatjak egypalyas gyorsfor-
galma utakon. Lényege az, hogy pl. 1,0 km hosszu
Gtszakaszon egyetlen ivvel vezetett Gt hatdsa ked-
vez6bb az atlagsebességre, mint pl. ugyanezen a
szakaszon 3 db ivé (Koppéi — Neu-Ulm).
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A vonalvezetés elvi kérdéseivel foglalkozé ma-
gyar referatum érdekes Gj szempontot vet fel (Rei-
nisch Egon). A gyorsforgalmd utakon a nagyvonald
helyes térbeli képet nyljté kialakitasdhoz sokszor
igennagysugaru lekerekit6 ivek alkalmazasa sziiksé-
ges a hossz-szelvényben. Az esztétikaielvek és a gaz-
dasdgos féldmunka érdekében az UVATERV-ben
kidolgoztdk és alkalmazzak a (Ferenczi-ié\e) a ko-
zép felé csokkend nagy ivsugar( kosarivvonalazasu
hossz-szelvénytervezést. E godrbe leglényegesebb
tulajdonsdga, hogy hosszaval alkalmazkodni tud
a nagyvonalt helyszinrajzi vonalvezetéshez, ma-
gassagilag pedig az emelked6k és lejték altal ké-
pezhet6 sarokponttdl mért viszonylag kis magas-
sdgaval kisebb bevagasokat igényel a domborad le-
kerekitésekbe és kisebb tol1tésépitést a homori ivek-
ben. Gyakorlati alkalmazasahoz Magyarorszagon
mar az elektronikus szdmitdprogramok is elkészul-
tek.

Az Utpalyadk csomdpontjaira vonatkoz6 irasbeli
referatumok ravilagitanak arra, hogy az eddigiek-
nél er6teljesebben kell térekedni a csoméponti
megoldasok egyszer(isitésére éstipizalasara. Messze-
menden figyelembe kell venni a tervezésnél azokat
a baleseti tényez6ket, amelyek kedvezdtlenil be-
folyasoljak a kozlekedés biztonsagat.

Az autépalydk csomdponti kiképzése vagy bar-
mely kozlekedésre szolgalé péalyaval valé keresz-
tezése csak kulonszintl lehet. Az autéutak csomo-
pontjait azonban lehet szintben is kialakitani, de
célszerl a nyomok szdmét a csomdpontokban no-
velni Ggy, hogy az atmend forgalom ne legyen kor-
latozva. Alapos és rendszeres anyag foglalkozik a
varosi jellegl gyorsforgalm( utak szintbeni és két-
szintd csomdponti megoldasaival (A. G. Bonnet).
A felvetett problémak sokasagabdl kovetkezik,
hogy ha egy varos gyorsforgalmu utak nélkul fej-
16dott magas motorizacids fokra, akkor gyakran
igen sok probléméat fokozatossag nélkul kell egy-
szerre megoldani.

A tanulméanyokban a gyorsforgalmu utak csomé-
ponti tervezésének, rendszerezésének elvei és szem-
pontjai sokoldald megvilagitdsban szerepelnek.
Kilféldi és magyarorszagi eddigi tapasztalatok
alapjan pl. dr. Janoshegyi Ferenc tanulméanya ja-
vaslatot ad az autépdlya csomdpontok forgalmi
alapelvek szerinti csoportositdsara és tampontot
a tervezési iranyelvek rogzitésére.

A tervezésben jol hasznosithaté gyakorlati ta-
pasztalatokrolszamolt be Marfai Tibortanulmanya.
Réamutatott, hogy az autépalya csomdépontokban
a kivalasoknal adédik tobb baleset, szemben a be-
csatlakozasokkal. Meglepd tajékoztatast ad arrol
is, hogy baleseti szempontbél mennyivel kedvez6bb
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eredmények adodnak a kissugard indirekt dssze-
kdté dgakban, mint a nagyobb sebességet biztosité
100—200 m sugar( direkt csomoponti agakban.

Felvet6dott egy igen érdekes specidlis probléma
is, Kirstein referatumaban. Lehetséges-e kell§ for-
galombiztonsdgot tartani tul nagyvonald kétszint(
csomopontokban kiépitett egypalyas kétnyomu
gyorsforgalmu utakon? A szerz§ allaspontja e kér-
désben kissé borulaté. Az osszefoglalo referatum-
ban — a szerz6vel vitaba szallva — e kérdésben
hatarozott allasfoglalas alakult ki, amely szerint
vildgosan kilénbséget kell tenni a tobblépcsében
megvaldsulé autopalyaknak els§ utemként, fél-
szélességben kiépitett un. félautépalyak és a ta-
nulményban targyalt kétnyomu utak kozott. A
félautopalyak kulénszinti csomdpontjai feltétlen
forgalombiztonsagot ndvel6 tényez6k, a szintbeni
csomoponti kiképzésekkel szemben.

A forgalomtechnikai kérdésekkel foglalkoz6 ta-
nulményok hoztdk a legktlonbdz6bb problémaékat.
Ezek kozil a hazai vonatkozéasbhan sirgetd néhany
szempontot emeljik ki. igy pl. Magyarorszagon is
aktualis kérdés a gvorsforgalmd utakon — de
egyéb féhalézati utakon is — a kapaszkodd savok
megépitése, elveik végleges kialakitasa. E feladat
tervezési kérdéseivel foglalkozik tobbek kozott
Koller Sadndor tanulménya. Hazai viszonyok kdzott
célszer(iaz eddigigyakorlat megvaltoztatasa ésaka-
paszkod6 nyomok sziikség szerinti megépitése, egy-
séges elvek alapjan.

Részletesen foglalkozik az eurdpai autdpalyakon
altaldban kialakult forgalmi renddel és azoknak a
kozlekedés korszer(sitése érdekében valé megval-
toztatasat veti fel.

Fontos helyet foglalnak el a beszamolékban a
forgalomiranyité jelz6tabla rendszerek kialakita-
sdnak és elhelyezésének elvi problémai. Az NSZK-
bél kapott referatum (Siegfried Giesa) részletesen
ismerteti az ott jol bevalt és alkalmazott atjelzése-
ket, burkolati és forgalmi jeleket. Ramutatott
arra, hogy a mar egyszer feltlintetett célt annak
eléréséig az odsszes tovabbi kovetkezd utjelz6 tab-
lan meg kell ismételni.

Mésik emlitésre mélto kérdés az 50 cm-nél kes-
kenyebb vezetd savok pozitiv értékelése volt.

Magyar részr6l a gyorsforgalmi Gtjainkon kia-
lakult t&blajelzések ismertetésére kerillt sor, az
alapelvek és néhany példa bemutatasaval (Trafnek
Antal). Ismeretes, hogy Magyarorszagon a gyors-
forgalmG utakon alkalmazott Gtjelz6tablak alap-
szine zo6ld, bet(ii fehérek, a tadjékoztatasuk szdve-
ges, — szemben a néhany eurdpai orszaghan még
alkalmazott kontinentalis rendszer( tablakkal.
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A legnagyobb nagybetliméret pl. 120 km/6 terve-
zési sebességnél 49 cm.

Az autdpdlydk trasszirozdsat targyalé tanul-
many (V. V. Sziljanov Moszkva) Iényegében olyan
forgalmi és gazdasagi vizsgalatot ismertet, amely-
nek segitségével az eddigieknél pontosabb és téar-
gyilagosabb 6sszehasonlitas végezhet6 a vonalval-
tozatok kozott. Az utvonal-varidns hosszszelvénye
alapjan elkészitik a tipus gépkocsik Ut—sebesség
diagramjat, részben teljes gazadagolads, részben
pedig az Gtviszonyok sebességcsdkkentd hatdsanak
figyelembevételével.

Kilon foglalkozik a referatum a gépkocsi osz-
lopok kozlekedési viszonyainak értékelésével. A se-
besség csdkkenté hatdsokat, valamint a jarm{ osz-
lop képz6dést 6sszehasonlitva, elvi értékelés adhatd
a vizsgalt vonalvariansok kozott.

Harom referatum is foglalkozott a gyorsforgalmi!
utak Magyarorszagon szerzett vonalvezetési ta-
pasztalataival, szempontjaival. Jakab Sandor re-
ferdtumdaban pl. kifejti, hogy minél értékesebb és
minél fejlédébb valamely telepiilés, annal barna-.
rabb kell a szlikséges Ut teriiletét biztositani, ki-
I6ndsen autdpalyak részére. Az érintett teriletek
értékességének ardnyédban kell az el6készités mély-
ségét megszabni Altalaban keriilni kell a telepii-
léseken val6 autdpalya-atvezetéseket, de ha mégis
szlikséges, akkor a vizsgalatok legyenek minden
szempontra kitérjed&ek.

Ugyanezen elv kihangsulyozdsa mellett fejti ki
véleményét Mihalyfy Arpad tanulmanyaban. Vé-
leménye szerint a valaszt a forgalom jellege ddntse
el a szerint, hogy a helyi, vagy a tavolsagi forga-
lom a mérvado.

A vonalvezetés hazai fejlédését tikrozik a Valyi
Laszl6 — Bé&ndczy Istvan referdtumaban foglaltak.
Ebbd6l is kitlnik, hogy néhé&ny év alatt a hazai autd-
palya tervez6k a legkorszer(ibb, nagysagrendileg is
folyamatos elemekbdl allé térbeli rugalmas vonal
kialakitdsara tértek at. Novekedtek az ivelt sza-
kaszok aranyai az egyenesekhez viszonyitva.

A tervezési kérdések méasodik témadja volt:

ELEKTRONIKUS SZAMITOGEPEK
ES FOTOGRAMMETRIA FELHASZNALASA
AZ UTAK ES MUTARGYAK
TERVEZESEBEN

Az irdsban bekildott tanulmanyok szama 7 db
volt, cimik és szerzdik a kovetkezdk:

1. Andre G. Bonnet oki. mérnék — Parizs. Elektro-
nikus szdmitégépek, automatikus rajzoléberendezések és
a fotogrammetria felhasznaldsa a franciaorszagi nyom-
vonal- ésmitargytervezésnél, f6leg autéopéalyék esetében.

2. Jan Gottweiss oki. mérndok — Bratislava. Az elekt-



XX. EVFOLYAM 1970. 3. SZAM

ronikus szdmitégépek és a légifotogrammetria alkalma-
z4sa az utak tervezésénél.

3. Dr. Janoshegyi Ferenc oki. mérnék — Budapest.
Magyar rendszer az attervezésnek elektronikus szdmité-
géppel valé végzésére.

4. Niels 0. Jorgensen oki. mérnék — Koppenhdga.
Szamitégépek alkalmazdasa attervezésben; déan tapaszta-
latok.

5. Magori Judit oki. mérnék — Budapest. Gyorsfor-
galmé utak forgalmi terhelésének meghatirozéasa elekt-
ronikus szamitégéppel a miszaki és gazdasagi terv el6-
készitésénél.

6. Reinisch Egon oki. mérnok — Budapest. Légifo-
togrammetriai eljardsok az attervezésben.

7. Gerhard Scheel oki. mérnék — Stuttgart. Az adat-
feldolgozas és a fotogrammetriai terepfelmérés auto-
pélyacsomoépontok tervezésénél.

Osszefoglalé el6adast tartott: dr.
Ferenc szakagi fémérnok.

Janoshegyi

Az elektronikus szamitdégépek felhasznalasa az
utak és mitargyak tervezésében vilagviszonylat-
ban is alig masfél évtizedes mualtra tekint vissza.
Ez id6 alatt a szamitogépek hatalmas fejl6désen
mentek keresztil és kapacitasuk, sebességik ugy
megndvekedett, hogy ma mar Osszetett, sokrétd
feladatok megoldasat is lehetévé teszik.

Az elektronikus szamitdgépek haszndlata és szé-
les korben valo alkalmazasa sziikségessé teszi a Kki-
dolgozésra keril6 program-sorozatok egységes, in-
tegralt rendszerét (N. 0. Jorgensen), vagyis a ter-
vezési munkat a legaprobb részletekig 6sszefligg6,
logikus rendszerbe kell foglalni. Ez azonban olyan
rugalmas legyen, hogy a tervez6k munkéajat ne kor-
latozza.

Az elektronikus szamitégépeken e szakmaéban
egyik élenjar6 orszadg gyakorlatarol szamolt be
A. G. Bonnet tanulméanya. O a fejlédés iranyat
,adat bankok” létrehozasaban latja. A mai viszo-
nyok kozott azonban igen figyelemremélté ered-
ményekr6l lehet beszélni kis teljesitményd, elekt-
ronikus szdmitogépek alkalmazésaval is (Jan Gott-
weis).

A tervezési munkaknak részletekig térténdé ren-
dezése utdn készithetdk el célszerlien a programok.
Ha elkészultek a programok, akkor a szamitdgé-
peknek éppen abban van az el6nylk, hogy az em-
ber velik sokkal tobb varianst tud megvizsgalni,
mint gépek nélkil. Ez pedig nagy mértékben el6-
segiti a megvalositas és az lizem gazdasagossagat.
A lehet6ségek lehatarolasat a tipizalas és szabva-
nyositas segiti el6.

Az el6nydk — a sok varians értékelési lehetésé-
gein tul — a mdszaki fejlesztésben is jelentkeznek
ugy, hogy a tipizalasi és szabvéanyositdsi munkakra
a legjobb képességli mérndkdk 6szpontosithatok,
mialtal szinvonalbeli emelkedés is el6all azzal, hogy
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kiszlrik az egyébként érvényesil6 gyengébb ké-
pességl tervez6k kevésbé jo megoldésait.

A francia referatumok szerint az autdpalyakra
vonatkoz6 egyes részleteket (pl. a vonalvezetés, a
mintakeresztszelvény, a hidak, csomdpontok stb).
a kovetkez6 rendszer szerint rogzitik a tipusok
vagy szabvéanyok:

— teljes munkat hasznalatra készen,

— a teljes munka részleteit, a tervezés soran
kombinalhatéan.

Az els6 esetben a tipizdlas foka magasabb, de
nagyobb a kotdttség, mig a masodik esetben az
egyes részek a tipizaltak, szabvanyositottak, ha-
sonléan a gépgydartdsban szabvéanyositott gépele-
mekhez. Ez az utobbi mddszer és rendszer latszik
célszerlibbnek, Franciaorszagban is ezt a mod-
szert fogadtdk el. EbbG6l kovetkez6en fel kell tehét
bontani az autopalyakat egyes elemeire és azokat
kell tipizalni. igy végil kialakul egy tipus sorozat,
amelyb6l a tervez6 mindig a legalkalmasabbat va-
laszthatja. A tervezés ebbdl ered6en az alabbi felé-
pitésl lesz :

— tervezési elemek kivalasztasa,

— az elemek odsszerakasa fejbdl, vagy szamito-
gép segitségével.

Az elektronikus szamitégépek tovabbi lényeges
elényt is képesek nydjtani ; igy pl. lerajzoljék a
szamitasok eredményeit. Leghatékonyabban a ko-
vetkez6 munkarészek el6éllitdsara hasznéalhatok
fel a rajzolasi munkakban: helyszinrajzok, hossz-
szelvények, keresztszelvények, perspektiv képek,
rajzfilmek készitésében.

Az egyes programok hasznalhatésaga és értéke
fligg a figyelembe vett tervezési szabalyoktél, a
programkészit6k munkajatol, a szamitégépek ,,in-
teligencia fokatol”, az alkalmazdktol stb.

Ezekbd6l adodik, hogy a programok szinvonala
széles skalan mozog. A cél olyan programok létre-
hozésa, amelyek a tervez6k altal valasztott bar-
mely ésszer(i valtozat kidolgozasara hasznalhatok.
Ugyelni kell a programkészitéseknél arra is, hogy
viszonylag kevés és a tervez6k szamara automati-
kusan rendelkezésre all6 bemend adatokra legyen
sziikség. Az eredményadatok viszont valamennyi
szlikségessé valo adatokat tartalmazzak.

Ki kell emelni azt az el6nyt, amelyet az elektro-
nikus szdmitadsnak a légifotogrammetriaval vald
egylttes alkalmazasa jelent. Nyilvanvalé, hogy
a tervezésgépesitési modszereket igazan korszer(-
nek csak akkor tekinthetjik, ha azokat egylittesen
tudjuk alkalmazni a légifotogrammetriai eljara-
sokkal. E tarsitas rendkivili elényeirél, modszerei-
rél szamolnak be a francia, dan, csehszlovak, né-
met referatumok is. A hazai alkalmazasrdl és ered-
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ményekr6l Reinisch Egon tanulmanya ad tajékoz-
tatéast.

Valamennyi referdtum megegyezik abban, hogy
a szlikséges és kivant lépték( térképeket légifoto-
grammetriai Uton célszer( el6allitani. Ebb6l az at-
tervezésekhez kapcsolddd munkafazis: a terep-
adatok, a hossz- és keresztszelvények mind meg-
hatarozhaték és a faradsagos terepmunkak le-
csOkkenthet6k.

A beszamolokban ismertetett csehszlovak, dan
és magyar eljaras lényegében megegyezik. Vala-
milyen moédon hagyomanyos, vagy elektronikus
szamitogéppel szamitott helyszinrajzi uttengely és
a szukséges keresztszelvények helyének megrajzo-
lasa utan — ami térténhet elektronikus rajzolo-
géppel is — sztereo-foto kiértékeléssel hatarozzak
meg a hossz-szelvény és keresztszelvények terep-
magassagi adatait.

Mind a harom beszamolé kifejtette azonban,
hogy a jovo fejlesztésében célul tlizte ki az elektro-
nikus terepmodell-eljaras gyakorlati kidolgozasat
és bevezetését. Bonnet referatuma viszont mar be-
szamol az elektronikus terepmodell-eljaras gyakor-
lati alkalmazéasarol is. Kétségtelen, hogy ez az el-
jarads ma az egyik legkorszer(ibb és leghatékonyabb
modja a légifotogrammetria felhasznalasdnak az
Uttervezésben.

Az elektronikus szamitégép azonban mas ter-
vezési munkdkra is felhasznalhato, pl. az utak for-
galmi terhelésének meghatarozasara, mint arrdl
Magori Judit mérndk referatuma tajékoztat. Végul
az Utépitések organizaciéjaban is hatékonyan lehet
felhasznalni az elektronikus szamitogépeket. A vi-
lagon széles korben alkalmazzak az an. halés ter-
veket, a legmegfelelébb organizaci6 meghataroz-
sara. Ezeket az eljarasokat a magyar tervezési
gyakorlatban is hasznaljuk.

Osszefoglalasként a kovetkez$ tanulsagok von-
hatok le:

— Szilikséges — ahol még nem tértént meg — az
Uttervezési elemek: kategoriankénti keresztszelvé-
nyek, csomopontok, burkolat szerkezetek, viztele-
nitési létesitmények, hidszerkezeti elemek, ut-
tartozékok stb. tipizalasa, mert ez a tervezésgépe-
sités alapfeltételei kozé tartozik.

— Az Aattervezés szamitasgépesitésének egysé-
ges, integralt rendszerét kell alkalmazni, mert ez
sokkal hatékonyabb, mint egyes programok hasz-
nélata.

— A gyorsforgalma utak és a féhalézati utakon
nagyobb gyakorisaggal el6fordulé hidak szamita-
sara ugyancsak egységes, integralt rendszert cél-
szer( alkalmazni.

— Ajanlatos az attervezésnél tovabb szélesiteni
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a légifotogrammetria alkalmazasat. A terepadatok
meghatarozasaban a jelenlegi atmeneti médszerek
rendszeres alkalmazédsa utan — tovabbi fejl6dés-
ként — az elektronikus terepmodell-eljaras beve-
zetése javasolhato.

A tervezési kérdések harmadik csoportjat képez-
ték az

UTKORSZERUSITESEK TERVEZESI
ES FORGALOMBIZTONSAGI PROBLEMAI

irasban 8 referatum érkezett. Ezek szerz6i és
témai :

1. Dr. Abraham Kéalman oki. mérnsk — Budapest.
Gépjarmiivek lzemi kiszolgalasa a kdzutak korszer(si-
tésénél.

2. Prof. V. P. Babkov, a miiszaki tud. doktora —
Moszkva. Utak atépitésének alapelvei.

3. Bacs6 Antal oki. mérnék — Budapest. Vonalveze-
tés kialakitdsanak fébb szempontjai Utkorszer(sitések-
nél.

4. O. A. Divocskin, a miszaki tudomanyok kandida-
tusa — Ju. M. Szitnyikov, a m(szaki tudomanyok kan-
didadtusa — Moszkva. Kozutak korszeriisitésére ira-
nyulé rendszabalyok miszaki gazdasagi indokolasa.

5. Zdravko Joksic oki. mérnok — Belgrad. Utak meg-
er@sitésének és teherbirdsuk értékelésének moédszerei
Jugoszlaviaban.

6. Kozma L&szIl6 oki. mérnok — Budapest. Vonalveze-
tési kérdések az Gtkorszer(sitéseknél.

7. Dr. Karéi Kucera oki. mérnok — Brno. Az utpéalya-
szerkezetek hasznalhatésagi értékének osszefliggése az
élettartammal.

8. B. Sz. Murzatin oki. mérnok — Moszkva. Pszicho-
légiai szemponbdl optiméalis helyi UGtterv biztositasa.

Az dsszefoglalé el6adast Bacsd Antal fétechnolo-
gus tartotta.

Az Gtkorszer(sitési munkéak rendszerint egy-egy
orszag legnagyobb tépitési tevékenységét jelen-
tik. A meglevé Gthal6zatok nagy része altalaban
torténelmileg alakult ki, multbeli igényekhez ; a
forgalmi kovetelmények pedig a legUjabb technikai
adottsagokbol fakadnak. A tervezés soran kell ezt
a kett6sséget — meghatarozott szolgaltatasi szint-
nek megfeleléen — kdzds nevezbre hozni.

A tervezés legfébb meghatarozdja a biztonsag.
Ennek megteremtése természetesen a gazdasagos-
sag és a kulturaltsdg szem eldtt tartdsdval tortén-
het. A bekildott referatumok egybevagdan és
hatarozottan — bar kilénb6zé mélységben és mo-
don — a forgalombiztonsdg szempontjait emelik
ki, és ebbdl kiindulva tAmasztjak alad a kdvetelmé-
nyeket, tervezési iranyelveket.

A forgalombiztonsdg megteremtéséhez altala-
ban 3 féle jellemz6 felilvizsgalatara és indokolt
esetben modositasara van szikség:

— vonalvezetés,

— keresztszelvény,
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— burkolatszerkezet.

A vonalvezetésben kiildnbséget kell tenni kilsé-
ségi és varosias jellegli szakaszok kozott.

A Kkiils6ségi vonalvezetések atalakitasa altala-
ban lokalis javitdsokra szoritkozik, ott, ahol a régi
palya min. geometriai jellemz&i nem elégitik ki az
eléirasokat (meghatarozott szolgaltatasi szint el-
érésehez szikséges kovetelményeket). Az eddigi
gyakorlat e tekintetben nem egységes. Nem érvé-
nyesiilnek a kozlekedés folyamatossaganak kove-
telményei. A magyar gyakorlat e tekintetben vi-
szonylag kedvezd képet mutat. Kiiléndsen az
utdbbi évek koncentralt korszer(sitései tikroznek
helyes allaspontot, ahol a folyamatossagra vald
térekvés, meghatdrozott szint tartasa mellett, ér-
zékelhet6 gyakorlatta valt.

Nagy kotottséget jelent a meglevé palyaban
rejlé érték, amely a forgalomtechnikai és lzemi
elénydk szabta kovetelményekkel szemben hat.
A kozlekedés biztonsaga érdekében azonban nem
szabad csak épitési koltségek Aaltal megszabott
elveket kdvetni. Szamitasba kell venni — tobbek
kdzott — a vonalvezetésnek az lGzemi elénydket
szolgalé szempontjait is. Méas oldalrol valé bizo-
nyitdst ad ehhez Murzatin szovjet mérndk refera-
tuma, aki elektrofiziologiai mérésekkel bizonyitja,
illetve tAmasztja ald, hogy a folyamatos kozleke-
dési sebességet biztositd vonalvezetés jelenti a leg-
kisebb emberi igénybevételt.

