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Nach einer Vorfiihrung der allgemeinen Entwicklungstendenz der Fahrzeugtechnik schildert die Abhandlung
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A magasabbrendd kinematikai jellemz6 megvalasztasa és szerepe
a nagyobb sebességl ives vasuti palyak geometriai kialakitasanal

Dr. MEGYERI JENO

1. BEVEZETES

Napjaink vasUti kdzlekedését vilagszerte élén-
ken foglalkoztatd kérdés a sebesség tovabbi no-
velhetdségének vizsgalata, illetve a nagysebességl
vasuti palyak korszer(i kialakitasanak meghata-
rozésa.

E kérdések hazai id8szer(iségét jelenti, hogy
vasUti kozlekedésiink miszaki fejlesztése kereté-
ben torzshal6zatunk esetén 120—140 km/h, mig
egyes nemzetkdzi f6évonalaknal 160 km/h, n.
nagyobb sebességre alkalmas palyak atépitését ve-
gezzik.

A nagyobl) sebességili (120—200 km/h sebesség),
illetve a nagysebességli (200 km/h feletti sebességek
kifejtésére alkalmas) palydk geometriai, kinema-
tikai és kinetikai kérdéseinek vizsgalatat lényege-
sen differencialtabban, elmélyiiltebben kell végez-
nink, mint a kisebb sebességl palyadk hasonlé
jellemzdinek meghatarozasat. A sebesség noveke-
désével ugyanis megvaltoznak az egyes mozgas-
jellemz6k értékei, jelent6sekké valnak ezek id6beli
valtozasai, tovabba olyan szempontokra is ki kell
terjesztenlink vizsgalatainkat, amelyek hatasai
a kisebb sebességi tartomanyban még elhanya-
golhatok voltak, ugyanakkor a sebesség ndveke-
désével szerepiik meghatarozova valik. A fontos
geometriai, kinematikai és kinetikai kérdések
mellett mindenek el&tt meg kell emliteni a maga-
sabbrendd kinematikai jellemz6k vizsgalatanak szik-
ségességét, amelyek a sebesség novekedésével val-

nak geometriai meghatarozova.

Tanulméanyunkban a nagyobb sebességili (120—
160 km/h) ives vasuti palydk geometriai kialaki-
tasadval kapcsolatban a gyorsulasvektor id6 szerint
derivalt vektoranak a szerepével és megengedhetd
értékének megallapitdsaval foglalkozunk. Jobb
fogalom hianyaban e kinematikai jellemz6t a ko-
vetkez6kben harmadrend( derivalt vektornak, ro-
viden h-vektornak nevezzilk, a fogalom Iényegét
nem kellGen tikroz6 ,16kés” szé helyett.

2. A MOZGAS KINEMATIKAI JELLEMZESE
NAGYOBB SEBESSEGU IVES VASUTI
PALYAN

A vasut fejl6désének kezdeti id6szakdban —
a kozlekedés csekély sebessége miatt — a mozgés
jellemzésére elegend6 volt az Osszetartoz6 ut-id6
értékparok, illetve a sebesség nagysaganak isme-
rete. Késébb a vasut fejlédésével, a sebesség allando
névekedése kovetkeztében a vasiti palyan torténd
mozgas kinematikai jellemzése, a palya megfelel6
geometriai Kiképzése sziikségszer(ien egyre diffe-
rencidltabba valt. Napjaink nagyobb sebességd,
illetve nagysebességli vasati palydin a mozgés
vizsgalata a minden eddigit meghalad6é sebességi
értékek kovetkeztében csak a mozgas id6beli val-
tozasanak finomsagat Kkifejezd és érzékel§ tovabbi
kinematikai jellemz6k hasznalataval képzelhet6k el.

Vizsgaljuk ezutan a vasuti palyan térténé moz-
gast meghatarozd kinematikai jellemzd&ket.

A pont mozgasat altalanos esetben az Gn. moz-
gasegyenlet hatarozza meg, amely a befutott | Gt-
nak és a befutdsra sziikséges t idének az 0Ossze-
fliggése.

Az Ut torvényének az ismeretében a mozgas leg-
fontosabb kinematikai jellemz6i:

a sebessegvektor....neiiiienan, (jele: s),
a gyorsulasvektor.....oveineienine, (jele: a) és
ah VeKtor. o (jele: h).

A sebességvektor a mozg6 pont helyzetvektora-
nak id6 szerinti els6 derivalt vektora. Iranya a
palya érintéiranyaval, értelme a mozgas pilla-
natnyi értelmévelegyezd. Nagysagat az I1=1(t)
fliggvény ismeretében az | Gtnak atid6 szerint vett
els6 differencialhanyadosa adja.

A gyorsulasvektor a sebességvektor id6 szerint
vett els6, a helyzetvektornak id§ szerinti masodik
derivalt vektora. A gyorsulasvektort két, egymas-
ra mer6leges komponensével hatarozhatjuk meg,
Ezek koziul az érint6irdnyd komponens nagysagat
az |1=f(t) mozgasegyenlet ismeretében az | Utnak
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a tidé szerinti masodik differencidlhanyadosa adja.
A gyorsulasvektor masik an. normdlis komponense
fénormalis iranyl (koriveknél sugariranyud) és ér-
telme a gorbileti kdzéppont felé mutat. Ennek
nagysaga a sebességnagysdg négyzetének és a
gorbllet mértékének szorzata.

A h-vektor a gyorsulasvektor idd szerinti elsé,
a helyzetvektornak id6szerint vett harmadik deri-
valt vektora. Amig a sebesség- és gyorsulasvekto-
rok a palya simulésikjaban fekvé vektorok, addig
a h-vektor altalanos esetben térbeli vektor lévén,
kilép a simuldsikbdl. A A-vektort harom egymasra
mer6leges komponensével jellemezhetjuk: az érin-
téiranyu, a normalisirdnyd és a mindkett6re mer6-
leges binomiélis iranyu 6sszetev@ivel. Vizsgalataim
szerint a Avektor egyes komponensei a sebesség-
nek, a gyorsuldsnak, a gyorsulds id6 szerinti deri-
valtjdnak, a gorblletnek, a gdrbuleti idé szerinti
derivaltanak és a torzibnak meghatarozott flgg-
vényei.

Megjegyezzilk, hogy a gyorsulasvektor féleg
dinamikai szerepe miatt, mig a A-vektor fiziologiai
hatasa kovetkeztében valik palyageometriai meg-
hatarozéva. A nagysebességli vasuti palyak geo-
metriai meghatarozadsanal — amint ezt a minimalis
atmenetiiv-hossz meghatarozasanal a 4. pontban,
illetve az ivkombinaciék kialakitdsanal a 7. pont-
ban is latni fogjuk — gyakran a fiziologiai szem-
pontok a mértékaddk a dinamikai hatadsokkal
szemben.

3. Ah-VEKTOR MEGENGEDHETO
NAGYSAGA

A nagysebességli mozgas elemzése és a palya
megfelel6 geometriai kiképzése csak a fizioldgiai
hatdsok, a mozgasnak az életm(ikodés mechaniz-
musara gyakorolt hatdsainak egyuttes vizsgalata-
val végezhetd.

Utazaskényelmi, illetve fizioldgiai szempontok
figyelembevételénél egymagaban a mozgas sebes-
ségének nagysaga nem jellemz8. Ezen vizsgalatok-
nal a mozgas magasabbrendl kinetikai jellemzgi-
nek ismerete sziikséges, amelyek kdzll meghatarozo
a gyorsulasvektor id6 szerinti derivalt vektora,
melyet h-vektornak neveziink és dimenzidja m/s3
Ennek emlitését, fontossaganak hangsllyozasat
valamennyi korszer(i, a témaval foglalkoz6 kil-
foldi irodalmi mdben, illetve palyakialakitasi uta-
sitasban megtaladljuk, anélkil, hogy az esetleg
megem litett kiiszobértéken kivil a kérdés mélyre-
hat6 péalyageometriai hatdsat kifejtenék.

Tobb kilfoldi vasut (DB, OBB, SBB stb.) nagy-
sebességli palya kialakitasara vonatkoz6 utasitasa
is e fogalom megemlitése mellett alapjaban egy
gyorsulasi kiszobérték (m/s2 dimenzid) alapul-
vétele Gtjan vezeti le a sziikséges palyageometriai
el@irdsait. E kinematikai szempontbhdl kifogasol-
hato és nem a mértékadd jellemz6t alapulvevé
eléirdsokbol kdvetkezik, hogy a

kozlekedéstudomanyi szemle

Osszefliggés alapjan az s [m/s] sebességgel lineari-
san ndvekvé A [m/s3] érték ébred, ami kiiléndsen
a nagy sebességeknél megengedhetetlen. A kép-
letben p [m/s2] a megengedett gyorsulasi kiiszéb-
értéket és | [m] az utat jelenti.

E tanulméany kovetkezd részében a A-vektornak,
mint mértékadé kinematikai jellemz6nek alapul-
vételével targyaljuk az &tmenetiiv minimalis hosz-
szanak meghatarozasat, illetve az ivkombinaciok
kialakitasat.

A h-vektor megengedhet§ mértékének megallapi-
tasanal a fizioldgiai, utazaskényelmi hatarértékek-
bél kiinduléan figyelembe vesszik, hogy a vasuti
jarmiben fellép6 tényleges nagysaga az elméleti
értéket mintegy 50%-kal meghaladhatja [1].

Amennyiben az elviselhet6 fiziolégiai kiisz6bre
a vonatkoz6 kulfoldi vizsgalatok alapjan 0,8 m/s3
értéket fogadunk el [2], igy a Avektornak vizs-
galataink szempontjabél megengedhet6 nagysa-
gara

Ae=0,5 m/s3
adddik. Ez az érték kozéphelyzetet foglal el az
egyes kilfoldi vasutak meglehetésen nagy szérast
mutatd (0,24—0,7 m/s3) kiszdbérték elbirasai ko-
z6tt. A kdvetkez6kben palyageometriai vizsgala-
tainkat ezen kiszobérték figyelembevételével
végezzik.

4. AZ ATMENETIIV-HOSSZ
MEGVALASZTASANAK MERTEKADO
SZEMPONTJAI A SEBESSEG
FUGGVENYEBEN

Az egyenesbdl a koérivbe haladd vasati jarmi
nyugodt és biztonsdgos mozgasa megkivanja a
fellép6 gyorsulas fokozatos valtozasat, ha a gyor-
sulas valtozasa egy dinamikailag meghatarozott
kiszobértéket meghalad. Ez esetben az oldal-
gyorsulas fokozatos valtozasat egy fokozatos
gorbiletvaltozasi atmenetiiv. megépitésével biz-
tositjuk az egyenes és a korives palyaszakasz ko-
z0tt. Minthogy a tulemeléssel kialakitott palyan
fellép6 oldalgyorsuldas a talemelés mértékétdl is
fligg, dinamikailag a legel6nydsebb megoldas, ha
az atmenetiiv a tdlemelésatmenettel megegyez6
hosszban helyszinrajzilag is 6sszeesik.

Tulemelésatmenet hianyaban egyes sugarértékek-
nél, illetve rovid talemelésatmeneteknél azonban az
el6z6 kedvezd megoldds nem biztosithatd, mint-
hogy az atmenetiiv nem lehet révidebb, mint

a) a A-vektor vagy a pillanatnyi oldalgyorsulas-
véaltozés, illetve

b) az épitési szempontok
megfelel6 figyelembevételébdl
minimélis &tmenetiiv hossza.

El6sz0r a sebesség fliggvényében vizsgaljuk meg,
hogy az atmenetiiv minimélis hossza szempontja-
bol a A-vektor vagy a pillanatnyi gyorsuldsvaltozas
figyelembevétele a mértékadd.

A h-vektort alapul véve az a hatarsugar, amely-
nél kisebb ivsugaraknal atmenetiiv sziikséges

A =0,0025v3 (1)
ahol V[km/h] a sebesség nagysaga.

meghatarozhat6
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(Ez a képlet 0,5 m/s3kiiszobérték és 17,0 m jarmd
forgocsaptavolsag [3] felvételébdl adodik a
V2 Y

) o, 05%WTr 17-3,6
Osszefliggéshél.)

Az oldalgyorsulas pillanatnyi valtozdsa alapjan
[4] szamithaté hatarsugar, amelynél Kkisebb iv-
sugaraknal atmenetiiv kell

iti=,022u2 (2)
(Utobbi 0sszefiiggés az oldalgyorsulasvaltozas

Ap=0,35=~4
egyenletébdl adadik.)

Az a sebességi hatar, amelynél az (1) és (2) kép-
letekbdl azonos hatarsugar adodik, az el6z8 kii-
szobértékek alapulvételével :

022 _
00025 88 km/h.

Minthogy ennél kisebb sebességeknél a (2) dssze-
fliggés, nagyobb sebességek esetén pedig az (1)
képlet ad nagyobb numerikus értéket, 88 km/h
feletti sebességeknél — igy a hazai 120— 160 kmjh
nagyobb sebességek esetén is — az atmenetiiv mini-
malis hosszanak meghatarozasanal a korabbi gyakor-
lattal és a vonatkozé kulféldi el6irasokkal ellentétben
a h-vektor figyelembevétele a mértékado.

Az atmenetiiv minimalis hossza a A-vektor
alapulvételével ;

Yr-Yx «
e 36 M
ahol pl és p2[m/s2) az oldalgyorsulas értéke az
atmenetiiv elején és végén,
v [km/h] a sebesség,
he [m/s3 a A-vektor megengedhet6 nagysaga.

Atmenetiives korivnél a szabad oldalgyorsulasra
0,65 m/s2 értéket [5], a A-vektor megengedhetd
nagysagara 0,5 m/s3 kiiszobértéket felvéve

Amin~0,36 v [m]
Osszefliggést kapunk.

Az 1. tablazat az el6z6 Osszefiiggés alapjan a
sebesség fliggvényében tiinteti fel a A-vektor figye-
lembevételével kiadodd meértékadd minimalis at-
menetiiv hosszakat.

Nagyobb sebességek és nagy ivsugaraknal el6-
fordulhat, hogy a kiadddo6 kis értéki / korivelto-
l6déds miatt az a&tmenetiiv nem épithet6 meg. Je-
lenlegi vaganyiranyité gépek alapulvételével 20
m-es hirhosszisagnal és il>5 mm-es nyilmagassag
esetén az atmenetiiv kdzepén +3 mm-es ordinata
és

/=6 mm
értékld koriveltolds jelenti a megépithetéség ha-
tarat.

Epitési szempontb6l tehat az atmenetiiv mini-
malis hosszara a koriveltolasi képletekb6l az alabbi
Osszefliggések adddnak :

vV (Km/h) 120 126 130

Amin (m) 44 46 48
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Hulldamos tdlemelésatmenetnél, negyedfokd pa-
rabola atmenetiiv esetén:

Lép= V0,006 *48 «R %0,54pT  [m] ©)
mig linearis d&tmenetnél:
Aép= 170,006 +24  %0,38yAT  [m] 4)

Minthogy az egyes sebességi értékekhez tartozo
ivsugaraknal a (3) és (4) dsszefliggésekbdl szamit-
hat6 dtmenetiiv-hosszak kisebbek, mint a A-vektor
alapulvételével szamitott minimalis atmenetiiv-
hosszak, az épitési szempontok figyelembevétele
az el6z6ek alapjan kielégitett. Lathatjuk, hogy
0,65 m/s2 szabad oldalgyorsulas, illetve 0,35 m/s2
pillanatnyi oldalgyorsulds-valtozds és 0,5 m/s3
megengedhet6 kiiszobérték felvételével a 120— 160
kmjh sebességi tartomanyban az atmenetiiv. mini-
malis hosszdnak megallapitasanal a h-vektor figye-
lembevétele a mértékado.

Természetesen a minimalis &tmenetiiveknél hosz-
szabb tdlemelésatmenetek esetén, a kedvezébb
dinamikai tulajdonsaga miatt, az atmenetiiv
hosszat a tulemelésatmenettel vessziilk azonosnak.

A Acvektor figyelembevételével a 2. tdblazatba
foglaltuk 6ssze a mértékadé atmenetiiv-hosszakat a
sebesség és a korivsugar valtozasaban.

5. A TULEMELESATMENET

ES AZ ATMENETIIV KOLCSONOS
HELYZETE A h-VEKTOR MEGENGEDHETO
NAGYSAGANAK FIGYELEMBEVETELEVEL

A sebesség és a korivsugar valtozdsaban a 3.
tablazat tartalmazza 0Osszefoglaléan a T [m] tal-
emelésatmeneti-, az L [m] mértékadd atmenetiiv-
hosszakat és az m [mm] talemelési értékeket.

A 3. tdblazatban szerepl6 tilemelési értékeket az

m= 11 ,B—XZ---- 100

0sszefliggéshdl [5], a tulemelésatmeneti hosszakat
pedig
T=0,008-v-m
képletb6l [6] szamitottuk,
ahol m [mm] a tdlemelés mértéke,

v [km/h] a sebesség,
R [m] a korivsugar és
T [m] a tulemelésatmenet hossza.

Az el6z6ek alapjan, a 3. tdblazat figyelembevé-
telével az L atmenetiiv és a T talemelésadtmenet
kolcsdnds helyzete az aldbbiak kozil valamelyik
lehet:

I. eset:

Az atmenetiiv a tulemelésatmenettel megegyez6
hosszu és helyszinrajzilag 6sszeesik (L=T). A kor-
ivsugarak értéktartomanya:

Nmin= 0,047w2<N< 0,08b 2

1. tablazat
136 140 145 150 155 160
49 61 53 55 57 58
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v [km/h]
R [m]

700
750
800
900
1000
1100
1200
1 100
1400
1500
1600
1800
2 000
2 500
3000
4 000
5000
6 000
7000
8 000
9 000
10 000
11 000

Il. eset:

Az atmenetiiv eleje (AE) megel6zi a tdlemelés-
atmenet elejét (TE), az atmenetiiv vége (AV) a
tulemelésatmenet végével (TV) dsszeesik {Lmin>T).

A minimalis &tmenetiiv hosszanak meghatéro-
z4séanal a 4-vektor a mértékadd és az érvényességi

tartomany:

I11. eset:

Talemelés hianyaban csak atmenetiiv van (I mm#

120

1

1
1
1

25

46
31
05

68
54
46
46
46
46
46
46
46
46
46

130

155
127
103
86
69
56
48
48
48
48
48
48
48
48
43

0,081r>2</1<0,118r;2

A0, m=0, T=0).
Ennek érvényességi tartomanya:

0,118r2<A<0,0025r3

1V. eset:

Sem atmenetiiv, sem tulemelés nem sziikséges
(L=0, m=0, T=0).

V [km/h] “m

R [m]

700
750
800
900
1000
1100
1200
1300
1400
1500
1600
1 800
2 000
2 500
3000
4 000
5 000
6 000
7 000
8 000
9 000
10 000
11 000

[m]

138
122
108

68
53
41
30
21
13

6

120

m
[mm]

143
127
113
89
70
55
42
31
22
14
7

L
[m]

138
122
108
86
68
53
44
44
44
44
44
44
44
44
44
44

T
[m]

146
131
105
85
68
54
42
32
23
16
3

135

150
125
104
86
71
59
49
49
49
49
49
49
49
49
49

[mm]

125
m

146
131
105
85
68
54
42

23
16
3

140

147
124
105
88
73
61
51
51
51
51
51
51
51
51

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

2. tablazat
145 150 155 160
L [m]
172
145 168
125 147 170
106 126 148 170
91 108 128 149
76 93 111 131
64 80 96 114
53 58 72 87
53 55 57 67
53 55 57 58
53 55 57 58
53 55 57 58
53 55 57 58
53 55 57 58
53 55 57 58
55 57 58
57 58
58

Nagy korivsugaraknal fordul el6, ha
A>0,0025r3

6. JELLEMZO HATARSUGAR ERTEKEK

Az 4tmenetiiv és a tdlemelésatmenet kdlcsdnds
kialakitasa szempontjabol az el6z6ek alapjan a
120—160 km/h sebességi tartomanyban az aldbbi
hatarsugar értékek jellemz6ek a sebesség fliggveé-
nyeében.

6.1. A legkisebb kérivsugar

Atilemelés képletébdl [5] a legkisebb alkalmaz-
haté korivsugar méterben:

/6nin= 1%15?8”: 0,0472r2
ahol V [km/h] a sebesség.

130 135
T m L T m L

[m] [m] [mm] [m] [m] [mm] [m]

146
131 155 150 155
105 127 122 127 150 139 150
85 103 100 103 125 116 125
68 86 82 86 104 96 104
54 69 67 69 86 80 86
46 56 54 56 71 66 71
46 44 43 48 59 54 59
46 35 33 48 48 44 49
46 26 25 48 37 35 49
46 11 11 48 21 20 49
46 48 9 8 49
46 48 49
46 48 49
46 48 49
48 49
49
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Nagyobb sebességeknél a minimalis kérivsugarak

v [km/h] 120 130 140 150 160
-emin [m] 680 798 926 1062 1209

6.2. A miniméalis atmenetiiv-hosszhoz tartozé
legkisebb korivsugar

A A-vektor 0,5 m/s3 kiiszobértékének felhasz-
nalasaval
0,65 8

0,
L % 0,5 looo

és a tllemelés dsszefliggésének [5] behelyettesitésé-
vel a legkisebb korivsugar méterben :

~min = 0,0812r2

A nagyobb sebességek valtozasaban :
v [km/h] 120 130 140 150 160
Rhm [m] 1170 1373 1593 1828 2080

*V-m

6.3. A talemelés nélkuli korivek hatarsugarai

A tulemelés képletébdl [5] e hatarsugar értéke
méterben

Rm= 1182 41180
~HxI1
Nagyobb sebességek esetén:
v [km/h] 120 130 140 150 160
Rm[m] 1700 1995 2310 2655 3020

6.4. A minimalis atmenetiiv-hosszhoz tartoz6
legnagyobb koérivsugar
A 05 m/s3 kiiszobérték felhasznalasaval

V2 \% V3

0,5;
130 /-3,6 46,8-1-Rh_

ahol V[km/h] a sebesség,
I [m] a meértékado kocsi forgocsaptavol-
saga,
-Bmax [m] a hatarsugar.

140 145
T m L T m L T

(m]  [mm] [m] [m] [mm] [m] [m]

147 132 147 172 148 172
124 111 124 145 126 145 168
105 93 105 125 107 125 147
88 78 88 106 91 106 126
73 66 73 91 77 91 108
61 55 61 76 66 76 93
50 45 51 64 55 64 80
32 29 51 44 38 53 58
18 16 51 24 24 53 40
51 53 8

51 53

51 53

51 53

51 53

53

150

m
[mm]
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A keresett hatarsugar 17 m-es forgdcsaptavolsag
esetén [3] méterben:

Rmax= 23 4.17 = 0,0025r3

Ennek értékei nagyobb sebességeknél:

V [km/h] 120 130 140 150
i& ax [m] 4345 5524 6899 8485

160
10298

7. IVKOMBINACIOK KIALAKITASA
NAGYOBB SEBESSEGEKNEL
NYILT PALYAN ES ALLOMASOK
ATMENO FOVAGANYAIBAN

Akovetkez6kben a A-vektor megengedhetd nagy-
saganak alapulvételével targyaljuk az atmenetiiv
szlikségességét ivkombinacioknal. Az igy kapott
hatarsugar értékek ugyanis a vizsgalt 120— 160
km/h sebességi tartomanyban rendre nagyobbak,
mint az oldalgyorsulas-valtozds alapjan szamit-
haté értékek [4], minthogy e sebességek esetén az
ivkombinaciok kialakitasanal, illetve a vagany-
széthizas minimalis korivsugaranak meghataro-
zasanal a h-vektor figyelembevétele a mértékado.

Vizsgalataink a nyilt palya és az 4llomésok at-
mend févaganyaira szoritkoznak, egyéb &llomasi
vaganyok iveinek kialakitdsat a kis sebességi érté-
kek miatt nem targyaljuk. Megemlitjik azonban,
hogy az allomasi atmend févaganyra kapott dssze-
fliggések megeldz6 févaganyok esetére is kiterjeszt-
het6k, ezekbe beépitett nagysugaru kitérék esetén.

7.1. Az ivek kdzotti egyenes legkisebb hossza

Az egyenes vaganyszakasz legkisebb hosszat a
kocsiszekrénylengés periddusidejének alapulvéte-
lével szamithatjuk [7]. Az ivek kozotti egyenes

3. tablazat
155 160

L T m L T w L

[m] [m]  [mm] [m] [m]  [mm] [m]

168

147 170 136 170

126 148 118 148 170 133 170

108 128 102 128 149 116 149
93 111 89 111 131 102 131
80 96 77 96 114 89 114
58 72 58 72 87 68 87
55 52 42 57 67 52 67
55 17 14 57 27 21 58
55 57 1 1 58
55 57 58
55 57 58
55 57 58
55 57 58
55 57 58

57 58

58
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minimalis hossza 1,5 s-0s lengés periodusidét
felvéve :

emin® 1,5 --8"\6-«30,427 [m]

ahol V[km/h] a sebesség.

A 4. tablazatban tiintetjik fel nagyobb sebessé-
gek esetén kiadodé minimalis kozbens6 egyenes
hosszakat.

4. tablazat
v [km/h]........ 120 130 140 150 160
Bmin [m J.......... 51 55 59 63 67

7.2. Egyiranyu ivek kialakitasa

Egyiranyu ivek kdzé lehet6leg az el6z6 pontban
targyalt minimalis hosszi egyenes véaganyszakasz
keruljon.

Amennyiben a minimdlis egyenes nem biztosit-
hatd, GUgy az ivek kozvetlenil csatlakoznak koz-
bens6 atmenetiivvel vagy anélkal.

Kodzbensd atmenetiiv sziikséges, ha

-fat* 00025
ahol V [km/h] a sebesség és Rx>112

Utobbi 0&sszefliggést a 0,5 m/s3 kiiszobérték
figyelembevételével kapjuk :

P v
05 13 RvR2 36 -
amibél
Ri-Ra
Rx-Ro_  46,8.0,5-17 & 000253

/=17 m-es forgdcsaptavolsag feltételezésével.

Az egyiranyl ivek kdzbens6 atmenetiiv nélkdil,
kdzvetlenll csatlakozhatnak, ha

-ﬁlej:I?;O,OOZSF;S

Ha a kosariv két csatlakozé korivében a tal-
emeléskiilénbség
m 2—mi= 10 mm

a nagyobb m?2 tilemelés egységes megeépitése le-
hetséges mindkét korivben.

7.3. Ellenivek kialakitasa

Az ellenivek kozé kivanatos egyenes minimalis
hosszat a 7.1. pontban targyaltuk.

Amennyiben a minimalis hosszU kozbens6 egye-
nes sem biztosithato, az ellenivek kdézbens6 egyenes
nélkil kozvetlenil csatlakoznak, kbzbens§ 4at-
menetiivvel vagy anélkdil.

Kozbensé atmenetiiv sziikséges, ha

-t" = ’
’i:l'l- £s 0,0025r’3

ahol V[km/h] a sebesség.

kozlekedéstudomanyi szemle

Az el6z6 egyenl6tlenséget ellenivek esetén a
0,5 m/s3 kuszobérték figyelembevételével kapjuk.

7.4. Vaganyszéth(zas esetén a minimalis
korivsugar meghatarozasa

Allomasok el6tti, nagysugaru ivekbél kiképzett
vagéanyszéthizasok minimalis ivsugaranak a meg-
hatarozasanal is a A&-vektor figyelembevétele a
mértékado, nagyobb sebességek esetén.

Minthogy az ellenivek sugarai vaganyszéthlzas-
nal megegyeznek, igy a minimalis sugar méterben:

iimin = 2 +0,0025r>3= 0,005r;3
ahol V [km/h] a sebesség.

5. tablazat
v [km/h]... 120 130 140 150 160
ftmin [m] .... 8700 11 100 13 800 17 000 20 600
ftajanlott [m] 9000 11 000 14 000 17 000 21 000

Az 5. tablazat nagyobb sebességek esetén a
vaganyszéthlzas minimalis és kerekitett értékei
tartalmazza a sebesség valtozasaban.

*

A tanulmanybol lathaté, hogy a 120— 160 km/h
Gn. nagyobb sebességek esetén az egyes kulfoldi
vasutak (DB, OBB, SBB sth.) el@irasainal alapul-
vett oldalgyorsulas valtozas [m/sZ helyett a be-
mutatott esetekben, igy az atmenetiiv minimalis
hosszanak a meghatarozasanal, illetve ivkombi-
nacidk kialakitasanal a A-vektor [m/s3] figyelembe-
vétele a mértékadd. igy a hazai nagyobb sebességli
vasUti palydink épitési el6irasainak kidolgozasa-
nal, tovabba a meglevd el6irasok korszer(sitésénél
ezen kutatasi eredmények figyelembevétele fel-
tétlen ajanlatos.
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Az V. Orszé_Fos Kozlekedésgazdasagi Konferencia Szegeden

DI. JUHASZ 1 As :

A 25 éves fennallasat Gnnepl6 Kozlekedéstu-
domanyi Egyesiilet jelent6s szerepet tolt be tu-
domanyos életiinkben. A tarca teriiletén jelent-
kez6 miszaki, gazdasagi problémak, eredmények
megvitatasanak, értékelésének, ismertetésének
olyan foruma lett egyesiletiink, amelynek po-
litikai és gazdasagi életiink vezet6i is mind na-
gyobb jelentéséget tulajdonitanak. Ezt a foru-
mot hasznéalta fel egyesiletiink Kdzlekedésgaz-
dasagi Szakosztalya arra, hogy a tarca teriletén
a gazdasagi szemléletet kialakitsa és tovabbfej-
lessze. Ennek érdekében, a kidolgozott koncep-
cionak megfelel6en, meghatarozott programmal
a kozlekedés legid6szerlbb problémainak érté-
kelésére, megvitatasara évenként immar hagyo-
manyosan orszagos kozlekedésgazdasagi konfe-
renciakat, ankétokat rendez szakosztalyunk a
kézlekedés vezetSinek, gazdasdgi szakemberei-
nek legszélesebb korl bevonasaval. Ugy gondol-
juk, hogy a nemrég megrendezett konferencia
témavalasztdsa — ,,a tudomany és gyakorlat
kapcsolata a kozlekedésben” — tdlmendéen azon,
hogy rendkivil id6szerli — ugyanis a Magyar
Tudomanyos Akadémia azonos témakdrben 6sz-
szehivott (lésszakdval egybeesett — szeren-
csesnek mondhatd azért is, mert a Kozlekedés-
tudomanyi Egyesillet jubileumi rendezvényso-
rozataban megfelel§ szinten hlzza ald egyesile-
tink szerepét a kdzlekedéstudomanyok miivelé-
sében.

Ez a konferencia az el6z6 években rendezett
konferenciak szerves folytatdsa. Az el6z6ek té-
makdre a kozlekedéspolitikai koncepcidéval, az
Uj gazdasagi rendszerrel, a kozlekedés tavlati
fejlesztésével, a munkaer6gazdalkodas problé-
maival, a kozlekedés nemzetkdzi kapcsolataival
foglalkozott, mig ez a konferencia a KPM tudo-
manypolitikai koncepciojat és annak kodzlekedés-
gazdasagi vonatkozasait vizsgalta és elemezte —
az eddigiekhez hasonléan — a kozlekedési tarca
valamennyi szakdga vonatkozasaban.

Az Orszagos Kozlekedésgazdasagi Konferen-
ciat 1974. majus 7—8-an Szegeden rendezte meg
a KTE Kozlekedésgazdasagi Szakosztalya és Sze-
gedi Teruleti Szervezete, mintegy 450 kozleke-
dési szakember részvételével.

A konferencia hivatalos programjanak meg-
kezdése el6tt dr. Heged(is Gyula f6igazgatd ke-
gyeletes szavakkal emlékezett meg az id6kozben
elhunyt dr. Csanadi Gydrgyr6l, méltatva azt a
rendkivil eredményes munkat, amelyet életében
a kozlekedéstudomanyok miivelésében és gya-
korlati alkalmazadsa érdekében kifejtett. Ki-
emelte, hogy mint a kozlekedési tarca vezetdje,
mindig nagy sulyt helyezett a kdzlekedésgazda-
sagi konferenciakra, s el6adasaival jelentds se-
gitséget nyuljtott problémdaink megoldasahoz.

A konferenciat a Tisza-szall6 disztermében
Kiss Karoly, a MAV Szegedi lgazgatdsaga veze-

t6je, a Terlleti Szervezet elndke nyitotta meg.
Megnyitéjaban hangsltlyozta a konferencia té-
makdrének rendkivili aktualitdsat, s 6romét fe-
jezte ki, hogy ez a kozlekedésgazdasagi konfe-
rencia Szegeden keriilt megrendezésre. Megem-
lékezett arrél, hogy a kozlekedés kbdzgazdaszai-
nak e hagyomanyos talalkozojat éppen Szegeden
rendezték meg els§ izben, s annak témakdre —
az azon megvitatott kdzlekedéspolitikai koncep-
ci6 — iranyitotta a figyelmet az azota évrdl
évre megrendezésre keriil6 konferenciak rend-
kivili jelent6ségére. Ramutatott a most valasz-
tott téma kiemelt fontossagara, mivel az segit-
séget nyljt a tudomany teriletén elért ered-
mények széles kor(i ismertetése révén azok gya-
korlati alkalmazasahoz.

A megnyitdt koévetéen dr. Varga Dezs6, az
MSZMP Véarosi Bizottsdgdnak titkdra Szeged
varos nevében koszontdtte meleg szavakkal a
résztvevdket, s kivant eredményes tanacskozast,
a konferencia munkdajahoz sok sikert.

Az ldvozlések utan dr. Bajusz Rezs6, a KPM
Kozlekedéspolitikai F6osztaly vezetdje tartott
el6adast ,,A tarca kutatéhaldzatanak fejlesztése
és hatékonysdga” cimmel. El6adasaban szamba-
vette a fejlesztés legfontosabb feladatait, s alta-
lanos iranyelvként jelolte meg az eddigi folya-
matos fejlesztés helyett a differencialt fejlesz-
tés fokozasat, fokozott figyelemmel a komplex
szemléletli agazati kutatasok igényeinek kielégi-
tésére.

A tudomanyos kutatasok hatékonysaganak
fokozésa érdekében kiemelte az informécidk be-
szerzésének, taroldsdnak és felhasznéalasdnak
fontossagat, s ezzel 6sszefliggésben a szamitégé-
pek alkalmazasanak jelent6ségét. Elemezte azo-
kat a problémakat, amelyek részben a kutatasok
személyi alloméanyaval, részben azok elhelyezke-
désével kapcsolatosak.

Megemlitette azokat a feladatokat, amelyek-
nek megoldasa elsdsorban a tarca kutatdira var,
igy az Orszagos Tavlati Tudomanyos Kutatasi
Terv célprogramjait és kutatasi féiranyait, majd
attért a tarca agazati kutatdsi célprogramjai ko-
z06tt a kozlekedés termelékenységének novelésé-
vel foglalkozé 13. sz. célprogram ismerteté-
sére, amely a korszer(i aruszallitasi technoldgiak
alkalmazéasaval és az él6munka-raforditas csok-
kentésével foglalkozik, s a kozlekedési agazat
egészének a szallitasfejlesztési feladataira kivan
tudomanyosan megalapozott programot adni.

Befejezésul ramutatott arra, hogy az egyes
célprogramok szervesen illeszkednek a kozép-
és hosszutavi tervkoncepciéhoz, és a kutatasok
részeredményei folyamatosan felhasznéalasra ke-
rilnek a mszaki fejlesztési feladatok megolda-
sahoz.

Ezt kdvetéen dr. Czére Béla c. egyetemi tanar,
a Kozlekedési Muzeum féigazgatoja ,,A kozieke-
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déstudomanyok fejlédésének prognosztikai kér-
dései és gazdasagi kihatadsuk elemzésé”-r6l tar-
tartott el6adast.

Bevezetésként szélt a kutatok, a tudomény
hivatott mdvelfinek a jovdéért valo fokozott fe-
lel6sségér6l, ramutatva, hogy a jov6é gyakorlata
jorészt olyan lesz, mint amilyen a ma tudoma-
nya.

A jovBkutatas jelent6ségét elemezve megemli-
tette a ,,Kozlekedésink fejl6désének progné-
zisa a 2000. évig” c. tanulméanyt, parhuzamba
allitva annak sziikségességét az 1968-ban kidol-
gozott kozlekedéspolitikai koncepcidval, amely
a 60-as évek elején kibontakozott kutatomunka
eredményeinek felhasznéalasaval sziiletett meg.

El6adasanak tovabbi részében utalt a kdzleke-
déstudomanyok, azon belil is a gazdasagi jellegi
kutatasok hazai fejlesztése vonatkozdsaban a
leglényegesebb szempontokra. Hidnyossagkeént
emlitette a kdzlekedésben, kozlekedési jog, koz-
lekedéstorténet, kozlekedési foldrajz tudomany-
terlileteinek mdvelésében mutatkoz6 intenzités-
hidnyt, kiemelve ugyanakkor a kozlekedés
Uzemtandnak és a kozlekedés gazdasagtandnak
hazai fejlesztésében elért sikereket. Utdbbi te-
riletén azonban ramutatott a komplex problé-
mak kutatasa teriiletén meglevd hianyossagokra
és a szlikséges fejlesztés f6 iranyaira.

Befejezésiil hangsulyozta, hogy a nemzetkdzi
munkamegosztas a tudomanyos kutatas terile-
tén is fejlédik, de hozzaflzte, hogy a kdzlekedés-
gazdasagi vizsgalatokat a jév6ben is nekiink kell
elvégeznink, ami feltétlenul indokolja a kozle-
kedésgazdasagi kutatdsok jovObeni er@sitését.

A kozlekedéstudomanyok hazai helyzetérgl”
dr. Turanyi Istvan egyetemi tanar el6adasat ol-
vastak fel.

Bevezetdjében a kdzlekedéstudomanyok hazai
fejlettségi szintjét vizsgalta, ami — mint mon-
dotta — egy ilyen bonyolult és komplex szer-
vezetnél, mint a kozlekedés azért rendkivil fon-
tos, mert a gyakorlati alkalmazas nem lehet ma-
gasabb szinten, mint maga a tudomany.

Attérve a tudomanyok fejlédésének vizsgala-
tara, attekintést adott az egyes korszakokrol, a
kozlekedés egyes jelenségeinek megfigyelésétol,
a meérésektél, a gondolati modellektél, a tudo-
many fejl6désének megfelel6en a matematikara
épitett szimbolikus modellezés szakaszan keresz-
tul a sztohasztikus szemlélet és a szamitastech-
nika hasznalatanak korszakaig.

Ezt kdvet6en vazolta a jelenleg kibontakozé
fejl6dési fazist, amelyet az emberi és tarsadal-
mi-gazdasagi tényez6k el6térbe nyomulasa jel-
lemez a kozlekedési jelenségek és folyamatok,
mint rendszerek kdrnyezeti tényezdi, valamint
bels6 elemei kozétt. Ez a jelenlegi fejlédési
iranyzat a kozlekedési fiziologia, pszicholdgia
és szociologia fejlédését, s az ilyen irdnyd ku-
tatasok, tudomanyos munkak intenziv fejlédését
is maga utan vonja.

A konferencia délutani hivatalos programja
Urban Lajos MAV vezérigazgatd ,,A kutatas és
tervezés hatékonysdga a vasUt gazdasagi fej-
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lesztésében™ c. el6adasdnak felolvaséasaval foly-
tatédott.

Az el6adads bevezetd része a tudomaéanypoliti-
kai irdnyelveknek a vasuti kozlekedéssel, a vas-
ati tudoméanyos munkéval és az ezzel szorosan
0sszefiiggé vasuti miszaki—gazdasagi terve-
zési tevékenységgel kapcsolatos osszefliggéseire
mutatott ra, és azokra a tudomanyos eredmeé-
nyekre, amelyek a vasati palyara és a jarmdi-
vekre, a vasuUtvillamositasra vonatkozoan vilag-
szinten is elismertek.

Réviden vazolta a Vasuti Tudomanyos Kutaté
Intézet és a MAV Tervezd Intézet eddigi m-
kddését és a jovObeni feladatait a konferencia
targyanak megfelel6en, els6sorban a gazdasag-
tudomanyokra orientaltan.

