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Gondolatok a vallalatiranyitas, a munka- és Uzemszervezés kérdéeseirgl*

DB,. ABBAHA M K

\K

A vdllalati Uzem- és munkaszervezést targyalva
a kozlekedés teriiletén, harom f6 kérdéssel kivanok
foglalkozni. Az egyik e feladatkdér helyes megité-
lése, a méasik annak idészer(isége, a harmadik pe-
dig az, hogy milyen lehetéségeink vannak a szerve-
zésfejlesztés teriiletén.

Az els6 kérdést: a feladatkor helyes megitélését
azért kell felvetni, mert e tekintetben van mit val-
toztatnunk gondolkodasmodunkon.]

Ma t6bben agy gondoljédk, hogy az Uzem- és
munkaszervezéssel, a takarékossadggal és a gaz-
dasagi hatékonysagot noveld tobb kérdéssel csak
azért kell foglalkozni, hogy urré legylink a nép-
gazdasagban jelentkezd nehézségeinken. Ez azon-
ban teljesen hibas felfogés. Az igazsag az, hogy nép-
gazdasagunk az elmult 6téves id6szakban is hatal-
mas eredményeket ért el, s ezen beliil a kdzlekedés
eredményei is kivaloak. Méar tavaly is megallapit-
hattuk, hogy olyan magas szallitasi teljesitménye-
ketkértUnk el, amelyeket csak 1980-ra tervez-
tink.

Nyomatékosan ra kell mutatm arra, hogy a val-
lalati Uzem- és munkaszervezéssel nem pesszimista
kiindulasi alapon kell foglalkoznunk. A szervezés-
fejlesztés nagyon redlis és id6szer( kérdés. Reélis,
mivel a mi népgazdasagunk is a fejlédés intenziv
szakaszaba lépett. Rendkivil komoly és fontos ko-
vetelmények, politikai célok teszik sziikségesse,
hogy a dolgozok, az egész orszag érdekében segit-
sk népgazdasagunk tovabbi toretlen fejlédését.

Ez azt jelenti, hogy a kdvetelményeknek a jové-
ben masképpen kell eleget tenniink, mint ahogyan
azt eddig tettik.

* Szerz8 el6adasa Pécsett, 1975. méajus 28-a4n, a VI.
Orszagos Kozlekedésgazdasagi Konferencian

A masodik kérdés az Uzem- és munkaszervezés
idGszerlisége. Ezt igen sok tényezd tdmasztja ala.
Ezek kozul néhanyat felsorolok.

Az egyik az, hogy at kell értékelniink a belfoldi,
de kulonosen a nemzetkdzi széllitdsokra vonat-
koz6 elképzeléseinket. Emogott nagyon komoly
fejlédés hazodik meg. A gazdasagi integracio
fokozddasa ugyanis megmutatkozik abban is, hogy
az orszagok koOzotti termék- és aruszallitasok tel-
jesitményei szinte ugrasszerli emelkedést mutat-
nak. Ma még vitatjuk és tudomanyos alapon meg-
probaljuk tisztdzni, hogy ez a tendencia tovabb
tart-e, vagy szadmithatunk-e valamiféle lassubbo-
dasra. Az utols6 két-hdrom évben mindenesetre
latni lehetett, hogy az eredeti elképzelésekhez ké-
pest a kozlekedéssel szembeni szallitasi igények
sokkal nagyobb mértékben néttek. Ezt a tényt
tehat figyelembe kell venniink, amikor a kozleke-
dés Uzem- és munkaszervezési tevékenységének
id6szerlséget taglaljuk.

A masik fontos tényez6, hogy a kozlekedés na-
gyon alkalmas és képes is azokra a valtoztatasokra,
amelyeket a fejl6dd élet ma megkovetel. Azt hi-
szem, a mi szaktertletinkén mindenki tudja és
bliszke is r4, hogy kormanyunk az egyik legszer-
vezettebb A&gazatnak tekinti a kozlekedést. Az
Uzem- és munkaszervezésben is nagyon sok jo
eredmenyt értlink el. Ezekre az eredmenyekre ala-
pozva, bizhatunk abban, hogy e kérdésben tovabb-
ra is példamutatdan tudunk el&relépni.