A jov6ben a korszer(sités egyre tdbb alacso-
nvabbrend(i dtra terjed ki, ahogyan a forgalom
emelkedik majd ezeken az utakon. Megfontolandé
ezért, hogy rajtuk a korszer(isités hogyan tortén-
jék, hogyan hajtsuk végre vonalvezetésiik atalaki-
tasat. Az alsobbrend(i utakon ugyanis a burkola-
tok értéke viszonylag alacsony. Nem lenne célszer(
értékndvelést rajtuk Ggy végrehajtani, hogy a vo-
nalvezetésiik ne legyen korszer(i. Megforditva: csak
értékndvelést lényegesen nem add burkolaterdsi-
tést és a forgalomveszélyes helyek atalakitasat
célszerl ezeken az utakon végrehajtani, addig,
amig a forgalom nem igényli a vonalvezetés kor-
szer(isitését. Akkor viszont mar a forgalombizton-
sagi, Uzemi el6nydket kell szem el&tt tartani.

Az Utburkolat er@sitések tébbszor is ismételhe-
ték, de a geomatriai valtoztatasok egyre nehezeb-
bek, ha a meglev6 palya értékét megndveljik és
ezzel gazdasagi kotottségeket teremtink. Ezzel
szemben célszeri a j6 vonalvezetésl Gtszakaszokon
a fokozatos burkolaterdsités végrehajtasat ko-
vetni ; erre az aszfaltburkolatd palyak kivaléan
alkalmasak. A fokozatos pélya er@sités hatékony
Gtépitési mod. A tobblépcsbs kiépités 5—10 éves
Gtépitési ltemezésl lehetne.
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E gondolat szempontjainak kidolgozasahoz ad
tdmpontot dr. Karel Kucsera Brno-i mérnok
tanulmanya, amelyben a burkolat er6sités élet-
tartaméanak megbecsilésére ajanl modszert, az
AASHO kisérleti szakaszokon kapott PSI értékek-
bél kiindulva.

A burkolat er@sités kilonbdzé meértékérél és
ez irdnya kisérletek végrehajtasarél szamol be
Zdravko Joksic és megallapitja, hogy a kisérleti
szakaszok épitése és megfigyelése elengedhetetlen
tartozéka fejlédésiinknek.

Ahol a palyaban nagy érték fekszik, ott a gazda-
sdgossag a régi palydhoz valé ragaszkodast 6sz-
tonzi, kilondsen kisebb forgalomnagysagok mel-
lett. Arra, hogy a forgalom igényeihez hogyan tor-
ténjék a régi Ut vonalvezetésének, keresztszelvé-
nyének atalakitasa, és az Uthal6zaton belil hogy
legyen az épitési sorrend megallapitva, orszagon-
ként méas-mas ajanlas jelentkezik. A Szovjetunid-
ban pl. kizarélag a biztonsagi szempontok hata-
rozzak meg a sorolast sok esetben gy, hogy egy
adott atvonalon belll is csak rovidebb-hosszabb
részletek korszer(sitésére kerul sor, és tapasztal-
haté naluk a meglevé vonalvezetéshez valo erd-
teljes ragaszkodas.

Az utébbi években minden &llamban jelentkezd
fokoz6ddé kozuti kozlekedési balesetek arra inte-
nek, hogy a forgalom biztonsagaval a korszer(sité-
sek soran az eddigieknél fokozottabban kell t6-
rédni, és azt a korszer(isitések programba vételénél
és a tervezésnél egyarant nagyobb meértékben kell
figyelembe venni. Ahhoz azonban, hogy ez a cél-
kitlizés elérhetd legyen, ki kell dolgozni az atterve-
zésekhez szilikséges egységes balesetnyilvantartasi
és értékelési modszert. A Szovjetuniobol érkezett
tanulmanyok arr6l szamolnak be, hogy Babkov
professzor iranyitasaval , A kézuti kdzlekedési bal-
esetekbdl szarmazd népgazdasagi veszteségek meg-
hatarozasanak moaédszertana” c. tanulmany mar
elkészilt és abban a Szovjetunidra vonatkozd bal-
eseti értékelés rogzitést nyert. Nalunk is ajanlatos
lenne hasonl6 értékelési mod kidolgozasa és ered-
ményeinek felhasznalasa.

Kilon kell beszélni az atkelési szakaszok problé-
mairdl. A forgalmi vizsgalatok értékelésébdl Kki-
deril, hogy a legtdébb helyen 20 éves tavlaton belil
jelentkezd forgalom alapjan kapacitasbhdvitésrél
kell a korszer(isités soran gondoskodni. A forgalom
egyik része atmend, tavolsagi jellegl, a masik része
helyi. A kapacitas b6évitési igény a kett6s forgalom-
bél eredben tobb megoldasra vezethet. A telepi-
lést elkeriil§ szakasz épitése forgalmi szemponthol
akkor johet széba, ha az 4&tmend forgalom 6nmaga-
ban is igényli azt, és gazdasagi el6nydk szarmaz-
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nak létrenozasabdl. Az esetben, ha az atkelési sza-
kasz korszer(isitése telepiilésen belul torténik, fi-
gyelemmel kell lenni a varosrendezési terv szem-
pontjaira és arra, hogy épil-e és mikor Uj teher-
mentesité Gtf Mindkét esetben célszerli a tavlati
megoldasbol kiindulni a tervezéssel.

A nagyobb forgalmat lebonyolité atkeléseken
gondoskodni kellene megfelel§ szabalyozasi széles-
seégek biztositasarol, olyan utcaszélességekrdl, ame-
lyeken bellll az osztott palyas varosias kereszt-
szelvény mozg6 és parkol6 nyomain tul zajcsok-
kent6 ndvénytelepités is lehetséges.

A gépjarmiforgalom fokozott novekedése sziik-
ségessé teszi az Utkorszer(sités fogalomkoérének
kib6vitését, a kozutat mint Uzemet kiszolgalo
Uizemi berendezések tervezésével és megvaldsitasa-
val. A tervezés és megvalésitds célja a felmerild
igények olyan kielégitése, amely a folyopéalya for-
galmanak biztonsagat és kapacitasat noveli. Errél
szamol be dr. Abraham Kalman tanulmanya. Az
Utkorszer(Gsitési munkakkal egyidejileg meg kell
tervezni és épiteni a szikséges autébusz megall6-
kat, leallé- és pihendhelyeket, atjelzéseket sth. Cél-
szer(i tervezni Uzemanyagtdlté allomésokat is.

A burkolatszerkezetek tervezésének kérdéscso-
portjabol azt a részt ragadnam ki, amely felveti,
hogy a kis értéket képvisel6 meglevé makadam-
palvak (féleg szort alapu, alapnélkili makadam-
rél, rakott alapt, de 6—8 cm zUzottk6é terités(
makadamrdl van szd) korszer(sitése esetén a bur-
kolatszélesités a régi palya felszantasaval, a tikor
teljes szélességében val6 elteritésével torténjék.
Majd erre minden tovabbi burkolatréteg teljes szé-
lességben, azonos szerkezettel keriljon ra, azzal az
indokolassal, hogy minél heterogénebb kereszt-
irinyban a burkolatszerkezet, annal nehezebb
hullam és repedésmentes burkolatot megépiteni.

Az 1. témacsoportba tartozo tervezési kérdések
vitdjdban a kovetkezd hozzéasz6ldk vettek részt:

G. Scheel (Stuttgart), Horvath Z. (Bp.), Simov-
kovits L. (Bp.), Vatlyi L. (Bp.), Forgacs E. (Bp.),
Szécsi L. (Bp.), N. 0. Jorgenson (Koppenhéaga),
Prof. V. K. Nyekraszov (Moszkva), dr. Koller S.
(Bp.), S. Giesa (Wiesbhaden), G. Kdgjrpel (Neu-Ulm),
K. Urlberger (Aschaffenburg), E. Buszma (War-
szava), Dr. K, Kucera (Brno), S. Lenczewsld (War-
szava).

A Il. témacsoportba tartozd technologiai kérdé-
sek kozil els6ként a
<« BITUMENEK, BITUMEN EMULZIOK

ES FELULETAKTIV ANYAGOK
FELHASZNALASA

targykort vitatta meg a konferencia, a 12 bekildott
referatum anyagdabdl kiindulva.
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Az el6adasok szerzG6i és cimei :

1. Buécz Tibor oki. mérn. — Zalcar Pal oki. vegyész-
mérndk — Budapest. A kationaktiv bitumenemulziék
mindsége és vizsgalata.

2. Dr. Dobozy Ott6 oki. vegyészmérnok — Simon
Miklés oki. vegyészmérnok — Budapest. A tapadéas-
javité szerek hatdsa a bitumenekben ésa bitumen hatasa
atapadasjavité szerek hatasossagara.

3. D. J.Clifton Ma.—P. J. Bobbins — London. A Re-
dicote Slurry rendszer — korszer{ GUtépitési mddszer.

4. K&dar Istvan oki. vegyészmérndk — Dr. Csikés
Rezsé oki. vegyészmérnok — Veszprém. Bitumenel6-
allitds romaskinéi alapanyagokbol.

5. A. Sz. Kolbanovszkaja, a miiszaki tudoméanyok
doktora — Moszkva. A kemény paraffinok hatdsa a ké-
olaj bitumenek szerkezetére és Gtépitési tulajdonséagaira.
A paraffintartalm G k6olajokbdl el6éllitott bitumenekkel
szemben tdmasztott m(iszaki kdvetelmények.

6. Dr. C. J. Kréom oki. vegyészmérnok —Amsterdam.
Paraffintartalmd bitumenek és az alkalmazhatésadguk
szempontjai.

7. V. V. Mihajlov, a m(iszaki tudoméanyok doktora —
Moszkva. Fellletaktiv anyagok alkalmazasa az Gtépi-
tésben.

8. Dr. Moézes Gyula oki. vegyészmérnok—Fényiné,
Demény Marta oki. vegyészmérnok — Veszprém. Ro-
maskinéi bitumenek reoldgiai tulajdonséagai.

9. Dr. Vajta Laszl6 egyetemi tandar és dr. Vajta Laszlo-
né oki. vegyészmérnok — Budapest. Hazai el6allitasu
romaskindi tipust bitumenek szerkezeti vizsgalatai.

10. Vojtech Noskay oki. vegyészmérndk — Brno. Sem-
leges Gtibitumen emulzidk.

11. F. Weinert oki. mérnok — Leipzig. Paraffindus
és favatott bitumenek viselkedése a forgalomhoz ha-
sonlé igénybevételek esetében.

12. Zakar P4l oki. vegyészmérnok — Budapest. Az (t-
épité bitumenek min6ségi kérdései.

Az o6sszefoglalé el6adéast dr. Vajta Laszlé egye-
temi tanér tartotta.

Az Gtépitésnél hasznalatos bitumenekkel kap-
csolatos széleskorl kutatdmunka eredmeényeként
bizonyos fejl6désrél lehet szamot adni. A min6ség
javitasara torekvd kutatasok két kapcsolédd cso-
portba foglalhaték. Az egyik az Utépitési techno-
légiai szempontokat figyelembe vev6é pontosabb
bitumen min6ségi meghatarozasokra, a masik a
kilonb6z6 nyersolajok és gyartastechnoldgiakhol
ered6 kilénbségek tisztazdsara irdnyul. Ezekr6l
atfogo tdjékoztatast Zakar P&l adott be. Az (t-
épités nagyaranyu fejlédése miatt egy-egv orszag-
ban ma mar azonos min8ségli, nagy bitumentar-
talma nyersolajokbol, vakuumdesztillacioval biz-
tosithatd Osszes (tépit6 bitumen mindség csak
sz(k terlileteken tarthat6 fenn. A magyar Utépité
bitumen szabvany ilyen kivételes helyzetet régzit.
A desztillaciés madszereken feliil az Gtépitésre hasz-
nalt bitumenek el6allitasara els6sorban részleges
fuvatast hasznalnak, de eléfordul a propanos, eset-
leg krakk bitumen alapanyag felhasznalasa is.
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Ezekbd6l eredden fokozottan felmerdl a bitumen
egyenletességének kérdése. A felhasznalo vallala-
tokat sok esetben nem elégitik ki azok a korabbi
el6irasok, amelyek a jol ismert, j6 min&ségl nyers-
olajbdl, desztillacidval el6allitott bitument jelle-
mezték. Az egyes orszagokban id6kdzben elkészilt
szabvanyjavaslatok mar foglalkoznak a bitumenek
abszollt viszkozitasban kifejezett értékeivel, illetve
az ezekhez kapcsolédd 0j csoportositdsokkal.

Az USA-ban megallapitottak, hogy a bitume-
nekben nincs kimutathaté 6sszefliggés a szilard
paraffintartalom és a min6ségek kozott. Europa-
ban ezt az alldspontot még nem fogadtdk el. Erre
vonatkozo6an természetesen csak alapos kutatasok
alapjan lehet valaszt adni. A kérdés megvala-
szoldsara iranyuld kutatdsokrdl szamolt be C. 1.
Krém.

A kemény paraffinoknak a bitumenek utépitési
tulajdonsagaira gyakorolt hatasanak felderitésére
a Szovjetunidban is végeztek kutatdsokat. Errdl
kildott be referdtumot Kolbanovszkdja. Megélla-
pitdst nyert az utdbbi években, hogy a bitumen
alapvet6 tulajdonsagait a bitumenben kifejlédott
diszperz szerkezet sajatossdgai hatdrozzak meg.
Hatassal vannak a tulajdonséagaira természetesen
az (tépités soran alkalmazott technolégidk, to-
vabba Uzemeltetés kozbeni hatdsok is.

A romaskinoi kéolajbdél nyerheté bitumen el6-
allitasi Kkisérletekrél szamoltak be KA&adar Istvan
és dr. Csikds Rezs6. Megallapitottak, hogy a magyar
eléirasoknak megfeleld, Gtépitési célokra alkalmas

\ bitumenek romaskinéi nyersolajbdl eldallithatok.

Ezekhez azonban sziikséges, hogy

— szakitsunk azzal, hogy csak vakuumdesz-
tillacios bitumenek felelnek meg,

— minél tébb kisérletet végezziink a helyes
technologia megismerésére.

Hazai el6allitdsi romaskinoi bitumenek szerke-
zeti vizsgalatai soran dr. Vajta LaszIlo és dr. Vajla
Laszloné megéallapitottdk, hogy Uzemeink tudnak
egyenletes szerkezetli romaskinéi bitument el6-
allitani, amelyek adott paraffintartalom és kdézepes
kéntartalom mellett korlatozott mennyiségl asz-
faltent tartalmaznak.

Dr. Mézes Gyula és Feny6né, Demény Marta a
romaskinoi bitumen reoldgiai vizsgalatai alapjan
megallapitottak, hogy akar vakuumdesztillaciéval,
akar vakuumdesztillacios maradékbdl favatott
romaskinéi bitumenek, lagyuldspontjuk alatti hé-
mérsékleten ridegebbek, a felett pedig kisebb
viszkozitadstak, mint a nagylengyeliek. A reoldgiai
tulajdonsdgokon azonban technoldgiai maédosita-
sokkal lehet javitani.

Weiner! felhivta a figyelmet az alakvéaltozasi
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képességek vizsgalatara, amelyek felhasznalhatok
a bitumenes keverékek alkalmassdganak megitélé-
sére. Ezek a hajlité-faraszt6 vizsgalatok és a ten-
gelyirdnyl hazévizsgalatok. A laboratériumi ered-
mények kimutattak — a gyakorlattal egyezéen —
hogy er6sen fuvatott bitumenek Utépitési koto-
anyagként vald alkalmazasatél dvakodni kell.

Dr. Dobozi Ott6 és Si?non Miklds a tapadasjavito
szerek hatasossagaval foglalkoztak, tanulmanyozva
a bitumen ésakdzet egyarant fennall6 technolégiai,
valamint anyagmindségi problémait. A tapadas-
javitd szer hatdsossdgédnak vizsgalatdba 18 felulet-
aktiv adalékot vontak be. A magyarorszagi jelen-
legi kutatasok arra iranyulnak, hogy felderitsék:
mi okozza a bitumenekben a tapadasjavité szerek
csOkkenését.

Mihajlov beszamoldja szerint a feliletaktiv
anyagok a bitumenes 4asvanyi anyagokat négy
iranyban befolyasoljak

— megjavul a bitumen nedvesit6képessége,

— megvaltozik a bitumen szerkezete és reoldgiai
tulajdonsaga,

— az asvanyi anyag feliiletének adszorbcios
aktivalasa,

— a bitumenek dregedési folyamata.

Az Utépitésben eddig kétfajta atibitumen emul-
zi6 hasznalatos : anionaktiv és kationaktiv. Ezek
negativ, illetve pozitiv elektromos tdltést jelen-
tenek. Mivel az egynem( toltés( testek taszitjak
egymast, a bitumen részecskék nem folyhatnak
0ssze, tehat a bitumen emulzié stabil marad.

Vojtech Noszkai erre utaléan ramutatott, hogy
el lehet képzelni elektroneutralis bitumen részecs-
kéket tartalmazé emulziét is, amelynek sok 0j,
eddig még fel nem deritett tulajdonséaga lehet.

A kationaktiv emulgaloszerek alkalmazasaval
jelent6s valtozas kovetkezett be a bitumenes
emulziok el6allitdésaban és felhasznalasaban, aho-
gyan err6l Buocz Tibor és Zakar Pal kutatdsai be-
szamolnak. Az emulzié alkalmazédsanal az Gutépitési
technolégia szempontjabdl legfontosabb az adott
célra felhasznalni kivant emulzié torési tulajdon-
sagainak ismerete.

Clifton és Robbins a slurry seal kiilénb6z8 0ssze-
tevdit targyalja. Foglalkozik a kopasi jellemz&kkel,
kiértékelésével, tovabba azokkal a burkolatfajtak-
kal, amelyeken az eljaras alkalmazhat6. Mindezek-
b6l 1athatd, hogy sok elényt biztosit a gazdasagos
Gtfenntartéasi eljarasokhoz.

Lényegében a slurry seal eljaras abbdl all, hogy
finomszemcséjl adalékanyagokbél, bitumenemul-
zi6hal és vizb6l allé6 habarcsot allitanak el6 az Gt-
burkolatokon, amely vizvesztesége folytan kot,
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majd vizzarésdgot ad és kedvezd kopasi eredmé-
nyeket mutat.

A technoldgiak soraban a masodik kérdés-
csoportot az;-

ASZFALTBURKOLATOK
EPITESTECHNOLOGIAJA
képezte.

A legtdbb, 6sszesen 14 tanulmany érkezett a
téméhoz.

A tanulmanyok szerz6i és cimei:

1. Ferenczy Géza oki. mérnok — Budapest. Korszer(
kovetelmények az aszfaltbetonkeverékek tervezésénél
és beépitésénél.

2. Fiirész Sandor oki. mérnék — Budapest. Utépitési
munkak mingségi feltételeinek és minéségi osztalyokba
valé soroldsdnak miszaki és tudoméanyos alapjai, vala-
mint a hazai tapasztalatok ismertetése.

3. L. B. Gesencvei, a m(iszaki tudomanyok kandida-
tusa — Moszkva. A szerkezetképz6dés folyamatainak
szabédlyozésa az aszfaltbetonokban.

4. B. Guericke old. méindk — Leipzig. Bitumenes ke-
verékek elbiradlasa alakvaltozéasi sajatossagaik alapjan.

5. Alfonz Kucera oki. mérnok — Bratislava. Tomo-
rités az aszfaltutépitésben Csehszlovakiaban.

6. Prof. Dr. Ing. habil Herbert Kunath — Weimar. Bi-
tumenes keverék elallitdsa higitott bitumennel, beépi-
tése és vizsgalata.

7. Prof. Dr. Ing. W. Leins — Aachen. A kézGzalékok
szemalakja és a szemalak kritériumai a szaraz és bitu-
menes keverékekben.

8. Gerhard Paulmann oki. mérnok — Darmstadt. Bi-
tumenes keverék témaoritése a hideg évszakban.

9. Prochazka Mikl6s oki. mérnék — Budapest. Ma-
kaddm és aszfalt burkolatd utak fenntartdsdban elért
tapasztalatok és eredmények.

10. Prof. 1. A. Biibjev, a m(iszaki tudomanyok dok-
tora — Moszkva. Két tudoméanyos felfogés az aszfalt-
beton szilardsagéanak és allékonysagénak tanulmaéanyo-
z4sara.

11. K. H. Schulze oki. mérnék — Berlin. Utburkola-
tok érdessége és tapadossaga.

12. K. Strunck mérnék—F . Miiller mérnék — Berlin
(NDK). Kiilénbdz6 szerkezetii teherhordo rétegek visel-
kedése és egyenérték(isége az épitési technoldgia és mas
tényez6k fuggvényében.

13. B. N. Varian oki. mérnok — Bukarest. Gazdasa-
gos moédszer meglev6 makadémutak korszerlsitésére és
karbantartdsdra, meleg aszfaltkeverékekbdl készitett
aszfaltszényegek alkalmazasaval.

14. Gerhard Zichner oki. mérnék — Koln. Az éntott-
aszfaltburkolat tovabbfejlesztése forgalombiztosabb és
tartés burkolatta, gyors és nehézforgalmu utakra.

A tanulmanyokat Simon Miklés, az UKI tudo-
manyos fémunkatarsa foglalta 6ssze.

A konferenciara benyujtott tanulmanyok nagy
szama és tartalma meggy6z6en bizonyitja, hogy a
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kozati koézlekedés nagymértékld fejlédése ajbol
felvet mar megoldottnak vélt feladatokat is. Gon-
dolunk itt pl. a hajlékony UGtpalya szerkezetek
méretezésének Gjabb szempontjaira, vagy a nagy
keréksulyok alatt jelentkez6 burkolat deformacidk
megsziintetésére, vagy a nagy stabilitdsi és bels6
surlodasiu aszfaltbetonok gazdasagos tomaoritésére,
a téli s6zas korili kérdésekre, az id6- és kopés-
alloséagra stb.

A tanulmanyokban foglalt sokféle vizsgalatrol
itt csak cimszavakban tudunk szamot adni. Strunck
és Miller mérnok6k megallapitottak, hogy az ut-
palyaszerkezet lehajlasmértéke 6nmagaban nem
elégséges a burkolat forgalmi igénybevételének el-
biralasara. Ezen felil még a rugalmassagi modulust
is szikséges megismerni. Ha pl. a zGzottk6 teher-
hordérétegek hézagait nem tdltik ki tokéletesen,
akkor a rugalmassagi modulusuk jelent6sen csok-
ken és a felette elhelyezked6 5—10 cm vastag
aszfaltszerkezet az évek soran deformélédik.

A hézagos és kis rugalmassagi modulust ztzottkd
rétegek esetén nincs jelent6sége annak, hogy a te-
herhordd réteg 25 cm, vagy 40 cm vastag. Nalunk
is deformalodnak a hézagos, félig itatott vagy kot6-
zuzalékos aszfaltmakadamra helyezett kopd- és
kotérétegek.

Guericke és Weinert mérndkdk Lipcsében vég-
zett kisérletei az aszfalt nyujthatosagat kivantak
feltarni. Kovetkeztetéseik dsszefliggésbe hozhatdok
a teherismétl6déssel. Ramutattak tovabbda arra,
hogy az aszfaltbetonnal a kot6anyag-tartalom
csokkentése milyen karos az élettartamra. Pl. ha
a kotéanyag-tartalom 7%-r616% -ra csokken, akkor
az élettartam harmadara, vagy negyedére is le-
esik. A 6%-os kdtéanyag-tartalmat 5%-ra csok-
kentve, az élettartam felére csokken.

Az élettartam szempontjabol jelent6s a duktili-
tds érték kedvezd volta is.