Az el6adas ramutatott arra, hogy a vasuti ku-
tatdsban és a miiszaki—gazdasagi tervezésben
az elmélet és a gyakorlat igényeinek &sszehango-
lasa nemcsak a kutatdkon és a tervezdkon, ha-
nem els6sorban az azokat felhaszndlékon mu-
lik. A tudoméanyos fejl6déssel vald lépéstartas
korunkban létkérdés, ezért erdinket arra Kkell
dsszpontositani, hogy a kutatds és a mszaki—
gazdasagi tervezés a gyakorlattal &sszeforrva
mindenkor az elérehaladast, a vasut fejlesztését
szolgalja.

Az el6adas tovéabbi része a kozlekedési tarca
kutatdsi célprogramjai kozll azokat ismertette,
amelyek kidolgozasaért a vasat a felel6s.

Ezek kozul az 1. sz. ,,A vasltlizemi technol6-
gia fejlesztése”, amely az Uj korszer( eszk6zOk-
nek megfelel6 0j technoldgiai rend kialakitasat
célozza.

A 2. sz. ,,A vasUtizem iranyitdsanak fejlesz-
tése”, amelyeknek feladata az integralt, szamito-
gépre alapozott vasutiranyitads rendszerének ki-
alakitasa.

A 3. sz. ,,A vasUti palya al- és felépitményé-
nek vizsgalata”, a nagyobb sebességekre és ter-
helésekre vald tekintettel.

A 4. sz. ,A vaslti jarm(vek fenntartasi rend-
szerének korszerl kialakitasa”, amely jarmd-
fenntartasi rendszeriink hatékonysaganak néve-
1ését szolgalja.

Az el6adas befejez6 része utalt arra, hogy az
dgazati célprogramok 1990-ig dlelik fel a meg-
oldasra vard legfontosabb tudomanyos feladato-
kat, amelyek mellett a tudoményos kutato-
munka segitséget kell nydjtson pl. a vasuti gaz-
dalkodasi rend fejlesztésével, az (izemszervezés-
sel, az alléeszkdzgazdalkodassal, a gépészeti,
automatizalasi feladatokkal 6sszefligg6 gazdasa-
gossagi—hatékonysagi vizsgalatokkal kapcsolat-
ban stb. Ehhez elengedhetetleniil sziikséges a tu-
domanyos kutatdé-, a jol képzett tervez6garda és
utanpotlasuk feltétlen biztositasa, mivel ez a
vasut fejl6désének fontos lancszeme.

A rendkivili figyelemmel és érdekl6déssel ki-
sért el6adashoz els6ként Kiss Karoly vasutigaz-
gatd tartott korreferatumot ,,A kutatas és a ter-
vezés szerepe a vasuUtlizemi vezetésben” cim-
mel.

Ebben ramutatott arra, hogy a MAV Szegedi
Igazgatosaga a lehet6ségeihez mérten a kutatd-
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munkabol, az el6zetes kisérletekb6l, majd az
eredmények hasznositasabél, jelent6sen Kkivette
részét, s a gyakorlati szakemberek hasznos ta-
nacsai szamos kutatdsi eredményben mar ed-
dig is realizalodtak. Ismertette azokat az ered-
ményeket, amelyeket az igazgatésag ilyen vo-
natkozasban elért a palyaépités, az agyazat-td-
morségi vizsgalatok, a sintdrések vizsgalata, va-
lamint a kdzlekedéspolitikai koncepcié feladatai-
nak megoldésa terén. Ezek alapjan tovabbi sike-
res egyuttm(kddésre kerte a'kutatokat, terve-
z6ket és a gyakorlati szakembereket.

A soron kovetkezd korreferdtumban ,,A vas-
Gti kutatasi igények és kielégitésulc”-rél szolt
dr. Nagy Jdzsef, a Vaslti Tudomanyos Kutato
Intézet igazgatdja.

Bevezetdjében vazolta — a tudomanyos mun-
kat végz6k szemléletébdl kiindulva — a vasati
kutatasi igényeket és azok kielégitésének hely-
zetét. Sorra véve a kutatdsi célprogramokat,
hangsulyozta, hogy a miiszaki kutatasok csak
akkor lehetnek teljes értékliek, ha gazdasdgos-
sagi elemzéseket is tartalmaznak, s eredményes-
ségiket lehet6leg egzakt paraméterekkel mér-
juk.

Kiemelte az utébbi években jol bevalt team-
rendszer(i kutatdsok eredményességét, amelyben
a témafelelds kutatdk irdnyitdsaval kozponti
és kilszolgalati szakemberek vesznék részt, ez-
zel egyrészt az elmélet és a gyakorlat egységét
sikerllt érvényre juttatni, mésrészt a kutato-
munka iranti érdeklédést és megbecsiilést is si-
kerilt kivivni.

Befejezésiil beszadmolt a szocialista orszagok
vasUti kutatointézeteivel, valamint az egyete-
mekkel, a f6iskolaval és a tars kutatointézetek-
kel kialakitott eredményes egyuttm(kddésrél,
ami biztositékul szolgal a vasati kdzlekedés tu-
domanyos feladatainak sikeres megoldasdhoz, s
a vasut felsé vezetésének hatékony tdmogatasa-
hoz.

Ehhez az el6adashoz csatlakozott Hidvégi
Laszl6, a MAV Tervez6 Intézet igazgatdjanak
korreferatuma, ,,A miszaki tervezés helye és
szerepe a vasUt gazdasagi fejlesztésében” cim-
mel.

Beszamolt az intézet 20 éve folyé munkajardl,
sarrdl a jelentSs szereprél, amelyet a MAV iize-
meit Kiszolgalo létesitmények beruhazasaival
kapcsolatos miiszaki tervek készitésével betdlt.
Ismertette azokat a problémakat, amelyek a be-
ruhazasi egyensuly megteremtésével kapcsolatos
rendelet kiadasat kovetéen a MAVTI-nal a meg-
rendelések és a tervezési igények teriiletén je-
lentkeztek. Az V. 6téves terv feladatairdl sz6lva
sziikségesnek tartotta a komplex tGzemi szemlé-
letet, az igények és lehet6ségek dsszehangolasat.
Ezeket a szempontokat jol otvozték a jelenleg
folyo, kivitelezés alatt all6 olyan nagy feladatok-
nal, mint pl. a zdhonyi atrakd kdrzet, a szolnoki
rekonstrukcid, a villamositasi program, amelyek-
nél a kutatok és tervez6k, épit6k és lizemeltetdk
hatasos egylttm(kddése garanciaul szolgal a jo-
vében is a vasut tervfeladatainak sikeres meg-
valdsitasdhoz.
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A vasuti kutatdsok és tervezések probléma-
kérét felolel6 el6adassorozatot kovetbéen ,,Az
eurdpai vizidthalozat fejlesztéséb6l adédo kuta-
tasi feladataink™-at ismertette Kovacs Istvan,
MAHART vezérigazgatd el6adasa.

Bevezetdjében ismertette azokat a gigantikus
elképzeléseket, amelyeknek egy része napjaink-
ban méar a megval6sulds stddiumaba lépett, mint
pl. a Duna—Majna—Rajna-csatorna, a duzzasz-
tdmdvek, a vizlépcs6k stb. Mas résziik, mint pl.
egy transzkontinentalis viziGt-rendszer, amely a
meglevé vizidt-rendszereket kotné 0ossze, az
EGB ,viziutak fejlesztése” elnevezésli munka-
csoportja altal mar az egységes koncepci6 kidol-
gozésanak stddiumaban van.

Mivel a magyar hajézas kutatasi feladatai el-
s@sorban a k6zép-eurdpai vizittrendszerrel kap-
csolatosak, el6adasanak tovabbi részében ezzel
részletesebben foglalkozott. Megemlitette ennek
keretében a Duna—Majna—Rajna-csatornat, a
Gabcikovo—Nagymaros duzzasztomiivet, az Ad-
riai-tenger—Duna, Szadva—Duna, Duna-Egei-
tenger, Duna—Odera, valamint a Duna—Tisza-
csatornakat, amelyek megépitése kuldn-kildn
is alapvetéen érinti a magyar hajdézast.

A vizi kozlekedés kutatisi feladatait ismer-
tetve, kiemelte a viziutak problémai kozil a ko-
vetkezOket: a viziutak zdme nemzetkdzi, finan-
szirozasuk az egyes allamok feladata, ami felveti
az 0j viziutak nemzeti vagy nemzetkdzi statu-
szanak kérdését, beleértve jogi és gazdasagi
rendezésiik fontossagat is. Tovabbi kutatasi fel-
adatként jelentkezik a viziutak osztalybasoro-
lasa, ami jelent6s miiszaki—gazdasagi vizsgala-
tot igényel, hasonléan a hajozasi technoldgia
korszer(sitéséhez.

Befejezésil 6rommel emlitette a vizi kézleke-
dés kutatobazisanak létrehozasat, ami nagy se-
gitséget jelent az emlitett problémak megolda-
sanal.

A konferencia masodik napjanak programja
Rodonyi Karoly kozlekedés- és postaigyi mi-
nisztériumi allamtitkarnak az el6adasaval kez-
dédott ,,A kdzlekedéstudomanyok fejlesztése, a
tudoméanyos, a kutaté- és a tervez6munka kdozle-
kedésgazdasagi jelent6ségé-vél.

A rendkivili érdekl6déssel és figyelemmel
hallgatott el6adas bevezet6jében radmutatott
arra, hogy helyes és id6szer(i volt a kozlekedés-
gazdasagi konferencia témavalasztdsa, mert a

tudomany alkot6 ereje el6segiti — a tudoma-
nyos kutatdmunka el6bbrevitelével, a tervezés
szinvonaldnak novelésével — a kozlekedés ha-

tékonyabb fejlesztését.

A tudomanypolitikai iranyelvekbdl kiindulva
vazolta a tavlati tervek mellett a fontosabb fel-
adatokat. A fejlesztési tendencia arra utal —
mint mondotta hogy bdéviteni és korszer(si-
teni kell a szallitast, a hirk6zlési folyamatok
egész rendszerét, — a szlk er6forrasokra tekin-
tettel természetesen tarsadalmi, politikai, gazda-
sagi jelent6ségiiknek megfeleléen rangsorolva.

El6adasanak tovabbi részében a kozlekedés-
gazdasagtan aspektusabdl tekintette at a tudo-
manyos és tervezdi munka iranti igényeket, fej-
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lesztési célkitlizéseket és kovetelményeket. Meg-
allapitotta, hogy a komplex tudomanyos kérdé-
sekben a kdzlekedésgazdasagi kutatasok kilond-
sen fontosak, s ramutatott a fejl6désnek ezen a
téren bekdvetkezett megtorpanasara, ami azért
szembet(in6, mert egy évtizede éppen ezen a te-
rileten sziilettek olyan kiemelkedd eredmények,
mint a kozlekedési dgazatok kdzotti munkameg-
osztas, a koordinacié és kooperacié tudomanyos
megalapozasa.

Ravilagitott arra, hogy a ma tervezfinek a
legkorszer(ibb miszaki megoldas mellett még
komplexebb feladata az egyes objektumok meg-
tervezésénél a nemzetkdzi, orszagos és regionalis
igények kielégitése, s terveik kiegészitésénél a
jovét is figyelembe kell venniik.

Befejezésil kiemelte a szakemberképzés és
utanpoétlas rendkivili fontossagat, mert csak en-
nek révén tudjuk a kdzlekedés tudomanypoliti-
kai célkit(izéseit maradéktalanul megvaldsitani.

A kutatds és tervezés szerepe a posta és tav-
kozlés szolgaltatdsainak fejlesztésében™ cim-
mel dr. Horvath Lajos, a Postavezérigazgatésag
szakosztalyvezet6je tartotta a kovetkezd el6-
adéast.

El6adasanak bevezet6jében megallapitotta,
hogy a tarsadalmi sziikségletekhez képest a hir-
koézlés kilonb6z6 alagazatai mas-mas fejlettségi
szinten vannak. A tarsadalmi szikségletek és a
kereslet kielégitése szempontjabdl legkedvez6bb
a radio és televizié miisorszéras helyzete, ennél
lényegesen rosszabb képet mutat a tadvbeszéld
szolgalat, a legkedvez6tlenebb helyzetben pedig
a postaszolgalat van.

Az eddigi fejl6désre és a jelenlegi helyzetre
alapozott fejlesztési célkitlizések hosszabb tavra
meghatarozzak a kulénb6z6 szolgaltatasok teri-
letén szlkséges fejlesztési feladatokat. A fejlesz-
tési feladatok alatamasztadsa csak megfelel6 ku-
tatdsi és tervezési munkaval tdérténhet meg.
Ehhez az szlkséges, hogy e munkak a teljes
rendszerek teriiletére kiterjedjenek. A lehet6ség
szerint egyre inkdbb csékkenteni kell a rend-
szerek egyes elemeinek, berendezéseinek a Ki-
fejlesztésére irdnyuld kutatd-, tervez6munkat.
Ez természetesen a kilonbozd fejlettségi szinten
lev6 szolgéltatdsokra vonatkozdélag nem egyfor-
man értelmezendd, -mert egyes teriileteken még
ilyen kutato-, fejlesztémunkara is sziikség lehet.

A fejlesztési dontések megalapozottsagahoz
egyre kevésbhé nélkilozhet6k a hirk6zlés gazda-
sagiam 0Osszefliggései, kilondsen a jelenlegi id6-
szakban, amikor a kereslet és a kielégitettség
foka kozott a legtobb esetben jelents a kiilénb-
ség.

Befejezésll ramutatott arra, hogy a hirkdzlés
teriletére kialakitott agazati kutatasi célprogra-
mok mar jelenleg is tiikrozik a rendszer-szemlé-
letli kutatisra vald torekvést, ezen a terileten
a kidolgozas sordan még tovabbi finomitasokat
célszerl el@iranyozni.

Ehhez a témakorhéz kapcsolodott Koper-
niczky Kéarolynak, a Posta Kisérleti Intézet igaz-
gatohelyettesének korreferdtuma ,,A tavkozlés
kutatdsi igényei és kielégitésik” cimmel.
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Korreferdtumaban ramutatott arra, hogy az
intézet munkajanak kdzéppontjaban a hiradas-
technikai berendezések optimalis alkalmazasi,
Uzemeltetési lehet6ségeinek kutatasa all, el-
s@sorban a vezetékes, valamint a vezetéknélkuli
hirkozlés, tovabbad a postaiizemi technoldgia és
az adatatviteli halézat fejlesztése teriiletén. Ez
a négy terilet dleli fel annak a négy &gazati ku-
tatdsi célprogramnak a feladatait, amelyeknek
megoldasa az intézetre harul.

Ramutatott azokra a problémakra, amelyek-
kel az intézet a kutatasi célprogramok kidolgo-
zasanal kizd, majd befejezésul drommel kons-
talalta a postai kutatasoknal azt a kedvezdg folya-
matot, mely egyre inkdbb a tadvlati feladatok
megoldéasara 6sszpontositja a kutato tevékenyse-
get.

A konferencia kovetkezd elGadasat dr. Abra-
ham Kéalman, a KPM f6osztalyvezetfje tartotta
»Az (t- és hidépités, Uthalozatfejlesztés kuta-
tasi célprogramjanak megfontolasai”-rdl.

Ebben atfogdan ismertette a kutatasi célprog-
ramokat, a kutatdsok fontosabb gazdasagi kér-
déseinek megvilagitdsaban. Kiemelten foglalko-
zott az atépitések finanszirozdsanak kérdései-
vel, szikségesnek tartva azt, hogy a teherviselés
véllaldsa az okozott Gtelhasznaldédas mértékével
aranyban alljon.

El6adasanak tovabbi részében az Utépités
technologiai fejlesztésének vizsgalataval foglal-
kozott, kiemelve a palyaszerkezetek teherbirasa-
nak meghatarozasat, s a kedvez6 feliileti tulaj-
donsagl palyaszerkezetek kialakitasa tett 1épé-
seket.

Osszegezte el6adasaban az Gtfenntartas gépe-
sitésével kapcsolatos gazdasagossagi keérdése-
ket, amelyek a jov6ben a megfelel6 technikai
szint(, tartds munkagépekbdl 6sszeallitott komp-
lex Gtfenntartasi géplancoknal — drvendetesen
— mind ink&bb el6térbe kerilnek.

A hidépitésekr6l szélva megemlitette azokat
a gazdasagi torekvéseket, amelyeket az utdbbi
id6ben a tipizalasra és a termelékenységre vald
térekvés jellemez.

Befejezésil mint fontos feladatot jeldlte meg
a terileti fejlesztés és a kozlekedésfejlesztés
kolcsdnhatdsainak elemzésével a nagytavlatu
fejlesztési terveink kialakitasat.

Dr. Tézsér lIstvan, a KPM fQosztalyvezetdje
tartott ezt kovet6en el6adast ,,A gépjarm(i-koz-
lekedés kutatdsi célprogramjainak gazdasagi
megfontolasai”-ro\.

Ennek soran attekintést adott a gépjarmd-
kozlekedés hosszatadvu, az 1975—1990 tervidd-
szakban varhaté fejlédésérél, majd részletesen
elemezte a ,ko0zlti forgalom biztonsdganak no-
veléséivel, tovabba ,,a gépjarmivek karbantar-
tasanak fejlesztéséivel, valamint ,,a kozlekedés
termelékenységének noveléséivel foglalkozo
kutatasi célprogramokat.

A kutatd- és fejlesztémunka sziikségességével
foglalkozva, a team-munka ndvekvd szerepét
hangsulyozta. Az ABC analizis jelent6ségét el-
ssorban a fejlesztési feladatoknal emelte Ki,
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ahol sziilkség van a gyakorlati élet altal tamasz-
tott feladatok kozul az eredeti sorrendhez viszo-
nyitva a legfontosabb tennivalok el6bbrehoza-
talara, ami a kutatasi feladatok ,sorbafejlesz-
tése” helyett a ,,matrix szemléletli” tevékeny-
séget igényli.

A kozati kozlekedés prolémakdorével is fog-
lalkozott Molnar Janos, a KPM f6osztalyveze-
t6je ,,A varosi kozlekedés fejlesztése, kutatasi
célprogramjainak gazdasagi megfontolasai” el6-
adasaban.

Ennek keretében kifejtette a kutatasok fé fel-
adatait, amelyek egyrészt a varosi kozlekedés al-
taldnos problémaira vonatkoznak, mésrészt a va-
rosi tomegkdzlekedéssel foglalkoznak, harmad-
sorban pedig a specidlisan budapesti kutatdsokat
foglaljak magukba.

Az 1973—75 kozotti feladatok teljesitésérél és
azok varhaté eredményeir6l megemlitette, hogy
a tdmegkdzlekedés fejlesztésére forditjdk a ren-
delkezésre all6 6sszeg 70%-4t, s ezzel a lakossag
érdekeinek messzemend figyelembevételével a
forgalomtechnikailag célszerli, a kérnyezetvéde-
lem szempontjait kielégitd, gazdasagilag is op-
timalis megoldasokat helyezik el6térbe.

A kozuti kozlekedés problémaival foglalkozo
el6adasokhoz csatlakozott Skoda Lajosnak, az
UVATERYV igazgatojanak korreferatuma ,,A ter-
vezbk felel6ssége a gazdasagi célkitlizések el-
érésében” cimmel.

Kifejtette, hogy a tervezés a miszaki és gaz-
dasagi optimumra val6 torekvését ugy érheti el,
ha tudoméanyos felkésziiltségli és a gazdasagi
realitdsokat szem el6tt tartja. Megemlitette a
tervezOi felel6sség legkritikusabb teriletét, a
kdltségvetések Osszedllitasat, s mint elhanyagolt,
de fontos teriiletként emlitette a kivitelezési, or-
ganizacios tervezést. Befejezésil kiemelte a ku-
tatok, tervez6k és kivitelez6k kozotti szoros
egylttmikodés sziikségességét, amely mind a
gyakorlati megvalésitas, mind a gazdasdgossag
szempontjabdl donté fontossagu.

Ugyancsak ebben a témakérben, tartotta meg
korreferdtumat Szini Béla, a KOTUKI igazga-
téja ,,A KOTUKI kutatdémunkaja, a kozati koz-
lekedés kutatdsi programjanak megvaldsitasa”™
cimmel.

Els6ként arr6l a maodszerr6l szolt, amellyel az
intézet a kutatadsi célprogramokban vazolt fel-
adatokat végzi, majd ismertette a célprogram-
hoz tartozé kutatasok sUlydnak ndvekedését a
tobbi kutatdshoz viszonyitva, amit az is alata-
maszt, hogy mig ezek szazalékos ardnya 1971-
ben 35%-0s volt, 1974-ben mar 65%-0s részese-
dést mutat. Ebben a nagy munk&ban az intézet
22 szervezettel, illetve tars-kutatohellyel koope-
ral.

Masodik témakdrként az intézet gazdasagtu-
domanyi tevékenységének tovabbfejlesztését
emlitette, amely inkabb a gyakorlati fejleszté-
sek problémakdrét foglalja magaban, els6sorban
az agazati f6 tevékenységi teriletnek, vagy fo-
lyamatnak gazdasdgi szervezését, fejlesztését
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szolgalé komplex kutatasi feladatok kidolgoza-
san keresztil.

A kozlti kozlekedés témakdrével foglalkozo
el6adasokat Lénart Gyorgynek, a MALEV ve-
zérigazgatojanak ,,A légi kozlekedés fejlesztését
el6segitd gazdasagi vizsgalatok sziikségességé™-
rél szo6l6 el6adasa kovette.

ElGadasaban beszamolt a MALEV teljesitmé-
nyeir6l, fejlédésérél, eredményeir6l, s megem-
litette azokat a korlatoz6 tényezdéket, pl. a kdz-
ponti kutatobazis hidnyat, amelyek gatoljak el6-
relépésiket. Felsorolta azokat a teriileteket, ahol
széles korl kutatasok folynak els6sorban a re-
pllésbiztonsag fokozésa, a vallalati eredmény
javitdsa és a jobb munkahelyi kérilmények ki-
alakitdsa érdekében, a véallalat szakembereinek
bevonasaval. A kutatdsokra nagyobb er6k 06ssz-
pontositasa sziikséges és indokolt, — mint kifej-
tette, — mivel a légi kozlekedés teriiletén fo-
lyé nagyaranyl konkurrencia-harc a vallalat
szamara létkérdéssé teszi pl. a kapacitaskihasz-
nalds, a piaci viszonyok ismerete, a hatékony
adatfeldolgozas kialakitasa, a miszaki szinvonal
mérése témak megbizhatd szinti kimunkdalasat,
mivel nemzetkdzi partnereinkkel azonos szolgal-
tatdsi szintet csak ezek révén biztosithatunk.

Befejezésil megemlitette a KGST keretén be-
lil foly6 kutatasokat, amelyek sokrétlisége a fel-
adatok alapos ismeretét feltételezi az abban
részt vevé szakemberektdl, kutatéktol, mivel
csak igy biztosithato 1égi kodzlekedésiink kivant
mérték( tovabbfejlesztése.

A mindvégig rendkivili figyelemmel kisért
V. Orszagos Kozlekedésgazdasadgi Konferencia
hivatalos programja Dr. Heged(is Gyulanak, a
Kozlekedési és Tavkozlési Miszaki Féiskola f6-
igazgatdjanak zarszavaival ért véget.

A megnyilvanult érdekl6dés alapjan drémmel
allapitotta meg a témavalasztas id6szer(iségét és
fontossagat, s kifejezte azt a reményét, hogy a
kézlekedés tudomanypolitikajardl agazatonként
és 0Osszességében nyuljtott legmagasabb szint(
tajékoztatds gazdag programot és iranymutatast
ad a tarca valamennyi kutaté, tervez6 és gya-
korlati vezet6jének, szakembereinek.

Az egyesiilet nevében meleg szavakkal mon-
dott k6szonetét az el6adoknak magas szinvonall
el6adésaikért, korreferatumaikért, a KTE Sze-
gedi Terlleti Szervezetének, a megye, valamint
Szeged varos vezet6inek a rendkivil szivélyes
vendéglatasért, s a konferencia szervez@inek al-
dozatos munkajaért, amellyel egyrészt ezt a
nagysiker(i tandcskozast megszervezték, mas-
részt a tarsadalmi program keretében a részt-
vevBket megismertették az Algydi Olajmez6k
eurépai szinten is egyik legmodernebb felszere-
Iésti k6olajipari és foldgaz-lizemével, a torténel-
minkben nagyjelent6ségl Pusztaszerrel, s meg-
rendezték a kilénleges élményt nyljté orgona-
hangversenyt.

Befejezésiil bejelentette, hogy a Kozlekedés-
gazdasagi Szakosztadly jové évi nagyrendezveé-
nyén a kozlekedés vallalati gazdalkodasanak
problémakdre keril értékelésre és megvitatasra.
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Heézagnélkili vAganyok épitése
az eléirt semleges hé6mérsékletnél alacsonyabb sinhémérsékleten

7 7

VARGA LAJOS

A hézagnélkuli vagany kialakitasanak
hémérsékleti kotottségei

A hézagneélkiili vaganyok épitésének egyik igen
lényeges feltétele az elfirt semleges h6mérséklet.
Figgetlenil attél, hogy az el6re dsszehegesztett
tébbszaz vagy tobbezer méter hosszu sinszélak
végleges helyiikre vald becserélését és leer@sitését
milyen mddszerrel végzik (gombolékocsival, torpe-
bakokkal sth.), el6feltétel az, hogy a munka idején
a sin hémérséklete + 10 és -f20 °C k6zo6tt legyen.
Ugyanilyen sinh6mérséklet sziikséges az esetben
is, amikor az ett6l eltérd sinh6mérsékleten beépitett
és nagyobb hosszra 6sszehegesztett sinszalakat a
zardhegesztés el6tt fesziltségmentesitik, a zaro-
hegesztéseket elvégzik és a sinszdlakat véglegesen
leerdsitik.

Ezeket a munkékat a fent emlitett hémérsékleti
kotottségek nagy mértékben korlatozzak. llyen
hémérsékleti intervallum az esetek nagy részében
csak rovid ideig adodik [1], és nem lehet tudni
elére, hogy mikortol meddig tart. Ez pedig az el6re
vald pontos tervezést eleve lehetetlenné teszi.
A kovetkezmény a sok kies6 munkaidd, a sok
felmerll6 vérakozési id6, a ki nem haszndlt va-
ganyzarak, tébblet vaganyzari igény; helytelen
hémérsékleten végzett munka esetén pedig késébb
a munka Ujbéli elvégzésének a szilkségessége.

Gyakran el6fordul, hogy az év utols6 hdnapjai-
ban épitett hézagnélkili vaganyok végleges Kki-
alakitasa mar nem lehetséges, mert a hidegebb id6-
jards miatt +10 °C félé nem emelkedik a sin-
hémérséklet, vagy ha emelkedik is, csak rovid id6re
és azt munkaszervezeési és vaganyzari adminisztra-
cids okokbdl kihasznalni nem lehet.

A téli id6szakban el6forduld sintorések helyre-
allitdsandal, a felfedezett hibas sinek és hibéas fel-
épitményi szerkezetek (pl. ragasztott szigetelt
sinkdtések) kivagasanal a behegesztend§ sindarab
zar6hegesztésénél ugyancsak az el6irt semleges
sinh6meérséklet szilkséges. Erre a téli idészakban
nem lehet szamitani, ezért legtdébbszor csak ideig-
lenes jelleggel lehet ezeket a munkdakat végrehaj-
tani és csak késébb lehet — tobbletmunkak révén
— a végleges helyreallitast elvégezni.

A felsorolt nehézségek els6sorban a hideg id6-
szakban jelentkeznek, hiszen az el6irt semleges
hémérsékleti z6na — ha rovid idére is és legalabb
géjjel — tobbnyire a melegebb évszakban is rendel-
kezésre all. Az emlitett problémak nagyrésze vi-
szont elmarad, ha lehet6vé valik alacsony sin-
hémérséklet esetén az el6irt semleges h6mérséklet
kialakitasa.

Hémérsékleti erék

Minden sinszal, igy a folytonosan nagy hosszra
Osszehegesztett sinszal is, a h6mérséklet hatasara
valtoztatja hosszat, ha ebben nincs gatolva. Min-

den hémérséklethez hozzatartozik egy el6re meg-
hatdrozhaté hossz. A hézagnélkili vagany Ki-
alakitasat ugy végzik, hogy amikor a sinszdlak —
gatolatlan dilatdci6 mellett — egy adott hémér-
séklethez (az el@irt semleges h6dmérséklethez) tar-
toz6 hosszukat felvették, akkor azokat — vagy
elegend6 hosszban legalabb a végeiket — ugyan-
ilyen sinh6mérsékleten leerdsitik. Ha ezutan a sin
homérséklete csokken, akkor mindkét sinszalban

P=aFF/k[M p] )

erd keletkezik,
ahol a =11,5-10- 6— a h6tagulasi egyitthato,

E =2,1 +10~ekp/em2— asin anyaganak ru-
galmassagi egyitthatoja,

F cm2—a sinszal keresztmetszeti teriilete,

At °C — a hémérsékletkiilonbség a semleges
hémérséklethez képest.

Az el6irt semleges sinh6mérsékletneki
megfelel6 sinliossz kialakitasanak lehet6sége
annal alacsonyabb sinhémérsékleten

Az el6z6kb6l adodoan a hézagnélkuli vagany
alacsony sinhémérsékleten vald végleges kialaki-
tdsara kétféle eljaras adddik:

1. Az alacsony hdémérsékletli sinszalak mester-
séges felmelegitése a kivant semleges h&mérsék-
letre, biztositva ekdzben az akadalytalan hossz-
terjeszkedésiiket.

2. Az el6zetesen fesziiltségmentessé tett alacsony
hémérsékletl sinszalaknak a kivant h6mérséklet-
hez (az el6irt semleges h&mérséklethez) tartozo
hosszra valé nyuljtasa, akadalytalan hosszvalto-
zast biztositva (ehhez az [1] képletb6l szamithato
erd sziikséges).

A mesterséges melegités el6nye, hogy a sinszalak
kivant hédmérsékletre melegitése utan azonos vi-
szonyok jonnek létre, mint természetes felmelege-
dés esetén. Hatranya viszont az eljaras lassusaga,
a melegitéshez éghet6 gaz szukségessége, a kezelésé-
vel jaro veszélyekkel egyitt, és talan a legnagyob
hatranyanak azt lehet tekinteni, hogy elkerilhe-
tetlendl lesznek jobban és kevéshé felmelegedett
sinszal-részek, igy a sin-h6mérséklet is valtozo
lesz és emiatt a semleges h6mérséklet megallapi-
tdsa is bizonytalanabba valik. Az egy-egy sin-
keresztmetszetben el6forduld h6mérséklet kilonb-
ségek pedig tobbletfesziltségeket idéznek eld.

A sinfeszités el6nye, hogy a sinszalaknak az el6-
irt semleges hémérséklethez tartoz6 hosszra valo
megnyUjtdsa hosszu szakaszon egyszerre és egyen-
letesen rovid id6 alatt elvégezhet6 és utana azonnal
elkezdhet§ a zar6hegesztés, egyszer(, konny( Gton
elérhetd, hogy a zardhegesztést a varrat leh(ilése
alatt ne érje hGzéer6 (ez a mesterséges melegités
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1. 4bra. Feszitdberendezés

esetén csak nehezen biztosithatd), hatranya vi-
szont, hogy ivekben a feszitéskor fellépé oldalerék
felvételére a sinszalakat kulén meg kell tamasz-
tani (pl. oldalgdrg6kkel).

A MAV —bar kezdetben foglalkozott a mester-
séges melegités gondolataval is — a Plasser és
Theurer cég altal gyartott, legfeljebb 70 Mp haz6-
és 30 Mp nyomderét teljesité hidraulikus sin-
feszit6 berendezéseket vasarolt (1. &bra), ame-
lyek a sin gerincét fogjak meg és a sinszalakat
ezaltal feszitik. A feszit6berendezés hasznalatdhoz
szilkséges talp- és oldalgorgéket a M AV Budapesti
Gépjavité Uzem tervezte és gyéartotta. A tovabbiak-
ban csak a sinfeszit6 berendezéssel foglalkozunk.

Munkamenet a sinieszité berendezés
hasznéalata esetén

A hézagnélkiili vagany végleges kialakitasat
alacsony sinh6mérsékleten Ugy végzik, hogy az
elkészilt vagany végleges sinszalait (a zar6hegesz-
tés kivételével) el6re folytonosan 0Osszehegesztik,
a vaganyt irdnyra és fekszintre kiszabalyozzak, a
teljes agyazatszelvényt kialakitjdk, az agyazatot
tomoritik, a sinszdlakat az adott sinhémérsékleten
feszultségmentesitik, a kivant semleges h6mérsék-
let eléréséhez sziiksege sinhossz-ndvekedés meérté-
két kiszamitjak, a megnyuUjtads és a zarohegesztés
elvégezhetdségéhez szikséges hézagot kialakitjak,
a sinszalakat egészen addig feszitik, amig a szami-
tott szinhossz-ndvekedés be nem kovetkezik, a
zar6hegesztést elvégzik, majd a sinszalakat le-
erdsitik.

A sinszalak feszliltségmentesitése

A sinfeszités végrehajtasanak elengedhetetlen
feltétele, hogy feszités el6tt a feszitend6 sinszal
feszlltségmentes legyen és hdmérsékletét pontosan
ismerjik. Masik fontos feltétel, hogy a sinszal a
végleges helyzetével feszités el6tt és feszités utan
is parhuzamos legyen. Ennek a biztositdsdhoz a
fesziiltsegmentesitést a sinszalak ala sGr@in (6 mé-
terenként) elhelyezett gorgék (talpgorgék) el-
helyezésével a legcélszerlibb végezni.

Talpg6rgdék

A talpgorg6ket az alatétlemezre helyezik Ugy,
hogy hossztengelylik a sintengelyre mer6leges
legyen. A talpg6rgé 30 mm atmérdéji témor acél-
henger, amelynek a homlokoldalaihoz acélhuzal-
bol készitett keretet er@sitenek. Ha a gorgdének
csak egy iranyban sziikséges mozgasi lehet6séget
biztositani, akkor a keret lehajlitott végét az ala-
tétlemez széléhez tkdztetik és a gorgdé a sinszal-
tengelyre merélegesen helyezkedik el (2. &bra).
Ha a gorgének mindkét irdnyban szikséges moz-
gasi lehet6séget biztositani, akkor a gérg6ket Ggy
helyezik el, hogy a szar lehajlitott végétél 20—20
mm-re készitett bemélyitések (beflirészelések) az
alatétlemez szélével egy vonalban legyenek. llyen
eset pl. ha a fesziltségmentesitésnél a sineket ma-
gasabb h&mérsékleten erdsitték le, mint amilyen
a sinhémeérséklet a feszlltségmentesitéskor. A sin-
szal egy adott pontjanak a hossziranyu elmozdula-
sanal az ugyanott elhelyezett talpgérg6é csak fele
annyit mozdul el.

2. abra. Talpgorg#



302

V- oo

k6zlekedéstudomanyi szemle

3. dbra. Feszitend6 hossz a lehorgonyzé szakaszokkal

4. abra. Sinfcszitcs utani eré abra, ha a lehorgonyz6 szakasz leerdsitésc azon a hémérsékleten toértént, mint a sinfeszités

5. abra. Sinfeszités ntaui erd abra ha a lehorgonyz6é szakasz leerdsitése alacsonyabb hémérsékleten tértént, mint a sinfeszités

A z&rohegesztés helyét leghelyesebb a feszitendd
hossz (/) k6zepén kijel6lni (3. &bra). Fesziltség-
mentesitéskor a talpgérg6ket a zaréhegesztés he-
lyét6l kezdve mindkét iranyban egymas utan kell
elhelyezni. A sinek begombolasat és feszitését le-
hetéleg ugyanakkor kell végezni, hogy kilén fe-
szlltségmentesitésre ne legyen szikség. Ekkor a
talpgérg6k nyomban a sinszdlak begombolasa utan
helyezhetdk el.

Lehorgonyzé szakaszok

A feszitend6 szakasz végeit azonban le kell erg-
siteni legalabb olyan hosszban, amely képes a
feszit6 er6ket felvenni. Uj agyazatnal 1 Mp/fm,
illetve 0,5 Mp/sfm, mig régi, a forgalom hatédsara
jol megtdmorodott 4gyazatnal 1,5 Mp/vfm, illetve
0,75 Mp/sfm &gyazatellenallassal lehet szamolni,
de a biztonsag ennél nagyobb hosszat kivan. Ha
figyelembe vessziik, hogy minden °C hémérséklet
kilonbségnél 48 rendszer( sinnél 1,5; 54 rendszerf
sinnél 1,7 Mp er6 keletkezik a sinszalakban [(1) kép-
let], akkor a lehorgonyz6 szakasz hosszat 48 rend-
szer( sineknél

a biztonsagot figyelembe véve 4 -At, régi 4gyazatnal

15 -At _
b75e = 27At

biztonsaggal 3-At, 54 rendszer(i sinnél pedig ha-
sonl6 moédon szamitva, a biztonsagot is figyelembe
véve U] agyazatnal 5-At, régi agyazatnal pedig
4 -At m hosszban allapithatjuk meg. A lehorgonyzo
szakasz hosszat sinrendszerenként, az 4agyazat
tomorségétél fliggen a hémérséklet kiilonbség
flggvényében tdblazatban lehet megadni.

A sinfeszitéskor kialakult er6viszonyokat lat-
hatjuk a 4. abran, amikor a sinfeszitéskor és a le-
horgonyzé szakasz leerdsitésekor azonos a sin-
hémérséklet.

(A 4. és a tobbi hasonlo abran is a vizszintes
tengelyen a hossz, mig a fligg6leges tengelyen az
erd, illetve a hémérséklet szerepel. A koordinata
tengelyek kozéppontja a sinfeszit6 berendezés
»1"-fel jelzett helyén van, a vastag vonallal
hiazott er6vonal és a vizszintes koordinata tengely
kozotti tdvolsdg a feszités utani erdket, illetve hé-
mérséklet kulonbségeket, a szaggatott vonal és
vizszintes koordinata tengely kozotti tdvolsag pe-
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6. abra. Sfufcszités utani er(i dbra, ha a lehorgonyz6 szakasz leerositése kissé magasabb hémérsékleten tortént, mint a sinfeszités

1. dbra. Sinfeszités utani er(i dbra, ha a lehorgonyz6 szakasz leerositése a semleges hémérséklet és a sinfeszitéskor mért hémérséklet kiillonbség
felénél magasabb hémérsékleten tortént, mint a sinfeszités

dig kozvetlenil a feszités el6tt, de a fesziiltség-
mentesités utdn kialakult eréket jelzi.)

Ha a lehorgonyz6 szakasz leerdsitését mas hé-
mérsékleten végezték, mint a feszitést, akkor a le-
horgonyzd szakasz hossza is eltér. Az 5. &bran
azon erdviszonyokat abrazoltuk, amikor a lehor-
gonyzd szakaszon a sinszalak leer@sitését —5 °C-on,
a feszitést pedig + 5°C-on végezték, a 6. abran
pedig, amikor a lehorgonyzé szakaszt + 6 °C-on
er@sitették le, a feszitést pedig + 2 °C-on végezték.
Mindkét esetben megallapithaté, hogy a lehor-
gonyz06 szakasz hosszara nem a feszitéskor mért
sinhémérséklet és a kivant semleges hémérséklet
killonbsége, hanem a lehorgonyz6 szakasz leerd-
sitésekor mért sinh6mérséklet és a kivant semleges
hémérséklet kilénbsége a mérvadd. A 7. abrarol
azonban leolvashatd, hogy ha a kivant semleges
hémérséklet és a feszitéskor mért sinh6mérséklet
kilénbség felénél nagyobb a lehorgonyzé szakasz
leer6sitésekor és a feszitéskor mért hdmérséklet
killdnbsége, akkor a lehorgonyz6 szakasz hossza-
nak szamitdsakor a kivant semleges hémérséklet
és a feszitéskor mért sinhémérséklet kiilénbség
felét kell venni meghatarozé hémérséklet kildnb-
ségnek.

A lehorgonyz06 szakaszon teljes szelvény( és jol
tomaoritett Agyazatot kell biztositani és a leer8sité
csavarokat jol meg kell hazni. Sincsavaros le-
erdsitésd (pl. allomasi) vaganyokban ezen felil az
alatétlemezek mellé a sinfeszitd berendezéssel
ellentétes oldalon sinvandorlastgatlé szerkezeteket
is fel kell szerelni.