Tovabbi tényez6, ami id@szerlivé teszi az lizem-
és munkaszervezéssel valé foglalkozast az, hogy
a vezetés — beleértve a helyi és munkahelyi veze-
tOket is — sok esetben f6 feladatanak tekintette,
hogy minél nagyobb beruhdazési Osszegeket tudjon
elérni. Sokan arra torekednek, hogy a népgazdasag
er6forrasaibdl minél tébbet harcoljanak ki. Ugy
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véljik, sokkal helyesebb lenne, ha az erre fordi-
tott energidnak tekintélyes részét inkabb arra
hasznalnank, hogy a meglevd berendezésekkel, a
meglevd adottsdgokkal hogyan tudunk eleget tenni
a valtoz6 korulményeknek, a megndvekedett igé-
nyeknek.

Az V. Otéves tervben beruhazéasunk el6relathato-
lag 100 milliard forintos nagysagrendet kepvisel.
Lehet elméletileg vitat folytatni es a gyakorlatban
is kidllni amellett, hogy kozlekedésiinknek ennél
nagyobb beruh&zési 6sszegre lenne sziiksége. JOI
tudjuk azonban, hogy a népgazdasag er6forrasai
korlatozottak. Ez nyilvanvaldva teszi, hogy eré-
inket most a kdzlekedésre jutd beruhazasi 0sszegek
lehetd legjobb felhasznalaséara kell forditanunk,
hiszen ez 6nmagéban is hatalmas feladat.

Ugy tlnik, hogy vezet6ink két tijmsba sorolha-
tok. Az egyik — szerencsére joval kisebb — cso-
port csak a nehézségeket emlegeti, a masik cso-
port viszont a rendelkezésre all6 lehet6ségeket
figyelembe véve igyekszik mindig el8relépni. E két
tipus hozzaallasat fel lehet ismerni az V. Otéves
terv Osszeallitdsanal is.

Az els6 csoportba tartozd vezet6ink azon medi-
tdlnak, hogy alacsony lesz a beruhazési 06sszeg,
azt emlegetik, hogy mit nem lehet megoldani.

A masik csoport pedig — nagyon helyesen —
felméri a beruhazasi 6sszeget, a varhaté létszamot,
és jobb szervezéssel, takarékossaggal igyekszik ugy
munkalkodni, hogy minél magasabb szinten tudja
kielégiteni a népgazdasadg és a lakossdg igényeit.
Nyilvanvalo, hogy ezekkel a vezet6kkel kell egyet-
értentink.

A kovetkezd behatéarol6 tényezd, ami a munka-
és Uzemszervezés fejlesztését idGszerlive teszi, a
munkaeré korlatozott volta. A munkaer6kérdés
ma hazankban is aktualis probléma. Erre vonat-
kozdblag csak két szamadatot kozlok. A munkaerd-
fejlesztési lehet6ség a IV. 6téves terv id6szakaban
népgazdasagi szinten kb. 130 ezer f6; nagyon je-
lentds, hogy ebbdl a kozlekedés 22 ezer fOvel ré-
szesedett. Az V. Otéves tervben ellenben a dolgo-
z0k szaméat nem tudjuk ennyivel emelni. Népgaz-
dasagi szinten mintegy 80—85 ezer fonyi noveke-
désrdl lehet sz6. Ebbdl a kozlekedés 15, a legjobb
esetben 18 ezer f6vel szamolhat. Persze nagy lehe-
t6ségek forrasa lehet ez a ndvekedés is. A korlato-
zott munkaer6-lehetségek azonban szintén arra
utalnak, hogy véllalataink csak akkor tudjak ha-
tékonyabban teljesiteni szallitasi és termelési fel-
adataikat, ha novelik a szervezés hatékonysagat.

