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L-p NwTean Typamu: CoobpakeHWs M0 MOBbILLIEHNIO CKOpPOCTel y BeHrepckux XXenesHbiX JOPOr ..cvecereneiennn,

B cBeTe pelleHuii MoBbILWEHMS CKOPOCTeii, 0CYLLeCTBAEHHbBIX N HAXOAALWMXCS B'CTAAUN SKCMEPUMEHTOB Y 3apy6ex-
HbIX XK€Ne3HbIX [0POr, aBTOP aHaNU3MpPyeT 0XMWAaeMble BEHrepCcKue NMoTPeGHOCTM U BOSMOXHOCTMW C 3TOW 061acTy,
nof4YépknBas Npu 3TOM Heo6XOAMMOCTb MpPOBeAeHUs AUDEPEHLMPOBAHHbLIX TEXHUKO-9KOHOMUYECKUX MCCNenoBa-
HWUI MO OTAENbHBIM XENe3HOJ0POXHbLIM NNHUAM.

depeHl Takauy: [AUPeKTMBbI K COCTABMEHWIO NiaHa PasBUTUA [JOPOXKHON ceTu, HaxofsLeics B BeaeHUM MeCTHbIX Co-
BETOB  tvuuutuseusetsissessessessessss et esse s et s s ase s s b s s s e S8 b R 1R LR 1R R AR LSS A AR ARt bRt et

B nHTepecax COrnacoBaHHOro NepcrneKTUBHOrO Pa3BUTUA BEHTEPCKOW AOPOXHOIW CeTU HacTano Bpems Ans cOCTaB-
NEeHNs MNaHOB pa3BUTUA [JOPOXHON ceTu, HaxoAasleiics B BefeHUM MeCTHbIX COBETOB. K OCYLLECTBEHUIO 3TOW
pa6oTbl VMccnegoBaTenbCkuii MnctutyT LocceliHbix opor pa3pa6oTan npeanoxeHus. BaxHelw e pas3gens Bbl-
LWeyKa3aHHON paboTbl coo6WaeT AaHHbIA TPyA,.

0-p 9pH3 KaHa: OfuH M3 3arafouHblX BOMNPOCOB aHA/N3a XKeNe3HOA0POXKHbIX MOBArOHHbLIX MEPEBO30K ..cierenrennn.

ABTOP [0Ka3blBAaeT, UTO NPU HANUYUU psyx BAPUAHTOB FPY30BOii MepeBO3KM BeNMUMHA AOXOA0B UAKU CcebecTou-
MOCTM XKe/e3HbIX J0por He 06s3aTeNbHO 0AMHAKOBA, AaXKe B TOM C/lydae, KOraa BeC U pof rpy3oB, TOHHOKM HETTO
BbIPa60OTKM 1 CpejiHee paccTosiHWe MepeBO3KW MMET OAMHAKOBbIA YpOBeHb. BbiX0as M3 3TOr0 aBTOP MPUXOAUT K
CYLLLeCTBEHHOMY BbIBOJY OTHOCWUTENbHO WCMONb30BAHWA MaKCMMaNbHON rpy30noAbEMHOCTM BaroHa, CTPYKTYpbI
Tapubl BENNYNHbI 4OXOA0B.

ApTyp Bapr—Pa>ka Cekeil: BO3MOXHOCTU YCTAHOB/IEHWS [OPOXHbIX MOLI/IMHOB HA OTEYECTBEHHbIX aBTOCTPaj . ...

B Hayane cTatby aBTOpPbI AakoT 0630p 0 CTpOUTENbCTBAX OTEYECTBEHHbIX aBTOCTpad, O CUCTEME q)I/IHaHCI/IpOBaHVIFI n
06 YC/NI0BUAX YCTAaHOB/NIEHUA LOPOXHbLIX NOWANHOB. Bcnep 3a aTUM OHM paccMaTpuBalT BO3MOXHOCTU yCTaHOB/e-
HUA AOPOXHbIX MOWNNHOB B OTEYECTBEHHbLIX ycnosuax, HA NPUMepe nokKasbiBasa Mpn 3TOM TEXHUYECKOE pelleHne
,U,aHHOI‘/‘I CUCTEMbI N 0XNAaeMble 3KOHOMUYECKNE pe3ynbTaThl.

O-p Bana YHu: HoBble KOHCTPYKLMOHHbIE 3/1EMEHTbI XENe3HOJ0POXHOT0 BEPXHEro CTPOEeHMs: NpeiBOPUTENIHO Ha-
NPSKEHHbIE GETOHHBIE MANTBI Y GETOHHBIE POCTBEPKM  .ovovvieieeiiiiseieesiessssssessess st ssssse st st s s st ess st st sttt essessessssessnssnes

B nouckax 6onee HOBbIX DOPM pa3paboTKW XeNe3HOLOPOXHbIX NyTei B NocneaHee BPEMS BbICTYNano Ha NepBblii
nnaH CTPOUTENbCTBO MyTeid, onupatouias Ha GETOHHble MAUTbLI UAKM HA NOA06HLIE KOHCTPYKLMOHHbIE 9/1E€MEHThI.
ABTOpP MH(OPMUPYET UnTaTenei 0 NPeaucTopun 3apyBexKHbIX TEXHWYECKUX pelleHUii, BbllleyKa3aHHbIX KOH-
CTPYKLMOHHbIX 3M1EMEHTOB. HaKoHel, OH paccMaTpuBaeT 6eTOHHbIE MAUTLI, NpefHa3HaUYeHHble ANA IKCMEPUMEH-
TaNbHON BMOHTUPOBKM Ha NUHUAX BeHrepckux FocyfapCTBeHHbIX XenesHbix [opor.

a6bop Xean: LiBeTHasa Tenesusus

B pa3BépHYTOM pa3Mepe nonwsytoTcs TeNEBUAEHWEM U B 061aCTW TpaHcnopTa. MNpeanonaraem, 4To Ha TpaHcnopTe
TaKX€ nonbaytoTcs U LBETHLIMU TENEBU3NOHHBIMIU CUCTEMAMU. VIMes B BUAY 9TOro aBTOP AaéT 0630p C CyLeCTBY-
IOLMX LBETHLIX TENEBM3UOHHbLIX CUCTEMAX U UX OTEYECTBEHHBIX W €BPOMEMCKUX Pa3BUTUAX.

Me>k gyHapogHblii O630p:

O-p Kapn XogmaH: lMepeBod NepeBo30K C XKeNe3HbIX JOPOr Ha aBTOTPAHCMOPT B €BPOMEWCKUX CTPAHAX..icreennn.

CTaTbs fBNAETCA COZEpXaHWem AoKnafa aBTopa, NPOYMTAHHOTO HA KOH(EPeHUWUM ,[AHU TPAHCMOPTHON HayKu*®,
opraHusoBaHHoit B 1970-oM roay B ropoge [pe3aeH. ABTOP COOBWMNT AaHHble OTHOCMTENbHO HbIHELWHEN rycToTsi
ABUXXEHNS HECKONbKUX €BPOMenCKUX XenesHbiX Aopor. Benen 3a 3TUM OH MHAOPMUpPYeET umMTaTenein o6 oxumae-
MbIX TYCTOTax Xene3HoA0PO0XHO CeTU M ANNHAX CTAHLMOHHbLIX MEPEeroHOB HECKONbKUX eBPONEeACKUX XenesHblx
[0pOT, YUNThIBas Npu 3TOM NUKBUAALMIO MANOAEATENbHbIX XENe3HOA0POXHbIX NMHUI U KOHLEHTPAL UMW TPY30BbIX
NepeBo30K Ha MeHblUee YWUCNO CTaHLMiA, COCTABNEHHbIX HAa OCHOBAHMWM MEPCMEeKTUBHOM OLEHKWM Ha 1980-blii rog.
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ZUSAM MENFASSU NG

Dr. Istvan Turdanyi: Vorstellungen tber die Gesehwindigkeitserhiihung bei den ungarischen Eisenbahnen.................

Der Verfasser analysiert im Spiegel der allgemeinen Entwicklung der Eisenbahntechnik und der Lésungsver-
fahren der Geschwindigkeitserhdhung, die bei den auslandischen Eisenbahnen verwirklicht wurden oder sich
im Versuchsstadium befinden, dia auf diesem Gebietin Ungarn zu erwartenden Anspriiche und Mdglichkeiten,
wobei er zu Gunsten der Notwendigkeit einer differenzierten, streckenweise durchgefiihrten technisch-ékono-
mischen Untersuchung Stellung nimmt.

Ferenc Takacs: Richtlinien betreffend die langfristige Planung des in Verwaltung der ortlichen Réte befindlichen
SETASSEIMEBIZES oottt r ettt b bR b et E et E b e s 4R R 1e R Eeh R £ AR R R e e e h R R AR R R R e R Rt E e h et rer e

Zwecks koordinierter Entwicklung des Strassennetzes von Ungarn wurden auch die Entwicklungsplane des
Strassennetzes, das sich in Verwaltung der ortlichen Réate befindet, ausgearbeitet. Zu dieser Arbeit wurde
durch das Forschungsinstitut fiir Strassenwesen ein prinzipieller methodologischer Entwurf entwickelt, dessen
wichtigste Teile in der Abhandlung bekanntgegeben werden.

Dr. Ern6 Kanya: Eine ratselhafte Frage der Analyse der Glterbeférderung in Wagenladungen auf der Eisenbahn

Der Verfasser beweist, dass im Falle von zwei Varianten der Giliterbeférderung die Einnahmen, bzw. Selbst-
kosten der Eisenbahn nichteinmal in jenem Fall unbedingtgleichhoch sind, wenn Art und Gewicht des Gutes,
die Leistung in Nettotonnenkilometern und die durchschnittliche Transportentfernung gleich sind. Aus die-
ser Tatsache gelangt er zu wesentlichen Folgerungen beziiglich Ausnutzung der Ladefahigkeit der Giterwa-
gen, Tarifstruktur und Gestaltung der Einnahmen.

Artur Berg—Rezs6 Székely: Gesichtspunkte des Ausbaus von Autobahnen mit Benutzungsgebihr in unserem Lande .

Die Verfasser geben zuerst einen Uberblick der in- und auslandischen Autobahn-Konstruktionen, des Finan-
zierungssystems und die Gesichtspunkte der Einfiihrung einer Benutzungsgebihr. Anschliessend werden die
Moglichkeiten der Einfihrung einer Strassenmaut in unserem Lande untersucht, wobei die Verfasser die tech-
nische Losung und die zu erwartenden dkonomischen Ergebnisse an einem Beispiel zeigen.

Dr. Béla Unyi: Neue Koustruklionsteile des Eisenbahn-Oberbaus: die vorgespannten Betonplatten und Gitter ...........

W éhrend der Suche nach neuen Gestaltungsformen des Eisenbahngleises trat der Bau eines durch Beton-
platten oder einer d&hnlichen Konstruktion getragenen Gleises in den Vordergrund. Die Abhandlung gibt die
historischen Vorlaufer bekannt und zeigt die auslandischen L&sungen. Schliesslich wird der bei den Unga-
rischen Staatseisenbahnen fiir einen versuchsweisen Einbau vorgesehene Oberbau mit Betonplatten behandelt.

(O LaTo gl o =T o}V R o W o T 01T =1 =3 2SS

Das Farbfernsehen wird auch aufdem Gebiete des Verkehrswesens in zunehmendem Masse verwendet. Auch die
Verwendung von Farbfernseh-Systemen ist zu erwarten. Mit Ricksicht daraufgibt der Verfasser einen Uber-
blick der Farbfernseh-Systeme und ihrer europdischen und inlandischen Entwicklung.

Auslandschau:

Dr. Karl Hofmann: Umleitung des Eisenbahnverkehrs auf die Strasse in den europdischen Landern .......cccceevvvevninnns

Der Verfasser hat den Inhalt der Abhandlung an den Verkehrswissenschaftlichen Tagen 1970 in Dresden vor-
getragen. Er zeigt die derzeitige Kennziffern der Dichte der Eisenbahnstrecken in mehreren europaischen
Léandern und informiert auf Grund der bis 1980 aufgestellten Vorhersagen ber die zu erwartende Netzdichte
und Gber den Verlauf der Bahnhofsentfernungen, mit Ricksicht auf die Stillegung der Eisenbahnstrecken mit
geringem Verkehrsaufkommen und auf die Entwicklung des Systems der Knotenpunktbahnhofe.
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Sebességfokozasi elképzelések a magyar vasutaknal

Dr.. TT KANVMS TVAN

A kozlekedés definicidjdban szerepl6 jellemzdk
(egyben a vele szemben tdmasztott legfontosabb
kovetelmények) kozul kétségteleniil a sebesség, a
helyvaltoztatashoz sziikséges id6 ~ mint a tér és
id6 feletti uralom kifejez6je is  dont6 jelent6ségdi.
K paraméter népgazdasagi szinten leghatékonyabb
értékének kozeli vagy tavoli perspektivaban valo
megéllapitasa nagyjabol meghatarozza a fejlesztés
f6 iranyvonaléat is.

A sebesség nemcsak technikai kategoria, hanem
tarsadalmi-gazdasagi is, s ilyen forman nem vélaszt-
hat6 el a tarsadalom vizsgalt id6pontban varhatd
fejlettségi szinvonalatol. Ez abban is tikrézddik,
hogy a sebességi igenyt is kifejez6 id6egység értéke
tarsadalmanként, orszagonként, idépontonként,
?(zilnte egyenenként és alkalmanként méasként ala-

ul.

Ha ez alkalommal eltekintiink is az id6egység
értékének bonyolult problémdjatol és pusztdn az
idét, mint extenziv tényez6t vizsgaljuk, akkor is
valamely helyvéltoztatas id6raforditasa, s egyben
sebessége is nagyon sokféle alapon szamithatd, és
ennek megfeleléen lehet pl. maximéalis menet-,
atlagos menet-, utazasi és eljutasi sebességrél be-
szélni.

Bar a teljes utazasra forditott eljutési id6 egyes
részid6inek egysege mas értéki lehet, mégis (em-
litett feltételezésunk kovetkeztében) az id6-meg-
takaritas szempontjabdl lényegében kdzOmbos,
hogy azt a ra- es elgyaloglas; a ra- és elfuvarozas
(foleg, ha az utazas kezdo vagy/ és végpontja mel-
Iékvonalon van!); avarakozas (vonatgyakorisag!);
a ki- és berakéssal kapcsolatos id6felhasznalasok;
az Utvonal menti tartozkodéasok, vagy a tényleg
mozgasban toltott id6 csokkentésével erik-e el.

Ha pedig ebbdl indulunk ki  az &rufuvarozast
ez alkalommal figveimen kivil hagyva (amelyre
azonban most teendd megallapitasunk fokozott

mértékben érvényes) — akkor kézismerten a hely-
valtoztatasi tavolsaggal forditottan alakul a tény-
legesen mozgésban toltott id6 aranya. (Pl. a ra- és
elgvaloglasi 1d§ a vasutnal még 500 km korili ta-
volsagnal is 20%-nyi nagysagrendd lehet, 100 km-
nél pedig 40—50% kordi mozog.) Ha tehat a to-
vabbiakban vizsgalddéasainkat a maximalis menet-
sebességre korlatozzuk is, kétségtelen, hogy ennek
fokozéaséaval az utazéasra forditott idének tobbnyire
csak egy tort része befolyasolhato.

A sebesség fokozésa szempontjabol lényegesen
mas a személykozlekedés és mas az arufuvarozas
helyzete. A személykozlekedésnél —az id6 értéké-
nek novekedése kovetkeztében - az id6nyereség
az életszinvonal-emelkedésbdl fakadd minésegi ko-
vetelmény. Az arufuvarozasnal a sebesség gazdasagi
oldala dominal. S(r( forgalom esetén &ltalaban az
a helyzet, hogy egyazon vaganyrendszeren lebo-
nyolitott személy- és aruforgalomnal a tehervonati
sebességet a vonali kapacitas jobb (optimélis) ki-
hasznalasa alapjan hatarozzak meg. Nagy sebes-
ség-kilonbségek esetén —mint ismeretes  a vo-
natszamban Kkifejezett atbocsatéképesség Kisebb.
(Pl. a Moszkva Leningrad vonalon a tavolsagi
személyszallitd vonatok sebességét 200—250 km/
orara emelve, az ilyen vonatok tehervonati egyen-
értéke négyre emelkedik.) Ami azt jelenti, hogy
még atbocsatoképességi okoknal fogva is Ugy ala-
kulhat a helyzet, hogy Gjabb vaganyokat kell épi-
teni és azokat sebesség szerint kell specializalni.

Lényegesen masképpen alakul a menetsebesség
kérdése az utazasi tavolsag fuggvényében. A most
nem targyalandé rovid tdvd (mondjuk 50 km-en
belul tortén6) elévérosi, kornyéki, agglomeracion
beluli utazasoknal a rendszerint gyakori meg-
alldés miatt  a kényelmi szempontbdl megenged-
het6 (max 1 m/sec?) gyorsitési, illetbleg lassitasi
érték és a megallasok kozti tavolsag aligha tesznek
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lehetévé 120—140 km/dranal nagyobb maximalis
menetsebességet. Ezek az értékek pedig nem esnek

ey

A megallasi tavolsdg ndvekedtével a menetse-
besség jelent6sége novekszik. Az idényereség alta-
ldban anndl nagyobb, minél nagyobi) az utazési
tavolsag. Magyarorszagon az atlagos utazasi ta-
volsdg kereken 40 km. Az 50 km-en bellili utaza-
soké mintegy 20 km, az ezen felilieké, az an. ta-
volsagi utazésoké pedig kereken véve 120 km.
A nagyobb tavolsadgokra torténd utazasok kozt
vannak olyanok, amelyek mellékvoalnakon kez-
dodnek vagy(és) végzGdnek. Ezek azonban az
Osszes utazasoknak aranylag nem nagy hanyadat
teszik ki. Az utazasok dont0 tobbsége févonali al-
lomason kezd6dik és fejez6dik be. Még azt is hozza
tehetjuk, hogy a valamennyire is nagyobb gyako-
risagu, tavolsagi vasuti személykdzlekedés maxi-

*malis tavolsdga — szemben a fent adott atlagos-
sal —Magyarorszagon mintegy 350 km.

Kétségkiviil legnagyobb jelent6ségli az utazasi
id§ csokkentés a nemzetkozi forgalom: szempontja-
bél. Ennél a Magyarorszagon elképzelhetd legna-
gyobb vasuti tdvolsag 550 km koril mozog. Az at-
lagos és leggyakoribb érték ennél lényegesen ki-
sebb. Hazankban a legnagyobb menetsebesség ér-
tékének meghatarozasakor a nemzetkdzi személy-
kc'jlzlelEedés szempontjainak kulonos figyelmet szen-
telnek.

A most vazoltak mint hattér el6tt kell mérlegelni
a szoba johet6 maximalis menetsebesség nagysagat.
Annyi maris megallapithatd, hogy ez az érték els6-
sorban az egyes vonalak nemzetkozi — féleg at-
mené — személyforgalmanak fu?gvénye. Magyar
vonatkozasban ilyen szempontbdl a mintegy 9000
km &sszhaldzathol legfeljebb 3000 km-nyi vonal
johet szdba és ezek is csak differenciéltan, egyedi-
leg mérlegelve. Ezt a részletes, vonalankénti vizs-
galatot minden fontos szempontra kiterjesztve
meg nem vegeztek el. Ezeért a szobajoheto sebességi
hatarok korvonalazasakor a nemzetkézi ajanla-
sokra, megéallapitasokra és tapasztalatokra vagyunk
utalva.

Technikai szempontb6l a palya, a jarmd, a fék-
rendszer, a jelz6- és biztositdberendezés rendszerei
szabhatnak fels6 hatart a maximalis menetsebes-
ségnek. A Fold joforman minden élenjar6 vasatja-
nal folynak kisérletek az egyes vasuti technikai
elemek szabta sebességi hatarok megéllapitasara.
Meglehetésen egybehangz6an megallapithatd, hogy
a ,klasszikus”: Kkétsin(, alul megtamasztott,
nyomkarimas vasut elvileg alkalmas arra, hogy
néhéany évtized tavlatdban (erre kilon fejlesztett
vonalakon, sajatos jarmivekkel és iranyit6-biz-
tonsagi-automatikai berendezések alkalmazasa-
val) 250—280 km/6 maximdlis Uzemi menet-
sebességet tegyen lehet6vé. Préba- kisérleti mene-
tek természetesen ennél nagyobb (pl, a francia
vasutakon 1967-ben 354 km/0) sebességgel is koz-
lekedhetnek.

A forrasok szerint 200 km/6 felett nfelépitmény
teljes rekonstrukcidja, kiildnleges médon valo épi-
tése és fenntartdsa sziikséges. Még a felépitményi
(de a jarmd, az &ramszedd, a fels6 vezeték és a

KOZLEKEDESTUDOMANYI szem1¢

ken6) anyagokkal szemben is sajatos, fokozott ko-
vetelményeket kell tamasztani. A palya fokozott
vizsgélata és jo karbantartdsa, a palyakapacitas
extenziv tényez6jét, az idGalapot is szamottevéen
csokkenti. Az erre a célra szikséges id6k a kilon-
boz6 vasutaknal naponta 1—6 Ora k6zo6tt mozog-
nak. A 3—4 dréas uzemszinet (vganyzar) okvetle-
nll szikséges. Nagyjabdl hasonlé a helyzet a palya
kanyarulati viszonyai és oldalgyorsulasi értékei
szempontjabol is.

A fels6vezetékben bekovetkezd hullammozgas
miatt a szokvanyos elveken nyugvO &ramszed6
400 km/6 sebességig hasznélhato; e felett a foko-
zas csak nagyon Kkoltséges, sajatos maddszerekkel
oldhaté meg. A biztonsagos dramvezetés 250 km/d
korul meég Uzemi viszonyok kdzott is lehetseges.

A jarm(vek kigyo6zasa, lengése — féleg a palya-
hibak miatt — jé allapota palyanal 230 km/6 ko-
rili sebességi hatart szab meg. Kilonoskeéppen jol
karbantartott palyaknal 350 km/6 lehetséges. Fo-
kozott palyakarbantartasi koltségek és a jarm(vek
futasjosaganak konstrukciés modszerekkel vald
fejlesztése mellett még tovabbi lehetdségek is van-
nak e hatar novelésére. Mivel ugy latszik, hogy a
jarm(vek futdsjosadganak fokozasa kisebb rafordi-
tasokkal lehetseges, mint a palyanak a nagy sebes-
ségre alkalmas létesitése és karbantartdsa, tobben
azon a vélemén%en vannak, hogy bizonyos hatériﬁ
a gazdasdgosabb megoldast a jarmi-konstrukcio
fejlesztése terén kell keresni.

Az ellenallasok kozil donté szerephez jut a lég-
ellenallas, amelynek mint légnyomas okozta I6kés-
hullam gerjesztének is nagy figyelmet kell szen-
telni (vonatok menetkozben! talalkozasa, palya-
menti emberek, szilard létesitmények melletti el-
haladas stb.).

Az ellenélladsok gyors ndvekedése miatt a von-
tatd jarmdvek teljesitményét is rohamosan kell fo-
kozni. Pl. a maximalis menetsebességet 150 km/
orardl 225 km/érara emelni csak a mozdonvtelje-
sitmény haromszorosara emelésével lehet. Isme-
retes, hogy Miinchen és Augsburg kozott ezt a se-
besség-nagysagrendet, — nem tulsagosan nagy vo-
natterhelésnél —, 8750 LE teljesitmény( villamos
mozdonnyal .tudjak csak tartani. A Kisérletek és
szamitasok alapjan megallapithatd, hogy 5000
KW tartos teljesitmény és 32 Mp indit6 vonoer6
nem elég 300 tonnds vonat 200 km/6 sebességgel
val6 tovabbitdsdhoz. Ha a maximalis sebesseget
150 km/6rarél 300 km/érara akarnadnk emelni,
ehhez a mozdonyteljesitményt hatszorosra kellene
fokozni.

Nagyjabol ezeknél a hatarértékeknél (250 300
km/8) valik kritikussd az adhéziés vontatas alkal-
mazasi lehetdsége is. Az adhéziétol fliggetlen vonta-
tasi megoldasokkal (de szélesebb nyomtav és a
szokésos kerékmegoldéas alkalmazésaval) sem fo-
kozhat6 a sebesség 350 km/6 folé. E hatéarértékek
megkozelitésére altaldban a villamos vontatast al-
kalmasabbnak tartjdk, mint a Diesel-vontatast.
Azonban a gazturbinas (propulzios, turbopropelle-
res, sugarhajtomives) megoldasokat realisaknak
tartjak. E teren tobb vasut folytat kisérleteket.
Néhany helyen lizemszer(ien is bevezették. Altala-
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ban 300—350 km/6 sebesség felett a 1égpéarnas és a
linearis motoros megoldasoknak tulajdonitanak jo-
v6t, de a sebesseg fels6 hatarat ezeknél sem teszik
400—500 km/6 folé.

A kialakult és rendszeresen hasznalt automatikus
biztosito-berendezések mellett szdmos vasutnal koz-
lekednek 140—160 km/é6 maximélis és 120 km/6
utazasi sebességgel. Ez a hatarsav azért nagyon
lényeges, mert ezen alul meg (1,5 m/sec2 lassitasi
értek meIIett? tartani lehet az 1000 méternyi fék-
utat. Ezen felll rohamosan ng a fékat. Pl. 1 m/sec2-
nyi lassulas és 200 km/6 mellett 1500; a célszer(-
nek tartott 0,5—0,6 m/sec2nyi gyorsulas mellett
pedig 2500 m hosszu fékut adodik. llyen esetben
a beruhazas mérséklése és a vegyes sebességii for-
galom fenntartdsa mellett (féleg atbocsatoképes-
ség-fokozasi celzattal) mar Kifektetett kabellel
mUkodd (nem csuEén sindramkorés) folytonos vo-
natbefolyasolas szlikséges.

A magyar vasuti torzshal6zaton az el6ttiink allé
évtizedben fejez6dik be a vonali és &llomasi bizto-
sitéberendezések kiépitése, lényegében sindram-
korokre alapozva. Ezeket aligha fogjak 15—20
éven belll —a nagyobb sebességek bevezetése ér-
dekében — Kkicserelni. Viszont elengedhetetlen,
hogy a nagyobb sebességnek megfelelGen e beren-
dezések tovabbfejleszt betbk legyenek, mert kiilon-
ben ezek szabjak meg a maximalis menetsebessé-
get.

A nagyon véazlatosan ismertetett nemzetkozi ta-
pasztalatok és vizsgalddasok alapjan megallapit-
hat6, hogy az alapjdban véve mai konstrukciojd,
de messzemenden fejlesztett vasut sebessége tech-
nikai oldalrél nézve, egyenes, vizszintes palyéan
250—350 km/6 folé belathatd idén beltl nem lesz
fokozhat6. A most kibontakoz6 Uljabb, a kényszer-
palya és a kerék kozti kapcsolatot kikiisz6bol6
technikai megoldasu, kotottpalyas kozlekedési esz-
kozokkel tobb évtized perspektivajaban esetleg
sz0 lehet 500 km/6 koruli maximalis sebesség elé-
résérél is.

Mar az eddig elmondottakbdl is kicseng, de
hangsulyozottabban is ra kell mutatni, hogy a
technikailag biztosithaté maximalis sebesség reélis
értékét a gazdasagossag, altalanosabban a haté-
konysag szempontja is nagy meértékben befolya-
solja. Mivel a raforditési igenyek igen nagyok le-
hetnek a DB szamitasai szerint 1 percnyi utas-
menetidd megtakaritas atlagosan 0,1—0,2 DM-be
keriil), az alkalmazhatd maximalis sebesség érté-
két a gazdasagossag hatarozza meg.

A sebesség fokozésa a palyaval (ide értve a szint-
beni keresztezések tdbbnyire rendkivil koltséges
kikiiszobolését, illetbleg biztonsagossa tételét és az
aramellatast is), a biztosit-automatikai berende-
zesekkel, a jarm(vekkel kapcsolatos beruhé&zasi
(kb. 40%-nyi tobbletet jelent6) fejlesztési, javi-
tasi (kb. 50%-ot jelent) Uzembentartasi koltsé-
geket egyarant noveli. Mivel egyrészt az egyes
vasuti ,vonalakhoz kapcsolddo szallitasi szukség-
letek nagysaga és minOsége tekintetében, masrészt
az egyébkent igen nagy palyafejlesztesi és javitasi
koltsegek alakuldsa szempontjabdl nagyon nagy
kilénbségek allnak fenn, a fejlesztési megoldaso-
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kat, s igy a célszerlien és gazdasagosan alkalma-
zand6 maximalis sebesség ertékét is vonalanként,
ezen belll palyaszakaszonként vé?rehajtott vizs-
gélatok alapjan, differencialtan kell megallapitani.
Az id6megtakaritasi tébblet ardnya novekvd se-
besség mellett cstkken.

Az egy utaskm-re, illetve &rutonnakm-re vonat-
koztatott fajlagos onkoltségnek — egyébként azo-
nos feltételek mellett —vannak kedvez6en alakul6
elemei is. Ilyenek f6leg azok, amelyek a jarmi és
személyzeti fordulo javulasabol adodnak. E hata-
sok merséklik ugyan a kedvez6tlen hatisokat, de
nem szintetik meg. Végeredményben a fajlagos
onkoltseg 100—160 km/6 kozott viszonylag egyen-
letesen (mintegy 25%-kal), azon tul azonban egyre
rohamosabban (pl. a 120 km/é béazishoz képest a
200 km/0 értékig mintegy 60%-kal) emelkedik.

A rohamos 0nkoltség emelkedést a szallitasi vo-
lumen novekedése segitségével sem lehet bizonyos
sebességi hataron tul mérsékelni. Sdriin lakott,
koncentralt ipari-kereskedelmi tevékenységgel ter-
helt terlileteken, ahol az utazasi igények kilono-
sen nagyok (a Toki6—Osaka vonal vonzasi terii-
letén hat milliés varos, 18 millié lakos, a japan
ipari termelés 50%-a; a Boston—New York—
Washington vonalon 40 millié ember, a pénziigyi
tevékenyseg 50%-a, a kereskedelminek 36%-a, az
USA 0sszes ipari termelésének 20%-a fekszik;
Montredlban 2,1, Torontéban 1,8; Moszkvaban
6,5, Leningradban 3,5 milli6 ember él; az NSZK-
ban elgondolt 3200 km-nyi igen nagy sebesség-
re kiépitendé vonalhalézat mentén harmincot
100 000—2 milliés lakosu varos fekszik), ott 350—
500 km-es tavolsadgokon a korszer(i vasut eredmé-
nyesen tud versenyezni a repulégéppel és az auto-
val. Pl. a Boston—New York kozti 400 km-nyi
vonalon 200 km/é maximalis sebesség, valtozatlan
repilési technika és forgalom mellett az utasdram-
lat felét tartjak a vasdt szamara biztosithatonak.