Oldalgérgé/c kialakitasa

ives vaganyszakaszokon a talpgdérgd6kre kiemelt
sinszal a feszitésekor har iranydban helyezkednék
el. Ennek megakadalyozésara a sinszalat feszités

elétt megfelel6 tdvolsagonként oldaliranyban meg
kell tdmasztani. Erre a célra oldalgdrg6ket lehet
hasznalni.

Mind a talp-, mind az oldalgérg6k tervezésénél
és kialakitasanal f& szempont volt, hogy azok
stlya kicsi legyen, elhelyezésiik és eltavolitasuk
gyorsan legyen elvégezhet6 (igy az olyan megolda-
sok, amelyeknél a rogzités és eltdvolitds csavar
segitségével torténik, eleve nem johettek szami-
tasba), sarlddasi ellendllasuk a lehetd legkisebb
legyen és a rajuk juté terheléseket biztonsaggal
elbirjak. Az oldalgérg6knél az is lényeges feltétel
volt, hogy a felépitmény alkatrészeiben levé méret-
tlirések mellett is 2 mm megengedett eltéréssel
biztositsdk, hogy a sinszélak a 30 mm-rel meg-
emelt helyzetikben helyszinrajzilag (vetiletileg)
helyben maradjanak a feszités eldtt és utan is.

A feladatot a 8. és 9. 4bran lathato, a singerincet
megtdmaszté oldalgérg6é maradéktalanul ellatja.
Azt is sikerilt elérni, hogy a két sincsavarral le-
er@sitett vizszintes Geo-alatétlemeznél (LX tipusu
betonaljaknal) és a négy sincsavarral leer@sitett
1: 20 hajlast Geo-alatétlemeznél (talpfa, T. H
tipusti betonaljaknal) is hasznalhaté ugyanaz az
oldalgdrg6, csupan ez utébbi esetben, amikor az
iv bels6 sinszalat feszitik, olyan kiegyenlit§ lemezt
kell a Geo-alatétlemezre tenni, amelynek az el-
mozduldsat a sincsavarok gatoljak.

A Geo-leer@sitéshez kialakitott oldalgérg6kbdl
a kilonboz6 sintalpszélességl sinekhez mas-mas
méret( szlkséges.

Az oldalgorg6 szerkezetet Ggy alakitottak Ki,
hogy egy Geo-csavarhoz hozzahegesztették a mi-
anyag gorg6t tarté és a megtamasztast biztosito
vazat és egy filet. A fiillbe a biztosité csapot he-
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lyezve, az alatétlemez bordajanak a hornyaba
becslsztatott Ged-csavart biztositani lehet a
feszitéskor fellépd oldaler6k miatti kicstuszas ellen.

Az oldalgorg6k tavolsaga a belsd oldalon

Az oldalgorg6k egymastdél valdé tadvolsaganak a
meghatarozasakor harom szempontot kell figye-
lembe venni.

1. A sinfeszitéskor fellep6 oldaler6kbdl egy-egy
aljra ne adodjék at nagyobb erd, mint amit az alj
fel tud venni. Legaldbb kétszeres biztonsagot
figyelembe véve, ez 300 kp-nal tébb nem lehet.

2. Az egyes oldalgorg6k kozotti sinszal rész
feszitéskor iv helyett har iranyban igyekszik el-
helyezkedni. A hir és a hozzatartoz6 ivhossz k-
lbnbsége a semleges h&mérsékletben +1 °C-nal
nagyobb eltérést ne okozzon.

3. Feszitéskor a sinszal az oldalgdrg6k kozotti
tavolsag felez6pontjaban se mozduljon el eredeti
helyzetéhez képest 10 mm-nél jobban (mint leg-
nagyobb hirmagassag).

A feszitéskor fellépd oldaler6k szamithatdk a
10. abra alapjan. Egy-egy oldalg6rg6re hat a téle

KOZLEKEDESTUDOMANY| SZEMLE

jobbra és balra fél-fél oldalgérg6 tavolsagra
(W2—w/2) hato er6k sugariranyl ereddje. Ennek
értéke

Pg=2P-sin a/2

Ha elhanyagoljuk az ivhossz és a hozzatartoz6
harhossz kozti kiuldnbséget, akkor

. _ Uu\2

sin ocl2= R
és igy

2P 'u\2
Pa= R

ahol n az oldalgdrgék tdvolsdga, P a feszit6 erd és
R az iv sugara (pl. 30 Mp feszit6erd esetén 600 m
sugaru ivben, ha az oldalgérgék 6 m-re vannak egy-

mastal, akkor"G—é‘OA-G:SOO kp oldalerd hat). Az

(2)

oldalg6rg6k tavolsdgara a feszitéer6bél szarmazd
oldaler6 csak nagyobb feszit6erénél a mértékadd.

A hurhossz és a hozzatartoz6 ivhossz kulonbsé-
gebdl adodo semleges hdmeérséklet eltérés a 10. abra
alapjan szamithaté. Az ivhossz R ¢a, a hozzatartoz6

10. &bra. Az oldalgorgére haté eré (oldalgérgé az 1 pontban van), ivhossz és hirhossz kilonbsége (oldalgérgé a 3 és 3 pontban van)
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hirhossz 2wlesiti a/2, az 1°C hémérséklet val-
tozds hatdsara bekovetkez6 hosszvaltozas:

115 «10-6 -a
gy ]
B-a—2-R-sin a/2”"-a11,5-10-6
i2-rel vald egyszer(isités és az egyenlet meg-
oldasa utan az eredmény:

0c=0,0166

(Pl. R = 200 m sugar( ivben az oldalgérg6k leg-
nagyobb tdvolsaga, hogy 1°C-nal nagyobb sem-
leges h6mérséklet kiillénbség a feszitéskor iv he-
lyett a sokszdg alak felvétele miatt ne keletkezzék :
200 +0,0166 = 3,32 m.)

Végiul a harmadik feltétel, hogy a sinszal két
oldalgorg6 felez6pontjaban sem tolédjék el 10 mm-
rel jobban, szdmithaté a 10. abra alapjan, a mar
el6z6kben is alkalmazott elhanyagolds mellett az

képlethdl.
Minthogy y = 1 cm, az oldalgérg6k legnagyobb
tavolsaga ebbdl a feltételbdl:

u=f&~-R-0,01=110,08 R 3)
(Pl. R = 200 m sugarl ivben: u=/0,08*200=
:yT6:4 m.)

Az oldalgérg6k tavolsagara az el6zékben sze-
replé feltételekbdl a legkisebbnek kiaddédé a meér-
tékadd. A gorg6k egyenletes tavolsagokban vald
elhelyezése miatt és azért, hogy ugyanarra az aljra
ne kerlljon talp és oldalgdrgd is, célszer( az oldal-
gorgbket a talpgorgék tavolsaganak egész szamu
tobbszordsének megfelelé tdvolsadgban elhelyezni,
tehat 6, 12, 18 stb., illetve ahol a talpg6rgdket
ritkdbban kell elhelyezni, ott a talpg6rg6k tavol-
sdganak egész szamU hanyadosanak megfelel6
tavolsagban (pl. 3 m). Ezen szempontokat figye-
lembe véve, tablazatban lehet megadni az oldal-
goérg6k tdvolsagat az ivsugartél, a feszitd er6tdl,
illetve a hémérséklet kilonbségétél és a sin-
rendszertél fuggben.

Oldalgérg6k a kilsé oldalon

Az oldalgérg6knek olyan kialakitasuaknak kell
lennidk, hogy feszitéskor a sinszalat a fiigg6leges
tengelyre vett inercianyomatékok eredgjében té-
masszak meg. Ellenkez6 esetben a feszitéskor a
sinszal elcsavarodik. Megfelel6 magassagban a
kils6 oldalon elhelyezett oldalgérgékkel ez az
elcsavarodas kikiuszobolhetd, de csak a sarlédd
er6k megndvekedése aran.

Az iv kozéppont fel6li (azaz a bels6) oldaléan
elhelyezett oldalgérg6koén kivil oldalgérg6ket a
sinszal kils6 oldalan is sziikséges elhelyezni, még
megfelel6 magassagban tamaszkodd belsé oldal-
gorgd esetén is. Ezaltal biztosithatd, hogy egyrészt
a sinszal feszités el6tt is, helyszinrajzilag az eredeti
helyével parhuzamosan kényszeruljon elhelyez-
kedni, masrészt az esetleges sinhiba miatt a sin-
feszitéskor bekdvetkezhetd sintéréskor megakada-
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lyozza a sinszal kivagodasat. igy balesetvédelmi
szerepet is betdlt. A kilsé oldalon az oldalgérg6k
tavolsdga nagyobb lehet, mint a belsé oldalon,
legfeljebb azonban annak kétszerese. Az oldal-
gorgék egymastodl vald tdvolsaga sem a belsd, sem
a kulsé oldalon ne legyen 30 m-nél nagyobb.

ivek oldalgdérg6k nélkil

Az olyan nagysugarl ivekben, ahol a feszitésb6l
szarmaz0 oldalerd elegendd (pl. kétszeres) bizton-
saggal a legkedvezdtlenebb esetben sem gyézi le
a sin sulyabol szarmazé, a talpgorg6knél fellép6
sarlodasi er6t, ott az oldalgérg6k elhagyhatdk.
Egy-egy talpgdérgére 6 m hosszt sin sdlya hat,
vagyis kozelit6leg 300 kp. A biztonsagot figye-
lembe véve, 0,05 slrlodasi tényez6vel szamolva
15 kp surlodasi erd adodik a talpgérg6nél. A hatar
ivsugar a (2) képletb6l szamithato:

R=-C--u 4

r 9

(Pl. 15 Mp feszit6 er6nélR =~ .6=6000 m

15
ivsugar az, ahol mar nem sziikséges oidalgérgé.)

A gorg6k elhelyezése

A gorgdket ugy kell elhelyezni, hogy ugyanazon
az aljon csak egy gorgé legyen. A belsé oldal-
gorgbket célszer(i a talpgdrgbvel ellatott aljak
melletti aljakon elhelyezni, a kils6é oldalgérg6ket
pedig azoktol egy vagy tobb alj tavolsagra, amit
az oldalgorg6k szerkezeti kialakitasa szab meg.

Az elsé talpgorgd a sinfeszit§ berendezést6l
(a zaréhegesztés helyétdl) a 3. aljra keril, a tobbi
pedig az aljtavolsagtdl fuggben, attol kdzelit6en
6 m-re. A lehorgonyzé szakasztol az elsé talpgorg6
6 m-re kerul.

A sinszalak megnyllasanak a szamitasa
A feszitend6 szakasz megnyulasat az ismert

n=Af=a.-f-At (5)

képletb6l szamithatjuk, ahol / a feszitend6 hossz
és n—Afaz/ hossz megnyulasa.

A megnyulas meghatarozasanak a meggyorsi-
tasa végett az egyes eléfordulhatd At hémérsék-
letek és feszitend6 sinhosszak fliggvényében tab-
lazatot lehet késziteni, vagy pedig olyan grafikont
lehet szerkeszteni, ahol a vizszintes tengelyen a
feszitendd hosszak, a fligg6leges tengelyen pedig
a megnyuldsok szerepelnek, a kiulonb6z6 At hé-
mérséklet kiilonbségeket pedig ferde vonalak jelzik,
igy a feszitendd hossz és a At hdmérséklet killénb-
séget jeldlé ferde vonal metszéspontjanak a fligg6-
leges tengelyre val6d kivetitésével a megnydulas
leolvashatd. A szikséges megnyulas értékét tehat
a feszitendd hossz és a feszitéskor mért sinh6mér-
séklet, valamint a kivant semleges h&mérséklet
kilénbségéb6l haromféle mddon is meghataroz-
hatjuk. A helyes szamitas rendkivili fontossagara
tekintettel a szamitdst célszerli két mddon is
ellendrizni.
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A sinvégek kozotti hézag nagysaganak
meghatarozasa

A feszités végrehajthatésaga végett a feszitend6
sinszalak végei kozt a feszités megkezdése elbtt
megfelel6 hézagot (g) kell késziteni. A hézagnak
olyan nagynak kell lennie, hogy a feszités, vagyis
a kivant nyualas elérése utan a hézag a hegesztés-
hez sziikséges hézaggal (v) legyen azonos nagysagu.
Ezt figyelembe véve a hézagot

g=n+yv

értékre kellene kialakitani, de figyelembe kell
venni egyrészt, hogy a hegesztési varrat 2,5 mm-t
zsugorodik, ezért n helyett n—2,5 mm megnyulas-
sal kell szdmolni, masrészt azt, hogy sinfeszitéskor
a feszitend6 sinhossz sinfeszité berendezéssel ellen-
tétes végei, vagyis alehorgonyzé szakaszok elejei is
elmozdulnak (z1+ z2=z értékkel, 11. abra). A feszi-
tés eldtt biztositandd hézag nagysaga tehat:

g=n+v—25+2 (6)

A lehorgonyzo6 szakaszok elejének elmozdulasa

A lehorgonyz6 szakaszok elejének az elmozdu-
lasa fiigg a feszit6 erd nagysagatol és az agyazat-
ellenéllas értékétdl, de fligg attol is, hogy a le-
horgonyzé szakaszok leerdsitését milyen hémér-
sékleten végezték, illetve a lehorgonyzo szakaszok
feszliltség viszonyatol. Az elmozdulds nagysaga
(zv z2) szamithat6: a 4., 5., 6., 7. abran a viz-
szintesen vonalkéazott haromszogek teriilete (méter
X°C) szorozva a tagulasi egydltthatéoval (11,5-
*10~6-nal). A kilénb6z6 fesziltségi viszonyokat,
kiulonb6z6 agyazatellenallasokat figyelembe véve,
a feszitd er6 nagysagatol, illetve a sinhémérséklet-
kilonbségtél és. a sinrendszertdl fuggben a ,,z”
értékeket ki lehet szamitani és azokat a tdblazat-
ban lehet megadni. Sajnos, a ,,z” elmozdulas nagy-
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el6tti allapot

utani allapot

saganak csak a varhato értékeit vehetjik figye-
lembe, mert az agyzati ellenéallas pontos értékeit
nem ismerjik. Csupan attél fligg6en, hogy meny-
nyire tomorodoétt meg az agyazat, kevéshé vagy
jobban témdrodottként vehetjik szamitadsba és
ettdl fuggben egy-egy atlagos agyazatellenallassal
szamolhatunk. Szerencsére a gyakorlatban el6-
forduld esetek nagy részében — amint azt majd
latni fogjuk —2 ez nem okoz nehézséget.

A sinfeszités, illetve megnyualas ellenérzése

A sinfeszités mérvét, azaz a megnyulast a sin-

végek kozti hézag feszités alatti csokkenésébdl
meg lehet hatarozni, de mivel egyes esetekben
hézagrendezésre is sor kerilhet, helyesebb a sin-
végektdl 100—100 és 120— 120 cm-re pontbeltést
késziteni a sinfej kiils6 oldalélén (12. abra) és a
kiils6 (c) és belsé (a) jelek, valamint az egymashoz
kozelesd jelek (p, r) tavolsagait megmérni feszités
el6tt (c, a) és utan (clt af) és a bekdvetkezett meg-
nyulast az ugyanazon jelek ko6z6tti tdvolsagok
kiilénbségéb6l meghatarozni (n=c—cl=a—al).
A méréseknél el6fordulhatd tévedések feltétlen
kikiisz6bolése végett a mérések helyességét mind-
két esetben ellendrizni kell (c=a+p +r, illetve
cl=al+p +r).

Nem elegend6 csak a zarohegesztés helyénél
ellendrizni a kivant megnyulas létrejottét. A meg-
hosszabbodasnak az egész feszitend6 hosszon ara-
nyosan kell bekdvetkeznie, egy tetsz6legesen va-
lasztott hossznak mindenitt ugyanannyit kell meg
nyllnia. Ezt ugyancsak ellen6rizni kell. Meg kell
hatarozni tovabba, hogy a lehorgonyz6 szakaszok
elejei ténylegesen mennyit mozdultak el. E célbdl
a feszitd berendezést6l kezdve minden 50 m-nél és
a lehorgonyz6 szakaszok elejétél kozelitéen 5 m-re
a legkozelebbi két olyan aljnal, amelyikre gorg6

i _A

fr

—

vaganytengely

12. 4bra. Asinfeszités (megnyulas) mérésének ellendrzése. Az a, e, p, r tavolsagok bemérése utan a kontroll: e=a+ p+r
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nem Kkeril, a sinszal talpanak a szélére és vele
szemben, az alatétlemez bordajara pontbeitést
kell késziteni. Ezek vaganytengely iranya tavol-
sagait kozvetlenil a feszités elétt és utan elgjel-
helyesen meg kell mérni (pozitiv a tavolsag, ha a
sinszalon levd jel az alatétlemez bordajan levé
jelhez képest a feszit6berendezés felé van és negativ
ellenkezd irdny esetén). Az ugyanazon helyen vég-
zett két mérés kilonbsége megadja a sinszal-
kerresztmetszet vaganytengely iranyl elmozdu-
lasat. A szomszédos (koOzelitéen 50 m-re levd)
pontok elmozduldsanak a kiilonbsége ezen pontok
kozotti szakasz megnyulasat adja. Minthogy ezek
a szomszédos pontok kdzelit6en azonos tavolsagra
vannak, a megnyulasuknak is kozelitéen azonos-
nak kell lenniok (a megnyudlas a pontok tavolsaga-
b6l és a hémérséklet kiillonbséghdl a mar emlitett
haromféle maédon is szdmithato).

Ha a lehorgonyzé szakasz elejétél kozel 5 m-re
levd ellenérzd pont elmozdulasabol levonjuk ennek
a mintegy 5 m-es szakasznak a hdmérséklet kiilonb-
ségh6l szamithaté megnyudlasat, megkapjuk a le-
horgonyz6 szakasz elejének a tényleges elmozdu-
lasat (zn, 2(; azért végeznek minden ellenérz6
mérést két-két aljnal, hogy az esetleges téves
mérés kikiszobolésére legyen ellen6rz6 mérés).

A semleges hémérséklet meghatarozasa

A szamitott sinmegnyujtas mérvétdl két eset-
ben lehetséges az eltérés:

1. A hézagvagas pontatlansaga miatt a vagas
utan a hézag kisebb vagy nagyobb a szdmitottnal.

2. A lehorgonyz6 szakaszok elejének az elmoz-
dulédsai eltérnek a figyelembe vett értékt6l.

E pontatlansagok miatt a hézag Gjboli rende-
zésére altaldban nincs szilkség, kilondsen akkor,
ha a feszitett szakasz hossza nagy (/>500 vfm).
Ilyenkor utdlagos hézagrendezés helyett célszer(ibb
kiszamitani, hogy a ténylegesen bekdvetkez6 meg-
nyulads mellett mennyi a vagany semleges hémér-
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séklete. A sinfeszit6 berendezésnél lev6 sinvégekre
belitétt jelek feszités el6tti és utani tavolsagai
kilénbségének 2,5 mm-rel megnévelt értékébdl
(c—cx+ 2,5=a—al+ 2,5) levonjuk a két lehor-
gonyz6 szakasz elejének az elmozduldsat (c—cx+
+2,5—z) és az igy kapott megnyulashoz és feszi-
tett hosszhoz meghatarozzuk a haromféle eljaras
valamelyikével (lehet6leg kétféle mddon is) a hé-
mérséklet kilonbséget (At), amelyet a feszitéskor
mért sinh6mérséklethez hozzaadva, a semleges
hémérsékletet kapjuk (t+At=1t0). Ha ez + 15+
+5 °C (azaz + 10 és +20 °C kozo6tti, akkor hézag-
rendezésre nincs szlikség, az igy kapott semleges
hémérsékletet véglegesnek elfogadhatjuk. Ellen-
kez6 esetben szlkségnek megfeleléen a hézagot
rendezni kell : le kell vagni a sin végébdl, ha novelni
kell a hézagot; vagy egy kozel 12 m hosszu sin-
darabot ki kell vagni és az egy tobblet hegesztés-
hez sziikséges hegesztési hézagot is figyelembe véve,
a szikségszerintivel hosszabb sindarabot kell a
helyére beszabni és behegeszteni, ha csdkkenteni
kell a hézagot. Ez utdbbi esetben a sinfeszitéssel
kapcsolatos munkékat a beszabott sindarab egyik
végének a behegesztése utan ujbél kell kezdeni.
Ilyenkor a sinfeszités legkorabban ezen hegesztési
varrat termitacéljdnak a csapoldsatol szamitott
fél 6ra mulva kezdhet6 meg.

A lehorgonyz6 szakaszok elejeinek a varhato
elmozdulasat figyelmen kiviil hagyva is lehetne
eljarni és a tényleges elmozdulasok megmérése
utan a semleges hémérsékletet szamitani, de ekkor
a semleges hémérséklet a kivant + 15°C-nal min-
dig kisebb lenne. Ez pedig féleg ivekben, ahol csak
rovidebb szakaszok feszithet6k, kedvezétlen.

Hegesztés, sinleerdsités

A sinfeszités végrehajtdsa utan — a feszitd-
berendezést6l mindkét irdnyban 100—100 métert
kihagyva — megkezdhet6 a lehorgonyzé szaka-

szoktél kezdve a goOrg6k eltdvolitdsa, a Geo-

14. &bra. Er6 abra el6z6én feszitett szakaszhoz csatlakozasnal
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csavarok visszahelyezése és meghlzasa, valamint
a zarohegesztés elkészitése. A 100—100 méteres
szakaszon a gorgdk eltavolitdsa és a csavarok el-
helyezése, leerdsitése csak a zardhegesztési varrat
kézmelegre valo leh(lése utan végezheté (atermit-
acél csapolasatol szamitott 45—60 perc mulva).
A sinfeszit6 berendezéssel kifejtett feszit§ erd
megsziintetése és a feszit6berendezés leszerelése a
zarohegesztési varrat termitacéljanak a csapolasa-
tol szamitott 30 perc eltelte utén, illetve a hegesz-
tési varrat legaldbb 450 °C-ra valo lehdlése utan
lehetséges.

Csatlakozas el6z6én sinfeszité berendezései
készitett szakaszhoz

Olyan esetben, amikor a méar korabban alacsony
sinhémérsékleten leer@sitett hézagnélkiuli vagany
egyes szakaszait egymas utan feszitik meg (13.
abra), az eltérés annyi, hogy a ,,B” szakasz feszi-
tése el6tt az el6z6 ,,A” szakasz lehorgonyz6 sza-
kasza (eh) hosszdban a sinleerdsitést meghagyjak,
itt a Ged-csavarok eltavolitdsa és a gorgék el-
helyezése csak a ,,B” szakasz feszitése utan vé-
gezhetd. Csupan annyi atfedés sziikséges a két
szakasz hataréanal, hogy a ,,B” szakasz feszitésekor
az utolsé talpgdrgé ugyanoda keriljon, mint az
el6z6 ,,A” szakasz feszitésekor az utolsé talp-
gorg6 volt. Minthogy a talpg6rg6t6l még 6 m ta-
volsagig a csavarokat el kell tavolitani, az atfedés
12 m. Itt a lehorgonyz6 szakasz elejének (,,D” pont-
nak) az elmozdulédsa a feszités sordn mas lesz,
mint az el6z6kben targyalt esetben (ez a 14. abran
a vizszintesen vonalkazott terilettel ardnyos, a
szaggatott vonal a ,,B” szakasz feszitése el6tti
er6viszonyokat abrazolja, ha a két feszitést és a
lehorgonyzd szakaszok leerdsitését ugyanazon sin-
hémérsékleten végezték.) Az 5., 6., 7. és 14. abrak
elvei alapjan meghatarozhaté az er6abra és sza-
mithaté a lehorgonyzé szakaszok elejének a var-
haté elmozduldsa az esetben is, ha a két szakasz
feszitését, illetve a lehorgonyz6 szakaszok leer6-
sitését eltéré sinh6mérsékleten végzik.

Csatlakozas lélegzési szakaszhoz

Ha a feszitend§ szakasz egy korabban létesitett
és helyes semleges hémeérséklettel kialakitott hé-
zagneélkuli vaganyrészhez csatlakozik, ahol a csat-
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lakozéasi pontnal hevederes az illesztés, vagyis egy
lelegz6 szakaszhoz, akkor az el6z6ekkel azonos
modon kell eljarni. De a lélegz6 szakasz fesziltség-
egyenetlenségeinek a kikiiszébolése végett az el6z6
szakasz lehorgonyz0 hosszat — a megfelel§ biz-
tonsagot figyelembe véve — 100 m-nek kell te-
kinteni (15. abra), vagyis ez esetben az atfedés
a két szakasz hatadran 12 m helyett 112 m (béar a
lehorgonyz6 szakasz hosszahoz hasonldan a léte-
sités Ota bekdvetkezett legalacsonyabb sinh6mér-
séklet és a kivant semleges hémérséklet kiilénbsé-
gét figyelembe véve, ezt a hosszat szamitani is
lehetne). A lehorgonyz6 szakaszok elejének var-
haté elmozdulédsa az el6z6 elvek alapjan szamit-
haté, de figyelembe kell venni a lélegz6 szakaszon
az épités dta eléfordult legalacsonyabb sinh6mér-
sékletet is. A 16. abrana vizszintesen vonalkazott
rész terilete ardnyos a lehorgonyzé szakaszok
elejének az elmozduldsaval (az el6z6én létesitett
vagany semleges hémérséklete 12 °C, a létesités
O0ta el6fordult legalacsonyabb sinhémérséklet
—5°C, a feszitéskor a h6mérséklet +5 °C).

Feszitendd hossz hevederes illesztés(i végekkel

Olyan esetben, amikor a feszitend§ szakasz
valamelyik (vagy mindkét) végénél hevederes az
illesztés, ott egy rovidebb lehorgonyzd szakasszal
lehet szamolni (48 rendszer(i sinnél sAt, illetve
2At, 54 rendszer(inél 3,4At, illetve 2,27zli méter
hosszal, Uj vagy régi dgyazattol fiigg6en); ez eset-
ben ugyanis a biztonsadgot a heveder-ellenallas
adja.

Egyszerre feszithet6 hossz

Az egyszerre feszithet§ hosszat a feszitéskor fel-
1épé ellendllasok hatdrozzak meg. Ez nem azonos
a nem feszitett sinszal ellenédllasaival. Hiszen a nem

16. abra. Er6 abra lélegz6 szakaszhoz csatlakozéasnal
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feszitett sinszalnal az ellendllds nagysagat csak
a sin sulyabdl szadrmazdé er6knek és a surlodasi
egyltthaténak a szorzata adja, mig feszitett sin-
szalnal a feszit6 erd oOsszetevdi is hozzaadddnak
ehhez, amint lattuk az oldaler6k szamitasanal is
(pl. domboru lejttoréseknél, fekszinthibaknal stb.).
Az egyszerre feszithetd hosszat az szabja meg, hogy
a feszit6berendezéshez legkdzelebbi és legtavolabbi
helyen is azonos legyen a semleges hémérséklet,
illetve az ellenallasok miatt a semleges h6mérsék-
letben a két hely kdzott az eltérés 1 °C-nal nagyobb
ne legyen. ives vaganyszakaszokon emiatt az
egyszerre feszithet6 hossz kisebb, mint egyenes
palyarészeken. A MAV egyenes palyarészen mint-
egy 1000 m, ives palyarészen — az ivviszonyoktol
' 500 m hosszu szakasz egyszerre
valo feszitését engedi meg.
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osszefoglalas

Amint lattuk, a hézagnélkiili vagany végleges
kialakitasa alacsony sinh6mérsékleten a sinfeszité
berendezéssel nehézségek nélkil végrehajthato.
A sinfeszit6 berendezésen és ivekben az oldal-
gorg6kdén kivil nincs szlikség mas olyan felszere-
lésre és munkanemre, mint ami a sinszalak feszult-
ségmentesitéséhez egyébként is sziikséges. A sin-
feszit§ berendezés hasznalataval elkeriilhet§ az
eddig alacsony hémérsékleten épitett vaganyoknal
szilkséges tobblet-fesziiltségmentesités és a mun-
kdk betervezett idejében a nem megfelel6 hémér-
séklet miatti varakozasi id6k nagy része.

IRODALOM
[1] Varga Lajos: Hézagnélkili vaganyok épitésének és
fenntartasanak a sinhédmérséklettel valé 0Osszefiig-
gései. Kdzlekedéstudomanyi Szemle, 1966. évi 11. sz.
[2] Dr. Vasarhelyi Boldizsar: Hézagnélkili vaslti pa-
lyak, Bp. 1960.

Egyesuleti hirek

Megtartott kozponti el6adasok és egyéb rendezvények

Janius 4. A MAV Bp. Ig. Teriileti Szervezet rendezé-
sében el6adas: A kiegyenlitett sinkopas MAV elé-
irasainak alkalmazasa a sebességkorlatozasok fiigg-
vényében.

El6ad6: ZELE LASZLO (KPM VF. 6/B)

Janius 4. A MAV Bp. lg. Teriileti Szervezet rendezé-
seben szamitogepterem latogatas a Posta Szamitas-
technikai és Szervezési Intézetében.

Vezet§: SOMOGYI IMRE (MAV BP. 1G))

Janius 6. A Kozuti Szakosztaly Uzemeltetési Szakcso-
portja rendezésében el6adas: Az autopalya-kdzleke-
dés problémai.

El6ad6: MARFAI TIBOR (KOTUKI)

Junius 6. A Vasuti Tudomanyos Kutatd Intézet és a
KTE VasUti Biztositoberendezési és Automatizalasi
Szakosztalya kozos rendezésében el6adas: Csehszlo-
vak—magyar viszonylatd hatarallomasok informa-
ciés rendszerének kialakitasaval kapcsolatos vizsga-
latok és eredmények.

El6adé: DORI BELA (VTKI)

Junius 7. A Kozuti Gépjarmijavité Szakosztdly ren-
dezésében el6adas: Beszamol6 a Robur-gyari tanul-
manyuirél.

El6ad6: VARGA ANDRAS

Junius 10. A Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly Anyag-
ellatasi Szakcsoportja rendezésében el6adas: A szal-
litdsi szerzddésekkel kapcsolatos gyakorlati problé-
mak a MAV anyagbeszerzésében. 3
El6ad6: DR. HALASZ GYORGY (MAV Anyagell.

Ig.

JL’Jngn)Js 11. A Vas(ti Tudomanyos Kutaté Intézet és a
KTE Vasuti Biztositoberendezési és Automatizalasi
Szakosztalya kozos rendezésében el6adas: Kocsiazo-
nosit6 berendezés rendez6palyaudvari alkalmazasa.
El6ad6: OBANYAI JOZSEF (VTKI)

Junius 11. A KTE Postai és Tavkozlési tagozat M-
sorszérasi Szakosztalya és a HTE Radi6 és TV Szak-
osztalya kozos rendezésében el6adas: Az Gj Kossuth
ado elektromos energia ellatasa.

El6ado: BERNATH LASZLO (PRTMIG)

Junius 12. A MAV Bp. lg. Teriileti Szervezete rende-
zésében vas(ti energiagazdalkodasi ankét.

Elnéki megnyité: TOTH JANOS (MAV BP. I1G))
El6adasok: Szazhalombatta ipari fejlédése, szerepe
és jelent6sége az orszag energia-termelésében.
El6ad6: SZEKERES JOZSEF (Varosi Tanécs)

A kozlekedési energiagazdalkodas célja, a kézle-
kedési energiapolitika f6bb yonésai.

El6ad6: DR. BAJUSZ REZSO (KPM. Kbzi. pol. F6o.)
Energiagazdalkodas a vasuti kozlekedésbhen, kiilo-

nos tekintettel a villamositds és dieselesités energe-
tikai kérdéseire.

_ El6ad6: OROSZVARY LASZLO (MAV. Vezérig.)

Uzemlatogatds a Dunai Kéolajipari Vallalatnal.

Junius 12. A Vasuti Biztositoberendezési és Automati-
zalasi Szakosztaly rendezésében el6adas: A Brit Vas-
utak kozponti szallitas-iranyitasi rendszere.

El6adé: FEKETE ANDRAS (KPM VF 9)

Junius 12. A Varosi Kozlekedési Szakosztaly rendezé-
sében el6adas: A varosi forgalom min6sége. Besza-
molo és értékelés az 5. budapesti varosi forgalmi
tervezési és forgalomtechnikai nemzetk6zi tudoma-
nyos tanacskozasrol.

El6ad6: DR. KOLLER SANDOR (BME)

Junius 12. A KTE Postai és Tavkozlési Tagozat Tav-
kozlési Szakosztadlya és a HTE Kapcsolastechnikai
Szakosztalya kozos rendezésében el6adas: Kozos vo-
nasok a MOS integralt- és a jelfogés aramkorok
kapcsolastechnikajaban (elvi elrendezes, logikai kap-
csolatok, méretezési kérdések, aramkortervezés, ko-
vetkeztetesek)

El6adé: DR. GAL JOZSEF (BME)

Janius 13. A Varosi Kozlekedési Tagozat Ifjusagi Szer-
vez6 Bizottsdga rendezésében el6adas: A METRO
lizemeltetésének tapasztalatai.

El6ad6: BODNAR ARPAD (BKV)

Janius 14. A Landler Jend MAV Jarmijavité Uzemi
Szakcsoport rendezésében el6adas: Az anyagmozga-
tds korszer(sitésének értékelése.

Eldadé: BOR ISTVAN (Landler J. J. J. U)

Junius 17. A Hajozasi Szakosztaly rendezéseben el6-
adads: A hajézasi eljardsok a hajézasban, a hatar-
adllomésok feladatai, tevékenységiuk fejlesztése.
El6adék: PALMAY ANTAL (BM Hatarérség OP),
DR. SOMOGYVARI JANOS (VAM és Pénziigy6rség
OP.
qu)zészf)l()k: MARKUS ISTVAN és SCHUTZ MI-
HALY (KPM Hajozasi F6o.)

Junius 18. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet Va-
lasztmanyanak ulése.

Junius 18. A KTE Postai és Tavkozlési Tagozat M-
sorszorasi Szakosztalya és a HTE koz6s rendezése-
ben el6adas: Az (j Kossuth adé beruhazasa.

Eladé: G. TOTH KAROLY (PRTMIG)

Junius 19. A Szovjet Tudomany és Kultira Haza a
Kdézlekedéstudomanyi Egyesilettel koz6s rendezés-
ben, a magyar—szovjet miiszaki tudomanyos egyiutt-
mkodés keretében tartott el6adas:

A Szovjetunié nagyvarosai kozlekedésének fejlesz-
tése.

(Folytatasa a 320. oldalon)



310

kozlekedéstudomanyi szemle

A nemzetkdzi kézlekedéspolitika gazdasagi motivumai és a hatadron atmend

\

’I DR. MALDURI

1. A KOZLEKEDESPOLITIKA. MINT
A GAZDASAGPOLITIKA EGYIK AGA

A termelés és Ujratermelés gazdasagi folya-
matdban a kézlekedés szerepe a technikai fejl6-
dés kovetkeztében névekvd, és gyorsuld teljesit-
ményei folytdn egyre szamottevébb. A kozleke-
déstudomanyok pedig a gazdasagtudomanyok
nélkildézhetetlen velejaroi.

A kozlekedéspolitika szerves része a minden-
kori gazdasadgpolitikdnak. Ebbdl kifolydlag a
kozlekedéspolitika a gazdasagpolitikdnak az az
adga, amely a gazdasagiranyitassal 6sszhangban
a legkdzvetlenebb és leghatékonyabb befolyast
gyakorolhatja — allami és kozileti féhatosagain
at — egyfeldl a kdzlekedéstudomanyok fejlédé-
sére, méasfelSl és ezaltal nemcsak a kozlekedési,
hanem a kapcsolédd szakmdak dolgozdinak, s6t
az egész lakossag életszinvonalanak emelésére.

A kozlekedéspolitika nemzetgazdasagi
szikségessége

A magyar nemzeti vagyonban a kozlekedés
(kbzutak és hidak, viziutak, posta, gépjarmiivek
és kapcsolatos létesitmények) részesedését az
1934. évben 14,3%-ra, a nemzeti jovedelemben
valdé részesedéset (szallitasi teljesitmények, koz-
lekedési ipar, idegenforgalom sth.) 20,4%-ra ér-
tékeltem [1].

A mai magyar népgazdasagban — a rendelke-
zésre all6 statisztikai adatok szerint — a koz-
lekedés allbeszkdzeinek értéke az orszag termel6
alléalapjainak — pénzértékben kifejezve —
¥3-a. A kozlekedési dolgozdi létszam az orszagos
anyagi  termelésben dolgozok Ilétszdmanak
7,3%-a. A nemzeti jovedelemnek a kdzlekedés
mintegy 7,9%-at produkalta. A kozlekedés az
orszag energiaszukségletében mintegy 13%-kal
szerepel [2].

Minden orszagnak van gazdasagpolitikaja,
amely éves koltségvetésekben, tébbéves tervek-
ben vagy sokéves tavlati el6iranyzatokban jut
kifejezésre. A kozlekedési palyak (kdzutak, vas-
utak, viziutak, kikot6k, repiléterek), sok eset-
ben a jarm(vek épitése, korszer(isitése, gyar-
tasa részben kozileti beruhdzasokbdl nyer fede-
zetet. A kozlekedés lényeges infrastruktiraja az
allamé, s ez modot ad a kozos tervezésre. A ha-
taron 4tmend kozlekedés (vasuat, hajozas, kozuti
arufuvarozas, repilés) nemzetkdzi szervek és
egyezmények, s6t kozos piacgazdasagi tombok
gazdasagpolitikai allasfoglalasaival és kozleke-
déstechnikai igényeivel az érdekelt allamok ko6z-
lekedéspolitikajanak nélkiilozhetetlenségét iga-
zoljak.

A kdzhasznélatt kozlekedés — esetleg ma-
gankézben levd — csucsszervezetei a lakossag

gépjarmi-kozlekedés problémaéi

MALETER JENO

nagy tomegének igényeit a kozlekedés bizton-
saga, teljesit6képessége és korszer(isitése irant
bizonyos kozponti kozlekedéspolitikai ellen6r-
zéssel tudjak csak kielégiteni. De az egyes aga-
zatok egymasra utaltsdga (egységes szallitasi
lanc, konténerforgalom stb.) is orszagos kozleke-
déspolitikai kérdés.

Az individudlis kozlekedés, a kdzuti motori-
zaci6 rohamos el@retdrése azt a két kérdést veti
fel minden orszadgban a kozlekedést iranyitok
felé

1. hogy a kézhasznalatd kozlekedést — eset-
leg orszagrészenként kilénbézéen — valéban az
arra specifikus tulajdonsagainal fogva legalkal-
masabb kozlekedési eszkdz latja-e el?

2. hogy a kozlekedés magéangazdasdgi szek-
tora oly mértékben legyen a kdzhasznélatl szek-
torhoz idomithat6, hogy az utébbinak életlehetd-
ségei biztositva legyenek [3].

Az ehhez sziikséges vizsgalatokat a kozleke-
déstudomanyokra tdmaszkodd orszagos kozleke-
déspolitikdnak kell figyelembe vennie.

Mindezek kétségtelenné teszik a kozlekedés-
politika nemzetgazdasadgi szukségességét, bar-
min6 gazdasagi struktiradju orszag esetén.

Kbozlekedéspolitika a szabad és iranyitott
gazdalkodasban

A kozlekedéspolitika, mint emlitettiik, a gaz-
dasagpolitika szerves része, s mint ilyen, figg-
vénye a tarsadalmi-gazdasagi rendszernek.

A szabad piacgazdasag esetében a kdzlekedési
piacon d&l el az egyes kozlekedési agazatok, esz-
kézok ,vev6i” igényeinek realizaldsa. Eszerint
a fogyasztéonak a legjobb ,aru”-t a legolcsébb
aron kell, hogy juttassa a magangazdasagi el-
ven felépitett kdzlekedési vallalat [4].

El6feltétel: a kozlekedés minden &dgazatanak
igénye van azonos jogi és tényleges allami ba-
nadsmaédra. Maga vallal minden beruhédzast, a
teljesitményekért megfelel6 arat kérhet.

A szabad verseny eredménye — e felfogas
szerint — az, hogy minden koézlekedési eszkoz
szabadon fejthesse ki fejlett miszaki—gazdasagi
technikdjanak megfeleld, specifikusan el6nyos
tulajdonsagait, aminek kovetkeztében azokat a
legolcsébb aron bocsathatja a kdz rendelkezé-
sére. igy mind a személyszallitds, mind az aru-
szallitdas vagy hirkozlés terén az allampolgarok
nagy tdmege altal elérhetd kozlekedési szolgal-
tatdsok az arszinvonal csokkenésére és az élet-
szinvonal emelésére vezethetnének.