Nem tartjadk elengedhet6nek tovdbba az aszfalt-
burkolatok osszetételének csupdn Marshall-féle
stabilitds vizsgalattal valé megtervezését.

Ribjev professzor az aszfaltbetonok szilardsagara
két elméletet vizsgal meg. Az egyik elmélet az
aszfaltburkolatokat mint diszperz rendszereket
vizsgalja, a masik a laza talajokra alkalmazott
Coulomb-féle egyenletbdl indul ki. A két vizsgéalat
eredményeinek egymaéssal szembedllitdsa érdekes
tovabbi kovetkeztetésekre ad lehet6séget.

Gesencvei kandidatus tanulméanya a nagy faj-
lagos fellletli kélisztek fontossdgara hivja fel a
figyelmet. A kéliszt feliletaktiv anyaggal val6 be-
vonasa fizikai és kémiai szempontbo6l 0j anyagot
ad, amely mellett kevesebb bitumen kell az aszfalt-
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betonba: az mégis plasztikus, jol tomdrithetd’
felUletl, zart, érdes lesz, emellett vizateresztd'
képessége is megfeleld.

Leim professzor az aszfaltkeverékek szemcse-
alakjat és kritériumait vizsgalta. A vastag, de
hosszlkéas alaki szemcsék a keverékben kevéshé
karosak, mint a lemezek.

Az aszfaltbetonok kopasallésaganak és stabilita-
sanak érdekében novekvé mértékben alkalmazott
zUzalék tomoritési gondokat vet fel. E kérdéssel
harom tanulméany is foglalkozik. Ferenczy Géza
meérndk a természetes és a tort homok helyes ara-
nydnak megallapitdsara hivja fel a figyelmet.
Kucera mérndk hengerlési kisérletekrél szdmol be,
mig Paulman mérndk az amerikai és a darmstadti
kisérletekb8l megallapitja, hogy a statikus henge-
rek hatdsa megszlinik, ha az aszfaltbeton keverék
hémérséklete 10 °C-nal jobban megkozeliti az al-
kalmazott bitumen lagyuldspontjat ; pl. a B—80-
as bitumennel készitett aszfaltburkolat hézagtar-
talma 98 °C-on tomoritve a 135 °C-on tomoritett
burkolat hézagtartalmanak kétszerese, 80 °C-on
méar haromszorosa. Ugyanilyen mértékben csokken
a Marshall-féle stabilitasérték. A témaorithet6ség —
megallapitdsa szerint — nemcsak a bitumen visz-
kozitdsatdl, hanem a bitumen—kd&liszt merevségé-
t6l is fligg. Fontos tehat a kd&liszt mindség, és a
bitumen—k©6liszt helyes aranya.

Schulcze mérndk két lényeges burkolatfelileti
jellemzére mutat ra:

— a jo vizelvezetésre,

— a feliilet érdességére. m

Uj tipust mdszert ajanl, amely letapogatja a
fellilet érdességét.

Az Ontottaszfalt németorszagi tapasztalatairdl
szamol be Zichner mérnok. Amig a nehézforgalmu
utakon az aszfaltbetonok telenként 2—5 mm-t
kopnak, addig az dntottaszfaltok csak 1—2 mm-t.
A bedolgozast magas fokon gépesitették. Az egyik
autépalyan a gépesités révén pl. egy nap 1630 t
Ontottaszfaltot dolgoztak be. Az Ontottaszfalt
stabilitdsanak kérdése a bitumen mennyiségével
és mindségével fligg dssze (a lagyuldsponttal). Az
ontdttaszfalt hatranya, hogy felulete csak zltzalék-
kal érdesitve kielégit6. Az ontdttaszfalt hullamo-
sodasa ellen megfelel§ stabilitdst binderréteg szik-
seges.

Mivel Magyarorszagon a jomin@ségl ontott-
aszfalt gyartdsa nem jelent problémat, ezért meg
kellene vizsgdalni a gyartas és bedolgozas gépesité-
sének hazai lehet6ségeit, gazdasagossagat.

Az aszfaltburkolatok fenntartasar6l adott be-
szd&moloi Prochazka Miklds. Technoldgiai szem-
pontbdl beszélink:
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— folyamatos karbantartasrol,
— megel6z6 karbantartasrol.

Kedvez6ek tapasztalataink a finisherrel beépi-
tett vékonyréteg( hidegaszfaltbeton szényegekkel.
Magyarorszagon varhato, hogy a tervszerl és fo-
lyamatos Utfenntartdsban a hideg finomaszfalt-
betonok épitése el fog terjedni.

A higitott bitumen elterjedésér6l ad szadmot
Kunath professzoris. Az aszfaltsz6nyegek Romania-
ban szerzett tapasztalatair6l szamol be 'Varian
mérndk; a helyi anyagokbdl vald épitéssel gazda-
sagi eredményt értek el.

Végill a magyar viszonyok kézdtt nagyon lénye-
ges kérdést érintett F(irész Sandor mérndk refe-
rdtuma, amelyben 0Osszefoglalta a min6ségi el6-
irasokra vonatkozé, tudomanyosan megalapozott
és egzakt szamitasokra tdamaszkod6é hazai allas-
foglalést.

A technoldgiai témacsoporton belil a harmadik és
egyben utolsé téma a

BETONBURKOLATOK

EPITESTECHNOLOGIAJA
volt.

Osszesen 8 referatum érkezett; ezek szerzGi és
cimei :

1. Csagoly Jdzsef oki. vegyészmérnok — Buocz Tibor
oki. mérnék — Budapest. Légpdrusképzé vegyianya-
gok szerepe a cementbeton burkolatok épitési technolé-
gidjaban.

2. Dr. Josef Eisenmann mérndk — Miinchen. A foly-
tatélagosan vasalt beton utpalyak fejlédése.

3. Prof. Dr. Ing. Dr. Ing. e. h. N. Ewers — Magde-
burg. A betonutak felliletén képz6dé cementhabarcsok
tulajdonsagainak vizsgalata.

4. Dr. Lengyel Endre oki. mérnok — Budapest. Ha-
zai tapasztalatok a cementbeton Gtburkolatok m@anyag-
alapu habarcsokkal val6 javitdsdval és burkolasaval.

5. Mihalyfy Arpad oki. mérnsk — Budapest. Az Gt-
cementbeton dsszetételének és bedolgozasi technolégia-
janak alapelvei és ezek alkalmazasanak eredményei.

6. Dr. Nemesdy Ervin egyetemi tandr — Budapest.
A latszathézagok tdvolsdgaval kapcsolatos problémak
terjeszkedd hézagok nélkili betonburkolatoknél.

7. Lissi Pfeifer oki. mérnok — Magdeburg. A TGL
16237 ,Cementbeton Gtburkolatok” c. NDK. szabvany-
nyal kapcsolatos megallapitdsok és tapasztalatok.

8. Jan Zalesak oki. mérnok — Brno. Utak fagykarok
elleni preventiv védelme fliggbleges szivargék segitsé-
gével.

Az 0Osszefoglalo el6adast dr. W. Leins acheni
egyetemi tanéar tartotta.

A betonburkolatok légporézusképzd anyagainak
hazai bevezetésével kapcsolatos kisérletekrél sza-
mol be Csagoly Jozsef referdtuma. Megallapitja,
hogy az alacsony habarcstartalmi betonok lég-
porozus bheton készitésére nem alkalmasak. Az
egyes hazai feliletaktiv anyagok hatasara jelent-
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kez6 légporustartalom emelkedése elérte, s6t meg-
haladta a kilféldi anyagok hatasara jelentkezé
légporusképzddést.

Erdekes volt Ewers professzor megallapitasa,
amely szerint a betonburkolati réteg felliletén kép-
z6d6 habarcs légbuborék tartalma a finisher és a
vibralas maédjatol jobban fiigg, mint az adalék-
anyagok sajatos hézagtartalmatol.

A betonban kimutatott 3—4% légtartalom még
nem garancia a feluleti habarcs fagydallosagara
(USA el6irds 6% + 1%). A kulénb6z8 orszagokban
nyert tapasztalatok alapjan rogzithetd, hogy a
folytatélagosan vasalt betondtpalya alkalmazasa-
ndl a betonlUt karbantartdsa tdbb évtizedre el-
maradhat (dr. Eisenmann). Kilénbséget tesznek
folytatélagosan vasalt betonpalyaknal az iranyi-
tott és szabad repedéses épitési mdd kozott. Az
iranyitott repedésképz6déses épitési mod azt je-
lenti, hogy a repedéskdrzetben a beton és az acél
kapcsolatat megszakitjak. A vasalasnak ez eset-
ben a burkolat als6 harmadaba kell keriilnie. A be-
ton vastagsdga 16—18 cm-re lecs6kkenhet. A va-
salds széazalékos ardnya a hosszanti iranyban 0,2—
0,5, keresztirdnyban 0,2 és 0,3 k6z06tt van.

A szabad repedésképzddéses épitési madnal a
nagy terhelés(i utakon a vastagsagnak 20 cm-nek,
a vasalas szazalékos aranyanak pedig hosszirany-
ban, a felhasznélt beton min&ségének megfelelden,
0,5—0,9 kozott kell lennie.

A kotéanyagok, adalékanyagok és ezek egyitt-
mikddésével szemben tamasztott hazai — Mi-
halyfy Arpad altal dsszefoglalt — igények a vilagon
altaldban elfogadott értékeknek felelnek meg.

Dr. Nemesdy professzor tanulmanya foglalta
Ossze a betonburkolatok latszathézag-tdvolsagaval
és kiképzésével kapcsolatos probléméakat. Arra a
kévetkeztetésre jutott, hogy a latszathézagok mély-
ségét 22 cm vastag betonburkolatba legaldbb 7 cm
mélyen (32%) be kell vagni. A hézagvagas mecha-
nikai munkajanak csokkentése érdekében az utdbbi
évek hazai gyakorlataval szemben a latszathézag
tavolsdgokat 5,0 m helyett 7,0 m-re javasolja.
A latszathézagok tavolsaganak ilyen mértékd né-
velése nem ad kiilondsebb valtozast a vetemedési
feszultségek értékeiben.

Pfeifer mérndk az NDK (j betondt szabvanyait
ismertette referdtumaban. Ezekbdl a kovetkez6
torekvések érzékelhet6k: a hézagkialakitas egy-
szer(isitése, tonkremeneteliik csokkentése, az utak
élettartamanak novelése.

Rossz allapoti burkolatok utélagos fagyvédel-
mének biztositasara Zalesak nagy atmérgji fuggé
leges drainek furasat javasolja az 4gyazati rétegek
viztelenitésére. E megoldas miszaki helyességét és
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megfelel6ségét még meg kellene vitatni, de meg
kell jegyezni, hogy kiléndsen forgalom alatti végre-
hajtdasa nagyon koltséges és organizaciés szem-
pontbdl nehezen megoldhato.

Romldé burkolatfeliiletek m(anyagokkal valo
javitasdban Németorszagban polyvin-acetatokkal,
Magyarorszagon mianyag-gyantadkkal prébalkoz-
nak (dr. Lengyel). Nagy feliletekre torkred-elja-
rassal, kisebb szakaszokon estrich-ként felhordva.
Ez az eljaras helyi hibdk javitdsara jo, végleges
megoldast azonban nem jelent.

Az 6sszefoglalo el6adasban két Iényeges megalla-
pitds hangzott el Leins professzor részérél.

Az els6 megallapitds, hogy az altalaj és az
adgyazat kivanatos egyenletes tomorsége kildn-
leges beavatkozasok nélkil nem biztosithaté. A
betonburkolat élettartamara pedig az 4agyazat
egyenletessége nagyobb befolyast gyakorol, mint
a tényleges tomorségi érték. Nem 4ll fenn az, hogy
a betonburkolat az alépitmény kisebb szakaszokon
el6fordulé6 meg nem felel6 voltat athidalni képes.

A masodik megallapitds : a betonburkolat alatti
4dgyazat a forgalom hatasédra nem utdntdmorodik,
hanem ellenkezéleg, fellazul. Rendkivil fontos a
betonburkolat alatti agyazat fagyvédelme. Ennek
elérésére az NSZK-ban stabilizalt vagy habarccsal
kitoltott réteget épitenek be, ezaltal egy hajlékony
és egy merev burkolatrétegh6l all6 szendvicset
hoznak létre.

A Il. témacsoport technolégiai problémaihoz
hozzaszoltak: Grigorescu (Bukarest), Prof. Dr.
Ewers (Magdeburg), Krom (Amsterdam), Noskay
(Brno), Schott (Parizs), Buécz (Budapest), Teodo-
resca (Bukarest), Kolbanovszkaja (Moszkva), Wci-
nért (Lipcse) a kdt6anyagokhoz; tovabba Prof.
Dr. Kunath (Weimar), Paulmann (Darmstadt),
Reznék (Budapest), KnceT (Brno), Pospisil (Brno)
Guericke (Magdeburg), Eisenmann (Minchen),
Schulze (Munchen), Klomp (Amsterdam), Dr.
Schlachta (Praga), Prof. Dr. Eisenmann (Minchen),
Prof. Dr. Ewers (Magdeburg), Rossberg (Lipcse),
Mihalyfy (Budapest), Kisteleky (Budapest) és
Vidacs (Budapest).

A I11. témacsoportba tartozo

UTBURKOLATEPITESI ES FENNTARTASI
GEPEK ES GEPLANCOK

c. témakorhdz 5 beszamol6 érkezett frashan: ezek
szerz6i és cimei:

1. H. Ahlbrecht oki. mérnok — Koéln. A téli utszol-
géalat gépesitése.

2. Dr. Burkus Ferenc oki. gépészmérnék — Budapest.
~UVAMIX” rendszerl betonkeverdk.

3. Scheid-Euromatest — Diez-Lahn. Teljesen automa-
tizalt vizadagolés a betongyartasnal.
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4. Dr. G. E. Scotto mérnok — R6oma. A téli atfenn-
tartds gépesitése.

5. Prof. Dr. Ing. H. G. Wiehler — Drezda. Az Gthalo6-
zat szisztematikus helyreallitisa. — Bitumenes keveré-
kek gyartasi kapacitdsadnak tervszer( fejlesztése.

A beszamoldkat H. G. Wiehter professzor fog-
lalta dssze.

Két tanulmany a téli fenntartasi szolgalatrdl ad
tdjékoztatast. Mindkett§ az Ut jégtelenitési prob-
Iémajat fejtegeti. Dr. Ablbrecbl a jégtelenitésre
natriumklorid egyenletes elhintésének automati-
zalasi lehet6ségeit vizsgalja. Els6sorban meghaj-
tott, felszerelhetd szdérégépeket alkalmaznak, hid-
raulikus szabalyozon 4&t, amelyet a tachométer
tengellyel Osszekotdtt vezérlémiit mikodtet. Ez-
altal a kiszért anyag mennyisége a sebességtél
fligg6en valtozik ugy, hogy a feluletre jutd terités
egyenletes lesz.

Scotto a jég leklizdésénél NaCL és CaCl fokozott
alkalmazasaréol szamolt be. A kiilondsen fontos
olasz utakon CaCl oldatot hasznélnak, amelyet
kuldnleges tartalyokban el6re tartalékolnak.

Mindkét beszamolé foglalkozik a héeltakaritas-
sal, és az ahhoz alkalmazott célgépekkel. Az énjard
homarok kozott a gyors atiranyitasra alkalmasak
vannak elényben, tovabba azok, amelyek az Gt
forgalmat figyelembe véve miikddnek. Toreksze-
nek olyan géptipus kialakitdsara, amely mind a
tovahaladast, mind a hdédmarast egyarant végzi
(két kilon motor helyett).

A beszamolok masik témakdre a betonkeverd
gépekkel és felszerelésekkel foglalkozik. Dr. Bnrkus
Ferenc referdtuma az ,UVAMIX” nev(, két-
tengely( kényszerkever6gépet ismerteti, amelynek
teljesitménye 60 m346. A betonkeverd teljesen
automatikus, de kézzel is vezérelhetd.

Scheid beszamolt a betonel6allitadsnal alkalma-
zott, teljesen automatizalt Vizadagolasrol. EIGszor
egy neutronszondaval megallapitja a homok val-
tozé viztartalmat a siléban. A szonddhoz egy olyan
automatika csatlakozik, amely a szikséges vizet
adagolja, szabdlyozza.

Kdézelit6 maddszer alkalmazésanak ismertetése
hangzott el Wiehler professzor referdtumaban a
bitumenes keverékek el6allitdsara vonatkoz6 ka-
pacitasb6vitésrél. Véleménye szerint allando ke-
verGtelepeket kell 1étesiteni, ahol az egyre névekvd
igény kétm(szakos munka révén kielégithetd. A
kdzponti keverdtelep gazdasdgossaga a szallitasi
tavolsagoktol figg. A kdzponti keverdtelepek Iétre-
hozédsa Magyarorszagon is minden bizonnyal el6-
nyos lesz.

A vitaban a kodvetkez6k szolaltak fel: E. Scotto
(Ro6ma),'i/. Ahlbrecht (Bonn), Rasztéczky (Buda-
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pest), I. Berndt (Gaggenau), H. Raasch (Berlin),
Dr. Roesslein (Mannheim).

A rendkivil érdekes vita lezarasa és a szakmai
filmek vetitése utan dr. Kozary Istvan, a KPM
Utf6osztaly vezetje a KTE Kozati Szakosz-
taly tarselndke ismertette a konferencia eredményeit
Osszefoglalé ajanlasokat :

1. Az attervezéseknél célszer(i tovabb szélesiteni
a légifotogrammetria alkalmazésat. A terepadatok
meghatarozasaban — tovabbfejlédésként-—- az
elektronikus terepmodell-eljaras bevezetése java-
solhatd.

2. Szukségesnek latszik az attervezési, tovabbé
a hidszerkezeti elemek tipizalasa, ami a tervezés
gépesitésének egyik lényeges feltétele. Gyorsfor-
galma utakon kivanatos az ismétl6dé elemek,
forgalomiranyité berendezések egyszer(i és tipus-
megoldasainak alkalmazasa.

3. A gyorsforgalmu utak vonalvezetésénél és
csomopontjainal a gazdasagi szempontok mellett
fokozottabb mértékben célszerl figyelembe venni
a biztonsagi, pszicholdgiai és esztétikai szempon-
tokat.

4. Az utak teljesit6képességének gazdasagosabb
kihasznalasa érdekében indokoltnak latszik na-
gyobb mértékben foglalkozni a kapaszkoddényo-
mok alkalmazésanak és kialakitdsanak kérdésével.

5. Az (tkorszer(isitési munkak tervezése soréan
jelentéségének megfeleld sulyt kell helyezni a bal-
eseti értékelések eredményeinek felhasznéléasara.

6. Az uthalézatfejlesztési munkaknal gazdasagos-
sagi megfontolasbol célszeriinek latszik a fokozatos
fejlesztés elvének érvényesitése, kiilonds tekintettel
az Utpalyaszerkezetek kialakitasara.

7. A kozuti forgalom igényei komplex kielégitése
érdekében indokolt az Gthalézatfejlesztési munkak
sordn az lzemi, kiszolgalé létesitmények telepité-
sének, illetve fejlesztésének koordinalasa.

8. A paraffintartalmu kéolajokbdl gyartott bitu-
menek Utépitési felhasznalas szempontjabo6l meg-
engedhetd§ paraffintartalma ez ideig nem tiszta-
zott. Paraffintartalm( k6olajbdl térténé bitumen-
gyartas esetén a megfeleld technoldégia megvaélasz-
tasdval torekedni kell a paraffintartalommal ara-
nyos gyanta- és aszfalténtartalom, valamint a
paraffinmentes bitumeneknek megfelel reoldgiai
tulajdonsagok elérésére, tovabba az Gtépitési cé-
lokra megfeleld6 min6ség biztositdsara. A gyakor-
latbavétel el6tt indokoltak az ellen6rzétt dtkisér-
letek.

9. Célszerlinek latszik az atépitési bitumenek
abszolut viszkozitas alapjan valdé osztalyozasa,
tovdbba az alkalmazasra iranyuld technikai labo-
ratériumi vizsgalati eljarasok bdvitése, tjabb kor-
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szer(i vizsgalati modszerekkel. A mindség javitasa
érdekében a feluletaktiv anyagokkal kapcsolatos
kutatasok folytatasa, valamint a mintdk és infor-
maéaciok cseréje kivanatos.

10. Indokoltnak latszik a bitumenemulzi6é el6-
allitdsara, vizsgalatara és alkalmazaséra vonatkozo
kutatasok tovabbi kiterjesztése.

11. Az oOntottaszfaltnak varosi Gtburkolatként
vald kiterjedt alkalmazasa mellett egyes orszagok
kedvez6nek mutatkozd tapasztalataira tekintettel
fokozott figyelmet indokolt forditani az &ntott-
aszfaltnak a gyorsforgalmd utakon valé alkalma-
z4sara.

12. A palyaszerkezeti rétegek egyenértékiiségé-
nek megallapitdsadnal indokoltnak latszik a behaj-
lasmérések soran kialakult gorbileti sugarat és az
ebbdl szamitott rugalmassagi modulust figyelembe
venni.

13. A betongyéartdsnal az egyenletes konzisz-
tencidju betonkeverék el6allitasanak fontossagara
val6é tekintettel ajanlatos az asvany-cement keve-
rék vizigényéhez igazod6 automatikus vizadagold
berendezések tovabbfejlesztése és altalanos alkal-
mazasa.

14. A betonburkolat terjeszkedési hézagainak
elhagyéasaval indokoltnak laszik a vakhézag-tavol-
sagok felulvizsgalata.

15. A forgalombiztonsadg érdekében a sikossag
elleni védekezésnél indokolt a kemizalas tovabb-

(Folytatas a 113. oldalrol)

féeléadd (Autokézl. Troszt) és Horvath Arpad féeld-
adé (KPM). Vitavezetd: Dr. Szanté Emil féiskolai tanéar.

Febr. 20. A Varosi Forgalomirdnyitdsi Szakosztaly
rendezésében el6adés: Beszamold a budapesti forgalom-
irdnyitas fejlesztési programjarél. El6ad6: Hunyadi Ka-
roly csoportvezetd (F6v. Tan. Kozm( és Mélyépitési
Féig.).

Febr. 20. A VasUtépitési és Palyafenntartadsi Szak-
osztaly rendezésében el6adéas: A vagany fesziltség alatti
deformalt A&llapotanak szamitdsi maddszerei. El6ado:
Dr. G. M. Sahunyanc professzor, a moszkvai Vasuti
Egyetem Vasutépitési Tanszékének vezetGje.

Febr. 23. A Haj6zasi Szakosztdly rendezésében el6-
adas: A hajozas a KGST-ben. ElI6add: Dr. Csuti Istvan
osztalyvezet6 (MAHART Vez. ig.). ]

Febr. 24. Az Organizéacids, Technoldgiai és Epitésgé-
pesitési Szakosztaly rendezésében el6adas: Az épitipari
kalkuldciéo Ujabb tapasztalatai a kozlekedésépitésben.
El6ado: Szendrd Istvan osztalyvezet6 (UVATERYV).

Febr. 24. Az Epitéipari Tudomanyos Egyesilet Tar-
tészerkezeti Szakosztdlya és a Kozlekedéstudomanyi
Egyesilet Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya kézos ren-
dezésében vitadélutan: , A tartészerkezetek mechani-
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fejlesztése és a vegyi anyagok felhasznalasat bizto-
sitdé valamennyi munkafolyamat gépesitése.