Az ismertetett sebességi hatarok kozétt — mi-
szaki-szervezési alapokon, pl. menetrendszerkesz-
tési modszerekkel — mind az atbocsato-, mind a
szallitoképesség mintegy 25%-kal novelheté. 180
km/6 felett azonban a parhuzamos menetrend-
abra alkalmazésa (az egyébként nem indokolt se-
bességfokozas a lassubb vonatokndl is!), a vonat-
terhelés csokkentése, a vonatgyakorisag ndvelése
_e((i:]yre inkabb elkerllhetetlenné valik. A kovetési
ido csokkentése terén — biztonsagi okoknal fogva
hamarosan elérik az als6 hatért. .Mindez ismételten
és mas szavakkal azt jelenti, hogy a fajlagos on-
koltség csokkentése a tomegszerliség fokozasa Utjan is
korlatokba, nehézségekbe Uitkozik.

A gazdasagossagi, féleg pedig a nepgazdasagi
szintd hatékonysagi mérlegeléseket nem szabad
egyetlen kozlekedesi agazat — adott esetben a
vasut —terlletére korlatozni. A kozlekedési sziik-
ségletek kielégitésére mas technikai megoldasok,
kozlekedési agazatok is rendelkezésre allnak és bi-
zonyos korulmények kozott célszer(ibbek és gaz-
dasagosabbak (hatékonyabbak) is lehetnek.

A volumenében és tavolsagéban is gyorsan no-
vekvd nemzetkdzi, nagy tavolsagu személykozle-
kedés ndvekményét ezid6 szerint dont6 mérték-



4

ben a személygépkocsi, a repiilégép és az autdbusz
veszi fel.

Az eddigiekben a mérlegelés alapjaul az atmend
nemzetkdzi vasiti személykozlekedést vettik. Pél-
daképpen - éppen ebben a vonatkozdshan —
utalni kell a légi kozlekedésnek a most kovetkez6
évtizedekben reélisan varhaté technikai és gaz-
dasagi fejl6désére. Ezért — nagyobb id6tavlatban
gondolkodva — a replilégépet nem lehet a mérle-
gelésekbdl kizarni. E téren a vasuti kozlekedés
perspektivaja szempontjabdl is fontos, hogy a ko-
zeli években rendszeressé valik (lényegében a mai
méretl repulSterek mellett) az 500 utas és 1985-re
az 1000 utas szallitasara alkalmas repuil6gépek hasz-
nélata. Ezek az utaskm 6nkdltségét szamottevéen
(kb. a jelenlegi felére) fogjak csokkenteni. Ismere-
tes, hogy ez id6 szerint a légiforgalmi dijszabésok
a gyorsvonati elsé osztaly szinvonaldn mozognak.
A T70-es évek kozepére szamolnak a legalabb
450—500 km/6 utazési sebességl, 500 km-en beliil
is gazdasagosan Uzemeltethet§, 50—60 utas befo-
gasoképességl, 450 -600 méteres start- és le-
szallé palyaigeényd ,,légibuszok™ kiterjedt beallita-
saval. Ezek zajszintje 150 m tavolsagban mar ma
is 95 decibel korll van. Tehat repil6teriik a varo-
sokhoz kozel telepithetd. Ilyen jarmiiveket mér
ma is Uzemben tartanak. 1985-re pedig a kozel
flggdlegesen, esetIeFJ flggolegesen fel- és leszalld
repulégepeknek a polgéri forgalomba vald bedllita-
séval szamolnak. Ezek hatdsa a vasut mellett méar
a kozati kozlekedésre is 1ényeges lehet.

Az egyre szapodor( vizsgalodasokbdl, tapaszta-
latokbdl és adatokbdl mindinkabb nyilvanvalobba
valik, hogy az autobusz és a vasuti szallitasi egy-
ségek befo adékéEességének megfelel6 nagysag-
rendd repul6gépek kérdése technikailag megol-
dott. Az ilyen gépek prototipusai mar Uzemben
vannak és legalabb a vasut szempontjabdl is ép-
pen kritikusnak talalt 400 km-es szallitasi tavolsag
felett — nem beszélve most a mindségi el6nyokrél

- hamarosan és sok vonalon gazdasagilag is meg-

alapozottak lesznek. Ez a tény a nemzetkdzi vas-
ati (és autdbusz) kozlekedés nagytavlatu fejlesz-
tési kérdéseinek dnmagukban val6 vizsgalatakor
Ovatossagra int. Méasszoval legaldbbis nagyon meg-
vizsgalandd, hogy pusztan a nemzetkdzi személy-
forgalom szempontjat milyen mérték(d vasati md-
sz%ki_ fejlesztési raforditasok indokaul szabad elfo-
gadni.

A vézolt meggondolésok alapjan —a klasszikus
technoldgiai megoldast megtartva — a kovetkez6
20 évben egyes vonalakon:

—a japan vasutak 200—250,

—az USA vasutat 200,

—a britt vasutak

160 km hosszu vonalakon legaldbb 160,

500 km hosszu vonalakon legalabb 180,

—a német birodalmi vasutak 160,

—a német szdvetségi vasutak

a TEE és F vonatoknal 200,

a gyorsvonatoknal 160,

a sebesvonatoknal 140,

a személyvonatoknal 120,

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

a konténervonatoknal 140,

a gyors tehervonatoknal 120,

az 4tmend tehervonatoknal 80 km/6 maxima-
lis sebességet terveznek, de tovabb vizsgalodnak és
kisérleteznek a még nagyobb sebességet biztositd
technikai fejlesztési modszerek terén is. A kisebb
Kiterjedésl orszagok &Igﬁ pl. Hollandia is) inkabb
a 120 -140 km/6 értékek felé orientalédnak.

Az elmondottakat figyelembe véve és hazai
foldrajzi, gazdasagi, valamint egyéb adottsagainkat
mérlegelve a nagyobb tavolsagu, féleg nagy nem-
zetkdzi utasaramlatokkal terhelt néhany féutvo-
nalunkon tobb évtized tavlatdban a tehervo-
natok sebességenek (legalabb) 80 km/orara vald
felemelése mellett — readlisnak mondhaté a 140

-160 km/6 sebességi fels6 hatar szem el6tt tartasa.
Tobbi févonalainkon — tébbek kozétt a vonata-
tasi nemt6l is figgben — a sebességi fels6 hatart
120—140 km/éréban lehet elGiranyozni, de vona-
lankénti és vonalszakaszonkénti egyedi vizsgala-
tok alapjan kell tisztazni. A mellékvonali sebes-
ségek kerdését szintén vonalanként differencial-
tan, kilon kell vizsgélni, itt a palyaatépitési kolt-
ségek  a kisebb szallitasi volumenek és a latasi
viszonyok miatt  kuldndsen erésen hatnak. Ezért
tobbnyire ezek szabjdk meg a megengedheté maxi-
malis sebességet is, amely ezért gyakran fog a
60 80 km/6 ertékhatarok kozé esni.

Hogy ezek a sebességek konkrét esetben melyik
miszaki elem milyen mérvi fejlesztése mellett
lesznek gazdasagilag leghatdkonvabban biztosit-
hatok, azt mélyrehatd egyedi gazdasdgossagi rizs-
galatokkal kell eldénteni.

Annyi azonban bizonyos, ho?y az ilyen sebes-
ségek mellett a megfelel6 kényelem biztositasahoz
elengedhetetleniil szilkséges a jelenleginél jobb fu-
tasi tulajdonsagu, a fenntartasra igénytelenebb
forgdvaz-konstrukcio kialakitasa, a hazai kerékpar-
gyartas és javitas rekonstrukcioja, a palyaépites
és fenntartas korszer(isitése, valamint a mindezek-
kel Osszefiiggd kutatd és fejleszt6é munka jobb
szervezése, 0sszehangoldsa az érdekelt ipar és a
vasut kozott.
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KUTATZ®O I NTEZET K 0 zE E M E X Y E |
Irdnyelvek a tandcsi Uthalozat tavlati fejlesztési terveinek készitéséhez
1. tablazat

Az (thaldzat osszehangolt tavlati fejlesztésere
vonatkoz6 2018/1969 (V.25) Komi. sz. hatarozat
elrendeli a tandcsok kezelésében levd' athalozat
fejlesztési terveinek elkészitését.

A tanacsi kozthaldzat egységes elvek szerinti
fejlesztése szilkségessé teszi olyan gyakorlati Gt-
mutatok, segédletek kidolgozéasat, amelyek az
orszagos Uthaldzat tervezéséhez hasonléan  lehe-
tévé teszik a tanacsok kezelésében levé (thalozat
fejlesztési koncepciojanak, illetéleg részletes tervé-
nek az elkészitését.

Az Utiigyi Kutaté Intézet (UK1) a fenti kormany-
rendelet végrehajtdsahoz egy elvi metodikai javas-
latot készitett, amelynek részletes kidolgozasa ut-
mutatd és segédletek formajaban jelenleg folya-
matban van.

AZ UTHALOZAT HELYZETE

A tanécsi uthaldzatot bel- és kulteruleti utak ké-
pezik. A belteruleti utak a rendelkezésre allé Utha-
I6zati kimutatasokban helyi forgalmi utak, gyijté
utak €s egyéb utak csoportositasaban vannak nyil-
vantartva.

Budapesten — a tdbbi telepliiléstél eltér6en — a
orszagos kozutaknak a véaros tertiletén fekvd sza-
kaszal nem a KPM, hanem Budapest F&varos
Tanacsa VB kezelésében vannak. A févaros nyil-
vantartési rendszerében harom utcsoport szerepel:
orszadgos kozutak, tomegkozlekedési Utvonalak €s a
kertletek altal fenntartott utak.

A kultertleti utak kimutatisaban &ltaldban a
szomszédos telepilésekbe, lakott helyekre vezetd
—az orszagos kozuthaldzatba nem tartozé  koz-
utak szerepelnek. A teleplilések jelent8s részénél
azonban ezen kdltertleti Gth&l6zatban minden Gt
szerepel, igy az allami gazdasagok, termelGszovet-
kezetek stb. terlletén fekvé ddl6utak is. Ezzel
szemben viszont taldlhatok olyan telepulések is,
ahol kulterlleti 0t egyaltaldban nincs nyilvan-
tartva.

Atanacsi (thalézat megosztasat belterileti és kiils6
Utszakaszok, valamint azok Kkiépitettsége szerint
az /. tablazat tartalmazza.

Ezen uthal6zat hossza 1968 végén  a févarosi
utak nélkil 76 860 km amelyb6l a négy megvi
jogu véaros hél6zata 1852 km-t képvisel.

Utobbiak tandcsi uthaldzatdnak 38%-a kiepi-
tett, szemben a tébbi tanacsi Uthal6zat minddssze
9,0%,-0s Kiépitettségével.

A Kiépitettség mértéke csak belteriileti utakra
vonatkoztatva a négy megyei jogl varos esetében
58,0%-0s, a tobbi tanacsi utak esetében 19,0%-0s.

A tanécsi Uthal6zat megyei bontésban szerepl6
adatai is bizonyitjdk, hogy a halézati nyilvantar-
tasok nem késziltek egységes felfogas szerint.

igy pl. a kulteruleti utak felvételenél a megval-
tozott mezdgazdasagi mdvelést nem vették min-

A tanacsi Gthal6zat megosztasa bel- és kiilteriileti utak
szerint (1968. év végén)

Belterileti at

Ki KUII-_ Tﬁljfs

Megye . KiI- iépitet- terdleti iithald-
v epitett, k|é$1pl|£en$ at, km  zat, km

km !

Baranya ......... 178,7 663,0 17914 26331
Bacs-Kiskdn . .. 298,2 1512,7 66514 84623
Békeés..nn. 180,0 16112 16124 3403,6
Borsod-A.-Z. ... 713,8 18855 161,0 2 763,3
Csongrad ... 170,2 810,7 7196,4 81773
Fejér .. 388,3 12721 36459 5306,3
Gyér-Sopron ... 3409 1382,4 1904,7 36280
Hajda-Bihar ... 1154 14281 1013,4 2556,9
Heves .o, 420,1 891,1 744,2 2 055,4
Komarom......... 267,9 e« 5845 682,1 1534,5
Néograd ... 336,4 566,1 648,3 1550,8
Pest ... 4858 3465,6 7203,7 111551
Somogy 267,7 989,6 2410,9 36682
Szabolcs-Sz. ... 255,4 1661,9 29941 409114
Szolnok ... 187,8 19954 3680,0 58632
Tolna....... 179,6 1071,0 15122 27628
Vas e, 164,4 714,8 107,3 986,5
Veszprém ... 409,2 941,9 963,7 2 314,8
Zala e, 269,3 516,5 489,0 12748
Osszesen ... 5629,1 23 967,1 45 412,1 75008,3
Megyei varosok 648,2 462,0 7416 1851,8
Mind Osszesen .. 7277,11 24 429,1 46 153,7 76 860,1

denitt figyelembe. Ennek kdvetkeztében a hald-
zatban olyan utak isszerepelnek, amelyek mar meg-
szlintek, vagy a sajat hasznalatu utak kozé soro-
landok.

Az |. tablazat adatait vizsgalva megallapithatd,
hogy a belterlleti utakra kimutatott hosszak ko-
z06tt nincs olyan ardnytalansag, mint a kultertleti
utaknal. A kiilteriileti Uthosszak kdzotti nagy K-
I6nbség a megyék teriilete és a teleplilési viszonyok
kozotti eltéréssel nem indokolhato.

A tandcsi Uthaldzat ezen pontatlanségai, to-
vabbad az athaldzatfejlesztési tervezéshez szik-
séges tovabbi adatok felvétele a jelenlegi nyilvan-
tartasi rendszer felulvizsgalatat és annak szik-
ség szerinti atdolgozasat igényli.

A FEJLESZTES ELVI IRANYELVEI

A metodika célja, hogy elvi irdnyelveket adjon
a tandcsi Uthéaldzat részletes fejlesztési tervének
elkészitéséhez, illetleg a kézbensd feladatok (ro-
vid és kdzéptavu programok) kidolgozasahoz.

A tanécsi Uthaldzat tavlati fejlesztési tervezésé-
vel kapcsolatosan az .aldbbi munkalatokat célszer(
elvégezni:

/. Tudomanyos alapmunkalatok, korszer(i vizs-
galati moédszerek kidolgozasa.



2. Tanacsi Uthal6zatfejlesztési keretterv készi-
tése 1971 és az orszagos fajlagos gépjarmitelitett-
ség éve kozotti id6szakra.

3. 15 éves Utepitési és korszer(sitési program ki-
dolgozésa az 1971—85. évi iddszakra.

Az egyes csoportokba sorolt munkélatok kere-

tébe az aldbb targyalt feladatok tartoznak.

1 Tudomanyos alapmunkalatok; «
korszer( vizsgalati médszerek kidolgozasa

Az objektiv miszaki-gazdasagi alapokra helye-
zett hélozatfejlesztési tervezés tudomanyos vizsga-
latokon, valamint az ez irdnyu bel- és kilfoldi ta-
pasztalatok széles kor(i alkalmazéasan alapulé kor-
szerl modszereinek kialakitdsa és fokozatos fej-
lesztése érdekében az aldbbi kutatasi feladatokat
kell elvégezni:

Az (thélézat mértékadd forgalmi igényeinek
megallapitdsahoz sziikséges alapelveknek, a megha-
tarozas modszereinek a kidolgozasa.

Ennek érdekében meg kell hatarozni egyes tele-
pllések, telepuléstipusok népességének alakula-
sara vonatkozo alapelveket. Ezen a telepiilések ter-
mészetes és mesterséges fejl6dése értendd, aregiona-
lis fejlesztés kdvetelményeinek megfeleléen. Meg
kell hatarozni tovabba a teleplilések, telepilés-
tipusok fajlagos gépjarmdellatottsdganak mérté-
két, az orszagos Ut haldtatfejlesztési tervezés alap-
munkalatai soran kidolgozott ellatottsagi szintek
figyelembevételével.

Folytatni kell azokat a megkezdett kutatdso-
kat, amelyek az atlagos utazasokra, a fajlagos
szallitdsokra, az egyéni és tdmegkozlekedési jar-
mlveken tortén6é utazadsok megosztasi arényaira
vonatkoznak.

Tovabb kell fejleszteni azokat a mddszereket —
forgalomelosztas gravitdciés modellek segitsége-
vel, raterhelés egy adott és egy vagy tobb feltéte-
lezett uthal6zatra stb. — amelyek segitségével
egy kivant id6pontban egy-egy Uttipus vérhato for-
galmi teljesitménye meghatarozhatd. Ezek és a je-
lenlegi forgalom ismeretében meg kell hatarozni
az egyes telepulések, telepiléstipusok uttipusaira
vonatkozé forgalmi fejlédési viszonyszamokat.
E viszonyszamok meghatarozasanal termeészete-
sen figyelembe kell venni a magéanhasznalati gép-
jarm@allomany hétkéznapi és hétvégi forgalomban
valo részvételének aranyat.

Meg kell hatarozni a tanacsi Gthalozat egyes
Uttipusaira vonatkoz6 forgalmi torvényszerusé-
geket az atlagos napi forgalom és a mértékado-
oraforgalom megallapitasahoz.

Az orszagos uthéalozatfejlesztési tervezésnél al-
kalmazott gazdasdgi vizsgalati mddszer felhasz-
nalasaval eg?/szerﬁsitett eljarast kell kidolgozni a
tanacsi Uthalézaton veégzendé munkak hatékony-
saganak meghatarozasahoz.

2. Tandcsi (thaldzatfejlesztési keretterv készitése
1971 és az orszagos fajlagos gépjarmditelitettség éve
kozotti id6szakra

Atanécsi Uthaldzatfejlesztési terv készitését meg-
el6z6en meg kell véltoztatni az utak jelenlegi cso-
portositasi rendjét. Eszerint a tanacsi uthalozat
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belteruleti dtjait féutak és alsébbrendd utak csopor-
tositasba kell sorolni. A féutak csoportjaba kell
sorolni a gyorsforgalmi utakat, a f6forgalmi és
forgalmi utakat. Az alsébbrend(i utak lehetnek gyij-
téutak, lakdéutak és egyéb utak.

BELTERULETI UTAK

Az épitésligyi és véarosfejlesztési miniszter
2/1970/1. 17 EVM sz. rendeletével az Orszagos
Epitésuigyi Szabalyzat Uj 1 ,,Varos- és kdzségren-
dezési elGirdsok” c. kotete kiadasra kerlt.

A kozuti kozlekedési létesitmények a 97. § 1.
pontja alapjan a varos (kozség) belterileti kdzut-
jai (a tovabbiakban: varosi utak) a Szabalyzat al-
kalmazésa szempontjdbol — rendeltetésiik és az
ezzel kapcsolatos miiszaki kdvetelmények szerint —
a kovetkez6k:

A) A varosi féuthal6zathoz tartoznak:

a) a gyorsforgalmi utak:
— Vvarosi autopalyak,
— varosi autoéutak,
b) a varosi f6forgalmi utak,
c) a varosi forgalmi utak.

B) A varosi alsoébbrendl Gthalézathoz tartoznak:
a) a gvijtéutak,

b) alakéutak,

c) az egyéb utak.

Atanécsi, beltertleti Gthalézat Gtjait tehat afenti
besorolasi rendszernek megfeleléen kell Gjbol nyil-
vantartasba venni. Az utak besorolasara vonat-
koz6an az aldbbi iranyelveket célszer( figyelembe
venni.

Varosi (kdzségi) féuthalozat

A varosi (kozségi) féuthalozat egyes atjai, illets-
leg az utak egyes szakaszai a forgalom Osszetétele
és az Ut kiépitésének jellege szerint lehetnek:
gyorsforgalmi utak és vegyesforgalmi utak.

A gyorsforgalmi utak a kiépités jellege szerint
lehetnek:

— Vvérosi autopalyék és

— Vvérosi autdéutak.

VAROSI AUTOPALYAK

Az autopalya Kkizarolag gépjarmiforgalomra
szolgalo irany szerint elvalasztott palyakkal, ira-
nyonként legaldbb két forgalmi sdvval tervezett
olyan at, amely utat és vasutvonalat csak kiilon-
szintben keresztez. A jarmlivek csak a forgalmi
csomépontokban hajthatnak ra, illetve ott hajt-
hatnak le, a forgalmi aramlatok keresztezése nélkdil.
Feladata az 4&tmend és a varosrészek kozotti hosz-
szabb utazasok és a nagy forgalmi mennyiségek le-
vezetésének biztositdsa maximalis biztonsaggal,
nagy sebességgel, akadalyoztatds és idOveszteség
nélkal.

Ahol sziikséges, a helyi forgalom részére kiloén
kiszolgal6 utakat kell 1étesiteni.

Varosi autopalyak kijelolése altalaban akkor in-
dokolt, ha egymastél nagyobb (legalabb 3—5 km)
tavolsagban fekvd varosrészek kozott igen jelentds
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celforgalom mutatkozik és az ut terhelése mar je-
lenleg is eléri egy kétnyomu autdut teljesit6képes-
ségét, tovabba ha a kijelélendé at jellemz6i bizto-
sitjak az autopalyara el6irt miiszaki kovetelménye-
ket. Megjegyezziik, hogy az autoépalya mszaki fel-
tételeit kielegitd tanacsi kezelésl at jelenleg Ma-
gyarorszagon nem talalhato.

VAROSI AUTOUTAK

A varosi autout kizéarolag gépjarmiforgalomra
szolgalo, ket vagy tobb forgalmi savval, kétiranyu
forgalomra tervezett palyaval vagy irany szerint
elvalasztott palyakkal tervezett ut, amely a vasut-
vonalakat csak kulonszintben, az utakat szintben
is keresztezheti. Feladata megegyezik az autdpéa-
lyanal elmondottakkal, azzal a kiilénbséggel, hogy
a sebesség és az akadalyoztatas vonalan megenged-
het6k alacsonyabb szinti moszaki kovetelmé-
nyek is.

A varosi autdutakra torténé felhajtas, illetéleg
azokrol torténd lehajlas csak a forgalmi csomopon-
tokban engedhetd meg. A forgalmi csomépontok
tavolsaga legalabb 500 m legyen. A helyi forgalom
céljaira szlikség esetén parhuzamos Kkiszolgald
utaknak Ieéli rendelkezésre allni. A gyalogos forga-
lom atvezetése fényjelz6 lampak védelme alatt
szintbeni gyalogatkeld helyeken is torténhet.

A fenti kovetelményeket kielégitd autodt a ta-
nacsi uthalézaton belll jelenleg csak a Ferihegyi
gyorsforgalmi ut.

VAROSI FOFORGALMI UTAK

A varosi f6forgalmi utak az egyes varosrészek —
lakonegyedek, lakdnegyedek és nagyobb ipartele-
pek egymas kozti alacsonyabb sebességigény( for-
galmat bonyolitjak le. F6forgalmi utakat ott kell
kijel6Ini, ahol az ilyen forgalmi igények jelentésebb
forgalmi terhelésben 6sszegezddnek. llyen lehet pl.

Budapest esetében a Népkoztarsasag Utja, Nagy-
korat, Kiskorat, Budai korut, a bevezeto jelento-
sebb orszagos kdzutak févarosi szakaszai stb.

Miskolc esetében a Bajcsy Zs. Gt, a Tapolcai Gt
(\Voroshadsereg Gtja) Kun Béla ut,

Debrecen esetében az észak déli tengely(i Nagy-
erd6—VasUtallomas kozotti G,

Pécs esetében az Urdnvarost az 58. szamu orsza-
gos kozutba bekotd ut,

Szeged esetében a Lenin korut tanacsi kezelésii
szakasza stb.

Amennyiben a fenti kritériumoknak megfelel6
forgalmi kaﬁcsolatokat valamely orszégos kozut
vagy kodzutak biztositjak, akkor atanécsi hal6zaton
beluli kijelélésre nem kell torekedni.

A f&forgalmi utakon kozuti villamos palya meg-
engedett, a leallasi igény — kilon leallé nyomok
hidnydban —korlatozott vagy tilos. Csomopontjai
altalaban szintbeni kiképzéstiek, megfelel6 forgalmi
jelz6berendezés biztositdsaval. Az dtra torténd
kozvetlen rahajtas megengedett. Balra nagyivben
tortén6é kapcsolatokat célszer(i a csomoépontokra
korlatozni. A csomoépontok tavolsdga 300 m-nél
kisebb altaldban nem lehet.

A gyalogos atkelés kiulonszintben vagy a kijelolt
gyalogéatkel6 helyen torténhet.

VAROSI FORGALMI UTAK

A vaérosi forgalmi utak a telepiilés egyes részei
kozotti, altaldban rovidebb tava kisebb sebesség-
igényd forgalmi kapcsolatokat biztositjak. Ha ezek
a forgalmi kapcsolatok a telepiilésen atvezet6 or-
szagos kdzutakon bonyolddnak le, tanacsi forgalmi
utak kijelolésére altalaban nincsen sziikség.

Atandcsi forgalmi utak keresztezései szintbeniek
lehetnek. A becsatlakoz6 utcék forgalmanak koz-
vetlen ravezetése megengedett. Torekedni kell
azonban arra, hogy a balra nagyives kapcsolatok
csak fontosabb Utbecsatlakozasokra, keresztezé-
sekre korlatozodjanak.

A forgalmi utakon ko6zlti villamos-palya meg-
engedett, a varakozés esetenként korlatozott. Gya-
logos atkelés csak a kijeldlt gyalogatkel6 helyeken
engedhetd meg.

Vérosi (kozségi) alsobbrenddl athalézat

GYUITOUTAK

ey

utak, amelyek a lako, az ipari, a kereskedelmi és
uzleti negyedekben levé mellék- és kiszolgalé utak
forgalmat vezetik a magasabb rend( uthaldzatra,
illet6leg a fOutakrol érkez6 forgalmat elosztjak a
kiszolgal6 haldézaton.

Gydljtéutak kijelolése altaldban minden belteri-
leti lakott helyen szikséges.

* abra
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LAKOUTAK

A lakéutak az egyes lakotombok, egyes épliletek
kiszolgalasat, vagy egyéb Uticélok megkozelitesét
biztositjak.

Fenti elveknek megfeleléen az 1- 6. dbrakon fel-
tintettik néhany jellegzetesebb telepilésfajta ut-
jainak az Uj athaldzati rendszerbe t6rténd besoro-
laséra vonatkozo és hasonloséag esetén Utmutatasul
szolgalé javaslati'nkat.

A TAVLAT/ UTHALOZAT FEJLESZTESI
IRANYELVEI

Azokat a kozlekedésfejlesztési terveket, tovabba
dsszevont rogy egyszerdsitett rendezési tervek kozleke-
dési vonatkozasu részeit, amelyekben a teleptilés ut-
haldzatanak szerkezete az orszagos fajlagos gépjarmu-
telitettség idején varhato forgalom igényei alapjan lelt
meghatarozva  a telepllés Uthalézatfejlesztési keret-
tervének kell tekinteni.

A tanéacsi f6athalozatra vonatkozé részletes fej-
IQ§l<ztési terv kidolgozésénak iranyelvei a kovetke-
26k :

A teleplilések Uthalézatanak fejlesztésében
felhasznalhat6d anyagok 6sszegydjtése és rendszerezése

Ossze kell gydjteni: az egyes Utvonalakra, Ut-
szakaszokra jellemz6 és jelenleg is rendelkezésre
allo (hossz, szelesség, burkolatfajta, allapot stb.)
adatokat, a tanacsi Utvonalakra rendelkezésre allo
forgalomszamlalasok adatait, a kilonféle halozat-
fejlesztési el6tanulméanyokat, kozlekedési vizsga-
latokat, az egyes utvonalakra vonatkozé tanulma-
nyokat, telepulésfejlesztési terveket sth.

A forgalmi igények meghatarozasa

A fejlesztési terv alapjaul szolgal6 forgalmi igé-
nyek meghatarozasa a forgalomszamlalési adatok,
ellen6rz6 szamlalasok, tovabba a forgalmat befo-
lyasol6 és meghatarozé tényezd6k vizsgalata alapjan
torténik.

A kiinduld forgalmi adatok az &ltalanos koncep-
cidihoz : az 1963. évi orszagos kozuti forgalomszam-
lalas adatai az allami utakon és egyéb forgalom-
szamlalasi adatok a tanacsi utakon. A fejlesztési
tervhez: az 1970 évben végrehajtott orszagos koz-
uti forgalomszédmlalas az allami utakon és a tanacsi
féathalozaton.
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A forgalmat befolyédsolé tényez6k vizsgélata a
kovetkezékre terjed ki:

A régio teruletfelhasznalasanak, egyéb lakott he-
lyeinek a vizsgalt telepiilésre valé hatasa; az egyeb
kozlekedési dgazatok fejlédése; az udulés, turisz-
tika es az idegenforgalom szerepe; az egyéb té-
nyezOk, allamigazgatas, honvédelem stb. vizsga-
lata.

A forgalmat meghataroz6 tényezék vizsgalata a
kdvetkezbkre terjed ki:

A telepiilés lakossaganak nagysaga, eloszlas és
foglalkozas szerint, valamint annak idébeni val-
tozasa, a lakossag gépjarmivel vald ellatottsaga
(jarmUfajtanként az egyes fejlesztési kiiszobérté-
keknél) ; figyelemmel a vizsgélt telepulés jellegére,
a jarm(kihasznaldas mértéke jarmifajtanként és
a fajlagos utazadsok és szallitasok meghatarozasa;
ennek id6beni valtozasa; az egyéni és tomegkozle-
kedés aranyainak meghatérozasa az egyes fejlesz-
tési kuszobértékeknél.

A forgalmi adatok, a forgalom alakulésat befo-
lyasol6 és meghataroz6 tényezdk alapjan torténik
az 1975, 1985, 2000 évre és az orszagos fajlagos
gépjarm(telitettség idejére varhatd forgalom el6re-
becslése. A mértékadd forgalmi terhelések —a mé-
retezés és a gazdasagossagi vizsgalatok szempont-
jainak megfeleléen —a 30 6ras tartdssagu Orater-
helés és a napi forgalom évi atlagterhelése szerint
nyernek feldolgozast.

Szolgaltatas jellegl utak igénykielégitési normainak
meghatarozasa

A tandcsi Uthalézat alsobbrend(i Gtjainak (gy(j-
téutak, lakoutak) kiépitése gazdasagossagi alapon
altaldban nem igazolhatd. Sziikséges tehat olyan
mérészamok kidolgozasa, melyek alapjan a Kkiépi-
tési sorrend meghatarozhato.

Az igénykielégitési normak meghatarozasanal a
kiépitendé uthossz egységnyi hosszara esé beko-
tott lakdsok szdma lehet a mértékado.

A kidolgozott normakban a kiéépitendd ut bur-
kolatat, szélességét a bekotott lakdsok szaménak
a fliggvényében célszer( differencialni.

A meglevd élthalézat Gtjainak vizsgélata

A teleplllés uthal6zatanak, illetéleg a halozat ut-
jainak vizsgalata az utak jellemz6 adatait, a for-
galmi igényre valo alkalmassagot, megfelelGséget
tartalmazza.

Az utak jellemz6 adatai: a hossz, a szélesség, a
burkolat, az allapot, amelyek a megfelel6ség, illets-
leg gazdasagossagi vizsgalatok elvégzéséhez sziik-
ségesek.

Az izemi megfelel6ségi vizsgalat segitségével az
utakrél - esetleg Utszakaszonként — meg kell
allapitani, hogy az egyes tervezési tavlatokban
varhaté forgalomnak teILesit()’képesség és a fonto-
sabb mdiszaki jellemz6k szempontjabdl milyen
mértékben felelnek meg.