A t6kés orszagok liberalis kdzlekedéspolitiku-
sai altal ismételten hangoztatott szabad kozle-
kedési piac elve — mint ezt az egyes orszagok
kdzlekedéspolitikdjanak részletes taglalasa bi-
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zonyitja* — a maga teljességében sehol sem va-
[6sult meg.

A masik eset a kapitalista szdkirodalomban a
kulénb6z6 érdekeltségek sugalmazta cikkekben
kifogasolt allami iranyitas (dirigizrrius) a kozle-
kedéspolitikaban.

Az allam és egyéb kozlletek iranyitd beavat-
kozasdnak szamos valtozata van, kezdve a ,kdz-
lekedési piac rendezésének”, a ,piacra bejutas
engedélyhez kotésének” elismert sziikségességé-
t6l az atfogo, tadvlatokba mend tervszer( koz-
lekedéspolitikdig, a ,kozlekedési koncepciddig.

A kozlekedéspolitika irdnyitasanak objektiv
indokai szamosak és az egyes orszagok gazda-
sagi struktdraja szerint kilénb6z6 megvilagitas-
ban jelentkeznek. Vitathatatlan, hogy a kozleke-
dés a szarazfoldon igénybe veszi a foldterilet
termeld vagy mivelt, kiépitett térségeit, a koz-
utakat, koztereket, a vizi utak természetes vagy
mesterséges folyasait, a folyami, tengeri vagy
légi kikdt6kre alakitott térségeket, s6t magat a
légiteret és a tengereknek a parti allamok altal
tulajdonukul tekintett zondit. igy az allam, mint
tulajdonos, érdekelt e teriletek vagy térségek
kézlekedési célokra tortént igénybevétele altal
mas, esetleg mez6gazdasagi, vagy ipari célokra
térténd gazdasagos felhasznéalhatdésaganak elma-
radasa folytan is.

Szamos esetben maga az allam iizemeltet nagy
kozhasznalatd kozlekedési vallalatokat (allam-
vasltat, allami haj6zast, repilést, postat, vagy
engedélyez (p. o. vasutakat, kdzlti autdbuszt,
arufuvarozasi, hajozasi, légiforgalmi vallalato-
kat). De az allam, vagy mas kozilet (varos, me-
gye) kozérdekbdl kell, hogy biztositsa a kozle-
kedés biztonsagat, kdzhaszndalat esetén ezen ki-
vil teljesit6képességét, korszer(isitését és ezért
fenntartja maganak a feliigyelet és ellendrzés
jogat.

A korlatlan szabad verseny helyenkénti meg-
valdsuldsa eseteiben az volt a tapasztalat, hogy
tobb azonos szallitasi feladatot ellaté vallalat
teljesitményeit az dnkoltségen alul is aldakinalta.
Ennek visszahatdsa a szallitasi eszkdzik lerom-
ldsdra vezetett és a kdzonség ki volt szolgéltatva
megbizhatatlan véllalatoknak, gyakran a sze-
mély- és vagyonbiztonsag rovéasara is.

A kozlekedési palyak korszer(i épitése és fenn-
tartasa nemcsak kozlekedéspolitikai, hanem egy-
ben térrendezési és nem utolsdsorban honvé-
delmi feladat is.

A kozhasznalatd tomegkozlekedési agazatok
harmonikus fejl6désének biztositdsa mellett a
maganhasznélati és kozhasznalati kozlekedés
gazdasagos osszhangbahozatala is kdzlekedéspo-
litikai feladat.

Szamos példa van az elvileg szabad piacgazda-
sagot vallé eurdpai orszagok kozlekedést ira-
nyitd beavatkozasara is. Bizvast mondhato, hogy
a korszer(i koézlekedés iranyitott gazdasag,

* Dr. Malduri Maiéter Jend: A kozlekedéspolitika
alakulasa és f6bb motivumai 1921—1970-ig, kiilénds te-
kintettel a hazai viszonyokra. Kézirat. Bp. 1972
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amelynek politikai iranyitasa végs6 fokon a kor-
manyféhatosag, szlkebb kdrzetben a varosi vagy
regionalis koziuletek feladata.

Célkitlizések

A kozlekedéspolitikai célkitlizések — a tu-
domany mai allasa mellett — az aldbbiak lehet-
nek:

1. Az orszagos gazdasagpolitika célkitlizései-
nek és struktdrajanak megfeleld termelés és Uj-
ratermelés elémozditdsa érdekében a szemé-
lyek, aruk és hirek tovabbitasara olyan egysé-
ges kozlekedési rendszer kialakitasa és tovabb-
fejlesztése, amely biztositja a kor technikai szin-
vonaldnak megfeleld olyan kozlekedési eszko-
z0k, vagy azok sorozatanak (kdzlekedési lanc)
hasznalatdt — mindegyikét a maga helyén —
amelyek a legrévidebb térathidalast a hasznaldk
javara a legkisebb raforditassal és koltséggel, a
lehet§ leggyorsabban, biztonsdgosan hajtjak
végre.

2. A kozlekedéspolitikanak az orszag fold-
rajzi fekvése szerint — a kozlekedési agazatok
hatdron atmendé nemzetkdzi forgalmanak bizto-
sitdsara — figyelemmel kell lennie oly nem-
zetkdzi gazdasagi és kozlekedési szervezetekkel
valé egyittmiikddésre, amelyekkel az egyezmé-
nyes viszony kialakitdsa soran az orszagos gaz-
dasagpolitika fentemlitett célkitlizései nemzet-
kozi sikon elémozdithatok.

3. E célkitlizések magukban foglaljak a koz-
lekedési utak, terek, kikot6k, k&belek stb. halo-
zatanak egymassal harmonikus, racionalis fej-
lesztését, tovabba

4, a jarmivek legmegfelelébb tipusainak a
forgalom igényei szerinti megvalasztasat a bel-
foldi és hataratmend, valamint az idegenforga-
lom gazdasagos kovetelményeinek megfelelGen.

5. A forgalom megosztasanak a kozlekedéstu-
domanyok és a hazai adottsagok figyelembevé-
telével leggazdasagosabb végrehajtasat, egyfe-
61 a nélkulozhetetlen kdzhasznélatd, masfeldl
a maganhasznalatu kozlekedés, végil a kdzhasz-
nalatd kozlekedési adgazatok kozott.

6. Megfelel6, torvényes intézkedések el6ké-
szitését és hatalybaléptetését egyfel6l a kozle-
kedés irracionalis és karos szétforgacsolasanak
megakadalyozasara, masfel6l a kozterhek egyen-
I6en igazsdgos megosztasara oly mddon, hogy
minden kozlekedési eszkdz a koz javara és an-
nak sérelme nélkil érvényesithesse specifikus
m(iszaki és gazdasagi el6nyeit.

A kozlekedéspolitika szerepe
a tervgazdalkodasban

Az orszag tarsadalmi—gazdasagi fejlédesét
fontosabb vonatkozasokban meghatarozé politi-
kai és gazdasagpolitikai célok tervekben jutnak
— a tarsadalom tagjait és kiilénb6z8 szerveit a
céloknak megfelel6 irdnyokban aktivizal6 — Ki-
fejezésre. Maga a terv egyben a célok megvald-
sitdsanak eszkdze is [5].
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Hazéankban a népgazdasag harom, majd otéves
tervei tartalmazzak a gazdasagpolitikai célokat.
A kozlekedéspolitika, mint a gazdasagpolitika
szerves része, a termelés és Gjratermelés folya-
matéaban egyre fokoz6dd jelentéségénél fogva
— a kozlekedéstudomanyokra tamaszkodva —
a tervgazdalkodas fontos, komplementaris része.

A kozlekedés egyes dagazatainak vilagszerte
bekdvetkezett rohamos fejl6dése (k6zuti moto-
rizacio, repilés stb.) a kdzlekedési palyak és esz-
kozék megfelel§ beruhazasainak tervszer( biz-
tositasara nagyobb id6beli tavlatok figyelembe-
vételével tavlati tervek kidolgozasanak szilk-
ségét veti fel. Igy pl. az autopalya elsé elgon-
dolasatol az lizembe helyezésig mintegy 10 év
sziikséges az NSZK 15 éves tavlati tervének in-
dokolasa szerint [6]. A szuperszonikus repul6-
géptipusok kifejlesztése hasonloan szamos évet
vesz igénybe.

A kozlekedéspolitika tavlati tervei
kdzlekedéspolitikai koncepcidkban nyernek
kifejezést
A kiindulépont a meglevd gazdasagi struktdra

és a kozlekedés adott helyzete.

A kozlekedés iranti jovébeli igények felmé-
rése a tarsadalom, a gazdasag varhato és terve-
zett struktdravaltozasai (lako- és ipartelepilé-
sek alakuléasa, a lakossadg varosokba koncentralo-
dasa, a foglalkoztatottsag eltolédasa a mez6- és
erdégazdasagtol az ipar és a szolgaltatasok felé)
alapjan torténik [7].

A komplexitds megkoveteli a kiilonb6z6 gyar-
tasi, piaci, lzemi, gazdasagi, munkaszervezési,
finanszirozasi stb. szakemberek bevondsat. Az
ilyen ,team” munkaja csak akkor eredményes,
ha tudomanyosan megalapozott modszereket
hasznéal. Uj elemek a kibernetika és az operacio-
kutatds modszerei, a matematikai-statisztikai
eljarasok alkalmazasa, a szakemberek prognoézi-
sainak ismételt egybehangolasa. A kibernetika
absztrakt modszereit a kozlekedési apparatusok
szocidlis és technikai valdsdgaival dsszhangban
kell felhasznalni [8].

A zart kozlekedési rendszerek tudomanyos
tervezése donti el, hogy az UGjszerl kozlekedési
technika igazodik-e a meglevékhdz, vagy telje-
sen Uj rendszereké-e a jov6? [4]

Az orszagos tavlati terv figyelembe kell hogy
vegye a kiilonb6z8 gazdasagi struktiraja orszag-
részek, agglomeraciok és kornyékik regiondlis
terveit, amelyeknek kidolgozadsa hazankban is
folyamatban van.

Az egyes kozlekedési dgazatok teljesitményei-
nek el6rebecslése alkalméval a szokasos extra-
polaci6 modosul az id6beli eltolodas agazati
elemzésekkel kiegészilt vizsgalata folytan. llye-
nek az lzemi struktira (termelési tényezdk),
lizemnagysag (optimum), koltségstruktiura (kdlt-
ségminimum), pénzigyi struktara (t6kebiztosi-
tas) vizsgalatai [5, 9]

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A kodzlekedéspolitika nemzetk6zi aspektusai

A kozlekedésre mar kezdett6l fogva jellemzé,
hogy annak mind nagyobb része a hatarokon
atmend, a nemzetk6zi kézlekedési forgalom. En-
nek a meglehet6sen 6sszetett forgalomnak a gaz-
dasagpolitikai és kulpolitikai szempontoknak
megfeleld iranyitdsa a kozlekedéspolitikanak
szintén mar régota az egyik fontos, s6t egyre
novekvl tevékenységi terilete.

A kozlekedés és technikaja fejlédésével, kiilo-
nosen a sebességek emelkedésével, utobb a koz-
ati motorizacio el@retorésével mind nagyobb
hangsulyt kap a gépjarm{-kozlekedés és mi-
szaki elemei alakuldsanak alkalmas iranyitasa
és szabalyozéasa.

1. A HATARON ATMENO GEPKOCSIK
PROBLEMALI

Amig az elsé vilaghaborG utan, 1927-ben az
Eszakamerikai Egyesiillt Allamok (USA) auto-
mobil gyartdsa az egész vilagénak 90%-at tette
ki, és a két autoval rendelkezd csaladok szdma
az 1920. évi haromszazezerrgl 1927-ig harom
milliora emelkedett [10], addig Eurépaban hata-
rokon atmend autokodzlekedés csak vontatottan
alakult ki és inkdbb turisztikai jellegli utaza-
sokra szoritkozott.

Az 1930-as évek elején a haboriban megron-
galt kozutak fokozatos Ujjaépitése a hatadrokon
atmend koézati arufuvarozasnak is lendiletet
adott. Ezzel kapcsolatban gyakorlati nehézségek
merlltek fel az egyes allamok gépjarmd-kozle-
kedést szabalyozo6 rendelkezéseinek eltéré volta
miatt.

A legnagyobb kilméret és suly egységes
szabalyozasa

A Nemzetk6ézi Utlgyi Kongresszusok parizsi
alland6 bizottsaga (Association Internationale
Permanente des Congrés de la Route) altal 1934
szeptemberében Minchenbe egybehivott VII.
Viladgkongresszusa elséként tlizte napirendjére
a hataron &atmendé kozuti gépjarmdivek legna-
gyobb kilmérete és silya nemzetkdzi egységesi-
tésének kérdését.

Nevezetesen a kongresszus 2., a kézuti koz-
lekedéssel foglalkoz6 tagozatanak 6. kérd6épontja
foglalkozott a jarmlvek — rakoménnyal egyut-
tes — megengedhetd sulyanak, szélességének,
magassaganak és hosszusaganak kérdéseivel. Az
addigi el6irdsok elényeinek és hatranyainak kri-
tikai megvilagitdsa utan valaszt kellett adni az
aldbbi kérdésekre:

1. Javasolhaté-e ezeknek az el6irasoknak
nemzetkdzi egységesitésére torekedni?

2. Mik legyenek — adott esetben «— egy
ilyen egységesitésnek az alapjai?

Mint a magyar kormany egyik delegatusanak,
feladatom volt a kongresszus kozati kozlekedést
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targyal6 munkalataiban és tanacskozasaiban
részt venni.

El6zetesen bekilddtt irdsbeli jelentésemben
[11]] mdédomban allott kritikai &ttekintést nyuaj-
tani a kulfoldi kozati kozlekedést szabalyozo
el6irasokrél, amelyeket 1927. évi eurdpai tanul-
manyldtamon gy(ljtdttem.

Az 1. szamU kérdésre pozitiv valaszt adtam:
javasoltam az el6irasok nemzetkdzi egységesi-
tését.

Indokolasul felhoztam, hogy a nemzetkdzi sza-
balyozas azért fontos, mert az idegenforgalom
egyik aga, az autéturizmus mind nagyobb len-
diletet vesz. EIl6térbe nyomul a hataron at-
mend kozati aruforgalom gazdasagi kovetelmé-
nye is. A jarmiivek szélességének, magassaga-
nak, hosszanak és sulyanak nemzetkdzi szaba-
lyozéasat a nemzetk6zi utak ésszer(i kiépitése el6-
feltételének tekintjik. A vasutak sokkal kotot-
tebb technikai szerkezete mellett lehetséges volt
azonos nyomtavlu 0Osszefligg6, atmend haldzatot
megvaldsitani; az Gtépitd technikusok sem ma-
radhatnak el szellemi el6deik mdgott.

Hovatovabb a menetiranyok szétvalasztasa is
el6térbe keriil a modern tépitésben, két—
négy jarmda szélességli, esetleg még szélesebb
utak formajaban. A nemzetk6zi szabalyozas id6-
szer(i és szlkséges.

A kozuati jarmivek megengedhet6 legnagyobb
Osszsllya egységesitésének el6nyei: a) szilard
tampontot nyeriink az Gj utak és hidak szerkesz-
téséhez; b) az automobilgyartas szempontjabdl
is hasznos lehet bizonyos suly- és terhelési hata-
rok megéallapitdsa. ElGsegitheti bizonyos tipusok
szabvanyositasat, a jarm(ivek és abroncsok gyar-
tasdnak racionalizlasat.

A 2. szamU kérdésre valaszolva javasoltam
mindennemd kozati jarmdre érvényes (Grszel-
vény megallapitasat 2500 mm szélességben és
4000 mm magassagbhan. A megengedhetd 0Ossz-
stulyok szabalyozéasara javasoltam a fennalld
eurdpai el6irasok kiegyenlitését.

1934. szeptember 4-én, a kongresszus plenaris
vitdja soran a 6. kérdés féel6adoja von Schenk
német miniszteri tanacsos — tdbb delegéatus
szerteagazO és f6éként negativ felszdlaldsat 6sz-
szegezve — A&llast foglalt a nemzetkdzi egysége-
sités ellen és erre vonatkozoé szdveg elfogadasat
javasolta a kongresszusnak.

Ez ellen felszdlaltam és megindokoltam doén-
téen pozitiv allasfoglaldasomat. A nemzetkdzi for-
galomra alkalmas utak kiépitése Eurdpaban is
rohamosan halad el6re. Hazank éppen a folyd
évben fejezi be a london—isztambuli interkon-
tinentalis Ut magyarorszagi szakaszanak Kkiépi-
tését, amely az Alliance Internationale du Tou-
risme védnoksége ala van helyezve, és kifejezet-
ten nemzetkdzi lesz. Sziikséges egységes norma-
kat feldllitani, amelyek a nemzetkdzi forgalmat
el@segitik. Azokat a belfoldi utakat, amelyek
nem tesznek eleget a normaknak, az elagazasok-
nal megfelel6 nemzetkdzi jelzésekkel lehet meg-
jelélIni. Az egységesités Eurdpaban id6szer( és
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siirg6s, a folyamatban levd nagy kozutépitésekre
tekintettel.

Allasfoglalasom utdn az USA fédelegatusa
sz6lalt fel és hatalmas beszédben tamogatta ja-
vaslatomat.

Kézélte, hogy az USA éallamainak hatarat-
mené (interstate) forgalmaban a kilmérések és
megengedhetd sulyok egységesitése mar megtor-
tént, és alapjat képezi az utépitésnek és kozuti
kozlekedésnek.

Utadna egy hollandi és egy német delegdtus
is csatlakozott a pozitiv allasfoglalashoz. Ezt ko-
vetéen von Schenk is bevallotta, hogy a pozitiv
javaslat neki is jobban tetszik, mint sajat ko-
rabbi szdvege. A kongresszus végul is egyhan-
gllag csatlakozott a magyar javaslathoz és egy
nemzetk6zi szakbizottsagot delegalt a kdézati
jarmldvek megengedhetd kilmérete és sulya
nemzetkdzi egységesitésének kidolgozasara [12].

Az els6 eurodpai transzkontinentalis
london—isztambuli kézat nemzetkdzi
konferencidja Budapesten

A magyar kormany meghivasara a london—
isztambuli transzkontinentalis Gt egyontetd md-
szaki kivitelének és zavartalan forgalméanak biz-
tositasdra az érdekelt allamok: Anglia, Bel-
gium, Németorszdg, Ausztria, Jugoszlavia Ro-
mania, Bulgaria és Torokorszag képviseldi, vala-
mint a Touring Clubok Nemzetkdzi Szovetségé-
nek, a Nemzetek Szovetségének és a Nemzet-
kozi Utiigyi Kongresszusok allandé irodajanak
képviseldi jelentek meg a szeptember 10— 14-én
tartott nemzetk6zi konferencian.

Budapesten, 1935. szeptember 10-én, a meg-
nyito lésen Cook angol fédelegatus javaslatara
a konferencia elndkéll dr. Winchkler Istvan ke-
reskedelem- és kozlekedési minisztert, alelno-
kéll Benke Istvan miniszteri tanacsost, titkaraul
dr. Maiéter Jené MAV miiszaki tanacsost valasz-
tottak meg.

A kongresszus napirendjén harom f6ékérdés
szerepelt:

1. Az 0t mlszaki kérdései. F6el6add Elischer

Pal, min. miszaki tandcsos. 2. A vamiugyi szol-
galat kérdései. F6el6add: Dubois Jozsef belga
vamiigyi féfeligyel6. 3. Az utakon valo kozleke-
désre vonatkoz6 kérdések. F6el6add: A. D. Allen,
az Automobil Association turisztikai osztalya-
nak vezetGje.

A magas szinvonall ulésezésen a transzkonti-
nentalis kdzuat épitési kérdéseiben teljesen egy-
éntetd megallapodasok jottek létre. Az Ut Ka-
nyarulati sugardt minimalisan 300 méterben,
emelkedését maximalisan 5%-ban — kisebb sza-
kaszokon 10%-ban — Allapitottdk meg. Az ut
egész hosszaban a palya szélességének legaldbb
6,00 méternek kell lennie. Kivanatos ezt a szé-
lességet 8,5—9,0 m-ig felemelni azokon a szaka-
szokon, ahol a forgalom intenzitdsa azt megki-
vanja. Kétiranyl kozlekedés esetén kivanatos a
menetirdnyok szétvalasztasa is. A burkolattal
ellatott palya két oldalan legaldabb 2,0 m széles,
ellenallé padka épiljén. Mid6n ezt a kerékpar
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és gyalogos kozlekedés sziikségessé teszi, kulén-
allo jardak vagy utsavok létesitend6k. A miitar-
gyakon atvezetésnél az Utpalyanak ugyanolyan
szélesség biztositandd, mint az Gt csatlakozé sza-
kaszan [13].

A vamigyi szolgalat és a kozati kozlekedés
kérdéseiben is teljesen egyo6ntetii megéallapoda-
sok jottek létre. Resid Savjet térok meghatal-
mazott miniszter javaslatara elhatdroztdk a
transzkontinentéalis Gt épitési és forgalmi tgyei-
ben allandé iroda feladllitasat Budapesten, amely
egyuttal az Gt két folytatasos szakaszanak —
Belgrad és Bukarest iranyaban — elagazo helye.

1935. szeptember 12-én Kecskemét—Szeged
iranyaban helyszini szemlén mutattdk be a ma-
gyar utvonal talnyomérészt kész és kis részben
épités alatt allo szakaszait a konferencia tagjai-
nak, akiket Kecskeméten magyar diszruhaba ol-
tozott asszonyok és lednyok vendégeltek meg a
véaroshéza disztermében.

Az annakidején els6é eurdpai transzkontinen-
talis kozut az ENSZ Europai Gazdasagi Bizott-
sdga altal 1954-ben, illetve 1960-ban kijeldlt je-
lentds eurdpai Gthal6zatban az E5 szdmmal sze-
repel és hazankban Hegyeshalomtol Budapesten
at Biszkéig vezet. igy annak fent ismertetett
elsd koncepciodja egyike az elérelatdé magyar kez-
deményezésnek.

A mincheni atugyi vilAgkongresszus
hatdrozatabdl kikaldodtt nemzetkdzi
szakbizottsdg munkaja

A Nemzetkézi Utiigyi Kongresszusok parizsi
vezértitkdrsdga — az 1934. szeptemberi (lés ha-
tarozatdnak megfelel6en — 1937 janiusaban Pa-
rizsha egybehivta a nemzetkdzi szakbizottsagot
a gépjarmivek kilméretének és sulyanak nem-
zetk0zi egységesitésére elfogadott magyar ja-
vaslat letargyalasara.

A szakbizottsag vezet6je Dauvergne Henrik
francia mérndk, minisztériumi igazgaté volt,
tagjai neves kozlekedési szakemberek Belgium-
bél, Németorszagbdl, Hollandiabol, Italiabol, az
USA-bol és a magyar javaslattevd, mint el6ado.
A behaté tandcskozas utan a komité 1939. ja-
nius hé 30-an tartott masodik Glésén egyértelmd
megdallapodasra jutott a nemzetkdzi forgalom-
ban részt venni kivandé jarmdvek legnagyobb
méretei és sulya tekintetében, az alantiak sze-
rint [14]:

Legnagyobb szélesség 2,50 m, legnagyobb
hossz 10 m, legnagyobb magassag 4 m.

A megengedhetd sulyok tekintetében a bizott-
sag allasfoglalasat egyedil kézlekedd, légtém-
16s abroncst, két-, illetve haromtengelyl jar-
mivekre korlatozta. Legnagyobb d&sszsuly ter-
helt allapotban: 14 tonna a kéttengely(, 18 ton-
na a haromtengely( jarm(vekre, az alabbi mi-
szaki kikotések mellett: a) a jarmd hosszanak
folyométerére terhelt allapotban mért &sszsuly
nem haladhatja meg a két tonnat, b) a két szélsé
tengely kozotti hosszra a harom tonnéat, c¢) az
egy tengelyre esé legnagyobb megterhelés nem
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haladhatja meg a 8,5 tonnat. Ez a maximalis te-
her felemelhet6 11 tonnaig oly tengelycsopor-
tokra, amelyek a gépjarmi hossztengelyére me-
réleges sikban vannak elrendezve, minden ten-
gelycsoport legalabb négy kerékkel lévén fel-
szerelve. d) A haromtengely( jarm(veknél, ahol
két szomszédos tengely tavolsdga 4 méternél
nem nagyobb, e tengelyekre es6 6sszsuly nem
haladhatja meg a 12 tonnat. A nyerges jarm{i-
vek, illetve poétkocsik nemzetkdzi forgalméat és
a nemzetkdzi kozlekedésre alkalmas jarm(vek
megkllénboztetd jelzéssel valé ellatasat a ko-
mité késébbi Ulésein kivanta tanulmanyozni.

A szakbizottsdg hatarozati javaslatai az euro6-
pai kormanyok elé voltak térjesztend6k. Az
1939. évi Ulést kdvetd hénapokban kitért maso-
dik vilaghabori azonban megakadalyozta az
egységesitési javaslatok tovabbvitelét, illetve
megvaldsitasat.

Tovabbi fejlemények napjainkig

A maésodik vildghabord utan Eurdpa-szerte fel-
lendilt kézati motorizacié a hatdron a4tmendé te-
herautofuvarozas problémainak tisztazasat is
megkovetelte. Egetévé véaltak ezek a kérdések
foként a nyugat-europai piac kdzosségébe tomo-
ralt 6 orszdg: Belgium, Franciaorszadg, Hollan-
dia, Luxemburg, Neémet SzOv. Koztarsasag,
Olaszorszag gazdasagilag integralodo, egymas-
kozti forgalmaban.

A kozlekedéspolitika egységesitésére iranyuld
torekvés létrehozta ez orszagok kozlekedési mi-
nisztereinek periodikus tandcskozasat, amely al-
kalommal tovabbi 12 eurépai orszag is megfi-
gyel6kkel képviseltette magét.

A gépjarmiivek megengedhet6 legnagyobb
kiilméreteinek egységesitése terén Briisszelben
1965 marcius 9-én sikerilt a 6 kozlekedési mi-
niszternek egyetért6 megallapodasra jutnia. A
kozdsségen belil megengedhetd sulyok tekinte-
tében alternativ megallapodas sziletett, igy a
tengelystly kérdésében az NSZK, Hollandia és
Itdlia a 10 tonnéat fogadta el, Franciaorszag,
Belgium és Luxemburg bilaterdlis targyaldsok
bevezetésétdl tette fligg6vé, hogy a maximalis
13 tonna tengelysulyig eljuthat-e a kodzdsség.

Az 1. tablazatban szembeallitottam az eurdpai
gazdasagi kozosség (EGK) és az 1939. évi nem-
zetkdzi szakbizottsdg javaslatai szerinti egysége-
sités megengedhetének tartott hatarértékeit. Ez
alkalommal megsziiletett az EUROPA tehergép-
kocsi-vonat 38 tonna &sszsulyd tipusa, 18 m
hosszban: a 16 tonnas gépes kocsi 22 t dsszsulyu
potkocsit vontat. A sllyarany a gépes és pdtko-
csi kozt 1:14.

Bizonyos, hogy a technika mindenkori szin-
vonaldhoz mérten a gazdasagilag egymassal kap-
csolatot keres6 orszagok el6bb-utobb meg fog-
jak valésitani Europaban is az 1934-ben felve-
tett egységesitést.

Bizonyos haladéast jelentett az EGK kozleke-
dési minisztereinek 1972. majus 17. és 18-an ko-
z6lt hatdrozata, amely a kilméretek terén fenn-
tartotta a tdblazatban kozo6lt hatarértékeket és
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J. tblazat

Javaslatok a hataron atmend gépjarmuivek
megengedhetd Kiilinéreteinek és sulyanak nemzetkdzi
egységesitésére

Jarmlvek -E-GKt Utiigyi
és rakomanyaik mtlgr:giseir- Vilagkongresszus
hossza, hatarozat szakkomito,
_ szélessége 1965. 111. 9 1939. VI. 30.
és magassaga Briisszel Parizs
Hosszak:
Egyes jarm{ ... 12.00 m 10,00 m
Nyerges jarmd 155 m
Teherautévonat 18.00 m
Szélesség ... 2,50 m 2,50 m
Magassag ... 4,0 4,00 m
Megengedett max.
saly: Alternativ*
Egyes tengely-
SUlY i 10t 13t 85 t
Kettés tengely-
» SUIY 16t 19t 110 t
Osszsulyok
Egyes jarmd
2 tengellyel .... 16t 19t 140 t
Tobb mint 2 ten-
gellyel . ......... 22t 2Gt 18,0 t
Nyerges jarm( . 38t 38t Kés6bb tdrgyalando

Teherautévonat 38t 38t K¢és6bb targyalandoé

* Bilateralis targyalasokon kell eldénteni, mennyiben
engedhetd meg 13t tengelysulyu jarm(ivek kézlekedése.

megegyezést ért el a megengedhet§d maximalis
tengelysuly 11 tonnés, a legnagyobb 06sszsuly
40 tonnds hatéarértékeiben. Ez utdbbi a 18 m
hosszi Eurdpa tehergépkocsi-vonatokra vonat-
kozik, amelyek alapvet6en a kozos piac kozut-
jain kozlekednek. A tisztan nemzeti kézlekedés-
ban a tagallamok nagyobb &sszsulyt és hosz-
szabb vontatméanyt engedhetnek meg [15].

Ez a megallapodas tébb mint 10 éves minisz-
teri tanacskozéas utan sziletett meg.

A kérdés nagy horderejét illusztralja az 1973.
januar 1-i érvénnyel a kozossegbe belépett Gj
tagok: Nagybritannia, Dania és Irorszag allas-
foglalasa, amelyeknek kozlekedési miniszterei
mar részt vettek az 1972. november 6—7-iki ta-
nacskozason.

Az U0j tagok vehemensen és nyomatékosan a
lit tengelynyomds és a 40 t dsszsuly ellen fog-
laltak allast. John Pleyton brit kozlekedési mi-
niszter appellalt a 10 t tengelysuly felemelése
ellen, és azt kivanta, hogy az 6sszsuly 32 tonna-
nal nagyobb ne legyen. Az angliai utak atépi-
tési koltségei a ,hatok” altal elfogadott sulyha-
tarokra tizéves periodusban 180—200 millio
fontot jelentenének, amely 6sszegeket inkabb a
halézat ndvelésére és biztonsdganak fokozasara
kivdnnad hazaja forditani. Az USA-ban 10 t a
felsé hatar, az NSZK is nehezen ment bele all
tonnaba. Bejelentette, hogy a belépés utan is
kizdeni fog Uj tarsaival egyitt a hatok hataro-
zatanak megvaltoztatasara.

Az angol felfogéds ellen Franciaorszag, Bel-
gium és Luxemburg keményen, az NSZK, Hol-
landia és Itdlia enyhén tiltakozott [16].
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Az 1972. év végén az angol als6haz a Road
Traffic Act Foreign Vehicles javaslat targyalasa
kézben a nagyobb és nehezebb auték kozleke-
dése ellen hatarozatot hozott, a termelés és kor-
nyezetvédelem érdekében [17].

Az EGK december 18— 19—+ k6zlekedési mi-
niszterei tandcskozéasa a hatardtmend teherauto-
fuvarozads kontingentdlasdnak kérdésével fog-
lalkozott, a kiilméretek és sulyok kérdésében
fenntartotta a 6 orszag eddigi allaspontjat [181.

Kétségtelen, hogy a jové — egyelére gazda-
sagi csoportokon, majd kontinensen bellil —
meg fogja hozni az integracios kozlekedéspoli-
tika megvalosulasanak kovetelményeként elke-
rillhetetlen egységesités megoldasat, amely szo-
rosan 0sszefiigg a nemzetkdzi autopalyahaldza-
tok kialakitdsa mUszaki és gazdasagi el&felté-
teleinek vilagproblémajaval.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A 1V. Kibernetika a Kozlekedésben Konferencia

FAYKKDS8B

16 évvel ezel6tt T. Sz. Hacsaturov szovjet
akadémikus a Kozlekedéstudoméanyi Egyesilet
1958. évi egyik fogadasan elhangzott buzditasa
alapjan néhany egyesiileti tag megszervezte ha-
zankban az 1959. évben megtartott els6 Kozle-
kedés-Kibernetikai Konferenciat.

Az elmult mésfél évtized alatt a technika és
tudomany és ennek soran a kibernetika tudoma-
nya is oriasit fejlédott.

Igen sokat fejlédétt — nem Kis részben az
1959-es, Eurdpa-szerte figyelmet kelt6, kezde-
ményez6 Kozlekedés-Kibernetikai Konferen-
cia motivalasara — a kibernetika tudomanya-
nak hazai kozlekedési alkalmazasat elésegit6 tu-
domanyos-technikai felkésziilés. Ekesszold bi-
zonyitékai ennek az Otévenként megrendezett
konferenciak programjdban szerepl6, egyre ér-
tékesebb el6adasok és korreferdtumok, majd a
kapcsolddé vitdk anyagai.

Ezek jegyében szervezte meg a Kozlekedés-
tudomanyi Egyesiilet s a Magyar Tudoméanyos
Akadémia Kozlekedés-kibernetikai Bizottsaga
az 1974. aprilis 8—9—10-én, a Technika Haza-
ban megtartott IV. Kibernetika a Kodzlekedés-
ben Konferenciat.

»Azt hiszem, hazdnk kozlekedési lUzemei és
egyesiletiink szakosztalyai is eljutottak a fej-
lettség azon fokara, hogy megismerve a kiber-
netizalasban rejlé lehet6ségeket, athatva ezek-
kel sajat teriletiket, most mar az idevago te-
vékenységet decentralizaltan végezzék. Ez mas
szavakkal Ggy is fogalmazhatd, hogy Kiberneti-
kai Allandé Bizottsagunk és konferencia-soro-
zatunk elérte' céljat. Feladatunk az agazatok és
szakmai teriiletek szerinti adaptalds, valamint
hasznositas, az atgondolt realizalas feltételeinek
megtervezése és meggyorsitdsa;” — allapitotta
meg RoOdonyi Karoly kozlekedés és postaligyi
minisztériumi allamtitkar, a Koézlekedéstudoma-
nyi Egyestiilet elnbke a konferenciat megnyito
beszédében.

A konferencia egésznapos plenaris uléssel
kezdte meg munkajat. A Kibernetikai Allandé
Bizottsdg vezet6je, dr. Turanyi Istvan tanszék-
vezetd egyetemi tanar bevezet6 el6adasdban
ugyszolvan a maga teljességében mintegy kodi-
fikdlta a kibernetika tudomanyos tartalméat és
annak a kozlekedéstudomanyok fejlédését meg-
termékenyitd hatdsat. Tudomanytdrténeti sze-
repének aldhtzasara kell megemliteni, hogy a
kibernetika nyitotta meg az interdiszciplinaris
kutatasok sorat, masrészt — kiegészilve a rend-
szerszemlélettel — mind a kutatdsban, mind a
vezetésben ma még beldthatatlan szemléletval-
tozast eredményez.

Ezaltal valt maris lehet6vé a problémak
komplex megkozelitése, az alrendszerek, elemek
kiulénbdz6 variansai segitségével szinte barmi-
lyen szerkezetld és komplexitdsi rendszerek

megalkotasa, mindenkor elsd helyre téve az ele-
mek, az alrendszerek és kdrnyezetik kozti kol-
csdnhatésokat.

Barmilyen nagyra értékeljik is az elektro-
nikus szamitogépet, egyre inkdbb nyilvanvaléva
valik, hogy szerepben, jelent§ségben, id6ben és
koltségben is a meghataroz6 tényez6 az ember,
az emberi gondolkodas és ennek lehetéleg a ma-
tematika és matematikai logika segitségével
valé bevonasa a kibernetika apparatusrendsze-
rébe. Ezért minden bizonnyal az Gj interdisz-
ciplinaris tudoméanyok — koztik a kibernetika
is — 0sztbnz6 hatdsa fejlesztette naggyd a ma-
tematikat, igazolta szdmos, sokszor évszazados
matematikai tételek és eredmények gyakorlati
felhasznalhat6sagat.

Az el6adds — a fentiekben kiemelt néhany
megallapitasa utan — foglalkozott a kibernetika
kdzlekedéstudomanyi hatdsaval, amelyet a koz-
lekedési dramlastanra, az lizemtanra, a vezetés-
tudoméanyra, a kibernetikus szemléletmod Kki-
alakitdséara gyakorol.

Rodonyi Karoly allamtitkar el6adasaban az-
zal a szamitastechnikai fejlesztési programmal
foglalkozott, melyet a Kodzlekedés- és Postaigyi
Minisztérium teriletén kell végrehajtani. A
konferencia résztvevdéi kozott igen jo hatast
valtott ki az @szinte segité kritika és az a meg-
allapitds, hogy a tarca — minden jelent6s és
tiszteletreméltdé kezdeményezés ellenére —
mintegy 10—15 évvel lemaradt a kibernetika
korszer(i maddszereinek bevezetésével, illetéleg
bevezetésre alkalmas el6készitésével.

A plenaris (lés a tovdbbiakban a kibernetikai
feladatok megvaldsitasanak feltételeivel foglal-
kozott.

Urban Lajos, a MAV vezérigazgatéja a veze-
tés feladataival foglalkoz6 el6adasaban kiemel-
te, hogy a szadmitdstechnika és az automatizalas
eszkdzeinek hatékony felhaszndldsa nemcsak
mszaki fejlesztési feladat. E modern eszkdzok
a hagyoményos szervezeti keretek kozott haté-
konyan nem hasznalhatok fel. A vezetés fon-
tos feladata ezért a szamitastechnika felhasznéa-
lasahoz olyan szervezeti keretek kialakitasardl
gondoskodni, melyek ezen eszkdzok hatékony
felhasznalasat biztositjak.

Ha nem is altalanos jelenségként, de ma még
tapasztalhatd értetlenség a szamitastechnika
felhasznalasaval kapcsolatban. A vezet6k —
szakmai ismeretek hianydban — sokszor nem
tudjak megfeleléen megfogalmazni a feladato-
kat a szamitogépes szakember részére.

Figyelembe véve, hogy a szamitastechnika és
az adatatvitel eszkdzei felhasznaldsadnak Kkiter-
jesztése csak nagy beruhéazasokkal val@sithato
meg, a hatékonysag biztositasa érdekében a fel-
s6 vezetésnek 0j maddon kell megkdzelitenie a
szamitdgepes rendszerek kialakitasat.
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Mészaros Vilmos, az MSZMP Budapesti Bi-
zottsdga osztalyvezet6-helyettese el6adasaban
kifejtette, miként szolgalja a szamitastechnika
a kozlekedés szervezettségi szinvonalanak eme-
lését. Kiemelte, hogy a MSZMP Kozponti Bi-
zottsdga 1971-ben hatadrozatot hozott a munka-
és lizemszervezés tovabbfejlesztésére, korszer(-
sitésére. Ez a hatdrozat hosszu tavra megfogal-
mazta a tennival6kat. Ennek alapjan a komplex
szervezés részeként — azzal Osszhangban —
kell a szamitastechnikat elterjeszteni. A sza-
mitastechnika felhasznaldsa és a szervezés fej-
lesztése kozott szorosak és kolcsondsek az 0Osz-
szefliggések. Egyrészt a szadmitdgépek széles
kérd felhasznalasa lehet6vé teszi a legkorsze-
riibb szervezési mddszerek bevezetését, maés-
részt a szamitogépek magasszinvonali és gazda-
sagos felhaszndalasa kizardlag megfelelé el&ké-
szitd szervezés eredményeként kovetkezik be.
Napjainkban — az emlitett part- és a késébb
megjelent kormanyhatdrozat nyoméan — a szer-
vezés egyre jobban részévé valik a termelés ha-
tékonysdga novelésének. Ez a folyamat nagyon
szlikséges és feltétleniil tovabb er@sitendd.

A kormany Aaltal jovahagyott Szamitastech-
nikai Kodzponti Fejlesztési Program célként je-
16li meg a szamitastechnikai kultira megalapo-
zasat és elterjesztését. Soha nem szabad azon-
ban megfeledkezni arrol, hogy a szamitastech-
nika eszkdz a vezetés kezében. A szamitastech-
nika minden esetben feltételezi és nélkilézhe-
tetlenné teszi az embert a maga sokoldalu tuda-
saval, alkotasaival és elemz8 képességeivel. A
kozlekedés szadmitogépekkel, szamitdstechnikai
eszkozokkel valé megfelel6 ellatdsa — Osszhang-
ban a népgazdasagi koncepcidkkal, er6forrasok-
kal — soron kovetkezd feladat. Az litemet Ggy
kell meghataroznunk, hogy az figyelembe ve-
gye az 0sszes szamottevd tényez6t, amely befo-
lydsolhatja a szamitastechnikai program sike-
rét.