Az ajanlasok ismertetése utan a konferencia
Kiss Dezs6 koOzlekedés- és postaligyi miniszter-
helyettes zardszavaival ért véget. Kiemelte, hogy
a jové fejl6dése a gyorsforgalmu utak nagyobb
aranyu kiépitése felé halad, de ugyanakkor a meg-
levé utakat is korszer(siteni kell. Ehhez komoly
anyagi er6forrdsok kellenek. Ezen anyagi er6forra-
sok szlikségességenek és jogossdganak tudomanyos
alatamasztasat jol szolgélta a 11. Budapesti Utiigyi
Konferencia, mely szakmai szinvonal tekintetében
meghaladta az 1964-ben tartott |I. Konferenciat.
Remélhetd, hogy a konferencian résztvett 209 kil-
foldi (akik kézul 7 bolgéar, 42 csehszlovak, 55 NDK,
36 lengyel, 8 roman, 4 szovjet, 3 jugoszlav, 1angol,
1 finn, 1 dan, 4 francia, 2 holland, 2 olasz, 10
osztrak és 33 nyugatnémet volt), valamint a tébb-
szaz magyar résztvevd hasznos ismeretekkel és
kellemes benyomasokkal tért haza a Il. Budapesti
Utiigyi Konferenciarol.

A haromnapos konferencia utan, a negyedik na-
pon a kilféldi és hazai résztvevék egy csoportja —
mintegy kétszdz szakember — megtekintette az
els6 magyar autépalya, az M7-es Ut épitési munkait.

A résztvevOk elismeréssel ad6ztak a konferencia
megszervezéséért és az értékes vitaanyag tobb
nyelven tortén6é rendelkezésre bocsatasaért.

A l11. Budapesti Utiigyi Konferenciat 4 év mulva
kivanjuk megrendezni.

kéajanak legfontosabb fejlédési irdnyai” témakorben.
Bevezet§ el6adéast tartott: Dr. Kiulinszky Sa&ndor. Is-
merteték : A valészin(iség elméleti mechanika gyakorlati
kérdései, Dr. Mistéth Endre, A szamitégépek alkalmazéasa
a tartészerkezetek szamitasanal, Dr. Feterdy Jozsef.

Febr. 24—25. A Vasutépitési Szakosztaly és a KPM
1/6. Szakosztalya kozos rendezésében ankét a MAV épi-
tési és palyafenntartasi szakszolgalatdnak gépesitése
témakorében.

Febr. 25. A Mérnoki és Gazdasagi Szamitadsok Gépesi-
tése Albizottsdg klubdélutanja.

Febr. 25. A Kozlekedéstudoményi Egyesiilet Miskolci
Teriuleti Szervezete rendezésében el6adéassorozat és kidl-
litds ,,Borsod—Miskolc—Budapesten” cimmel. EIf-
adasokul. A vasut 25 éves fejlédése. EI6ado: Dr. Pasztor
P4l MAYV igazgat6. Il. Miskolc varos kozlekedése és
problémai. El6ad6: Pasztor Sandor igazgatd. Il1l. Az Gt-
épités 25 éves fejlédése. El6ad6: Papp Andras KIG. osz-
talyvezetd. 1V. Az autokdzlekedés 25 éves fejlédése.
El6add: Vajké Istvan igazgaté. V. Filmbemutaték.

Febr. 26. A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében
el6adas: A talajmechanikai szakvéleményezés terén ta-
pasztalhaté kontar tevékenység vizsgalata és az ellene
folytathaté harc. El6add: Dr. Acs Péter osztalyvezetd
(UKT). S6lymos Janos
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Vasutallomasok kapacitaskihasznalasi szintjéenek megallapitasa

elektronikus szamitbégéepen*

E. A VETUKOV-E. A SZATNYIKOV (Moszkva)

Az egyre novekvd forgalom lebonyolitasa érde-
kében a mai id6kben nagy jelent6sége van a vasut-
allomasi kapacitas lehetséges kihasznalasi szintje
pontos megallapitasanak, els6sorban a rendezg- és
teherpalyaudvarokon.

A gyakorlat azt mutatja, hogy a vasuthalézat
szamos alloméasa bizonyos id6szakokban fékezi a
vonatfogadasokat, s ez gyakran olyan alloméasokon
torténik, ahol nagy vonatfeldolgoz6 kapacitas all
rendelkezésre. Ugyanakkor az atbocsatoképesség
szamitasok kimutattak, hogy az alloméasok kihasz-
naladsi szintje szamos esetben nem éri el a terve-
zettet. Az allomaskihasznalasi szintek szamitasa
sordn nemcsak az éallomés miszaki berendezései-
nek tiszta technoldgiai foglaltsagi id6it, hanem a
technologiai miveletek végrehajtasaval kapcsola-
tos lehetséges varakozasi idéket is figyelembe kell
venni.

Els6sorban azokat az alloméaskihasznalasi szin-
teket kell meghatarozni, amelyek biztositjak az
alloméashoz csatlakozd vonalszakaszok alloméasain is
a forgalomlebonyolitasi feltételeket. Nyilvanvalg,
hogy e kévetelményeknek olyan kihasznalasi szin-
tek felelnek meg, amelyek fennforgasa esetén az
allomas bejaratainal torténd vonatfeltartoztatdsok
nélkil, a lehetséges maximalis kocsimennyiség
feldolgozasa valik lehet6vé. Meg kell talalnunk az
optimdlis kihasznalasi szintet, azaz meg kell hata-
roznunk azt a forgalomnagysagot, amelynél a mi-
szaki berendezések és a dolgoz6 kocsipark fenn-
tartasi koltségei a minimalisak.

Az egy vasuti csomdpontban elhelyezkedd tébb
rendez6- és teherpalyaudvar esetén figyelembe kell
venni ezek kdlcsdnds egylttmikddését, mindenek-
el6tt vaganyhdalozatuk komplex kihasznalasa szem-
pontjab6l. A teherpalyaudvarok esetében ezen
kivial feltétlenul szikségszerli a kozuati, a folyami
vagy tengeri kdzlekedéssel valé kdlcsdonds egyitt-
m(ikodés figyelembevétele, valamint az egyes m(-
veletek kozott felmertuld kocsiallasok maximalis
csokkentése, amely sok palyaudvaron eléri a teljes
kocsiallasi idGtartam 70%-at.

Azt a maximalis kihasznalasi szintet, amelynél
az adott allomas és a hozza csatlakozé vonalsza-
kasz kolcsénds egylttm(ikodése még zavartalanul
lebonyolithaté, Gzemi kihasznalasi szintnek nevez-
zik. Hogyan kell e szintet meghatarozni?

Ha az allomas tényleges kihasznalasi szintje ezen
szinttel egyenl6, vagy ezt a szintet meghaladja,
akkor az alloméasok és a csatlakoz6 vonalszakasz
kozotti kolcsénds zavartalan forgalomlebonvoli-
tdsra mar nincs tartalékkapacitds. Amennyiben
a tényleges kihaszndlési szint alacsonyabb a sza-
mitott Gzemi szintnél, akkor H nagysagu tartalék-

* Az er.edeti cikk megjelent a Zseleznodorozsnij Transz-
port 1969. évi 7. szadméban. (Forditotta: Sikf6i Ferenc.)

kapacitassal rendelkeziink, amelyet a kovetkezd
képlettel fejeziink Ki:

R—N a—Nt,

ahol Na=az alloméasi tzemi kihaszndalasi szint,
A”"=az allomasi tényleges kihasznalasi szint.

Az lzemi kihasznalasi szint nagysagat az 6sszes
érintett alloméasra vonatkozoan komplex maédon
kell kiszamitani, s e szamitasokban az egymas
munkajara hatast gyakorlé6 valamennyi allomasi
korzetet figyelembe kell venni.

Ezek szerint tehat tanulmanyozni kell, hogy a
rendez@, a kih(z6, valamint a be- és kirakodé stb.
vaganyokon végbhemend munkamiveletek milyen
hatdst gyakorolnak a fogado és indit6 vaganyokon
lebonyol6d6 munkara.

Ugyanakkor megjegyezzik, hogy az alloméaso-
kon lebonyol6ddé miveletek dnmagukban is igen
bonyolult jellegliek. Tegyik fel, hogy az adott allo-
mason egy vonatszerelvény szétrendezésének atla-
gos id6tartama 7 perc. Rovid szerelvény esetén —
amikor a szerelvényben nincsenek csak specialis
tolatasi feltételek mellett tolathaté kocsik — ez az
id6tartam 2—3 perccel egyenl6. Hosszu szerelvé-
nyek esetén, amikor még specialis feltételek mellett
tolathaté kocsik is vannak a szerelvényben, az
atlagos szétrendezési id6 15—20 perc. Ha az dsszes
fogadd vaganyok szerelvényekkel vannak feltdltve,
akkor a szerelvény szétrendezési idétartamok igen
fontos szerepet jatszanak. llyen esetben az atlag-
értékek alkalmazasaval végzett szamitasoknal a
redlisan véghemend folyamatoktdl lényegesen el-
tér6 eredményeket kaphatunk.

Az allomasi munkara hatast gyakorlé 6sszes té-
nyez6k legteljesebb mérvi figyelembevételét biz-
tosithatjuk a termelési folyamatok matematikai
modellezésével. Vizsgaljuk meg az allomasi munka-
folyamatok modellezhet6ségét a rendezdpalya-
udvarok példajan.

Ezen allomasi munkak matematikai modelljé-
nek felallitasara tobb Ut is szolgal.

Ezek kozil a legelfogadhatébbnak tlnik a ko-
vetkez6 moaédszer. El8szor az alloméasokon tanul-
manyozzak a miveletelemeket és a rendezési rend-
szerek munkakdérilményeit. igy tobbek kozott ta-
nulményozzdk a kilénbdz6 munkakdrilmények
hatdsat az egyes miveletelemek végrehajtasara.
A tovabbiakban dsszeallitjdk a rendez6 munkaja-
nak matematikai modelljét a kilonb6z6 vagany-
halézattal s kilénb6z6 szdmua tolaté mozdonnyal
rendelkez6 allomésokra vonatkozé egyes mivelet-
elemek kdlcsonhatadsanak figyelembevételével (ra-
jaréas, feltolads, leguritds, dsszetolds sth.).

A tovabbiak soran azt kell tanulmanyozni, hogy
milyen kozos elemek taldlhaték a kiulénb6z6 ren-
dez@pélyaudvarok munkajaban, de természetesen
ezzel egyidejlileg szamba kell venni mindazokat a
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lényeges sajatossagokat is, amelyekben ezen allo-
masok munkakoérilményei eltérnek egymastal.

Vizsgaljuk meg az lzemi kihasznalasi szint sz&-
mitdsahoz sziikséges rendez6i munka matematikai
modellje felépitésének feltételeit.

Mindenekel6tt meg kell hatarozni azt, hogy a
rendez6 vaganyokon folyé munkéanak milyen ha-
tasa van a fogaddvaganyokon bonyoléd6 vonat-
fogadasi korilményekre. Az elegygyl(jtés befeje-
zése utdn a szerelvény bizonyos ideig tovabbra is
a rendez@i iranyvaganyon all, végs6 osszeallitasra
véarakozva, mikdzben a guriton a guritdsi munka
nem all meg. Igv, ha ezen id6 alatt e vdganyra gu-
ritott kocsik szama meghaladja az 0Osszeallitott
szerelvény altal még szabadon hagyott irdny-
vagany hosszlsagat, akkor a guritodomb diszpé-
csere kénytelen a tovabbiakban ezen iranyva-
ganyra a guritast besziintetni s a kocsikat egy
kézdés gydjté vaganyra irdnyitani. igy az irany-
vaganyok rendeltetés szerinti hasznalatanak hely-
reallitasa érdekében e kocsiknal pétliélagos ren-
dezési munka valik szikségessé.

A pétlolagos rendezési munka mennyisége a
vaganyok szdmanak, az irAnyok szamaéanak, a va-
ganyok hosszanak és az Osszeallitott vonatszerel-
vények hosszanak egymashoz viszonyitott ara-
nyéatol fiugg.

Azokban az esetekben, mikor egy meghatarozott
iranyban két iranyvaganyt jeldlnek ki a rendez6-
ben, az itt 6sszegy(jtott eleggyel kapcsolatban gya-
korlatilag semmiféle poétlolagos rendezési munka
nem meridl fel. Amikor azonban két rendeltetési
helyre indulé kocsiknak csak egy iranyvaganyt
jeldlnek ki a rendezében, akkor az irdnyvaganyon
Osszegyjtott két kilénb6z6 rendeltetési iranyu ko-
csikat kétszer kell rendezni. A legtipikusabb eset
az, amikor az egy iranyban indulé elegy szamara
egy iranyvaganyt jeldlnek ki. Ez esetben, ha a ren-
dezd inditd6 vaganyokkal is rendelkezik, az adott
irany( elegy rendezésénél felmeriil6 potlélagos ren-
dezési munka volumenének meghatarozasara a ko-

vetkez6 képletet ajalatos alkalmazni.
m Pi=

r YXKI(19-00A).(1,5+apf0-3)

msz [ nap |’
ahol mpi— az egy iranyban végzett potlélagos ren-
dezési munka mennyisége,
msz— az Osszeallitasra keriil§ vonatszerelvény
hossza,
m,= a vagany tényleges hossza,
N a= az adott irdanyu atlagos napi elegymeny-
nyiség,
K — a vonatdsszeallitasi tervben szerepld
rendeltetési pontok szdma,

Erkezési id6kozok

(perc) 7— 14

Gyakorisag

14—21

19

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

na= a szétrendezésre vard vonatszerelvé-
nyek atlagos napi széma.

Az itt kozolt képlet alapjan Ljublino, Jugyino
és Moszkva-Szortyirovocsnaja-Rjazanszkaja allo-
masokon végzett szamitdsi eredmények igen j6
megkozelitéssel tirkdzték a ténylegesen felmerilt
rendezési munka volumenét.

Az egyes irdnyvaganyokra kapott mVi értékeket
0sszeadva megkapjuk az egész rendez6palyaudvari
pétlélagos rendezdi munka volumenét (UmA). Ha a

mennyiség és a guritddomb altal feldolgozott
kocsimennyiség viszonyat ap-vel jeldljik, akkor
az op nem mas, mint az adott rendez6palyaudvar
pétlolagos rendezési egyltthatdja.

A soronkdvetkez6 vonatszerelvény szétrendezése
utan a guritddomb pétidlagos rendezési mivelettel
valé foglaltsaganak valészinlisége (P™ a kdvetkez6
lesz;

P;,— 0,04 Oip-ni¢'

ahol: mé— az érkez6 vonatszerelvényben levé ko-
csik szama.

Ha pl. ¥5=0,10 (vagyis a guritdn leguritott &ssz-
kocsimennyiség 10%-at pétlolagosan Gjra kell ren-
dezni) és Wé=100 kocsi, akkor P*=0,04-0,10 +100-
= 0,40, azaz a guriton leguritott szerelvények kb.
40%-a utdn a guritodombot potlélagos rendezési
mveletek kotik le.

Abban az esetben, mikor az elégtelen szerelvény-
kihtzasok és az indit6 vaganyok foglaltsaga miatt
az inditdsra Osszeéllitott szerelvények a rendezdi
irdnyvaganyokon tobbet &csorognak az elGirt id6-
tartamnal, az oipértéke ndvekszik. Azonban az elég-
telen szerelvénykihizéasokat elméletileg nem lehet
figyelembe venni. Ezért ezekben az esetekben az
ap értékét kozvetlen megfigyeléssel célszeri meg-
hatarozni.

Az oip értékének a szamitasokba torténd beépi-
tésével figyelembe vehetd§ a rendez@i irdnyvaga-
nyoknak a fogaddvaganyokon bonyol6dé forga-
lomra gyakorolt hatasa.

Az allomas és a hozza csatlakoz6 vonalszakasz
kélcsonés munkajanak tanulméanyozasanal leg-
fontosabb tényez6ként a rendezésre vard vonatok
egyenlétlen érkezését kell figyelembe venniink. Mi-
nél egyenlétlenebb a vonatok érkezése, annal na-
gyobb a rendezés el6tti allasidé, s ami ebbdl kdvet-
kezik; az egész rendezdépalyaudvar Uzemi kihasz-
naléasi szintje is alacsonyabb lesz.

A rendezdépalyaudvari egyenlétlen vonatérkezé-
seket az Erlang eloszlasi paraméterrel lehet legin-
k&bb jellemezni. PIl. aJaszinovéataja alloméson (ke-
leti rendszer) a szétrendezésre beérkezett vonatok-
nal 125 érkezési id6kozt vizsgaltunk meg; ezek idé-
nagysagbeli megoszlasat az 1. tdblazat mutatja.

1. tablazat

21—28 28—35 35—42 42—49

9 7 1 1
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Adott esethen az atlagos érkezési id6kdz (varhatéd
érték) t—12 perc, mig az atlagos értékt6l vald elté-
rés négyzetes atlaganak értéke $=13 perc. Az Er-
lang paraméter ,,K” vérhatd érték négyzetének
a négyzetes atlagos eltérés neégyzetéhez val6 viszo-
nyéat jeléli. Adott esetben a K értéke kdzel van az
1-hez. Minél nagyobb a K értéke, annéal kisebb a
rendezésre érkezd szerelvények érkezési id6kozei
kozott az eltérés, vagyis egyenletesebb lesz a vona-
tok érkezése. Ez pedig kodzvetlen hatast gyakorol
az allomési tzemi kihasznélasi szintre.

A végzett szamitasok szerint, ha az egyik allo-
méson az Erlang paraméter K értéke I-gyel
egyenld, a masikon pedig a K —2, akkor a masodik
alloméas vonatfeltartoztatds nélkiul 10— 15%-kal
tébb vonatot tud fogadni, mint az elsé allomas.
Ennek megfeleléen a rendezés el6tti varakozasi
id6k is csdkkennek.

Ha az atlagos négyzetes eltérés nullaval egyenld
ez azt jelenti, hogy a vonatok egyenletes id6kdz0k-
ben érkeznek az allomasra. Ebben az esetben a K
értéke a végtelen felé tart. Az ilyen egyenletes ér-
kezési idével rendelkezd allomasok és a K—1 ér-
tékd (pl. Jaszinovataja) eltér6 vonatérkezési fel-
tételekkel rendelkez8 allomasok vonatfogadasi ko-
rilményeinek dsszehasonlitdsa azt mutatja, hogy
egyenletes vonatérkezések esetén az lzemi kihasz-
nalési szint kb. 30—50%-kai novekszik.

ily moédon, a vonatoknak a rendez6palyaudvar-
hoz val6 egyenletes érkezetetése révén beruhazasi
raforditasok nélkil lehetévé valik az allomasi ki-
hasznalési szint ndvelése.

A matematikai modellben feltétlentl figyelembe
kell venni az adott &alloméas munk4ajat jellemz6
tényleges vonatérkezési egyenl6tlenségeket.

A tovabbiakban a rendez6palyaudvari munkako-
rilményeket és a miveletelemekei is be kell vonnunk
a vizsgalatok korébe. A rajarasta, feltolasra és le-
eresztésre, valamint egyéb miiveletekre idénorma-
kat, s a kulénb6z6 munkafeltételekb6l fakado le-
hetséges idGeltérési hatarokat kell megallapitanunk.
Az &llomaési vaganyhaldzat, a guritodombi vagany-
halézat és a fogadé vaganyhalézat fliggvényében
minden egyes szétrendezésre varakozo vonatszere-
relvényre elkészult a vadganyfoglaltsagi idék szami-
tadsi blokksémaja. E szdmitadsoknal az alloméason
szolgalatot teljesitd tolatdmozdonyok szamat is
figyelembe kell venni.

Minden egyes fogadovaganynal szamitasba kell
venni a vaganyfoglaltsagi id6t, a szerelvény felto-
lasa és leguritasa utan a fogadd vagany szabadda
valasanak idejét, valamint a szerelvény feltolasa,
és leguritasa kozbeni feltold- és guritévagany fog-
laltsagi id6ket, tovabba a feltolas és leguritas utani
feltol6- és guritovaganyfoglaltsdgi idéket. Ily mo-
don teljes mértékben figyelembe vehet6 a konkrét
helyzet.

A modellezési algoritmus és az adott folyamat
blokksémaja els6 megkdzelitésben az ismert napi
allomasi grafikus munkatervvel hasonlithatd 6ssze,
csupan azon lényeges kilénbséggel, hogy az 6sszes
mveletek végrehajtasi id6tartama minden egyes
vonatnal individualisan jelentkezik.

A vonatfogadasi lehet6ségek meghatarozasanal
az &lloméson osszehasonlitasra kerul a vonat me-
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netrendszerinti érkezési ideje (tm) a teljes vagany
hal6zatnak a vonatszerelvényektél valo felszaba-
dulési idejével (tf).

Ha csak a vaganyok egyikén is tmj>tf, akkor lehe-
téség van arra, hogy az allomés ugy fogadja a vo-
natot, hogy azt ne kelljen a bejarat el6tt feltartoz-
tatni. Ha az 0sszes vaganyokra vonatkozéan tm<j
tf, akkor a vonatot az allomasi bejarat el6tt feltét-
len feltartoztatjdk s csak valamelyik allomasi va-
gany felszabaduldsa utan kap engedélyt az allo-
maésra valo behaladasra.

A kidolgozott matematikai modell alapjan ke-
rilt sor a folytatélagos elrendezés( rendez6palya-
udvar tizemi kihasznalasi szintjének Ural-4 tipusu
elektronikus szamit6gép segitségével térténd Ki-
szamitasara. Az elvégzett szamitdsok lehetévé
teszik a folyamatos elrendezésli rendez6allomasokon
a meglevd vagy hianyzé tartalék-kapacitas pontos
megallapitdsat. E szadmitdsokkal megallapithato
tovabbda, hogy milyen hatadst gyakorol az allomasi
Uzemi szint alakuladsara az allomdasi munka tech-
noldgiai tokéletesitése vagy az egyes mivelet ele-
mek fejlesztése, miszaki szinvonalanak megvaltoz-
tatdsa. llyen természetli szamitasokat végeztiink
az egyik rendezépalyaudvaron.

Aszamitasi eredményeketaz 1.abran adjuk kozre.
Az I-gyel jeldlt gérbe azt mutatja, hogy a ki-
16nb6z8 intenzitassal naponta érkez6 vonatokbol
az allomés bejaratdnadl hény vonatfeltartoztatés
torténik. Ha a napi érkezett vonatmennyiség na=
= 103 vonat/nap alatt marad, akkor a forgalom
még vonatfeltartozads nélkiul bonyolddik le. Ha
azonban a napi vonatmennyiség eléri az ma=110
vonat/nap értéket, akkor naponta 10 vonatfeltar-
téztatassal, 77(1=120 vonat/nap forgalom nagysag
esetén pedig mar csak napi 24 vonat feltart6ztata-
saval lehet a forgalmat lebonyolitani.

A 2-es szamu gOrbe az egy vonatra es6 atlagos
vonatfeltartdztatasi id6t abrazolja.
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Nyilvanvalé, hogy az allomasi bejaratoknal tér-
ténd vonatfeltartoztatdsok A&ltaldban nincsenek
megengedve. Ezért az adott allomasra vonatkoz-
tatott 103 vonat/nap érték nem mas, mint a rende-
z6palyaudvar tUzemi kihasznalasi szintje. Ugyan-
akkor a végzett szamitasok soran az is kitlint, hogy
az adott rendez6pdalyaudvari rendszer atbocsato-
képessége legszlikebb keresztmetszete a gurito-
domb, ami 128 vonat/nap értéket mutat. Azonban
ha a forgalomlebonyolitadst ez utobbi érték figye-
lembevételével szerveznénk meg, ez tlirhetetlen
helyzetet teremtene az .4lloméas és a hozza csatla-
kozé vonalszakasz kélcsonds egyuttmikodésében.
Kovetkezésképpen, az allomas és a hozza csatla-
kozé vonalszakasz normalis kélcsonds egylttm (iko-
dését biztositandd allomasi kihasznalési szintet az
tizemi kihasznalasi szintnél valamivel lejjebb kell
megallapitanunk.

E mellett figyelembe kell venni a vonatforgalom
naponkénti ingadozasat is. Az atlagos négyzetes
eltéréseket megkozelitéleg agd=0,07 na értékkel
és 90%-os Uzemi kihasznalasi szinttel szamolva:

ATiir—"a " Gnapi
Példankban na—103; aneM—o0,07 -103% 7
ATE103—14=89 vonat/nap.
A napi ingadozasok figyelembevétel az atbocsa-
téképesség lUzemi kihasznalasi szintje:

89

128 0,7-el lesz egyenl@.