A telepllés uthaldzatfejlesztési tervének készitése

Az egyes tervezési tavlatokban varhato forga-
lom, a teleplleés szerkezete és a meglevo Uthaldzat
vizsgalata alapjan —a telepulés altalanos rendezési
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tervével dsszhangban — kialakitand6 az athalézat
tavlati elrendezése.

Az altalanos rendezési tervnek a teleplléstervezd
és a kozlekedéstervezd egyeztetett elgondolésait
kell tartalmaznia, mert ennek hianyaban nem a
teleplilés érdekeinek megfeleld fejlesztési javasla-
tok (szlkséges szerkezeti véltozasok, teriletfel-
hasznélasi elgondolasok) keriilnek jovahagyasra.

A telepilés egyes utjain kivanatos mértékado
mdszaki jellemz6k meghatarozasa a kovetkez0
szempontok alapjan torténik:

mértékado forgalom,
- beépitési adottsagok, domborzati viszonyok,
— egyéb korlatozé tényezdk.

Az igények és lehet6ségek dsszevetése és az elb-
biek alapjan meghatarozott mértékadd muszaki
jellemzék figyelembeveételével a telepilés uthalo-
zatdra, a haldzat egyes Utjaira kidolgozandok a
szObajohet6 kulonféle megoldasok, nagyobb telepi-
Iések esetén korszer(i tudomanyos modszerek (ma-
tematikai modellek) felhasznalasaval térkép és
helyszini tanulményozéas alapjan. A kidolgozés
olyan mertekig tortenik, hogy annak alapjan gaz-
dasagi dsszehasonlito vizsgalathoz alkalmas épitési
és kozlekedési koltségbecslés készilhessen, illetéleg
alsobbrend( utaknal a kiépitési, korszer(sitési sor-
rend meghatarozhatd legyen.

A fejlesztésre szObajohetd valtozatok kozil —
ezek nagyobb telepilések esetén uthaldzati varian-
sok — kell a népgazdasagi hatekonysag, a kozuti
kozlekedés egységes szemlélete elvén alapulé md-
szaki-gazdasagi vizsgélat segitségével a legkedve-
z6bb megoldast kivalasztani. A kivalasztott valto-
zatra olyan mélységli nyomvonalterv késziljon,
hogy annak alapjan a teriletbiztositashoz sziiksé-
ges tervek elkészithetok legyenek. [Iven nyomvo-
nalas tanulméanyokra altalaban csak akkor van
szikség, ha a tavlati haldzat egy-egy Utja a jelen-
legitdl eltér, illetéleg a jelenlegi Gt nyomvonalanak
hulldmzasa miatt a szabalyozasi vonal egyértel-
men nem jelélhet6 ki, vagy a varosszerkezet val-
tozasa miatt 0j utak, esetleg gyorsforgalmi utak
epilnek. A halozat egyeb Utjainal a forgalmi igény
szerint sziikséges keresztmetszet alapjan a szaba-
lyozési szélesseg a telepilés rendezeési tervébe be-
illeszthetd.

A varosok, egyeb jelentGsebb telepulések tavlati
kerettervét a tovabbiakban is tervezd vallalatokkal
(VATI, EVM tervezd vallalatok, UVATERV,
tanécsi tervezd véllalatok) indokolt elkészittetni.

A kés6bbiekben készitendd tavlati kerettervek-
nél az uthalozat kiépitésének a haldzat egyes Gtjai-
nak fejlesztési Utemtervét is el kell késziteni.

A fejlesztési Gtemterv a teljes tervezési tavlatra
(1971-t61 az orszagos fajlagos gépjarmiitelitettség
idejéig) készitendo.

Az Utemtervben célszeri meghatérozni: a tele-
pllésszerkezet igényeinek megfeleld Gj Gtvonalak
belépésenek azok kes6bbi tovabbfejlesztésének (itt
elsésorban a keresztmetszeti bévites értendd) id6-
pontjat, a meglevé utvonalak keresztmetszeti fej-
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lesztésenek (ledllosdvok épitése), kapacitasnove-
lésének, Kkiépitésének vagy korszer(sitésének var-
hat6 id6pontjat. Az elkészitendd Utemtervhez cél-
szerd mellékelni az egy-egy fejlesztési Utemnek
megfelel6 keresztmetszeti kialakitast, fontosabb
Uj utaknal esetleg a hosszszelvényt is. Az (itemezés-
nél figyelembe veend6 a kdzmlivek elhelyezése,
azok szukség szerinti atépitésének lehet6sége.

Az utemterv alsobbrend( utak esetében igény-
kielégitési norma szerinti sorrendiséget tartalmaz-
zon.

Az elkészilt Gtemterv-javaslatot az ismertetett
f6- és alsébbrend(i hal6zati csoportositdsban meg-
adott sorrendben célszer(i utanként osszefoglalni.

KULTERULETI UTAK

A tanécsi Uthaldzatfejlesztési keretterv részen-
ként elkészitendd a kultertleti utakfejlesztési terve is.
Az utak fejlesztésénél (ezen altaldban kiépités ér-
tendd) elsodlegesen a kozségeket 6sszekotd vagﬁ
kulteriileti lakott helyeket bekotd utak veendo
figyelembe.

Ha valamely utnak maés jelent6sége is van (pl.
mez@gazdasagi kozponthoz is vezet), akkor az
érintett szervvel Osszhangban kell a fejlesztést
utemezni.

llyen fejlesztési tervnek mindsilhetnek az egy-
egy telepulés-kdrnyezetre esetenként elkészult
»Kistajtervek”.

3. A 15 éves Utépitési, korszerdsitési
és fenntartasi program kidolgozasa
az 1971—85 évek kdzotti id6szakra

E feladatkdrben a vizsgalt idészak kdzuti célokra
fordithaté 0©sszegének meghatarozasa szlikséges
a keretterv igényeinek megfeleléen, az elvégzendd
munkak hatékonysagi, szolgéltatdsi igénykielégi-
tési foka és a véarhato anyagi forrasok figyelembe-
vételével.

BELTERULETI UTAK

Az el6z6ekben ismertetett tavlati fejlesztési ke-
rettervbeilleszkedd és annak sorrendiségi, valamint
egyéb megallapitasain alapulé program kidolgo-
zasa az e célra fordithat6 6sszegnek, illetéleg a tel-
jesit6képesség kimeriilésébdl ered6 igénynek meg-
felel6en torténik. Itt kell megnevezni mindazon
munkalatokat, amelyele a 15 éves id&szak alatt a
teljesit6képesség kimerilése miatt, gazdasadgossagi
vizsgalatok alapjan, az alsdbbrend(i (thal6zat
igénykielégitési normai, a tanacsi Gthaldzat fenn-
tartasa, illetbleg egyéb szempontok szerint a ren-
delkezésre all6 koltségkeretnek megfelel6en el kell
végezni.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

A 15 éves idGszak alatt elvégzendd kozati mun-
Eélatok meghatarozasa az aldbbiak szerint tortén-

et:

A tandcsi f6uthalozaton 1970-ben elvégzett for-
galomszdmlélasok, eseteg matematikai modellek
alapjan le kell vezetni az egyes f6Utvonalak 1975-
ben, 1985-ben és 2000-ben varhaté atlagos napi
forgalmat. A tavlati forgalom meghatarozasahoz
szukseges modszerek, fejlodési szorzok jelenleg Ki-
dolgozas alatt vannak.

A forgalmi adatok ismeretében a mértékado ora-
terhelés alapjan meghatarozandd az egyes utak,
Utszakaszok kapacitdskimerulésének id6pontja,
aminek alapjan a vizsgalt id6szak bévitési munka-
latai el6irdnyozhatok.

A f6haldzat tovabbi Gtjaira egyszer(sitett meg-
felel6ségi vizsgalat készitendd; e szerint kivalaszt-
hat6k azok az Utszakaszok, amelyek a vizsgélt id6-
szak alatt varhato forgalomnak a fontosabb Gtjel-
lemz6k tekintetében megfelelnek.

A meglevé Gthalozat atjainak értékeléséhez
sziikséges az utak fontosabb geometriai és szerkezeti
jellemz@inek vizsgalata, ami tajékoztatast ad arrol,
hogy mely utak, Gtszakaszok atépitése, kiepitése
sziikseéges, és a beavatkozas milyen mértékd legyen.
A tanacsi féutak geometriai jellemzGit nagy mer-
tekben befolyasolja az utat szegélyezé beepitett-
ség, a betorkold (keresztezd) utak s(rlsége, a dom-
borzati adottsdgok, a forgalom dsszetétele stb.

Mindezek figyelembevételével a megfelel6ség
vizsgalatanal elegendének mutatkozik a teljesit6-
képesség, a burkolatfajta és a szerkezet vizsgalata.

Ezek értékelése alapjan —az 1985-ben varhato
forgalom igényeinek megfeleléen — meghatéroz-
hatok azok az utak (Utszakaszok), amelyek a var-
hato forgalom kovetelményeit Kielégitik. Ezek a
gazdasagi vizsgalatokbol kizarhatok.

A nem megfelel6 utakra, utvonalakra egyszer(-
sitett %azdaségi vizsgalat készitendd, melynek alai)-
jan a hatékonysagi sorrend megallapithato, és ily
maodon a 15 éves korszer(sitési program munkélatai
utemezhet6k.

*

A tandcsi Uthal6zat fejlesztési terveinek elkészi-
tése a kozeljovd feladata. E rovid ismertetés arra
irdnyult, hogy vazlatos attekintést adjon azokrol az
igen jelentds feladatokrdl, amelyeket a tanacsi koz-
uthalozatfejlesztés terlletén el kell végezni, az
orszégos Uthalozat 6sszehangolt tavlati fejlesztése
érdekében. Ezek a fejlesztési feladatok tdlnyomdan
a tanacsi szervek szakigazgatasi részlegeinek rend-
kival felel(')'ssé(?teljes munkajat igényik. Az id6beni
felkészilés érdekeben tartottuk sziikségesnek —a
részletes fejlesztési metodika kiadasat megel6z6en
—a varhato feladatok fenti, vazlatos ismertetését.
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A vasuti kocsirakomanyu aruszallitas elemzésének egyik talalés kérdése

Dr. KANYA E I X

1.

A talalds kérdés a kovetkezd: Két szallitasi val-
tozatnal egyenl6en alakul-e a fuvardij, ha mindkét
véaltozatnal

—azonos a szallitott aru sulya és az aru fajtaja,

—azonos az arutonnakilométer teljesitmény,
_ —azonos az atlagos szallitasi tavolsag, es tel-
jesen azonosak a palyaviszonyok, ar- €s berszintek,
az id6jarés, a hasznalt kozlekedési eszkdzok stb.
is?

Els6 pillanatban hajlamosak vagyunk olyan va-
laszra, hogy igen, ilyen feltételek esetén a beveétel,
sOt az onkoltség is egyenld.

Konnyen belathaté azonban, hogy ez a vélasz
nem jo. L&ssunk egy egyszer(i példat a kdvetkez6
— 4 aruosztalyba tartozé6 — szallitmanyokra (1.
tablazat).

1. tablazat
A szallitmany
Sorsz. . szall. . .
stlya, t tavolsaga, km atkm telj.
7. valtozat

1 15 100 1500

2. 17 200 3400

3. 18 100 1800

4 20 200 4 000

Osszesen 70 10 700
Atl. szall. tdv. 10 700: 70= 153 km
Rakott kocsi km 600 km

2. valtozat

1 10 80 800

2. 12 150 1800

3. 13 100 1300

4. 15 200 3 000

5. 20 190 3 800

0sszesen 70 10 700
Atl. szall. tav. 10 700: 70=153 km
Rakott kocsi km 720 km

A fuvardijképzés alapképlete:
y—a+bs [Ft/q]

ahol y fuvardij, Ft/q
a kezelési dij, Ft/q
b tovabbitasi dij, Ft/gkm
s szallitasi tavolsag, dijszabasi km.

Szamitsuk ki a Magyar Vasuti Arudijszabas 1li.
rész adataibol az a és a b értékét, pl. az alabbi ta-
volsagok alapjan (ugyanez adodik mas tavolsa-

gokra is), megjegyezve, hogy a fuvardijat altala
ban a B jelli dijtétel alkalmazéasaval a kocsi tér
helési hatarabo6l szamitjadk ki (2. tablazat).

2. tablazat

Fuvardij a B jeli

Aruosztaly Sz&ll, tav., km dijtétel szerint,

fillér/q
i 191—200 664
i 291 —300 774
2. 191-200 588
2. 291 —300 810
3. 191 —200 628
3. 291 —300 870
4. 191—200 674
4. 291-300 939

A fenti keplettel es mindig a tavolsagi ovezet
kozepértékevel szamolva, a kovetkez6 eredmenvek
adodnak:

1 &ruosztalynal: «=154,50 fillér/q,

h—2,10 fillér/q km
a= 155,10 fillér/q,
5= 2,22 fillér/q km
a—156,10 fillér/q,
bh—2,42 fillér/g km
a—157,25 fillér/q,
bh—2,65 fillér/g km

Ezekkel az értékekkel szamolva, a B jel( dij-
tétel szerint a fuvardij a fenti szallitmanyoknal a
tablazat szerint alakul.

2. aruosztalynal:

3. &ruosztalynal:

4. aruosztalynal:

3. tablazat
X
mBND Kezelési dij, Ft Tovabbitasi dij, Ft
\Y X
o oa ti
X ®
1. véltozat
1 15 15,75-15= 230 0,265-15-100= 633
2. 20 15,75-20= 315 0,265-20- 200 = 1060 1375
3. 20 15,75*20 - 315 0,265-20-100= 530 845
4. 20 15,75-20= 315 0,265 +20+200 = 1060 1375
Osszesen ... 1181 3047 4228
2. valtozat
1 15 15.75-15= 236 0,265-15- 80= 318 554
2. 15 15,75-15= 236 0,265-15-150= 596 832
3. 15 15,75-15= 236 0,265-15-100= 397 633
4 15 15,75-15= 236 0,265-15-200= 795 1031
5. 20 15,75-20= 315 0,265-20-190 = 1007 1322
dsszesen ... 1259 3113 4372

Ha kozvetlenil a dijtétel tablazat adataibdl vé-
gezzik a dijszdmitast, az 1. valtozatra 4132—, a
2. valtozatra 4268,—Ft végosszeg adddik. Az élté-
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rések magyardzata az, hogy példankban vala-
mennyi szallitmény szallitasi tavolsaga a fels6 z6-
nahatarnak felel meg.

A fuvardij a dijszamitasi suly szerint szamitott
tonnakilometerenként a dijszabas szerinti Ossze-
gekbdl szdmitva:

4132

—az 1 valtozatnal _— = 0,359 Ft/atkm,

— a 2. valtozatnal 2 0,363 Ft/atkm.

1 750
Ugyanez tényleges arutonnakm-enként:

—eaz 1 valtozatnal -*——= 0,386 Ft/atkm,

4268

TO 700
Latjuk tehat, hogy sem a fuvardij, sem a faj-

lagos fuvardij nem egyenlé a két valtozatnal.

Ezzel a talalés kérdésre megtaldltuk a helyes
valaszt.

— a 2. véltozatnal = 0,400 Ft/atkm.

\/izsgz( ljuk meg fol tatola? —de most mar nem
talalds kérdésként —hogy afuvardijak aranyosak-e
a kocsik terhelési hataranak kihasznalési fokaval.

A fuvardij bontasat azért vegeztik el keze-
lésre és tovabbitasra, hogy megnézzik, vajon ezek
kildn-kulon is és egyuttesen is aranyosan alakul-
nar:)e a kocsik terhelési hataranak kihasznalasa-
val

A kocsik terhelési hataranak statikus kihaszné-
lasi foka:

—az 1 valtozatnal: 70:75—0,933

—a 2 véltozatnal: 70:80= 0,875

A két kihasznalasi fok aranyat megszorozva az
1. valtozat kezelési dijaval (megjegyezve, hogy az

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

arany forditott), megkapjuk a 2. véltozat kezelési
dijat, tehat a két tényezd aranyosan alakul:

0,933 _
0875 1181 = 1259 Ft

A kocsik terhelési hataranak dinamikus kihasz-
nalasi foka:

—az 1 valtozatnal: 10700:11500= 0,9304

—a 2. valtozatnal: 10700:11750= 0,9106

A két kihasznalasi fok aranyat megszorozva az
1. véltozat tovabbitasi dijaval (az arany természe-
tesen itt is forditott), jelen esetben megkapjuk a
2. valtozat tovabbitasi dijat:

0,9304

0/9106 3047=3113 Ft

Példank mindkét valtozatadban a 4. aruosztalyba
tartozg szallitmanyok szerepelnek. Keérdes, hogﬁ
fuvardij és a terhelési hatar kihasznalasi foka Ko-
zOtti torvényszerlinek talalt aranyossag akkor is
fenndll-e, ha a fuvarozas kilonféle aruosztalyokba
tartozé arukbol tevddik 6ssze?

Kerni megfontolas utan az a logikai kovetkez-
tetés alakithato ki, hogy a kezelési dijak Gsszegé-
nek a kocsikihasznalas aranyaban térténd alaku-
lasat a szallitasok aruosztalyok szerinti dsszetétele
olyan aranyban befolyasolja, amilyen aranyban a
kezelési dij az egyes aruosztalyokban eltér egymas-
tol; a tovabbitasi dijnal pedig még nagyobb az el-
térés. Az utdbbinak az az oka, hogy a tovabbitasi
dij a dijszabasban nem az arutonnakllometer ha-
nem lényegében az elegytonnakilomeéter telje3|-
tés alapulvetelével keriilt megéllapitasra. Lassunk
egy szampéldat, szintén a B jelli dijtételekkel sza-
molva (4. tablazat).

A dijszabéas dijtételeib6l szamitva a fuvardij a
3. valtozatnal 4463,— a 4. valtozatnal 4074, —Ft.
Az ok azonos az el6bbi példaban szereplével.

4. tablazat
T Kocsi Szallitasi o
Szallitm. A . A , > g ; A Kezelési Tovabbitasi  Fuvardij
p Aruosztaly Arusuly, t terhelési tavolsag, Arutkm
sorszam hatara, t Kkm dij, Ft dij, Ft ossz. Ft
3. valtozat
1. 1 5 15 120 600 232 378 610
2. 2. 8 15 150 1200 233 500 733
3. 3. 12 15 200 2 400 234 720 960
4. 4. 20 20 150 3000 315 792 1107
5. 4 18 20 200 3600 315 1056 1371
Osszesen.............. 03 85 10 800 1329 3452 4781
4. valtozat
1. 2. 10 15 210 2 100 233 699 932
2. 3. 15 15 140 2 100 234 508 742
3. 4. 18 20 200 3600 315 1056 1371
4, 4. 20 20 150 3000 315 792 1107
Osszesen.............. 63 70 10 800 1097 3055 4152
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A kocsik terhelési hataranak statikus kihaszna-
lasi foka:

a 3. valtozatnal 63:85= 0,7412,
- a 4. véltozatnal 63:70= 0,900.
Kiszdmitva ezek aranyaban a 4. véltozatébol

a 3. valtozat kezelési dijat, a fenti 1329,—Ft he-
lyett 1332,—Ft-ot kapunk:

07412 1097 = 1,2142 «1097= 1332,— Ft

Az eltérés az egyes aruosztalyokndl a kezelési
dij minimalis eltérésébbl adddik.

A kocsik terhelési hataranak dinamikus kihasz-
nalasi foka:

10 800

14 050

, 1Q 800
- | =
a 4. valtozatnd! 19 2% 0,8816.

— a 3. valtozatndl =0,<68/,

Kiszdmitva ezek aranydban a 4. véltozatébol
a 3. véltozat tovabbitési dijat, nem a fenti 3452,—
Ft Osszeget kapjuk, hanem 3504,—Ft-ot:

tf8816 3055=j 1469.3055= 3504,— Ft
0,7687

Tovébb folytatva elemzésiinket, nézziikk meg,
hogy a dijszabasban a tovabbitasi koltseg tikrozi-e
az egyes aruosztalyok fajlagos elegytonnakm tel-
jesitését.

Az elemzés egyik kiindulasi feltétele az a reali-
tds, hogy a kocsik ures futdsdnak aranyszama
egy-egy kocsikategérian belil (pl. nyitott, fedett)
flggetlen az aruosztalytol, masik feltétele az,
hogy a jelenlegi dijtételek kidolgozasanal kovetett
kalkulacios eljarasnak megfeleléen az aruoszta-
lyoktdl fuggetlenll azonos - - atlagos - kocsion-
sulyt vesziink szamitasba.

Legyen:
O a kocsi 6nstlya, t,
H a kocsi terhelési hatara, t,
S az aruszallitasi tavolséag, km,
U az Ures kocsifutas egyutthatoja,

h a kocsi terhelési hatdrdnak kihasznalasi foka
(indexben az aruosztaly),

b( a terhelési hatar alapjan felszdmitasra kertl6
fajlagos tovabbitasi dij (indexben az aruosz-
taly), Ft/terhelési hatar tkm,

k az elegvtonnakilométerenkénti tovabbitasi dij
az egyes aruosztalyokban, Ft/etkm.

Az egyes aruosztalyokra érvényes:

..[O (ti + US) + -hyH «iS] kti = H 56 sy
..[O{S+ US) + *h,H s8] kta= H 6 w2
[0 (S+1S) + shH Wy/;-, = 11 86 mbn

1.
2.
3...[¢
4. . [0 (S+0iS)+ mhjle8]Ky = H-S-bi

13

A Kkérdés az, hogy a dijszabas szerinti h értékek-
nél kn = ki2 = kfi = lg4 fennéll-e ?

Fgyszer(sités és rendezés utan az 1.-bdl és a
2.-bél:

Ha
K|—fH>—K 12,
akkor
_ 6,-fe,
Al 2= 1.-1)

illetve érzékelhet6bben:

B2= by + kyyi 2 (/e—hi)
~ Ertelemszer(ien ugyanez adédik kt23 és ki3 4-re
is.

Helyettesitslik be a dijszabasbol az elébbiek sze-
rint adodo b értékeket :

_0,222- 0,210 _ 0,012

P2 hi A hy
0,242-0,222 0,020
M-A2 R

0,264-0,242 0,022

Ebbél kovetkezik, hogy
kt1= lct>= kt3= kt4= kn, 2= kt2, 3—kta, 4

csak akkor kovetkezik be, ha a fenti ardnyossagok
fennallnak.

Ez adott id6szakban lehetséges, de egymast ko-
vet6 id6szakokban csak akkor, ha az egyes aruosz-
talyoknal a kocsik terhelési hataranak kihaszna-
lasi foka azonos irdnyban és egyenld szazalékkal
madosul.

Ha véltozatlan kocsipark esetén a terhelési hatar
kihasznalasi foka &ltalaban novekszik, de pl. a 4.
aruosztalyban nagyobb szazalékkal, mint a 3. &ru-
osztalyban (vagy akar az 1-ben va(IJTy a 2-ben), ak-
kor valtozatlan arumennyiségek elfuvarozasa ese-
tén a jelenlegi tarifarendszerben a fuvardij bevé-
tel csokken, mégpedig a 4. aruosztalyban nagyobb
aranyban, mint a kisebb sorszdmu aruosztalyok-
ban. Ez a vasut gazdalkodasaban problémat okoz-
hat. A racionalis megoldas nyilvanvaléan nem a
kocsik kihasznélasi foka javulasanak megakada-
lyozésabol adodik. Az is nyilvanvald, hogy ha a
terhelési hatar kihasznalasi fok&nak nodvekedése
egyutt jar az atlagos terhelési hatar novekedésével,
akkor a bevétel terén a ndvekedési aranyok relativ
alakulasa a dontd. Rentabilitdsi szempontbol te-
hat az ilyen értelm(i elemzés hasznos t4jékoztatast
nyijt.

Példa:

1963 évben: Ax=0,3623, A=0,6198
M3=0,8236, \= 0,9922
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Ezekb6l szamitva, a szomszédos — nagyobb
sorszamu — aruosztalyba attolédd etkm teljesi-
tésnek lényegében esedékes, de a fuvardijban nem
realizal6do fajlagos tobblet dija:

: 0,012 o
kn,2~ CI'2575 = 0>0466 It/etkm

*Z23=" S =0'0981 Ft/etkm

b ’4=(S " =0"1305 Ft/etkm

Ha tehat a kozolt feltételeknél pl. az 1. aruosz-
talybol évi 1 millié etkm teljesités attolodik a 4.
aruosztalyba, akkor az évi fuvardijbevétel tovab-
bitési része:

(0,1305—0,0466) 10«= 83900 Et-al csokken.

Csokkenés all be a fuvardijbevételnek a kezelési
dijbol szarmazd részénél is. Ez a tovabbitasra es6
Osszegnek kb a harmadat teszi ki (pontos szami-
tdsa csak konkrét adatok ismeretében lehetséges).

Lényegében ugyanez a helyzet az egyes aruosz-
talyokon belll is: ha valtozatlan kocsiparknal,
fuvarozasi volumennél és teljesitménynél javul a
kocsik teherbirdképességének kihasznalasi foka,
csokken a fuvardijbevétel, nyilvanvalo, hogy ugyan-
az az osszefiiggés ellenkez6 értelemben is fennall.

Ezek utan eljutottunk egy tovabbi probléméahoz,
nevezetesen ahhoz, hogy a fuvarozasok aruoszta-
lyok szerinti jelenlegi dijszabasa aranyaiban meg-
felel-e az 6nkoltségi elvnek.

Megjegyezziik, hogy a kovetkezékben a kilon-
leges teljesitmények és a mellékdijakkal fedezett
j[eEesitmények onkoltségét figyelmen kivil hagy-
juk.

Elére kell bocsatani, hogy a fuvarozasi dijsza-
basban az ©6nkdltség szigoruan aranyos érvénye-
sitése technikai okokbdl nem lehetséges. Egyfel6l
azert, mert a fuvarozasok igen sokféle valtozatban
jelennek meg, keriilnek teljesitésre és a valtozatok
mindegyikének pontos 0nkéltségét — a rendelke-
zésre allo adatok hianyos volta és a szamitasok
nagy munkaigénye miatt — gyakorlatilag nem
lehet minden befolyasol6 tényezével 6sszefliggés-
ben értékelni. Masfel6l azért, mert ha ismeretes
volna is minden valtozat onkdltsége, ezek figye-
lembevétele a fuvardijak megallapitasanal rend-
kival kortlményes, gyakorlatilag keresztiilvihe-
tetlen lenne. Ezért csak az 6nkoltséget jelentGseb-
ben befolyasold tényezék érvényesithetdk a fuva-
rozasi dijszabasokban.

Nézzlk el6szor a kezelés dijat. Lattuk, hogy ez
dijszabasi rendszeriinkben adott terhelési hatard
kocsindl — vizsgalatunk szempontjabdl érdek-
telen Kivételektdl eltekintve — megkdzelit6leg
fliggetlen a szallitott aru osztalyatdl, az aru kocsin-
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kénti tényleges sulyatél. A kezelés soran (a szal-
litds kezdd és befejezd miveleteinél) felmeruld 6n-
koltség valoban féleg a kocsi terhelési hataratol
fugg, mert a terhelési hatdr nagyjabol meghata-
rozza a kocsi beszerzési arat és igy a lekotott id6re
jutd amortizaciot, eszkdzlekotési jarulékot, fenn-
tartasi koltséget. Adott kocsifajtanal a kocsiarak-
ban meglevd eltéréseknek az Onkoltségre kifej-
tett hatasat gyakorlatilag nem lehet, de nem is vol-
na helyes a kezelési és altaldban a fuvardij diszting-
vélasaval a dijszabasban érvényesiteni. Hasonlo-
képpen célszer(i és indokolt a fuvardij-megalla-
pitasnal figyelmen kivil hagyni a kocsiba berakott
aru tényleges sulyanak esetenként eltéré voltabol
szarmazd rakodasi id6-kilonbségek koltseghata-
sat is, mert az ebbdl szarmazo id6lekdtések kilon-
bozetei a kocsik szallitmanyonkénti id6sziikségle-
tét altalaban kevéssé vagy egyaltalan nem érintik.
Eszrevehet6en befolyésolja ellenben a kezelés so-
rdén a kocsi mozgatasdnak munkaszikségletét és
'igy a kezelés onkoltségét is a kocsiban levd aru
sulya. Felfogas dolga, hogy ennek a fuvardijban
valé érvényesitése kérdésében az egyszer(iséget
vagy a differencialddast értékelik-e fontosabbnak.
Ennél nagyobb hatasu a hasznélt kocsi fajtaja épl.
nyitott vagy fedett), ami azonban a jelenlegi dij-
szabasi rendszerben csak egyes kilénleges kocsik
vonatkozasaban kerilt disztingvalasra.

A tovabbitas soran:

—a kocsi bizonyos id6tartamig lekotott. Ez az
id6tartam és annak koltsége fliggetlen a szallitott
aru osztalyatdl, illetbleg a kocsi terhelési hatara-
nak kihasznalasi fokatol;

—kocsinként bizonyos munka stb. rafordités
meriil fel. Ez a raforditas és annak koltsége azonos
szallitasi tavolsagnal a rakott menetnél a kocsi
onsulyan kivil (amit a jelenlegi dijszabas egyes
kilonleges kocsiktdl eltekintve minden &ruosz-
talynal egyenlének tekint) fugg a szallitott aru
sulyatol (tehat az aru osztalyatdl), viszont az ures
menet tavolsdga (munka stb. sziikséglete és kolt-
sége) fuggetlen az aruosztalytol.

A tovabbitds koltségének vizsgalatdhoz vezes-
stk be a kdvetkez6 tovabbi jeloléseket:

Kt egv szallitmany tovabbitési koltsége (a sza-
mok az indexben az aruosztalyokat jelzik),
/ idéraforditas, 0,
K/ a tovabbitas id6aranyos koltsége, Ft/6,
A a szallitott aru sulya, t (indexben az aruosz-
taly jelzése),
kma tovabbitds mozgatési koltsége, Ft/etkm.

Ha tovabbitas kozben a tolatdsok és guritdsok
sordn végzett kocsimozgatds koltségét — hason-
I6an, mint a kezelési koltségnél — némi pontat-
lanséggal &ruosztalyonként egyenlének és a kocsi-
kat az aruosztalyoktol fuggetlenul, raksuly kate-
gorianként azonos Onsulyunak tekintjik (a dij-
szabasi rendszer kialakitdsdhoz hasonl6an), ugyan-
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igy a hasznalt kocsi tipusat is, a tovabbitas kolt-
sége az 1. és 2. aruosztalynal:

Kn=1-ki+[O(S+u-S)+A1-8]-km

Kt2= 1 ki 4'[0(S + 6 *S) HA %/S] kT

Ha kivonjuk az utébbibdl az elébbi dsszefliggést
és egyszerdsitink, kapjuk:

Kn-K tl={Az- A 1).S-km

Fejezzik ki az A2 és A+et a kocsi teherbird-
képességének — Il — fuggvényében (h), és mivel
vizsgalatunk vonatkozasaban 11 és S az aruosztaly-
tol fliggetlen, ezek szorzatat jeldljuk a-val:

Kt2—Kn —(h2—ly) *H #6 <km= {h%—Il) 11 <km
Ugyanez egy terhelési hatar tkm-re:
k2 kn—@&= hi) ekm

Ugyanerre az eredményre jutunk a 3. és 2.,
illetve a 4. és 3. aruosztaly vizsgalatanal is, csu-
pan a kt és a h index modosul.