A szamitastechnika nagyszerlsége, széles kor(
alkalmazhatésaga soha nem feledteti és nem szo-
rithatja hattérbe azt az érdemi munkat, amit a
multban, most és a jovében is el kell végezni a
kozlekedés terlletén dolgozd kilénb6z6 képzett-
ségl, tevékenységi korl szakembereknek.

Mester Karoly, az Orszagos Tervhivatal f6-
osztalyvezetfje a szamitastechnikanak a gazda-
sagi folyamatok tudomdanyos tervezésében vald
felhasznalasaval foglalkozott. Kifejtette, hogy a
gazdasagi folyamatok tervezésének és iranyita-
sanak a tarsadalmi termelés fejl6désével egyre
bonyolultabba, nehezebben attekinthetévé vald
és rendkivil munkaigényes folyamataban a ki-
bernetikat — amely az elektronikus szamitogé-
pek és egyéb, az elektronikat felhasznalé bonyo-
lult automatikus berendezések épitésével, tokeé-
letesitésével és gyakorlati felhasznalasaval fog-
lalkoz6 tudomanydg — harom alapvetd terile-
ten hivja segitségil:

— a tervezés és iranyitas folyamata, vala-
mint az ezt végz6 apparatus rendszerének lét-
rehozéséban;
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— a tervezéshez és iranyitdshoz szikséges in-
forméacidrendszer létrehozasaban;

— a kulénboz6 elgondolasok hatasainak meg-
vizsgalasaban, hogy megfelel6 gazdasagpolitikai
dontések sziilethessenek.

A népgazdasagi tervet nagyméretl rendszer-
ként felfogva a rendszerelmélet, a kibernetika,
az informéacidelmélet, a korszer(i szadmitistech-
nika, a gazdasagmatematika legmodernebb mod-
szereinek d@sszehangoldsaval lehetséges olyan
tervek kidolgozasa, amelyek

— logikailag jol rendezettek;

— informéacioval megfeleléen alatamasztot-
tak;

— biztositjdk a kell6en meg nem alapozott
dontések kikiszdbolését.

Az ilyen kdvetelményeket kielégitd rendszer
kidolgozasa — egyéb feltételek mellett — szik-
ségessé tette, hogy a kozgazdaszaink szamaéra
ma még Uj rendszerelméleti, kibernetikai és in-
formaciéelméleti fogalmakat pontosan megha-
tarozzuk. Ez kett6s feladat volt: a kibernetika
terminusait tervezési és gazdasagi tartalommal
kellett megtdlteni s a tervezés terminusait
rendszerelméletileg kellett — f6ként egymaéashoz
valé viszonyuk szempontjabél — Gjra definialni.

A tervezési rendszert Ugy definidljuk, hogy
az nem méas mint:

— a tervkészitéssel kapcsolatos informaciéfel-
dolgozasi és dontési feladatok egymassal kol-
csOnhatasban all6 és allandéan fejl6dé olyan
egyuttese,

— amely az ugyancsak allandé valtozasban
lev6, de rovidebb id6szakon belil adottnak te-
kinthet6 kdrnyezetben,

— azzal a céllal mikodik, hogy a jove ké-
pére és a jovO tudatos alakitasat célzé cselek-
vési programra vonatkozoéan biztositsa mind-
azokat az informaciokat, amelyek a kormany és
a gazdasagiranyitasi szervek tevékenysége egy-
séges és 0Osszehangolt kotelez6 iranyanak meg-
hatarozasadhoz, valamint a gazdalkod6 egységek
ondallé dontéseinek orientadldsdhoz sziikségesek.

Fokozatosan fel kell szabaditani a kézvetlenil
tervezési munkat végzdéket a tervkészités koz-
vetlen folyamatatdl flggetlen, annak csupan
.nyersanyagat” megteremtd, tébbnyire rutin-
szer(i adatgy(jtési és feldolgozasi munka aldl.
Végs6 soron egy 0ndllé, integralt, gépesitett és
automatizalt tervezési informacioellatd rendszer
kialakitasa a cél.

A gépi adatkezelés lehet6vé teszi, hogy kiszé-
lesitsiik a tényadatok azon korét, amelyre a var-
hatd szamitasok épillnek és el6segiti a szamita-
sok jobb megalapozasat. A tervezés és iranyitas
szinvonal-emelésének egyik nélkildzhetetlen
eszkdze a szamitastechnika, tovadbba az Altala
kiszolgalt informéacié-technika és modellezési
technika. A technikai feltétel adottnak tekint-
het6, bar egyelére korlatozott. A személyi fel-
tételek megteremtésére is megfelel§ intézkedé-
seket tettlink és elmondhatjuk, hogy a kiberne-
tikanak egyre nagyobb a szerepe a népgazdasagi
tervezésben. Alapveté fontossagu feladat maradt
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tovadbbra is a tervez6 szakemberek érdekl6désé-
nek felkeltése, az egyre bdvild ismeretek szé-
les kor( publikalasa, aminek ez a konferencia is
jelent6s foéruma és varhatdan el@segiti a kiber-
netika tovabbi térhdéditasat — fejezte be el6ada-
sat Mester Karoly.

Dr. Németh Lorand, a Kozponti Statisztikai
Hivatal igazgatdja a szadmitdstechnika hazank-
ban eddig elért és tervbe vett fejlesztésérél sza-
molt be.

Dr. Westsik Gydérgy egyetemi docens el6adasa
a funkciondlis kozlekedési szadmitastechnikai
képzéssel foglalkozott.

Arra hivta fel a figyelmet, hogy milyen sG-
lyos probléméakat idézhet el6 a nem megfelel&en
differencialt kozlekedési rendszerszervez6i kép-
zés. Kiemelte, hogy csak a vallalati vezetési
szintek, a kozlekedési agazatok és a lényeges te-
vékenységi korok szerint tagolt szervez6-képzés
biztosithat kelléen gyors el6rehaladast a mind
er6sebben fellépd szakemberhidny felszdmola-
saban. Fontosnak tartja a szakitast a koréabbi
gép-orientalt képzési formakkal és alapvetdnek
tartja a funkcionalis orientadltsagu kozlekedési
rendszerszervezd képzést.

I. V. Harlanovics, a Szovjetunio Kozlekedési

Minisztériuma Mdszaki Tudomanyos Tanacsa-
nak elndkhelyettese ,Elektronikus szamitas-
technika a Szovjetunié vasutain” c. el6adasaban
ismertette az elért eredményeket és a szerzett
tapasztalatokat. ElImondta, hogy a Szovjetunid-
ban nagy figyelmet szentelnek a tervezés és ira-
nyitas tokéletesitésének, elkezdddott a népgaz-
dasdg agazati és vallalati automatizalt iranyitd
rendszereinek szervezése. A tovabbiakban a
népgazdasag informéaciofeldolgozé és elemzd,
tervez6 és iranyitd tevékenységének komplex
automatizalt rendszerét alakitjak ki. Ennek egy
részét képezi a kozlekedés automatizalt iranyito
rendszere, amit a kiilonb6z8 kozlekedési dgaza-
tok automatizalt irdnyitd rendszereinek komp-
lexumaként alakitanak ki, mas Aallami szervek
és gazdasdgi 4agazatok automatizalt irdnyito
rendszereivel szoros kdlcsdnhatasban. Ez id6 sze-
rint tobb modszertani tanulmanyt adtak kozre,
amelyek elektronikus szamitogépre alkalmas
standard megoldasi eljarasokat tartalmaznak, a
fuvarozasi folyamat hosszltavi és operativ
tervezésének elGrejelzésére, tovabbd mérndki és
gazdasagi feladatok, statisztikai és konyvviteli
beszdmoldk készitésére.
Ezekhez a kovetkez6 feladatok tartoznak:

Az aruaramlatok ésszer( tovabbitasi Gtvona-
lat néhany kozpontilag tervezett arura dolgoz-
zédk ki. A havi arufuvarozasi terveket a vasut-
igazgatésadgok az arufelad6k igényeinek bejelen-
tése alapjan készitik el. Az tzemi-forgalmi tel-
jesitmények havi norma szerinti tervszamait
minden igazgatdsag és vonalfénokség szamara
elektronikus szamitdgépen allapitjak meg, ami
a vonalfénokségek hatarallomésain &tadando-
atveend6 kocsik mennyiségét, az Ulres kocsiel-
osztds optimalis tervét, valamint a dolgozé ko-
csik forduldidejét, termelékenységét és alloma-
nyat jelenti.

kozlekedéstudomanyi szemle

A tehervonatok 0Osszedllitdsi tervét a fuva-
rozasi tervek, valamint a tényleges kocsiaram-
latok és a rendez@palyaudvari technolégiai fo-
lyamatok elemzése alapjan készitik el.

A vonatkdzlekedési terv szamitasat az egész
vasUti halézatra elvégzik. A vonatrendezési fel-
adatok rendezépalyaudvarok kozotti legéssze-
riibb elosztisara vonatkoz6 gépi szamitasok biz-
tositjAk a tehervonatok optimalis kozlekedési
tervét, és tobb mint évi 1 millié rubel megtaka-
ritdst eredményeznek.

A rendez6pdalyaudvarok és csomdpontok ope-
rativ vonatforgalmi tervét az igazgatosagi sza-
mitokézpontok  elektronikus  szamitdgeépein,
vagy kozvetlenil a rendezépalyaudvar szamitd-
gépén készitik el.

A csomdpont vonatforgalmi tervének szami-
tdgépes elkészitése a kocsitartézkodasi id6t at-
lagosan 0,5 6raval csokkenti.

A jegypénztari miveletek és a tavolsagi vo-
natok helyfoglalasanak automatizalasara az un.
»Expressz” rendszert alakitottdk ki. A rendszer
teljesitéképessége 200 ezer rendelés nap, 10 na-
pos helyfoglalasi periddus idével elére és 45 na-
pos id6vel a visszautazasnal.

A vazoltakon kivil elektronikus szamitégé-
pekkel végeztetnek szamos mérndki-mlszaki
szamitést is.

A vazolt feladatokhoz az Egységes Szamito-
gép Rendszerbdl a harmadik generacios szami-
tdgépeket fogadtak el. A halozati adatatviteli
csatorndk kialakitasanak alapelvét a radialis
csomoponti szerkezet képezi, a minisztériumi
szdmitokdzpontokban és az igazgatdsdgi szami-
tékozpontokban levé eloszté berendezésekkel;
ezen felul felhasznaljak a nagy vasati csomo-
pontokon m(ik6d6 elosztd berendezéseket is.

A vasUti automatizalt irdnyité rendszer Kki-
alakitdsdnak befejez6 szakaszaban a vonatmoz-
gas koOvetésének és az lzemi folyamatok sza-
balyozasadnak automatizalt megoldasat tervezik
a kozlekedd vonatokrél, a haldézat meghataro-
zott pontjain automatikus informaciéleolvasé
technikaval.

Dr. Julius Rezler egyetemi tanar (Chicago) ar-
rél szamolt be, hogy az USA-ban milyen a ha-
tdsa az automatizdldsnak a kozlekedési vallala-
tok szervezetére és tevékenységére. El6adasabol
a dontés jogdnak a vallalat vezet6ségén belili
megosztasa (centralizacié vagy decentralizacio)
témakorb6l az aldbbiak tarthatnak kulénds ér-
dekl6désre szamot.

Az USA-ban éles vita tamadt a szervezési
teoretikusok kozott azzal a kérdéssel kapcsolat-
ban, hogy a komputerek ndvekv6 hasznélata
miként érinti a dontési jog elosztasat a valla-
lati vezet6ségen bellil. Vajon folytatédni fog-e
a jelenlegi decentralizdciés folyamat, amelynek
sordn a kozép- és alsé szinten m{kdd6 vezet6keé
a dontési jog, vagy pedig megfordul a tendencia
és helyt ad egy an. Ujrakdzpontositasnak,
amelyben a dontéseket megint a legfelsé val-
lalati szintek hozzak?

A tdbbség felfogasa szerint a doéntési jog de-
centralizdldsa a multban azért kdvetkezett be,
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mert a vallalatok szervezetének vertikalis és
horizontalis kiterjedése elkeriilhetetlenné tette
a dontési jog atruhadzédsat. A legfels6 vallalati
vezet6ségnek nem volt més valasztasa, mint
doéntési jogot adni azoknak a kdzépszinten mi-
kodé vezetbknek, akik a déntéshez sziikséges in-
formacidkhoz kozvetlenil és id6ben hozzéafér-
hettek. A szamitastechnikaban jelenleg beko-
vetkezett forradalom azonban megsziintette azo-
kat az okokat, amelyek megkivantadk, hogy a
dontés alacsonyabb szinten torténjék és igy a
fels6 vezetés ismét visszaveheti a teljes dontési
jogot. Valojaban a koponti komputer rendszer
6nmagaban nem koveteli meg a dontéshozas jo-
ganak Ujracentralizalasat, de e folyamatot Ié-
nyegesen megkdnnyiti. Ezért nem meglepé,
hogy a szervezeti valtozasokat vizsgal6 tanulma-
nyokban a vallalati szervezet kdzpontositasara
irdnyuldé tendencidkat allapitottak meg.

Az American Management Association fel-
mérése szerint a mintavételben szereplé nagy-
vallalatok tébb mint harmadrésze Ggy nyilat-
kozott, hogy az utdbbi id6ben struktirajukat
centralizaltak.

A vallalatvezetés egyik f6 torekvése arra ira-
nyul, hogy a doéntéseket a legteljesebb és leg-
id6szer(ibb informéaciok alapjan hozza meg. Az
»elektronikus adatfeldolgozas” (tovabbiakban:
EAF) jelent6sen hozzajarul ahhoz, hogy a veze-
tés céljat elérje. Paradoxként hangzik, de a
szamitastechnika egyidejlileg neheziti és kony-
nyiti a dontések meghozatalat. Az EAF nehe-
zebbé teszi a déntéseket, mert a komputer hasz-
nalatabdl eredd szervezeti, pénzigyi és személy-
zeti problémak komplikaltabbak, mint az EAF
bevezetése el6tt voltak. Ugyanakkor az EAF a
vezetést segiti a problémdak gyors és pontos
megoldasaban.

Ismeretes, hogy a dontés helyessége az infor-
macidék pontossagatél és id@szer(iségétdl fiigg.
Az EAF hasznélatdnak egyenes kdvetkezménye
az informéacié mennyiségének és pontossaganak
novekedése. A vezetésnek ezért precizebb képe
lehet a vallalat m(ikddésér6l. Gyors komputerek
lehetévé teszik azt is, hogy a vezetés a jatékel-
mélet matematikai képleteit alkalmazza a don-
tések meghozatala soran és az adott déntéshdl
szarmaz0 kockézatot és nyereséget megismerje.

Mr. H. G. Biaggini, a Southern Pacific R. Co.
elndke szerint: ,A komputer lehet6vé teszi a
vezetés szamara, hogy egyre gyakrabban felte-
gye a ,mi lesz, ha?” kérdést. Mi torténne ak-
kor, ha ezt tesszik, vagy példaul jobb ered-
meényt érhetliink-e el, ha azt tessziuk?”

Az EAF azonban nem érinti egyenlé mérték-
ben a vezet6i dontéseket. Prof. Anshen, a Co-
lumbia Univ.-t6l a szamitdgépre valé alkalmas-
sag szempontjabol két vezetdi dontéskategoriat
kilonbdztet meg: a programozott dontések,
mint a termelés-programozas, a szallitas és el-
osztds rutinszer(iek és ismétlédnek. E proble-
mak kozos jellemzdje, hogy alkalmasak a kom-
puteres megoldasra. Viszont az (n. nem prog-
ramozott dontések Ujszerl és Osszetett problé-
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makkal foglalkoznak, alkotéi gondolkozast igé-
nyelnek és ezért kevéshé komputerizalhatok.

A konferencia masodik napjan szekciékban
folyt a tanacskozas.

A Kibernetikai moédszerek a kozlekedési val-
lalatok tervezésében szekcid a tervezés logika-
janak és a tavlati tervezés legfontosabb sajatos-
sdgainak attekintésével, a tavlati terv fontosabb
Osszefliggéseivel, szervezési, tartalmi és mod-
szertani problémaival foglalkozott.

A gazdalkodas kibernetizalasaval foglalkozo
szekcié az aru- és személyszallitasi teljesitmé-
nyek komplex feldolgozasa, az anyaggazdalko-
das szamitogépes feldolgozasa és az informacios
rendszerek modelljeinek kialakitdsa témakorbe
tartozo kérdéseket targyalta.

Az operativ iranyitas témakdrben a helyfogla-
lasi rendszerek és a jarmi{mozgéast regisztrald
rendszerek ismertetése utdn alszekciokban Ki-
16n targyaltdk a vasuti, a kodzuti és a varosi, a
légi és a vizi kozlekedés operativ irdnyitasaban
mar alkalmazasba vett mddszereket. Igen pozi-
tivan kell értékelni az elhangzott beszamolokbol
az operativ irdnyitas tobb értékes elvi-mddszer-
tani eredmeényét.

Ezzel kapcsolatban azonban emlékeztetni kell
egy fontos Operaciokutatasi megallapitasra,
amely szerint a parcialis programozasi optimu-
mokbdl kibontakoz6 eredményszintnél altala-
ban magasabb az integralt programozasi opti-
mum Utjan lehet6vé tett eredményszint, ha az
integralt programozasnak interszektoralis a jel-
lege.

Igen hasznos és hatékonynak bizonyult a kon-
ferencian a vitaférumok rendezése, ahol a nagy-
szamu résztvevd a késd esti Orakig elemezte a
kibernetizalas legéget6bb problémait és pozitiv
kritikai szemlélettel boncolta a fejl6dést gatld
hibékat és azok forrésait.

A beszamolokbol és a vita soran elhangzot-
takbol foglaltak Ossze a zaroilésen egyhangulag
elfogadott alabbi 14 hatarozatot:

1. A konferencian mutatkoz6 el6rehaladas azt
bizonyitotta, hogy a Kibernetikai Alland6 Bi-
zottsdg eredményes munkat végzett. Differen-
cialtan tudott mozgositani a szamitastechnika
kozlekedési felhasznalasara, betoltotte azt a sze-
repet, amelyre az egyestlet létrehivta.

A szamitastechnika a hazai kozlekedésben
egyre differencialtabb, igy a tovabbiakban a Ki-
bernetikai Allandé Bizottsag egyediil, mint cent-
ralis szerv nem tudja megoldani a feladatokat,
ezért a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet szakosz-
talyaiban is kell a szamitastechnikaval szakte-
raletileg foglalkozni.

2. ldénként ellendrzini kell az egyesuleti
szakosztalyokban az e témakdrben foly6 tudo-
manyos munkat.

3. Egy erre a célra alakitandé munkabizott-
sag elemezze a varhatd tovabbi feladatokat és
ennek alapjan tegyen javaslatot a Kozlekedés-
tudomanyi Egyesiilet vezet6ségének a témat to-



320

vabb vinni legalkalmasabb szervezeti forma Ki-
alakitasara.

4. A szamitastechnika és szervezés kdlcsonds
kapcsolatat hangsutlyozni kell. Munkabizottsag
vizsgalja meg, hogy milyen maédon lehet szami-
tastechnikai eszkdzokkel a kozlekedés vallalati
szervezettség szinvonalat fokozni, az erre ira-
nyulé akcidkat figyelembe véve.

5. Az UIC 4ltal rendezett IV. Vasutkiberne-
tikai Vilagszimpo6zium anyagat szakért6i kor-
ben meg kell vitatni.

6. Célszerlinek mutatkozik egy olyan ajanlas
Osszeallitasa, amely a kozlekedési vallalatok ko-
rében a vezetési szintek és tevékenységi korok
szerint jeloli ki a szamitastechnika terileteit.

7. A kozlekedés kutatd és tervez6 intézmé-
nyeit a kibernetikai témak kutatasara meg kell
ergsiteni.

8. Sulyponti kérdésnek kell tekinteni a veze-
t6k gondolkodasmaddjanak, az djjal szembeni fo-
gékonysaganak fejlesztését és azt, hogy a kiber-
netizalas terlletén is gyakoroljak vezet6i funk-
cidikat.

9. Az ember szerepe a kibernetizalas hatéa-
sara nem csokken, hanem magasabb szintlivé
valik, ezért a szakmai és altalanos tudéast, va-
lamint a készségek kifejlesztését kell el6térbe
helyezni.

10. Jelent6sége miatt meg kell vizsgalni a
szamitastechnikai szakemberképzés helyzetét.

11. Egységes bizonylati rendszert kell beve-
zetni a kozlekedési vallalatok kozotti informa-

(Folytatas a 309. oldalrdl)

El6adé: N. A. GRUNYONISEV, a Szovjet Tudo-
manyos és Miszaki Allami Bizottsag Kozlekedési
Osztalyanak fdészakértdje.

Janius 19. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet rendezé-
sében el6adas: A tudomanypolitikai iranyelvek je-
lent6sége az egyesileti munkaban és a kutatisban.
El6ad6: DR. KEZDI ARPAD (BME)_

Felkért hozzaszolok: DR SZABO JANOS EVM al-
lamtitkar, RODONYI KAROLY KPM &llamtitkar

Junius 19. A VasOti Tudomanyos Kutatdé Intézet és a
KTE Vaslutgépészeti Szakosztadlya kodzos rendezésé-
ben el6adas: A menetiranyitas és mozdonyvezénylés
egyszerlsitésének és korszerlisitésének maddszerei.
El6ad6: KALLAI FERENC (VTKI)

Janius 19. A KTE Postai és Tavkozlési Tagozat Tav-
kozlési Szakosztadlya és a KTE ko6z0s rendezésében
vitadélutan: , Tavkoézl6 rendszerek megblzhatoséga"
szakkifejezés gyljtemény és értelmezd szotar.
Eladé: DR. ALMASSY GYORGY (TKI)

Junius 19. A VasUti Biztositdberendezési és Automati-
zalasi Szakosztaly rendezésében el6adas: Vasuati jar-
mlvek sérilt futéfeliletd kerekeinek dnm(kddd ki-
valasztdsa és kijelzése.

El6ad6: KOSZNAI JANOS (MAV TBKF)

Junius 19. A Kozuti Szakosztaly rendezésében el6adas:
Aszfaltburkolatok  allapotjellemzésének  amerikai
gyakorlata (Present Serviceabjlipy Index).

El6ado: ifj. GASPAR LASZLO (KOTUKI)

Janius 20. A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésé-
ben el6adas: Talajfizikai adatok matematikai-sta-
tisztikai értékelése.

El6ad6: PAAL TAMAS (FOMTERV) 3

Janius 20. A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési
Szakosztalya rendezésében el6adas: Tavbeszélé ha-
l6zatok illeszkedése a korszer(i épiletszerkezeti és
épuletgépészeti technolégiakban.

El6ado: GYENGE ZOLTAN (POTI)

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

cié-forgalomban. Ez megkivanja azt, hogy ne-
csak vallalati-agazati szinten, hanem a kozleke-
déspolitikai koncepcidnak megfelel6en, az egy-
séges informacios rendszer létrehozasaval is
foglalkozni kell.

12. Ajanlatos lenne a véarosi gépjarm(-forga-
lom iranyitdsa kibernetizalasdnak keérdését az
Egyesilet Varosi Kdzlekedési Tagozata munka-
tervébe felvenni, illetve a mar m({koéd6é egyik
allando bizottsdg munkatervébe beiktatni.

13. Kivanatos a ,Szocialista vallalat” c. or-
szagos kutatasi f@irdny keretében folyo valla-
lat-kibernetikai kutatdsok eredményeit a kozle-
kedési vallalatokndl is hasznositani.

14. Munkabizottsdg dolgozzon ki ajanlast il-
letékes szervek részére a kozlekedés-kiberneti-
zalasi célkitlizések megvalositdsahoz sziikséges
beruhéazasi igény mértékére. Az ajanlas a ren-
delkezésre allo kilfoldi tapasztalatok, vagy nor-
mak figyelembevételével késziljon és az igényt
a teljes beruhazasi 0sszegh6l valé részesedési
arannyal fejezze ki.

A haromnapos konferencia tobb szdz hazai és
kilfoldi részt vevd szakember szdmara részletes
tajékoztatdst adott az elért eredményekrdl és
hasznos informéaciokat a kibernetizlds sorén
szerzett tapasztalatokrol, — egyben utat mu-
tatott a jovd feladatainak megoldasdhoz is.

Junius 21. A Varosi Forgalomszervezési Szakosztaly
rendezésében el6adas: A gyalogos kozlekedés bizton-
sdgénak fokozéasa a févarosban.

Eldad6: HUNYADI KAROLY (Fév. Tan. V. B. Kdz-
m{. és Mélyép. Fdig.)

Janius 24. Az Alagut és Mélyalapozasi Szakosztaly és
a Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly kozos ren-
dezésében el6adas: Tavlati kozlekedésfejlesztés Hel-
sinkiben. Finn tanulményuti beszdmolé.

El6ad6: FOGARASI ISTVAN (KEV)

Jinius 25. Az Organizaciés-Technoldgiai és Epitésgé-
pesitési Szakosztaly, a Mérnoki Szerkezetek Szakosz-
taly és az Alagut és Mélyalapozasi Szakosztaly kdzos
rendezésében tanulmanyi kirandulas:

A METRO Nagyvarad téri allomasa és csatlakozo
vonal-szakasza mélyréseléssel készilé épitési mun-
kainak megtekintésére.

Helyszini tdjékoztatist tartottak a tervezésrél: DR.
DALMY TIBOR (FOMTERV)

a kivitelezésr6l: HUSZTI TIBOR (KEV)

a kirandulast vezette: MENUIK ANTAL az Organi-
zacios Techn. és Ep. Gép. Szako. elndke

Junius 26. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet Varosi
Kozlekedés Jarm(ivei Szakosztalya, a Budapesti Koz-
lekedési Vallalat és a Kozlekedési Muzeum kozos
rendezésében a budapesti Fogaskerekd Vasut 100
éves fennallasa alkalmabél jubileumi tudomanyos
Ulés.

Visszapillantas a 100 év torténetére.

Elad6: DR. SZABO DEZSO (FOMTERV)

A fogaskereki tUzem rekaonstrukcidja.

El6adé: DR. BOCSKAI JOZSEF (BKV)

Az Ozdi Kohészati Uzemek fogaskerekii iparvasutja.
El6adé: GYORGY JOZSEF (OKU)

Junius 28. A KTE Kozuti Fuvarozasi és Szallitméanyo-
zasi Szakosztaly rendezésében klubnap: Megbizok
Foéruma. i |
Vitavezet6: HETHELYI PAL (OGV)

(Folytatasa a 332. oldalon)
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Szimulacidés keretmodell idedlis™ kozuti palyak
forgalomlefolyasanak vizsgalatara*

M\ ViISABHELY

I. ifovezetés

A MTA Kozlelcedéstumanyi Munkakdzdssége
keretében olyan szimuléciés keretmodellt dolgoz-
tam ki a kétsavos idealis palya esetére, amely nem
idealis palyak és kétirany( forgalmu, két- és tobb-
savl utak esetére is tovabbfejleszthetd lesz. A to-
vabbiakban e keretmodellt ismertetem.

Az Utvonalakra vonatkoz6 néhany fontosabb
sztochasztikus szimulacié modelljeit a Kdzlekedés-
tuddmamyi Szemlében mar ismertettem [1].

Az itt targyalt vizsgalatok altalanos célkit(izése
az, hogy az utak, illetve palydk kialakitasara és
forgalmuk lebonyol6dasara vonatkoz6 tényezdk
(paraméterek) hatasat ismerjik meg dsszefliggései-
ben és lehet6leg szamszer(sitve, és ennek alapjan
hatarozzuk meg az optimalis kialakitas és forga-
lomlebonyolddas (lizemeltetés) mikéntjét.

A szamos befolyasold tényez6 kozil a legfonto-
sabbak :

— a forgalmi savok szama (2, 3, tébbsavi palya
vagy ut stb.),

— a csomopontok (Utkeresztezések, becsatlako-
zasok) tavolsaga és kialakitasa,

— a gyorsitésavok hossza, a felhajtas mikéntje,

— a bal oldali fel- és lehajtasi lehet8ség,

— az egyes csomopontokon fel- és lehajtd,
illetve athalado6 jarmiiszamok aranya,

— sebességkorlatozasok (maximum, minimum
el6irasa),

— kilénb6z6 forgalomnagysagok és jarm{idssze-
tételek (tehergépkocsi-arany),

— emelked6k nagysaga és hossza, kapaszkodo-
savok kialakitasa,

— rossz kilatasu szakaszok mennyisége,

— leallésavok megléte, illetve a palyatesten
valo ledllas,

— a forgalmi folyamok talalkozasi, illetve szét-
valasi helyeinek kialakitasa, #

— Ut-, illetve palyaszlkiletek, a savszam val-
tozasa,

— fonddasi szakaszok hossza és kialakitasa,

— kozlekedési szabalyok és szokasok

— a jarmiivezet6k viselkedése,

— kiils6séqi, illetve varosi jelleg.

A kozlekedési szabalyokra, illetve szokasokra
vonatkozé kutatasok két témakor kdré csoportosit-
hatdk.

Egyrészt (pl. a Karlsruhei Miiegyetemen) a
forgalomlefolyas pontos helyszini felmérése alap-
jan olyan szimulacios modelleken dolgoznak, ame-
lyek segitségével pontos kép kaphaté a forgalmi
folyamral.

*Ez a tanulmany szerz6nek az Alexander—von-
Humbold alapitvany 6sztondijaval az NSZK-ban,
Karlsruhe-ban az 1972—73. évben végzett kutatasai
alapjan készilt.

boldizsahb

Masrészt pedig a kilénb6z8 forgalomszabalyo-
z&si rendszerek hatésat kivanatos felmérni a két-,
illetve tobbsavos parhuzamos kdézlekedésnél. Az
egyik a ,klasszikus”, vagy,,eurépai” rendszer:
a kuls6 savon kell haladni és a bels6 sav csak el§zés-
kor veheté igénybe, azutan djra vissza kell térni
a kilsé savra. A masik az ,,amerikai” rendszer;
ki-ki azon a savon halad, amelyiken akar, belil
a gyors, kivil a lasst jarm(vek és a bels6 savon
haladék a gyors jarmiiveket el6reengedik. Fel-
merilt egy harmadik rendszer is (Pfundt, [2]J
javaslatként. Eszerint a jobbra tortén6 sdvvaltas
csak akkor lenne megengedett, ha a jarm( le akar
allni (pl. hiba miatt) vagy jobbra le akar kanya-
rodni. Pfundt szerint akkor a jarm(vezet6k igen
meggondolndk azt is, hogy balra valtsanak savot,
mert ,nincs vissza”. Igy a savvaltasok szama
jelentdsen csdkkenne és ezaltal a forgalombizton-
sag megjavulna.

A szimuléaciés vizsgalat soran megvizsgalt leg-
fontosabb jellemz6k, amelyekkel a forgalmi folyam
mindségét kivanjak leirni:

— a szimulélt rendszeren val6 &thaladas id6-
sziikséglete (menetidd),

— a kivant sebességnél lassabban haladni kény-
szerilt jarmdvek részaranya,

— az atlagos késleltetés (masodperc/jarm(ikm),

— savvaltasszam (db/jarmu),

— idBveszteség mértéke.

Ezeknél a vizsgalatoknal egy id6- és altaldban
két térdimenzié szerepel. A szimulacidval vizsgalt
rendszer itt egy adott palya- vagy utszakasz,
amelyre adott id§ alatt jarmivek (elemek) lépnek
be és ezek végighaladasat kisérjik figyelemmel.
A jarmivek a palyan egyirdnyban, az Gton két-
irAnyban haladnak végig. Végighaladasuk soréan
legtdbbnyire jelent6sen befolyésoljak egymast.
E befolyasoldas mddja és mértéke nagyban fiigg
a létesitmény kialakitasatdl, a jarmdvek jellem-
z6it6l, valamint a forgalmi szabalyoktdl.

A péalyaszakaszok forgalmi folyamanak szimu-
szerben és ezek kdzil szinte mindig vannak olyanok,
amelyek hatnak egymasra (utolérés, késleltetés,
el6zés stbh.), és mi éppen ezeket az eseményeket
vizsgaljuk. Ezért ilyen vizsgalatoknal eleve cél-
szer a rendszer vizsgalatat (scanning) adott
egyenl6 rovid id6kdzonként elvégezni (,,time scale”
maddszer). Itt az ,event-by event” médszernek —
éppen a nagyszamu esemenyre val6 tekintettel —
csekély a létjogosultsaga, annak ellenére, hogy a
»Kimé scale” mdédszer tobb gépid6t igényel.

A scanning nem adott id6k6zénként, hanem
adott térkdozonként is torténhet. Ez azt jelenti,
hogy a jarm{ivek (t-id6 diagramjat nem az id6bdl,
hanem a megtett Gthol, a helykoordinatakbol ki-
indulva hatarozzuk meg.



2. A szimulacioés keretmodell
2.1. A szimulaciés rendszer és az elemek

A keretmodellben a jarmlvek azonositdsa a
szokasostdl eltér6 rendszerrel torténhet. Ennek
lényege az, hogy a palya 1 m hosszu és 1forgalmi
sav széles ,cellakra” van felosztva (lasd: 1. abra)
és definialt a G =f (hosszkoordinata, savjelz6szam,
idépont) =C (x, vy, t) cellafliggvény. A palyan végig-
haladé jarm(vek mindegyikének allandé sorszama
van, J, (J= 1,2,...Jmax), amelyet pl. belépésik
sorrendjében kapnak. A cellafiiggvény értéke :

1 J ha az (k y) koordinataju cellan
jarmd eleje van a t idépontban,

0 egyébkent

Az id@orientalt szimulaci6 idékdze (scanning in-
terval) a szokasos 1 madosperc. igy minden id§-
pontban meg lehet allapitani egyszer(en, hogy :

— az (t adott pontjan van-e jarm( vagy nincs,

— ha igen, melyik,

— az adott jarm( el6tt és mogott a sajat és a
szomszédos sav(ok)on melyik jarmivek vannak
(ezek befolyasoljak az adott jarm (i mozgasat),

— az adott jarm{ savvaltasban van-e vagy sem.

A szokasos eljarassal készilt modellek nagy
részében mindegyik id6pontban Gjra megallapitjak
az Ut hosszadban elfoglalt helyzet szerinti jarm{-
sorrendet és ebbdl vezetik le azt, hogy melyek azok
a jarmivek és hol vannak, amelyek egy adott
jarm{ mozgéasat befolyasoljdk az illet6 id6pont-
ban. igy a cellafiiggvényre ebben az esetben nincs
sziikség.

Bar a cellafuggvény bizonyos tarolékapacitas
igénybevételét jelenti, ez a tobbi tarolasi igényhez
képest nem aranytalan mérv(. Segitségével jol lehet
a jarm(vek helyzetét kovetni és olyan eszkdzt
jelent, amely a komplikaltabb esetek (t6bbsavu
palya, oldalirdnyu fel- és lehajtasi lehet6ség, nem
idedlis utak stb.) vizsgalatdnadl hasznélhatd lesz.

Az egyszer(iség kedvéért a keretmodellben egész-
szamu (integer) hosszsebesség,- és gyorsulas-érté-
kekkel dolgoztam. Ez f6leg a gyorsuldsnal jelen-
tett elhanyagolast. Semmi nehézséget nem jelen-
tene azonban tizedestdrt w-értékekkel (real) dol-
gozni és a cellafliggvényt Clentier (x), y, t] alakban
definialni.

Természetesen, ha a jarmi eleje pl. az »edik
cellaban van-, akkor a jarm( elfoglalja az »x—1,
X—2,... —Jl-edik cellat is (A jel6li a jarm{ hosz-
szat). A jarmikovetési rutint Ggy kell felépiteni,
hogy ezt a koriilményt is figyelembe vegye. Egye-
16re egyféle jarm(ihosszal szamoltunk, de finomi-
tasként tobbféle jarmihossz is figyelembe vehetd.

A keretmodellben a szimulacios rendszer (palya)
jellemzéi és a szabalyok:

— 2 forgalmi sav, haladads (x), a novekvd
x-koordinatdk iranyadban; savszamozas (y), a no-
vekvl 1 koordinatak irdnyaban,

— be- és kilépés az L hosszUsagu szakasz elején
és végeén,

— oldalirdnyd be- és kilépés nincs,

— a jarmivek a kiils§ savon haladnak, a belsd
savot csak akadalyoztatas esetén veszik igénybe,

kozlekedéstudomanyi szemle
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1. abra

annak megszlinte (pl. el6zés elvégzése) utan vissza-
térnek a kiils§ savra (,,eurépai rendszer),

— a savvaltas tarthat 2, 3 vagy 4 masodpercig,
ezalatt a jarm({ mindkét savot foglalja,

— annak meghatarozasa, hogy egy jarmi a
kills6 sdvon mikor tud szabadon haladni, illetve
elvégezheti-e a savvaltast, vagy pedig lassitva
megkozeliti az el6tte haladot, valamint, hogy
mikor térhet vissza a kiilsé savra, lényegében
Wiedemann modellje segitségével tortént (L a ko-
vetkez6 pontban),

— minden masodpercben (T id6pont) a palya
minden celldjarél szamontartja a program, hogy
Ures-e vagy van-e rajta jarm{ (eleje) és melyik,
a fenti cellafliggvény segitségével,

— minden masodpercben szdmontartja a prog-
ram, hogy hany jarmd kerilt kezelésre (forgalom-
slr(iség alakuldasat meghatarozandd),

— a szimulaci6 TMAX masodpercig tart az
L hosszlUsagu palyan,

— az adott IMAX mennyiségl jarm( 1ép be.

A keretmodellben az elemek (jarmvek) jel-
lemz6i :

Input-jellemzék (adatok) :

Egydimenzi6s array-k** (1: JMAX): kivant
sebesség, m/s (alt. normalis eloszlassal, ami gépileg
generalhatd), belépési id6pont, s (alt. Poisson-
folyamatként, ami gépileg generalhatd).

A szimulacié soran minden scanning-kor (min-
den s-ban) nyilvantartott jarm(-jellemz6k :

Két dimenzids array-k (—2:JMAX, 0: TMAX +
+1) : pillanatnyi sebesség, m/s; pillanatnyi hossz-
helyzet, m/s; pillanatnyi sav (v = 1a kils6, Y =2
a bels6 savon); pillanatnyi gyorsitds, m/s; jarm
szandéka N M), ha a jarm{ savvaltasban van,
N —0 egyébként).

Ezenkivil minden jarmdnél minden id&pont-
ban megallapitjdk a viselkedés szempontjabol
jellemz6 tdvolsdgokat az azonos és a szomszéd
savon levd el6ttik és mogottik haladé jarmdvek-
t6l.

Output-jellemz6k (eredmények) :

Jarmlvenként (egy dimenziés array-k, (1:
JMAX) : menetsebesség m/s, érkezési idépont s,
menetid6 s, id6veszteség s (a kivant sebességgel
valo végighaladashoz képest), késleltetve haladéas
id6tartama s (azon id6k 6sszege, mikor nem tudott

** tombok.
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a kivant sebességgel haladni), savvaltdsok szama
db.

Futdsonként oOsszesitett jellemz6k (integerek) :
Osszes id6veszteség s, fajlagos id6veszteség s/jarmd,
Osszes savvaltasszam db, fajlagos savvaltasszam
db/jarmda.

2.2. A program felépitése

A program Algol nyelven készilt. A blokk-
sémat a 2. abra tartalmazza. A szimul4ci6é az id6-
orientalt eljarassal torténik.

Minden masodpercben megvizsgalja a program,
hogy van-e akkor belépni akaré jarm(; ha igen,
belépteti. Ekkor megkapja a jarm({ az input-
jellemzéket, s az (1,1) cellan helyezkedik el.
Ezutdan meghatdrozza a program az Utszakasz
végétdl tekintve a legel6i haladé jarmdivet, s azt,
hogy ez hogyan halad tovabb pillanatnyi sebes-
sége, forgalmi savja, a tobbi jarm{hoz képest
elfoglalt helyzete fliggvényében. A lehetséges
tovabbhaladési esetek:

— a jarm{ a kivant sebességet tartva tovabb
lép,

— a jarm( koveti az el6tte halado jarmivet,
annak sebességével,

— a Wiedemann-féle modellnek megfeleléen
megkézeliti a jarm{ az el6tte haladd jarmdivet,
ekdzben sebességet valtoztat (gyorsuldsa van),

— a jarm{ gyorsulassal tovabbhalad.