Nagyobb éatlagos kocsitelitettség esetén az allo-
masi atbocsatéképesség nem elegendd az allomas
és a hozz4 csatlakoz6 vonalszakasz normélis kol-
csonds egylttm(ikodése zavartalan biztositasara.

Az lzemi kihaszndl4si szint ismeretében azon-
ban az allomasi tartalékkapacitds megléte vagy
annak hidnya konny(szerrel megéllapithato.

Konyvszemle

Posta Kisérleti Intézet Kozleményei, X. kotet
Bp. 1969. Kozlekedési Dokumentaciés Vallalat, 134 old.

A Posta Kisérleti Intézet legujabb, jubilaris évkdnyve
az aladbbi 10 tanulményt kozli:

Farkas V.: Programaramkdérok létesitésének kérdé-
sei terheletlen fantomaramkdorékén.

Dr. Gordos G.—dr. Lajtha Gy.: Modulaiés modszerek
jellemz@inek attekintése.

Kadar A.: POKINOR logikai kockak és a kocka-
vizsgalo készilékek.

Kiss L.: Hazai rovidhullam( hirszéré ellatasara al-
kalmas antennatipusok vizsgalata modellezéssel.

Kiss Z.: Irdnyelvek IV —V. savl Kkis- és kozepes tel-
jesitmény(d TV atjatsz6 adok halozattervezéséhez.

Koo6s A.: Radi6ozavarszintek statisztikus vizsgalata.

Mazgon S.: Hibaardnymérések tervezése és értéke-
lése az adatatvitelben, Il. rész.

Okrés T.-né: Harom antennéabdl allé kozéphullamu
irdnyitott antennarendszer.

Dr. Palvolgyi 1.-né: Postai huzalféleségek felhasz-
naldsdnak gazdasagossagi értékelése.

Dr. Kapuy E.-né: A Postakisérleti Intézet 1968. évi
tevékenysége.

A kiadvany — az el6z6 kotetekhez hasonléan —
szamos rajzot és fényképet, valamint révid magyar,
orosz, német és angol nyelvi{ kivonatokat is tartalmaz.
Az évkonyvet Kiss Lajos szerkesztette.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Az lzemi kihasznalasi szint megallapitasara
vonatkoz6 szamitasokkal egyidejlleg meg kell ha-
tdrozni — a munka volumenének tovabbi néveke-
désével szamolva — a kihasznalasi szint ndveléseének
lehet&ségeit is a célbdl, hogy az egyenl6tlen szalli-
tdsok okozta karos hatdsokat megszlintethessik.
Ezaltal megndvelhetjuk az adott rendezépalya-
udvarra rendezésre belépd kocsimennyiséget, a
bejaratnal térténd feltartoztatasok nélkdl.

igy a vizsgalt allomason az 5 km/6 guritasi se-
bességet 7 km/érara novelték, s ennek hatasara
az allomési lzemi kihasznélasi szint a 2. tablazat
szerint alakult.

2. tablazat
Km/6ra 5 55 6 6,5 7
Vonat/nap 95 100 104 108 110

3. tablazat
POt 0 0,05 0,10 0,15
NU, vonat/nap ... 110 103 96 >89

Nagy jelent6sége van a pétldlagos rendezési
munkéanak is. A szamitasokat <w6t—0=0,15 ér-
tékkel végeztik (lasd a 3. tablazatot).

A fent leirt modszerrel az alloméasi munka egyéb
elemeinek kihasznalasi szintje is meghatarozhaté.

Az &llomasi lzemi kihasznalasi szintekre vonat-
kozo szamitdsok lehet6vé teszik annak a kocsi-
mennyiségnek helyes meghatarozasat, amelyet az
allomasnak — adott miszaki ellatottsagaval —
zavartalanul fel kell tudni dolgozni.

Dr. Felféldi L.: Anyagmozgatéasi folyamatok tervezése
Bp. 1969. Miszaki Kényvkiadé, 276 old. 115 abra
(ara kotve: 59,— Ft)

A hérom részbdl &ll6 kotet |. része az anyagmozgatas
fogalmaval, m(szaki és gazdasagi jelenté6ségével, a ter-
meléssel, az épitészettel és a munkavédelemmel vald
0sszefliggéseivel, az anj*agmozgatéas feladataval és telje-
sitményével foglalkozik.

A 1l. rész — amely a konyv terjedelmének tdlnyomé
részét teszi ki — el6szér az anyagmozgatas tervezésének
alapelveit, tervezési szempontjait és altalanos maédsze-
reit targyalja. Ezt kovetéen kilon fejezetek foglaljak
0ssze az Uzemi elrendezés, valamint a gépesitett anyag-
mozgatds tervezését. Kiulon fejezetekben foglalkozik a
szerz6 a matematikai mddszerekkel, illet6leg a haloterv-
technikaval tortén6 anyagmozgatds — tervezéssel.
A 1. rész utolsé fejezete az anyagmozgatasi irdnyité
szervezet kialakitasat ismerteti.

A kotet Ill. részéb6l kap Aattekintést az olvasé az
anyagmozgatéasi folyamat vizsgalatarol és korszer(sitésé-
nek tervezésérél. Az anyagmozgatasi folyamatvizsgalat
jellegének bemutatadsa utan a meglevd allapot feltarasa-
val és értékelésével, majd a korszer(sitési javaslat ki-
dolgozasaval és a megvaldsitds megtervezésével foglal-
kozik.

A konyvet gazdag &bra-anyag illusztralja és teszi az
anyagmozgatasi szakemberek szamara igen hasznossa.
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Kozlekedési beruhdzasok az 0j gazdasagiranyitasi rendszerben

BODORG6YULAKE

A BERUHAZASOK CSOPORTOSITASA

Az (j gazdasagiranyitasi rendszerben a beruha-
zasok rendeltetésik és kapcsolodasuk, illetve a
dontési jogkorok szerint két csoportra oszlanak.
Az el6bbi szemponth6l megkilénbdztetink alap-,
kapcsolodo- és kozos beruhéazast, az utébbibol al-
lami és vallalati beruhazast.

Megszlint tehat a jarulékos beruhazasok kildn
csoportja.

Allami beruhazasok:

a) Azok az egyedi nagyberuhazasok, amelyeket a
korméany egyedi elbirdlas alapijan annak mindsit.
llyenek :

— a 200 milli6 Ft-on feluli, nem termel§ beru-
hazasok, amelyek az agazat fejlesztési célkitlizései
kdzott kiemelkedd helyet foglalnak el ;

— a nyersanyagkitermelést, energiatermelést és
elosztast célz6 nagyberuhazasok, tovabba a nép-
gazdasag szamara elényos, de a vallalatok szamara
rajtuk kivial all6 okbol kedvezétlen megtérilésd
termel6 beruhazasok, amelyek el6segitik az alap-
anyaggyartas bdévitését, vagy kdzponti fejlesztési
programok @sszefliggésben torténd megvaldsita-
sahoz szikségesek ;

— a minisztérium és tanacs kdzvetlen irdnyitasa
ald es6 0j nagylizemek létrehozasa.

Nem sziikséges egyedi nagyberuhazasként a kor-
many elé terjeszteni azokat az egyébként a fenti
irdnyelveknek megfelel6 beruhazéasokat, amelyeket
célcsoportos beruhazasként vagy vallalatfejlesztési
alapbol valésitanak meg.

b) A célcsoportos allami beruhazasok, vagyis az
olyan termel6 vagy nem termel6 beruhazasok, ame-
lyek céljaikat tekintve azonosak, de vallalat és te-
rilet szerint egymastol elkilonilnek (ezek korét
a kormany, a célcsoportok tartalmat az OT elndke
az agazati miniszterrel egyetértésben allapitja
meg). n -

A kozlekedésnél a kovetkez6 célcsoportok vannak :

— a kozforgalmi vasuti kozlekedés hal6zata-
nak fejlesztése,

— vasuti jarm(ibeszerzés,

— az orszagos kozuthal6zat fejlesztése,

— a gépjarmikarbantartd telepek és szerviz-
halozat fejlesztése.

c) Az egyéb allami beruhazasok. Ide tartoznak az
olyan beruhazasok, amelyek nem vallalati forma-
ban mikédsé allami vagy tarsadalmi szervek, to-
vabbéa a vallalati gazdalkodasban miikéds kutatod
és tudomanyos intézetek alldeszkozallomanyanak
bévitését vagy potlasat célozzak.

Véallalati beruhdzdsnak mindsil az a beruhazas,
amelyet- a kormany intézkedése, vagy jogszabaly
ennélfogva a dontés a vallalat igazgatéjanak hatas-
korébe tartozik. A vallalati beruhazasok jelentdsé-
gét és az iparagak kozotti megoszlasat 1968-ban az
aldbbi adatok érzékeltetik:

Ipar
Epitéipar......
Mez6gazdasag.

Szallitas és hirkozlés ... 13%
Kereskedelem ..o 3%
Nem termelé dgazatok .... 3%

A beruhazasok jogkor szerinti alakulasat a koz-
lekedés terlletén 1968-ban a kovetkezd szamok
mutatjak :

Egyedi nagyberuhazasok ............... 7%
Célcsoportos allami beruhazasok .. 60%
Egyéb allami beruhdzéasok............. 3%
Véllalati beruhdzédsok ... 30%

Ugyanez a vasUtnadl és az autékdzlekedésnél
1969-ben az 1. tablazat szerint alakult.

1. tablazat

Auto-
kdézleke-
dés, %

Beruhéazasok Vasit,

Egyedi nagyberuhdzéasok........ — -

Célcsoportos allami beruhdzéasok 8,5 16,0
Egyéb allami beruhazasok .. 1,7 1,0
Vallalati beruhdzasok...occoveveennee. 9,8 83,0

Osszes beruhézas ... 100,0 100,0

BERUHAZASI POLITIKA

A beruhézési politika 1ényegében magaban fog-
lalja a fejlesztés f6 irdnyai mellett a beruhazassal
kapcsolatos tervezési és gazdasagiranyitasi rend-
szer teljes egészét. Célja, hogy a legfejlettebb
technika alkalmazasaval, viszonylag minél keve-
sebb munkaraforditadsai egyre névekvé mértékben
elégitse ki a termel6 és egyéni fogyasztas igényeit.

A beruhazasi politika a gazdasagpolitikanak fon-
tos része. Koztik szoros a kapcsolat és az egymas-
rahatas. Ez megnyilvanul egyrészt abban, hogy
a beruh&zasi politika célkitlizéseinek alapjait a gaz-
dasagpolitika hatdrozza meg, masrészt a beruhazasi
politika a gazdasagpolitikai célok megvaldsitasanak
fo eszkoze.

Az (j gazdasagirdnyitasi rendszer egyik leg-
nagyobb valtozdsa a beruhazasi mechanizmus teri-
letére esik. A beruh&zsi politika érvényesilésénél
fontos, hogy a beruhazasok Uj kialakulé rendje el6-
segitse a beruhazasi er6forrasok helyesebb eloszta-
sat és biztositsa azok hatékonyabb felhasznalasat.
Ezért biztositani kell a fejlesztés f6bb kérdéseiben
a kdzponti dontések érvényesilését, a beruhazasi
folyamat fazisaiban a kell6 anyagi érdekeltséget,
az ingyenesség megszintetését, a pénzigyi kote-
lezettségek egységes, hatékony rendszerét, a be-
ruhazasok meghatarozott részénél a gazdalkodo
szervek ©Onallésagat, annak megfelel6 pénzigyi
eszkdzokkel valé aldtdmasztasat.
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Az adott 4gazati struktdra modositasahoz ve-
zet6 legnagyobb beruhéazéasoknal, az infrastruktura-
lis, valamint a hossz( el6retartast igénylé beruha-
zasoknal a dontést az allam maganak tartja fenn,
de azok el6készitésébe és lebonyolitdsdba bevonja
a vallalatokat is.

A Kisebb jelentdségl fejlesztéseket a kormény
a vallalatok hataskdrébe utalja és a dontési szabad-
saghoz megfelel6 pénziigyi eszkdzok képzésének
lehetdségét biztositja.

A BERUHAZASOK MUSZAKI-GAZDASAGI
ELOKESZITESE

Az el6készités soran a jovahagydsrol, elhelye-
zésrdél és a megvalositas engedélyezésérdl kell don-
teni.

A beruhazasok jovahagyasahoz az egyedi nagy-
beruhazéasoknal és a célcsoportos allami beruhaza-
sokndl beruhazasi javaslatot kell kidolgozni, ame-
lyet a felugyeleti szerv vezetdje a kormany elé
terjeszt jovdhagydasra. A jovdhagyas a beruhézés-
nak a kozéptdvl népgazdasagi tervbe, illetve a
megvaldsitdas kezd6 és befejezési id6pontjanak,
Utemezésének meghatdrozasa esetén az éves nép-
gazdasagi tervekbe valo felvételét jelenti. A jova-
hagyott javaslat alapjan beruhazasi programot
készitenek, amelyet a felligyeleti szerv vezetdje
hagy jova. Programkdteles az Un. egyéb é&llami be-
ruhazasok egy része is.

A beruhazasok elhelyezésérél a telepitési hely meg-
hatdrozasaval és ezen belul a létesitésre alkalmas
terulet kijelolésével kell gondoskodni. A telepités
helyét az egyedi nagyberuhdzasoknal a kormany,
célcsoportos és egyéb allami beruhazasoknal a
felugyeleti szerv vezet6je hatdrozza meg.

A beruhazasok engedélyezése a beruhazasi prog-
ram jovahagyasaval és az engedélyokirat kiadasa-
val torténik. Egyedi nagyberuhazéasok esetén ezt
a miniszter, célcsoportos és programkdteles egyéb
allami beruhdzasok esetén a jévahagydasra jogosult
szerv hajtja végre.

A véllalati beruhdzadsok el6készitésének maodjat
az igazgat6 hatarozza meg és 6 gyakorolja a be-
ruhazasi dontési jogkort.

BERUHAZASI JAVASLAT ES PROGRAM
AZ ALLAMI BERUHAZASOK ESETEN

A beruhazasi javaslat a beruhazasra vonatkozo
dontés megalapozasahoz szlikséges. Tartalmi kove-
vetelményeit az OT elndke és a pénzlgyminiszter
— a kulkereskedelmi miniszterrel egyetértéshen
és az érdekelt miniszterek bevonédsaval — haté-
rozza meg. Kidolgozasardl és jovahagyasra vald
felterjesztésérdl a felligyeleti szerv vezet6je gon-
doskodik. A kormany dont a jévahagyasrol.

Mell6zve a részletes ismertetést, egyedi nagy-
beruhédzasok esetén a termel6 beruhazasoknal a be-
u hazasi javaslat tartalmazza:

— a beruhézas ismertetését,
—a beruhéazés gazdasagi értékelését,
— a beruhéazasi javaslat dsszefoglalasat.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Nem termeld jellegld egyedi nagyberuhazasnal
a beruhazési javaslat a fentit6l csak a gazdasagi
értékelésnél mutat eltérést.

Célcsoportos allami beruhazésoknal a beruhazasi
javaslatot célcsoportonként az illetékes szakagaza-
toknak kell elkésziteni, bevonva az érdekelt be-
ruhdzok felugyeleti szerveit is. A beruhazasi javas-
latot osszevontan Kkell elkésziteni. Tartalmaznia
kell a'fejlesztés céljait, miszaki ismertetését, kolt-
ségel6iranyzatat a szikséges bontdsban és Uteme-
zéshen, a megvaldsitas feltételeit, a gazdasagossagi,
hatékonysagi mutatokat és az 6sszefoglalé gazda-
sagi értékelést.

A jovéahagyott beruhazasi javaslat alapjan be-
ruhdzasi -program készitésére keril sor. A beruhazasi
programnak azt kell alatdmasztani, hogy a beru-
hazas a kormany altal jovahagyott mutatok sze-
rint megvalésithaté. A beruhdzasi program készi-
tésétél a felligyeleti szerv vezetdje eltekinthet, ha
a beruhazasi javaslat a fenti kovetelIménynek meg-
felel.

A beruh&zasi program elkészitéséért a beruhazé
felel6s ; tartalmi el6irdsait az 4agazati miniszter
a javaslat tartalmi el8irasaval ésszhangban szaba-
lyozza. A miniszter hagyja jova az egyedi nagy-
beruhdzésok és a 100 millié Ft kiviteli értékhatar
feletti célcsoportos &llami beruhazéasok beruhgzasi
programjat. A beruhéazasi program a beruhdazas
anyagi-m(szaki szikségleteit tarja fel és a beru-
hazas szikségességének, gazdasdgossaganak bizo-
nyitasat részletezi. A beruhazas teljes egészére kell
kidolgozni, adatait dinamikusan, a varhat6é fejl6-
dés gondos elemzése alapjan kell megallapitani.

A BERUHAZASOK FINANSZIROZASA

A beruhéazasok pénziigyi forrasai lehetnek a val-
lalatok fejlesztési alapjai, a bankhitel, az allami
kolcson, a fejlesztési kdlcson, valamint a koltség-
vetési juttatas.

A beruhdzasok jovahagyasaval egyidejlleg kell
donteni a beruhdzds kovetkeztében sziikségessé
valo, tartésan lekdtott forgéeszkdzok meértékérdl
és azok pénziigyi forréasairdl is.

Az egyedi nagyberuhazasoknal és a célcsoportos
allami beruhédzédsoknal a beruhazasi javaslat jova-
hagyasa soran, az egyéb allami beruhéazasoknal a
megvaldsitas engedélyezésekor kell donteni a beru-
hazasi koltségek mértékérdl és forrasairol.

Az egyedi nagy- és célcsoportos allami beruhéaza-
sok finanszirozési forrésai:

szabad forras, mint sajat forras,

allami kolcson,

koltségvetési juttatas,

egyéb forras.

Az egyéb allami beruhazasok finanszirozasi forra-
sai:

koltségvetési juttatas és

sajat pénzigyi forras.

A szabad forras meghatarozasa soran a beruha-
z4s tervezett megvalodsitasanak idGtartama alatt a
vallalatnal képz6dé fejlesztési alap (lasd késébb) —
beruhazastol fuggetlenil és a beruhazas révén —
varhatd 6sszegét csokkenteni kell a kiillénb6z6 jog-
cimeken figyelembe vehet6 terhelésekkel.
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Terhelésként figyelembe vehetdk :
el6z6leg vallalt kotelezettségek,
forgoalapfeltoltés,

szinttarto és kisebb beruhazésok,
egyéb koltségek.

A fejlesztési alap igy kiszamitott szabad forrasait
sajat forrasként a finanszirozasba be kell vonni.

Az allami koélcson 6sszegének kiszamitasanal a
beruhéazas tervezett befejezését kovetd 10 éven at
képz6dd teljes fejlesztési alap indokolt terhekkel
csOkkentheté dsszegét kell figyelembe venni.

Az allami kdlcson visszafizetésének forrasa tehéat
a fejlesztési alap, a visszafizetés idGtartama maxi-
malisan 10 év és a kamata 1969-ben 7%.

A koltségvetési hozzajarulds 6sszegét a teljes fej-
lesztési kdltség és a sajat forrads, valamint az allami
kolcsdn osszegének kiilénbdzete adja.

A jovahagyott beruhdzési program alapjan a
vallalat az MBB-vei kolcsénszerzédést kot.

Ha a beruhazasi javaslatban megallapitott fej-
lesztési koltségen felul tobbletkdltség jelentkezik —
a megengedett tirési hataron belil — azt a valla-
latnak vagy sajat forrasbol vagy kolcsonbdl kell
fedeznie. A koltségvetési juttatds mértéke nem
valtozhat.

Ha a raforditas az el@iranyzottnal kisebb, akkor
a megtakaritassal a kdlcson dsszege csdkken.

A torlesztési kotelezettséget a vallalatnak min-
denképpen teljesitenie kell, ezért a fejlesztési alap-
jat kiegészitheti a tartalékalapbol, ha a beruhazas
a tervezettnél alacsonyabb jovedelmezG6ség(.

Az egyéb forrast, pl. a vasutnal, az 6nkéntes ta-
mogatasi alap képezi.

A kozlekedés terliletén a kdzponti elbiralas ala
es6 beruhdzasok finanszirozasanal a vallalatok nem
kapnak allami kdélcsont. Az Gn. koézizemi kozle-
kedési vallalatoknal (mint pl. a vasat) a finanszi-
rozas forrasaként a koltségvetési juttatas (mintegy
25%) és a sajat forras (kb 75%) szerepel csaknem
kizarélag. A kereskedelmi és szolgaltaté jellegd
kozlekedési vallalatoknal a koltségvetési juttatas
nem, vagy csak kis mértékben vesz részt a finan-
szirozashan, pl. az autékdzlekedésnél csak 7% -kai.

A vallalati beruhazasok finanszirozdsa vallalat-
fejlesztési alapbol, indokolt esetben bankhitelbdl,
illetve fejlesztési kdlcsonbdl torténhet.

A vallalatfejlesztési alap forrdsai a kdvetkezdk :
— nyité allomany;

— sajat forrasok;

visszahagyott amortizacio,

nyereségh6l képzett rész,

allami hozzajarulas,

egyeb;

— kolcsonforrasok.

kozép- és hosszulejaratd beruhazasi hitel,
forgoalaphitel.

A fejlesztési alap forrasainak szerkezetét — sza-
zalékosan — az allami szektorban a 2. tablazat mu-
tatja.*

* Botos— B@sze—Havas: Hogyan «gazdéalkodnak a
vallalatok fejlesztési alapjukkal ? Kézgazdasagi Szemle,
1969. évi 3. sz.
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2. tablazat
Forrasok 1968 1969
1. Nyitéalloméany 12,5 6,3
2. Sajat forrés
visszahagyott amortizacié ... 42,0 38,5
nyereséghdl képzett rész 2,8 22,0
ROYED o 6,7 4,2
allami hozzajarulas ... 11,1 11,4
Sajat forrds 0SSZeSen .......einnn 62,6 76,1
3. Kdlcson forrés
engedélyezett forgéalaphitel .... 10,3 12
engedélyezett kdzéplejaratu
beruhazasi hitel ..ot i, 6,9 14
engedélyezett hosszulejarata
beruhdazasi hitel ..o, 7,7 55
kielégitheté aj hiteligény ..o — 9,5
Kdlcson forrdsok 6sszesen ... 24,9 17,6
Forrasok 6sszesen ... 100,0  100,0

A sajat forrasbdl a visszahagyott amortizacié olyan
véallalatnal, ahol az 1964—67 évre vonatkozé allé-
eszkdzallomany évi ndvekedési liteme 5%-nal na-
gyobb volt, az amortizaci6 visszatarthatdé része
60% és ebb6l esetenként 10—30%-ot tartalékba
kell helyezni. Alacsonyabb évi ndvekedési utem
esetén a visszatarthatdé hdnyad 70—80%. A koz-
lekedésnél — sajatossagai miatt— az évi amortiza-
ci6 100%-a helyezhet6 a fejlesztési alapba, elvonas
nincsen.

A sajat forrds masik részét, az adokoteles nyere-
séget fel kell bontani részesedési nyereségrészre
(Rnv) és fejlesztési nyereségrészre {FNy):

sfi
RN/ENY 501 6

Itt: Ny nyereség,
B ténylegesen kifizetett bér,
E eszkozérték,
s bérszorzo.

F
FNY=NY gifs~F

A felosztasndal a bérszorzonak az a szerepe, hogy
el6segitse a nyereség megfelel§ aranyban torténd
felosztasat, vagyis ellenstlyozza a magas eszkoz-
értékét. A bérszorzé egyrészt a jovedelmek nove-
kedését teszi lehet6vé, masrészt lehetévé teszi az
egyes agazatok és véllalatok sajatossdgainak fi-
gyelembevételét. Kozizemi kozlekedésnél a bér-
szorz6 8, a kereskedelmi és szolgaltatd jellegl gép-
jarmikozlekedésnél, a légi kdzlekedésnél, hajozas-
nal és a szallitmanyoz6 vallalatoknal 3,5.