Az eredmény azt mutatja, hogy a kocsinkénti
tovabbitasi onkoltség a szomszédos &ruosztalyok
kozott a fentebb emlitett feltételek — és mas,
kisebb jelent6ségii elhanyagoldsok — esetén a ter-
helési hatdr kihasznalasi foka alakuldsanak meg-
feleléen tér el egymastol. Valtozatlan kocsipar
esetén a terhelési hatar kihasznalasdnak novelése
noveli a széllitmanyok kocsinkénti tovabbitasi
koltségét (onkoltségét). A jelenlegi dijszabas a rak-
sulykihasznalasnak az dnkoltségre gyakorolt eme
hatasat nem veszik figyelembe.

A széllitdsi Onkoltséget szamottevlen befolya-
solé olyan egyéb tényez6k (pl. palyaviszonyok,
szezonalis hatasok) vizsgalatara, amelyeknek meg-
felel6 differencialas a vasuti arudijszabasunkban
nem szerepel, e cikk keretében nem tériink Kki.

V.

Végll nézziik meg, hogyan hat a belfoldi kocsi-
rakomanyu fuvarozasoknal a vaunt nyereségére a
jelenlegi arudijszabasi rendszer, ha valtozatlan
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kocsiparknal valtozik a kocsik terhelési hataranak
kihasznalasi foka.

Jeléljik:

—adott szallitmanynal (kocsindl) a fuvardijat
5-vel, ennek fajlagos Gsszeget U-vel (indexben
/.--kezelési, t tovabbitési dij);

—ugyanazon széllitmany fuvarozasi 6nkolt-
ségét Jé-val, ennek fajlagos értékét i-val (indexben
Kk —kezelési, t—tovabbitasi, i—id6aranyos, m—
mozgatas-aranyos koltseg).

Ezekkel és a mar ismert jelolésekkel adott szal-
litmanyndl a fuvardij-bevétel az el6z6knek meg-
felel6en :

B=Bk+Bt=H-h + H.S-bt

Ez a kocsi kihasznéalasi fokanak valtozasa esetén

is valtozatlan marad.

Ugyanennél a szallitmanynal (kocsinal) a fuva-
rozas onkoltsége a mar targyalt elhanyagolasok-
kal:

K=Kk+Kt=H-h + I-ki + [O(S+ 0iS) + h-H-STkm

Ha a kocsi kihasznalasi foka valtozik, ez a ki-
fejezés modosul:

K +AK = H sik+ 1 &ki+[O(S+0iS) + (h+Ah)H s6]Jom
Az utobbi két kifejezés kiillénbsége adja a fuva-
rozasi 6nkoltség valtozasat:
+AK= £Ah-H-S-km
Ha tehat a Ah elGjele pozitiv, akkor a szallit-
many fuvarozadsanak onkoltsége nagyobb, viszont
fuvardijbevétele valtozatlan: a szallitmany fuva-

rozasanak re_n@abilitésa csokken. Ellenkezd eset-
ben a rentabilitas javul.

Ha a Ah valtozasa egyutt jar a H véaltozasaval,
akkor a rentabilitas valtozasa konkrét adatok alap-
jan szémithaté ki.

Példa:

Ah=0,1 11 =28t S = 160 km kn= 0,06 Ft/etkm

\K —0,1 «28 +160 +0,06 = 26,88 Ft/szallitmany.
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A hirdetések az alabbi cimre kildend6k:

LAPKIADO VALLALAT, BUDAPEST VII., LENIN KORUT 9—11
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Vamos autopélyak hazai létesitésének szempontjai

JEHG AINI'DK - SZEKELY B.EZSO

A gyorsforgalmi utak épitésének indokoltsaga

A gépjarmiivek megjelenése a kdzutakon alapjai-
ban valtoztatta meg a kozutfejlesztés szempont-
jait. A korlatozott sebessegli fogatolt forgalom
igénye joforman csak id6allo, minden id6ben jar-
hatd Gtpélyat kivant meg és dombos-hegyes vidé-
ken a teherszallitas érdekében az emelked6k nagy-
s&ga volt némileg korlatozott.

A gépjarm(i azonban lényegesen nagyobb sebes-
séget fejtett ki mar a kezdeti id6kben is, s ehhez
szilard, portalan burkolatfellilet, a sebesség altal
megszabott vonalvezetési jellemzOk kialakitasa valt
szilkségessé. A sebesség kifejtésére alkalmatlan
palya, parosulva a gondatlan vezetéssel, igen sok
balesetet okozott, El6térbe keriilt a forgalombiz-
tonsag kerdese is. Vegul a jarmdallomany meg-
sokszorozodasa a gazdasagi szempontokat is elo-
térbe helyezte; a megnovekedett forgalom révid,
celratord vonalu idedlis feluletl utpalyéakat kivant
meg.

Ezen igények egylittes kielégitése a régi utakon
—azok jelentds fejlesztése esetén is — csak korla-
tozott mértékben lehetséges. Ezért a jarmuallo-
many novekedésével nyilvanvaléva valt, hogy a

. abra. A francia autépalya halézat 15170. I. I. cn

korszer(i kdzlekedés szdmara Gj nyomvonalon veze-
tett utakat kell létesiteni, melyek a lehet6ségig ki-
elégitik az emlitett kivanalmakat.

Az eurdpai autopalya-épitések

Eurdpdban mar a két vilaghdboru kozott meg-
indult az autépalyak épitése. El6szor olasz kezde-
ményezésre, majd kés6bb, részben stratégiai és
politikai okokbdl is, Németorszagban. Ezt a folya-
matot csak a h&borl szakitotta meg. A héaboru
utdn az 1950—1960 kozotti évtizedben a jarm(-
allomény jelentésen megszaporodott, ezen belll a
személygépkocsi allomany minden eddigit feldl-
muld Utemben novekedett. A fajlagos ellatottsag,
az 1000 lakosra es6 személygépkocsiszam a nyugati
orszagokban ma mar tébbnyire eléri, vagy meg-
haladja a 200-at, azaz egy személygépkocsira 5
lakos esik.

Az alloméany novekedésével parhuzamosan nagy
mértékben megn6tt a kdzati forgalom és sajnos, a
kozuti balesetek szdma is. A forgalmi igények ki-
elégitésére és a baleseti el6fordulasok csdkkentésére
nagy lendilettel megkezdték az autdpalyahaldzat
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kiépitését olyan orszdgokban is, amelyek egy ideig
a kello s(rlségl és megfelel6 allapotu halozat
miatt 0j vonalak kiépitesétél idegenkedtek (pl.
Anglia és Franciaorszag, 1 az 1. és 2. abrat).

Nyugat-Németorszagban mar addig is igen jelen-
t6s volt az autdpalyahalézat, mégis szilkseégessé
valt a fejlesztés. A haldzatot az 1985-ig terjedd 15
éves idészakban olyan mértékben tervezik tovabb-
fejleszteni. hogy barmely lakott teruletrél az auto-
palyahaldzat legfeljebb 25 km tavolsaghél elérhet6
legyen (3. abra).

Az autdpélyaépitésben mar annak idején kezde-
ményez8 szerepet vitt Olaszorszag, elsésorban je-
lentGs idegenforgalmanak kiszolgalasa cs tovabb-
fejlesztése érdekében, igen nagy ltemben épiti ki
autopalyait és jelenleg Eurdpaban az NSZK mel-
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lett a méasodik legnagyobb héal6zattal rendelkezik
(4. 4bra).

Egyes kisebb orszdgokban is meglep6en nagy
er6feszitéseket tesznek ebben az iranyban; kilo-
nosen Hollandia jar az élen, de szamottevd halo-
zata van mar Ausztrianak, Belgiumnak, Svédor-
szagnak és Svajcnak is (5. abra).

Az NDK autdpalyahaldzata jelenleg a harmadik
legnagyobb Europaban és tovabbi fejlesztését ter-
vezik az északi kikotdk iranyaban [1] Csehszlova-
kia elkészitette autopalyahaldzatanak tervét és a
kozeli jov6ben megindul a kiépitése, elég szamot-
tevd Utemben. Lengyelorszagban 340 km gyorsfor-
galmi at taldlhatd; ezek 1937—1942 kozott épul-
tek, 50%-anak még csak 1 palyaja van meg. .Mint-
egy 2600 km autépalyahaldzat kiépitését tervezik.
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A gyorsforgalmi utak hazai bevezetése
és javasolt fejlesztése

Magyarorszagon 1931-ben a Ferihegyi repll6tér-
hez kizérdlag gépjarm(forgalom szamara 0j nyom-
vonalu, keresztezésmentes kivezet6 Utvonal epult.
Az akkor korszerlinek mondott utvonal vonalveze-
tési jellemz6i azonban ma mar nem felelnek meg a
gyorsforgalmi utak jellegének és az ut csak sebes-
segkorlatozassal hasznalhatd. Autépalyahalézat Ki-
alakitasara hazankban 1942-ben dr. Vasarhelyi
Boldizsar professzor készitett tervezetet [2]. A ha-
bord utdn a sziikségszerl helyredllitasok és a cse-
kély jarm(allomany miatt egy ideig nem kerdl-
hetett szdba ilyen jellegli utépités. Még 1959-ben is
els6sorban a teruletbiztositas szikségességét han-
goztattdk a kérdéssel foglalkozé tanulményok,
mint elsérend( indokot, az elékészitések javaslat-
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bahozatala mellett [3]. A forgalom igényei mind-
emellett nalunk is az 1960-as évek elején mar ra-
mutattak ilyen jellegl utvonalak Kkiépitésének
sziikségességere.

A Budapest és Tatabanya kozotti megfelel6 kap-
csolat biztositdsdra a 80. sz. Ut &ltalanos iranyat
kovetd, Uj nyomvonall Gtvonal epult autout jel-
lemzbkkel, az E-utak el8irdsainak is megfelelden,
a szintbeni vasuti keresztezések kikiiszobolésével
és csak helyenkénti szintbeni csatlakozésokkal.
Az 1962 évben a forgalomnak atadott Ut haszné-,
lata kizarolag a gépjarmiforgalom szamaéra enge-
délyezett, és MI jelzéssel ellatva autoutként Uze-
meltetik. Az Utvonal egyben az E5 jeli Eurdpa-
idnak részét képezi.

Ugyancsak ez id6ben mutatkozott meg a 7. sz.
Ut Budapest Balaton kdzotti szakasza tehermen-
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4. abra. Az olasz autépalya-halézat 1 0. 1 1-cn

tesitésének szilkségessége. Ez Budapest, a kétmil-
lios févaros és a Balaton, mint nagykapacitasu
uduléterulet igen kedvezd viszonylagos elhelyezke-
désebdl kovetkezett be. Az igen mérsékelt személy-
gépkocsi allomany mellett is ebben az idGben a 7.
sz. f6aton a hétvégi forgalom mar csak nehézségek
mellett volt lebonyolithatd, ezért 1961 évben don-
tés tortént a Budapest—Székesfehérvar—Sidfok
kozotti autopalya (MI sz. ut) létesitésének kérde-
seben. Az épités — egyelGre csak egy palyaval —
ezt kovetbleg megindult, de az autopalyara valo
szélesités lehet6ségét mindenditt figyelembevették.

Jelenleg teljes autopalyaként csak az Ml és M7 sz.
utak kozOs budapesti bevezetd szakaszat lizemel-
tetik. Az M7-es vonaldn (j nyomvonal( Gt mér
Balatonaligéig egy palyaval elkészilt és rovidesen
befejezddik a hatralévd szakasz épitése is Zaroar-
Uiig. Az autopélyava fejlesztés Budapest —Székes-
fehérvéar kozott a 1V. Otéves tervidészakban fog
megvaldsulni.

Aszervezett Uthal6zatfejlesztési munka megindu-
lasaval, az orszagos Uthalozatfejlesztési terv készi-
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tése soran az Utiigyi Kutaté Intézet (UKI) foglalko-
zott tovabbi autdpalya vonalak létesitésének sziik-
ségességével és erre programjavaslatot is adott.
E szerint a 15 éves tervidészakban, kétnyomu ira-
lydban szamolva, kdzel 1000 km atvonal kiépitése
lesz szlikséges; ebben mintegy 200 km autépalyava
fejlesztés is szerepel. Ez az elGiranyzat feltételezi,
hogy 1985-re a hazai személygépkocsi alloméany
1 milliéra névekszik. Ha a fejlédés ennél nagvob
utemd lenne, ami egyes kulfoldi allamok tapaszta-
latai alapjan elképzelhetd, ugy a megoldando fel-
adat lényegesen nagyobb is lehet.

Az autopdlya épités finanszirozasa

Az autdpalydk épitésének kovetelményeit sza-
mos hazai kozlés és tanulmany ismertette [4, 5].

Ezek alapjan ismert, hogy egy ilyen program
megvaldsitasanak milyen sok az eléfeltétele, me-
lyekkel a tavlati tervezésnek szdmolnia kell. A ma-
gasrend(i miiszaki kovetelmények probléméat okoz-
nak a megfeleld mindségl és mennyiségl épit6-
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5. dbra. Nyugat-eurépai orszagok autépalya halézata 1010. I. 1-éu

an?/a%_tekiptetében. Kiilonleges épitési kapacitast
kell biztositani, a lehet6 legkorszer(ibb gépesités
el6iranyzasaval. A munkat szakmailag teljesen
képzett munkaerdkkel lehet csak lebonyolitani,
megfeleld irdnyitas és ellenérzés mellett is.

Tisztaban kell lenni azonban azzal is, hogy a fen-
tiek, valamint a kilonleges miiszaki kialakitas ko-
vetkezményeként az autdpalyak épitési koltsége
jelent6sen meghaladja a szokvanyos Utépités kolt-
ségeit, igy a program végrehajtasahoz sziikséges
pénzligyi fedezet biztositdsa nem kis feladatot je-
lent az érdekelt orszagok szamara.

Mivel a kozat az infrastruktira része, természe-
tes, hogy fejlesztését altaldban a kozosség kell,
hogy viselje, vagyis azt az allami koltségvetés terhére
kellene végezni. El6fordul azonban, hogy a koltség-
vetésben biztosithatd el@irdnyzatok a fejlesztés
céljara nem elegenddk és ilyen esetben egyéb
pénzlgyi lehet6ségeket kell keresni. Vilagszerte Ki-
alakult az a felfogas, hogy a koltsegeket, vagy azok
egy részét lehetbleg azoknak kell viselniiik, akik az
utakat ténylegesen hasznaljak.

Ennek megoldasa &ltaldban két mddon lehetsé-
ges: az egyik a kozvetett, a masik a kdzvetlen
modja a teherviselésnek.

A kozvetett mddszernél abbdl indulnak ki, hogy a
jarmlvek (zembentartéi altal fizetett addknak
aranyban kell allniuk a kozut szolgéltatasaival,
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illetve a kozUtnak a forgalom miatt sziikséges fenn-
tartasi koltsegeivel. A tovabbi fejlesztest szolgalna
ezen bevételeken belul még az Gizemanyagado egv
részének kozuti célra forditésa is, mivel a fogyasz-
tas aranyban all a kozdti teljesitménnyel és igy a
kozut igénybevételével is.

Az (thasznéloknak a kozuti koltségekhez vald
kozvetlen hozzajaruldsat athasznalati dijak, UGtva-
mok szedesével lehet elérni. Ezen modszer el6nye,
hogy els6sorban azokat terheli, akik a kdzutakon
valdban kozlekednek. Hatranya viszont, hogy a
dijbeszedéssel kapcsolathan tobbletkéltség jelent-
kezik, mely természetesen csokkenti a bevételeket.

Mar ezekb6l is kovetkezik, hogy a vamszedés
csak kildnleges esetekben, bizonyos utvonalakon,
vagy Utszakaszokon lehet célszerl. A tovabbiak-
ban ennek az el6feltételeit, lehetéségeit és kdvetel-
meényeit vizsgaljuk.

Az Utvamok bevezetésének szempontjai

A legfontosabb szempont az énkéntesség elvének
biztositasa. Dij csak olyan Gtvonalakon szedhetd,
melyekkel kozel parhuzamosan egyéb olyan utak
vezetnek, ahol a kozlekedés térités nélkul lehetsé-
ges. Ezért pl. francia felfogas szerint a nagyvarosok
kozelében, a bevezet§ utakon vamot szedni nem
szabad, mert ezen utak hasznalata — az adottséa-
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(. dbra. A Parizs—Lili« autopalya Senlis-nél lerii csomépontja a vaniszecldliel.v elrendezésével

gok miatt —a kornyék lakosséaga szdmara elkeril-
hetetlen. Igy pl. az Al Parizs—Lille autdpélya
20 km-ig, az A6 Parizs—Lyon autépalya 50 km-ig
vammentes.

A vamszedés csak zart, korlatozott hozzajarasa,
autépalya kialakitéva utvonalakon lehetséges. Mivel
minden csatlakozds kdzelében vamszedéhelv Ki-
alakitasa szikséges, lehet6leg nagyobb csomopont-
tavolsagok kivéanatosak.

A dijnak a nyujtott szolgéltatdsokkal aranyban
kell lennie, hogy az Uthasznalok azt szivesen vallal-
jak. Kulfoldi tapasztalatok szerint az lizemkdoltség-
ben, id6megtakaritasban, balesetbiztonsagban mu-
tatkozo el6nydk szamszer(sitett értékének a vam
csak egy i8sze, mintegy 25 -50%-a lehet. A dij-
megallapitasnal az egyes rétegek tehervisel6 ké-
pességét is figyelembe kell venni. Olaszorszagban
pl. a hasznalati dij a jarm(fajtaktdl és a motor
henger(rtartalmatdl flggéen 4 kategoria szerint
kerult megallapitasra. Franciaorszagban a személy-
gépkocsiknal és autdbuszoknal 3 kategoria, teher-
gépkocsiknal 5 kategoria szerint fizetik a dijat.
A dijbeszedés a forgalmat csak minimalis mértékig
korlatozhatja, a vamszed&hely kialakitasanak az
Utkapacitéassal, illetve a véarhatd csucsigénnyel
dsszhangban kell lennie. A vdmszedés zavartalan-
sdga és a pénzkezelés kontrollja altaldban csak
megfelel6 gépi berendezésekkel lehetséges.

A vamszedésnek 2 rendszere ismeretes. Az egyik
a nyilt rendszer, amelynél a vamszedés magéan a pa-
lyan torténik, bizonyos meghatarozott tavolsagok-
ban. Ez esetben azonban hosszabb Gtnal egy jarmd
tobb alkalommal kénytelen megéllni és vamot fi-
zetni. Emiatt ez a megoldas csak kildnallo révid
szakaszoknal, vagy hosszabb vamos szakaszok
elején és végén célszer(i. Helyesebb a zart rendszer,

amelynél a kezelést és dijfizetést a palyan kiviil, az
egyes csomopontokon végzik. Ehhez azonban a
csomopontok kulonleges kialakitasa szikseges.

Az (zem zavartalansaga és a vamszedo helyek
megfeleld kihasznalésa érdekében ugyanis az egyes
agakat trombitaszerl kapcsolattal egy palyara kell

7. dbra. A Tokio—Nagava autépalya csomépontja
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0sszehozni; igy minden irany kezelése egy koz-
ponti helyen torténhet (6. és 7. &bra). Ennél a rend-
szernél a belépéskor a jarmd a belépés helyének és
kategoridjdnak megfeleléen géppel lyukasztott
kartyat kap. Kilépéskor a kartyat leadja, a gép
azonnal mutatja a fizetendd Osszeget, amelyet Ki-
egyenlitve a jarm( tavozhat.

A két rendszer kombinalt alkalmazéasat mutatja
be a 8. dbra. A svajci hatar feldl belépd és Miland
felé tartdé gépkocsikat a fépalyan vamoljak el.
Ugyanakkor a Chiasso és Coto kozotti, nyilvan
eleg szamottevd forgalom kezelese kiilon, a csomo-
pontban elhelyezett vdmszed6helyen torténik. Er-
dekes itt, hogy a Coto—Miland kozoétti kapcsola-
tot biztosité vonalak nem haladnak a vdmon ke-
resztll; ezeket a jarmUlveket ugyanis az autopé-
lyan kezelik.

A specidlis kialakitds tobbletkoltsegekkel jar.
Olaszorszagban az autopalya beruhazasoknak 8
szazalékat teszi ki az Utvamszedés miatt sziikséges
tobbletberuhazasok koltsége és a beszedett bevé-
telnek atlagosan mintegy 15%-ara tehet§ a vam-
szedés folyamatos koltsege. Emellett a dijfizetés
miatt a jarmivek szamottev( szazaléka, legalabbis
kezdetben, nem veszi igeénybe az autopalyét.
Ezért csak nagyforgalmd utakon johet szamitasba
a dijbeszedés. Francia adatok szerint az épités ak-
kor indokolt, ha a forgalom 10 000 E/naF koral
\l:an_ k a gazdasdgossag 12 500 E forgalomnal jelent-

ezik.

A vamszedés elényds lehet nemzetkozi jelent6-
ségl és idegenforgalmi célpontok felé vezetd ut-
vonalakon. A kulfoldi jarmd ugyanis, mivel adot
csak sajat orszagaban fizet, a kozutak koltségeihez
csak a meglatogatott orszagban véasarolt lGzem-
anyag araban foglalt add 6sszegével jarul hozza.
A dijfizetéssel viszont kozvetlenul hozzajarul az
igénybevett Gtvonal létesitési és fenntartasi kolt-
ségeihez.

A hazai lehet8ségek és el6feltételek

A hazai jarmdallomany az utobbi években erg-
teljes fejlodésnek indult; ennek kovetkeztében
el6térbe keriilt az 4j nyomvonall, gyorsforgalmi
kialakitasu, korszer(l tehermentesitdé utak létesi-
tése,

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Mivel a vamos utak kildnleges csomoponti Ki-
alakitast igényelnek, id6szer( allast foglalni abban
a kérdésben, hogy hazai koriilmények kozétt fi-
gyelembe johet-e a dijfizetés bevezetése ezen (j
utvonalakon? A csomopontok késébbi atépitése
ugyanis mindenképpen —egyébként elkertilhet6 —
tobbletkoltségekkel jarna.

A mszaki lehet6ségek vizsgalata el6tt ebben a
kérdésben elvi allasfoglalas szlikséges. Magyarorsza-
gon ugyanis a kozutak jelenleg mindenki altal téri-
tés nelkul szabadon hasznalhatok, természetesen
a KRESZ-ben megszabott feltételek mellett. Az
Uthaszndlati dij bevezetése tehat bizonyos mérték-
ben szemléleti valtozast is szikségessé tesz. Ezen-
kival figyelembe kell venni, hogy a két habord ko-
z0tt meg fennallott és csak 1940-ben sz(int meg
teljesen egyes varosok és kozséges un. ,.kovezet-
vam” szedési joga, ami abban az id6ben is sok el-
lenzést valtott ki az utak hasznaloi részérdl. A helyi
hatésagok ugyanis a beszedett vamokbol tartottak
fenn az utak atkelési szakaszat és ezek a szakaszok
tobbnyire rosszabb allapotban voltak, mint az al-
lami kezelésben levd Utszakaszok. Jogos volt tehat
a panasz, amely szerint indokolatlan dijat fizetni,
kényszer(ien, olyan Utszakaszok hasznélatéért,
amelyeken a kozlekedés nem el6nyds, hanem héat-
ranyosabb, mint egyéb utakon.

A dijak bevezetése tehat csak akkor lehet
hazai korllmények kozott indokolt, ha az maga-
sabhrend(i szolgaltatast jelent az utak hasznaldi
szdméra. A tobblet értekért dij felszdmitasa, ha
annak vallalasa az Onkéntesseég elvének messze-
mend betartdsa mellett, szabad elhatérozassal tor-
ténik, az Uj mechanizmus szellemével 6sszhangban
van. A kozlekedés maés teriletén, a vasutnal a ta-
rifa a szolgéltatas figgvénye. Ugyanazon a vona-
lon gyors- és személyvonatok kozlekednek, s6t egy
vonaton belul elsé es masodosztalyu kocsik vehe-
ték igénybe és a szolgaltatassal ardnyos dijszabas
nem képezi kritika targyat.

Az dnkéntesség elve megszabja a mliszaki meg-
valdsitas lehet6segét. A vdamos autdpalyak eszerint
a jelenleg meglevd, nagyforgalmu Gtvonalakkal
parhuzamosan, azok tehermentesitésére volnénak
létesithetdk. Ez esetben ugyanazon uticél elérhetd
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a régi aton is, és a vamfizetés sem sziikségszer(,
hanem szabadon valasztott lehet6ség.

A haldzatfejlesztes mai elve megfelel a fenti fel-
tételnek. Gyorsforgalmi utak épitése ugyanis a je-
lenlegi fejlesztési koncepcid szerint a meglevd f6-
utak er6sen megndvekedett forgalmi szakaszainak
tehermentesitésére kerul javaslatba. A javasolt
utak 0j nyomvonalon vezetnek, de altalaban ugyan-
azon aticélok megkdzelitését szolgaljak, mint ame-
lyeket a meglevo féutak is érintenek. Az 0j ut
mellett a régi féut is megmarad, de természetesen
csokkent jelent8séggel, elsésorban a helyi és hely-
kozi forgalom szaméara, mindamellett a lehet6se-
gekhez képest korszer( kialakitassal. Ha tehat a
javasolt gyorsforgalmi hal6zat vamos autépélya
uzemre alkalmasan épulne ki, ugy a parhuzamosan
halado régi ut barki szamara ugyanazon célok el-
érését téritésmentesen is lehetévé tenné, s igy az
onkéntesség szempontja kielégitést nyerne.

A fejlesztési javaslatok, els6sorban a rendelke-
zeésre all6 pénzigyi fedezet korlatozott volta miatt,
altaldban Utemezettek. A kapacitds kimerilés
idépontjaban ugyanis a tehermentesitést egy 2
nyomU autout is megoldja és a forgalom novekede-
setdl fuggben bizonyos ideig tovabbfejlesztést nem
igényel. Ezért az azonnali autopalya jellegl kiépi-
tés ritkabban, f6leg ott keril javaslatba, ahol a
tovabbfejlesztés 5—10 éven belll idészer(ivé valik.

Ha vamos Uzemre térnénk at, ugy valamennyi
tehermentesité utat egyitemben autdpélya jel-
legre kellene kiépiteni, ami természetesen a koltsé-
gek el6rehozatalat és igy tobblet koltséget jelent,
az eszkozlekotés hatasat figyelembevéve.

A vamos Uzem bevezetése, illetve az ezzel jaro
tobbletkoltségek raforditasa csak abban az esetben
indokolt, ha egyrészt a varhatd, beszedend6 vamok
Osszege olyan nagysagrendd, hogy az — kozvetve
— megfelel6 hozzajarulast jelent az autopalyak
épitési koltségeinek finanszirozasahoz, masrészt,
ha az uthasznalok részére megallapitott, fizetendd
dijak olyan mértékiek, amelyet az utat igénybe-
vevBk még szivesen vallalnak.

Példa a hazai alkalmazasra

Az el6z6kben utalas tortént a fizetendé6 vamok
Osszegének megallapitasara vonatkozo elvi kérdé-
sekre.

A tovabbiakban a hazai viszonyok figyelembe-
vételével — hozzavet6leges szamitasok alapjan —
konkrét példan mutatjuk be az esetleg bevezetendd
vamok nagységrendjének meghatérozasdhoz vég-
zett vizsgalatok eredményeit.

A vizsgélat az orszag egyik legnagyobb hazai,
valamint kuldféli idegenforgalmét lebonyolité Gt-
jara, a févarost a Balatonnal 6sszek6t6 M7 sz.
elsérenddiféutra terjed ki. A jelenlegi Gtvonal, mint
fél-autopélya, a vegleges kialakitas ,,baloldali pa-
lyajat” jelenti.

Az el6z6kben emlitett kétféle beszedési rendszer
kozll a vizsgalat a tovabbiakban a ,,zart” rendszer
bevezetését tételezi fel, tekintettel arra, hogy
Lnyilt” rendszer esetén pl. a Budapestrdl a Bala-
tonig terjedd szakaszon a jarm(veket tobb alka-
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véaltozat

Jelenlegi kapcsolat
megszuntetve

6aPeSt

Beszedd hely

Martonvasar

> dbra. Az Sli-es Ut martouvasari csomdpontjanak atépitési vazlata
(1. véltozat)

lommal kellene megallitani, ami semmi esetre sem
kivanatos, Ha viszont a vamszedés egymastol
csak nagyobb tévolsagokban torténnék, a koz-
bensd csomdpontokat meg kellene sziintetni, mert
kilonben a forgalom nem lenne ellenérizhetd, s
igy a vdmszedés mértéke, annak minden uthasz-
nalora azonos, egyseéges elvek szerinti Kivetése nem
lenne biztosithato. Nagyobb csomdpont-tavolsagok
esetén viszont az autdpalya kihasznalasa volna kor-
latozott mértékd.

Az M7-es Gton a meglevd forgalmi csomépontok
atépitését az autopalyava fejlesztés miatt elvégzik.
A vamok beszedhetGsége érdekében az atépitésnek
olyannak kell lennie, amely egydttal lehetdvé teszi
a vamkezelés szilkséges mechanizmusanak meg-
valositasat is. A be- és kidgazé agakat egy palyara
kell 6sszehozni, itt torténik a vdmok beszedése:
a keresztezd dtnak a ,,trombita” kapcsolattol fiig-
getlen kuldnszintl atvezetését biztosité mitargyat
kell épiteni stb.

A jelenleg meglevé csomépontok atépitése alta-
laban két f6 alternativa szerint torténhet.

Az elsénél a keresztez6 vagy becsatlakozé at je-
lenlegi kilénszintl atvezetése a fel- és lehajtdéagak
megfelel6 atalakitasaval, a beszed6 hely kiépitése-
vel a csomopont ,,belsé” forgalmat szolgalja, mig
a keresztez6 Gt atvezetése Uj nyomvonalon, Uj ma-
targy épitésevel valosul meg.
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2 valtozat

Szekesfehervar
Vv

Agallrd

10. dbra. Az JI-cs U( székesfehérvari csoind|wiiljaiiak atépitési
vézlata (1. valtozat)

Il1. 4bra. Az NN-cs autépélyéara val6 fel- és lehajlast biztosité kozuti
kapcsolatok

A masik alternativa esetén a keresztezd ut to-
vabbra is a meglevé mltargyat veszi igénybe, s a
mdtargy, illetve a meglevd csatlakoz6 agak atépi-
tése a ,trombita” szer(i kialakitds megvaldsitasa-
hoz szlikséges.

A 9 és 10. abra tlinteti fel a kétféle valtozatnak
megfelel§ atépitések vazlatat. (Az egyik a marton-
vasari, a masik a székesfehérvari csomopontra vo-
natkozik.)

Abban az esetben, ha a kozeljév6ben elhataroz-
zak pl. az M7-es Ut vdmos Utként vald (izemelteté-
sét, a legcélszeribb lenne el6szor a Budapest és
Zamardi kozOtti szakaszon megeépiteni az auto-
palyat. A jelenleg meglevé autout autdépalyava valo
fejlesztése, a szikséges csomdpontok, mditargyak
stb. atépitése — fliggetlenil a vdmos Uzemre valo
attérés koltsegeitél — mintegy 960 millié Ft nagy-
sagrend(i raforditast igényel.