E négy esetben a jarm{ savjat megtartja.
— Ajarmi savvaltast kezd, folytat, illetve fejez
be. Ez tarthat 2, 3, illetve 4 masodpercig. Sav-

valtas k6zben a jarm( kezdeti sebességét nem val-
toztatja, azzal halad tovabb és a megkezdett sav-
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2. dbra

valtast be is fejezi. (Ezt nem nehéz finomitani a
modellben.) Azt pedig, hogy a jarm( a kdvetkezd
s-ben megfelel§ procedure-val haladjon, a szan-
dékfiggvénynek, N(J, T+ I)-nek adott megfeleld
értékek biztositjak.

Megjegyezzik, hogy kiilén el6zési procedure-t
nem alkalmaztunk. Az el6zést mint ,,sdvvaltds —
masik savon az el6zott jarm( melletti elhaladas —
savvaltas” egydlttest végzi el a jarmd. igy kilon-
b6z6 el6zési hosszok adddhatnak. A sdvvaltasi
procedure-k finomitasaval lehetséges gyorsitasos
el6zést, illetve sikertelen el6zési kisérletet is szi-
mulélni.

Ezutédn visszafelé haladva egymés utdn meg-
keresi és tovabbviszi a program a tébbi jarmiivet
is. Ha valamelyik jarm{ eléri az Gtszakasz végét,
az éppen hivott procedure Kkilépteti.

Ha az adott masodpercben az uton taldlhato
Osszes jarmi kezelése megtortént, a program fel-
jegyzi az ekkor kezelt jarmlvek szdmat és a
timert eggyel tovabblépteti.

A szimulaciés id6 lejartdval meghatarozasra
kerlilnek az osszesitett jellemzdék és a szamitogép
kinyomtatja az eredményt.

Az outputban szerepl6 tablazatok a kovet-
kez6k :

— a jarm(venkénti output-jellemz6k (L feljebb),

— az id6veszteségek gyakorisagi megoszlasa
(10 osztalykdz),

— a forgalomsdriiség alakuldsa minden masod-
percben,

—az 0Osszetett jellemzd6k (L feljebb).

Az output a tdblazatok mellett egy Gt-id6 dia-
gramot is tartalmaz, amit a gép nyomtat ki.
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A jarmiveket sorszdmuk utols6 szamjegye
jeldli, ha a kiils6 savon, beti jeldli, ha a belsd savon
és S jel6li, ha savvaltasban vannak. Ezek a jelek
az (ut-id6) sik megfelel6 pontjan helyezkednek el.

A jarm{azonositas két részfeladatnal szlikséges:
a kovetkez6 kezelendd jarm( meghatarozasanal,
majd mindegyik jarm{ kezelésekor az elétte,
illetve mdogodtte haladéd jarmiivek azonositadsanal.
Ez a foglaltsagjelzd cellafliggvény segitsegével
torténik.

Biztositani kellett, hogy a palyaszakasz elején
vagy végén tal ,ne fusson ki a végtelenbe” a ke-
resés, valamint, hogy a péalyaszakasz ne legyen
teljesen izolalt, minden &sszefliggésbdl kiszakitott
szakasz. Ezt azaltal értuk el, hogy a szakasz
kezdete eldtt és vége utan allandéan ottmarado
fiktiv jarmlveket helyeztink el mindkét savra.

A jarm(vek haladas kdzbeni viselkedését, tehat
azt, hogy miként reagalnak a tébbi jarm{tél szar-
maz6 hatdsokra, milyen kritériumokat vesznek
a sebesség-, illetve savvaltoztatdsi dontéseknél
alapul, a szimulacional érvényesnek tekintett
»,eurdpai” forgalomszabalyozas keretei kozott,
jelen munka soran lényegében a Wiedemann-féle
modellel irtuk le. A jarm(ivezet6k viselkedését
egyel6re teljesen determinisztikus jelleglinek és
egységesnek tekintettiilk. Nem szerepelnek a mo-
dellben a véletlen, szubjektiv dontések (pl. sav-
valtds megkezdése). Azonban semmi elvi vagy
programozastechnikai akadalya nincs az ilyenek
bevezetésének. A szadmitasi id6 természetesen
megn6. Nagyobb probléma a vizsgélt teriileten (pl.
Magyarorszag) ténylegesen érvényes [0sszefiigge-

Valtozat: a 2. savon haladé J. eléreengedi

az o0t elézni akar6' jarmivet

3. 4bra

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

sek (pl. id6kdz elfogadasi eloszlas-fliiggvények)
meghatarozasa a jarm(ivezet6k viselkedésének
pontos megfigyelése alapjan.

Az alapul vett kritériumok (L [3]):

— Kritikus tavolsag (az i-edik jarmiivezet6t az
el6tte halado J-edik a szabad sebességvalasztasrol
lemondani kényszeriti, ha ennél kbdzelebb vannak
egymashoz):

dxkrit= (1Avi+ 33)Yvi- vj [m],

ahol vi és vj a jarmilvek sebessége (m/s).

— Minimalis kdvetési tavolsag (az i-edik jarmd
ennyire kozeliti meg legfeljebb az el6tte halado
J-ediket) :

Axf—Vj«(-5 (m),
ahol vj az el6l halad6 jarm( sebessége (m/s),
5 m az atlagos jarm(hossz.

— Az alassitas, amelyet az i-edik jarm(i az elGtte
a Axklit-nél kisebb Ax tdvolsagra haladé lassubb
J-edket kozelitve alkalmaz:

{Vi-vij)2
1 2(Axf—AX)

ahol a betlik jelentése és dimenzidja a fentieknek
megfeleld.

[m/s?],

A kils6 savon halad6é jarmi el6tt szabad az ut
(a blokkséman ,1 el6tte szabad”), ha az el6tte
haladé jarmd(tél xkrit-nél nagyobb tavolsag va-
lasztja el. Ekkor tovabb halad a kils6 savon.
Ellenkez6 esetben megprdbal savot valtani. Ha ezt
a bels6 savon el6tte és mogotte haladd jarmlvek
helyzete'és sebessége miatt nem tudja megtenni,
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megkozeliti a kils6 sdvon maradva az el6tte mend
jarmivet, a 6» lassitast felvéve.

A savvaltas egyik kritériuma az, hogy a sav-
véltam akaro j-e<iik jarm(ivet a szomszédos, azaz
a kiils6 savon el6tte halad6 jarmi(it6l legalabb a
fenti iTkit tdvolsag valassza el (,,2 el6tte szabad™).
Az is sziikséges — ha a kiils6 savon mogotte ha-
lado, A-adik jarm{ nala gyorsabb — hogy

Xk>-— le€Yen-

Ha pedig a &-adik jarm( lassibb a j-ediknél,
kell hogy
xk >20 m legyen.

Ekkor lesz ,,2 mogotte szabad” és a két kritérium
egyuttes fennallasakor végezheti el a*'-edik jarmii
a savvaltast.

Az, hogy melyik tipusd (2, 3, vagy 4 s-ig tarto)
savvaltasra kerdl sor, modellinkben a savvaltast
végz6 jarm{ sebességétél fligg. A heurisztikus
indok az volt, hogy a gyorsabb jarm{ nagyobb
sugarl elleniveken haladva éri el haladasi iranya-
nak egy savszélességnyi parhuzamos eltolasat,
igy hosszabb dton, tehat hosszabb ideig végzi el
a savvaltast. Azonban itt is egyszer(ien lehet mas —
pl. véletlent6l fliggé — kritériumot alapul venni.

A bels6 savon halado jarm{ az el6zés elvégzése
utan lehetéleg hamar visszatér a kiilsé savra akkor
is, ha a bels6 sav szabad el&tte. Ehhez most a kiilsé
savon haladé jarmiveknek kell teljesiteniik a
szomszédos savra vonatkozo feltételeket (,,1 el8tte
szabad”, ,, 1 mogo6tte szabad”).

Az eddig végzett futtatasok igazoltak azt, hogy
a keretprogram miikod6képes és a jarm(iveket az

325

4. &bra

alapul vett ,eurdpai szabalyoknak” megfelel6en
mozgatja (L 2. dbra). A szikséges gépidé 600 m
hosszt palyan 23 jarm{ és 200 sec szimuldlt idé-
tartamnal kb. 50 sec volt a karlsruhei UNTVAC
1108-on. Ebb&1 8—9 sec kellett a program-kompli-
kalashoz, 6—7 sec az atid6-diagram el6allitdsahoz
és a fennmaradd 35 sec a tulajdonképpeni szimu-
laciéra forditott gépidé.

3. A szimulacios keretprogram tovabbfejlesztése

A meglevd futasképes keretprogram tovabb-
fejlesztése tébb iranyban indokolt és lehetséges.

3.1. A program kisebb mértékd finomitasa

Ha az eurOpai szabalyozas és a Wiedemann-ié\e
jarmvezetd viselkedési kritériumok alapjan aka-
runk szimulalni, akkor féleg a sadvvaltasi dontések-
nél indokolt finomitast végezni.

A belsd savrol a kilsére vald visszatérés fino-
mabb vezérlése lehet6vé teszi tdbb jarmi egy
mand@veren belili el6zését, a tobbszori savvaltasos
kigy6zasos haladas elkerllését. Ehhez azonban
mar a tényleges forgalomlefolyds megfigyelésével
kellenek kritériumok.

Az ,amerikai szabalyozas” ill. a Pfundt-javaslat
esete a blokkséma kisebb modositasaval (3. és 4.
abra) szintén szimulalhatd e keretprogram alapjéan.

3.2. Egyiranyu forgalmi palyak realisztikusabb
szimulacioja
A meglevdé keretmodellhez képest itt a palya
kialakitdsanak realisztikusabba tétele oldaliranyu
fel- és lehajtasi lehet6ségek (csomopontok), tobb
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forgalmi sav, emel ked&k -kapa,szkod 6savok, varosi,
illetve kils6ségi gyorsforgalmi utak stb. figyelem-
bevételét kivanja meg. Kiiléndsen az els6 az a kér-
dés, amely az autopalyak lizeme szempontjabol
igen fontos. Ez 6nmagaban is komplex probléma,
mind az egyes csomoépontok Uzemét, mind azok
egymasrahatasat tekintve.

Itt lényeges mddositast a felhajto agon valo
belépést, illetve a lehajtdo agon valo kilépést sza-
balyozé procedure-k definialasa jelent. Ezeknél
féleg az eddigi beléptetéstdl van nagy eltérés, mert
az autopalyara valo felhajtast komplex mand6vere-
zési miveletek elézik meg.

A kérdést szamosan vizsgaltak. Utalok hazank-
ban Bényei szimulacids vizsgalataira [4], Német-
orszdgbhan az Aacheni TH-n Vvaubei folyamatban
levé szimulaciés kutatsaira.

A Kkilépésnél a kilépési lehet6ségrél vald tajé-
koztatds helye (elGjelz6, ,decision station”) és a
belsé savrél valé kisorolasi lehet6ség megléte a f6
probléma. Ugyancsak vizsgalhatd a kilépni akaro
és mar a kilsé savon lassitdo jarmlvek hatdsa a
tobbi jarmdire.

Az emlitett kilénb6zd forgalomszabalyozasi
rendszerek (L 1 pont) Osszehasonlité értékelése a
2. abra blokksémajanak mddositott valtozatai
alapjan torténhet. A 3. és 4. abran feltlintettik a
blokkséma modosuld részleteit, kétsavos palya
esetében az ,amerikai” rendszernek és a Pfundt-
féle javaslatnak megfelel6en.

A program tovabbi bdvitésével szimulalhato
irdny szerint elvalasztott palyas, de szintbeni,
varosokban jelz6lampakkal szabalyozott csomo-
pontokkal rendelkez6 utak forgalmi folyama is
(varosi f6- és gydjtéutak, nagyforgalmi vegyes-
forgalmd utak kuls6ségi szakaszai stb.). Itt az
oldalirdnyd (nem csomoéponton) fel- és lehajtani
akardk figyelembevétele kilén vizsgalatot fog
igényelni. Itt csatlakozik a folyopalydk szimu-
lacioja a jelz6lampa 6sszehangoldsos vizsgalatok-
hoz.

3.3. Kétiranyu forgalmua utak forgalmi
folyamatanak szimulacidja
A varosi és kiils6ségi uthaldzat dént6 tobbségét

VA
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mélyrehatobb valtoztatasa lesz szlikséges. Itt
ugyanazon a cellan mindkét iranyd forgalom jar-
mive tartézkodhat, ezért ennek pontos figyelem-
mel kisérése szlikséges. Mdd van arra, hogy a lato-
tavolsag alakuldasat — amelynek elsGsorban az
el6zési lehet6ségre van hatdsa — és az Ut egyéb
jellemzGit is bevonjuk a szamitasba. Ebben nagy
segitséget jelenthetnek a KOTUKI-ban rendelke-
zésre allg, a hazai utak latétavolsag, iv-, emelked6-
stb. adatait tartalmazdé vonalrajzok (leirasukat

1 [5D.
Osszefoglalas

A kozuti forgalmi folyam modellezésének Gjabb
és jol hasznalhatonak bizonyult eszkdéze a szto-
chasztikus szimulacié. Segitségével az utak és
autépalyak jobb kialakitasara, a forgalomszaba-
lyozds megjavitasara lehet megalapozott javas-
latot tenni.

Szerz6 egyiranyd forgalmu palyak forgalmi fo-
lyamanak szimulaciéjara vonatkoz6 keretmodellt
készitett és futtatott. Ebben a modellben a palya
foglaltsaganak szamontartasaval torténik a jar-
mivek azonositasa. A keretmodell bonyolultabb

VA
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Az utkdrnyezet kialakitasanak néhany vonatkozasa

DB. DOBOS TIBOR —AGOOS JOZSEF

Az Gtkdrnyezetnek elsdsorban a gépjarmidve-
zeté6k érdekeit kell szolgalnia, vagyis olyannak
kell lennie, hogy a biztonsagos, balesetmentes
és a forgalomszabdalyozast el6segit6 kodzlekedést
szolgélja. Ezen kivil az utkdrnyezett6l elvar-
juk, hogy az utasok érdekeit is szolgalja, els6-
sorban azaltal, hogy a szemlélének tajélményt
nyljtson. Az Gtkdrnyezet optikai szemlélete ma
mar elfogadott, ha egyébirant az ebbdl fakadd
kdvetkeztetéseket nem is mindenitt valdsitjak
meg.

Az (Gtkdrnyezet nem mas, mint a haladas koz-
ben vizualisan érzékelhet6 Gtmenti atfogo ha-
tarteriilet. Tehat az Gtkdrnyezet sokkal tébb,
mint az Gtmenti 2—10 m-es sdv, mint ahogy azt
sokan valljak. Az Utkémyezetnek funkcidjuk
alapjan két terlleti megoszlasat kell megkilén-
boztetnink.

Az (tkdrnyezet Gn. belsé savja, amely koz-
vetlen kapcsolodik az Gttesthez, 2—10 m-es sav-
ban helyezkedik el. lde tartoznak az Ut helyes
funkciojahoz kozvetlen kapcsolodd miiszaki 1é-
tesitmények, atereszek, padkak, alul- és felil-
jarok, toltések, rézslk, de ide kell sorolni az
onallé tereptargyként jelentkez6 benzinkutakat,
jelz6rendszereket, Utmenti vendéglatd egysége-
ket, autds pihen6ket és nem utolsésorban az Ut-
menti fasitdsokat.

Az utkdrnyezet Gn. kilsé savjaban a latéha-
tarig terjed6 terillet tartozik. Ennek megfeleld,
szakszer( kialakitasa fontos, elssorban az uta-
sok érdekében. lde tartoznak e teriileten lev§
tereptargyak, mezdgazdasagi és erdészeti kultu-
rak, vizligyi objektumok, telepilések, ipari és
mez6gazdasagi Uzemek, egyéb létesitmények.

Az 0t vonalvezetés mindig megvaltoztatja,
modositja az eredeti tajat. A nyomvonal helyes
tajbaillesztésén tal éppen az Utkdrnyezet épi-
tésnek a feladata, hogy a kirivé sebeket, nyer-
sességeket eltlintesse, visszaallitsa a taj harmo-
niajat. A vizudlis szempontok szerinti tervezés
a taj megvaltoztatasdn keresztil kapcsolatba
keril a tavolabbi koérnyezettel és igy a lakos-
saggal is. A telepllések rendjét, bels§ felépité-
sét, megjelenését, egész képét befolyasolja.
Egymasra val6 hatasuk, az utvonal kialakitasok
kornyezetre gyakorolt hatdsa olyan mérvd,
hogy a telepiiléstervezésnél onallé tényez6ként
kell szamolni vele. Tehat a kérnyezetfejlesztés-
ben az atfejlesztés (tervezés, rendezés, kialaki-
tas, védelem, gondozas, kezelés sth.) fontos sze-
repet tolt be. Az embernek a ,lakni, dolgozni és
adilni” funkcidjabdl adoddéan a tavolabbi hely-
valtoztatas ugyszolvan napi szikségletévé valt.
Ezt a helyvaltoztatast nagyrészt kdzdaton végzi,
de ugyanez all a vasuti kozlekedésre is. Ebbdl
addddan az embernek ezt a koOrnyezetét is —
amelyben tehat tdvolsdgi helyvéaltoztatasat vég-
zi — nagyobb gonddal és hozzaértéssel kell Ki-
épiteni, mint eddig.

E szakmai cikk keretében nem térink ki a
fentiekre vonatkozé minden kérdésre, hanem
csak néhany, mindenekel6tt az Uutkdrnyezet
bels6 savjanak biotechnikai kialakitas-lehet§-
ségei kozil a fasitassal foglalkozunk.

Az (tkdrnyezet biotechnikai épitése els6sor-
ban az dtmenti arok kils6é szegélyétél az ut
kisajatitasi teriiletének hataraig (2—10 m) tart-
hat, valamint autopalyadk esetében az elva-
laszto sav terlletére vonatkozik. Ezen kivil ide

1 &bra. D-i Kkitettségl erdéhoz csatlakozé rézslG =zoldfeluleti kialakitasa



328 kozlekedéstudomanyi szemle

2. 4bra. D-i kitettségl legel6hdz, vagy mezégazdasagi terilethez csatlakoz6 rézsl zéldfeluleti kialakitasa

3. 4bra. D-i kitettségl legel6hoz, vagy mez6gazdasagi terilethez csatlakoz6 rézs( zoldfeluleti kialakitasa

4. 4bra. E-i kitettségli erd6hdz csatlakozdé rézsi zoldfelileti kialakitasa
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5. 4bra. E-i kiteltségli mez6gazdasagi teriilethez esatlakoz6 rézs zoldfeluleti kialakitasa

- A

6. abra. E-i kitettségl legel6hdz csatlakozd rézsl zoéldfellleti kialakitasa

tartozik a padka is, ahol vagy stabilizaciét, vagy
gyepesitést végzink, vagy e kett§ keveréket al-
kalmazzuk.

Az Utkdrnyezet biotechnikai épitésének egyik
legfontosabb feladata a rézsik — bevagasok és
toltések — miszaki és tajbaillesztési szempont-
bol valé szakszerl kivitelezése. Nem kivanjuk
felsorolni a biotechnikai eljarasokat, csupan
példadk alapjan a ndvenyi anyag felhasznalasat
és ennek elhelyezési maédjat szeretnénk illuszt-
ralni az 1—6. abrak alapjan.

Az 1. és 2. tablazatban pedig azon novény-
anyag jegyzékét — a ndvények néhany tulaj-
donsagaval — tlntettiik fel, amelyeket eredmé-
nyesen hasznélhatunk fel az utkémyezet kiala-
kitdsdban.

A novények telepitésének feltételeit az aldb-
biakban foglalhatjuk 6ssze:

1. Talajvizsgalat (er6zioveszély, termdoréteg
vastagsag is).

2. A kornyezet természetes ndvénytakaroja-
nak megismerése.

3. Apolasi lehetéség felmérése.

4. A ndvényzet karositasi veszélyének felmé-
rése.

5. A kivalasztandé novény gydkérzetének
mélységi elhelyezkedése, térzsmagassaga, a torzs
kérgének formaja és szine.

6. A levél szine, formdaja, &szi lombszinezé-
dése.

7. A virag szine.

8. A viragzas ideje.

9. Evel6knél a kaszalassal szembeni érzé-
kenység.

10. A ndvények termd6helyi igényei.

A ndvényzet elhelyezését az it mentén az op-
tikai vezetés szabja meg [1].

A rézsikre Ultetendé novényekkel szemben a
kovetkezd igényeket kell tdmasztani:

1. Szarazsagtdrés.
Mésztlrés.
Sdr(, vagy mély gyokérzet legyen.
Evel6k esetében jol sarjadzé legyen.
Alacsony novésil legyen.

o s LN



Acer campestre. ...
tataricum
Amelanchier ovalis
Amorpha fruticosa...
Amygdalus nana.... .
Berberis vulgaris .......ccoeuee.
thunbergii ...
Cerasus fruticosa .............
mahaleb
Cercis siliquastrum
Clematis vitaiba......covvenrne
Colutea arborescens...............
Cornus m as ...cceeeeenee.
Corylus avellana
Cotoneaster horizontalis
Crataegus monogyna...
Cytisus nigricans ...
Cotvnus coererveria....
Elaeagnus umbellata..............
Euonymus verrucosus.........
Fraxinus ornus........ .
Hedera heliX .oevervvciciniinns
Hyppophae rhamnoides ....
Juniperus communis ...........
Lycium halimifolium...
Madura aurantiaca ...
Mahonia aquifolium..
Prunus spinosa.......
Rosa pimpinellifolia..
micrantha......
canina ...
rugosa ...
Salix elaeagnos
Sorbus aria .......
Spiraea media..
van Houttei ...
Syringa vulgaris...........
Symphoricarpus albus.
Tamarix tetrandra.......
00deSSaANA  .voeevveeeeee e
Ulmus campestre suberosa ..
Viburnum lantana.........
rhytidophyllum
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A virag
szine

fehér
lila
r6zsaszin
sarga
sarga
fehér
fehér
rézsa
fehér
sarga
sarga
sarga
rézsa
fehér
sarga
rézsa
sarga

fehér
sarga
rézsa

sarga
fehér
fehér
rézsa
fehér
piros

fehér
fehér
fehér
lila

rézsa
rézsa

fehér
fehér

Cserjék
A virdgzas A termés
ideje, honap szine
piros
V. fekete
V.
V.
V. piros
V. piros
V.
V.
v.
VII-VIII. fehér
V-VI. piros
I-1v. piros
n —III.
V. piros
V. piros
VI—VIII. fekete
V—VI. rézsa
V. piros
piros
V.
1V-V. narancs s.
V-VI. piros
V. kék
v. fekete
V.-VI. fekete
VI. piros
VI. piros
VI. piros
V. piros
V.
1V-V.
fehér
V.
V.
V. piros-fekete
V. piros-fekete

A termés
érési ideje,
hénap

IX-X1.
VII-1X.
IX-X.

VIl-X
IX

IX —X11.

VIH—X.
IX-X.
VII-1X

VIII.
VII-1X.

IX-X.
IX.
I1X.

X-X1.
X.
IX.

VII-1X

Lomb
fakadas hullas
hénap
V. XI.
V. XI.
V. X.
V. X.
V. X.
V. X.
V. X1.
V. X1
AV X1.
V. X.
V. X.
V. X.
V. XI.
V. X.
AV XI.
V. X.
V. X.
V. XI.
V. X.
V. X.
V. XI.
égész év
V. X.
egész év
V. X.
V. X.
egész év

. X.
V. X.
V. X.
V. X.
V. XI.
V. X.
V. X.
V. XI.
V. XI.
V. X.
V. X.
V. X.
V. X.
V. X.
V. X1.

egész év

Apolas

nyesés
nyesés

nyesés

nyesées
nyesés

nyesés

nyesés

nyesés

nyesés
nyesés
nyesés

1. tablazat

Megjegyzés

elvalasztté savbanis (e.s.)
e.s.

e.s.

e.s.
€.s.

€.s.

€.s.
€.s.
€.s.

E-i fekvésben
sotlird e.s.

e.s.
e.s.
laza talajra

e.s.
e.s.
e.s.
sotliré e.s.
sotliré e.s.
e.s.
e.s.
e.s.
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Torpecserjék és ével6k 2. tablazat
Magas- At p virag A viragzas Alevel g 2 level :
N év sag, méré, h S A : élettartama, Megjegyzés
m m szine ideje, hénap szine honap

Alyssum saxatile ..o 30 50 sarga IV—VI. sziirke vV —X.
Andropogon isehaemum ... 30—60 50 z6ld vV —X. homokra is
Anthémis tinctoria ........ .. 30—60 50 sdrga VI—VII. z6ld vV —X.
Anthericum ramosum ... 30—50 30 feheér V-VI. z6ld V—X.
Arabis albida.....ccceennn. 30 50 rozsa 1V -V. szirke IV —XI.
Artemisia nitida ......... 10 30 fehér egész év
Asparagus officinalis ... 50—100 50 z6ld VvV —XI1. laza talajra
Aster dUM OSUS ..cveneee 30 30 kék VI—IX. zold IV —X1.

lynosyris ... 50 30 sarga I1X. z6ld V—XI.
Buphthalmum salicifolium 60 30 sarga VII—VIII. z6ld V—A.
Brachypodium pinnatum 30 50 z6ld vV —XI.
Cerastium tomentosum .... 10 50 fehér V—VI. fehér egész Ov
Ceratostigma plumbaginoides 30 30 kék X. zold egész ev
Chrysanthemum areticum 20 30 fehér X. z6ld v —XI. déli kitettségre

corymbosum ...occcevviienne 50 30 fehér VI. z61d 1V —X.
Clematis recta ... ... 80—100 100 fehér VI. z61d V-X1.
Coronilla coronata ............... 50 50 sarga VI. z6ld VvV —XI.
Convolvulus cantabrieus ... 50 50 rozsa VI. szirke VvV —X.
Cytisus hirsutus ....ccocveeeene 30 sarga HH1—IV. szlrke 1—X.
Digitalis lanata ........ 50 sdrga VI-VIII. z61d v —X.
Dianthus serotinus 50 fehér VI. kék egész év
Dictamnus albus.....ccoee. 50 rézsa V-VI. z61d vV —X.
Euphorbia polychroma .... 50 50 sdrga vV —V. z06ld 1vV-X.
Elymus arenarius 50 100 kék 1V —XI. homokra
Festucas coparia.. 30 50 z61d egész év

glaucCa i 20 30 kék egész év
Filipendula hexapetala .... 40 30 fehér V. z6ld vV —X.
Genista pilosa 20 20 sarga vV —V. z61d vV —XI.

elata o 40 40 sarga V—VI. zold IV —XI.
Geranium sanquineum ........ 40 50 piros V—VII. z6ld IV —XI.
Hypericum calycinum ... 30 50 sdrga VI. z61d egész év
Inula ensifolia .............. 30 50 sarga VI—Vili. zéld vV —XI.
Iris variegata ... 40 30 sdrga V—VI. z6ld vV —X.

pumila .. 10 20 lila V. z6ld vV —X.
Koeleria gracilis 20 20 kék v -X.
Lavandula officinalis ........... 50 50 lila VI—VII. szilirke egész év
Linaria genistifolia .............. 50 30 sarga VI-VIII. szirke 1V -X.
Linum flavum ... 40 50 sarga VI—VII. z6ld egész ev

perenne ... 50 50 kék V-X. z6ld IV —XI.

hirsutum ... 50 50 kék V—VI. z6ld vV —X.
Lotus corniculatus ... 10 30 sarga VI-VIII. z61d vV —X.
Lychnis chalcedonica 50 30 piros vV —V. z6ld vV —X.

COronaria ... 50 50 piros V—VII. szirke egész ev
Melica ciliata .....cccoevvvicinnnns 40 30 fehér VI-1X. z61d vV —X.
Nepeta muscini ... 50 50 kék V—VII. z6ld egész év
Origanum culgare ..o 40 30 piros VI—VII. z61d vV —X.
Polygonatum odoratum .... 30 30 z6ld vV —X.
Robus xanthocarpus 30 50 zéld IV —XI.
Salix rosmarinifolia..... 50 50 szilrke vV —X. homokra
Saponaria officinalis 40 50 fehér VT-IX. z6ld vV —XI. laza talajra
Santolina chamaecyparissus 30 50 sarga VII. szilirke egész év
Stachys lanata ..., 10 50 fehér egész év
Sesleria sadleriana....... 20 30 z61d egész év
Teucrium chamaedris............ 20 30 piros VI—VIII. z6ld HT—X1.
Thymus lanuginosus............ 10 30 z6ld egész ev

vulgaris i 30 30 z6ld I —XI.
Stipa pennata ...cceviiienen, 50 50 fehér V-VI. z61d vV —X.

Diszit8, dekorativ hatadsa legyen. 2. Kisebb csoportokba (1—2 m atmér6ji te-
Konnyen szaporithaté legyen. riletre) a cserjék legtdébbjét és a nagyobb ter-

Hossz( életd leqven. metl évelGket tegylk.
Evelék téb gy K Alast 161 biri 3. Nagyobb, &sszefiiggé foltokba (5—15 m2),

ve 0, esg eben a | a§_za as_t ,J,O irja. savokba (1—5 m széles) kisebb cserjéket, éve-
10. Az éveldk a hazai tajba ill6k legyenek (ha-  |§ket tegyiink.

zai vadviragok). ,, .
A nive g k) (7K ) o A telepités f6bb szempontjai:
novenyek rézsiikre valo elhelyezési modjai: 1. A fakat az Gtmenti arok kiilsé szegélyétdl

1. Magéanosan csak terebélyes és erdsen sar- befelé, az att6l lehetbleg a legtdvolabb helyez-
jadzd cserjéket tegyink. zuk el.

©® o
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2. Az lltetési anyagot horizontalis és verti-
kalis irdnyban is valtozatosan kell elhelyezni.
Az (thoz kozelebb mindig az alacsonyabb no-
vésii egyedeket telepitsik.

3. Az ével6ket (vadviragok) els6sorban ré-
zs(iknél, valamint a fasitdsok kozotti fasitatlan
terileten helyezzik el.

4. JOI el kell kiiloniteni a kaszaladssal apolan-
dé péazsitot, a kapalassal, esetleg vegyszerezés-
sel apoland6 egyéb névényzetet.

5. Torekedjink a vadvirdgok és fas novény-
zet harmonidjara; minél tobb vadviragot tele-
pitsiink.

6. Egy-egy egységben, szakaszban (6sszefiig-
g6 teruleten) 2—5 féle fas, illetve lagyszara fajt
alkalmazzunk; keruljik a sokféleséget.

7. A novények elhelyezésével hdakadalyt ne
okozzunk.

8. HOvédd sav fas novényzetét az uralkodo
szél feldli oldalon helyezzik el, az arok kilsé
szélét6l 15—20 m-re. Az als6 szintben 1—2 m
magassagig a téli id6szakban is tomor szerkezet
csak a megfelel6. Ezt 6rokzold levell fas kul-
taraval és s(irlibb haldzattal érhetjik el.

9. Az autépalyédk elvalaszté savjanak kérnye-
zet kialakitdsadndal a sotlrésre, a s(rd indéas fa-
jok kivalasztasara, kb. 1,5 m magassagu, deko-
rativ ndvények alkalmazasara, a nyeshetéségre
és a szakaszonkénti valtozatossagra kell tore-
kedni.

(Folytatas a 309. oldalrél)

Ujabb munkabizottsagi zardjelentések

1622. A MAV Szegedi lgazgatésag vontaté jarmivei
fejlesztésének, javitasanak, karbantartdsanak és
uzemeltetésének tavlati terve.

Vezetd: VIZVARI ALBERT (Szeged)

1623. A konny(iszerkezetes épitésmodi négytengelyd
személykocsik élettartaméanak egyes kérdései.
Vezet6: MOGYOROSI JOZSEF (Budapest)

1624. A novelt élettartamu véddbevonatok &ltalanos

Alkotd Ifjusadg palyazat

A KISZ Kozponti Bizottsdga 1974. aprilis 4-t61 1975.
aprilis 4-ig szo6l6 akcioprogramjaban kezdeményezte
az Alkotd Ifjusdg Palyazat és kiallitas megrendezését.
A palyazat és kiallitds célja, hogy atfogo képet adjon
ifjusdgunk alkoté tevékenységérdl és oOsszegyljtse az
ifjusagi munfcaversenyformak, a tanulmanyi mozgal-
mak eredményeit.

A palyazaton csak a 30. életéviiket be nem toltott
fiatalok, illetve ifjusagi kozosségek vehetnek részt,
akik, illetve amelyek

— az iparban, az épitdiparban, a mez6gazdasagiban,
az erd6- és vizgazdalkodasban, a szallitds, a hir-
kozlés, a kereskedelem és a szolgaltatasok, az
egészségligy, az oktatas, a kulturalis ellatds agaza-
taiban, valamint mas, nem termeld tertleten dol-
goznak;

— az altalanos iskolakban, a szakmunkasképz6 inté-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

10 A fasitds mindig mésodlagos, — az Ut
funkciéjahoz kell alkalmazkodnia, azt kell Ki-
egészitenie.

A fentiekben dsszefoglalt néhany elv és ebbdl
fakado szempont, amely az Gtkdérnyezet kialaki-
tasdnak el@segitését hivatott szolgalni, magaban
még nem oldja meg ez iranyd problémadinkat.
Ehhez szikséges a ndvényanyag megtermesz-
tése, amelyhez csemetekertekre van sziikség.
Csemetekertek létesitését legaldbb tdjegységen-
ként javasoljuk (2—3 kozlti igazgatésag ré-
szére).

Az Gtkdrnyezet Un. biologiai egységei, vagyis
a fasitasok is allando kezelést igényelnek, éppen
agy, mint pl. a m(targyak. A ndvényzet ndve-
kedésével valtoznak ezek hatasai is, pl. a latha-
tésdg a bels6 kanyarokban stb. Ezért a fasita-
sokat mindenekel6tt a forgalomszabalyozasi
szempontok alapjan évenként rendszeresen fe-
lal kell vizsgalni és a szikséges intézkedéseket,
illetve feladatokat — az apoléastél a nyesésig,
kitermelésig, potlasig stb. — meg kell oldani.
Csak a gondosan kezelt Utkdrnyezet segiti eld
a vezetének a vezetést és nyuljt tadjélményt az
utasnak.

IRODALOM

[1] Dr. Dobos T.: Az Gtmenti fasitas szerepe a kozleke-
désben, Kozlekedéstudomanyi Szemle 1971. évi
6. sz. 264—269. p.

bevezetésének realis lehet6ségei és feltételei a
négytengely( vasuti személykocsiknal.
Vezet6: JANOKI IMRE (Budapest)

1625. Vasuti kocsiszekrény szilardsagi ellendrzése.
Vezet6: PETAK TIBOR (Budapest)

1626. A négypo6lust tranzisztoros negativ impedan-
cidju er6sité vizsgéalata és tervezése.
Vezet§: UJHAZI LASZLO (Debrecen)

1627. A PCM rendszerek alkalmazéasanak szempontjai.
Vezet6 UIHAZI LASZLO (Debrecen)

S6lymos Janos

zetekben, a szakkozépiskoldakban, a gimnaziumok-

ban, a féiskolakon és az egyetemeken tanulnak;
— a fegyveres testiletekben teljesitenek szolgalatot.

A palyazaton olyan hasznosithaté gyakorlati és el-
méleti munkak vehetnek részt (mestermunka, gyart-
many, szemléltet6 eszkdz, makett, terv, uQjitas, talal-
many, vizsgaremek, diplomaterv, szakdolgozat, szak-
kori termék stb.), amelyek szdéveggel, képpel, rajzzal,
modellel stb. szemléltethet6k, illetve targyként bemu-
tathatok.

Az allami szervek a KISZ-szel, a szakszervezetekkel
és a tudomanyos egyesiiletekkel kézdsen minden aga-
zatban felhivast és a palyazat lebonyolitasara és ér-
tékelésére irdanyelveket teszmék kozzé.

A palyamunkak értékelésére és bemutatasdra a val-
lalatoknal, intézményeknél majd aldgazatonként elsd
izben 1975 tavaszan keril sor. A legjobb palyamunkak
dijazasarél az allami szervek gondoskodnak. A leg-
eredményesebben szerepl6é 100 KISZ-szervezetnek a
KISZ Kozponti Bizottsdga 4000—4000 Ft pénzjutalmat
és emlékoklevelet adomanyoz. Az agazati kiallitaso-
kon résztvevé minden kollektiva emlékplakettet és a
palyazat minden résztvevéje emlékjelvényt kap.
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A KGST tagorszagok autékozlekedési jArmiveinek
mszaki fejlesztési progndzisa*

DR. PALFADVI JOZSEF

A KGST XXV. ilésén elfogadott ,,Komplex
program” kozlekedési fejezetében foglalt célki-
tlizéseknek megfeleléen a KGST tagallamok
kozlekedésik fejlesztésére kozds tavlati prog-
nézisokat dolgoznak ki. E program keretein be-
lul készitettik el az autdékdzlekedési jarmivek
miszaki fejlesztési prognoézisat is. A prognosz-
tizdlas megszervezéséért, a KGST tagorszagok
altal kidolgozott nemzeti prognézisok egyezte-
téséért és osszehangoldsdért a Magyar Népkoz-
tarsasdg volt a felelés. A koz6s tavlati progno-
zis kidolgozdsat — az Orszagos Tervhivatal és
a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium meg-
bizdsdbol — a Kozuti Kozlekedési Tudomanyos
Kutaté Intézet végezte.

A miszaki eszk6zok fejlesztésének prognosz-
tizalasat, a prognozisok megbizhatésdgat — a
gyorsulé miszaki haladas kovetkeztében — a
valasztott prognézistav erfsen befolyédsolja. A
KGST tagorszagok autokozlekedési jarmlveinek
1973-t61 2000-ig kidolgozott kézés miiszaki prog-
ndzisa kozel 30 évet dlel fel. Ez az id6tav —
figyelembe véve a gépkocsik napjainkban ta-
pasztalhatd rohamos mennyiségi és mindségi
fejlédését — lesziikiti a prognosztizalhaté para-
méterek korét. Ezen kivil a paraméterek var-
hat6 értéke a prognézis kezdeti id6pontjatél ta-
volodva egyre kisebb valdszinliséggel allapit-
haté meg.

A multbeli fejlédés, a jelenlegi gyakorlati ku-
tatasok és elméleti ,Gtkeresések”, az emberiség
fejl6désének altalanos irdnya mar jelzik a gép-
jarm(-kozlekedés kdrvonalazhato irdnyvonalat.
Ezek szerint a jov8ben valamennyi gépkocsi-
fajta és gépjarminem gyartasat a kils6 mére-
tek korlatozasara, a leveg6szennyezés és a zaj-
hatds csOkkentésére iranyuld torekvések szab-
jdk meg. E szempontok alapjan a ma még tudo-
manyos-fantasztikus regényekbe ill§ jarmivek
is megjelenhetnek. Kisérleteket folytatnak mar
az elektromos autoval, a Stirling-motorral, a
gazturbinds jarmivekkel stb. A hidrogént
lizemanyagként felhasznalé jarmimotorok el-
mélete is kidolgozott: a motor bels6égési forgo-
dugattyis megoldasa (pl. Wankel-motor), az
Uzemanyagot kb. 5 at nyomason taroljak ritka-
foldfém-kobalt hibridek forméajaban, szilard
halmazallapotban, cseppfolydsitdsa nyomas-
csokkentéssel és a motorbol kipufogd égéster-

* Forras: , Az autdkodzlekedés jarm(veinek miszaki
fejlesztési prognozisa” c., 1973-ban a KGST Kozleke-
dési Allandd Bizottsaganak készitett KOTUKI tanul-
many.

mékek (vizg6z) hdjének kozlésével valdsithatd
meg.