Vegul van még egy kérdes, amelyre nyomatéko-
san szeretnék ramutatni: ez a munkaerd-képzettség
és az ehhez tartozo szinvonal, ami kdzos probléma
a vas(tnal, a kozatnal, a hajozasnal, a repllésnél
és a tobbi kozlekedési agazatnal is.

Az el6z6ekben felsorolt tényez6k kozil harom
Iényegében kotott. Kotott az, hogy a szallitasi
szlikségletek télunk fliggetlenul megjelennek a koz-
lekedéssel szemben; hogy a beruhdazasi lehet6ségek
népgazdasagunkban adottak; hogy a munkaképes
koru lakossag szdma csak nagyon lassan emelked-
het. A legutoljara emhtett tényez6: a kozlekedés-
ben dolgozok szakképzettsége, a rendelkezésre allo
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szervezet viszont nem kotott tényez6, annak mi-
kénti mlkodésével, fejlesztésével sokat lehet és
kell is foglalkoznunk. A meglev6 szervezetekben a
rendelkezésre &ll6 munkaeré felhasznalasat ille-
téen olyan munka- és lUzemszervezési tevekenysé-
get kell folytatni, hogy eleget tudjunk tenni azok-
nak az egyre nagyobb feladatoknak, amelyeknek
teljesitéset egész népgazdasagunk elvarja télunk.

Ezutan Aattérek a harmadik kérdéscsoportra,
mégpedig arra, hogy milyen konkrét szervezési
lehetGsegeink vannak, és hogyan kellene e téren
elérelépniink. Tulzéds nélkil mondhatjuk, hogy
szdzaval vannak ilyen lehet6ségeink, amelyek ko-
zul a kovetkez6kben csak néhényat emelek ki pél-
daként.

Az lizem- és munkaszervezéssel foglalkozé part-
6s kormanyhatarozatok megfeleld intézkedésekre
hivjak fel a minisztériumok és vallalatok figyelmét.
Arra kell torekedniink, hogy ezeket a kozponti
iranyelveket, utasitdsokat megfelel§ szinten vég-
rehajtsuk.

Els6sorban is meg kell vizsgélnunk és el kell
dontenlink, hogy a kozlekedés jelenlegi szervezetével,
adottsagaival a tavlatban is el tudja-e latni fel-
adatat. Munkéankban ugyanis mindig el6re kell te-
kintenlink. Ha csak a ma feladataira koncentra-
lunk, akkor bizonytalanna valhat a jové.

Az elmualt években egyre ndvekvd személy- és
aruszallitasi igény jelentkezett. Ezeket j6 szerve-
zéssel altaldban sikerult kielégiteni. A kozlekedés
ugyanis csak akkor tudja feladatat ellatni, ha te-
vékenysége jol szervezett. Megfelel6 0Osszhang-
ban kell lennie az embernek a technikai eszkdzokkel,
mert csak ebben az esetben tudjuk gyorsan, pon-
tosan, biztonsagosan, rendszeresen és megfeleld
szinvonalon elszallitani a személyeket és az arukat.
A kozlekedésben szoros kapcsolat és kdlcsdnhatas
van a péalya, az &llomésok, a jarmdvek, a bizton-
sagi berendezések sth. és az emberi tevékenység
kozott.

Példaul, ha az aruszallitasban sikerll a rakodasi
id6t lecsokkentenlink és a tovébbitast gyorsita-
nunk, akkor ugyanazzal az eszkdzéalloménnyal
Iényegesen nagyobb feladatokat tudunk megoldani
és beruhdzasi osszegeket is fel tudunk szabaditani,
illetve tcsoportositani. Az egész szallitasi folyama-
tot a feladastol a leadasig egyre szervezettebbé kell
tenni. Ezért a feladonak, a szallitonak és az atve-
vBnek megfeleléen egyitt kell mikodnie. Ezt az
egyuttmdikodést csak rendeletekkel nem lehet egyre
hatékonyabbd tenni. Szlkség van valamennyi
résztvevd joéindulatara és aktiv segit6készségére.
A széllitasi id6 roviditése kulcsfontossagu. Csak
akkortudunk egy adott teljesitményi szintrél el6bb-
re 1épni, ha meggyorsitjuk a szallitds egész folya-
matat.