Budapest és Zamardi kozott —a jelenlegi tervek
szerint —az Ml —M7-es utak koz6s budapesti cso-

kozlekedéstudomanyi szemle

mopontjat, valamint a polgardi térségében jelen-
leg ideiglenesen m(ikddo csomdépontot is beleszé-
mitva, 10 db kozuii kapcsolat biztositja majd az
autépélyara valo fel- és lehajtast (11. abra).

Vamos Uzem bevezetése esetén Budapest teri-
letén (az M 1—M7-es utak kozos szakaszan) és a
Budapesthez még igen kozel levd érdi csomdpont
el6tt nem lenne celszer(i a vdmok bevezetését meg-
kezdeni. Erre a legalkalmasabbnak a jelenlegi
autout 19-f0km szelvényének kozelében levé teri-
let latszik, ahol a forgalmi nyomoknak a sziikséges
ellen6rz6 kapukon sth. valo atvezetése a jelenlegi
nyomvonalra meréleges iranyban megoldhatd.

Hasonl6 médon a Balatonnal, Zaméardinal —a
7. sz. Utba val6 ideiglenes becsatlakozas el6tt —
a beszed6 hely kialakithat6. A kezd6 és végpont
koz6tt még 6 helyen: Martonvésar, Kapolnasnyék,
Székesfehérvar 1., Székesfehérvar Il., Balaton-
aliga, Balatonszabadi térsegében épulé csomo-
pontoknal torténnék a vamok beszedése, a Pol-
gardi-i ideiglenes jellegl csatlakozds tehat meg-
szlinnék.

A csomopontok Kiépitettségének vamos lzemre
valé attérésre alkalmas kialakitasa tobbletkoltséget
jelent. Finnek a tobbletkdltségnek az Osszegét a
tovabbi szamitdsokhoz csomopontonként — a
kezdG és vegs6 beszedGhely kivételevel —mintegy
4,0 millio Ft-ban lehet megéllapitani. Ez a koltség
tartalmazza a m(targy és a hozzavezeté Gj nyom-
vonall Ut sth. koéltségeit, viszont nincs figyelembe
véve az a tovabbi épitési koltség, amely a jelenlegi
autéuti csomopontnak az autopalyacsomdépontra
val6 atépitéséhez amugy is szilkséges volna.

A ,kezdd” és ,végs6” beszed6 helyen kilon
m(targy épitése nem sziikséges; a két helyen 6sz-
szes koltségként 5,0 millié ft merilne fel.

Osszesitve: a 6 csomdpont, valamint a kezdd és
végsO ,,allomés” kialakitdsanak ,,utépitési” tobb-
letkdltsége 29,0 millio Ft.

Khhez a koéltséghez hozza kell szamitani az lze-
meltetéshez sziikséges tovabbi olyan beruhazaso-
kat, mint pl. kezelG épilet, a fizetend6 Osszegek
szamitasat "végz6 szamitogépek beszerzési koltseége
stb. Ezek az dsszegek csomopontonként  becslés
szerint — mintegy 1,5 millio Ft beruhdzasat ki-
vanjak meg, ami 6sszesen 12,0 millié Ft.

Flobbi 0sszegek a beruhazasi koltségeket kere-
ten sszesen 40,0 milli6 Kt-ra emelik.

A folyamatos évi Uzemeltetés koltségei 3 mi-
szakban a kiszolgal6 személyzet munkabéreib6l,
kilénb6z6 anyag- és gépkoltségekbdl tevédnek
Ossze. Az egyes allomésokra atlagosan erre a célra
mintegy évi 1,0 milli6 Ft szamithat6, ami a 8 be-
szed6 helyet figyelembevéve, 8,0 millié Ft évi kia-
dast jelent. Ez az Gsszeg a késGbbiekben a forgalom
Ft‘)‘vekedésével kozel aranyos mértékben emelkedni
0g.

A fél-autopélya teljes autopélyara vald atépité-
sének, valamint az esetleges vamos (zemeltetés
bevezetéséhez szilkséges koltségeknek Osszege kere-
ken 1,0 milliard Ft. Az épitések elkésziilte utan be-
vezetett vdmokbdl beszedett 6sszegekbdl lehetséges
volna a megvaldsitashoz szilkséges hitel torlesztese.
Hogy milyen nagysagrend(i bevételekre lehetne sza-
mitani, arra vonatkozik tiz aldbbi szampélda.
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Az autépalya Torokbalint—Siofok (Zamardi)
kozotti kiépitése utan a jelenlegi 70 és 7 sz. utakhoz
képest az Uj aton mintegy 9,0 km vonalrovidilés
érhet6 el. A vonalrévidiilés kdvetkeztében a gép-
jarmlivek Ulzemkoltségeiben megtakaritasok je-
lentkeznek. A rovidulés hatdsan kivil az Gtvonal
teljes hosszan jelentkezik —az atkelések kikiiszo-
bolésébdl és jobb vonalvezetés kovetkeztében —
az lzemanyagmegtakaritds, a nagyobb sebesség
miatt id0émegtakaritds; a megfelelé kialakitas
eredményeképpen jelentésen csokken a baleset-
veszély is.

A teljes szakaszon az Osszegezett megtakaritas
jarm(fajtanként kozelitbleg az aldbbiak szerint
alakul: o'

személygépkocsinal ..........cccccecevuenene. 46,0Ft
motorkerékparnal ...........cccoceenenenn 38,0Ft
autobuszNal........coceveeeveiiee e 155,0 Ft
teherg€épkocsinal..........ccccevvevvevcininnne 68,0Ft

A megtakaritas szdmitasanal figyelembe kellett
venni, hogy a kozel parhuzamosan vezet6 70 sz.
at jo jellemzOkkel van korszerdsitve és jarmi-
lizemi szempontbdl csak kisebb mértékben hatra-
nyosabb az autopalyan valo kdzlekedésnél.

A bevezethet6 dijak megallapitasanal ezen meg-
takaritasokbol célszer(i kiindulni, emellett azonban
figyelembe kell venni az Uthasznal6k tehervisel6-

1974 1976 1978 1960
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képesseget is, hogy az autopalya minél naﬁ;yobb
mertékben ki legyen hasznalva. Ennek megfelel&en
a varhatd vambevételeket a 93 km-es autdpalya-
hosszra kiszdmitva, az alabbi értékek javasolhatok;

atlagos  személy-
gepkocsinal. ... 17,0 Ft/teljes autopalya ut
motorkerékparnal 8,0 Ft/teljes autopalya ut

autébusznal........ 65,0 Ft/teljes autopalya at
tehergépkocsinal 42,0 Ft/teljes autdpalya Gt

Egy km-re szdmolva igy a fizetendd dij személy-
gépkocsinal 0,18 Ft, motorkerékparnal 0,08 Ft,
autébusznal 0,70 Ft, tehergépkocsinal 0,45 Ft
volna. Megemlithet6, hogy a nagyobb jarmdallo-
manyU orszagokban bevezetett dij pl. személygép-
kocsinal kilométerenként atlagosan 0,6 —1,0 dollar
cent, ami az el6z6kben megallapitott dijnal maga-
sabb. Vonatkozik ez a tobbi jarmdfajtara is. igy
hazai viszonylatban az életszinvonal emelkedésével
és a gépkocsi beszerzési ardnak esetleges csokkené-
sével a vamok aranyos novelése reélis lehet6ségnek
latszik.

Az autdpélya-kiépités és izembehelyezés évét
1973 évre véve fel, az akkor, valamint az 1980. év-
ben véarhat6 atlagos napi forgalom az M7-es Uton:

az 1973. évben ...

10 000 E/nap,
az 1980. évben .................

16 000 E/nap.
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12. 4bra. Az Gtvani-bevételek és az autépalya beruhazasi kéltsége kozti osszefiiggés
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E forgalom figyelembevételével a fenti vamokbol
beszedhet6 napi bevétel

az 1973. évben ........... 150 000 Ft/nap,
az 1980. évben ............ 250 000 Ft/nap lenne.

Ezt az 6sszeget atszdmitva éves szintre, levonva
a vdmok beszedéséhez sziikséges lizemeltetés kolt-
ségeit sth., a varhato bevételek:

az 1973. évben ................ 54,0 milli6 Ft/év,
az 1980. évben .....c........ 86,0 millio Ft/év.

Ilyen nagysagrend(i hozzajarulds az autdpalya
kiépitéshez sziikséges beruhazasi koltségek fedeze-
séhez lehet6vé tenné esetleges hitelek felvételét.
Példaként megemlithet6, hogy a kereken 1,0 milli-
ard Ft épitési 6sszeg 15 éves lejaratl, 5%-0s kama-
tos kamat melletti visszafizetéséhez évenként
mintegy 96,3 millid Ft torlesztésre lenne szilkség.
Ezt az 0sszeget a vamokbol az 1980. év utan lehetne
teljes mértékben fedezni (12. abra).

Az abra feltlinteti a kiépités utani 15 év alatt
varhato beszedett dijak integral gorbéjét, valamint
a teljes beruhazési koltségnek (1,0 milliard Ft)
5%-0s kamatos kamattal szamitott, egy évre ese-
dékes torlesztési Gsszege és az évenkénti varhato
hasznéalati d?’ak beveételéb8l szarmazd 0Osszegek
kozotti Osszefuggest.

Az el6z6 szamitds a személygépkocsi allomany
novekedésének eddig tervezett mérsékeltebb itemét
vette alapul. Abban az esetben viszont, ha az allo-
many ennél nagyobb mértékben) pl. az Gjabban
1985-re feltételezett 1600000 db személygép-
kocsira novekszik, a hasonléan szamithatd tiszta
bevétel a kdvetkez6képpen alakul:

az 1973. évben ......cceeeeeee. 60,0 millio Ft,
az 1980. évben ......cccceeeuee. 123,0 millié Ft.

Ez esetben mér 1977-ben elérné a bevétel az évi
torlesztés dsszegét és 1982-ben, az lizembehelyezés
utani tizedik évben az anyagi egyensuly helvre-
allna. Ezt kovetben pedig fokozottan ndvekvé mér-
tékben tobbletbevétel mutatkoznék, amely tovabbi
épitések végrehajtasara volna fordithato.

Az emlitett id6pontokra valé torlesztés-meg-
térilés azzal a feltételezéssel érvényes, hogy az
autépélyat a varhatd forgalom teljes egészeében
igénybe veszi. Ez a feltételezés realisnak latszik,

kozlekedéstudomanyi szemle

mert az Al7-es autopélyan beszedendd dijak az
Uthasznal6k részére jelentkezd megtakaritasoknak
atlagosan mintegy 40%-at teszik ki.

Osszefoglalas

Az elbz8ek Osszefoglalasaként megallapithatd,
hogy az M7-es Ut autopalyava vald kiépitése utan
a vamok beszedése bevezethet6 volna. Az ebbdl
szarmazO bevétel elsésorban az autdidnak auto-
palyavad valé fejlesztését fedezné; emellett az
autoutépités koltségét, tehat a teljes koltségnek
50—60%-at célszerlien tovabbra is az allami
koltségvetés fedezhetné. Az igénybevett egyéb, a
példdkban emlitett kamatos hitel visszafizetése a
bevételekbdl az el6zk szerint lehetséges volna.

Az \17-es utnal kimutatottakhoz hasonléan az
orszag autopalya hal¢zatanak tovabbi fejlesztese
érdekéeben a kozeljovdben a legfontosabb utakndl
megvaldsithatd lenne az épitések idépontjanak
el6bbre hozatalaval a 2 x 2 nvom( gyorsforgalmi
utak egyutem( Kivitelezése. A forgalomba helye-
zéssel egyidében ezeken az utakon a vamos lizem
bevezethetd lenne. Vonatkozik ez az M7-es Gton
kivul els6sorban az Ml-es és M5-6s utakra, ahol a
hazai forgalom mellett igen jelentds nemzetkozi
idegenforgalomra is szadmitani lehet. Az idegenek-
t6l beszedett Gtvdmok kozvetve devizabevetelt is
jelentenek, masrészt hozzéjaruldsuk reélisnak,
igazsagosnak tlnik, mert az eddigiekben jelentkez6
»addztatasuk” csupan a hazai Uzemanyagvasar-
las koltségeiben jeleidkezd, viszonylag kisebb mér-
ték{ kozvetett hozzajaruldsukban valosult meg.
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Felhivas

A Kozlekedéstudoményi Egyesilet .jarmdjavito
Szakosztalya a MAV Eszaki Jarm(ijavitdé Uzemi Szak-
csoport kozremikodésével 1971. junius 8—10-e kdzott
kialféldi szakemberek részvételével vasuati jarmdipari
konferenciat rendez. A konferencia cime:

Nagyteljesitmény(i Diesel- és villamos vontato jarm(ivek
Uzemenek, fenntartasanak, javitasanak szervezési és tech-
nologiai kérdései a M AV rekonstrukcids id6szakaban.

Az el6adasok a kovetkez6 témakordkkel foglalkoznak:
— A magyar vasuti jarmGjavité iparag jelenlegi helyzete
és fejlesztésének iranyelvei. — A MAV korszer( Diesel-
és villamos mozdonyainak izeme és fenntartdsa a gazda-
sagossag szempontjab6l. — A magyar mozdonygyartas
fejlédésének iranya, kilonds tekintettel a fenntartas ko-
rilményeinek alaktddsara. — Cserefédara'bos javitasi és
elszamolasi rendszer, annak gazdasagi hatasai — Kor-
szer(i Ugyvitelszervezés a vasuti jarm(javito iparban, a
kibernetika alkalmazasanak lehet6ségel és varhat6 ered-

ményei. — Diesel-és villamos mozdonyok fédarabjainak
javitasszervezeési és technoldgiai kérdései. — Fejlett al-
katrészfelGjitasi eljarasok. — Korszer( fédarab- és al-
katrész tisztitas.

A konferencia helye: A MAV Eszuki Jarmijavité

Uzem Torekvés Kultdrotthona. (Budapest X., Kényves
Kalman krt. 25.)

A konferenciaval egyidében a MAV vasiti jarm(ja-
vité Gzemeinek munkajat tikrézé dokumentacios kialli-
tast is rendeznek, mig a konferencia harmadik napjan a
MAV Eszaki Jarm@javit6 Uzemben lzemlatogatast és a
gyartoiparral kozdsen vasuti vontatéjarm({ bemutatot
tartanak.

Felvilagositast ad: MAV Eszaki Jarmijavité Uzem,
Tetihnologiai Osztaly, Szekér Gabor KTE lzemi titkar,
Budapest X., K&banyai Gt 30. Telefon: 339-455, vasuti
tel.: 16-71/123.
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A vasuti felépitmény 0j szerkezeti elemei:

az el6feszitett betonlemezek és racsok

hr. n XYl BELA

|. BEVEZETES

A vasuti vagany klasszikus forméaja: a kereszt-
gerendas felépitmeny mai fejl6dési fokan a 2—300
km/6 sebessegl, nagy tengelynyomasu vonatok
biztos kdzlekedését is lehetéveé teszi, mégis a vasuiti
szakemberek mar keresik a vasuti palyak ujabb ki-
alakitasi formajat.

Ezt ket korilmény is indokolja. Egyreszt a nagy
sebesség és terhelés ellenére az eddigieknél keve-
sebb fenntartasi munkat igényl6 felépitmény meg-
teremtése; masrészt, bizonyos esetekben, a kisebb
szerkezeti magassagu vagany kialakitéasa.

A s(r( vonatforgalom sok helyen ma mar alig
ad lehet6séget a regi értelemben vett palyafenn-
tartdsi munkara, ennek ellenére — éppen a nagy
igénybevétel miatt — az allandban jo mindségl
palya, a helyes fekszint- és iranyviszonyok biztosi-
tasa ma mar elengedhetetlen és minden korilmé-
nyek kozt biztositandé feltétel. Ugyanakkor alag-
utakban, betonhidakon és egyebiitt is sokszor fel-
merul az igénye egy, az eddiginél Iényegesen Kisebb
szerkezeti magassagu felépitménynek.

Mindkeét torekvés kozos formaban: a lemezes
vagy ahhoz hasonl6 alatamasztasa vaganyban latja
a megoldast. A rendkivil Kkiterjedt témakdron be-
lul a kdvetkez6kben csak a foldmveken nyugvé va-
ganyokra terjed ki vizsgéalatunk. A vasszerkeze-
tekre, beton palyaszerkezet( hidakra, valamint az
alagutakban fektetett alj- és agyazatnélkuli fel-
épitmény targyalasa nem képezi a jelen tanulmany
targyat.

Il. TORTENETI ELOZMENYEK

Tanulsagos végigkisérni a foldmiveken eddig ki-
alakult Gjabb szerkezet(i palyak egyes stadiumait.

Kezdetben a vagéany fekszintjének jobb bizto-
sitdsa, illetve az &gyazat tisztantartasa, azaz el-
szennyezGdésének megakadalyozasa volt az els6-
renddi cél az uj form4jd vagany kialakitasanal.

A new-vorki kdzponti vasut New York- Albany
kozott levd vonaldn mér 1909-ben a szabvanyos
agyazatot 38 cm vastag betonlemezre helyezték.
Harom péalyarészen keszitettek ilyen alapozést
27,5, illetve 125 m hosszusagban. Tébb mint 30
éves Uzemeltetés utan megallapitottdk, hogy a
vagany fekvése a betonlemezeken nyugodtabb volt,
mint a lemeznélkuli palyarészeken.

Hasonl6 megoldassal talalkoztunk a Staatsburg
mellett 1912-ben végzett munkaknal. Itt 30 cm
vastag, 1,8 3(5 m hossz( vasalt betonlemezekre,
30—38 cm vastagsagl agyazatra épitették a va-
ganyt. Az egyik betonlemezre helyezett palyarész
107, a masik 830 m hosszu volt [11

b) A Missouri -Pacific vasitvonal egyik ingova-
nyos palyarészén 1940-ben ugyancsak az agyazat
ala betonlemezeket helyeztek el. A 2,75 m hosszu
és 3,66 m széles, a vagany kozepén 16,5 és a lemez

szélén 14 cm vastag betonlemezek az alépitmény
egyenletes terhelését biztositottak [2].

c) ld6kozben egyes vasutak olyan pélyarészeken
is fektettek betonlemezeket, ahol az alépitmény
nem volt gyenge teherbirdsu és a lemezekkel kiza-
rolag a vagany fekszintjének biztositasa, illetve
megjavitasa, tovabba a minél kisebb palyafenntar-
tasi munka- és koltségraforditas elérése volt a cél.

A, Palyafenntartas” c. hazai szaklapunk 1934.
évi 81. oldalan dr. Nemesdy Jdzsef beszamolt arrol,
hogy az USA-ban a vagany sinszalait kdzvetlendl
a foldm(re fektetett 0,5 m vastag betonlemezekre
erbsitették le. A Pére—Marquette-féle alapozasu
vaganynal a toltéskoronéra fele annyi fajlagos ter-
helés jutott, mint az agyazatos vaganyra és a faj-
lagos vonatellenallas I1s 16%-kai Kisebb volt.
Ugyanebben az id6ben a MAV egyes allomasain a
véltdkat és a keresztezéseket egy-egy, mélyebben
fekv@ betonlemezre helyezett zuzottk6agyazatba
fektették.

d) Az elsO és masodik vilaghaboru kozti id6szak
legtekintélyesebb vasuti folyoiratban, az ,,Organ”-
ban megjelent egyik cikkében Futasfalvi Pal Ele-
mér az aljkozok lefedését betonlemezekkel javasolta
[3]. Elgondolasa egyik-masik MAV pélyarészen
felhasznalasra is kerilt, elsésorban az &gyazat
tisztasagadnak megvédese céljabol (szénrakodo allo-
masok kozelében, tliztisztito helyeken), vagy az
utasforgalom megkdnnyitése érdekében.

Az aljak kozti agyazati részt betonlemezekkel
fedték le az 50-es évek végén a Pécs—Pécsbanya-
rendezd kozti, iszapszén széllitdssal igénybevett
palyarészen,majd Budapest—Nyugati pu-on a csar-
nok egyik vonatinditd vaganyat. Noha kedvez6
tapasztalatokat szereztek, az aljak kozti beton-
lemezek nem terjedtek el, csupan Kecskemét allo-
mason és a szomszédos allomasok tliztisztitd he-
Iyein talalkoztunk ilyen betonlemezekkel.

e) A palya legjobban igénybevett részei: a
szintbeni kozUti keresztezések, amelyeken a vasuti
és a kozuti jarm(vek egyarant athaladnak. Termé-
szetesnek vehet6, hogy a szintbeni kdzuti keresz-
tezéseken gy kivanjak a vasutak a felépitményt
kiképezni, hogy a kett6és igénybevétel ellenére mi-
nél kevesebbet kelljen a fekszint szabalyozéasaval
és az 4gyazattisztitassal foglalkozni.

A Korszerlien megépitett vasttvonalakon talal-
hat6 an. lemezes burkolattal készitett Utatjarok kikép-
zése atmenetként foghat6 fel az aljkdzoket lefed6
lemezek és a legujabb betonlemezes felépitmény
kozott.

Amig a kislemezes Utatjaroknal a keresztgeren-
ddk megmaradnak (1. abra), addig a nagylemezes
atatjaroknal a sineket egy nagyobb betonlemezre
erGsitik le, mégpedig agyazat nélkil. A betonle-
mezt kdzvetlenul az alépitmény korondjara fek-
tetik (2. abra).
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». dbra. Nagylemeze» (tatjaro fektetése

A Kislemeze# utatjarok inkabb a kozati kozleke-
des el6nyeit szolgaljak, elsésorban a kozuti jarma-
vek nyugodt athaladasat biztositjak a vasati vaga-
nyon; a nagylemezes (tatjarok szerkezetileg mar
a vasuti felépitmény részének tekinthet6k.

A nmeket kozvetlenil alatdmaszto beton teherhordo
szerkezetek a vasuti palyak egyik Ujabb megjelenési
forméjanak foghatdk fel. Nagyobb felfekvési feltle-
tik gyengébb teherbiraséi alépitmény esetében is lehe-
t6vé teszi Kiterjedt felhasznalasukat.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

I. dbra. Kisleiiifzes Gtatjaro
(Hcrkapoly  Kusa-féle megoldas)

I1l. KULFOLDI MEGOLDASOK

A beton teherhordd szerkezetek vagy a foldmii
korondjan, illetve a zuzottk6agyazaton felfekvé
feszitett betonlemezek, vagy a zuzottk@agyazaton
nyugvo hosszgerendas és a keresztaljas felépitmény
egybevetésébll keletkezd vaganyrostélyok (keretek)
alakjaban jelentkeztek. A nagyméretii hosszgeren-

3. dbra. Szovjet vaganyracsos felépitmény
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4. dbra. Szovjet nagylemeze* felépitmény

dék magassagi helyzetének biztositasa, azaz a va-
gany fekszintjének szabalyozasa viszonylag koril-
ményes, ezért nem is terjedtek el.

A 3. abran egv Moszkva melletti palyarészen
fekvd, tobb kilométer hosszUsagu vaganyrostélyos
pélyarész egyik szakasza lathato.

A Kkeretek kiilsé6 mérete: 2,40X2,40 m. A sinek
alatti betongerenda 75, illetve 65 cm széles. Kgy-
egy keretre 4 —4 db sinleerdsités jut.

A vaganyrostély jellegli megoldas mellett &Szov-
jet Vasutak mind a nagylemezes, mind a kislemezes
vaganyalatamasztassal is létesitettek mar évekkel
ezel6tt kisérleti szakaszokat.

A nagylemezek méretei: 6,25X2,50, illetve
4,16 X2,50 m. Vastagsadguk 30 cm. A 6, 25 m hosszd
lemez sulya 7600 kg (4. éabra). Acelszukseglete
34 kg/m.

A kislemezek a Szovjet Vasutaknal, amelyeket
kitér6k ala épitettek be, 1,625 m szélességi méret-
tel készlltek. Hosszusdgukat a kitérdszerkezet
szabta meg. Az R 50 rendszerl egyszer( kitér6-
ben 25, az R 65 tipusinkban 27 db betonlemezt
fektetnek (5. abra).

Mind a lemezeket, mind a kereteket 35 cm vas-
tag zUzottkd és 20 cm vastag homok rétegre fek-
tetik. A Dbetonlemezek 30 cm vastag, B—500-as
betonbol késziltek, hosszirdnyban 5 mm atmérdj
periddusos feszitett acélbetétekkel. A keresztira-
nyl armatdurdban 10 mm &tmérdjl, nem feszitett
huzalokkal gyartjéak.
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Az els6 lemezes palyaszakaszt 1958-ban létesi-
tették a Szovjetunioban a Moszkva—Kazany vo-
nalon. Késébb a Moszkva melletti kisérleti kor-
palyan, majd a Moszkva—Leningrad vonalon léte-
sitettek kulonféle kisérleti beton teherhordd szer-
kezetekkel palyarészeket; az utébbin mér 7 km
hosszban. Az emlitett kisérleti palyaszakaszokon
a felépitmény el6allitasi koltsége masfél-kétszer
akkora volt, mint a keresztaljas felépitméenynél.

A Kinai Vasutak a 60-as évek kozepén kisleme-
zekkel letesitettek nagyterhelésli vonalon (Pe-
king—Kanton kozt, Pauding kozelében) mintegy
2,2 km hosszu lemezes palyarészt. A kiserleti sza-
kasz egyik felén szorosan egymas mellé fektették a
kb. 65 cm hosszl és 2,40 m széles betonlemezeket
(6. abra), a masik felén 15—20 cm széles kozt
hagytak a lemezek kozt (7. abra). Alemezes palya-
reszeken a felépitmeny épitesi koltsége a ketszerese
volt a hagyomanyos, keresztgerendas felépitmé-
nyének.

A Japan Vasutak is kisérleteznek betonalapra
fektetett véaganyokkal. Vasalatlan betonla ra
amelynek keresztmetszetét a 8. abra tlinteti fel,

50 kp/fm sllya sineket ugy kotottek le, hogy
alatdmasztéasi pontok — hasonléan a keresztaljas
palyakéhoz — 60 cm tavolsagban legyenek. A sin-
leer@sités betonba agyazott rugalmas lemezes, il-
letve csavaros megoldasa volt [4].

A betonlapot Ggy méretezték, hogy a 20 Mp
tengelynyomasnal keletkez6 igénybevétel harom-

5. dbra. Retonlcmcz alatdmaszt «isii kitérd
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szorosat is kibirja. A betonlap és a 4%-os eses( al-
épitmény kozé egy atlagosan 15 cm vastag homok-
reteget teritettek, amelyet el6zéleg dongdltek. A
betonlapos vaganyt kozépen és oldalt folddel teri-
tették be, amelyet aszfaltréteggel vontak be. A sta-
tikus terhelésen kivul Un. ejtéprobakat is vegeztek
a kisérleti vaganyon. Az 1 Mp sulyu kerekpart
2,5, 5 s 10 cm magashbol ejtettek a vagany sinsza
laira. Osszehasonlitas céljabol a vizsgalatokat szab-
vanyos lzemi vaganyon is elvégezték. A vizsgalati
eredmények az altalaj min6ségének fontossagat
bizonyitottak.

Kézlekedéstudomanyi szemle

ti. dbra. Kinai kislemezes felépitmény,
egymas mellé tdmasztott lemezekkel

A mar 1960-ban ismertetett kisérleti palyarészen
kivul az 1964. évi tokioi olimpidra épitett Tokaidd
Vasuton beton teherhordd szerkezettel létesitettek
két Gjabb kisérleti palyaszakaszt. Az egyiken 2,80 m
hosszu és 2,40 m széles lemezek fekszenek, mig a
masodikon harom kiilonb6z6 szerkezettel kisérle-
teznek: az els 4,20 m hosszu, 16 cm vastag beton-
lemezekb6l, a masodik 3 m hosszu végén?/rostély-
bdl, a harmadik pedig 1,20 m hosszu kis elemekbdl
késziilt.

A Csehszlovak Vasiton mér 1959. évben létesi-
tettek véganytartd szerkezettel Kisérleti palya-

3. 4dbra. kinai kislemezes felépitmény,
az elemek kozt résekkel kiképezve
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8. dbra. Japan betonlemezes
felépitmény

részt (a Prdga—Tabor vonal Bystrica nev(i vasut-
allomésan).

A CSD-nél mind a nagy-, mind a kislemezes meg-
oldasokat kiprobaltdk maér, hasonloképpen a va-
ganvrostélyokat is.

A nagylemezek (amelyeket héjlemezeknek is ne-
veznek) 12,50, illetve 15 m hosszlak, a 25—30 m
hosszu sinekre valo tekintettel. Szélességik mind-
Ossze 2,0 m. A keresztmetszeti méreteket a 9. abra
mutatja. A feszitett betonlemez sulya folyométe-
renként 485 kp. Osszehasonlitva ezt a csehszlovak
tipusu feszitett vasbetonaljjal (,,E” elosztds, ami
km-enként 1840 db aljat jelent), egy aljra atsza-
mitva a lemez kb. 5%-kal nehezebb.

A lemez méretezését annak a feltételezésével vé-
gezték, hogy mindket hosszalj rugalmas alatéten
fekszik fel, amelynek a benyomddasa a fesziiltség-
gel egyenes ardanyban valtozik. Tekintettel a me-
rev sinleer@sitésre, a tovabbiakban feltételezték,
hogy terhelés esetén a sin és a lemez egyitt dolgo-
zik, éspedig ugy, hogy a lehajlasuk azonos nagysagu
(@ lehajlési gorbe azono?, ugyanakkor viszont a
sinek relativ hosszelmozdulasa az alatétlemezeken
lehetséges.

Sz&mitasok szerint a nyomaték és nyiréerd éerte-
keknek 48%-a a sinekre és 52%-a a betonlemezre
esik. Az idedlis helyettesitd tartot rugalmas alate-
ten felfekvl tartéként szamitjak, C=20 és 30 kp/
cm3 agyazati egyitthatoval. A terhelést a hidsza-
balyzat szerint a 24 Mp tengelynyomasu vonatter-
helésbdl szadmitottdk. A maximalis nyomaték a fél-
szélességl lemezre 3,30 Mpm, amit a lemeznek fel
kell vennie. A szamitds az oldaliranyd mozgéasok-
bél adddd 10késeket, a fékezési er6ket és az oldal-
irdnyu szélnyomast is tekintetbe veszi. A dinami-
kus tényezét, tekintettel a hézagnélkuli (folyama-
tosan hegesztett) sinekre, 1,3-nak vették fel.
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9. &bra. Csehszlovak nagyié mezes
felépitmény: a lemez keresztmetszete
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Mind a hosszaljak, mind a lemezek kdzépso része
hossziranyban el6feszitett, a vasalds szabvanyos
3 mm atmér6jd acélhuzalokbdl készilt. Az alak-
tartdssdg miatt tobbpontos el6feszitést valasztot-
tak, éspedig — a méretezés szerint — 144 csavart
kett6s szalbol. A huzalok 175 kp/mmz2 szakit6szi-
lardsaguak, 140 k;r)]/mm nyulasi hatarral. (A magyar
betonaljakban a huzalokat 180 kp/mm - erével fe-
szitik el6.)