A prognézis készitése soran az emlitett —
napjainkban esetleg még fantasztikusnak sza-
mit6 — miszaki megoldasoktol eltekintettiink
és a KGST Kozlekedési Allandé Bizottsaganak
(KAB) készitett miszaki progndzist, mint el-
képzelhetd, illetve megvaldsithatd és megvald-
sitando valtozatot allitottuk oGssze. A prognozis
elkészitésének alapjiul az 1971-es pragai KAB
ulésen elfogadott tablazatos rendszer szolgalt. E
rendszer a gépjarmivek miszaki prognosztiza-
lasdt mennyiségi oldalrol kozeliti. A jovébeni
min6ségi valtozasokra a multbeli fejlédés arany-
lag kevés megbizhaté informéaciét ad. Az 4j mi-
szaki megoldasok létrehozasdnak és gyakorlati
bevezetésének tudomanyos el6relatasahoz els6-
sorban az intuitiv mddszerek alkalmasak, ezért
a prognosztizalas soran a KGST tagorszagok al-
tal Osszeallitott nemzeti prognézisok, valamint
az ENSZ EGB ajanléasai és a KGST szervei al-
tal e targykorben régebben elfogadott dokumen-
tumok mellett a KOTUKI 1972-ben készitette
intuitiv progndzisat is felhasznaltuk.

1. Altalanos jellegli miiszaki paraméterek
prognozisa

Mint a bevezet6ben mar emlitettem, a gép-
jarmiivek altalanos fejl6dését a méretek korla-
tozasa, a kipufogogazok toxikus anyagainak, a
gépjarmivek okozta zajhatadsnak csokkentése,
esetleg kiklszdébdlése jellemzi. E tényez6k mel-
lett tovabbra is jelent6s a szerepe a biztonsag-
nak, a személyszallitdé jarmlveknél a kénye-
lemnek, a tehergépjarmiiveknél a gazdasagos-
sagnak. Az altalanos fejlédeést jellemzd miiszaki
paraméterek — a tengelyterhelés, az 6sszsuly, a
kiils6 méretek, a leveg6szennyezés és a zajhatas
— a kilénb6z8 gépjarmiivek olyan mutatdi,
amelyeket egylttesen, de jarminemenként cél-
szer(i prognosztizalni, illetve elemezni.

A megengedett maximalis tengelyterhelés
és dsszsuly

A kozati szallitdsok hatékonysaganak foko-
zasa elkerllhetetlenil magaval hozza az egyre
nagyobb teherbirdsa szallitdegységek kialaki-
tasat. Ez kétféle mddon lehetséges:

— a tengelyterhelés, illetve

— a tengelyek szdmanak ndvelésével.

A  megengedett maximalis tengelyterhelés
nagysagat szinte valamennyi orszagban az ut-
burkolat teherbirasanak fliggvényében hata-



334

rozzdk meg. Jelenleg a f6uthéalozatra egyes ten-
gelynél 4ltalaban a 10 tonna, ikertengelynél a
16 tonna érték az elfogadott. Természetesen a
mellék- és bekotd Gtvonalakon kozleked6 gép-
jarmiivek megengedett maximalis tengelyterhe-
lése ennél alacsonyabb, egyes tengelynél 8, iker-
tengelynél 14,5 tonna.

A kozelmultban kidolgozott gépjarmiifejlesz-
tési és (tépitési programok ismeretében nagyon
valdszinl, hogy ezen értékek ugrasszerli nove-
kedése a kozeljov6ben nem varhat6. A termelé-
kenység allandé ndvelésének igénye azonban a
maximalis megengedett tengelyterhelés ndéveke-
désének irdnyaba hat, ezért a jelenleg csak f6-
uthalozatra megengedett értékek 1980 és 1990
kézott feltehet6en mar a mellékhaldzat egy ré-
szére is érvényesek lesznek. Jelent6s valtozas

csak 1990 utan varhaté, és 2000-re az — els6-
sorban fduthal6zatra — megengedett maxima-

lis tengelyterhelés értéke egyes tengelynél leg-
alabb 12 tonna, esetleg 13 tonna, ikertengelynél
18 tonna (vagy 19—20 tonna) lesz.

A teherbirds emelése a tengelyek szamanak
novelésével, illetve a megengedett maximalis
tengelyterhelés és a tengelyek szdmanak egyit-
tes ndvelésével is megvaldsithatd. A jarmd(-
vek megengedett maximalis 6sszsulyanak nove-
lését az els@ esetben az Utburkolat teherbird ké-

pessége, a masodik esetben — az UGtburkolat te-
herbiré képességén kivil — a jarm(vek kils6

mérete, jelen esetben hosszlUsdga korlatozza. A
kohaszat és a vegyipar fejlédése a gépkocsi-
gyartasban a konny(fém szerkezeteknek, mi-
anyagoknak a jelenleginél szélesebb kord fel-
hasznalasat teszi lehetévé, ezaltal a jarmdivek
teherbirdsa az dnsuly csokkenése és a valtozat-
lan &sszsuly mellett tovabb ndvelhet6. A meg-
engedett maximalis 6sszsuly lényeges ndvelése
azonban csak azokndl a gépjarmiifajtaknal le-
hetséges, amelyeknél a tengelyek szdma is
emelhet6. igy — mint az 1. tablazatban is lat-
hat6 — szamottevd fejl6dés csak a gépkocsivo-
natok esetében varhato.

1. tablazat
A gépjarmiivek megengedett maximalis dsszsulyanak
prognozisa (tonna)

Sor- G épiarmifait 1970 Prognézisérték
Szam epjarmatajta 1980 1990 2000
i Sz616 jarmd .. . 20 20—225 22,5 25
2. Csuklos szerel-
VENY e 24 26 28 30
3. Nyerges szerel-
VENY e, 38 40 42 44
4. Potkocsis sze-
relvény .. 38 40 42 44
5. Gépkocsi vonat
(barmilyen
tipusa) ........ 38 40 46 60

Maximalis kuls6 méretek

Forgalombiztonsagi okokbdl és az infrastruk-
tira kevésbé valtoztathaté, merev jellege miatt
1970—2000 kozott a jarmivek megengedett és

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

atlagos szélessége (2,5 m) illetve magassaga (4,0
m) véaltozatlan marad.

Ezzel szemben szamitani lehet a gépjarmd-
vek hosszisdganak novekedésére, — tekintettel
a tengelynyomas novelésének korlataira. Ez
nem azt jelenti, hogy a megengedett maximalis
hosszlsag szamottev6en nagyobb lesz, hanem a
jelenlegi atlagos hosszméretek, amelyek még ta-
vol vannak a megengedett maximalis értéktél,
az ezredforduléra megkdzelitik annak nagysa-
gat.

Figyelembe véve a tengelynyomas és az 6ssz-
stuly valtozasanak tendenciajat, a maximalis
hosszisag novekedése csak a gépkocsi vonatok
esetében valdszinGsitheté. A gépkocsi vonatok
megengedett maximalis dsszsulydnak 1980 utan
varhaté novekedése a tengelyek szamanak és a
hosszméreteknek a ndvekedését hozza magéaval.
A fejlédés uteme olyan mérv( lehet, hogy a
jelenleg érvényes 22,0 méteres hosszmérték he-
lyett mar 1990 elétt 24,0 m, az ezredforduldra
pedig 26,0 m lesz a megengedett maximalis
hosszmérték. Ezt a varhatd tendenciat az is ala-
tamasztja, hogy a légszennyezés és a zajhatas
csokkentése érdekében a nagyméretld jarmdivek
fokozatosan kiszorulnak a lakott telepilésekrél,
és a 2000. évben, vagy az utadna kovetkez6 évek-
ben val6szin(ileg kilén Gtpalyan kozlekednek.

Leveg6szennyezés

A gépjarmiivek szdmdanak novekedésével
egyre magasabb értéket ér el az emberi szerve-
zetre artalmas, a kipufogod gazokban levé mér-
gezd anyagok szintje. A fejlett motorizaciéja
orszdgokban a leveg6be jutdé mérgez6 gazok
mar tébb mint 30°/0-at (az USA-ban 50%-4t) az
autokozlekedés jarmdvei ,termelik”. Az 1970—
1972-ben lzemeltetett benzinmotoros jarm(vek
CO tartalma atlagosan 4—5% kozott mozgott.
A szénmonoxid tartalom féleg Uresjaratban és
lassitdskor emelkedik az atlag folé. A NO* és a
szénhidrogének mennyisége ezzel szemben a
gyorsulas és az allandé terhelés mellett a leg-
nagyobb (1000—4000 ppm, illetve 200—800
PPm).

A karos égéstermékek csokkentésének alap-
veté indoka a jov6ben is féleg a varosi levegé
rohamosan novekvd szennyezettségének meg-
akadalyozasa lesz, emellett masodrangl szere-
pet kapnak a tokéletes égés kovetkeztében je-
lentkezd gazdasagi el6nydk. Valészini, hogy a
kulénb6z6 karos anyagok koncentracioinak
varhatd jovébeni csdkkentése a belsé égésii mo-
torokban lezajlo égésfolyamat tokéletesitésével
és a kipufogd gazok semlegesitésével elérhet6
lesz. A jelenleg ismert megoldasok koziul sza-
mitasba joéhet a gyUjtasi id6pont minél preci-
zebb beszabalyozédsa, az égéstérbe jutd lizem-
anyag minél tokéletesebb keverése, illetve kata-
litikus utéégetd berendezések felszerelése, vagy
a benzintartalmG alkoholkeverék {izemanyag-
ként valé felhasznalasa, — kompressziot(r6
O6lomtartalm( adalékanyagok kikiszébdlésére. A
felsorolt megoldasok kozil az 1970—1985 ko-
zOtti id6szakban féleg a gyujtasi idépont besza-
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balyozasaval, a kever6berendezések tdkéletesi-
tésével, 1985 utan inkdbb a mérgez6 6lomtetra-
etil (PbC2H5 mas anyaggal vald helyettesitésé-
vel és katalitikus utoégetd berendezések, fel-
hasznalasaval szdmolhatunk.

Az emissziés gazok toxikus anyagkoncentra-
cidinak csdkkenése 1980 utan egyre jelentésebbé
valik, és az ezredfordulén engedélyezett értékek
a jelenleginek mar csak néhany szazalékat te-
szik ki (2. tablazat).

2. tablazat

A kipufog6 gazokban engedélyezett maximalis
toxikus anyagkoncentraciok prognozisa (mg/1)

Sor-  Toxikus anyagok Progndzisérték
szam megnevezése 1980 1990 2000

i Benzinmotoroknal

— szénmonoxid 20—30 12,6—20 6,00

— nitrogénoxidok *) 0,15 0,10

— szénhidrogének 6,0 0,10 0,06

— aldehidek......... *) 0,06 0,02
2. Diesel-motoroknal

— szénmonoxid 1,26 0,40 0,25

— korom ... 0,20 0,50 0,038

* Kidolgozas alatt

A fejlédési tendencidk ismeretében feltéte-
lezhet§, hogy az ezredforduldig a hagyoma-
nyos bels6 égésii motorok hegemodniajat maés
eréforras (g6ézmotor, tizel6anyagcellas, elektro-
motor stb.) nem tori meg, forradalmi valtozas
valoszinlileg nem varhatd, ezért a kipufogd ga-
zok okozta leveg8szennyezés csokkentésének
problémadja tovabbra is el6térben marad.

Zajhatas

A kozati gépjarmiforgalom 4allandé nodveke-
dése kovetkeztében egyre né a forgalom okozta
zajszint is. A zajartalom elleni védekezés igyek-
szik megakadalyozni a zajszint tovabbi emelke-
dését, illetve ahol lehetséges, azt csOkkenteni
kivanja.

A gépjarmiivek okozta zajartalom kétféle-
képpen hat. Tarsadalmi szempontbol altalaban
nagyobb jelent6séglinek tartjak a gépjarmiivek
kisugarzott zajat, az egészségre azonban az
utas-, illetve vezet6fulkében észlelhetd Zaj en-
nél karosabb.

A jarmivek egyik legfontosabb zajforrasa a
motor. Ennek oka a rendkivil sok mozgd alkat-
rész, illetve az égéstérben végbemend fizikai
véltozasok.

A motor legfontosabb zajforrasai: a szivéto-
rok, az égéstér és a kipufogd rendszer, a for-
gatty(s rendszer, a vezérmdi, a szelepek, a fo-
gaskerekek, illetve a motor rezonancidja. A mo-
torok altal el§idézett zajszintek ugrasszer( csok-
kenése csak az 1980-as években véarhatd. Vald-
szin(ileg 1980-ra maéar sikeriil a hagyoméanyos
motorok jelenlegi 82—89 dB-es zajszintjét a
80-as érték ald szoritani, és az ezredfordulora
kb. 62—64 dB-re csdkkenteni. A fejlédés azon-
ban gépjarminemenkeént eltérd lesz; a személy-
gépkocsiknal pl. az 1973. évi 84 dB értéek 2000-re
55 dB al& csokken.
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A zajforrdsok vizsgalatat nem korlatozhatjuk
lokalisan az egyes helyekre. Tovabbi lényeges
vizsgalati szempontot jelent a jarm( altal a
jarmiben keletkez6 zaj hatarértékének mérése,
hiszen a gépjarmd vezet6jét és utasat huzamo-
sabb id6n keresztil, mig a kilvilagot altaldban
esetenkénti megszakitasokkal éri a zajartalom.

A jarm(ben keletkez6 zajhatds csokkentése
mar a napjainkban hasznalt szigetel6anyagok-
kal is megvalodsithaté. A tavlati fejlesztési célok
az 1970— 1973 évben elbirt szintek csdkkentését
fokent a tehergépkocsiknal és autobuszoknal
iranyozzak el6, igy az ezredforduldra valameny-
nyi gépjarmiiben megengedhet§ zajhatarérték
50—58 ZhA-ra esik vissza az 1970—1973. évi
75—80 ZhA-val szemben.

Természetesen a még kisérleti stadiumban le-
v6 motortipusok (pl. elektro-, Stirling-motor,
hidrogénnel vagy tiizel6anyagcellakkal m(ik6dé
motorok) gyakorlati bevezetése a leveg6szeny-
nyezés csokkentése mellett a zajartalom elleni
kiizdelemben is jelent6s segitséget nyujt. A
gyakorlati megvaldsitds azonban még varat ma-
gara, igy a kozeljov6ben a zajartalom elleni
kizdelem sem keril héattérbe.

2. A személygépkocsik maszaki fejlesztésének
progndzisa

A személygépkocsik miszaki fejlesztését a
biztonsagos kdzlekedésre, a leveg6szennyezés, a
zajhatas csokkentésére vald toérekvés szabja
meg. Ezek a tényez6k mind a motorok kialaki-
tasara, mind a személygépkocsik méretére, 6n-
stlydra hatdssal vannak és a biztonsagi beren-
dezések (kormény, fék sth.) hatékonysadga ndve-
lésének irdnyédba hatnak.

Az eurdpai biztonsagi auté onsulyat jelenleg
900 kp korili értékben hataroztak meg, az ame-
rikai érték ennél joval magasabb. Igy nagy a
valoszin(isége, hogy a kisméretli és a kozepes
kategdriak (40 LE teljesitmény alatt, illetve
40—80 LE teljesitmény koz6tt) részaranya fo-
kozatosan csokken a nagyméretli (80 LE felett)
javara. 1990 korul feltehet6en egy 0j kategoria,
a varosi személygépkocsi megjelenésével is sza-
molni kell.

A kilonb6z6 kategoriak kozotti ardnyok elto-
l6désa mellett, illetve azzal egyltt jelentkezik a
személygépkocsik kiils6 hosszGsaganak és szé-
lességének novekedése, szinte valamennyi kate-
goéridban.

A konny(fém szerkezetek és a miianyagok
széles kori elterjedése, és a gépkocsigyartasban
valé fokozottabb felhasznaladsa (akar burkold-,
akar konstrukciés anyagként) csak 1980 utan
érezteti hatasat, fgy a személyautdék onsulya a
biztonsagi autéra valé térekvés miatt 1980-ig
novekszik, utdna stagnal, illetve kisebb mérték-
ben cs6kken, annak ellenére, hogy a biztonsagi
szerkezetek és a méretek ndvekednek.

Az Utpalyak és a meglevd, vagy adott id6pont-
ban kiépitett Gthalézatok megvaltoztatasa rend-
kivil nagy anyagi er6fesztések aran lenne meg-
valdsithato, ezért a személygépkocsik sebességé-
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nek jelent6s novelése nem célszerli. A bizton-
sag szempontjabdl sokkal kedvez6bb a gyorsitd-
képesség javitasa, ami nem igényli a személy-
gépkocsik motorteljesitményének jelent6s mér-
ték( fokozasat. S6t, a varhaté energiatakarékos-
sagi és emisszios el6irasok az 1980-ra prognosz-
tizalt kategoriankénti atlagértékek (a kisméret(
személygépkocsi kategoridban 40, a kdzepeshen
70, a nagyméretiiben 120 LE) véaltozatlanok ma-
radnak, esetleg az ezredforduldig kisebb mér-
tékben csokkennek.

Ezzel szemben a személygépkocsi motorfajtak
Osszetételében mar jelent6s atrétegz6dés var-
haté. Féleg a kétitem({ benziniizem{ motorok
aranya fog rohamosan cs6kkenni, és az 1980-as
évek végére e motortipus teljesen eltlinik. Ez a
valtozads természetesen a négyiutem( benzin-
uzem( motorok, illetve a Diesel-izem{ motorok
részaranyat noveli. A technikai fejlédést figye-
lembe véve 1990-t6l mér szdmithatunk a kor-
szer(ibb hajtémotorok (pl. elektromotor) — ha
nem is széles kérli — elterjedésére, és az 1980-as
évek végeétdl a cseppfolyds szénhidrogének mel-
lett a gaznem( szénhidrogének lzemanyagként
valo felhasznalasara (1. abra).

A személygépkocsikba épitett er6atviteli be-
rendezések konstrukciojanak fejlesztése a biz-
tonsagra valé térekvés mellett a jarm(ivezetés
kdnnyebbé tételét szolgalja. A tengelykapcsold-
kat illet6en legnagyobb val6szinliséggel a hid-
raulikus tengelykapcsolé nagyaranyd felhaszna-
ldsa varhat6, mivel m(koddése automatikus, a
gépkocsivezetének sem oldania, sem bekapcsol-
nia nem kell. A hidraulikus tengelykapcsoldkat
onmikodd vagy kézi kapcsolast sebességvaltd-
miivekhez épitik. A kézi kapcsolasu sebesség-
valtomivekhez épitett hidraulikus tengelykap-
csolokat egy normal sarlédotarcsas tengelykap-
csolo-berendezéssel kell felszerelni, hiszen a se-
bességvaltashoz szikséges szétkapcsolas valdja-
ban nem kovetkezik be, mert a hidraulikus ten-
gelykapcsolé a motor (resjarataban is visz at
nyomatékot. Az automatikus sebességvaltomd
az 0Osszes kapcsolasi folyamatot onm(kdd&en
vegzi el, és alkalmazkodik a gépkocsi valtozo
terheléséhez. Az automatikus sebességvaltomd-
veket altalaban hidraulikus nyomatékvaltoval,
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KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

tobblépcs6s bolygdkerekes sebességvaltdval és
hidraulikus vezérl6berendezéssel latjak el.

A hidraulikus sebességvaltomi a gépkocsive-
zet6t6l filggetlentil mkodik és folyamatos a
nyomatékmaodositas. Egyik el6nye, hogy a mecha-
nikushoz képest a motor, az erdatviteli szer-
kezet és a differencialm( élettartamat jelent6-
sen (kb. 40—400—1000%-kal) megnoveli. Hatra-
nya, hogy hatdsfoka lényegesen rosszabb, mint
a mechanikusé. A nyugat-eurépai nagy auto-
gyarak az utébbi évtizedben egyre inkdbb a
mechanikus, tébbnyire szinkronizalt sebesség-
valtd és hidraulikus tengelykapcsolé kombina-
ci6t részesitik elényben.

A prognozis szerint 2000-re mar a tisztan
mechanikus er6atviteli berendezések uralma
megszlnik, részaranyuk 20% ala csékken. A kis-
méretl kategdridban 1980-r6l 2000-re a félauto-
matikus és automatikus sebességvaltok részara-
nya 10%-r6l legaldbb 25%-ra, a kozépkatego-
riaban az 1970. évi 5%-r6l mintegy 50%-ra no-
vekszik, a hidraulikus tengelykapcsolé egyre na-
gyobb felhasznalasaval egyidejlleg. A nagymé-
reti (80 LE teljesitmény feletti) gépkocsik nagy
hanyadaba (70%-4ba) az ezredfordulon inkabb
hidraulikus sebességvaltdémiveket épitenek, ha-
tasfokromlast megakadalyoz6 szerkezeti megol-
dasok hasznositasaval.

A biztonsagos és az emberi szervezetet kimélg
jarmiivek gyartasanak és lizemeltetésének igé-
nye magéaval hozza a kormanym{ és a fékberen-
dezések tokéletesitését is.

A személygépkocsik kormanyzasa — a lég-
parnas sth. jarmdvek kivételével — még a 2000.

évet kovetd években is ,,hagyomanyos” lesz. A
jelenlegi szerkezetek tovabbfejlesztése termé-
szetes folyamat, igy a koOzép- és féleg nagy-
méretld kategoridban terjedtek el a kormany-
zast segit6 berendezések. Az Un. varosi személy-
gépkocsi megjelenésével elképzelhet§ egy olyan
megoldéas kialakitdsa is, amelynek — a parko-
lasi beallast megkdnnyitend6 — mind a négy
kereke kormanyozhaté lesz.

A kormanym{hoz hasonléan a fékberendezés
elvi felépitésében sem varhatd forradalmi val-
tozas, csupan a nagyobb biztonsagot szolgalo —
mint a kétkords fékrendszer, a fékrasegitd, blok-

MK N

ME kisméreta(60OLE alatt )
K= kozepes(60-80 LE kozott )
N= nagyméretd (80LE felett )

benzines kétitem(
benzines négyltemd

Diesel - motoros
elekgromos
egyeb

2000 év

1. 4bra. A személygépkocsi megoszldsa a motor m(ikédési elve szerint
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kolasgatld stbh. — berendezésék széles kord, al-
talanos elterjedésére szadmithatunk. A jarmal-
lomany rohamos ndvekedése kovetkeztében a
biztonsagi berendezéseket mar az 1980-as évek
elején valamennyi személyautoba beépitik. A
kényelmi szempontok miatt a nagyobb személy-

gépkocsiknal — az évezred végére a kisebb ka-
tegoriakban is, — valdszin(isithet6 a fékezést

megkdénnyitd szervo-berendezések, illetve telje-
sen automatizalt (radar-elven m(kdd6) szerkeze-
tek beépitése.

A jarmivek élettartama a gazdasagos anyag-
felhasznalas és a kdrnyezeti szennyezés kiki-
szbbolése érdekében valosziniileg névekedni fog,
mind az els6 nagyjavitasig, mind pedig a selej-
tezésig. A jelenlegi technikai ismereteink alap-
jan azonban ezzel ellentétes tendencia is var-
hatd: a nagyjavitas 1980-ig a kozepes, 1990-ig a
nagymeéretli kategoriaban is végleg megszinik,
mikdzben a selejtezésig szamitott élettartam val-
tozatlan marad vagy csokken. Hogy e két ten-
dencia kozul melyik valik uralkodova, csak tobb
tényezd egylttes vizsgélata, illetve gazdasdgos-
sagi szamitasok alapjan, marketing és szocialis
szempontok figyelembevételével lehet megalla-
pitani.

Munkaer6gazdalkodasi, energia- és alloeszkoz-
takarékossagi okok miatt a prognozis id6szaka-
ban (1970—2000 ko6zott) egyértelmiien cs6kkend
jellegli a személygépkocsi-fenntartas fajlagos
munkaraforditasainak alakulédsa. Ez a csékkend
tendencia — a technikai szinvonal emelkedése,
a jarmivek tokéletesedése, a jarmdifenntartas-
ban az Un. modularis elv elterjedése ellenére is
— a jarmivek élettartaméanak tovabbi csdkke-
nését is eldidézheti, ami egy természetes folya-
mat eredménye, hiszen 2000-ben a jarmiifenn-
tartdsra forditott munkadra az 1970. évi 3,9—
51 helyett annak kb. 20%-a: 0,8—15 munka-
Oraezer km lesz.

A 100 km-re juté fajlagos lizemanyagfogyasz-
tds 1970-r8l 2000-re A&ltaldban és fokozatosan
csokken. A csdkkenés liteme azonban évtizeden-
ként nem szadmottevd, hiszen a jelenleg gyéartott
benzinmotorok technikai szinvonaldnak tovabbi
jelentés tOkéletesitése csak nagy anyagi er6fe-
szitések aran valosithatdé meg. S6t, a jarmivek
tényleges motorteljesitményének valtozatlan
nagysaga mellett — a légszennyezés és a zajha-
tas csokkentése érdekében — a fajlagos lzem-
anyagfogyasztas még ndvekedhet is. A nagy-
méretld személygépkocsi kategoriaban az atla-
gos motorteljesitmény ndvekedése kovetkezté-
ben a fajlagos lzemanyagfogyasztads val6szin(-
leg nem cs6kken. Emellett azonban elképzelhetd,
hogy a hatékonyabb — szénhidrogén alapl gazt,
mint {zemanyagot felhasznald, tokéletesitett
bolyg6dugattydval m({ikdédd — motorok elterje-
dése koOvetkeztében az 1980-as évek végén, az
1990-es évek elején a fajlagos Uzemanyagfo-
gyasztas csokken. A elektromotorokkal, vagy
mas, pl. Stirling motorral m{kédé személygép-
kocsik fajlagos Gzemanyagfogyasztasat jelenleg
még becsilni sem tudjuk.
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3. Az aut6buszok ml(iszaki fejlesztésének
prognozisa

Az autobusz-kdzlekedés fejlesztését nem sza-
kithatjuk el a tobbi személyszallité eszkdz fej-
I6désének folyamatatél. A tavolsagi autébuszok
szama — tObbek kozott — az egyéni kozleke-
dési eszkdzok szamatdl is fligg. A varosi kozle-
kedésben az autdbuszok varhaté mennyiségének
és mindségének fontos determindnsa a témeg-
kozlekedés més eszkdzeinek, pl. a trolibusz-, a
gyorsvasuti  halézat s(irliségének alakulasa.
Ugyanakkor a varosi kdzlekedésen belil fokozot-
tabb jelent6ségli a leveg6szennyezés és a zajha-
tas csokkentése. Ezen kivil az autébuszok fej-
lesztésére — a biztonsagra valé torekvés mel-
lett — a kényelmi szempontoknak is jelentds
hatasuk van.

Az autdbuszokra vonatkoz6 mdiszaki progno-
zis szerint — a fentiek figyelembevételével —
a kilénbéz6 autobusz kategoridk* kozoétt foko-
zatos Aatrétegz6dés megy végbe. Legnagyobb
ttem( részaranynodvekedés a kisméret(i kategd-
rikban kovetkezik be, ezen kivil megné a ko-
zepes kategoéria ardanya is. Mindkét kategdria
egész allomanyon bellli hanyada az ezredfor-
duléra kb. azonos nagysagi (27—27%) lesz a
nagyméretl és a csuklos kategoria rovasara. A
varosi tomegkozlekedés fejlédése 1980-ig a csuk-
l6s autébuszok részardnyanak novekedése ira-
nydba mutat, azonban e gépjarmiivek hanyada
— az atlagosnal rosszabb forduloképesség, az
utfelszin nagy igénybevétele, 0j tipusl személy-
szallité eszkdzok varhaté megjelenése kovet-
keztében — 1980 utidn fokozatosan csdkken, és
2000-re minddssze 1% lesz. A vérosi kozlekedés
novekedése, mar az ezredforduld el6tt nemcsak
a csuklés, de a nagyméretli varosi autobuszok
szaméanak csdkkenését is kivaltja.

A személygépkocsikétol eltérd jellegl az auto-
buszok 6nsulyanak alakulasa. A kisméretl ka-
tegoridban a mikrobuszok mellett a 7,0 m hosz-
szusagot megkozelitd autébuszok aranyanak, va-
lamint &tlagos motorteljesitményének ndveke-
dése azt eredményezi, hogy e kategdria atlagos
onsalya 1970-t6l 2000-ig tébb mint kétszeresére
n6é (2100 kp-rdl 4500 kp-ra). Ezzel ellentétes ten-
dencia varhaté mind a kozepes, mind a nagy-
meéretld, mind pedig a csuklés kategoridban a
mianyagok, a konny(ifém szerkezetek nagymér-
ték( felhasznalasa, illetve a hatékonyabb gép-
jarmimotorok beépitése kovetkeztében.

Az autobuszok hajtégépeinek teljesitménye
1973 utdn is tovabb ndvekszik, és az évezred
végére a koOzepes és nagyméretli kategoridban
tobb mint mésfélszer, a kisméretli és csuklos
kategdriaban legaldbb 40%-kal lesz nagyobb az
1970-es szinthez képest. A nagyméretli autdbu-
szok LE teljesitmény ndvelésének okai eltéréek
a varosi és a tavolsagi autébuszoknal: a varosi
autébuszok 4&tlagos motorteljesitménye a na-
gyobb silyld emeletes autébuszok fokozottabb

** Kisméretd autébusz: 7,0 m-nél nem hosszabb, ko-
zepes: 7,0—9,0 m hosszusdg koézott, nagyméretli: 9,0 m-
nél hosszabb és emeletes, csuklés.
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2. 4bra. Az autébuszok &tlagos hajtoémi teljesitményének progndzisa (1970—2000 kozott)

Uzembe allitasa kovetkeztében, a tavolsagi auto-
buszoké az 1980-as évek utdn a nagyobb sebes-
ség és a gyorsitoképesség novelése, valamint a
nagyszamu segédberendezés energiaellatdsa ér-
dekében ndvekszik (2. abra).

Tovabb folytatodik az autébuszallomany meg-
oszlasdnak atrétegez6dése is a motor mikddeési
elve szerint. 1970—1980 kozott megnd a Diesel-
motorok ardnya a kdzepes és nagyméretii kate-
gorian belil, s6t a nagyméretli autobuszok mo-
torja 1980-ban mér kizardlag Diesel-lizem( lesz.
Az 1980—90 kozotti id6szakban varhaté a Die-
sel-motorok tovabbi térhdditdsa a kisméreti ka-
tegoridban is. A technikai szinvonal ,extrapola-
lasa” 1990-re mar (j tipusd motorokkal (pl.
elektromotor, hibrid meghajtadsa, Stirling motor
stb.) meghajtott autobuszok megjelenését jelzi.
A leveg8szennyezés ellen folytatott kiizdelem
eredményeként 2000-re tovabb novekszik az
egyéb hajtomiivekkel (izemeltetett autébuszok
hanyada, a kisméretli kategdridban 15%, a ko-
zepes és nagyméretl kategéridban 10— 10%, a
csuklds autdbuszoknéal 5% lesz (3. &bra).

Az erGatviteli berendezéseket illetéen 1973-
ban a KGST tagorszdgokban lzemeltetett szinte
valamennyi autdbusz tengelykapcsoloja és se-
bességvaltéja mechanikus volt. Mar 1980-ra var-
haté a hatékonyabb, vezet6t kimél6 berendezé-
sek kiépitése a nagymeéretld és csuklos kategd-

ridkban. 2000-ben valészinlileg — a kisméret
kategoria kivételével — az autdbuszok tébbsége

hidraulikus tengelykapcsoloval miikoédik. Ter-
meészetesen a fejlédés a sebességvaltomiveket
illetéen sem all meg. Az 1980-as évek kozepé-

t6l, az automatizalas novekedésével egyre na-
gyobb szerephez jutnak a félautomatikus és
automatikus sebességvaltok, illetve a hidrau-
likus és kombinalt sebességvaltémivek.

A fékberendezés fejlédése nagy kdrvonalak-
ban teljesen egyértelm(. A hidraulikus fékszer-
kezeteket szinte kizarolag a kisméret(i, a pneu-
matikus fékszerkezeteket a kdzepes és annal na-
gyobb kategdridakba épitik. Sokkal figyelemre-
méltobb valtozas a biztonsagi berendezések (fék-
rasegitd, blokkolasgatlé stb.) elterjedése, mar
1980 utadn; a 2000. évhez kozeledve pedig egyre
val@szini(ibb az autébuszok automatikus (Un. ra-
dar*elven miik6dg) segédberendezésekkel vald
felszerelése.

A progn6zis idészaka alatt tovabb ndvekszik
az aut6buszok élettartama. A ndvekedés lteme
azonban nem lesz allandd, a vizsgalt id6szak
elején varhaté ndévekedési ttem az idészak vé-
gére valdsziniileg lelassul. Gazdasagossagi meg-
fontolasok miatt fokozatosan megszlnik a Kkis-
meéretli, majd a k6zepes méretl kategdriaba tar-
toz0 autdébuszok nagyjavitdsa, illetve feludjitasa.
Helyét az 1980-as években az un. f6édarabcserés
felajitds veszi at.

1970 és 2000 kozott az autdbusz-fenntartds
fajlagos munkaidéraforditdsai a karbantartasi
technoldgia, a gyartott autobuszok mszaki szin-
vonalanak emelkedése kdvetkeztében jelentdsen
csokkennek. Legnagyobb mérv( csdkkenés a kis-
méretl kategdriaban valészini, a 2000. évben
varhatd érték 3,5 munkadra/ezer km, ez az 1970.
évinek (a 9,0 munkadra/ezer km értéknek) kdzel
egyharmada lesz. Jelent6s, bar az el6bbinél ki-
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3. abra. Az autébuszok megosztdsa a motor m(ikddési elve szerint

sebb mértékld a fenntartas fajlagos munkaid6-
raforditdsainak csokkenése, 16,0—18,0-r6l 9,5—
11,0 munkadra/ezer km-re a kdzepes, a nagymé-
retd és a csuklds kategoridkban.

A 100 km-re juto fajlagos Gzemanyagfogyasz-
tas a vizsgalt id6szakban — a motorteljesit-
mény ndvekedése miatt — nem csokken, hanem
tovabb novekszik. A valtozas varhatd iranyanak
megallapitasdra ebben az esetben helyesebb a
herger(rtartalomra juté Uzemanyagfogyasztas
vizsgalata. A benzin- és Diesel-lizem({ motorok
alland6 tokéletesitése feltételezi e paraméter ér-
tékének bar nem jelentds, de fokozatos csOkke-
nését. Ezen kivil a gazturbinak, illetve a gaz-
nem( szénhidrogénekkel lizemeltetett robbano-
motorok fajlagos fogyasztasa jelenleg még maga-
sabb a hagyomanyos bels6 égésli motorokénal. A
napjainkban folytatott kisérletek alapjan — pl.
a hdékicserélévei tizemeltetett gazturbina fajla-
gos fogyasztdsa mar ma is alacsonyabb, mint az
Otto motoroké — feltételezhetd, hogy az emli-
tett hajtomivek fajlagos (1/cm3) fogyasztasat to-
vabb lehet csdkkenteni, igy a hajtomiiteljesit-
mény jelent6és mérték( novelése a 100 km-re
juté Ulzemanyagfogyasztasat lényegesen nem
modositja.

4. A tehergépkocsik fejlesztésének mudszaki
prognozisa

A tehergépkocsi-gyartas fejlesztését a bizton-
sag mellett a gazdasagossagra, a termelékeny-
ség novelésére valo torekvés szabja meg. A ter-
melékenység a raksuly, illetve a szallitasi se-
besség novelésével is emelhet6. A fejlesztésre,
adott idétdvon belil, jelentds hatast gyakorol-
nak az Aallami, nemzetkdzi el8irdsok is. Mar
napjainkban  kdrvonalaiban felvazolhatd a
2000-ig varhaté fejlédés: a tehergépjarmiivek
rakstlya, 1985—1990 utan a tengelyterhelése
és sebessége kis mértékben novekedni fog. A
hajtogépek teljesitménye nemcsak az (irtartalom
novelésével, hanem segédberendezésekkel is (pl.
feltoltés) ndvelhet6 lesz.

A kilénb6z8 teherbiras-kategdridk 1970-r6l
2000-re fokozatosan atrétegez6dnek. A 0,1—1,0
tonna és féleg a 12 tonna feletti teherbirasa gép-

kocsik ardnya a vizsgalt idészakban mindvégig
stagnal — bar szamuk jelent6sen ndévekszik —
a varosi kozlekedéshen betdltott szerepiik miatt.
Igen nagy csOkkenés varhaté a 3,1—5,0 tonnéas
kategoriaban; részardnya az 1970. évi 45%-rol
2000-re 22%-ra esik vissza. Ezzel egyidejlleg
megnd a 8,1—12,0 tonna és f6leg a 12 tonna fe-
letti teherbirastd gépjarmivek hanyada. Valo-
szin(i, hogy az aranyeltolodasok mellett fellép
a specialis gépkocsik, nyergesvontatdk részara-
nyanak novekedése is az univerzalis gépkocsik
rovasara (3. tablazat).
3. tablazat

A tehergépjarmivek teherbiras-kategdria szerinti
megoszlasa 1970 —2000 kozott (%)

Vizs- Teherbiras-kategéria (t)

galt

ok 01—10 11-30 31—50 s1-s0 81—120 120
1970 16 20 45 13 5 2
1980 15 18 40 15 7 5
1990 15 17 32 16 10 10
2000 15 16 22 17 14 16

A tehergépkocsik atlagos onstlya — kivéve a
12,0 tonna feletti teherbirdst gépkocsikat —
varhatéan nem csdkken jelent6sen, s6t csOkke-
nés csak 1980 utdn valdészin(. A 12,0 tonna fe-
letti kategoridban — a nagyobb teherbirast gép-
kocsik, nyergesvontatok részardnyanak gyorsabb
novekedése kovetkeztében — 1980 utdn e kate-
goria atlagos onstlya mindenképpen névekszik,
amit a gazturbinas hajtém(vek beépitése mérsé-
kelhet.

A kategoriankénti atlagos hajtogép teljesit-
mény kevéshé nd, bar ez a viszonylag csekély,
10 LE/10 év novekedés — az onsuly cs6kkenése
kdvetkeztében — a LE/tonna teljesitmény nagy-
sdgaban a vizsgalt id6szak alatt 40—50%-0s po-
zitiv irdny( valtozast indukal. A 8,1—12,0 tonna
teherbirast gépkocsik onsulyanak kismértéki
csokkenése, illetve a kivételt képezd 12 tonna
feletti gépjarmlvek onsalydnak kismértéki
emelkedése mellett szamottev6 a hajtogép telje-
sitmény novekedése (4. abra).

A hajtégép teljesitmény valtozasaval 06ssz-
hangban alakul a kategoriankénti maximalis se-
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4. &bra. A tehergépkocsik &tlagos hajtégép teljesitményének alakuldsa 1970—2000 kozott

besség is. A LE/tonna teljesitmény ndvelése a
nagyobb kategdridkban a forgalmi sebesség, il-
letve valamennyi kategdridban a gyorsitoképes-
ség novelése érdekében sziikséges. Ezt a tenden-
ciat tikrozi a tehergépkocsik e paraméterének
mszaki prognézisa is: a konny( szallitdkocsik
maximalis sebessége 1970—2000 kozott valtozat-
lanul 110 km/h marad, a k6zepes kategériakban
80 km/h-r6l 95—100 km/h-ra n6, a nehéz te-
hergépkocsik jelenlegi sebessége 75—80 km/h
helyett 85—90 km/h lesz.

Nemcsak a teherbiras-kategoridk, hanem
1970—2000 ko6zott azonos kategorian belil is at-
rétegz6dés megy véghe a motor m(kddési elve
szerinti megoszlasban. Valamennyi gépjarmi-
gyarto, illetve fejlett motorizaciéju orszagban al-
talanos tendencia, hogy a kisebb teherbirasa
gépkocsik zéme benziniizem(, a 3,1 tonna felet-
tieknél a Diesel-lizem az uralkod6. A KGST tag-

1970 1980

orszagokban a benzin- és Diesel-lzem koz6tti
,valtas” jelenleg az 51 tonna teherbiras felett
van. A tehergépkocsik prognozisa szerint a két-
fajta Uzemmadd kozotti valtészam a kisebb kate-
goriak iranyaba tolédik el. 1990-ben mar fel-
tehet6en megjelennek a hagyomanyostol eltéré
hajtogéppel gyartott gépkocsik is, a kénnyd szal-
litokocsiknéal az elektromotorral, a nehéz teher-
gépkocsiknal a gazturbinaval m(ko6d6 tipusok.
Ez a tendencia 2000-ig tovabb fokozodik, és ek-
kor a kdénny( szallitokocsik 15%-a mar egyéb
(elektro-, vagy g6z- stb.) motorral, a 12 tonna
feletti gépjarmivek legalabb 5%-a gazturbina-
val mikodik (5. abra).