Az igy kiszamitasra keril6 fejlesztési és részese-
dési nyereségrész kilon-kilon esik adézas ala. Amig
a részesedési nyereségrész progresszivon adoézik,
addig a fejlesztési nyereségrész addja linearis.

A fejlesztési nyereségrész addkulcsa az iparban
60%, a kereskedelemben 70%, a mez6gazdasagban
45%. A kozlekedés teriiletén 60%, kivéve a koz-
tizemi kozlekedést és hirkdzlést, ahol 90% az add-
kulcs.

Az ado6zott részesedési és fejlesztési nyereség-
rész bizonyos hanyadat tartalékalapba kell helyezni.
A tartalékalapba helyezend6 6sszeg az addzott nye-



134

reségrészek 10— 10%-a, illetve a kdziizemi kozle-
kedés és hirkozlés terliletén 15— 15%-a.

A tartalékalap képzése a szallitasi, hirkozlési
és belkereskedelmi vallalatoknal addig kotelez,
amig annak 6sszege nem éri el a targyévi tényleges
bérkoltség 3 szazalékanak és az év végi zaré esz-
kézéallomany 0,3 szazalékdanak egylttes &sszegét.

Az allami hozzajarulds annyiban tekinthet6é sa-
jat forradsnak, hogy azt nem kell a vallalatnak
visszafizetnie.

A vallalatfejlesztési alap sajat forrasai kozott
szerepl6 egyéb forras lehet a nett6 maradvanyérték,
az alldeszkdzok eladésabdl ered6 bevétel és azok az
Osszegek, amelyeket méas vallalati vagy tandcsi
alapbdl kap a vallalat.

A vasutnal a fejlesztési alap szerkezete 1969-ben
igy alakult:

Forréas %
AMOTHIZACIO oo 73.2
Egyéb forrds ... . 2,5
Fejlesztési nyereségrész 1.3
Koltségvetési juttatas 23,0
100,0

Az autokdzlekedésnél a fejlesztési alap szerke-
zetének alakulasa 1969-ben:

Forras

Nyit6 allomany....... 2,3
Amortizacio 49,9
EQYéb .o 4,9
Fejlesztési nyereségrész 8,3
Koltségvetési juttatas 5,6
Hitel oo, 29,0

Osszesen 100,0

Az 0j mechanizmusban a vallalati dnallésag és
a hitelrendszer szorosan 0sszefligg és feltételezi egy-
maést. A hitel a gazdasagiranyitds egyik operativ
eszkoze." A vallalati dontés szférajaba tartoz6 be-
ruhazasoknal a hitel alakitja 4t a beruhazas lokés-
szer(i pénzigényét tdébb évre eloszthaté vallalati
teherré.

A hitel csak a fejlesztési alapbol fizethet6 vissza.
A vart eredmény elmaradésa esetén is koteles a
vallalat a torlesztést teljesiteni.

A hitelrendszer iranyelvei a kdvetkez6k :

— a hatékony, jovedelmez6, gyorsan megtérilé
beruhazasokat kell el6segitenie;

— elényben kell részesiteni néhany kiemelt aga-
zatot és teruletet;

— kedvezményt kell nydujtani a hitelezésnél
4zoknak a beruhdzédsoknak, amelvek javitjdk a
fizetési mérleget.

Lejarat szerint van :

— kozéplejarata hitel,
— hosszulejarata hitel.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A hitelek lejarat (visszafizetési idétartam) sze”
rinti megoszlasanak alakulasat 1968-ban a 3. tab-
lazat mutatja.**

3. tablazat

i izetési Megoszlas
Visszafizetési |

idGtartam db szqerlnt,

0

0—4 év 38,9
4—5 év 336
5—6 év 126
6 év felett 14'9
Osszesen . .. 100,0

A kozéplejarata hitel a késébb képz6d6 forraso-
kat el6legezi meg. Visszafizetésénél a beruhdzas
miatti alapnovekedés csak kis részben szerepel.
Nem kell konkrétan meghatarozni, hogy milyen
célra veszi fel a vallalat. A kamatlab egységesen
8% és 36 honapon belll kell visszafizetni.

A hosszulejarata hitelek jelentds fejlesztéseket
tesznek lehetévé. Ezt a hitelfajtdt meghatarozott
céljelleggel folyositjak, maximalisan 12 évre. A tor-
lesztés forrasai kozott jelentds mértékben szerepel
a létrehozott létesitmény hatdsaként jelentkez6
fejlesztési alap ndvekmeny is. A hitelkérelmek el-
birdldséndl vizsgéljdk a hitellel megval6suld beru-
hazas kapcsolatat a népgazdasagi tervvel, a piaci
helyzettel, a gazdasdgossagot és a fizetési mérlegre
gyakorolt hatast.

A hitelkérelmek elbirdlasa, rangsoroldsa az un.
sorolasi mutatok alapjan torténik. A sorolasi mutato
(S) a megtérulési idének és a hitel visszafizetési ide-
jének (a torlesztési id6nek) a mértani atlaga:

—_ *
s=| /ny 4-h

ahol B a beruhazas osszege,
ny a beruhazas nyeresége,

H a hitel dsszege,
h az évi atlagos torlesztés dsszege.

Minél kisebb a sorolasi mutaté, annal kedvez6bb
elbirdlas ala esik a hitelkérelem. A hitelkérelem
benyujtdsdhoz az a sziikséges minimum kovetel-
mény, hogy minden 100 Ft befektetés utdn 7 Ft
legyen a nyereséghanyad, vagyis a megterulési id6

——=14,3 év és a maximalis visszafizetési id6

12 év legyen.

Hosszulejarata hitel csak preferalt teriletre, ha-
tékony, jovedelmez6 beruhazasra nyujthato.

Maga a hosszUlejaratd hitel preferenciat jelent,
a kedvez6bb kamat és a hosszl lejarati id6 miatt.
Az 1969. évi hitelpolitikai elvek szerint altalaban
nem nyujthatd sem ko6zép-, sem hosszulejaratu
hitel a vasuti kézlekedésnek és a postai hirkdzlés-
nek (kivéve a Crossbar konstrukcidt). E teriletek

** Dr. Neményi Istvan: Beruhézasi politikdnk az aj
gazdasagi mechanizmusban, Bp. 1969. Kossuth Kényv-
kiado.
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csak arra a beruhdzasra kaphatnak hitelt, amely
javitja a konvertibilis devizahelyzetet. Kaphatnak
tovabba kulfsldi hitelt.

A vallalat fejlesztési kdélcsont kérhet a sajat eszko-
zeibdl teljes egészében nem fedezhet6 olyan fej-
lesztésre, amelyet a népgazdasagi terv erre kijelolt,
és amely a gazdasagi szerkezetet jelentsen befo-
lyasolja.

A fejlesztési kdlcson engedélyezésére iranyuld
kérelem elbirdlasdhoz a tervezett fejlesztés adatait
olyan okmanyban kell dsszefoglalni, amely tartal-
milag megfelel az egyedi nagyberuhdzasokra vo-
natkozé beruhazasi javaslat tartalmi el6irdsainak.
A fejlesztési kdlcsdnt a vallalat fejlesztési alapja-
bél fizeti vissza, legkés6bb a beruhazas tervezett
teljes befejezését kdvetd 10 éven belil. A fejlesz-
tési kolcson utan fizetett kamat az allami kolcson
kamataval azonos.

A VALLALATFEJLESZTESI ALAP
FELHASZNALASA

A felhasznalasoknak a dontési jogkdr és a fej-
lesztési fedezet megel6legezése szempontjadbdl tor-
tén6 csoportositasa a kovetkez6 felhasznalasi for-
makat eredményezi :

— determinalt felhasznéalas,
— indeterminalt felhasznalas,
—befagyasztott fejlesztési eszkdzok.

A lengyel kézlekedésgazdasagi irodalom

Dr. ANDORRA RUDOLF

A lengyel kbzlekedési szakirodalom egyik kivalé
mivel6je dr. Ignacy Tarski, a varsdi Statisztikai
és Tervezési Kozponti F@iskola Kilkereskedelmi
Karanak tanara. Az alabbiakban két jelent6s m-
vér6l adunk attekintést, amelyek a magyar szak-
emberek kdrében kevéssé ismertek.

Tarski professzor a kozlekedésgazdasagtan két
teriletét targyalja egymast kiegészit6 két miveé-
ben. Els6é kdnyvében* (amely most masodik kiadéas-
ban jelent meg) a kozlekedésnek a termelés terileti
elosztasaban jatszott szerepét elemzi. Végigvizsgalja
a termelés telepitésének kiilonbdz6 elméleteit (A.
Weber, Thiinen, Palander, Lésch, Hoover, Care,
Sulmicki, Secomski stb). Bar a szallitasi koltség
nem az egyetlen tényezd, amely a termelés helyé-
nek megvalasztasat befolyasolja, mégis nagyon
fontos szerepet jatszik, mert egyrészt a nyersanya-
gok, az energiatermelésre hasznalt anyagok kolt-
ségeihez a gyar telephelyére valé szallitds kdltsége
hozzaadddik, masrészt a termelés helyérdl az érté-
kesitési piacra vald szallitdas koltsége érvényesil a
késztermék araban, végil a munkaer6 koltségek #

* Tarski, 1.: A szallitds, mint a termelés térbeli el-
helyezésének tényez6je (Transport jako czynnik loka-
lizacji produkcji), Vars6, 1967. PWE. 404 p.
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Determindlt felhasznalasok :

—az allami kdlcsontorlesztés,

— az egyedi nagy- és a célcsoportos allami be-
ruhdzasokhoz hozzajarulas a szabad forras erejéig,

— a bankhiteltdérleszteés,

—a kommunalis add,

— egyéb.

Az indetermindlt felhasznéalasok kozé tartoznak:
— a szinttarté beruhazasok,

— a fejleszté beruhazasok,

— a forgoalapfeltdltés,

— a bankbetétek.

Befagyasztott fejlesztési eszkdz az importletét,
a zarolt szamléra el6iras szerint befizetendé amor-
tizacio és egyéb. Ezeket a befizetéseket a bank a
vallalat javéara irja, de elkuldnitetten kezeli. Fe-
lettik a vallalat atmenetileg nem rendelkezik.

IRODALOM

Dr. Neményi Istvadn: Beruhazasi politikdnk az Gj gazda-
sagi mechanizmusban. Bp. 1969. Kossuth Kdnyvki-
ado.

Botos— Bésze—Havas: Hogyan gazdalkodnak a vallala-
tok fejlesztési alapjukkal ? Kozgazdasdgi Szemle,
1969. évi 3. sz.

Karsai Jézsef: A kozgazdasagi szabalyozok mikodésé-
nek tapasztalatai a kozlekedés-hirkdzlés teriletén,
Pénzigyi Szemle, 1969. évi 8—9. sz.

A téméra vonatkoz6 rendeletek.

két jelentés munkajarol

ben szerepet jatszik a munkéasok lakohelyének ta-
volsaga a gyar telephelyétél. Tehat a telephely ki-
valasztasdban figyelembe kell venni a nyersanyag-
lel6helynek, az energiatermelés helyének, a kész-
termék-piacnak és a dolgozok lakéhelyének tavol-
sagat. Sem a térbeli, sem az idébeli, hanem a ,,gaz-
dasagi tavolsag” nagysaga befolyasolja a termelés
helyének kivalasztdsat. Gazdasagi tavolsagon az
adott arumennyiség szallitasi koltségét érti.

A széllitasi koltséget harom maddon lehet felfogni :

1 mint a szallitas tarsadalmi kdltségét,

2. mint a szallitas termelési koltségét, vagyis a
szallito vallalat énkdoltségét,

3. mint a szallitast igénybevevé vallalat szaméra
jelentkezd koltséget.

A maganvallalat csak azutdbbit veszi figyelembe,
amikor a telephely valtozatok kozdtt dont, viszont
ha az egész tarsadalom szempontjabdl legracio-
nalisabb telepitési megoldast keressiik, akkor fi-
gyelembe kell venni mind a hadrom értelemben a
szallitasi koltséget. A kdnyv végigeleinzi, hogy a
szallitas kilonbdz6képpen értelmezett koltségei
milyen elemekb6l tevédnek Ossze.

Az alapfogalmak ilyen targyaldsa utan attér
arra a kérdésre, hogy miként befolyasoljadk a szal-
litasi tavolsagok a termelés helyének megvalaszta-
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sat. Itt két lényeges mutatészamot ismertet: a
nyersanyagok és a késztermékek szallitasi egység-
kéltségeinek aranyat (amely attol fiigg, hogy a gyar
altal felhasznalt nyersanyagok és a késztermékek
a vasuti szallitasi tarifa szempontjabol milyen osz-
talyba tartoznak), valamint a suly szerinti termelé-
kenységi egyitthatot, amely megadja, hogy egy suly-
egységnyi nyersanyagbhdl milyen stlyd késztermé-
ket allitanak el6. Az utébbinak tovabbfejlesztése az
anyag-index, amely figyelembe veszi, hogy a fel-
hasznélt nyersanyagok és anyagok egy része min-
denitt megszerezhetd, teh&t nem igényel szalli-
tast. E mutatdk segitségével ipari agazatonként
végigvizsgélja a telephely megvalasztasanak &lta-
lanos elveit. Megkllonbdztet olyan agazatokat,
ahol a nyersanyag lel6hely iranyaban valé orien-
tacid az er6sebb (pl. az élelmiszeriparban a cukor-
gyéarak, konzervgyéarak, husipar, boréaszat stb.), és
ahol a jjiaci orientacio er6sebb (sitSipar, malom-
ipar, alkoholmentes tdit6ital ij*ar, mélyhGt6ipar
stb.).

Ismerteti az optimalis telephely-kivalasztas mod-
szereit : a telepitési haromszdg maddszert, a linearis
programozads modszerét stb. Targyalja a nem ra-
cionélis telepités eseteit és az abbdl fakadd szal-
litdsi koltség veszteségeket.

Végil a termelés racionalis specializacidja és a
szallitasi koltségek kozotti dsszeflggést vizsgalja.
A termelés specializdlasa nyilvanvaléan addig a
hatarig racionalis (nemzetkdézi és orszagon beluli
méretekben egyarant), amig a specializaciéval jaro
koltségmegtakaritds nagyobb a specializaciobdl
fakadd szallitdsi koltség-novekedésnél.

A széllitas koordinalasat targyal6 kényv** az or-
szagos szallitasi és kozlekedési politika kérdéseivel,
a szallitasi és kozlekedési agazat iranyitasaval és
tervezésével foglalkozik. Az egész dgazat ilyen egy-
séges kezelését indokolja, hogy a szallitds 0Osszes
fajtai szorosan 0&sszefliggenek egymadssal, mert
lényegében ugyanazt a szolgaltatast nyujtjak.
Ezért minden beruhazasi, pénzigyi dontés, a dij-
tételek minden véltoztatdsa a szallitds egyik teri-
letén kozvetlenil befolyasolja a tébbi teriletet is.
Az egységes vizsgalatot és targyalast indokolja
még az is, hogy a szallitas kilénb6z6 agazatai (vas-
Gti, vizi, kozuati sth. szallitds) egyrészt nagymeér-
tékben helyettesiteni képesek egymast’, masrészt
er6sen komplementérisak, csak egyittesen képesek
bizonyos szolgaltatdsokat nydjtani. A szallitas*

** Tarski, I.: A szallitds koordindlasa (Koordinacja
transportu), Vars6, 1968, PW E. 436 p.
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hangolt fejlesztést (kiilsé koordinacié) és az egyes
szallitasi agazatok 6sszehangolasat (belsé koordina-
cid) érti.

El6szor roviden foglalkozik a kiilsé koordinacio-
val. Ennek a népgazdasag szallitasi sziikségleteinek
valamilyen el6rebecslésén kell alapulnia. Ehhez fel-
hasznalja a lengyel id6sorok elemzését, valamint
mas hasonléan fejlett és fejlettebb orszdgok szal-
litdsanak adatait.

A belsd koordinécio két feladatbol all, ezek:

1. a szallitasi feladatok raciondlis felosztdsa a
kiulénboz6 szallitasi agazatok kozott,

2. a kilénb6z6 szallitoeszkozokkel végzett szal-
litasok hatékony megszervezése.

Kildn fejezetben targyalja azokat a nem koltség
jellegl tényezbket, amelyek a szallitéeszkdzdk ki-
valasztasaban szerepet jatszanak: a tavolsaggal, a
szallitasi id6vel és a szallitott aruval, illetve sze-
mélyekkel 0sszefiigg6 tényezdket.

A szallitéeszkdz, illetve dgazat megvalasztasa-
ban a szallitasi raforditdsokat tekintik alapvet6 kri-
tériumnak. Ezek két részb6l tevédnek dssze: a tény-
leges szallitasi koltséghdl (itt elemzi az &tlagos és a
hatarkoltség alakulasat), és az ,.alternativ” szalli-
tasi koltségekbdl. Az utobbiak kdzé azok a kdltsé-
gek tartoznak, amelyek nem kozvetlenil a szalli-
tasi szolgaltatassal allanak ésszefliggésben, hanem a
szallité altal kiszolgalt vallalatban vagy a népgaz-
dasdg mas teriiletén a szallitassal kapcsolatban fel-
meril6 koltségek, veszteségek. llyenek: az aru
mindségének romlasa és veszteségek a szallitas
soran, a forgoeszkozok lekotottsége a szallitasi id6
alatt, a késedelmes szallitas okozta veszteségek,
biztositasi koltségek, a valasztott szallitasi méddal
kapcsolatos kiilonleges csomagolasi kdltségek sth.
Roviden kitér a lineéaris programozéas felhasznala-
sara is a szallitds optimalis megtervezésében. Vé-
gll orszdgonként elemzi a kilénb6zd szallitéesz-
'k0z0k szerepét az aru- és személyszallitasban.

Attérve a vertikalis koordinaciora a kilénboz6é
hazig”) szallitds optimalis megtervezését elemzi.
Ezzel kapcsolatban foglalkozik a t6bbszori atra-
kodast megkdnnyité eszkdzok (rakodolapok, kon-
ténerek) gazdasagi jelent6ségével.

A koényv utolsd fejezetének targya a széallitas
nemzetkdzi koordinadldsa. Foglalkozik a szallitasi
beruhdzasok, a miszaki fejlédés, a szallitasi piac,
a mlszaki és tudomanyos kutatas és fejlesztés koor-
dinaldsaval, a vonatkoz6 jogi, szervezési és gazda-
sagi kérdésekkel.
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NEMZETKOZI SZEMLE

A mezbégazdasagi Uthaldzat kiépitése
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— Beszamolé a Mez8gazdasagi Mérnokok Nemzetkdzi Bizottsaganak (CIGR)

Baden-Baden-i kongresszusarol —

A mez6gazdasagi Uthal6zat gyors és gazdasagos
kiépitése viladgszerte nagyon id8szer( feladat. Ez
volt az egyik téméaja a CIGR 1969. évi kongresszu-
sanak is.

E beszamold elészor a CIGR szervezetérdl és a
Baden-Baden-i kongresszus lefolyasardl nyujt ta-
jékoztatast. Ez utan részletesebben értékeli a kong-
resszus mez6gazdasagi Utépitési téméajanak anya-
gat. Végul ismerteti a szerz6 altal a kongresszusra
benyUGjtott tanulmanyt.

A CIGR SZERVEZETE ES TEVEKENYSEGE

A Mezbgazdasagi Mérnokok Nemzetkdzi Bizott-
sdga (Comission Internationale du Génie Rural) —
a tovabbiakban CIGR — 1930-ban alakult. Fel-
adatadul a mez6égazdasag kiillonbdzé mszaki jelleg
kérdéseinek az el6bbrevitelét tlizte ki.

A CIGR az egyes orszagok nemzeti bizottsagai-
nak a szovetsége, de munkéajaban részt vehetnek
a tobbi orszagok szakemberei is, amig a nemzeti
bizottsaguk megalakul.

* A CIGR-nek 24 nemzeti bizottsaga van és sok
orszaghan miikddnek egyéni tagjai; 6sszesen mint-
egy 7000 szakembert tomorit soraiba.

A Magyar Bizottsag a MTESZ hét egyesiletének
20 szakemberébdl all (Agrartudomanyi Egyesilet
8 f6, Magyar Elektrotechnikai Egyesilet 2 f6,
Epitéstudomanyi Egyesiilet 2 f6, Gépipari Tudo-
méanyos Egyesilet 2 f6, Magyar Hidrologiai Tar-
sasag 3 f6, Kozlekedéstudomanyi Egyesilet 2 f6,
Orszagos Erdészeti Egyesilet 1 6).

A CIGR szaktanacsadd szerve 1958 6ta a FAO-
nak (a Mez6gazdaséagi és Elelmezésiigyi Vilagszer-
vezetnek), 1966 6ta pedig az UNESCO-nak és még
mas szervezeteknek.

A CIGR egyik legfontosabb tevékenysége, hogy
atlag 5—6 évenként kongresszusokat szervez. Az
eddigi kongresszusok idépontjai és helyei:

I. 1930. Liege

I1. 1935. Madrid
I11. 1940. (elmaradt)
IV. 1951. Réma

V. 1958. Bruxelles

VI. 1964. Lausanne
VII. 1969. Baden-Baden

Ezeken a kongresszusokon kiadtak a bekiilddtt
tanulmanyokat és megvitattdk azokat. A kong-
resszusokat tanulméanyutak egészitették ki.

Az egyes kongresszusok kozotti idészakokban a
CIGR —a FAO patronalasaval — az alabbi mun-
kabizottsagokban tevékenykedik :

— 0ntOzés és vizelvezetés,

— mez6gazdasagi utak,

— a mez6gazdasagi munkak tudomanyos szer-
vezése,

— a mez6gazdasagi gépek,

— a mez6gazdasagi éplletek.

Ezek a munkabizottsagok idékdzonként tlése-
ket tartanak. 1967-ben pl. Madridban az I. szekcié
a mez6gazdasagi utak id6szer( épitési, javitasi és
fenntartasi kérdéseit vitatta meg.

Ezeken kivil a CIGR képviselteti magat mind-
azokon a nemzetkdzi kongresszusokon, konferen-
cidkon, szimpé6ziumokon, amelyek targyat a mezé-
gazdasag egyes muiszaki kérdéseinek a vizsgalata
képezi.

A BADEN-BADEN-I KONGRESSZUS

A CIGR 1969. oktéber 6 és 10 k6z6tt megren-
dezett VII. Kongresszusan, Baden-Badenban 34
orszagbol 542 szakember gy(lt 6ssze, a ,,technika a
mezdgazdasagbhan” témakor fejlesztési kérdéseinek
megvitatasa céljabal.

A kongresszus anyaganak minél szinvonalasabb
és minden kontinens adottsdgait és eredményeit
magéaban foglalo el6készitése érdekében a szervez6-
bizottsdg felkérte az egyes nemzeti bizottsdgokat
és a CIGR egyéni tagjait: a megadott tematikdhoz
minél nagyobb szdmban kildjenek korreferatumo-
kat, hogy azok a féreferAtumokban felhasznalha-
tok és a kongresszus kiadvanyaiban megjelentet-
het6k legyenek. A felkérésnek megfeleléen a Ma-
gyar Bizottsdg 18 dolgozatot itélt kikildésre alkal-
masnak (a tudoméanyos és a targykdri kovetelmé-
nyeknek megfelelének), amelyeket a kongresszus
szervezGhizottsaga is elfogadott.
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A kongresszuson a Magyar Bizottsag Titkarsaga-
nak szervezésében a MTESZ, a tudoméanyos egye-
stletek (Magyar Agrartudomanyi Egyesilet, Ma-
gyar Elektrotechnikai Egyesilet, Gépipari Tudo-
manyos Egyesiilet, Epitdipari Tudomanyos Egye-
stilet, Magyar Hidrologiai Tarsasag), valamint
egyéb intézmények (Orszagos Miszaki Fejlesztési
Bizottsag, Mezégazdasagi és Elelmezésiigyi Minisz-
térium) kikildetésében dsszesen 12 szakember vett
részt.