A részletezett vasalason felil mindkét beton-
felllet alatt még egy, 2,6 mm atmérdji acélszalak-
bdl készitett hegesztett haldvasalas is van, amely-
ben az acélszalak egymastdl valo tavolsaga 100—
100 mm.

A lemezek betonozasat és tarolasat forditott
helyzetben végezték; csak a beépitési munkahelyre
szallitaskor keriiltek abban a helyzetbe, ahogyan
azokat a vaganyba beépitik.

A B—500-as beton el6allitisathoz 0—5 mm szem-
nagysagu folyami homokot, 16/25 mm-es bazalt
zUzalékot és 450-es cementet hasznaltak. A vizs-
galt 28 napos betonkockak szilardsaga &ltalaban
50 kp/cm2nél nagyobb értékeket adott. Az acél-
huzal a szakitéprobanal 168—185 kp/mm2-es sza-
kitoszilardsagot és 136—145 kp/mm2es nyulasi
szilardsdgot mutatott.

A Kisérleti szakaszt a Praga—Pilsen kozti vona-
lon, Karizek allomason épitették he, éspedig az
egyik atmend févaganyba. A Kkisérleti szakaszt
négy részre osztottak, amelyek kulénb6z6 agvazasi
és padkakiképzéstiek, hogy Uzemi viszonyok ko-
z0tt a legkedvez6bb megoldas kikisérletezhetd le-
gyen. (E vagany az allomas széls6 vaganya, s igy
Jobb oldalan szabvanyos nyiltvonali padka- €s
rézsiikiképzés van, bal oldalan pedig szabvanyos
4,75 m-es vaganytengelytavolsaggal a mésik &t-
mené févaganyhoz csatlakozik.)
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10. dbra. Csehszlovak kislcniczes felépit meny Praga—Iliolin kozott

A kisérleti szakaszban a lemezek beépitésénél a
CSD szokéasos gépi felszereléseit hasznaltak és a
beépités technologidjanal is részben felhasznaltak
a CSI) egyes, mar korabban bevezetett eljarésait.

A lemezek homlokoldalai kdzé erésfald gumics6-
darabokat préseltek be, amelyek a dilataciés moz-
gast lehetévé teszik, azonban a viz és a szennyez6-
dés behatolasat az &gyazatba megakadalyozzik.
A lemezek lefektetése utan darukkal a hosszu he-
gesztett sinszalakat az alatétlemezekre helyezik.
A CSD torpe darukat is alkalmaz a hegesztett
hosszUsinek beépitésénél. A leszoritacsavarok meg-
hGzasa utan a sineket hozzahegesztették a szom-
szeédos hézagnélkili vagéany csoporthoz.

«J. 4bra. Csehszlovéak vagany rostélyos felépit meny

kozlekedéstudomanyi szeméé

A kislemezes felépitmény terén a CSD tobb, mint
egy évtizedes tapasztalattal rendelkezik. A 10.
és a 11. abrak a Praga melletti, Cerhen—Pecky
kozti jobb vaganyban 1966. évben létesitett kis-
lemezes palyarészt mutatjak be. 55 cm hosszuak a
lemezek, 2,5 m szélesek, 14 cm a vastagsaguk.

A vaganyracsos elrendezést a 12. dbran lathatjuk.

Mindharom csehszlovék elrendezést zuzottkd-
agyazatra, pontosabban zUzottk&agyazatra teri-
tett zOzalék szalagokra fektetik. A CSD-nél is a
betonteherviselG szerkezetek Iétesitési koltsege kb.
kétszerese a keresztgerendas felépitmény épitési

koltsegének. A fenntartasi koltségeknél viszont
mintegy 60 75%-0s megtakaritast értek el [5].
A Nemet, Szdvetségi Vasutak (DB) ugyancsak 3
kiilonb6zd formaju beton teherhordd .szerkezet(i
kisérletezik. Az els6 (13. &bra) a Forchheim -
Bamberg kozti gyorsjaratd kisérleti palyarészen Ié-
tesult, 5,17 m hosszu, 2,40 m széles és 18 cm vastag,
Iényegében a német autdpalyakon hasznalatos be-
tonlemezek felhasznalasaval. A beton 450-es. Az
el6feszitett acélokat (szigma acélok) hossziranyban
30, keresztirdnyban 16 kp/cm2 erdvel feszitik Kki.
Négy betét, amelyekbe a hossziranyu huzalok be-
nyulnak, &tadja a terhelést az egyik aljr6l a ma-
sikra. A lemezek kozti hézagokat mianyaggal zér-
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Styropor kénnydbetor
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K54

kemény hablemez-

zUZ(:I[(t)IZ?SIeinLeZ onem-— H r’Bltu %rr]1 fl%{]eogrdott
V homok -I 14,00m Styropor kénnyubeton
KERESZTMETSZET
13. &bra. \ag,vicmezes felépitTenn a \6mH Szovetségi Vasutaknél
HOSSZMETSZET

tak le. A 114,4 m hosszu kisérleti szakaszon az al-
talaj rossz. A 15 cm magas, 4 m széles Styropor
kdnnylibeton hészigetelést is biztosit, blinek a be-
tonnak nagyon alacsony a témorsége (0,6 kg/dm:i),
magas a hoszigetelokepessége, kielégité a nyomo-
szilardsaga (20 kp/cm2) és csak csekély vizet vesz

fel [6 .

&mamk kisérleti szakaszt 11 db hasonl6 méret(
betonlemezzel alakitottdk ki. Az er6t és a lemezek
végein a hajlitbonvomatékot 6 db eléfeszitett acél-
huzal adja at, amelyeket Thermit hegesztéssel,
karmantyukkal egyesitenek. Ennek az az el6nye,
hogy a karmantys illesztések a csatlakozo vasalas
tel] {es teherviseloképességével rendelkeznek és azon-

terhelhetdk; igy rovid ido alatt, még a fagy-
pont alatt is el6allithatok. Az acélhuzalok végei
kozt levd Uregek thermitacéllal lesznek kidntve.

A lemezek végén levo trapéz formaju kozoket be-
tonnal toltik ki (14. abra).

A kisérleti szakasz végein egy-egy helyszinen be-
tonozott és jol vasalt ellenfalat létesitettek a beton-
lemezek hémérsekletvaltozasabol adddd hosszira-
nyu er6hatasanak a felvételére.

A lemezeket, hasonl6an az els6 kisérleti szakasz-
hoz, portaldarukkal fektették; ez utébbi megoldas-
nal 30 cm vastag kavicsos homokra, amelynek a
szemnagysaga a szlir6szabalynak megfelel6en foko-
zatosan valtozott. Ennek az alsé rétegnek a teher-
viselo hatasat Ugy emelték, hogy a kavicsos ho-
mokreéteg fels6 6—8 cm-es részét talajmaroval fel-
lazitottak, cementtel keverték, ugyhogy egy so-
vany betonreteg allt elé.

A DB harmadik beton teherhordd szerkezete
egy el6feszitett hossz- és keresztaljakbdl &llé
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15. dbra. Vaganyrars a IIB kisérleti palyaszakaszan

1(L 4bra. A Lengyel Allamvasutak kislemeze« felépitménye

vaganyrostély (15. dbra). Egy rostély hossza (keret)
6,48 ra, sulya 8,35 Mp. Kzeket is portaldarukkal
fektetik és az egyes elemeket kiilonleges hevederek
segitségével, eldfeszitve egyesitik. A gerendak
kozti részeket agyazati anya?(gal toltik ki és azt
ledongdlik. A hosszgerendak kozti részen a vizle-
folyas biztositasa végett bitumenes kavicsréteggel
fedik le a zuzottkdvet.

A Német Birodalmi Vasutak (L)R) is mar csak-
nem egy évtizede prdobalkozik beton teherhord6
szerkezetekkel. ElI6bb 3,24, majd 2,20 m hossz-
irdnyua ,.kis lemez”-ekkel folytattak sikertelen ki-
sérleteket, majd 1964-ben nagy lemezekkel alaki-
tottak ki 2 km hosszl kisérleti pélyaszakaszt
Magdeburg—Dessau kozott. A feszitett betonleme-

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

zek hossza itt 4,91) m, szélessége 2,20 m, vastagsaga
kdzépen 0,21, a széleken 0,18 cm. A vagany 600 m
hosszban zlzottkd, 1400 m hosszban pedig kavics-
agyazaton nyugszik.

A Lengyel Allamvasutak (PKP) kis lemezekkel
kisérletezik. A 65 cm hosszu feszitett betonlemezek
feltlinGen szélesek: 2,55 m. Vastagsaguk 130/100
mm (16. abra). 64 db 2,5 mm atméréji 210—220
kp/nmi2 szakitdszilardsagu feszitett huzal mellett
20 db profilhuzal is van a lemezben. Az utbbiak
165 kp/mm2 szakitészilardsaglak. Az osszes feszi-
tett vasalas stlya 14,2 kp/db. A hossziranyu repe-
dések megeldzése végett a sinek alatti részen a le-
mezekbe beépitettek 6 db 6 mm atmér6jd huzalt,
amelyek mer6legesek a feszitett huzalokra.
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A sinek alatti részeken a beton el6feszitése
50 kp/cm2 kdzépen 60 kp/cin2 Egy-egy betonle-
mez stlya 550 kp.

A Bulgar Vasutak (BD2) eredeti modon nyultak
a témahoz. Az 1956. évben szorosan egymas mellé
fektetett kozonséges betonaljakra kototték le —
egy Szofia kozelében levé palyarészen —a sineket.
Gyakorlatilag itt 30 cm ,,hossz0” betonelemekr6l
beszélhetiink, de ezek gerendak és nem lemezek.

1965-ben mar egy 30 m, majd a kdvetkez6 évben
egy 50 és egy 125 m hosszu kislemezes alatamasz-
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tasu palyarészt is kialakitottak. Az utobbi kisérleti
szakasz részben egyenesben, majd atmeneti ivben
és kis részben korivben fekszik. A lemezek kozti
1 c¢cm nagysagu hézagokat bitumenes homokkal
ontottek k.

Az Angol Vasutak alapos elméleti elémunkala-
tok és a terep el6készitése utdn 1968 szeptemberé-
ben monolit, helyszinen készitett betonlemezeket
gyartatott. A kutatasi munkak programja igen
terjedelmes és az egyes részfeladatok megoldasa-
ban més vasutak is részt vettek (SNCF, SN, LTE,

Hosszmetszet

240 400

560 400 240

2400__1B
Felilnezet

Homloknézet

672

A-A metszet

1345  _ 200

132,5 200

669
V. 200 1345

200 132,5

10

17. 4bra. A magyar Vasuti Tudomanyos Kutatd Int6zet altal tervezdit, kétirdnyban feszitett betonlemez
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CFF), kilondsképpen a sinleerdsitések vonatko-
zasaban. A Kisérleti szakaszt 6, egyenként 80 -80
W hosszlsagu részre osztottdk fel és mindegyiken
mas-mas sinleerdsitést prébalnak ki. A lemezt ce-
menttel stabilizalt kavicsos homok rétegre beto-
noztak, 2,60 m szélessegben, kdzépen és a széleken
28,6 cm, a sinek alatt 33,6 cm vastagsagban. A be-
tonozast a korszer( Gtépitésnél hasznalt gépi be-
rendezésekkel hajtottdk végre. A betonozogépet
irany- és magassagi szempontb6l egy szalkereszt
segitségevel vezéreltek. A betont kész allapotban
szallitottak a beépités helyére Eegy négyvaganyu
palya egyik vaganyaba) és szallitdszalag segitsé-
gével juttattdk azt el a szallito-keverégéprél a be-
tonozogépbe. A hossz- és keresztiranyu vasalas a
szokésos betonacélbdl készilt, erésen kengyele-
zett és a stabilizalt also rétegre volt er8sitve. A le-
mez alakja és fels6 feliilete tokéletes. A sinleer6-
sit6szerek részére a nyilasokat utdlag fartak ki és
a kapcsol6szereket mugyanta felhasznalasaval ra-
gasztottdk be a lemezbe.

A lemezt a foldalatti vasutaknal is kiprobaltak,
kiulénos tekintettel a La Manche-csatorna alatt,
az Anglia és Franciaorszag kozt épitendd alagut-
ban vald esetleges felhasznalasra. [7]

IV. HAZAI MEGOLDAS

A kulfoldi példak rovid ismertetése utan nyil-
van érdekl6désre tarthat szdmot a Magyar Allam-
vasutak kisérleti beépitésre tervezett betonlemezes
felépitményének rovid leirasa.

A Vasuti Tudomanyos Kutaté intézet véleménye
szerint viszonyaink kozott a lemezes felépitmény-
nek az a rendszere felel meg a legjobban, amely
megtartja az agyazatot a vagany magassagi hely-
zetenek szabalyozéséara és az Uj felépitmeny va-
ganytengely iranyaba es6 mérete, azaz a sinek le-
erésitése az altalanosan hasznalt tdvolsagnak felel
meg. Ez lehet6vé teszi, hogy a fektetésnél a hagyo-
manyos berendezéseket hasznaljak. Az Intézet
megallapitasa szerint a betonlemezes felépitményt
Kiprobal6 vasutak nem hasznaltak ki az acélhu-
zalok feszitésében rejlé elénydket, mert ez ideig
csak hossziranyban feszitették lemezeiket. A két-
irdny( feszités elvének felhasznalasa a lemez mé-
retei szempontjabol megtakaritdsok lehetségét
rejti magaban; a teherbiras jelent6sen novelhet6
és elkerulhet6k lesznek a kulfoldi kisérleti szaka-
szok nagy részén tapasztalhaté keresztiranyu
repedések is.

A 17. abran lathat6 betonlemezzel végzett szi-
lardséagi vizsgalatok a kétirdnyban feszitett beton
keresztlemez teherbirdsanak nodvekedését igazol-
tdk. Az egyiranyban feszitett lemezhez viszonyitva
az atlagos szilardsdgnovekedés 42%-os, a sin
alatti keresztmetszetben pedig 35%-0s. EbbGl azt
a kovetkeztetést lehetett levonni, hogy a lemezek
gyartasanal a B—400-as névleges mindségli be-
tonnal is meg lehet elégedni.

A szamitasok szerint a 75 cm tavolsagu sinala-
tdmasztas — a sin teherbirasa szempontjabol
megengedhetd. (A 2,40 m széles lemezek 72 cm
hosszlak, koztik 3 cm rés marad.) A sinigénybe-
veteli szdmitasokat UIC 54 rendszer( sinek felté-
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telezésével végezték. A gyakorlatnak igazolnia kell
a viszonylag nagy sinalatdmasztds megengedhe-
tGségét.

V. ASINEK LEEROSITESE

A beton teherhordd-szerkezeteken csaknem Ki-
zarblag az osztott sinleerésités valamelyik formaja-
val talédlkozunk.

Az alatétlemezeket rendszerint rdragasztjdk a
betonfellletre, vagy a betonba beépitett fa-, eset-
leg mianyagbetétek segitségevel kotik le azokat.
Minden megoldasnal rugalmas kézbens6 lemezeket
alkalmaznak a sinleerésitésben.

A célszerien kialakitott sinleer@sitésnél az alta-
lanos ervényl alapelveken kivil — mint a sinek-
nek tartésan szoros, de az alatéteken mégis rugal-
mas lefogasan, jo oldalirdnyl merevségén és a
sinek nagy hossziranyu eltolasi és csavarasi ellen-
allasatn — még a kovetkezO kovetelményekre Kell
tekintettel lenni:

1. A vagany helyredllitaisandl a megengedett
eltéréseket nem szabad tullépni,

2. A nyomtavolsagot, irdnyt és a magassagi fek-
vést bizonyos hatarok kozt szabalyozni kell és a
kopasnak kitett alkatrészeknek cserélhetének kell
lennilk.

3. Asineknek az alatéteken nem szabad sem tul
lagyan, sem tul keményen felfekiudni. A rugo6zasi
allando feleljen meg a zuzottk6agyazatba, kdzép-
szilard alépitményen fektetett vadganyénak.

4. A tehervisel§ szerkezeteken fellépd zajnak az
utasok részér6l még elviselhet6 hataron alul kell
maradnia.

5. A tehervisel§ szerkezetet vagy alagutfala-
zatot nem szabad nagyobb dinamikus igénybeveé-
telnek Kitenni, mint a zOzottk6agyazatban fekvé
vaganynal.

6. Anyaggazdasagi okokbdl a sineknek a pélya-
lemezekre tortén6 kozvetlen felfekvésénél az egy-
séges épitésmodok és a szokasos sinleer@sitések
szabvéanyos alkatrészei legyenek felhasznalhatok.

7. Az agyazat és a keresztaljzatok — természe-
tesen — nem hagyhatok el minden tovabbi nél-
kil, mert ez a két alkatrész fontos kdvetelménye-
ket elégit Ki.

Az agyazat, mint ismeretes, négy alapfeladatot
lat el:

a) a terhelés elosztasat az alépitmény korona-
szintjére, a sinek és az aljak kozvetitésevel,

b) a vagany magassagi €s irdny szerinti szaba-
lyozhatdsagat,

<) a felépitmény viztelenitését,

d) a vaganyellenallas biztositasat.

Ezek kozil az a), c) és d) alattiakat a lemezes
felépitmény biztositja.

A vagany irdny szerinti szabalyozhatdsagara -
gyakorlatilag —a lemezes aldtdmasztasi vaganyok
nal nincs szlikség.

A fekszintszabalyozas sziikségessé azonban a
foldmivekre fektetett lemezek esetében sem ma-
radhat el. A megoldas az aldlemezelésben, illetve

ha ez nem elégséges — a lemezek alézuzaléko-
lasdban latszik. Mindenesetre ez a probléma még
nem teljesen megoldott.
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Tény, hogy a keresztgerendas felépitménynél
az agyazat és az aljak —rugalmassaguknal és rez-
géstompitd hatdsuknél fogva —kimélik a vaganyt,
a jarmlveket és csokkentik az utazas zajat is.
Ezeket a feladatokat mas, Ujabb szerkezeti ele-
meknek kell atvennitk. E célbdi igen fontos a le-
mezes vagany optimalis fluggbleges és vizszintes
rugalmassagi modulusanak megéllapitdsa. Ennek
vizsgalataval a kiilfoldi vasutak mellett a magyar
VasUti Tudomanyos Kutatd Intézet is intenziven
foglalkozik.

VI. GAZDASAGOSSAG
Az eddigi kulfoldi gazdasagossagi vizsgalatok
szerint a lemezes és a keresztgerendas felépitmény
létesitési és fenntartdasi — egydttesen figyelembe
vett —koltségei kozott 1énveges kiildnbség nincsen

[G]ﬂxltaléban a létesitési és amortizacios rafordita-
sok a lemezes vaganyoknal nagyobbak, mig a
fenntartasi raforditasok kisebbek, mint a klasszi-
kus, keresztgerendas véaganyoknal. Az utébbi —
jelenlegi korilményeink kozott — lényeges el6ny.
A kozismert munkaeréhiany mellett a kisebb pa-
lyafenntartdsi munkaigény a vasUtlizem kisebb
mérték( zavarasat is jelenti, ami nem elhanyagol-
hatd szempont.

VIl. OSSZEFOGLALAS

Az egyre novekvd szallitasi feladatokkal jaro
tengelynyomas- és sebességemelkedes, a palya-
fenntartasi raforditasok kivanatos, de egyben kény-
szer(i csokkentése vilagszerte arra inditja a vas-
utakat, hogy mind behatébban foglalkozzanak a
vasuti felépitmény Ujabb forméival. Ezek kozul a
beton tehervisel6 szerkezetek és kozottik is a
betonlemezes megoldasok terjedtek el leginkabb.

A lemezszerkezetek szamos elényt mutatnak
fel. [7] Megvédik az agyazatot és az alépitmenyt a
csapadékviz behatolasatdl és igy biztositjadk a
foldm( allandd tulajdonségait és teherbiroképes-
ségét. A lemezek nagy keresztirdny( merevségére
vald tekintettel fennall a lehet6sége annak, hog?/
még hézagnélkili péalyaknal is elmaradhat az ol-
dalirany( beégyazas, ami az é&gyazati anyagban
nagy megtakaritast eredmeényez. Azaltal, hogy a
lemezek beépitése utdn az agyazati munkak (tisz-
titas, potlés, aldverés) elmaradnak, csokken a zU-
zottk&termelés és szallitas, végil elesnek a nehéz
gépek (&gyazatrostalo-, alaverdgépek, zuzottkd-
szallitokocsik) hasznalatai is.

A lemezek megvédik a felépitményt a szennye-
zOdést6l, ami kilondsen a szén- az ércszallitasra
igénybe vett vonalakon jelent6s, ahol gyakran
2—4 évenként is kell az agyazatot tisztitani. A no-
vényzet és a gyomok elleni védekezés is jelentésen
csokken.
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Abban az esetben, ha sikerll az 4gyazatot telje-
sen Kiiktatni a vasuti vaganybol, az emlitett el6-
nyok még nagyobb értéklek lesznek.

Az egyes lemezszefkezeteken végzett meérések,
a laboratériumi prébak, az Uzem alatti kisérleti
szakaszok kedvez6 paramétereket adtak, a sinek-
ben és a lemezekben a fesziiltségek igen kedvezdek,
a sinek lzemkdzbeni lehajlasai lényegesen Kiseb-
bek, mint a klasszikus vaganyban. A felfekvési
fesziiltségek ugyancsak sokkal kisebbek, mint a
keresztaljaknar és azok alatt az alépitménykoro-
nan. lgen jelentés az ilyen vaganyok nagy kereszt-
irAnyu merevsége, ami kuloéndsen a hezagnélkdli
palydknal nagy el6ny.

Hatranya ez id6 szerint a fekszintszabalyozas
nem teljesen megoldott volta, a nagyobb el&alli-
tasi koltség és az, hogy egyes lemezszerkezetek
fektetéséhez hosszabb vagéanyzarasi id6 szlikséges.

Kilondsen a nagyterhelésii és nagyobb sebes-
ségli vonalakon azonban, a helyes fekvési lemezes
palyarészeken az el6nyok messze fellilmuljak a
hatranyokat.

A lemezes felépitmény nagyobb mérték( beve-
zetése ma — a fenntartasi technoldgia kialakitasa
mellett —els6sorban gazdasagi, helyesebben pénz-
ugyi kérdés. A gazdasagi hatékonysagot azonban
a probléma teljes komplexitasaban kell vizsgalni.

A beton keresztgerendas palyak kialakitasa so-
ran - vilagviszonylatban is — a MAV élenjart.
Mindenképpen kivanatos, hogy a betonlemezes
felépitményt is — mar a jelenlegi kisérleti sta-
diumaban —a magyar vasuUti szakemberek megis-
merjék és kiprobaljak.
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Szines televizié

HEGYI GABOR

1 Bevezetés

Legbonyolultabb érzékszerviink, a szemink se-
gitségével képet tudunk alkotni magunknak a la-
toterinkben lev6 targyak alakjardl, meéreteirdl,
térbeli elhelyezkedéserdl, mozgasarol, vildgossa-
gardl (az altaluk kibocsatott vagy visszavert fény
mennyiségér6l) és szinér6l. A kornyezetrdl a latés
atjan nyert informéaciok reprodukalasanak igényét
az ember a kulonb6z6 muvészetekkel (festészet,
szobréaszat, fényképezés, film) ki tudja elégiteni, de
az események teljes képi informécidjanak atvite-
lére csak a legutdbbi évtizedekben sikerllt mod-
szereket kidolgozni. Mivel a szem a kornyezeth6l
egyidejiileg igen sok informéaciot képes felvenni, a
képatviteli modszerek elvileg sem lehetnek toké-
letesek; miszaki-gazdasdgi szempontok alapjéan
eszszeri kompromisszumot igyekeznek megvalo-
sitani a tokéletességre iranyulo igények és a lehe-
téségek kozott. Atechnikai fejlédésnek megfelelen
ezert el6szor a képinformécio vilagossagtartalma-
nak, afekete-fehér kép atvitelének megoldasara ke-
rilhetett sor. De ezzel csaknem egyidejiileg meg-
kezdték a szines képek tovabbitasara iranyulé ku-
tatdsokat is, amelyeknek eredményeképpen a leg-
utdbbi kb. masfél évtizedben kialakultak a szines
televizio-rendszerek. Mivel a képzémivészetek
és a film mintegy hozzaszoktattdk az embert ah-
hoz, hogy a targyak térbeli elhelyezkedésérdl sik-
beli reprodukcidk alapjan is képet alkosson maga-
nak a térbeli (sztereo) televizi6 —tehat a csaknem
tokéletes képatvitel — megvaldsitasara eddig vi-
szonylag kisebb energiat forditottak és forditanak
mais. Bar a probléma elvileg tébbféle mddon is meg-
oldhatd, a sikbeli és térbeli szines televizid kdzotti
szubjektiv tébbletélmény biztositasa igen nagy
anyagi aldozatot kovetelne. Ennek ellenére a kér-
déssel kutatasi és kisérleti szinten tébb orszagban
is foglalkoznak, s a technika fejlédésével és a meg-
valositasi koltségek csokkenésével mar a nem na-
gyon tavoli jovében sor keriilhet sztered-rendszerek
bevezetésere.

A mozgdképek folyamatos atvitele, a ,,tavolba-
latds” természetesen nem csupan a szdrakoztato,
nevel6 és hirkdzld funkciot ellato televizié mdsor-
szorés alapja. Féleg az ipar és kozlekedés, valamint
a tudoméanyos kutatasok tertiletén egyre szélesebb
korben hasznaljak az an. zart vagy ipari televizid-
rendszereket, amelyeknek Iényege, hogy valamely
esemeénysorozat folyamatos tavellenGrzését teszik
lehetbve. Az utas- es aruforgalom, a kdzlekedés és
szallitas volumenének és sebességének allando no-
vekedése szliksegessé teszi az iranyitasi, ellendrzési,
vagyon- és életbiztonsagi feladatok gyorsabb és
pontosabb végrehajtasat, amiben a televizidnak
Jelentds szerep jut mar ma is. Az ipari televizio-
rendszerekkel folyamatosan ellenérizhet6 a nagy-
forgalmd kozutak és csomopontok, varosi kozle-
kedési egységek (pl. Metro alloméasok), palyaudva-
rok, légi kikoték forgalma, hasznaljak azokat utas-
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forgalmi tajékoztatd szolgalatokban, rendezépa-
lyaudvarok atbocsatoképességének ndvelésére (a
kocsiszamok leolvasasara €s rogzitésére), vonatok
vegenek megfigyelésére, kozati, vasati és vizi szal-
litasokndl a rakodas ellen6rzéesére és szdmos egyéb
feladatok megoldasara.

Kozlekedési vonatkozasban a kép-részletek felis-
merhet6ségét nagy mértékben noveli a kép szin-
informé&cidja, ezért az ipari televizid terlletén is
nagy jové all a szines képatvitel el6tt, amelynek el-
terjedését ezen a tertileten eddig féleg a technika
kiforratlansdga és gazdasagi szempontok akada-
lyoztak.

2. A fekete-fehér televizié

A fekete-fehér televizio-rendszerek a képek vi-
lagossagtartalmat viszik at, tehat azt az informa-
ciot, amit a fekete-fehér fényképezés és a film is
nyujt. Bar egy elemi képpontra ez egyetlen adatot
jelent csak, a tokéletes képatvitelhez egyideji-
leg végtelen sok informacidt kellene tovabbitani,
ugyanis a kepet végtelen sok geometriai pont
méretl elemi képpont alkotja. Az egyszer(-
sitésre az ad lehetGséget, hogy a szem fel-
bontoképessége sem terben, sem id6ben nem
vegtelen. A térbeli felbontoképesség hatdra az
emberi szemre kb. 2 ivperc;két olyan pon-
tot, amelyek ennél Kkisebb latész0g alatt
latszanak, méar nem tudunk e?( mastol  meg-
kilénboztetni, egy pontnak latunk. A megoldas
tehat az, hogy a kepet olyan elemi képpontokra
(képelemekre) bontjuk, amelyek normélis tavol-
s&gbol nézve mér folyamatos képet eredményeznek.
(Ez az elv jol megfigyelhet6 az ujsdgokban kdzolt
képeken, amelyek kiilonb6z6 vilagossagé —fekete-
ségli — kis pontokbol allnak.) A televiziénal felvé-
teli oldalon a képet balrél-jobbra és felulrél-lefelé
haladva a képfelvev6é eszkozzel letapogatjdk, so-
rokra bontjak: ez a sorszerkezet a vevOkészilék er-
ny6jét kozelr6l szemlélve jol lathat6. A hasonld
mérték( vizszintes iranyd felbontds feltételébdl
az egy sorban szikséges kepelemszam meghata-
rozhat6. A masodpercenkénti atviteli informécio-
mennyiséget ezeken kivil a szem id6beli felbonté-
képessége hatarozza meg. Ahhoz, hogy a szem a moz-
gasokat folyamatosnak lassa, masodpercenként
csak kb. 16 képet kell atvinni, viszont a villogas-
érzet megsz(inéséhez mintegy 48 kép szilkséges
méasodpercenként. A televizional ezt Ggy érik el,
hogy minden masodik vizszintes képletapogatasi
sor egy un. félképhez tartozik, s masodpercenként
50 felképet, tehat 25 teljes képet tovabbitanak.

A Kkuldnbozé televizid-szabvanyok kb. 400 800
soros felbontastak, a hazai szabvany szerint a viz-
szintes sorok szama 625, a masodpercenkénti fél-
képek szdma 50. Ezekbél az adatokbol az adodik,
hogy a képétvitelhez a 0—6 MHz-es (1 MHz=1
milli6 Hz= 1 milli rezgés masodpercenként)savba,
az un. videosavba es6 frekvenciak atvitele sziikséges.
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1 abra

(Osszehasonlitasul: a tdvbeszéld a 300—3400 Hz-es
tartomanyt, az URH radi6-mdsorszoras a 30—
15000 Hz kozotti frekvencidkat viszi at.) Ez a
széles sav egyrészt igen magas miszaki kovetel-
ményeket tamaszt az atviteli rendszerrel (stadiok,
mikrohullamu vagy kébeles vonalak, addk) szem-
ben, masrészt sulyos probléméat okoz az adofrek-
venciak kedvezd Kkijelolésével kapcsolatban. A
nagy savszélesség miatt ugyanis a musorszoro
TV-adok vivéfrekvencidi kozotti frekvenciatavol-
sag kb. 1000-szer nagyobb, mint amekkora a kdzép-
hulldmd radidadoknal szikséges, ami a rendelke-
zésre &llo frekvenciatartomanyok kihasznélasa
szempontjabol igen elGnytelen.

A televizid mdsor képjelének a képinforméacion
kivul az un. szinkronizal6 jeleket is tartalmaznia
kell. Biztositani kell ugyanis, hogy a vevékészilék-
ben a képet felrajzold elektronsugar a képfelilet-
nek mindig ugyanabban a képpontjaban tart6z-
kodjék, mint a képfelvevl eszkdz letapogatd su-
gara. Ehhez minden sor elején egy Un. sorszinkro-
nizald6 impulzust, minden félkép elején egy kép-
szinkronizalé impulzussorozatot visznek at. Az dsz-
szetett elektromos jel (videojel) egy sora tehat az
Ib. abran lathatd alaku lesz, amennyiben a kép az
la. &bran szerepld, fekete-fehér fuggéleges csikokbol
allo felilet.