Sokat segithetnek ebben — és sok méas kérdés-
ben — kutatointézeteink. Sajnos, kutatdink elkép-
zeléseit, megéllapitasait még nem hasznéljuk fel
eléggé. Ezért a kutaték sok esetben nem érzik
munkdajuk fontossagat. Pedig egész szallitasszer-
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vezési rendszerink korszer(sitése és fejlesztése
csak a tudomany segitségével biztosithato.

A vildgon végbemend fejlédéssel Gsszhangban
kell kdzlekedésiinket fejleszteni és a kozlekedesen
bellli egyensulyt biztositani. A tudomanyos kuta-
tast, a megalapozott el6rebecslést, de esetenként
egy-egy gazdasagi dontés meghozatalat is gatoljak
bizonyos hidnyossagok.

Az egyik ilyen nehézség, hogy a kozlekedésnek
nincs kdzponti adatbankja és adattara. Ez sok prob-
Iéméat okoz, mert a gazdasagi minisztériumoknak,
igy a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztériumnak is
—a népgazdasag erdekében —, az eddiginél jobban
be kell avatkozniuk a vallalatok életébe. Ehhez
viszont az adatok témegére van szikség.

Felmerilt az is, hogy a kozlekedési tarca is sze-
rezzen be szamitégépet, akkor talan jobban bizto-
sitani lehet a dontésekhez sziikséges adatokat.
Tény azonban, hogy a kozlekedés tertletén jelenleg
meglevé szamitogépeinket sem hasznaljuk ki meg-
feleléen. De mindenképpen meg kellene oldani azt,
hogy a KPM Kozlekedéspolitikai F6osztalya ré-
szére rendelkezésre alljon egy olyan &ttekinthetd
és értelmezhet6 adathalmaz, amelyre az iranyitas-
ban és vezetésben tdmaszkodni lehet. A szlikséges
adatok osszegydijtésére és tarolasara fel kell hasz-
nalni meglevé szdmitdgépeinket.

Visszatérve a tudomanyos kutatasra, tudomasid
kell venni, hogy nem kell mindent nekink kita-
lalni. A kalfoldi kihatdsok eredményeit mind na-
gyobb mértékben kell &tvenniink ésfelhasznalnunk.
Emellett sok esetben ndvelni kellene a kutatolétsza-
mot is; igy példaul a MAV-nal alig tébb a kutatok
létszama 200 f6nél. Persze az is igaz, hogy itt-ott
meglev6 kutatdinkat sem foglalkoztatjuk eléggé.
Pedig, mint ahogyan mar emlitettem, az idészer(
kérdéseket nem lehet megoldani kutatdsi hattér
nélkil. E téren tehat még nagy lehet6ségeink van-
nak; szikséges, hogy ezzel a kérdéssel a jov6ben
sulyanak megfelel6 komolyséaggal foglalkozzunk.

A kovetkez6 kérdescsoport, amelyrél szeretnek
nehan% szot szolni, eszkozallomanyunk és an-
nak kihasznalasi lehetGsége.

Mindenki el6tt ismeretes, hogy népgazdasagunk
egyik legeszkozigényesebb &gazata a kozlekedés.
A ,,szallitas és hirkozlés” népgazdasagi agnal van
az orszag alléeszkdzalloméanyanak csaknem 20
szdzaléka, mintegy 250 milliard forint értékben.
Nalunk az 1 milli6 forint termelési értékre juto
alldeszkoz-igénybevetel 3,5 miiho forint, ugyan-
akkor példaul az ipar 1 miiho forint értek( termé-
ket 0,7— 0,8 millios alloeszkozzel allit el6.