A kongresszus a kovetkez6 témakat targyald 5
szekcidban tanacskozott:

Az els6 szekcidé f6bb témai : Gtépités a mezégazda-
sagban, az er6zid és az ellene valo védekezés, az
0nt6z6- és vizlevezet6-rendszerek automatikus
vezérlése, az ivovizellatas biztositasa, mitragyak
és novényvedlszerek alkalmazésa Ontoz6érendsze-
rek felhasznélasaval, ével6kultardk tarsitasa.

A maésodik szekcié témadi: az ember és az allat,
mint az istall6épités tervezési faktorai, épitési mo-
dok és koltségek, jo termelékenységl lzemi épi-
letek, az agrarstruktira valtozasa és az épitkezés,
a tragya kezelése és felhasznalésa.

A harmadik szekcié témai: vetés mechanikus ta-
lajmuUvelés nélkil, azdldtakarmanyok betakaritasa,
mtragyazas folyékony mitragyaval, gépesités a
fejl6dé orszagokban, a gyimdlcstermés betakari-
tdsdnak gépesitése, a sziureti munkak gépesitése.

A negyedik szekcié témai: a villamosenergia fel-
haszndaldsa a takarmanyel6készitésnél és az etetés-
nél, a 'nevel6hazak automatizalasa, padlofiités és
szell6ztetés az istalldkban, elektromos energia-
szlikséglet a szakositott mez6gazdasagi izemekben.

Az 6tddik szekcié témai: a munkaerégazdalkodas
és az Uzemszervezés, mellékhivatasszerli mezégaz-
dasagi tevékenység, az ember és a technika, az er6-
és munkagépek kényelmes és egészséges lizemel-
tetése.

Az els6 ulésen a CIGR f6titkara, dr. Carlier pro-
fesszor ,,A mez8gazdasagi mérndkok kéjpzésen cim-
mel tartott el6adast. Megallapitotta, hogy a mez6-
gazdasaghan a szakemberhidny altalanos jelenség,
de kiilondsen nagy a hidny a fejl6éd6é orszagokban.
Foglalkozott a ,mezégazdasagi technikus” fogal-
manak meghatarozasaval, mert ezt az egyes orsza-
gokban eltér6en értelmezik (Amerikdban pl. ta-
gabb az értelmezés, mint nalunk). Ismertette a
képzés szinvonalara, szervezettségére vonatkozoan
kialakult felfogdsokat. Megéallapitotta, hogy a tech-
nika gyors fejl6édése miatt nagyon jelentés a to-
vabbképzés j6 megszervezése. Az el6adashoz 13 or-
szaghdl Osszesen 18 korreferatum érkezett, ebbdl
2 magyar volt.

A szervezdbizottsdg ezuttal is kiadta a konferen-
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cia teljes anyagat. Az 6t alland6 szekcié 22 téma-
jdban 202 tanulmaény szerepel; ezeket koézli a doku-
mentaci6 elsé hat kotete. A 7. kotet a szakember-
képzéssel foglalkoz6 anyagot ismerteti, mig a 8.
kotethen a 22 téma 0Osszefoglalo jelentései és a ta-
nulméanyok tartalmi kivonatai szerepelnek. A nyolc-
kotet dsszes terjedelme 2162 oldal. Hianyossagként
emlithet6 meg, hogy az anyagot a résztvev6k csak
a konferencia megnyitasakor kaptdk kézhez, igy
uizt el6re nem lehetett tanulméanyozni.

A tudomanyos tanacskozasokat tanulmanyutak
egészitették ki, melyeken bemutattak egy-egv or-
szagrész mezOgazdasagi termelését, a szdvetkezeti
mozgalom fejlédését, néhany kisérleti és szakokta-
tasi gazdasagot, nagyizemi pincegazdasagot, eré-
és munkagépgyarté lUzemeket, alap, kdzép- és fel-

s6fokl oktatasi intézményeket, mezdégazdasagi
gépkereskedelmi és javito vallalatot stb. A szak-

maikiranduldsok nagyon tanulsdgosak voltak, sok
vonatkozdsban ndlunk is felhasznéalhaté eredmé-
nyeket, példakat mutattak be.

A kongresszus alapjan levonhatdé 0Osszefoglald
tamdsagok :

1. Az agrar-, gépész-, elektromérndkdk, vala-
mint a vizigyi szakemberek munkajat fokozott
mértékben koordinalmi kell; a részletekre vonat-
koz6 kutatdsokat szervesen be kell épiteni a me-
z6gazdasag fejlesztésének komplex problémajaba.

2. A termelés mennyiségi és min6ségi fejlesztése,
mint els6dleges cél mellett— a mi viszonyaink ko-
is — eldétérbe keriil a technika és az ember kapcso-
lata, az onkdltségcsdkkentés kdvetelménye és a
munkatermelékenység egyidejl novelése.

3. A technika gazdasdgos felhasznalasa mezé-
gazdasagunkban megkoveteli az Gthalézat gyor-
sabb Utem( kiépitését, az Ujabb er6- és munkagé-
pek lzemeltetésének tanfolyamos oktatadsat.

4. A kongresszus anyagat, amely sok orszag ta-
pasztalatait Osszesiti és birdlja, széles kdrben is-
mertetni kell.

A kongresszus anyaganak értékelése

A Baden-Badenban megrendezett kongresszus-
rél megéllapithatd, hogy az nagyon eredményesen
vitte el6bbre azokat a térekvéseket, amelyek a viz
és a talaj kihasznalasanak a megjavitasara iranyul-
nak. A mez8gazdasag struktarajanak, miszaki se-
gédeszkdzeinek és gazdasdgossagi kdvetelményei-
nek fejlédése szilkségessé teszi ugyanis a talaj ter-
mdképességének a ndvelését abbdl a célbdl, hogy
jo mindségl élelmiszereket a sziikséges mennyi-
séghen és elfogadhatéd kdltséggel lehessen eldalli-
tani. Ebben az 6sszefliggésben a mez6gazdasag mi-
szaki vonatkozasai jelent6s szocialis szerepet is
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jatszanak: az agrarstruktira reformja, valamint a
gépek és az energia jobb felhasznéldsa lehetfvé
teszi ugyanis, hogy az emberi munkaerét a jov6ben
racionalisabban lehessen alkalmazni és ezaltal a
mez6gazdasagi munkakat végz6 emberek élet-
szinvonala legaldbb olyan szintre emelkedjék, mint
a mas foglalkozasu dolgozoké. , -

A zaroilésen G. Preuschen professzor megallapi-
totta, hogy a kongresszus eredményes munkat vég-
zett és a tanacskozasokbdl tobb tanulsag is levon-
hatd. Tovabb kell fejleszteni a kongresszusokat
el6készité tudomanyos tevékenységet az egyes nem-
zeti bizottsagoknal (a vitdk alatt ismételten utalt
a Magyar Bizottsag eredményes munkajara); a
szekciok tevékenységét koordinalni kell és altala-
ban fejleszteni kell az egylttm(kodést, mert ma
mar a témak jelent6s mértékben kdlcsénhatassal
vannak egymasra, az egyes témak résztémakka
valtak. Példanak emlitette a mez6gazdasagi Ut-
épitést, a folyékony tragya alkalmazasat, a szal-
manélkili istall6zast, amelyek részkérdései a me-
z6gazdasag fejlesztésének.

Javasolta, hogy a témékat az egyes nemzeti bi-
zottsdgokban a kongresszuson elhangzottak alap-
jan utdlag vitassdk meg, terjesszék ki kapcsolatai-
kat a kivalé gyakorlati szakemberekkel, vonjanak
be minél tobb fiatal kollégat a munkaba és gon-
doskodjanak szakmai tamogatasukrél, iranyitasuk-
rél.

Az elndki zarszot megel6z6en a FAO Kkikil-
dottje is elismerden sz6lt a kongresszus munkaja-
rél, hangstlyoztaa FAO ésa CIGR egylttm{kodése
kiterjesztésének jelent6ségét, a tapasztalatcserék
fontossagat, kuléndsen a ,,fejl6d6” orszagok vonat-
kozasaban. A FAO a CIGR munkajat a jov6ben
is messzemen6en tamogatja, mert ezzel is el ki-
vanja segiteni a fejlettséghen elmaradt orszagok
felemelkedését; ez minden szakember-szervezetnek
kozos feladata.

A KONGRESSZUS
MEZOGAZDASAGI UTEPITESI TEMAJA

Az |. szekci6 1. témdajadval — a mez6gazdasagi
Utépitéssel — 13 tanulmany foglalkozott. Ezek
anyaga —a dukomentaciéban kézzétett sorrendben
— a kovetkez6ben foglalhaté dssze.

W. A. Frowein a mezdgazdasagi nagyizemek
Uthalozatanak Kkiépitésével kapcsolatos holland
tapasztalatokat ismerteti. Hollandidban ezeket az
lzemi utakat a helyi éghajlati és talajviszonyok
figyelembevételével, a varhato tényleges forgalom,
illet6leg az utakon kézlekedd jarmivek igényeinek
megfelelen épitik ki. EI&nyben részesitik a kevés
fenntartasi igény( Gtburkolatokat.

Dr. Géaspar Laszl6 a magyar mez6gazdasagi Ut-
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halozat kiépitésével kapcsolatos tapasztalatokat
foglalja 6ssze. (Atanulmanytabeszamolo6 kdvetkezd
fejezete ismerteti). A szekci6 vitdja soran a szerzd
az orszag készegény vidékein alkalmazhat6 talaj-
stabilizalasi eljarasok témakdorét szamos szines dia-
pozitiv kép vetitésével egészitette Kki.

J . L. Hernandez (Spanyolorszag) eljaréast ismer-
tet a mezdgazdasagi utak gazdasagos vonalvezeté-
sére. A legfontosabb igénynek azt tekinti, hogy a
bevagasokbdl kikeriulé foéldmennyiség fedezze a
toltések anyagszikségletét, figyelembe véve a ter-
mészetes telepllés( talaj tomorodését.

Jan Hruza (Csehszlovdkia) a mez6gazdasagi
utak kiépitése soran a kovetkez6 f6 igények kielé-
gitését tartja fontosnak: megfeleld dsszekodttetés
a mezdgazdasagi egység kdzpontja, a termd terilet
ésa kozuthalézat kozott; a gazdasagos talajmivelés
és a megfeleld viztelenités igényeinek Kkielégitése,
az esztétikai szempontok biztositasa.

Bernhardt Klempert (NSZK — Ddsseldorf) a
gazdasagi utak korszer( tervezése sordn a modern
mez6gazdasagi gépek igényeinek a kielégitését ki-
vanja els6sorban figyelembe venni. A téma vitaja
soran a szerz6 roviden beszamolt a legUjabb ered-
ményekrél, amelyeket az atépitési eljardsok egy-
ségesitése és a gyors forgalom zavartalansaganak
biztositisa teruletén értek el.

S. Kyritsis (Gordogorszag) a mezdégazdasagi utak

kiépitése soran figyelembe veendd mdiszaki, gazda-
sagi és szocialis igényeket ismerteti, majd eljarast
kézol a kilonb6z8 forgalma palyaszerekezetek mé-
retezésére.

J. G. Laporte (Franciaorszdg — Solvay cég) a
kalciumkloridnak a kdt6anyag nélkuli kavics- és
zuzottk6burkolatok, tovabba egyes talajfajtak
kezelése soran valé felhasznalasi lehet6ségeit, va-
lamint a kivitelezést és az igy kezelt utak fenntar-
tdsi modjat irta le.

J. Leclerc és R. Therasse (Belgium) a mezégaz-
dasagi uthalézat tervezési szempontjait vizsgaljak.
Tanulméanyukban a foldparcellak legkedvezébb
méreteinek megallapitasara, a varhaté forgalom
meghatarozasara és a burkolatok allapotanak mi-
ndsitésére ismertetnek eljarasokat.

Heinz Mdser (NSZK — Regensburg) az Gtpalya-
szerkezetekben a kilénb6z6 jarmivek hatasara
keletkez6 fesziiltségeket tobb elmélet alapjan vizs-
galja. Megallapitja, hogy a mez6gazdasagi utak
allékonysaga a foldmi teherbiroképességétdl fugg,
vagyis a kotott talajokat jol kell vizteleniteni. Fel-
szo6laldsdban roviden Kiegészitette a tanulményt.

R. Ott (NSZK — Stuttgart) azokat az 4j irany-
elveket ismerteti, amelyek az NSZK-ban egysége-
sitik a mez6gazdasdgi utak palyaszerkezeteinek
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keresztmetszeti kialakitasat és épitési eljarasait.
Ez a szabvényositds lehet6vé tette a kivitelezés
magasfokl gépesitését és racionalizalasat, kovet-
kezésképpen,a minfség javitdsat és a kdoltségek
csOkkentését. Az NSZK-ban eddig 150 ezer km
burkolt mez6gazdasdgi utat épitettek ki; az évi
teljesitmény 1964 dta 11— 15 ezer km. Felszo6lala-
sdban adatokat kozdlt az NSZK-ban aklalmazott
kulénbozé utpalyaszerkezetek felépitésérdl: kb.
55—60% aszfalt, 10% beton, 2,5% kdéburkolat és
kb. 30—35% kavicsos burkolat van a mez6gazda-
sagi utakon.

J . Seidel (NSZK — Kassel) mez6gazdasagi utak
épitési technikajanak a fejlédését és a kilénbozé
megoldasok gazdasagossagi vizsgalatat targyalja,
majd a gépesités és a fenntartasi szervezet id6szer(
kérdéseit fejtegeti. A téma vitdja soran a tavollevd
szerz6 megbizasabol K. F. v. Werder mérndk dia-
pozitiv képeket vetitett és adatokat kdz6lt az ut-
épitési koltségekrél (100—364 ezer WDM/km).
Végil beszamolt burkolatoknak a higroszkopikus
sokkal valo tartositadsa terén elért eredményekrél.

A. K. Turner arrél adott tajékoztatast, hogy
Ausztralidban az utligyi és a mez6gazdasagi szer-
vek egylttmikodésével az utobbi 20 évben sike-
rilt megakadalyozni a mezdgazdasagi utak men-
tén fellép6 nagyfoku erdzidt, az utak megfelel6
vonalvezetésével és viztelenitésével.

T. V. Wilson és J. T. Lignon (USA — Clemson)
részletes vizsgalatot kdzdlnek arrél, hogy Dél-Ka-
rolindban a kulénb6z6 formdaban lehullé csapadé-
kokat a burkolt mez6gazdasagi utak — a kilénféle
vegetacios feltételekhez viszonyitva — milyen mér-
tékben vezetik le.

A téma 0Osszefoglald jelentése végkodvetkeztetés-
képpen az aldbbi megallapitasokat emeli ki:

1. A mez6gazdasagi utak probléméajat a kovet-
kez§ feltételek jellemzik:

aj az athalézat jelent6s fejlesztési igénye,

b) az egész évben valoé jarhatésag igénye,

c) az egyenl6tlen eloszlasu és kis forgalom,

d) az igényekhez viszonyitva kevés anyagi
forras all rendelkezésre.

2. Ezek az egymassal ellentétes feltételek alap-
vetéen befolyasoljdk az Gthalézat infrastruktura-
jat. A mez6gazdasagi utak problémajanak targya-
lasakor tehat kizardlag ezekkel analdg kritériumok
alkalmazhatok.

3. Ezeket az utakat a mez8gazdasaggal valo ter-
mészetes kapcsolatuk alapjan kell osztalyozni.
Ennek hidnydban nehéz lenne szabvanyositani a
tervezésiket és épitésiiket, tovabba programozni
a beruhéazéasukat, valamint biztositani az anyagi
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forrasokat és kialakitani a finanszirozasi rendsze-
tuket.

4. A mezdgazdasagi utak tervezésének és Kivi-
relezésének egységesitése rendkivil elénydés md-
szaki és gazdasagi eredményekhez vezet. Fontos
lenne tehat a CIGR kiilénb6z6 tagorszagaiban
elért ilyen iranyd tapasztalatokat 6sszegydijteni
és értékelni.

5. Az a tény, hogy a CIGR keretében az utdbbi
hadrom évben 44 Gtépitési targyu tanulmanyt le-
hetett megvitatni (az 1967. évi madridi munka-
bizottsdg anyagat is figyelembe véve) joggal kér-
het6, hogy a mez6gazdasagi utak a CIGR tovébbi
kongresszusain is az |. szekcid els6 témajat képez-
zék.

A tobbi 21 téma anyagat az érdekelt szakegye-
sliiletek a MTESZ szaklapjaiban ismertetik és ér-
tékelik.

TAPASZTALATOK )

A MAGYARORSZAGI MEZOGAZDASAGI

UTHALOZAT KIEPITESEBEN

A mezbgazdasagi termelés gazdasdgossdga az
lzemi Uthaldzat kiépitettségét6l is jelent6s mér-
tékben fligg. A kozuti szallitasi munkak részaranya
ugyanis eléri az 6sszes gépi munkak felét.

A korszerlien kiépitett és rendszeresen karban-
tartott Gzemi utak jelentds tobbletkdltségektdl és
terméskiesésektdl mentesitik a mezégazdasagot és
a szallitéeszk6zok allagmegovasa teriiletén is fon-
tos szerepet jatszanak.

A gazdasdgossagi vizsgalatok szerint az Utépités
koltsége altalaban 5 éven bellil megtéril.

A mez6gazdasagi utak csoportositasa
és kiépitési igényei

A mez6gazdasagi Gthalézat a bekdtbutakbdl, a
telepen bellli technolégiai utakbol és a szanto-
foldi utakbol all.

A bekotéutakat minden esetben allandé burko-
lattal kell ellatni. Korabban a palyaszerkezet rend-
szerint zGUzottk&-alapra vagy kohdsalakkd alapra
helyezett itatott aszfaltmakaddmburkolat volt.
Az utébbi 10 évben a zUzottk6alapot fokozatosan a
helyi talaj stabilizalasaval helyettesitjiik. Ujabban
az itatott aszfaltmakadam helyett melegen kevert
aszfaltburkolatot kezdink épiteni. Az utdbbiak
élettartama hosszabb és fenntartasi kdltsége kisebb.

A telepen belili technoldgiai utakon rendszerint
betonburkolatot épitiink, mert ez jobban ellenéll
a kulonleges hatasoknak. Erre a célra megfelel6nek
tartjuk a kisebb koltségl kavicsbetont. A beton-
burkolat agyazatat helyi anyagbdl készitjik.

A szantéfoldi utakat az érintett mez6gazdasagi
terilet komplex viz- és teriiletrendezése utan épit-
juk ki. Ujabban a mezégazdasagban széthuzddott
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1. &bra. A Kozati Gépellaté Vallalat 1969.

évi talajstabilizal6 célgépsora munka koz-

ben. A" munkaféazisok: szaraz és nedves
keverés, ei6tomorités és tomorités

2. abra. Az Izsdki Allami Gazdasag
Balazs-tanyai (zemegységének 1963-ban
épult kétnyomu bekotéutja. A palya-
szerkezet bitumennel stabilizalt alapon
itatott aszlaltmakadam-burkolat. Az elé-
térben betonba rakott terméské-sav, a
keresztez6 foldaton kozleked6 hernyo-

talpas traktorok forgalma miatt

a szallitasi feladat: marcius elejét6l november ko-
zepéig Uzembiztos utakra van sziikség.

A végleges utakat a szallitasi feladatok iranya-
val 6sszhangban — felesleges kertil6k nélkil — je-
161juk Ki. Az optimalis uth&l6ozat kialakitdsakor a
kovetkezd tényezl6ket sulyozottan értékeljik:

— a forgalom és a terhelés mértéke,

— a talajvédelem és a vizhasznositas,

— az Uzemi telephelyek és megmdvelt terilet-
egységek fekvése.

Az éalland6 burkolattal ellatandd gydjtéutak
fajlagos mennyisége 2,0—2,2 fm/hektar. Ezeket
sok esetben az Uzemek rezsiben fokozatosan kezdik
kiépiteni. ElI6szor elkészitik a foldmunkat és a viz-
telenitést: Ezutan a kozelben talalhaté szemcsés

anyagok (kavics, murva) rahordasaval legalabb
15 cm vastag mechanikai stabilizaciot alakitanak
ki. Rendszeres fenntartassal ez mar nagyobb for-
galom lebonyolitasara alkalmas. A mar jol bejaro-
dott kavicsos feliiletet higitott bitumennel itatjak.
Ha az ilyen utak tavaszi teherbiréképessége is kie-
légitd, akkor azokra rahelyezheté a végleges asz-
faltburkolat.

A szantéféldi utak mintegy 45 része (9,0—9,5
fm/ha) olyan mdveleti (dGl6-) Gt, amelyet elég
foldutként karbahelyezni és rendszeresen fenn-
tartani.

A talajstabilizacié hazai tapasztalatai

Az Utpalyaszerkezetek als6 rétegeit a k6szegény
vidékeinken leggazdasdgosabban a helyi talaj sta-
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bilizalasa — vagyis megfelel6 két6anyaggal vald-
Osszekeverése és tomoritése — Utjan tudjuk eld-
allitani. A talajstabilizaciot a kdvetkezd vonatko-
zasokban tartjuk elénydsnek:

— az 0nkoltség jelentds csdkkenése,

4. 4bra. A Toviskesi Allami Gazdasag 10 km hosszu bekétGatjanak
részlete. A kevert aszfaltmakadam-burkolat és az optikai vezetfsav a
szélesebb cementtel stabilizalt burkolatalapon fekszik

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

3. dbra. Egynyomu szant6foldi fégydjtéul
a Balazs-tanyai Uizemegységben. A zuUza-
1ékos aszfaltsznyeg acementtel stabilizalt
alapon kedvezden ~viselkedik. A képen
a teherbirdképesség behajlasméréssel vald
ellendrzése I1s lathato.

— az épitési anyagszallitdas mintegy 90%-anak
elmaradasa,

— a kivitelezés teljesitményének nagymeértéki
novekedése,

— a kivitelezés teljes gépesitési lehetésége,

— a hagyomanyos durva zuzottk6alapnal mi-
szakilag is kedvez6bb (témérebb, vizzarobb, szi-
lardabb stb). palyaszerkezeti réteg készitésére al-
kalmas.

A kutatdsaink eredményeképpen megallapithato
volt, hogy legtobb fontosabb talajfajtdnknak
megvan a legkedvezébb stabilizalasi maddszere.
A stabilizdl6 anyagok kozul legelterjedtebbek a
cement, a bitumen, a mész és Ujabban a pernye.

Legnagyobb témegben a cementes stabilizaciot
készitjik. Az orszag feluletének nagyobbik részét
borité kissé és kdzepesen kdtdtt talajokat (ide értve
a losz-talajokat is) ugyanis legel6nydsebben ce-
menttel lehet stabilizalni.

A bitumen — higitott bitumen vagy emulzid
alakjaban — féleg a finom homokok stabilizasara
alkalmas.

Meszes stabiliziciét tobbnyire erd6gazdaséagaink,
a nedves talajok kiszikkasztasa céljabol készitenek.

Tobb erémdiviink 'pernyéje — rendszerint mésszel
vagy cementtel egyltt adagolva — alkalmas a
szemcseés és kissé kotott talajok stabilizalaséara és
igy cement-megtakaritast tehet lehetévé.

A pélyaszerkezet alapjdban valamennyi stabili-
zaciotol megkivanjuk, hogy vizallo, fagyallo és
eléggé szilard legyen. A kot6anyag adagolasanak
szilkséges értékét minden esetben laboratériumi
kisérletsorozattal hatarozzuk meg.

A hazai gazdasagos kivitelezést a korszer( cél
gépek hidnya sokaig hatraltatta. A Kozati Gép-
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ellatd Vallalat 1965 6ta olyan korszer(i géptartozé-
kokat alakitott ki, amelyeket a Voros Csillag Trak-
torgyar D4K-B 90 l6erds traktoraval lehet Gzemel-
tetni.