3. Kompatibilitas

A fekete-fehér televizi6 alapjair6l azért volt
szilkség néhany szot sz6lIni, mivel a szines televizio-
rendszerek kialakulasakor, a szines televizié elter-
jedése kezdetén a fekete-fehér televizio-rendszerek
maér teljesen Kialakultak, nemzetkozi el6irdsokban
rogzitettek voltak, s kezdettél fogva igényként me-
rult fel, hogy a szines adasokat a fehér-fekete vevé-
késziilékeken venni lehessen (természetesen fekete-
fehéren), és a szines vevok is legyenek alkalmasak
a fekete-fehér adasok vételére. Ezt, a szines és
fekete-fehér adasok kozotti kélcsonos vétellehetGsé-
get, Osszeferésnek, altalanosan hasznalt idegen sz6-
val kompatibilitasnak nevezziik. A kompatibilitas
szukségessége miatt a fekete-fehér televizié rend-
szer alapvet6en meghatarozta a szininforméacio 4t-
vitelének lehetséges modjat és a szines rendszerek
legf6bb jellemzdit.
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4. Szinek, szinlatés, szinkeverés

A fény elektromagneses hulldm. A lathato fények
tartomanyaba olyan hullamok tartoznak, amelyek
a szemben fényingereket keltenek. Ez a tarto-
méany a kb. 400—700 nm (Inm=10~9 m) hulldm-
hosszU sugarzasokat foglalja magéaba. A szemben
keltett inger erGssége, a fényességerzet a fény inten-
zitasatol, a szinérzet pedig a hullamhosszatol (frek-
receptorsejt (érz6sejt) talalhatd. A palcikaknak ne-
vezett érzOsejtek fényérzékenysége lényegesen na-
gyobb az un. csapokénal, amelyek a szinlatast te-
szik lehet6vé. Ez a magyarazata annak az ismert
ténynek, hogy kis fényerdsségek esetén a szem vi-
lagossagkulonbséget észlel, de szineket nem, tehat
kis megvilagitas esetén szineket nem érzékeliink.

A jelenlegi (nagyrészt bizonyitott) szinlatasi el-
mélet szerint a szinérzékel6 receptorok egyik cso-
portja a 600 nm korili hulldmhossza vords, a masik
csoport az 540 nm hullamhosszu z6ld, a harmadik
a kb. 400 nm hulldmhosszu kék fényre a legérzéke-
nyebb. A haromféle érzékel6 egyidejl, egyenld
energiaval vald ingerlése fehér szinérzetet kelt.

A szemnek ez a tulajdonsaga, a harom alapszind
szinlatds az Osszes szinkevereési, szinreprodukalasi
eljarés alapja. Végezzik el gondolatban a kovet-
kezd egyszer(i, de igen fontos szinméréstani kisér-
letet (2. abra).

A megfigyelének két, derékszogben allo, min-
dent visszaverd fehér feliiletre es6 fényeket kell
0sszehasonlitania. A prizma egyik oldalara vetit-
juk a mérend6 fényt, a masik oldalra tébb, kilon-
boz6 spektrélis eloszlasu (szind) mér6fényt, ame-
lyek utjaba csillapitokat helyezlnk, hogy intenzi-
tasuk valtoztathatd legyen. A feladat az, hogy a
méréfények intenzitdsdnak valtoztatasaval olyan
allapotot hozzunk létre, hogy a megfigyel6 a priz-
ma két oldalat azonos vildgossaginak és szintinek
lassa. Ha két méréfényt alkalmazunk, a kiegyen-
lités csak egyes szinekre lehetséges, de harom, meg-
feleléen megvalasztott mér6szinnel a kiegyenlités
a szinek tobbségére elvégezhetd, mégpedig egyér-
telmden. Négy vagy tébb méréfénnyel a kiegyen-
lités altalaban végtelen sok variacioban oldhat6
meg, tehat nem egyértelm(i. Célszer(i tehat harom
mérdfény hasznélata, s a kiegyenlitésre felirhat6 a
kovetkez6 egyenlet:

S=a-S1+b-S2+c-S3

merend6 fény



40

ahol a, b ésr a csillapitasoktdl fiiggd allandok.
Amennyiben ezt a mérést a teljes szinspektrum-
ban, minden szinre elvégezzik, felvehet6k a szin-
keverési gorbék, amelyek minden frekvenciara
megadjak, hogy a harom alapszint milyen arany-
ban kell 6sszekeverni ahhoz, hogy keverékiik az
adott frekvencidhoz tartozo6 szinnel azonos érzetet
keltsen. A héarom alapszint nemzetkdzileg szab-
vanyositottdk, intenzitdsukat Ggy definialtak,
hogy a harom alapszin egységnyi mennyisége az
egyenld energiaju fehér fényt adja.

Ha a harom alapszint egy derékszogl térbeli
koordinatarendszer harom tengelyébe helyezzik,
minden szinhez a térben egy pont tartozik, amely
a szinre vonatkoz6 kiegyenlitési egyenlet,

Sj=a-R+b-G+c-B

szerint, az a, b és c konstansok altal meghataroz-
hat6. (R=a voros, G=a zold, B= a kék alapszin
egysege.) Més szbéval, az RGB koordinatarendszer-
ben minden szin vektorként abrazolhat6, amely-
nek iranya egyértelm(en jellemz6 az adott szinre,
hossza az intenzitastél f'utggi. A térbeli abrazolas
célszer(i atalakitasa és megfeleld koordinata-transz-
formécidk utan sikbeli abrazolashoz, az un. szin-
patkéhoz jutunk. Ezt a szabvanyos szinmér6 diag-
ramot lathatjuk a 3. abran.

A szinpatkd keriletén helyezkednek el a telitett
spektralszinek  (egyetlen frekvenciajd, tisztan
szinuszos rezgések), a patkd altal bezart terlleten
foglalnak helyet a kiilonb6z6 arnyalatl, 6sszetett,
telitetlen szinek, amelyeket felfoghatunk a patkd
kdzepén elhelyezked6 fehér ,,szin” és a kiilonbdz6
spektralszinek keverékének. A patké ibolya és vo-
ros végét osszekotd egyenesen talaljuk az e két
szinb6l képezett kilonb6z6 biborokat. Az &bran
', G és fi pontok jelzik a szines televizi6o képfelvé-
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teli és képvisszaadasi alapszineit, amelyekkel az
altaluk meghatarozott haromszogon beltl levo
szinek allithatok el6. Latszatra eleg nagy szintar-
tomanyok nem reprodukalhatok, azonban a pat -
kon elhelyezkedd spektralis szinek a gyakorlatban
igen ritkan fordulnak el6, a zold szintartoméany
vesztesége pedig azért nem jelents, mert a szem
szinarnyalat megkilonboztet6 képessége éppen a
z6ld szinekre a legrosszabb. A szaggatott vonal
altal hatérolt teruleten belul az &ltalanosan alkal-
mazott egyéb eljarasokkal (film, nyomtatas, textil?
el6allithatd szinek tartomanya helyezkedik el.
Lathatd tehat, hogy a szines televizid viszony-
lag igen jo szinvisszadast képes biztositani.

5. A szines televizio atviteli jelei

Az el6bbiek szerint a szininformacié atviteléhez
harom, egymastdl flggetlen adat, a harom alap-
szin-Osszetevd atvitele szilkséges. A kezdeti, kisér-
leti szakaszban létesitettek is ezen a modon kép-
atvitelt, amelynek elvét a 4. abra szemlélteti. Mint
lathato, tulajdonképpen harom (R, G és R) alap-
szin(i kép elballitasardl és atvitelérdl van szo, a vé-
teli oldalon az el6allitott harom alapszin( képet
optikai uton kell dsszegezni.

Ez a rendszer hasznalatra alkalmatlan, mivel
nem kompatibilis, a harom szininforméacié atvite-
Iéhez h&rom szélessdvl csatorna szilkséges, s a
biztositott képmin6sé? sem kielégitd, ugyanis a ha-
rom vett kép pontos fedésének megoldasa gyakor-
latilag szinte lehetetlen.

Az alapszinii képatvitel egy masik lehetséges és
Kiprobalt mddja az volt, hogy a harom alapszind
képet id6ben egymas utan, valtakozva, egyetlen
hirkozl6 csatornan vitték at, a vev6 képernydjén
a harom kép egymasutani felrajzolasaval allitottak
el6 a szines kepet. Mivel ez a rendszer, valamint
a tobbi alapszinl atviteli moéd sem kompatibilis,
a kutatdsok alapvet6en annak a probléménak a
megoldasara iranyultak, hogy hogyan lehetne a
szininformaciot a fekete-fehér jellel (a vildgossag-
jellel) egyutt atvinni.

A megoldast, a jelenlegi szines rendszerek alap-
jat két tény teszi lehetévé. Az egyik szinelméleti
torvény: egy szines képpont vildgossaga és harom
alapszinkomponensének nagysédga nem fliggetlen

4. dbra.
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eg{méstél_. Az RGB alapszinrendszerben egy szin-
vektor vilagossagosszetevoje az alapszin-Ossze-
tevikkel a kovetkez6képpen fejezheto Kki:

Y =0,299-R+0,587-0+ 0,114 B

Ez az egyenlet, a szines televizié szempontjabdl
talan legfontosabb, alapvetd szinméréstani Ossze-
flggés azt fejezi ki, hogy a fehér-fekete televizid
altal atvitt vilagossagjel és a barom alapszin( jel
kozott egyértelm( kapcsolat van, azaz, ha az Y
jel mellett két szininforméacidt atviszink, a vételi
oldalon a harmadik alapszin el6allithat6. Olyan
rendszerre van tehat szilkség, amely a fekete-fehér
televizid jelével egyiitt biztositja két szininforma-
cié (szinjei) egyideji atvitelét 1s. Ennek megolda-
séban segit a masik fontos tény: a szem felbonto-
képessége szinekre lényegesen kisebb, mint a vila-
gossagra: kis fellleteken szineket nem tudunk meg-
kilonboztetni, csak a szinek vildgossagat latjuk.
Ez miszaki szempontbol azt jelenti, hogy a szin-
informéciot elegendd a vilagossaginforméacional
»durvabb” forméban, keskenyebb frekvenciasav-
ban atvinni. A felbontoképesseg, azaz a szikséges
atviteli savszélesség aranya kb. 5:1, tehat a 6
MHz-es vildgossagcsatornaval szemben csak kb.
1 15 MHz-es szincsatornara van szilkség.

A szincsatornat a kompatibilitas feltétele miatt
a vilagossagcsatorndban, a meglevd szabvanyok
altal biztositott lehet6ségek kihasznélasaval kell
elhelyezni. Ha megvizsgaljuk a videocsatorna
(0 6 MHz) kihasznalasat, lathato, hogy a periodi-
kus képfelbontds miatt a teljes frekvencia-spek-
trumban hézagok vannak. Mivel a finom képrész-
letekhez tartoz6 magasfrekvencias (3 U MHz)
dsszetevok relativ amplitddoja igen kicsi, a sdvnak
ez a felsé része alkalmas arra, hogy ott a vildgos-
ségjel jelentés zavarasa nélkil Uj informéciét he-
lyezziink el. Ezt a technikat, a spektrum Ures, il-
letve igen kis amplituddju 6sszetevOket tartal-
mazo részébe Ujabb informacio -jelen esetben a
szininformacié  alkalmasan megvalasztott médon
valé elhelyezését spektrum-beszovésnek nevezzik.

Tovébbi kérdés, milyen jelekkel vigyik &t a
szikséges keét, egymastol flggetlen szininforma-
ciot? Feltétel, hogy ez a két Jel csak szininforma-
ciot hordozzon, vildgossagot ne, azaz fekete-fehér
kép, vagy képrészletek esetén a szinjeleknek zé-
rusnak kell lenniiik. Ennek megfelelnek az an.
szinkullonbsér/i jelek, amelyek az alapszinkompo-
nensek és a vilagossagosszetevd kilonbségével
(R Y, (" Y,B Y)aranyosak. A harom szin-
kilonbségi jel nem fuggetlen egymastol, barmelyik
kett6 linearis kombinaciojabol a harmadik el6-
allithat6. A szininforméacio atvitelére kuloénbozé
megfontolasok alapjan a voros és kék szinkulénb-
ségi jeleket valasztottak.

A fentiek szerint a képfelvételi helyen el kell
allitani a harom (vords, zold és kék) alapszindi
képet, ezeket optikai-elektromos atalakitoval elek-
tromos jellé kell alakitani, majd e jelekbdl lineéris,
Un. matrix aramkorokkel el6 kell &llitani a vila-
gossagjelet és a voros és kék szinkilonbségi jeleket.
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Matematikai forméban, a jelfesziiltségeket U-val
jelélve:

U3= 0,209 s Uj, + 0.587 «UG+ 0,114 *U ,,
Un- U =07(1] *Un 0,587-UG 0,114-/;
UB--Uy— 0,299-r/n-0,587 .Ua+0,866-U.,,

A vilagossagjelet teljes, 0—6 MHz-es, a szin-
kilonbségi jeleket csokkentett, altaldban kb. 1
MHz-es savszélességgel kell atvinni. A vevikészu-
Iékben a harom jelbdl a szines képcsovet vezerlé
harom alapszinjei matrix aramkorokkel allithatd
el6:

Un= Uy -f-1,000 «(Un..Uy)

U(j= Uy—0,509 +(Un  Uy) -0,194 (U/—Uy)
Uji—Uy A 1,000 «(Un —Yy)

6. Képfelvétel és képvisszaadas

A stadiéban a harom alapszini jel eléallitaséhoz
a felvétel targyarol visszaver6dd vagy azon atha-
ladé fényt féligateresztd tukrok segitségével ha-
rom részre osztjak. Ezek a tikrok meghatérozott
atereszt6-visszaverd  karakterisztikdjuak, azaz
egyes hullamhossztartomanyban minden fényt at-
eresztenek, méas tartoméanyban minden fényt visz-
szavernek. Két ilyen tiikorbdl allé kereszt egyik
tagjardl csak a kék fény, a masikrol csak a voros
féeny verddik vissza, a z0ld 6sszetevék mindkét
tikron akadalytalanul athaladnak. A tlikdrke-
reszt altal el@allitott harom alapszind sugar kor-
rekcios szinszlir6kon keresztiil a harom optikai-
elektromos atalakitora (képfelvevé csére) jut,
amelyek kimenetén a harom alapszind képnek
megfelel§ elektromos szinjeleket kapjuk. A harom
szinjeib8l matrix aramkor allitja el6 a vilagossag-
jelet és a két szinkllonbségi jelet. Ezt a képfelvé-
teli elvet, amely Iényegében mind él6képek kame-
raval valé felvételére, mind film- vagy diabontésra
érvényes, az -5 abra szemlélteti.

A harom jelbdl az alkalmazott szines televizio
rendszernek megfeleléen kdédolé aramkor allitja
el6 az 0sszetett szines televizidjelet. Ez az atviteli
utakon keresztiil az adokhoz keriil, amelyek kisu-
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garozzék azt. A vevlOkészilék, a rendszernek meg-
felel6 dekddold aramkore segitségével, a vett
nagyfrekvencias jelb0l elGallitja a vilagossagjelet
és a ket szinkilonbségi jelet, amelyekb6l matrix
aramkorrel nyerjik a harom alapszin( jelet. Ezek
az elektromos-optikai atalakitot, a képcsovet ve-
zérlik, amelynek erny6jén a reprodukalt szines
kép megjelenik.

A vevikésziilékben a legnagyobb problémat a kép-
visszaado eszkodz, a képcso, s abban is legféképpen
a vilagito foszforok minGsége es gerjesztésiik
maodja jelenti. A képerny6 belsé feluletén egyide-
jlleg kell felrajzolni a harom alapszin(i képet, te-
hat minden elemi képpont harom (voros, zold és
kék) alapszin( képpontbdl all. Ezeket az elemi
szinpontokat egy vagy harom, a vett alapszinje-
lekkel vezérelt elektronsugér gerjeszti, a szinpon-
tok a képpont szinét alkot6 harom alapszinkom-
ponens nagysagaval aranyos intenzitasd fényt bo-
csatanak ki, a néz6 szemében ez a harom szin in-
tegraldédva valtja ki a képpont szinének megfelel6
szinérzetet. Fontos tehat, hogy a vilagito foszforok
altal kibocsatott fény spektralis eloszlasa az alap-
szineknek feleljen meg, fényerejik, azaz az elek-
tromos-optikai atalakitas hatasfoka minél nagyobb
legyen. Igen komoly elektronfizikai és mechanikai
feladatot jelent annak a megoldasa, hogy a harom
elektronsugar a képernyé teljes feliiletén mindig a
megfelel6 elemi szinpontokba csapodjék be. Erre
tobbféle modszert dolgoztak ki, de jelenleg szinte
kizarélag az arnyékmaszkos (lyukmaszkos) kép-
csovet hasznaljak.

A haromagyls arnyékmaszkos képcsé harom elek-
tronagyut tartalmaz, amelyek a képcsé nyakaban
egy egyenl6oldali haromszdg csucsaiban helyez-
kednek el. A képernyd belsg feltiletén minden elemi
képponthoz harom, alapszinii foszforpont tarto-
zik, amelyek ugyancsak egy egyenl6oldald harom-

kozlekedéstudomanyi szemle

szoget alkotnak. A bels6 foszforfelilet el6tt, az

elektronsugarak Utjaban helyezkedik el egy 0,152

mm vastag acéllemez, amelyen a képpontok

szdmanak megfeleléen kb. 400 000 db, kb. 0,3 mm

atmerdjd lyuk van. Az elektronagyukbdl kiinduld,

Kissé Osszetartd harom elektronsugar a maszk fe-
liletén metszi egymast, a maszk egy lyukan atha-
ladva, majd ismét kissé széttartva a harom foszfor-
pontba csapddik. Mivel minden képponthoz harom

foszforpont tartozik, a képerny6 fellilletén mintegy

1,2 millio foszforpont helyezkedik el. Az elmondot-
takat a 6. abra szemlélteti.

Az emlitett adatok is érzékeltetik, hogy a szines
képcsé gyartasa igen magas technoldgiai szintet,
nagyfoku pontossagot kovetel, ezért a képcsé éara
jelenleg még meglehetésen magas. Az arnyékmasz-
kos képcs6 hatranya, hogy a maszk elektronatbo-
csatd képessége Kicsi, az elektronok mintegy 80%-a
a maszkba csapodik, emiatt a fényerd eleg kicsi,
s a maszkon keletkez6 h6é hatasara fellépd mecha-
nikai torzulasok kikiiszobolése tovabbi technoldgiai
problémakat jelent. Annak biztositisara, hogy a
harom sugar mindig azonos lyukon haladjon at,
az eltérit6 rendszerhez korrekcios, Un. konvergen-
cia aramkor szlkséges.

Az arnyékmaszkos képcsO kis fényereje miatt
foglalkoznak az egy- és haromagyas racsmaszkos
képcsovek fejlesztésevel, amelyekben a foszforfelu-
let 0,9 mm szélesség, fliggbleges foszforcsik-har-
masokbdl all, a maszkot pedig fligg6leges, 0,08 mm
atmér6jl, feszitett huzalokbodl allo racs alkotja.
A maszk elektronatbocsatod képessége a lyukmasz-
kéndl Iényegesen nagyobb, kb. 90%-os. Fzeket a
képcs6tipusokat kis sorozatokban maér gyartjak,
elterjedésiik - szamos el6nylk miatt — varhato.

A szines kép el6allitasanak, a szinek kikeverése-

nek mechanizmusa igen jol tanulmanyozhatd az
elektronikusan el6allitott szinsav-dbra vizsgalaté-
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val. A képerny6n a 7a abra szerinti szinskalat,
fugg6leges szines csikokat latunk. Vizsgaljuk meg,
hogyan jon létre ez a szines kép, el6allitaséhoz mi-
lyen alapszinjelekre van szikség. Mint mar lattuk,
a fehér szin mindh&rom alapszin egységnyi meny-
nyiségébll adddik, a fehér sav ideje alatt tehat
mindharom alapszinjei egyenl6 és egységnyi.
A sérga szin a voros és a zold alapszin keveréke,
ebben a savban tehat ez a két alapszinjei egységnyi,
a kék pedig zérus. A kovetkezd, kékeszold savban
a kék és zold jel egységnyi, a vords zérus, a zold
savban csak a zold jel, a biborszini savban a voros
és kék jel, a vords savban csak a vords, a kék sav-
ban csak a kék jel van jelen. A fekete savban nincs
szin, itt tehat valamennyi alapszinjei zérus. Ha az
elmondottakat abrazoljuk, a 7b abrat kapjuk,
amelyen egy vizszintes sorban lathaté a harom
alapszinjei iddbeli valtozasa. Ahol a jelek egység-
nyiek, a megfelel§ alapszind foszforpontok vila-
gitanak, zérus jelszintnél a foszforok nincsenek
gerjesztve.

7. A szines képjelek atvitele,
szines televizié-rendszerek

A kompatibilis szines rendszerek az 0Osszetett
szines televizidjelet, mint az 5. pontban lattuk a
két szininformaciot hordozo jelnek a vildgossagjel
spektrumaban val6 elhelyezésével képezik. Erre
valamennyi jelenlegi rendszer a szinsegédvivds
maddszert alkalmazza. Ez azt jelenti, hogy az alkal-
masan megvalasztott, a videosav felsd részébe es6
frekvencigju egy vagy két szinsegédviv6t a két
szinjellel modulaljak, a modulalt szinsegédvivét
(vagy szinsegédviviket) a vilagossagjellel Osszege-
zik. Ezt a folyamatot nevezzik kédolasnak.

Bér a szines televizidval kapcsolatos kutatdsok
soran szamos rendszert dolgoztak ki. amelyek koziil
sok megfelel a kompatibilitas kbvetelményeinek, a
tovabbiakban csak azzal a harom rendszerrel fo-
gunk roviden foglalkozni, amelyek nemzetkdzileg
elfogadottak és mar szamos orszégban bevezetésre
keriltek.

Az NTSC rendszer

A vilag els6 kompatibilis szines rendszerét 1953-
ban az Amerikai Egyesult Allamokban szabvanyo-
sitottdk, ahol a fekete-fehér televizié rendszer
525 soros és 60 félképes. Emiatt és id6kdzben fel-
szinre jutott hatrdnyai miatt Eurépaban nem fo-
gadték el, bar adaptalasaval hosszu ideig foglal-
koztak. Ennek ellenére célszer(i néhany szot szolni
rola, mert ez a rendszer képezte az eurdpai szines
rendszerek alapjat is. Az USA-ban és Japanban
ma is az NTSC rendszert hasznaljak.

Az NTSC rendszerben a két szinkilonbségi jel-
b6l két Gjabb, / és Qljelnek nevezett szinjelet al-
litanak el6, amelyekkel a szinsegédvivé amplitado-
jat moduldljdk (kvadraturamodulacié). Az 1 jel
sdvszélessége 1,3 MHz, a Q jelé 0,5 MHz. A seged-
vivé frekvencidjanak megvalasztasaban fontos
szempont, hogy a kompatibilitds maximalisan tel-
jesiiljon, azaz a szines adas fekete-fehér késziilé-
kekkel valé vételekor a szinsegédvivd altal oko-
zott zavaras minimalis legyen. Ezért a segédvivé
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frekvenciajat a fél sorfrekvencia egészszdmu tobb-
szOrosére, 3,579545 MHz-re valasztottak. A vevd-
késziilék dekdder aramkorének helyes mikddésé-
hez sziikséges a modulélatlan segédvivd atvitele is,
ezért a sorszinkronjel utan, a képtartalom el6tt a
jelbe kevernek néhéany periddus szinsegédvivét
(burst-jel).

Az NTSC rendszer hianyossagai az alkalmazott
moduléaciés rendszerbdl, az amplitidomodulacié
zavarok és torzitasok iranti érzékenységébdl ko-
vetkeznek. Arendszer maga igen egyszer(, azonban
az atviteli utak torzitasal, zavaral a képmingséget
nagyon er6sen befolyasoljak, nagy szinhibakat
okoznak, ezért az eurdpai szines televizié fejlesztés
az NTSC alapjain, de hibainak ismeretében uj, kor-
szer(ibb rendszerek kidolgozasara iranyult. igy
jott létre a két alkalmazott eurGpai rendszer, a
PAL és a SECAM.

A PAL rendszer

A nyugat-német eredetli PAL rendszer az NTSC-
hez hasonléan amplittdomodulaciot alkalmaz,
azonban a szintorzuldsok kikiszobolésének, il-
letve csokkentésének érdekében kihasznalja a szem
szinfelbontoképességének korlatait. Mint mar emli-
tettlik, a szem felbontoképessége szinekre kisebb,
mint vilagossagra, a szinjeleket mér eleve kisebb
savszélességgel visszik at, mint a vilagossagjelet ;
emiatt a vizszintes szinfelbontas lecsokken. A PAL

rendszer alapja az a felismerés, hogy a fligg6leges

szinfelbontés is lecsokkenthetd, elegend6é minden
masodik sorban atvinni a szininformaciot. A koz-
bens6 sorokban a PAL rendszer mindig az eléz6
sor szininforméaciojat ismétli meg, azonban a véros
szin fazisat ellenkez6re forditja. Tgv az atvitel so-
ran bekovetkez6 torzulasok a két egymas utan ko-
vetkezd jelre kozelitéleg azonosak, de ellentétesek,
tehat vételi oldalon a két jel atlagolasaval Kiku-
szobolhet6k. A két, azonos informé&cidju jel 6sz-
szegezéséhez, atlaganak képzéséhez fel lehet hasz-
nalni a szem tehetetlenségét, integraldé hatasat
(egyszer(i PAL vev6), vagy az egyik sort mdvonal
segitségével egy sorid6vel késleltetve az dsszegzést
elektronikusan is el lehet végezni (standard PAE
vevl). A 4,43361875 MHz-es referencia szinsegéd-
vivét (burst-jel) a sorok elején viszik at.

A PAL rendszer 6riasi el6nye az NTSC-vel szem-
ben, hogy megsziintette annak a torzitasok iranti
érzékenysegét, ezért az atviteli vonallal szemben
kisebb, kdnnyebben kielégithetd kovetelményeket
tamaszt. A vevokészilék (a standard valtozat) bo-
nyolultabb és dragabb az NTSC vev6nél. A studio-
berendezések tekintetében a PAL rendszerben az
NTSC-vel egyezé kdvetelményeket kell teljesiteni,
a magneses képrogzités meglehetésen bonyolult.

A SECAM rendszer

A hazéankban is alkalmazott SECAM rendszer
francia eredetli. Alapja, mint a PAL rendszeré,
ugyancsak a fligg6leges szinfelbontés csokkentése,
azonban itt a két szininformaciot felvaltva viszik
at, egv sorban tehat csak egy szinjei van jelen.
Az el6z6 két rendszert6l valo leglényegesebb elté-
rése, hogy amplitidomoduléeioé helyett frekvencia-
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modulaciot alkalmaz, mert az utobbi Iényegesen
érzéketlenebb az atvitel soran fellép6 zavarasokra és
torzitasokra. Mivel egv sorban csak egy szinjelet
viszlink at, az el6z6 sorban atvitt masik szinjelet
egy soridével késleltetjiik, igy minden sor szinin-
formécidjat kétszer hasznéljuk fel. A szininforma-
ciok véltasanak a vevbkésziilékben vald szinkro-
nizélasdhoz a képkioltas ideje alatt szinazonositd
jeleket visznek at. amelyek a vevd azonositdé d&ram-
korét vezérlik. A két szinjei két kiilonboz6 frek-
venciaju (4,250 és 4,40625 MHz) szinsegédvivot
modulal. A jelenleg alkalmazott SECAM rendszer
(SECAM 111 optimum) a jelatvitel minéségenek
optimalizalasa érdekében video- és nagyfrekven-
clas el6kiemeld aramkoroket hasznal, ami a kédolo-
dekddol6é dramkdrok bizonyos bonyolitasat jelenti,
de a rendszer a beallitasi pontossagokra, frekven-
ciastabilitasra kevéshé kényes, mint az eléz6 rend-
szerek. A vevlkészilék bonyolultsaga és ara kb.
megegyezik a standard PAL vevGével.

A SECAM rendszer legfontosabb elénye az at-
viteli hibdkkal szembeni nagyfokl érzéketlenség,
igy a fekete-fehér mlsorok jominGségl atviteli es
adoberendezései a jelatvitelnez megfelelnek, a mag-
neses képrogzités pedig fekete-fehér célra készilt
berendezésekkel is lehetséges. Hatranyaként meg-
emlithetd, hogy a frekvenciamodulacio miatt a
kompatlbllltas a segédvivek lathatosdga rosszabb,
mint a PAL rendszerben.

8. A szines televizié Eurdpaban és hazankban

Eurépaban az 1950-esévek masodik felében kezd-
tek intenziven foglalkozni a szines televizioval
kapcsolatos kutatdsokkal, elsésorban az NTSC
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eurdpai szabvanyokhoz val6 adaptalasaval. Arend-
szerrel szerzett amerikai és europai tapasztalatok
azonban hamarosan az NTSC rendszer tovabb-
fejlesztésére és (], a torzitdsokra kevéshé érzekeny
rendszerek kifejlesztésére 6sztondzték a kutatdkat,
igy jottek létre a kilonboz6 SECAM véltozatok,
valamint a szovjet NIR, a csehszlovak DST, a
nyugat-német PAP rendszer. A kilonb6z6 orsza-
gokban foly6 kiilonbdz6 irdnyu kutatasok viszont
—sajnos — azt okoztdk, hogy amikor az eurdpai
szines televizi6 bevezetése id6szer(ivé valt, nem
sikerlilt egyseges rendszert elfogadni. Bar a Nem-
zetkdzi Tavkozlési Egyesilet és az egyes orszagok
is tettek eréfeszitéseket, hogy ha mar a fekete-fehér
televizio teriiletén igen sokfele szabvany alakult ki.
legalabb a szinestelevizio rendszere legyen egyseges
egesz Eurdpaban, a kulonb6z6 miszaki-gazdasagi
és politikai szempontok miatt két rendszer, a PAL
és a SECAM rendszer kerilt elfogadasra és beve-
zetésre. Ez els6sorban a nemzetkdzi mdlisorcserék
szempontjabol el6nytelen, mivel az egyik rendszer-
rél a masikra valo attérés, az atkodolas elég jelen-
t6s mindségromlast okoz.

Hazank, a tdbbi szocialista orszaggal egyiitt, a
francia SECAM rendszert valasztotta, a felhaszna-
l4sardl sz6l6 megéallapodast 1969 elején kotottik
meg a szabadalom tulajdonosaval. A Magyar Ra-
dio és Televizi6 és a Magyar Posta 1969. marcius
21-én kezdte meg a Kisérleti jellegi szines adasokat
az Elektromechanikai Vallalat altal készitett és a
budapesti adéallomason felszerelt j, 1V savd ado-
berendezéssel. A rendszeres szines miisorsugarzasra
csak a tervezett masodik televizioprogram indulé-
sdval és annak keretén belll kerulhet majd sor.