Ha ezeket a szamokat nézzik, akkor dnkéntele-
nul felmerdl a kérdés: nem lehetne-e ezt a 250 mill-
hard forint értékii alléeszkdzt jobban kihasznalni,
mint amennyire azt tessziik. Raadasul ezeknek az
eszkozoknek, jarmiveknek, berendezeseknek nagy
része korszerd, tobbre képes, mint amit jelenleg
vegeztetink velik. Energidnk nagyobb részét ér-
demes lesz arra forditani, hogy meglev6é eszko-
zeinket jobban kihasznéljuk. Erre igen sok példat
lehet felhozni. Ha a vas(ti mozdonyok kihaszna-
asat 5%-kal sikertilne novelni, akkor ezzel min-
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den 20 mozdonybdl egy feleslegessé valna, illetve
minden 20. gép tObbletteljesitményt végezhetne.
Ugyanez a helyzet, ha példaul a vasuti kocsik rak-
suiykihasznalasat nézzik. A legutdbbi id6ben a
raksulykihasznélds 21,8 tonnardl 22,3 tonnéra
emelkedett. A raksulykihasznalas novelése azt
jelenti, hogy 2,4 milli6 tonnaval t6bb arut tudunk
elszallitani ugyanazzal a kocsiparkkal. Egy ilyen
szervezési eredményhez természetesen széles kor(
el6készitd munka sziukséges. Ehhez nemcsak azt
kell ismernink, hogy mit kell elszéllitani, honnan,
hova és mikor, milyen feltételek mellett, milyen
szallitbeszkdzzel. A vasut ezt csak —ahogyan mar
emlitettem —a szallitasban részt vevd felek szoros
egyuttmdkddésével tudja megoldani. Egy-egy
ilyen és hasonlo szervezés ragyogd példaja annak,
hogy milyen lehet6ségeink vannak all6eszkdzeink
jobb kihasznalasa terén.

Egy masik példa: ezekben a napokban a 6. sz.
fékozlekedési uton kedvezdtlen idGjaras mellett
éjszaka is dolgoztak, igen jo technikai feltételek
mellett. Teszik ezt azért, hogy a termel8eszk6zo-
ket minél jobban kihasznaljak, és az utat a leg-
rovidebb idé alatt megjavitsak. Igen sok ered-
ményt tudnank elérni, ha a gépeket, berendezése-
ket mindenhol igy kihasznalnak.

A szocialista tarsadalmi viszonyok lehet6vé te-
szik, hogy eszkdzeinket maximalisan kihasznaljuk.
Ezzel a lehet6séggel éIntink is kell. A nalunk fej-
lettebb orszagokban a nagy érték(i termel6beren-
dezések kihasznalasa érdekében a napi miiszakszam
eléri a 2,6-ot. Ez nem kdnny(i feladat, de megfelel6
szervezéssel el lehet, s6t el is kell érniink. Vala-
mennyi agazatunknal: a vasutnal, az autékozle-
kedésnél, a hajozéasnal, a repulésnél stb. ndvelni
kell a miszakszamot.

A kozlekedésben nagymeértékben hatraltatja a
munkat, ha az alkatrészellatas nehézkes. Egész
szallitasi terviink elcstszhat azon, hogy nincs alkat-
rész, vagy nem az az alkatrész van, ami éppen
sziikséges. A raktarak esetleg feleslegesen tele van-
nak, de az, amire sziikség van, hianyzik. Vezetd-
inknek sokkal gyakrabban kell egymassal targyal-
niok annak érdekeben, hogy a part- és kormanyha-
tdrozatok alapjdn megjavitsak az alkatrészella-
tast.

Nagyon fontos, hogy a széllitast az a kdzlekedési
dgazat Végezze, amelyik azt a leghatékonyabban
tudja megoldani. Ezért allando, rendszeres kapcso-
latot kell létesiteni a vasiti, a kozati, a légi és a
vizi kozlekedés kozott. A kilonbozé kozlekedési
agazatok vezetfinek tobbszor kellene egymassal
targyalniok annak érdekében, hogy a vizi szallitas
adta lehet6ségeket minél jobban kihasznaljuk.
Nem kell arra varni, hogy felsébb utasitas jelen-
jék meg ennek érdekében.