A legUjabb tipusu stabilizalé géplanc az 1. dbran
lathatd. A 250 m/6 szupermaszd sebességgel haladé
elsé traktor az eldl felszerelt talajmardéval a szallité
konténer vontatta cementterité altal mar kiszort
cementet 6sszekeveri a szaraz talajjal. A traktor
hatulsé részére szerelt masodik talajmard a nedves
keverést végzi cl; a vizet az utdna halado6 viztar-
tdly adagolja a talajmard szdrocsdvébe. Ezt kdve-
téen a maésodik traktor elejére és hatuljara fel-
szerelt vibrolapok el6témdoritik a nedves cement-
talaj-keveréket; végil a gumiabroncsos henger be-
fejezi a tomoritést.

A 2. 4bran az Izsaki Allami Gazdasag egyik 1963-
ban épilt kétnyomU bekdtéutja lathato: az itatott
aszfaltmakadam burkolat stabilizalt alapra épilt.
A 3. dbra ugyanott az egynyomu szantoféldi gydj-
téat részletét mutatja be.

A Toviskesi Allami Gazdasag mintegy 10 km
hosszl bekdtéutjat 1967—68-ban épitették ki. A.
kevert aszfaltmakadadmburkolat és az optikai ve-
zet6sav cementtel stabilizalt helyi l6sztalajon fek-
szik. A Szeghalombol kiindul6é bekotéat egyik rész-
letét a 4. 4bra szemlélteti.

A mez8gazdasagi utak tervezési és fenntartasi
iranyelvei

Az 1969. oktéberében kiadott tervezési irany-
elvek az egyes mezdgazdasagi utfajtak elGirasait
harmas csoportositdsban targyaljak.

A bekotbutak tervezési iranyelvei figyelembe ve-
szik azt, hogy a mez6égazdasdgi uizemekben a for-
galmi igények kisebbek, mint az orszagos Gthalézat
bekotéutjain. A mértékadd forgalmat elemzéssel
vagy szamlalassal legalabb 10évre hatarozzuk meg.
A gyakrabban alkalmazott elemzésnél az l(zem-
egység altal el6allitott termékek szallitasi igényeit
mérjik fel. A forgalomszdmlalas esetében négysze-
res forgalomfejlédést vesziink figyelembe. A for-
galmat egységjarmiiben (E) adjuk meg. A 200 E\
nap feletti forgalmd utakat két nyomdra épitjik ki.
A sikvidékeken a koronaszélesség 8,0 m, a burko-
latszélesség 6,0 m és a tervezési sebesség 60 km/o6.
A domb- és hegyvidékeken ezek az értékek kisebbek.

A féldmdvel és a viztelenitéssel szemben ugyan-
azt az igényt tdmasztjuk, mint az allami utak ese-
tében.

Megkiulonboztetink finom homoktalaji, iszap-
talaju és agyagtalaju foldmdaveket.

A leggazdasagosabb palyaszerkezetet tobb al-
ternativ felépitésli egyenértékld megoldas kozil a
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helyi adottsdgok gondos mérlegelésével valasztjuk
ki.

A péalyaszerkezet méretezésekor a kdvetkezd hé-
rom forgalmi osztalyt kilénbdztetjik meg:

A) osztaly: 200 Ejnap forgalom alatt.

B) osztaly: 200 E/nap forgalom felett,

C) osztaly : amikor kamionok és nyerges vonta-
tok forgalmaval rendszeresen szadmolni kell (pl.
gylmolcstarolok, sz6léfeldolgozo tGzemek).

A kulénb6z8 palyaszerkezeti anyagokat a teher-
biroképességikkel aradnyos egyenérték-tényez6k-
kel jellemezzik. Néhany gyakoribb anyag egyen-
értéktényezdi (e):

— aszfaltbeton, 6ntott aszfalt, homokaszfalt 2,0

— meleg bitumenes kavics, kevert aszfaltma-
kaddm 1,6,

— itatott aszfaltmakadam, cementtel stabili-
zalt kavicsos talaj 1,0,

— cementes, bitumenes és mechanikai talajstabi-
lizacio, zuzottk6alap 0,7,

— homokos kavics, mésszel stabilizalt agyag
0,5,

A palyaszerkezeteket egyenérték-vastagsaguk-
kal jellemezziik és vastagsagukat egységcentimé-
terben (e cm) adjuk meg. Ez utébbi az egyes ré-
tegek tényleges vastagsagainak (ki cm) és azok
egyenérték-tényez6inek (er) szorzatai :

ne—N ki

A palyaszerkezeteket a forgalom és a foldmi
teherbiroképessége fliggvényében az 1. tablazat
szerint Ggy méretezzik, hogy azok a megadott
alakvaltozasi kritériumokat elégitsék ki.

El6nyben részesitjuk a helyi talaj stabilizal&sa
utjan készithetd burkolatalapokat: pl. a kavicsos.

1. tablazat

Mez6gazdasagi utak aszfaltburkolatd palyaszerkezeteinek
méretezése alakvaltozasi kritérium alapjan

Forgalmi osztaly A fi C

A palyaszerkezet He
értéke :
ha a foldm fels6 része
— finom homok
(E*=600 kp/cm2 ,l4ecm
— iszap (a szarazabb
alfoldeken).......
— iszap (anedve-
sebb domb- és
hegyvidékeken)
(E2=400 kp/cm 2
— agyag (E 2= 300
kp/cm2) ..

17ecm 2lecm

16ecm 20ecm 26 ficm

17ecm 22ecm 29ecm

19ecm 25ecm 33ecm

A kész palyan még meg-
engedhetd behajlés,
tavasszal, 5,0 Mp ke-

rékterhelés alatt ... 1,6 mm 1,0 mm

1,2mm
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hegyes vidékeken a mechanikai stabilizacidt, a ko-
zepesen kotott helyi talajok esetében a cementes
stabilizaciét. Az aszfaltburkolatok koézul a meleg
Gtibitumennel kevert fajtdkat tartjuk elénydsek-
nek.

A burkolatok széleinek megtdmasztésa és a fold-
padka kijarodasanak elkeriilése céljabdl szélesebb
alapot és azon padkameger@sitést iranyozunk el6,

A telepek belsd technoldgiai Utjainak tervezési
iranyelvei 30 km/0 tervezési sebességet vesznek
figyelembe. Kuldén kitérnek a lealléhelyek, a vég-
fordulok és az (zemanyagtaroldk, illetve felvevd-
helyek kialakitasara is. Ezeken rendszerint beton-
burkolatot indokolt tervezni. Az utbeton min.
300 kg/m3 cementadagolasu és legalabb két-
frakcioju adalékanyagbdl késziil. A beton 42 napos
nyom@szilardsaga legaldabb 300 kp/cm2, a hajlité
hazoszilardsaga 40 kp/cm2 és a vizfelvétele max.
7%. A sziikséges vastagsagok:

— az A) forgalmi osztalyndl 12 cm vastag
kavicsbeton,

— a B) forgalmi osztdlynadl 15 cm vastag
kavicsbeton,

— Cj forgalmi osztalynal 15 cm vastag zGzottk6-
beton.

Az agyazat legkisebb vastagsaga homok-fold-
mvon 10 cm, kotott talajon pedig 15 cm ; a
betonburkolatnal legalabb 0,3—0,3 m-rel szélesebb.

A szantofoldi utak tervezési sebessége a sikvidé-
keken 40 km/6, a domb- és hegyvidékeken 30 és
20 km/6. Az egynyom0 utak legkisebb burkolat-
szélessége 3,5 m, a stabilizalt alap ennél szélesebb.
A burkolt utak mellett 7—ha lanctalpas jarmivek
is kozlekednek — parhuzamos (nyari) foldutakat
épitink.

A nagyobb forgalmu gy(jt6utak esetében gaz-
dasagosnak tartjuk a fokozatos kiépitést, az el6-
z8ekben ismertetett mddon.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Fenntartasi irdnyelveink szerint ez a tevékeny-
seg két részre oszthaté. Azt a részt, amely nem
igényel kuldnleges szakismereteket, felszerelést és
anyagokat, maguk az lzemek héazilag végzik. Ide
tartoznak tobbek kozott a kdvetkez6 munkék:

— az utak allapotanak rendszeres ellen6rzése
és a biztonsagos kozlekedés akadalyainak azonnali
megsziintetése,

—a rendszeres viztelenités ; arkok, padkak
karbantartdsa, hoéeltakaritas,

— az Utpdlya tisztantartasa,

— az Utmenti ndévényzet gondozasa,

— a karbahelyezett és a javitott foldutak feli-
letének rendszeres egyengetése.

Hivatasszer(ien Gtfenntartassal is foglalkozé in-
tézmény vagy megfelel6 szakemberekkel és felsze-
reléssel rendelkez6 mez6gazdasagi o6nallo részleg
végezheti a kdvetkezd fenntartdsi munkakat:

— az aszfaltburkolatok és a bitumenes palyak
rendszeres fenntartdsa, a zardréteg szikség sze-
rinti megujitasaval,

— a beton- és kéburkolatok fenntartasa (hézag- '
kiontés, tablacsere),

— a mitargyak és az uttartozékok nagyobb
rongalédasainak javitasa.

Minden évben legalabb kétszer fel kell mérni
ezeket a szilkségessé valo munkakat. A nagyobb
mérték( elhasznéalodast igyeksziink tervszerl meg-
el6z8 karbantartassal elkertlni.

*

A részletes hatékonysagi vizsgalatok kimutattak,
hogy a mezégazdasagi utak kedvez6tlen allapota
miatt az Uzemekben a tobbletjévedelem elmara-
dasanak mértéke nagyon jelentds. A kiépités lte-
mének meggyorsitasa tehat feltétlenll indokolt.
Az a gazdasag, amely szallitdsait nem tudja biz-
tonsagosan és kevés kdltséggel lebonyolitani, a jo-
vedelmez8ség szempontjabol veszélybe Kkerilhet.

Lapunk példanyonkent megvasarolhato:

V., Vaci utca 10

V., Bajcsy-Zsilinszky Ut 76 szam alatti

MACYAR 7
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CTaTbsl 3HAKOMUT YuTaTeNell ¢ KOHKYPEHLNEH .MeXy X ene3Hoit fOpOroil U JOPOXHLIM TPAHCMOPTOM 06ILEro Nonb-
30BaHUA W ¢ aTanamu eé pasBUTMS, PACIPOCTPAHAACh NPU 3TOM Ha KapAuHanbHble BOMPOCHI CMOPOB. ABTOP CTaTby
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B cBA3M ¢ BefieHMEM HOBOI CUCTEMbl X03S/ACTBEHHON pediopMbl BeHTpuu Gbinu CyLLeCTBEHHO M3MEHEHbI MPaBUNa
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Dr. Istvan Erti: Wettbewerbsprobleme der Eisenbahnen und Strassenverkehrsuiiternehmungen in den kapitalisti-
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Die Studie veranschaulicht den Wettbewerb der Strasse und Schiene in seiner Entwicklung und auf die Kern-
probleme der Streitfragen eingehend. Sie befasst sicht mit der aus dem monopolistischen Zeitalter der Eisen-
bahnen stammenden Vorgeschichte, dann mit der ersten Periode des Wettbewerbs, mit der staatlichen Kont-
rolle der Strassenbeférderung, mit den Problemen der Wegekosten und der Wegbenutzungsgebiihren, sowie
mit der Wirkung sonstiger Faktoren. Der abschliessende Teil des Artikels analysiert den neueren Abschnitt
des Wettbewerbs, seine Liberalisierung und die neuen Gesichtspunkte der Diskussionen.

Dr. Tibor Haldsz: Technischer Stand der EisenbDahnWagen ...

Der Unterausschuss Eisenbahnverkehr der Ungarischen Akademie der Wissenschaften hat die Lage der Eisen-
bahnverkehrswissenschaft und Eisenbahntechnik ergrindet. Dieser Artikel fasst die die Eisenbahnwagen
betreffenden Feststellungen zusammen und wertet zugleich den technischen Stand des ungarischen Giuter-
und Reisezugwagenparks.

Miklés Koczor—Istvan Vostyar: Maximale Fahrleitungsmastabstdude bei der Elektrifizierung von Eisenbahnlinien

Die Verfasser gaben die neue Methode bekannt, die im MAV Planungsinstitut zwecks Berechnung einer bei der
Elektrifizierung der Eisenbahnstrecken auszubauenden, zeitgemdssen, fur héhere Geschwindigkeiten benutz-
baren, flexiblen Kettenaufhédngung, bzw. der Mastanstdnde entwickelt und fiur die Verwendung einer elektro-
nischen Rechenanlage programmiert wurde.

Antal Bacso: Die Il. Budapester Konferenz flr STrasSENWESEN ...ttt

Die durch den Verein fur Verkehrswissenschaft im Oktober 1969 veranstaltete Konferenz umfasste beinahe
den ganzen Problemenkomplex des Strassenwesens. Der Artikel berichtet tiber den Verlauf des Kongresses
und gibt den Stoff der eingelangten 38 ausldndischen und 29 ungarischen Studien bekannt, bzw. wertet den-
selben; weiters teilt er die in 16 Punkten zusammengefassten Empfehlungen des Kongresses mit.

E. A. Wetukow—E. A. Satnikow: Bestimmung des Kapazitdtsausnutzungsgrades von Bahnhdfen mittels elektroni-
LYol T T R T2 A=Y o =1 - TSP

Die Verfasser demonstieren, wie der sog. Betriebsausnutzungsgrad der Bahnhéfe und der tatsachliche Aus-
nutzungsgrad berechnet und ein sdmtliche Faktoren beinhaltendes mathematisches Modell ausgearbeitet
werden kann, hauptsdchlich in Bezug der Rangier- und Guterbahnhéfe. Auf Grund des Modellierungsalgo-
rithmusses und des Blockschemas der gegebenen Vorgédnge kann die mechanische Rechnung durchgefihrt
werden. Die Methode wird in der Studie durch ein Beispiel unterstitzt.

Frau Gy. Bodor: Verkehrsinvestitionen im neuen WirtschaftsSIeitungsSyStem ...

Die Vorschriften und Verfahren betreffend die Investitionen wurden im neuen System der wirtschaftlichen
Leitung von Ungarn wesentlich gedndert. Die Verfasserin macht in einer summarischen Weise die Gattungen,
technisch-wirtschaftliche Vorbereitung und die Finanzierung der Investitionen bekannt, unter besonderer
Bertcksichtigung der Investitionen auf dem Gebiete des Eisenbahn- und KraftwagenVerkehrs.

Rudolf Andorka: Uber zwei bedeutende Werke der polnischen verkehrsokonomischen Literatur

Der Artikel bespricht zwei Blicher des Warschauer Professors Dr. Ignacy Tarski, von welchem eines die Rolle
des Verkehrswesens in der gebietlichen Verteilung der Produktion analysiert und das andere die Koordination
der Transporte behandelt.

A uslandschau:
Dr. Laszl6 Géaspar: Ausbau des landwirtschaftlichen Strassennetzes ... i v Ty et s

Der Artikel berichtet Gber den Kongress der Internationalen Kommission der Agraringenieure (CIGR) fiur
1969 in Baden-Baden. Er behandelt das Thema des landwirtschaftlichen Strassenbaues ausfiihrlich. Schliess*
lieh wird auch der Bericht bekanntgegeben, den der Verfasser dem Kongress bezuglich der Erfahrungen, die
beim Ausbau des landwirtschaftlichen Strassennetzes in Ungarn gesammelt wurden, zugesandt hat,
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Dr. Istvan Ertl: Competition Problems of Railways and Road Hauliers in Capitalist Countries..........ccoevvvveiniinnnee. .97

The study presents the competition of road and rail in its development and extending to the essential prob
lems of the quarrel. It deals with the antecedents resulting from the monopolistic era of the railways, then
with the first period of competition, with the state control of road haulage, with the problems of track or road
costs and charges, respectively, as well as with the effect of other factors. The final part of the item analyses
the new phases of the competition, the growing liberalism in this field and the new viewpoints revealed in the

dispute.

Dr. Tibor Haldsz: Technical Level of the Railway Trailer Stock ............. . 106
The Railway Transport Sub-Committee of the Hungarian Academy of Sciences made a survey of the situation
of the railway transport sciences and technics. The article summarizes the conclusions concerning the railway
coaches and wagons and valuates at the same time the technical level of the Hungarian trailer stock.

Miidés Koczor— Istvan Vostyar: Maximum Catenary Support Spacing at the Electrification of Railway Lines .... 109
The authors describe the new method that has been developed by the MAV Designing Institute for the calcu-
lation of a modern flexible catenary suspension system to be built in course of the railway electrification that
is suitable for high-speed operating. The method is programmed for utilization on electronic computer and
permits the reckoning of maximum distances between catenary supports.

Antal Bacsé: 1. Budapest ROAA CONTEIENCE ..ottt bbbt bbbkt b bbb et bebenea 114
The Conference arranged in October 1969 by the Association of Communication Sciences covered almost the
whole field of road problems. The item reported on the process of the Congress and writes about the matter
of the 38 foreign and 29 Hungarian studies sent in, together with their valuation, further it publishes the
suggestions of the Congress summarized in 16 paragraphs.

E. A. Vetakov—E. A. Salnikov: Determination of the Capacity Utilization Level of Railway Stations by Means of an
Electronic Computer 127
The authors show how the so called operating utilization level and the actual utilization level can be calculated,
how it is possible to develop a mathematical model including all factors, mainly in relation to switching and
goods yards. On the basis of the modelling algorithm and the blockdiagram of the given process the mecha-
nical calculation can be performed. The method is supported by an example given in the study.

Mrs. Oy. Bodor: Ttransport Investments in the New System of Economic Management ..........cinniiinnnicneneens 131
The rules and methods governing the investments have been modified substantially in the new system of eco-
nomic management of Hungary. The author describes with a summarizing character the kinds, technical-
economic preparation and financing of investments with a special regard to the ones concerning railway and
motor transport.

Dr. Rudolf Andorka: On two Significant Works of the Polish Transport Economic Literature ..........iiiiienenne 135
The article writes about the Varsdvian Professor Dr. Ignacy Tarski’s two books the first of which analyses
the part of transport played in the territorial distribution of production while the second one deals with the
co-ordination of transports.

Foreign Review:

Dr. Laszl6 Gaspar: Extension of the Agricultural R0OAD SYSTEM .o 137
The item reports on the Congress of the International Commission of Agricultural Engineers (CIGR) held in
1969 at Baden-Baden. It treats with full particulars the matter of the Congress related to rural road construc-
tion. Finally it makes known the report sent in by author to the Congress about the experiences gained on the
establishment of the agricultural road network in Hungary.
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Dr. Istvan Ertl: Problémes (le concurrence (les chemins de ler et des transporteurs routiers dans les pays capitalistes

L’étude présente la concurrence du chemin der fer et de la route dans son évolution en s’étendant sur les
questions essentielles litigieuses. Elle traite les faits antécédents résultants de I’époque monopolisée des che-
mins de fer, puis la permiére périodie de la concurrence, la réglementation juridique du transport routier, les
problémes des colts d’infrastructure et des taxes de l'utilisation de I'infrastructure ainsi que les autres facteurs.
La partie finale de I’article analyse I’étape récente de la concurrence, le libéralisme de celle-ci et les nouveaux
aspects des litiges.

Dr. Tibor Halasz: Niveau technique des véhicules remorqués fErrOVIAIreS ...

La Sous-Commission de circulation ferroviaire de I’Académie des Sciences de la Hongrie a analysé la situa-
tion des sciences et de la technique de la circulation ferroviaire. L’article résume les constatations relatives aux
wagons et voitures ferroviaires et évalue en méme temps le niveau technique du parc des voitures et wagons
de la Hongrie. *

Miklés Koczor— Istvan Vostyar: Distances maxima des supports dans I’électrification des lignes ferroviaires...

Les auteurs exposent la nouvelle méthode qui a été élaborére dans I’Institut de Construction de la MAV d’une
part pour le calcul d’une caténaire moderne élastique apte a des vitesses plus grandes et d’autre part pour les
distances maxima des supports de caténaire a construire lors de I’électrification du chemin de fer. Cette mé-
thode a été programmée pour calculatrices électroniques.

Antal Bacsd: La Il. Conférence sur la Route tenue & BUAPEST ..ccccoiviieiiiieeiiiiscen et

La Conférence organisée au mois d’octobre 1969 par I'Union des Sciences des Communications a embrassé
presque la totalité des questions des routes. L’article rend compte du déroulement du Congrés, expose et
évalue le matériel des 38 études étrangéres et 29 hongroises présentées et reprend finalement les recommanda-
tions du Congrés résumées en 15 points.

E. A. Vetukov—E. A. Satnikov: Etablissement du niveau de I’utilisation de capacité des gares ferroviaires par
calculatrices électroniques e

Les auteurs démontrent comment peuvent étre calculés le soi-disant niveau de l’utilisation d’exploitation
et le niveau de l'utilisation effective des gares, comment peut on élaborer un modele mathématique s’étendant
a tous les facteurs, surtout concernant les gares de triage et les gares de marchandises. Le calcul mécanisé
peut étre effectué sur la base de I’algorithme de modélage et du schéma de bloc des procédés donnés. L ’étude
prouve cette méthode par un exemple.

Mme Gyula Bodor: Investissement dans les communications dans le nouveau systéme de la gestion de I’économie
populaire.. .

Les regles et les procédés relatifs aux investissements ont subi une modification essentielle dans le nouveau
systeme de la gestion de I’6économie populaire en Hongrie. L’auteur expose — avec caractére récapitulatif —-
les espéces des investissements, la préparation technique-économique de ceux-ci, leur financement ayant spé-
cialement égard aux investissements dans les chemins de fer et dans la circulation des automobiles.

Dr. Rudolf Andorka: Sur deux oeuvres importances de la littérature polonaise de I’économie des communications

L’auteur analyse deux livres du professeur de Varsovie Dr. Ignacy Tarski dont I’un traite le rdle de la circula-
tion joué dans la répartition territoriale de la production et I’autre s’occupe de la coordination des transports.

Revue Internationale:
Dr. Laszl6 Géaspar: La construction du réseau routier de 1'agriCulture . ... s s

L article rend compte du Congrés du Comité International des Ingénieurs de I’Agriculture (CICR) tenu a
Baden-Baden en 1969. Il traite d’une facon détaillée le théme de la construction des routes d’agriculture.
Finalement il reproduit le rapport adressé par I'auteur au Congrés concernant les expériences acquises lors
de la construction du réseau routier d’agriculture en Hongrie.
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A matudomanya—
a holnap technikaj

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDOMANYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskdrilen tdjékoztat a szakterilet helyzetér6l, eseményeirél, Ujdonsagairol

Anyagmozgatéas, Csomagolas Jarmivek, Mezbgazdasagi Gépek
Banyaszati Lapok Kép- és Hangtechnika

B6r- és Cip6technika Kohészati Lapok
Elektrotechnika Koézlekedéstudomanyi Szemle
Energia és Atomtechnika Magyar Aluminium

Elelmezési Ipar Magyar Epit6ipar

Epit6anyag Magyar Grafika
Epiiletgépészet Magyar Kémiai Folydirat

Az Erd6 Magyar Kémikusok Lapja
Faipar Magyar Textiltechnika
Finommechanika Mélyépitéstudomanyi Szemle
Fizikai Szemle Mérés és Automatika

Gép M(anyag és Gumi
Gépgyartastechnoldgia Miiszaki Elet

Hidrolégiai Kozlony Ontéde

Hiradastechnika Papiripar

Ipari Energiagazdalkodas Varosépités

Ipargazdasag Villamossag

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETOK

minden postahivatalban,
a Posta Kdzponti Hirlap Iroda (J6zsef nador tér 1) csekkszamlajara vagy atutalassal, valamint
a Technika Haza mszaki kdnyvboltjaban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK:

V. , Vé&ci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky ut 76. szam alatti Hirlapboltokban.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA
VII. , Lenin korat 9—11.1 em. 120. (222-251).
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