Egyesileti hirek

Valasztmanyi ulés

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet évvégi valaszt-
manyi Glését december 12-én tartotta meg a Technika
Héaza |.emeleti vetit6termében.

Dr. Zahumenszky Jozsef tarselndk udvozlése és meg-
nyitéja utan kimentette Rodonyi Karoly elndkot, aki
kilfoldi tdvolléte miatt nem vehetett részt a valaszt-
manyi ulésen.

A targysorozat elfogadtatdsa utan Vajda Zoltan f6-
titkar tartotta meg beszamoléjat a masodik félév mun-
kajarol, eredményeirdl, s ismertette az 1971. év felada-
tait.

Az Egyesilet gazdasagi helyzetérél Matus Erich, a
Szamvizsgalé Bizottsdg tagja szdmolt be, dsszehasonli-
tast téve az el6z6 id6szak gazdasagi helyzetével.

Ezek utan a masodik félévben lezajlott nagyrendezvé-
nyekr6l szamoltak be a szervez§ bizottsagok titkarai,
igy Reschofszky Géza ,,Marketing a kozlekedésben” cim,
dr. Lersch Karoly a Kozlekedési Jogasz, Kelemen Janos a
METRO- eplteS| Horvath Ferenc a Kozlekedési Ugyvitel-
gépesitési, ésdr. Nagy Ervin a Varosi Tomegkdze lékéi lesi
Konferenciardl szdmolt be.

A nagyrendezvények beszamolo6ja utan dr.Zaliumen -
szlcy Jozsefadott tajékoztatadst a parthatarozat végrehaj-
tasanak ellen6rzésére felkért bizottsdg munkajaroél.

A beszamolokat vita kévette, majd a beszamolékat a
valasztmany elfogadta.

A valasztmanyi lés masodik felében Kkitlintetése/.- és
jutalmak kiosztasa kdvetkezett.

Szilagyi Lajos miniszterhelyettes, az ,,EpitSipar
Kivalo Dolgozdja” miniszteri kitlintetéseket a kovetke-
z6knek adta &t:

1 Dr. Goschy Béla, EVM 43.sz. V.

2. Acs Péter, UK I

Lazanyi Istvdan, BME

4, Neuwirth Gébor, BME

5. Dr. Bocskay Jozsef, BKV

fi. Hegyi Kalman, UVATERV

Kelemen Lajos, a Févarosi Tandcs VB megbizott el-
noke az ,,EIndki Dicséret” oklevelet és piakét tét a kovet -
kez6knek adta at:

1. Dacz6 Jozsef, BKV

2. Dr. Makovecz Istvan, BM

3. Dahny Tibor, Fomterv

Dr. Borbiréd Laszlo, a BM Kdézlekedési Csoportfénok-
ség vezetdje a belligyminiszter kitlintetéseit a kovetkez&k-
nek adta at:

1. Szilagyi Lajos, EVM

2. Dr. Gabor Laszl6, 'KKB

3. Kiss Ivan, BME

4. Sélymos Janos, KTE

Dr. Csanadi Gydrgy miniszter, a KTE tiszteletbeli el-

noke a ..Kdzlekedés Kivalo Dolgozoijai’ kitlintetést a ko-
vetkez6knek adta &t:

1. Erdélyi Tibor, KPM Vasuti Kéo.
2. Dr. Juhéasz Laszlo, VTKI

(Folytatas a IS. oldalon)



XXI. EVFOLYAM 1971. 1. SZAM

45

NEMZETKOZI SZEMLE

Vasuti forgalomatterelés az eurdpai orszagokban*

. O KMA X X Dri-z.la]

Az euiVjpai, kiillonosképpen a kdzép- és nyugat-
eurdpai vasutak vonalhalézata — a rohamos ipa-
rosodassal kolcsonhatasban — tdlnyomarészt mar
a megel6z§ évszazadban alakult ki. A szekérfor-
galom csekely teljesitéképessége és alkalmazasa-
nak csak rovid tavolsadgokon elérhet6 gazdasagos-
sdga miatt az ipari orszadgokban s(r(, sok allo-
massal és csatlakozd vasuttal ellatott vasithalozat
épult ki. A vasutak évszazadunk elején gyakorla-
tilag monopol helyzetben voltak.

A gépjarmi-kozlekedésnek, a légi forgalomnak
és a csOvezetékes szallitasnak a harmincas évek-
ben megindult gyors fejlédésével a vasit népgaz-
daségikig kiszabott feladatai tekintetében alapvetd
valtozas allott be. Valamennyi s(r{ vasuthal6-
zattal rendelkezd orszagban ettél kezdve a min-
denkori termelési viszonyoktol fuggden tervszerd,
illet6leg spontdn munkamegosztas van folya-
matban a kozlekedési agak, kuldndsképpen a
vasit és a gépjarml-kozlekedés kozott, aminek
kdvetkezményeként - tobbek kozott — a kis-
forgalml vasutvonalak, valamint a fennmaradd
vonalakon a csekély forgalom volumend &lloma-
sok (zeme beszintetésére kerilt, illetbleg kerdl.

Miutdn valamely orszag vasuti kozlekedésének
jellege — kulondsképpen vonalhalozatdé — a vele
szomszédos orszagokéival szoros @sszefliggésben
all és hasonl6 gazdasagi szerkezet mellett meg-
egyezd fejlédésirdnyzatot mutat, vizsgéaljuk meg
a kovetkez6kben néhéany eurdpai orszdg vasut-
haldzatéat a statisztika 0sszehasonlitd modszerének
segitségével.

Ha az Uzemi vonalhosszt az érintett orszég te-
riletének nagyséagaval allitjuk aranyba, a terileti
haloézatsGriséghez (1)F) jutunk. Az lzemi hossznak
a lakossag lelekszamahoz viszonyitott hanyada,
ami els6sorban az utasforgalom szempontjabol
jelent6s, a lakossagszamra vonatkoztatott hal6zat-
s(ir(iséget (Djs) eredményezi. A vasUthal6zatok e
két viszonyszam alapjan tortén6 megitélése két,
egymastdl kilonb6z6 rangsorolashoz vezet. He-
lyesebb Gsszehasonlitas céljabol ajanlatos tehat a
kett6b6l harmadik mutatdészamként ,,6sszevont
halézats(irliség™ elnevezéssel geometriai atlagot
képezni.

Az 7. tablazat mutatja, hogy az NDK az 1960 év
végén — mas orszagokkal 6sszehasonlitva — a
halézatslriség vonatkozdsdban majdnem vala-
mennyi mutatészdma tekintetében cslcshelyze-
tet foglalt el. Ez igy van még ma is.

* A szerz6 el6adasa az 1070. évi drezdai S. Kozleke-
déstudomanyi Napokon. A nemei sz6veget dr. Haris Béla
forditotta.

Levonhato-e a kilonbdz6 orszédgok ilyen sta-
tisztikai 0sszehasonlitdsabol az a végkovetkezte-
tés, ho%y a magas haldzati-mutatészamot elért
orszdg haldzata tal slrl? Ez természetesen nem
lehetseges. Az Osszehasonlitas ilyen eredményei-
nek megis 0sztondznie kell a kisforgalma vasutvo-
nalak oly iranyd fellilvizsgalatara, hogy népgazda-
sgilag indokolt-e izemben tartdsuk. Ennek folya-
man mindenek el6tt a kdvetkezd tényezdk vizs-
galandok :

- Jelenleg és az el6rebecslés idészakaban az
aru- és utasforgalomban a vasut részérél kielégi-
tendd fuvarozasi szilkséglet jellege és mértéke.

- A forgalométterelés szempontjabdl szamba
jov6 kozutak allapota és teljesit6képessége.
— A gépjarm(i-kozlekedés kapacitasa.
— A vasUti, valamint a gépjarmi-kozlekedés
altal lebonyolitott fuvarozas mindsége.

— A vasuUtiizem fenntartdsa melletti beruhaza-
sok és onkoltség, 6sszehasonlitva a fuvarfeladatok-
nak a gépjarmu-kozlekedésre valo atterelése eseté-
ben felmeril6kkel.

— A fuvaroztatok raforditasainak valtozésai.

— A szbébanforgd vasutvonal jelentésége honveé-
delmi szempontbdl.

7. tblazni
Eurdpai orszagok vasuthaldzat-slr(isége
(1066 végi allapot)l

Lakossag-
Terileti szamra Osszevont
vonatkozta-
tott
Orszag?2 halozatstirdség
(Dfl) (Db)
[km/100 [km/10000 \D¥f-Db
km 2] lakos]
NDK .. 14,5 0,2 11,5
Luxemburg ... 13,1 10,1 115
SVAJC o 12,3 8,4 10,2
Csehszlovakia . 10.4 9,3 9,8
Magyarorszag . 10,3 0,4 9,8
NSZK ... . 13,8 5,0 9,0
Belgium........... 16,0 5,0 8,9
Lengyelorszag 8,5 8,3 8,4
Franciaorszag . 7,3 8,0 7,6
Nagy-Britannia 10,1 4,5 6,7
Olaszorszag . .. 6,9 3,0 5,2

1A szerz6 szamitasai az [L]és [2] adatai alapjan.
- Beleértve a nem allami tulajdonu vasutakat is.
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Ha az éves forgaloms(riiség kisebb, mint 0,3 —
—0,4 millié képzett-tonnakmlkm. -a, ami egyenér-
tékd mintegy 0,9—1,2 millié elegytonnakmjkm e«-
val, akkor, amennyiben fenndll az az el&feltétel,
hogy a szoban forgd vonal valamennyi &llomésa
és kiszolgalandd helysége kozuttal ellatott, felll
kell vizsgalni, vajon a fenntartds és Uzemeltetés
tetemes raforditasai alapjan népgazdasagi szem-
pontbol védhetd allaspont-e mindkét kozlekedési
modozat meghagyasa. A kozutaknak a kozhasz-
nalatu és egyeni gepjarmi-kozlekedéshez, valamint
az egyéb kozuti forgalomhoz fiiz6d6 jelentésége
miatt az orszagutak felszamolasa és feladataiknak
a vasUtra vald terelése nem lehetséges. Kiépitésik-
nek barmely forgalomattereléstél figgetlenl,
a novekv6é motorizalodasra valo tekintettel be kell
kdvetkeznie. A kisforgalmi vasutvonalak (ize-
mének beszintetése és fuvarfeladataiknak a kdzuti
gépjarmi-kozlekedésre valo terelése megfelel tehat a
szocializmus gazdasagi torvényének, kilonoskép-
pen a termelés szakositasa és kdzpontositasa elvé-
nek és hozzajarul a kozlekedés hatékonysaganak
noveléséhez.

Ellentétben a kapitalista orszdgok kozlekedés-
ugyével, ahol a vasutvonalak Uzemének besziinte-
tésére sok esetben a konkurrenciaharc eredménye-
ként spontan kovetkezik be és nem felel meg a
népgazdasagi kdvetelményeknek, a szocialista ter-
melési viszonyok kozotti vonalcsokkentés kizaré-
lag népgazdasagi szempontok szerint torténik.

A Német Birodalmi Vasutakon az 1964—1969
évek kozott kereken 1330 km kisforgalmu vasati mel-
Iékvonal Uzemét szlintették be és terelték forgal-
mukat a gépjarmi-kozlekedésre [3]. Ezaltal, a
gépjarmikozlekedési es atlgyi raforditasokat fi-
gyelembe véve, a beruhdzdsokban kereken 100
milli6 DM, az onkoltségben pedig évenként mint-
egy 45 milli6 DM népgazdasagi megtakaritas mu-
tatkozott. Bar a gépjarmii-kozlekedés koltseg-
fedezete nem minden egyes viszonylaton valésul
meg, az eredmény minden &tvett vonalon mégis
kedvez6bb, mint vasuti kiszolgalas mellett. Az
Osszes atvett vonalakon a gépjarmi-kozlekedés
atlagosan 114%-o0s bevétel: koltség aranyt ért el,
avasutnal mutatkozd 14%-kal szemben. Figyelem-
be kell venni emellett azonban, hogy a gépjarmd-
kozlekedés nem nyujt a vasattal azonos mértéki
kedvezményeket,

Kedvezd eredményként kell értékelni a viszony-
latok tobbségén elért utazasi id6-mérséklést, ami
atlagosan mintegy 10%-ot tesz ki. Ezen kivil fi-
gyelembe kell venni, hogy a megéallohelyekre és
-helyekr6l az eljutési tadvolsdg a gépjarmi-kozle-
kedésnél tobbnyire rovidebb, mint a vasutnal,
ami tovabbi idomegtakaritast eredményez.

A népgazdasagi szempontok altal igazolt és
el@irdnyzott vonalbesziintetésekmegvalositasa rész-
ben olyan akadalyokba utkozik, amelyek koziil
mindenekel6tt kiemelenddk:

1Képzelt-tonnakilométer = 2 (arutonnakilométer + utas
kilométer)

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

2. tablazat

Eurdpai orszagok vasuthaldzat-siirlisége
az el6rebecslés id6szakaban

(1980 koril)

>3 ¢ &
\© o
%] fﬁs >
ges 3 @
. gEN 8 Xo
Uzemi d0x O '@El
Orsza =
g [km]  halézatsiriség N 3
1 w o
o «w
o X
8 =N
§ o s B2
<% & 53
Ex | N
ro s <
NDK oo, 12 500 115 7,0 90 2
Csehszlovakia ... J2 000 9,4 8,0 8,7 10
Magyarorszag ... 7 500 80 7,0 15 27
Lengyelorszag .. 23 000 74 68 71 12,5
NSZK .. 27 0001 10,9 45 7,0 27
Franciaorszag ... 340002 6,2 65 6,4 183
Nagy-Briiannia . 190001 7,8 3,2 50 39
Olaszorszag......... 1 15 0005 45 2,7 3,5 31

1Ebb6l a DB kb. 24 000 km [4]

2 Ebb&l aMSNCF kb. 32 500 km. A személyforgalmat
tovabbi 5000 km-en kivanjak besziintetni [5]

3 A kisebb jelent6ségl mellékvonalak forgalmat jelen-
t6s mértékben méar 1950 el§tt beszintették

1EbbSl a BR 17 500 km [5]

5 Ebbél az ES 11 000 km [(3]

— A megszintetendd vasutvonalak térségében
a kozutak részben fo?(yatékos allapota, valamint
a megyei utak nem KielegitG Kiépitettségi foka.
A forgalomatterelés miatt szikseges gyorsitott
utem( kiépitést az épit6kapacitds hianya miatt
részben a késébbi évekre kell halasztani.

— A forgalomatterelés okozta, a fuvaroztatok-
nal felmeruld szlikséges beruhdzasok meg nem té-
ritett tobbletkoltségel.

—Eqgy sor dijszabési kedvezmény elmaradasa,
amelyeket a gépjarmii-kozlekedés nem, vagy nem
a vasuttal azonos mértékben biztosit, pl. a bérlet-
jegy-tulajdonosok részére, a munkads menettérti
jegayel, vasarnapi menettérti jeggyel utazok ré-
szére stb.

— A gépjarm-kozlekedést igénybe vevd utasok
kézipoggyaszt, gyermekkocsit és egyéb terjedel-
mes darabokat nem minden esetben vihetnek ma-
gukkal.

— A gépjarm(i-kozlekedés ez ideig Utipoggyasz
és expresszaru-forgalmat nem bonyolit le.

— A tobb kozlekedési Uizem igénybevételére al-
kalmas atmend fuvarokmanyok kiallitasa a gépjar-
mi-kodzlekedésnél ez idd szerint nincs bevezetve.

Az 1970—1975 kozotti id6szakban a Német
Birodalmi Vasutakon tovabbi, mintegy 2300 km
vonalhossz-csokkenés varhatd s igy a fennmarado
halozat zemi hossza hozzavetéleg 12 500 km lesz.
Az ez altal lehetségessé valo jarulékos népgazdasagi
megtakaritdsok a beruhazasokban mintegy 180
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milli6 DM-t, tovabba az évenkénti énkdltségben
kb. 60 milli6 DM-t tesznek Ki.

A Német Birodalmi Vasutat egybevetve mas
orszagok vasUtjainak ismeretessé valt hal6zat-
csokkentési terveivel, 1980-ig — a szdban forgo
orszédgok lakossdgszdmanak ot szézalékos noveke-
dését feltételezve — hozzavetbleg a 2. tabléazat
szerinti mutatészdmok adddnak.

Hogyan itéljik meg a szocialista orszagok vas-
Utjainak altalaban, kiilonésképpen gedi% a lakossag-
szamra vonatkoztatottan nagyobb haldzatsiiru-
seget a kapitalista orszagok vasutjaiéhoz képest?
Veleményem szerint ezt az a tdrekvés indokolja,
hogy a talzott motorizalédast a kdzhasznalatl
kozlekedési eszkozok el6térbe helyezésével mér-
sékeljgk. E szempont figyelembevétele mellett
azonban az NDK-nak az el6rebecslés id6pontjaban
a tobbi orszdgénal még mindig magasabb mutato-
szamai 6sztonzést kell nyujtsanak tovabbi kisfor-
galmu vonalak felulvizsgalataraatekintetben, hogy
Uzemben tartdsuk népgazdasagi szempontbdl in-
dokolt-e.

A kisforgalmu mellékvonalak izemének besziin-
tetésén Kivil az eurdpai vasutak z6me megmaradd
hal6zatan — forgalmi csomoépontok kialakitasaval
egybekdtotten—, a kisforgalm( alloméasok bezarasat
tervezi. .Miutan a darabaruforgalom a legtébb vas-
utigazgatdsndl mar jelentékeny mértékben koz-
pontositasra kerilt, ez mindenekel6tt a kocsirako-
manyu forgalmat kiszolgalé allomésokat és a sze-
mélyforgalmi haldzat, valamint a csatlakozd vas-
utak felszéllohelyeit érinti. Ezt a problémat e he-
lyutt csak roéviden targyalhatjuk.

A felvev6-pontoknak az Uzemhosszhoz viszo-
nyitottantdrtén6 nemzetkdzi 6sszehasonlitasat leg-
celszer(ibben a két felvevépont kozotti atlagos
tdvolsdg alapjan lehet elvégezni (3. tablazat). Az
aruforgalomban két allomas k6zott a jovGben var-
hat6 atlagos 12—15 km-nyi tévolsag, kedvezd

3. tablazat
4 vasuthalézat két felvev6é-pontja kozotti atlagos
tavolsagl
Aruforgal om Utasforg.
Vasutigazgatas
1960 1965 180 1960 1965
1 [km]
Német Birodalmi
Vasit, (DR) 53 64 125 41 4,4
Csehszlovak Allam-
vasut, ,(CSD) 6,3 3,5
Magyar Allam-
vasutak2 (MAV) 80 13 7,5
Lengyel Allamvasut,
(PKP) 74 14 54 64
Német Szovetségi
Vas(t, ,(DB) 5,2 50 6 41 43
Francia Allamvasut,
(iISNOF) 6,2 5,4 7,0
Angol Allamvasut,
(BR) 3,8 12,0 3,8 5,8
Olasz Allamvasut,
(FS) 5,4

1A szerz6 szamitasai a [7] adatai alapjan
- L. a [8] alatti miben.
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kozuthalézat és az atrakdsok messzemend gépe-
sitettségének feltételezése mellett altalaban nem
okoz nehézségeket. Kisebb forgalomvolumend von-
zaskorzetekben ez a tavolsdg még jelentésen na-
gyobb is lehet.

A személyforgalomban is feltétleniil sziikséges a
két felvevépont kozotti, az 1965 évben 4—6 Kiti-
nek mutatkozott &tlagos tavolségot a kisebb for-
galomigény( allomasok és megall6helyek felha-
gyasaval novelni.

A népgazdasagilag el6nytelen vasutvonalak és
halozati felvevOpontok lzembesziintetése az ipar-
ban és kozlekedesben bekdvetkezd szerkezetvalto-
z&s miatt szikséges. Ily mdédon megteremtik egy-
szersmind a vasutak messzemend gépesitésének és
automatizalasanak el6feltételeit. Az ehhez szliksé-
ges tetemes beruhadzasok csak abban az esetben
eredmenyezik a népgazdasagi hatékonysag elenged-
hetetlen novelését, ha ezek egy leegyszerisitett
torzshal6zatra osszpontosulnak, ami megfelel az
egységes szocialista kdzlekedés feltételeinek.

Befejezésll az aldbbi altalanos megéllapitasok
tehet6k:

7. A kozlekedésben az G kozlekedési eszkdzok
el6idézte szerkezetvaltozas az egyes fuvarozok
szakositasat koveteli meg, valamennyi kdzlekedési
ag egyidejl szoros kooperacidja mellett. Az egysé-
ges szocialista kozlekedesben a vasutaknak a nagy-
forgalmG viszonylatokra kell tevékenységiket
dsszpontositaniuk.

2. Nagy vasuti héalozatsr(segi és teljesit6képes
gépjarmui-kdzlekedéssel rendelkez6 orszagokban
a kisforgalma vasatvonalak népgazdasagi szem-
pontok alapjan felulvizsgalanddk, hogy Uzemben
tartasuk indokolt-e. Ennek sordn mindenekel6tt a
0,3—0,4 milli6 képzett-tonnalcm\bn m = 0,9—1,2
millié elegytonnakmjkm-a-nk\ kisebb forgalom-
s(irGiségl vonalak vizsgalandok.

3. A fejlett iparu szocialista orszdgok vasuti
haldzatsliriségének a hasonld kapitalista orsza-
gokéhoz képest rendszerint nagyobbnak kell lennie,
annak érdekében, hogy mérsékelje a népgazdasagi-
lag nem indokolt motorizalads mertékét.

4. A fennmaradé vasuthalézat csekély forgalom-
volumen( felvev@pontjait az aru- és utasforgalom-
ban, valamint a csatlakoz6 vasutakon meg kell
szlintetni. Vonzasteriletiiket — amennyiben koz-
vetlen kozati fuvarozéssal nem szolgélhatok ki —
létesitendd korzeti alloméasokhoz kell rendelni. Az
intézkedések kovetkeztében az &ruforgalomban a
két kiszolgalo-pont kozotti atlagos tavolsag 10
km folé fog emelkedni, a személyforgalomban leg-
alabb 7—8 km elérését kell célkitlizésként tekin-
teni.

® A vasuthalézat ily modon elérhetd egyszer(-
sitése nemcsak a fajlagos koltségeket csokkenti,
hanem egyidejlileg a Vonatok utazasi sebességé-
nek és a vonalak atbocsatoképességének novelését
is eredményezi. Ezek és az ezekhez kapcsol6do
egyéb intézkedések jelentés mértékben elémozdit-
jak a vasltizem racionaliz&ldsat. Népgazdasagi
jelent6séguknél fogva elengedhetetlen, hogy Ki-
dolgozasuk és megvalositasuk a kozponti és helyi
allami, valamint kozlekedési szervek egyuttmu-
kodésével torténjek.
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Dr. IstvanslurAnyi: Conceptions sur I’augmentation de la vitesse aupres des Chemins de fer Hongrois .....c.ccccevvvennene.

Dans le miroir du développement général de la technique ferroviaire ainsi que des solutions réalisées ou en
train de réalisation aupres des chemins de fer étrangers sur le domaine de I'augmentation des vitesses, I'au-
teur analyse les demandes et les possibilités prévisibles en Hongrie sur ce domaine en prenant position concer-
nant la nécessité d’un examen technique-économique différencié exécuté séparément pour chaque ligne.

Ferenc Takacs: Directives concernant I’établissement du projet du développement prospectil du réseau routier géré
par les conseils 10CAUX ooiiieviees e L ettt e e e —e e ettt At eR et et e R e et e e Re et e R et et et eRe et et re e ee

Dans I’intérét du développement perspectif coordonné du réseau de la Hongrie aussi les projets du développe-
ment du réseau géré par les conseils locaux doivent étre établis. L’Institut de la Recherche des Routes a
élaboré pour ce travail une proposition principielle méthodique dont les parties les plus importantes sont rep-
rises dans I’étude.

Dr. Ern6 Kanya.Une devinette de I’analyse du transport des marchandises ferroviaires par wagon a charge complete .

L’auteur prouve que les recettes et les prix de revient des chemins de fer ne sont pas égaux dans les deux vari-
antes du transport de marchandises méme dans le cas si le poids, I’espéce de la marchandise, le rendement de
tonnes-kilomeétre et la distance de transport moyenne de la marchandise sont identiques. De ce fait il tire des
conclusions importantes concernant I’utilisation de la limite de chargement des wagons de marchandises, la
structure du tarif et I’évolution des recettes.

Artur Berg— Dezs6 Székely: Considérations sur la construction des autoroutes avec droit d’utilisation en Hongrie

Les auteurs donnent d’abord un apercu sur la construction des autoroutes a I’étranger et en Hongrie, sur le
systeme de leur financement et sur les différents points de vue de I’'introduction du droit d’utilisation, puis
ilsexaminent les possibilités de I'introduction du droit d’utilisation en Hongrie en démontrant, sur un exemple
la solution technique du systeme et les résultats économiques a attendre.

Dr. Béla Unyi: Nouveaux éléments de construction de la superstructure ferroviaire: dalles et grilles en béton précont-
FAINT ottt b bbb b s bbb b b e b e s b e b ek e b e he b e b e b e b eb e b e b b e b e b e b e b e b e b eh e bbb e b e b e b e b b e R e E bbb eE e b e b e b eE e b e b ek e b e b e b b e bbb e b b et eb et bbb er bt

En cherchant les formes nouvelles du développement des voies ferroviaires on était amené a étudier la con-
struction de la voie avec appuipar dalle ou d’une maniére semblable. L’étude décrit I’historique de la question
et les solutions réalisées a I’étranger. Finalement il traite la superstructure a dalles en béton armé dont la
construction est prévue a titre d’essai aupres des Chemins de fer de I’'Etat Hongrois.

GADOr HEgyi: TEIEVISION BN COUIBUTS.c.iiiiiiiiiitiie sttt ettt es ettt ese st et st eEesess et e s e se s e be R et b e s as e s et esese b e b s e se s eseneneeserearnaens

La télévision est utilisée d’une maniere toujours plus étendue aussi sur le domaine des communications.
L’application des systemes de télévision en couleurs est a attendre aussi dans les communications. En tenant
compte de ce fait I'auteur donne un apergu sur les systémes de télévision en couleurs ainsi que sur leur déve-
loppement en Europe et en Hongrie.

Revue internationale:

Dr. KarlHofmann: Détournement du trafic ferroviaire dans les pays européens

L’auteur a exposé cette étude aux Journées des Sciences de Communications qui ont eu lieu a Dresde en 1970.
Apres avoir présenté les indices de densité des chemins de fer actuelles de plusieurs pays européens, il nous
renseigne sur la base de prévision établie jusqu’a 1980 sur la densité des lignes ferroviaires a attendre, sur la
grandeur des distances de gare, en tenant compte de la suppression des lignes a faible trafic et du développe-
ment du systéeme des gares-centres.
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SUMMA II'Y

Dr. Istvan Turanyi: lIdeas Concerning (he Increase of the Speed on (he Hungarian Railways .......ccccvveinvieicinnsnnnn

The author analyses the claims and possibilities to be expected in Hungary on the scope of speed increase in
the mirror of the generaldevelopmentofrailway technics and of the speed increase solutions carried out or
being in an experimental stage on foreign railways. Doing so he takes his stand in favour of the necessity of a
technical-economical survey accomplished by each railway line.

Ferenc Takacs: Guiding Principles to the Elaboration of Long-Range Development Plans of the Road System Govern-
Lo T o)V o Tor= L AN UL 4o 1 [P

Aiming the co-ordinated long-range development of the road system of Hungary now the development plans
of the road network being under local council management have been accomplished. The Road Research In-
stitute has elaborated methodological suggestions of principle to that work, the most important parts of which
are made known in the study.

Dr. Ern6 Kanya: One of the Puzzling Questions of the Analysis of the Railway Wagon-Load Goods Transport ...........

The author proves that inthe case oftwo variants ofgoods carriage the receipts and costs of the railway, re-
spectively, are inequal even when the weight and kind of the goods, the net-ton-kilometre performances and
the average distances of transport are equal. From this he deduces substential conclusions concerning the
utilization of the capacity of wagons, the tariff structure and the development of receipts.

Artur Berg—Rezs6 Székely: Viewpoints Concerning the Construction of Toll-Roads in this Country ........ccccevveiviviienne

The authors give first a survey of the construction of speedways in this country and abroad, of the financing
system and of the viewpoints of the introduction of toll, then they examine the possibilities of the introduc-
tion of toll in this country showing on an example the technical accomplishment and economic results to be
expected of the system.

Dr. Béla Unyi: New Constructional Elements of the Permanent Way: the Pre-Stressed Concrete Slabs and Girders

Searching for new forms of railway superstructures the construction of a track supported by slabs or similar
facilities came in the foreground. The study describes the historical antecedents and shows the foreign realiza-
tions. Finally it deals with the projected superstructure with concrete slabs to be constructed by the Hunga-
rian State Railways for experimental purposes.
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Television is used in a more intense manner on the field of the transport business, too. The introduction of
colour television systems in transport also can be expected. Having regard to that the author gives a survey
of colour television systems and their development in Europe and in this country.

Foreign Review:

Dr. Karl Hofmann: Diversion of Railway Traffic to Road in EUropean COUNTIIES....ccccireierireirerisene e snenes
The author read the contents of this study as a paper at the Dresden Transport Sciences Days 1970. Showing
the actual characteristic numbers of the density of railways in several European countries lie informs on the
railway density — on the basis of forecasts — and on the development of station distances to be expected
until 1980 taking into consideration the closing of railway lines carrying light traffic and the development of
the system of central stations.
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A ma tudoman
a holnhap technikaja

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDOMANYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskdrlen tajékoztat a szakterilet helyzetérél, eseményeirdl, Gjdonségairol

Anyagmozgatas, Csomagolas Hidrolégiai Kozlony
Banyaszati és Kohaszati Lapok Hiradastechnika
BANYASZAT Ipari Energiagazdalkodas

Banyaszati és Kohaszati Lapok
KOOLAJ ES FOLDGAZ
Banyaszati és Kohaszati Lapok

Ipargazdasag
Jarmivek, Mez6gazdasagi Gépek

KOHASZAT Ilizgleelje?éas?gctieocrzgrllk? Szemle
Banyaszati és Kohaszati Lapok domany
ONTODE Magyar Alumlnlum
B6r- és Cip6technika Magyar Epitoipar
Elektrotechnika Magyar Grafika
Energia és Atomtechnika Magyar Kémiai Folyoirat
Elelmezési Ipar Magyar Kémikusok Lapja
Epit6anyag Magyar Textiltechnika
Epuletgépészet Mélyépitéstudoméanyi Szemle
Az Erd6 Meérés és Automatika
Faipar Manyag és Gumi
Finommechanika Miszaki Elet
Fizikai Szemle Papiripar
Gép Varosépités
Gépgyartastechnolégia Villamossag

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETEK

minden postahivatalban,

a Posta Kdzponti Hirlap Iroda (Jozsef nador tér 1.) csekkszdmlajara vagy atutaldssal, valamint
a Technika Haza miszaki konyvboltjaban (V,, Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK:

V,, Véci utca 10.
V1., Bajcsy-Zsllinszky Gt 76. szdm alatti Hiriapboltokban.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA
VII., Lenin korat 9—11.1 em. 120. (222-251).
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