Az Ujfajta, nagyobb teljesitményl hajtogé-
pek Gj erdatviteli berendezést is igényelnek, és
fejl6désiik nagyjabdl az autébuszokéhoz hason-
I6an alakul. A kozepes teherbiras kategoridkban
a mechanikus tengelykapcsol6 és sebességvaltd

5. 4dbra. A tehergépkocsik megoszldsa a motor mikodési elve szerint teherbiras-kategéridnként
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uralma csak 1990 utan sziinik meg. Természete-
sen a hagyomanyos er@atviteli berendezések to-
vabb korszer(isddnek és a KGST tagorszagok
autdipara is valosziniileg a mechanikus sebesség-
valtomd-hidraulikus tengelykapcsolé kombina-
ciés megoldast épiti a kozepes teherbirdsu te-
hergépkocsik egy részébe. A nagy teherbirdsu
jarmlveknél egyrészt a hidraulikus sebesség-
valtém(vek, masrészt a hidraulikus tengelykap-
csolomivek felhasznalasa jelenti a tovabbfejl6-
dést, aranyuk meghaladja 2000-re a 25%-ot. A
kisebb teherbirast, konny( szallitokocsik eseté-
ben hasonlé fejl6dés varhatd, mint a nagymeé-
retd személygépkocsiknal, mivel az el6bbiek fel-
épitése, alvaza az utdbbiakéval megegyezik.

A tehergépkocsikba beépitett fékberendezések
varhato fejl6édése a teherbiras fliggvényében ala-
kul. 1980 utdn valodszindsithet6k a kénny( szal-
litokocsiknal a kétkdérds hidraulikus mikodte-
tési, 3 tonna teherbirds felett egyre inkadbb a
pneumatikus miikddtetésli fékszerkezetek, a
pneumatikuson belil pedig a kétkdrds rasegité-
ses tipus uralkodova valdsa. Emellett szamitha-
tunk az egyéb biztonsagi berendezések (pl. blok-
kolasgatlo) széles korl elterjedésére is.

A tehergépkocsik varhaté élettartama az els6
nagyjavitasig és a selejtezésig — a gyartasi tech-
noldgia, a gyartmanyok miszaki szinvonaldnak
emelésével — tovabb ndvekszik. A ndvekedés
Uteme — az autdbuszokéhoz hasonléan — a
prognoézis els6 évtizedeiben nagyobb, a 2000. év-
hez kozeledve kisebb, a vizsgalt idészak alatt
mindvégig csokkend lesz. Természetesen a prog-
nosztizalt értékek jelent6sen maodosulhatnak.
Nagy valészin(iséggel varhaté a teljes felGjitas
megszlinése, és ezzel egyidejlileg az élettartam
nem szamottevé novekedése a kénnyl szallito-
kocsik esetében. Mar a kézeljovében is — racio-
nalis gazdalkodas esetén, rentabilis lizemeltetést
feltételezve — elképzelhetd, hogy a gazdasdgos
glettartam, igy a jarm(vek véarhaté selejtezési
pontja a racionalis élettartam alatt marad. Az
eddigi tapasztalatok alapjan a fédarabcserés fel-
Ujitdsi rendszer is csupan rovid tavon, illetve
nem tdl magas kilométerteljesitménynél gazda-
sagos.

A tehergépkocsi-fenntartds fajlagos munka-
idéraforditdsa 1970—2000 ko6zott mindvégig
csokken. A jelenlegi technikai szinvonal emel-
kedésének ismeretében a csdkkend tendencia
felgyorsuldsa az 1980-as évekre tehet6. A kar-
bantartasi szinvonal emelése, a fenntartas gépe-
sitésének, automatizalasanak fokozasa mind a
fajlagos munkaid6raforditds nagysagat csdkken-
tik. A csokkenés liteme a gépkocsik teherbira-
sanak fliggvényében egyre nagyobb lesz. igy a
12 tonna feletti raksulyd jarm(veknél az 1970.
évi 25,0-r6l 2000-re 10,0 munkadra/ezer kilomé-
terre csdkken, mig a kénny( szallitokocsiknal
ugyanezen két idépont értéeke 8,0, illetve 3,0
munkadra/ezer km.

Nem ilyen egyértelm( a fajlagos (100 km-re
jutd) lzemanyagfogyasztas alakuldsa. Azokban
a teherbirds-kategdriakban, ahol a benzinmoto-
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rokat egyre inkabb a Diesel-motorok valtjak fel
(3,1—5,0 tonna, illetve 5,1—150 tonna k&zott),
a motorteljesitmény ndvekedése mellett a 100
kilométerre juté Uzemanyagfogyasztas is csok-
kenni fog. A kisebb teherbirdsd gépkocsiknal a
LE teljesitményre, illetve a henger(irtartalomra
juté fogyasztds valdszinlileg — a tokéletesebb
hajtogépek korszer(isitése koOvetkeztében —
csokken, de a teljesitmény novekedése miatt a
100 km-re jutd lzemanyagfogyasztas nagysaga
a prognézis id6szaka alatt stagnalni fog. A ne-
héz, 12,0 tonna teherbirds feletti gépkocsik ese-
tében — a teljesitmény 1980 utdn varhaté sza-
mottevd novekedése — a fajlagos lizemanyag-
fogyasztas nagysagat kisebb mértékben emelni
fogja, amit csupan a tokéletesitett, részterhelés-
nél is jo hatdsfokkal miikédd, hdkicserélévei
lizemeltetett, viszonylag alacsony fogyasztéasu
gazturbina mérsékelhet.

5. Az autokozlekedés miszaki eszkozeinek
fejlodése
Az elkdvetkezd évtizedekben a gépjarmiigyar-
tas és az autokodzlekedés fejlesztését alapveten
harom tényez6 hatarozza meg:

— a biztonsag,

— a tudomaéanyos-technikai forradalom és

— az urbanizacio, illetve ehhez kapcsoléddan
a kornyezetvédelem.

A biztonsag

A korszer(sitett gépkocsik egyre nagyobb
Utemben valé gyartasa, sebességik novekedése,
a kozutak novekvd forgalma és a varosok zsu-
foltsaga mindinkabb a kodzuati balesetek megeld-
zésére és kovetkezményeik csOkkentésére ira-
nyitja a figyelmet. Az utobbi években a bizton-
sagos forgalom szempontjabol a gépkocsi szer-
kezetének tokéletesitése kerilt elGtérbe.

A biztonsag ndvelésében jelentds szerepet jat-
szik a gépkocsi korményzasanak megkdnnyi-
tése, ezért mar a kozeljovében (az 1980-as évek-
ben) varhatd a szervo-motoros és hidraulikus
kormanymiivek széles korl{ elterjedése, nem-
csak a nehéz tehergépkocsikba, hanem egyre
tobb autdébuszba és kisebb tehergépkocsikba,
esetleg nagymeéretld személyautoba valé beépi-
tése.

A kormanym( mellett masik fontos szerkezeti
elem a fékberendezés. A biztonsagi fékberen-
dezés harom funkciot teljesit: Gzemi, segéd-
vagy vész- és rogzit6fékezés. A hagyomanyos
fékeket felvalto tarcsafékek tovabbfejlesztése
mellett mar eredményes kisérleteket folytatnak
a hidrodinamikus miikdédésd ellendramfékkel. A
gépjarmlvek blokkolasgatlo, fékrasegité beren-
dezésekkel, valamint a kétkdrds lUzemi fékkel
és a nagy teherbirasu tehergépkocsiknal és a sok
fér6helyes autébuszoknal a lassito fékekkel valo
felszelése mar napjainkban is elterjedt. Az
elektronika fejl6édése az 1990-es években, vagy
mar az azt megel6z6 id6szakban lehetévé teszi
az Un. radar-elven m{kodé tavolsagtartd beren-
dezések hasznélatat.
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A biztonsagos kozlekedés tovabbi lényeges
feltétele a jo latasi, illetve megvilagitasi viszo-
nyok megteremtése. A kedvez6 latasi viszonyok
kialakitasdnak egyik lehetséges megoldasa olyan
vilagitdegységek kidolgozéasa, amelyek a sotét-
ben is a gyors és biztonsdgos vezetéshez sziiksé-
ges tavolsagbecslést megfelel6en pontossa teszik.
A jarmi(vilagité berendezések fejlédésére jel-
lemz6, hogy 30 évvel ezel6tt 35 W teljesitmé-
ny( lampadkat még nem hasznalhattak, ma az
elektromos reflektorok teljesitményének felsd
hatdra 45 W. A hagyomdanyos elektromos ref-
lektorokndl joval magasabb teljesitményt ad-
nak a kilonboz6 halogén szarmazékokkal toltott
vilagitoberendezések, és ugyancsak jelentds tel-
jesitményndvekedést eredményez a reflektor-
konstrukciok fejlesztése. A gépjarmivek egyéb
fényjelz6 berendezésének (irdanyjelz6, féklampa
stb.) hatékonysagat, annak emelését ma még
korlatozza a nemzetkdzi egységesités hianya.
Természetesen a nemzetkdzi kapcsolatok és a
turizmus fejlédése magédval hozza a fényjelz6
berendezések egységesitésének kozeljov6ben
torténd megoldasat is.

A gépjarmiivek menetbiztonsdgdt a gumiab-
roncsok menettulajdonsagai is jelentds mérték-
ben befolyésoljak. A napjainkban végzett kisér-
letek végcélja olyan gumiabroncs kialakitasa,
amely defektbiztos. A Dunlop és a Pirelli cég
mar bemutatott ilyen gumiabroncsokat. Mind-
két tipus jellemz6je, hogy kiulondsen lapos, a
magassag—szélesség viszonya 0 : 6. A biztonsagi
abroncsoknal a gumiabroncs oldalfalanak séri-
lése nem jar karos kévetkezményekkel, mert az
oldalfal a séruilést automatikusan témiti. A biz-
tonsdgi gumiabroncsok sorozatgyartasadnak kez-
detét és beépitésik tomeges elterjedését — mi-
vel a gyartas bevezetése nem igényel jelentds
tobbletkdltséget és a jelenlegit6l eltéré techni-
kdt — a nem tavoli jovdére, az 1980-as évekre
tehetjuk.

Az emlitett primer biztonsagi intézkedések
mellett a vezetd és az utasok védelmét szolgald,
Un. szekunder biztonsagi intézkedések sem ha-
nyagolhatok el. A jarmiben (il6 személyek vé-
delmének alapvet6 modszere féleg a teret ko-
rilvevé szilard burkolat létrehozésa. igy jelen-
tésen csokkentheti az utasok sérilését a nagy
deformécids munka felvételére alkalmas els6 és
hatso rész, — a szilard kabin a benne l6k toké-
letesebb védelmét szolgalja. Az elkdvetkezend6
években a kisérleti biztonsagi gépkocsik techni-
kai Gjdonsadgai bekeriilnek a sorozatgyartasba,
az 1975 utani években valamennyi gépjarmivet
biztonsagi dvvel, a kis sebességii koccandsok ha-
tasat csokkent6 energiaelnyeld Gtkdz6kkel
gyartjak; altalanossa valik a fejtamasz és a mo-
dositott Ulések kialakitéasa.

A tudoményos—technikai forradalom

A tudomanyos—technikai forradalom a gép-
jarm(igyartas fejlédésében egyrészt az elektro-
nika térhéditdsa révén érvényesiti hatasat. A
féknél emlitett tdvolsagtartd berendezéseken Kki-
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vil 1980 utdn varhaté a kdzuton haladdk elekt-
roakusztikai eljarasos informalasa, pl. a sebes-
ségvalasztas optikai jelzése az autdpéalyara valo
biztonsadgos besorolashoz. Az RCA laboratérium-
ban kidolgozott DAl (Driver Alert and Inhibi-
tion) rendszer pl. fény- és hangjelzéssel bizto-
sitja a gépkocsivezetd informalasat, ha a vezet6
az adott dtszakaszon megengedett sebességet
tallépi. Tovabbi tallépés esetén az elkdvetett
szabalytalansidgot automatika regisztralja, és le-
het6ség van a jarmibe épitett jelfogd szerkezet
segitségével a sebesség csOkkentésére is. (A
DAIl-rendszer egy kdzponti vezérlépultbél, a se-
bességkorlatozo tablak helyén a korzethez tar-
toz6é féatvonalak mentén elhelyezett radidadd-
bol és a gépkocsikba beépitett vevékésziilékhdl
all.) Az elébtronika, az automatika fejl6dése ma-
gaval hozza a varosi kozlekedés forgalomiranyi-
tasanak fejlesztését is. Nagy valoszin(iséggel
el6re jelezhetd, hogy a zdldhullamot 1980 utan
szinte valamennyi varosi Gtvonalon kialakitjak.
Ennél fejlettebb mddszer az egész varosi Gtha-
l6zat forgalomirdnyitdsanak automatikus, koz-
ponti vezérlése. llyen rendszerek kiépitése fel-
tehet6en méar 1980— 1990 kozott megkezdddik,
és az ezredforduldra szinte valamennyi nagyva-
rosban megvaldsul.

Az évezred végéhez kozeledve megépilhet-
nek az automatikus tavolsagi kdzutak is. A jar-
mivekbe harom miszert kell beépiteni: nyom-
kovet6 készlléket, tadvolsagtartd berendezést és
egy sebességmér6 miszert. Az automatikusan
vezérelt, nagyteljesitmény( Gtszakaszok kézepén
minden forgalmi savban egy hosszanti irdnyban
hizddé vezeték az irany kovetését vezeérli. A ke-
resztirdnyban elhelyezett vezetékek a sebesség
meghatdrozasara és ellen6rzésére, illetve a ko-
vetési tdvolsdg megtartasadra szolgalnak. Az
automatikus kdzut mar napjaink technikéjéaval
is megépithetd, — igaz, Oridsi anyagi er6feszi-
tések aran.

Az elektronika a leveg6szennyezés csdkkenté-
sében is lényeges szerepet fog jatszani, hiszen a
motorok karos emisszidja csdkkenthetd olyan
berendezésekkel, amelyekkel a gyujtasi idépont
a pillanatnyi fordulatszdm- és terhelési viszo-
nyokhoz a lehet6 legpontosabban illeszthetd.
Erre ad lehet6séget a hagyomanyos tekercsgyuj-
tas héatranyait (a szekunder fesziltség csdkke-
nése és szérasa nagy fordulatszamon, a feszilt-
ség szorédsa kis fordulatszdmon és a mellékzar-
érzékenység) kiklisz6bol6 tirisztoros gyujtas. En-
nél a gyujtasi megoldasnal a teljesitménykap-
csolé és a kapcsolovezérlés funkcioja kettévalik,
elektronikus elem kapcsol, igy a szekunder fe-
sziltség-fordulatszam &sszefliggés a motor sza-
mara kedvez&bbé valik, a kapcsolé vezérlését
pedig mechanikus érintkez6par vagy alkalmas
impulzusgenerator latja el.

Az elektronika és az elektronikus segédeszko-
z0k mar napjainkban is olyan megoldasokat je-
lentenek, amelyeknek bevezetése a nem tavoli
jovében nemcsak indokolt, hanem nélkilik a
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korszer(, gyors kozlekedés megvalositasa nem is
lehetséges.

A tudomanyos—technikai forradalom nem-
csak az elektronika, hanem a mi{anyagok terén
is érezteti hatdsat. A mlanyagok gyartasi tech-
nologiajanak, mindségének javitdsa, a gyartasi
koltségek csdkkentése lehet6vé teszi egyre szé-
lesebb korl felhasznaldsukat. Az utébbi idében
a mlanyagokat — diszit6 elem és burkoléanyag
mellett — konstrukcids anyagként (pl. csap-
agyak, perselyek, hit6éracsok, kisebb fogaskere-
kek) is felhasznaljak. A manyagok konstruk-
ciés anyagként valo felhasznaldsa a kis fajsuly
kdvetkeztében lehetfvé teszi a gépkocsi sulya-
nak csOkkentését, javitja dinamikus jellemz@it
és csdkkenti az izemanyag-fogyasztasat stb. Je-
lenleg a PVC és poliuretdn mintegy 60%-at a
személygépkocsi-gyartasban hasznaljak fel. A
mianyag felhasznalas ndvekedése jelentds
strukturalis valtozasokat hozhat a gépkocsigyar-
tasban, és nagy a valoszin(isége annak, hogy az
ezredfordulora a gépi, az elektromos berende-
zések és az alvaz egyes alkatrészei kivételével
az egész gépkocsit mianyagbhdl fogjak gyartani.

1970-t61 2000-ig a legnagyobb és legkomp-
lexebb probléma a hagyomanyos jarmimotorok
tokéletesitése és 0j hajtdgépek kialakitasa lesz.
A hagyomanyos robbandmotorok teljesitmeényét
— a hengerdrtartalom novelése mellett — az
ggéstér jobb kialakitasaval, feltdltéssel lehet no-
velni. Ezek az eljardsok gyakran nemcsak a mo-
torteljesitmény ndvelését, hanem pl. a kipufogo-
gdzok mérgezd anyagainak csdkkentését is le-
het6vé teszik. Emellett tovabbi sirgeté igény-
ként jelentkezik az 0j, gazdasagosabb, a kérnye-
zetre kevéshé artalmas hajtogépek kialakitasa is.
A bolygodugattyis Wankel-motor a kezdeti
megtorpanas utan valdszinlileg nagyobb szerep-
hez jut, és a 70-es évek végére egyre tébb gép-
kocsigyar épit a személygépkocsik egy részébe
Wankel-motorokat.

A gazturbinds hajtégépnek a hagyomanyos
motorukkal szembeni el6nyds tulajdonsagai mi-
att (egyszer(ibb szerkezet, a LE teljesitményre
juté kisebb suly, egyenletesebb forgatonyoma-
ték, a kipufogdgaz lényegesen kevesebb mér-
gezd anyagot tartalmaz) az autdgazturbinabkal
folytatott kisérletek mar a gyakorlati megvalo-
sitds stddiumaban vannak. A gazturbindk hat-
rdnyainak (magas fajlagos fogyasztas, rosszabb
hatasfok, zajos izem, kilonleges h&all6 anyago-
kat és csapagyazast igényel, nincs motorfék) ki-
kiszobolése megteremti a nagy teljesitményd
jarmihajtogépek gyartasanak lehet6ségét. A
nyugat-eurépai szakemberek egy részének ve-
leménye szerint a gazturbinas gépkocsik nap-
jainkban és a kozeljovében nem a dugattyds
motorokkal Uzemeltetett gépkocsik pétlasara,
helyettesitésére szolgalnak, csupan egy Ujabb
valtozatot jelentenek és novekvd ltemd elter-
jedésiikre valoszinlileg csak az 1990-es években
szdmithatunk.

Tovabbi lehetéséget jelentenek a villamos
motorok, hiszen azok kozismerten kedvezd tu-
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lajdonsagai kovetkeztében még az ,lzem-
anyag”-ellatds nehézségei mellett is gazdasago-
sak lehetnek, bar eddig az energiaellatds nehéz-
ségeit nem sikerilt leklizdeni és az Uj anyagok-
kal m(kddd akkumulatorok sem tudtak Kiszori-
tani még a hagyomanyos savas Olom-akkumu-
latort. Az lzemanyagcelldk hasznalhatosagat és
felhasznéalasat még a fennalld gazdasagi nehéz-
ségek is hatraltatjdk. Egyik lehetséges megol-
dasnak a hibrid-meghajtas kinalkozik.

Az energiaellatas nehézségének megsziinte-
tése valdszinlileg nem varat sokaig magara, de
a kisérleti és a gyakorlati bevezetéstél a tome-
ges elterjedésig még hosszu id8 telik el, igy az
elektromos auté szamottevé mennyiségl és rész-
aranyu lzemeltetése 1985— 1990 el6tt nem var-
hato.

A kozeljovében sokkal nagyobb preferenciara
szamithatnak a dugattyds, de nem cseppfolyos,
hanem gaznem{ szénhidrogénnel m{ikéd6 gép-
kocsik, hiszen a jarm{motor nem igényel Ié-
nyeges szerkezeti valtoztatast, az lzemanyag-
ellatds pedig a cseppfolydsitott szénhidrogén-
gazzal (pl. propan-butdn) nem okoz kiiléndsebb
nehézséget.

Urbanizacio és kdrnyezetvédelem

A miiszaki fejl6dés felgyorsulasa mély szaka-
dékot hozott létre a technikai szinvonal és a
hozza nem alakitott életmdd, szokésok kozott. A
2000-re kialakulé nagy konurbaciék, a jarmda-
vOk szdméanak ndvekedése egyre jobban sirgeti
a varosi kozlekedés nehézségeinek megsziinte-
tését és a kornyezet fokozottabb védelmét.

A nagyvarosok kozlekedésének tervezésénél
lényeges szempont a tomegkozlekedési jarmd-
vek (autébusz, gyorsvasut) teljesitményének
meghatarozasa a teljes utazasi szlikségleten be-
lul. A zslfoltsag megsziintetése érdekében be-
vezetett intézkedések (,,park and ride” stb.)
szama, illetve egyre tébb varosra valé kiterjesz-
tése minden val6szinliség szerint tovabb no-
vekszik. Ez a fejl6dés hasonlo valtozast idéz el6
a személygépkocsiknal és teherautéknal, mint
kordbban az autébuszok esetében. Feltehetden
mar az 1980-as évek végén megkezdddik a va-
rosi és tdvolsdgi kozlekedést ellatdo személygép-
kocsik, illetve tehergépkocsik funkcidinak szét-
valdsa és (j tipusu, kisebb méretd és sulyu, for-
dulékonyabb, esetleg mas hajtégéppel gyartott
jarmikategdria jelenik meg: a varosi személy-
illetve tehergépkocsi. Ennek kdvetkeztében mind
a személyauték, mind a nagyobb teherbirasu
tehergépjarmivek kiszorulnak a varosok terile-
térél, és esetleg kulén datpalyan kozlekednek
majd. A fejlédés konkrét iranya ma még nem
allapithatdé meg teljes pontossdggal, és igy el-
képzelhet6 a két Uzemmdédl személygépkocsi
kialakitidsa is. Ezt a kocsit a varosi és kilvarosi
terilleteken a vezet6 iranyitand, a varosi féut-
vonalakon pedig automata venné at mind a kor-
manyzast, mind a tdvtartast.

A kovetkez8 néhéany évtizedben varhato
technikai haladas nem fogja egyik naprél a ma-
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sikra a varosi kozlekedés képét megvaltoztatni.
A progndzis idészaka alatt tovabbra is el6térben
marad a jarm(vek okozta zaj és szennyez@dés
elleni kiizdelem. A jelenleg mar széridban gyar-
tott szerkezetek kozil megemlithet6 a Bosch
GmbH ,,K—Jetronic” tipusjelzéssel ellatott ben-
zinbefecskendezési rendszere, amely a sziiksé-
ges benzin-leveg6 keverési aranyt nagy pontos-
saggal és a lehetd legkisebb ,lebegéssel” bizto-
sitja, jelent6sen csOkkentve ezaltal a hagyoma-
nyos Otto-motorok karos emissziojat. A kovet-
kez6 évtizedben szerephez jut a — jelenleg még
elhanyagolt — paraméter, a jarmivek altal Kki-
bocsajtott szag mérése és nagysaganak csdkken-
tése is.

A gépjarmitipusok fejlesztése

Barmilyen miiszaki megoldas fejl6désének,
illetve fejlesztésének kétféle utja lehet: a talal-
many, az Uj technikai megoldas

a) megel6zi korat, a felhaszndalasa iranti igény
késébb jelentkezik, ezt kdvetéen indul meg a
tdmeges gyartas;

by a fejlédés kilénbdz8 igények fellépésével
jar egyuitt, és a felmerul6é igények szikségessé
teszik a fennallé technikai nehézségek megolda-
sat, illetve a tdmeges gyartas bevezetését.

Az els6 esetben a taldlmany megjelenése és a
tomeges gyartas kozott hosszu id6szak — gyak-
ran szaz év is — eltelik, mig a masodik esetben
a taldlmany, vagy miszaki megoldas kidolgozésa
és tdmeges gyartasa kozotti idészak rendkivil
rovid lehet; napjainkban ez az id6szak egyre
kisebbé valik. Az utébbiakra még jellemz6, hogy
gyakran kdzel egyidejlleg, egymastol fliggetle-
nil tébb hasonlé, vagy ugyanolyan technikai
megoldas is megjelenik. Ez a ,kétarci” fejl6dés
a gépkocsigyartas teriiletén is fellelhetd, és jel-
lemz6 marad a prognézis egész id@szaka alatt.
A jelenlegi jellemz6 gépkocsitipusok kidregedé-
sének varhato ideje atlagosan 8 év, csupan —
a legutobbi évékben kifejlesztett — csuklos
autobuszok és 12 tonndan felili teherbirasd gép-
kocsik esetében tehet6 a régebbi tipusok kidre-
gedése kozelebbi idépontra.

A gyértasra bevezetendd, el6készitett gépko-
csitipusok sorozatgyartasanak kezdeti idépontja
altaldban 1975. Néhany tipus: kisméretli autd-
busz, csuklés autdébusz, kénnyld szallitékocsik,
12 tonna feletti teherbirast gépkocsik a KGST
tagorszagokban mar a sorozatgyartds bevezeté-
sének stddiumaban vannak. Ezek a jarmivek
azonban nem térnek el lényegesen a jelenlegi
tipusoktol, minddssze az egyes KGST tagorsza-
gokban eddig még nem gyaéartott jarmdinem, il-
letve kategoria gyartasdnak meghonositasardl,
valamint a régebbi tipusok korszer(sitett valto-
zatair6l van szo.

A tudomanyos kidolgozas szakaszaban levd
gépkocsik sorozatgyartasanak kezdete altaldban
1990-re és az azt kdvet6 évekre tehet6. A iSoro-
zatgyartas varhaté idépontja — a mar emlitet-
tek miatt (energia takarékossag, zajhatas, leve-
g6szennyezés csokkentése) — valoszinlileg ha-
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marabb kovetkezik be, ezért 1990-t6l a viszony-
lag nem nagy, de abszol(t szamban tomeges el-
terjedésre szamithatunk. Ezek a jarmitipusok
mar jelent6s min6ségi valtozast fognak okozni,
és az ezredforduldra vagy az azt kévetd években
mar forradalmi valtozast eredményeznek az
autokdzlekedésben, és egyardnt Aatalakitjak a
gépjarmiigyartas technolégiajat, szerkezetét, va-
lamint az autdokdzlekedés és azon keresztil az
egész kozlekedés formajat.
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Dr. Jen6 Megyeri: Hole et choix de la caractéristique cinématique d’un ordre plus haul dans la réalisation géomét-
rique des courbes de VOIe @ grandeS VITESSES .iiiiiiiiiieiiiiieieienisieesesitserestete e et eresesesesessesesese b e ses et s esase st et esassssebe e nsesesenesnenns

L’auteur prouve qu’aupres des voies ferroviaires a grande vitesse pour la détermination de la longueur mi-
nimum de la courbe de raccordement et pour la formation des combinaisons de courbe on doit tenir compte de
la dérivée par rapport au temps (m/s3) au lieu de la différence de I’accélération latérale (m/s2). C’est sur cette
base cju’il traite la solution géométrique des cas présentés.

Dr. LaszIl6 Juhasz: La Ve Conférence Générale sur I’économie des communications a Szeged.....ccccorvveivrreieieseseninnnns

La Conférence de la Section de I’'Economie des Communications de I’'Union des Sciences des Communications
tenue a Szeged les 7—8 mai 1974 avait pour theme les rapports de la science et de la pratique dans les com-
munications. L’article rend compte des conférences tenues et des résultats obtenus lors de la réunion.

Lajos Varga: I’ose des rails soudés a une température de rail plus basse que la température neutre prescrite.................

L’étude montre comment s’effectue la pose définitive des rails soudés a température basse au moyen d’une in-
stallation servant a la tension des rails. L’auteur décrit d’une fagon détaillée les moyens et la technique utili-
sésen démontrant aussi les avantages de ceux—ci.

Dr. Jen6 Malduri Maléter: Motifs économiques de la politique internationale des communications et les problémes
du trafic international des AULOMODIIES ... bbb bbb bbbt b bbb

L’étude expose dans sa premiere partie les pensées actuelles de l'auteur sur certaines questions de la politique
internationale des communications et dans lautre partie il s’occupe des efforts tendant a la réglemen-
tation uniforme de la dimension extérieure maximum et du poids des véhicules automobiles utilisés dans le
trafic international a partir des années trente jusqu’a nos jours.

Endre Fay: La IVémc Conférence sur la Cybérnetique dans les COMMUNICATIONS  ..coccviiviecierincierereee e

L’Union des Sciences des Communications et la Commission puor la Cybérnetique de I’Académie des Scien-
ces de Hongrie ont organisé les 8—10 avril 1974 a Budapest la Conférence susindiquée. L’article expose le con-
tenu des conférences tenues et rend compte des décisions y approuvées.

Boldizsar Vasarhelyi: Modele de cadre simulateur pour I’examen des courants du lrafic des voies routiéres idéales

Dans le modele de cadre élaboré par l'auteur I’identification dse véhicules s’effectue par la tenue en évidence
de I'occupation de la voie. Le modele relatifa la simulation des courants de trafic des voies a sens unique peut
étre développé ultérieurement aussi pour la simulation des cas plus compliqués.

Dr. Tibor Dobos—Jb6zsef Agocs: Quelques rapports de la réalisation de I'environnement des routes....cccoccovevivcerenrreennns

Les auteurs traitent la réalisation biotechnique du terre-plein central des routes, de plus prés la plantation de
celles-ci. lls décrivent les méthodes de I'introduction des plantes et communiquent les listes des plantes pou-
vant étre utilisées avec succes.

Revue internationale:

Dr. Jozsef Palfalvi: Prognostic du développement technique des véhicules automobiles des pays membres dun Con-
LT Ie B = A Ul [T oo T o o [ LRSS

Apres la présentation des tendances du développement général de la technique des véhicules automobiles,
I’étude décrit le développement des voitures, des camions et des autobus jusqu’au tournant du millénaire en
s’étendant a I’utilisation pratique prévisible de toutes les innovations essentielles techniques.
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SUMMARY

Pago

Dr. Jen6 Megyeri: Selection and Role of the Higher Kinematic Characteristic at the Geometrical Establishment of
Curved High Speed RaIWAY TTACKS ..ottt ettt s e st nb e s e et et e nene st e e s e neenens

The author proves that on high speed railway tracks, at the determination ofthe minimum length of the tran-
sition curve, or at the establishment of the combinations of curves, respectively, instead of the difference of
lateral acceleration (m/s2), the time derivative of the acceleration vector (m/s3) is determinative and should
be taken into consideration. On that basis he treats the geometrical solution of the cases shown.

Dr. Laszl6 Juhasz: The Fifth National Transport Economics Conference in SZeged ....cccoiveeiiireienevsseisse e

The Transport Economics Section of the Scientific Association for Communication arranged a Conference on
7th and 8th May, 1974, that dealt with the relations of science and practice in transportation. The item re-
ports on the papersread and the results of the Conference.

Lajos Varga: Construction of Tracks with Long Welded Rails at Lower Temperature than the Prescribed Neutral
LT 00 XLz A AU L =TT TSP RURTUT P

The study shows how the definitive formation of the track with long welded rails is carried out at low rail tem-
perature by the use of rail stretching device. The author describes with full details the means used and the
technology, pointing also to its advantages.

Dr. Jen6 Malduri Maiéter: Economic Motives of the International Transport Policy and Problems of the Internatio-
L0 LY [o] o] g I -\ i TSSOSO U TR

In the first part of the study the author expounds his thoughts about some relations of the international
transport policy and in the second part he deals with the efforts aiming the uniform regulation of the maximum
external dimensions and weight of motor vehicles crossing the frontier, from the years beginning with 1930
until our days.

Endre Fay: The IV Cybernetics in Transport CONTEIENCE ..ottt se et e nne e

The Scientific Association for Communication and the Transport Cybernetics Commission of the Hungarian
Academy of Sciences arranged the abovementioned Conference in Budapest from 8th until 10th April, 1974.
The item makes us acquinted with the contents of the adresses and publishes the adopted resolutions of the
Conference.

Boldizsar Vasarhelyi: Simulation Framework Model for the Examination of the Traffic Course of ideal Roads............

In the framework model elaborated by the author the identification of vehicles is realized by the recording of
the occupation of the road. The model concerning the simulation of the traffic flow of one-way roads can be
developed also for the simulation of more vexed cases.

Dr. Tibor Dobos—Jo6zsef Agocs: Some Concernes of the Formation of the Environment of the Road.....cccocccecvvvirnnne

The authors deal with the biotechnical formation of the central reserve that belongs to the road environment,
and especially with the planting of trees. They treat the method of the plantation and publish the list of the
plant matter to be used successfully.

Foreign Review:

Dr. Jézsef Palfalvi: Forecast of the Technical Development of the Motor Vehicles in the Countries Belonging to the
COMEGCON oottt ettt ettt bbbt s e b e 22 b b a2 £ s e b e e 22 e 8 e b e £ 1e 8 b e £ 2 A e A e e e Ere 8L E b4 £ eeE e b e S 2 eE e bR s e A2 R b £ e s e EeE £ AeE b e bt s e E et et ee s e b et e b nb et e ban e et brennas

After a survey of the general development tendencies of automotive technics the study outlines the develop-
ment of cars, lorries and buses until the end of the millenary, mentioning also the practical use to be expected
of each essentiel technical invention.
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25 éves a magyar—szovjet miiszaki-tudoméanyos egyuttm(ikddés

A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium, vala-
mitt a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet kdzos rende-
zésében 1974. szeptember 17—19. kozott Budapesten
rendezend8 szimpoOzium programja:

1974. szeptember 17. kedd délel&tt

Posta és hirkdzlés Szinhely: Népkoztarsasag utja 3.
1 Magyar—szovjet egylttmikodés a két MW-os mii-
sorsz6ro ado épitésében.

El6ado6: dr. Horvath Lajos szakosztalyvezetd

2. A magyarorszagi Interszputnyilk rendszer( foldi al-
lomés létesitése.

El6ado6: dr. Villanyi Otté csoportvezetd.

1974. szeptember 17. kedd délutan

Varosi kozlekedés Szinhely: Népkoztarsasag Utja 3.
1. A budapesti metronal alkalmazott szovjet jarmi-
vek lizemeltetésének tapasztalatai és az ezzel kapcso-
latban tervezett jarmdfejlesztési program.

El6ado: Balogh Laszl6 BKV igazgato

2. A trolibuszok lizemi tapasztalatai a budapesti va-
rosi kozlekedésben, kiilonos tekintettel a szovjet csuk-
l6s-trolibuszok kialakitasara.

El6ado: Faskerti Sandor BKV vezérigazgatohelyettes

1974. szeptember 18. szerda egész nap

Vasuti kozlekedés  Szinhely: Népkoztarsasag Gtja 75.
1 M 62 tipusi mozdonyok a magyar vasutakon
El6add: Barcsi Janos szakosztalyvezetShelyettes.

2. dmlesztett tomegaruk nagy hatékonysagl atraké
berendezései. i

El6ado: Trencsényi Zsigmond MAVTI irodavezetd

3. Kozponti forgalomiranyitd berendezés a magyar
vasutakon.

El6ado: Hegedls Géza fémérndk

4. A szovjet és a magyar vasUt egyittmikddése Csop-
Zahony atrako korzetben.

El6ado: G. H. Bogdanovics vasltigazgatd, Szovijet-
unié, Lvov

1974. szeptember 19. csitdrtok déleldtt
Autdkozlekedés Szinhely: Tukoéri utca 3

A szerkesztésért felelds:

Budapest XIV.. Méajus 1. Gt 26. Telefon:
Budapest, 1073. Lenin korat 9—11. Telefon:
Felelés kiado:

1. A kozlekedés, ezen belil a kozuti kozlekedés tav-
lati fejlesztési kérdései.

El6ad6: D. P. Velikanov professzor, a Szovjetunio
Tervhivatala mellett m(kédé Komplex Kozlekedési
Probléméak Intézetének munkatarsa

2. A gépjarmivek mdszaki fejlédése és korszer( Ulze-
meltetése.

El6ad6: B. Ny. Osztrovszkij, az Autékodzlekedési Tudo-
manyos Kutatd Intézet igazgatdéja, Moszkva.

1974. szeptember 19. csitortok délutan

Autokozlekedés Szinhely: Tudkori utca 3.
1 Az elektronikus programozas alkalmazasa a kor-
szer(i arufuvarozasiban.

El6ad6: G. L. Krauso, a moszkvai 1. sz. autékombinat
igazgatoja.

1974. szeptember 19. csutortok déleldtt

MALEV Szinhely: Népkoztarsasag utja 3.
1 Szamitogép alkalmazasa az utasszallitdo repilégépek
miszaki nyilvantartasaban.

El6add: Lukacs Istvan f6osztalyvezetd.

2. Utasszallit6 replil6gépek miszaki karbantartasi
munkainak optimalizalasa elektronikus szamitogép
segitségével.

El6add: Szukics Gyula miszaki osztalyvezetd.

1974. szeptember 19. csitortok déleldtt

Kozlekedési Muzeum Szinhely: Varosliget

Az egyiuttm(ikodés eredményei a Kozlekedési MUzeum
és a moszkvai Politechnikai Mlzeum kozott.

El6ad6: dr. Czére Béla, a Kozlekedési Muzeum féigaz-
gatdja.

1974. szeptember 19. csitorték délutan
Kozlekedésépités Szinhely: Népkdztarsasag utja 3.
1 A szovjet tudomanyos eredmények hasznositasa a

magyar geotechnikai gyakorlatban.

El6ad6: dr. Réthati Laszlé (FTV)

2. A szovjet tudomany és fejl6dés eredményeinek al-
kalmazasa a budapesti metrdépités gyakorlataban.
El6add: dr. Rozsa Laszlé (UVATERV)

. Harmati Sandor. Szerkesztdéség
223-216. Kiadja :

Lapkiadé Vallalat,
221-293. Levélcim: 1906, postafiok 223.

Sikl6si Norbert.

74.7., 3027 Révai Nyomda, Budapest V., Vadasz utca 16. F.v.: Povarny Jend.
Terjeszti a Magyar Posta. EI6fizethetd barmely postahivatalnal, a kézbesit6knél, a
Posta hirlaptizleteiben és a Posta Kdzponti Hirlap Irodanal (KHI, 1900 Budapest V.,

Jozsef nador tér 1) kdézvetlentl vagy

postautalvanyon, valamint Atutaldssal a

KHI 215—96 162 pénzforgalmi jelz6szamara.

El6fizetési dra: egy évre:

108,— Ft, egyes sza&m ara: 9,— Ft.
Kilfoldon terjeszti a JKULTURA" Kényv-

és Hirlap Kilkereskedelmi Vallalat,

Budapest. Postafiok 149. H — 1389.

I INDEX: 25454



J1 ma tudoma
a hotnap technikaja

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDOMANYOS SZAKLAPJAIN KAT!

Mindig széleskorlen tdjékoztat a szakteriilet helyzetér6l, eseményeir6l, Gjdonsagairol

Anyagmozgatas, Csomagolas Hidroldgiai Kozlony
Banyaszati és Kohaszati Lapok Hiradastechnika
BANYASZAT Ipari Energiagazdalkodas
Banyaszati és Kohaszati Lapok Ipargazdasag
KOOLAJ ESFOLDGAZ Jarmiivek, Mez6égazdaségi Gépek
Banyaszati és Kohaszati Lapok Kép- és Hangtechnika
Béﬁ?é?zAatSiZé?TKohészati Lapok Kozlekedestudomanyi Szemle
ONTODE Magyar Aluminium

Magyar EpitGipar

Magyar Grafika

Magyar Kémiai Folydirat
Magyar Kémikusok Lapja
Magyar Textiltechnika
Mélyépitéstudomanyi Szemle

B6r- és Cip6technika
Elektrotechnika

Energia és Atomtechnika
Elelmezési Ipar
Epitéanyag
Epiiletgépészet

Az Erd6 Mérés és Automatika
Faipar Manyag és Gumi
Finommechanika Miszaki Elet

Fizikai Szemle Papiripar

Gép Vérosépités
Gépgyartéastechnoldgia Villamossag

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETOK

minden postahivatalban,
aPosta Kozponti Hirlap Iroda (Jozsefnador téri.) csekkszam l4jara vagy atutaldssal, valamint
a Technika Haza mUszaki kdnyvboltjdban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK

V. , Véci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky Gt 76. szam alatti Hirlapboltokban.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA

VII. , Lenin korat 9-11. I. em. 120. (222-251).
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