A KPM Autékozlekedési FOosztalya megvizs-
galta a kozuti forgalomban részt vevd tehergép-
kocsik kihasznéltsagat, kozlekedésuk korulme-
nyeit. A felmérés igen értékes elemzésekhez szol-
galtatott adatokat. Az adatok alapjan megalla-
pithatd, hogy a tavolsagi forgalomban kozlekedd
tehergépkocsik a termelés érdekében altaldban sir-
g6s feladatokat oldanak meg, kihasznéltsdguk nem
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elsérendl tényezd a termel6 vallalatoknal. Mégis
torekedni kell a kihasznalas novelésére. Természe-
tesen a kozlekedési tarca hidba igyekszik ezt ren-
deleti uton szabalyozni: a termeld vallalatok és a
lakossag nélkil ezt a kérdést nem tudja megoldani.
Ez a pelda is bizonyitja, hogy a kozlekedes ,,tobb-
valtozés fiiggvény”. Megoldasahoz nem elég a koz-
lekedési tarca, hanem sziikség van a koziletek
munkajara, a lakossag érdekeltségére és sok egyéb
tényezdre is.

All6eszkozeink egy része korszer(, a velik kap-
csolatban levé mas berendezések viszont sok eset-
ben korszer(itlenek. Igy azutadn egyes esetekben a
korszer( allbeszkdzt nem lehet megfelel6en kihasz-
nalni. Ez ndéveh a megoldand6 feladatok nehézsé-
geit, de egyben al&dh(zza a korszer( Uzemszervezés
fontossagat.

Végil ratérek egy rendkivil fontos kérdésre, ami
ma kilondsen id6szer(i. Ennek az a Iényege, hogy a
meglevl szervezeteknél a dolgozokat fel kell ké-
sziteni az el6ttiink all6feladatok megoldasara. E kér-
déssel kell a legtobbet foglalkoznunk.

El6szor is olyan munkafeltételeket kell teremteni,
hogy dolgozoink kozérzete, hangulata jo legyen.
Az emberek kodzérzete és hangulata termelési té-
nyez6 — s ebben a vonatkozasban még sokat kell
fejlédnunk. Van mit javitanunk az emberek kozotti
kapcsolatokon. Sok energiat kot le az, hogy a veze-
tok egymas kozotti, a vezetdk és a beosztottak ko-
zotti, valamint a beosztottak egymés kozotti kap-
csolata nem mindenutt megfelel6. Ha ezeket a
kapcsolatokat meg tudnénk javitani, sok-sok ne-
hézségen tudnank arrd lenni. A munkaszervezés
egyik f6 téméaja tehat az emberek kozétti kapcso-
lat javitdsa. A kapcsolatnak javulnia kellene a
killonb6z8 agazatok vezetdi kozott is, hiszen a
vas(t, a kodzut, a hajézas, a repulés az egységes
kozlekedés része.

A kapcsolatokat javitanunk kell a koziletekkel
és a termel6szovetkezetekkel is. Meg kell taldlnunk
erre a megfelel§ formét. A jo vagy rossz kapcsolat
kihat kapacitds-problémaink megitélésére, beru-
hazasi szikségleteink mértékére, szallitdeszko-
zeink kihasznéltsagara. Megfeleld kapcsolatot kell
kiépitenink nemzetkozi vonatkozéasban is, féleg a
szomszéd orszagok hazankhoz kozel levé helysé-
geinek vezetOivel. A kapcsolatok javitasara fordi-
tbott energia béven megtérul majd eredményeink-

en.

kozlekedéstudomanyi szemle

A kornyezeti feltételek biztositdsa tekintetében
sincs rendben minden. Meglatogatva a kilénb6z6
munkahelyeket, esetenként olyan kortilményeket
talalhatunk, amikért szégyenkeznink kell, anndl
is inkabb, mert a munkahelyi feltételek megjavi-
tdsa sokszor csak tor6dés, nem pedig anyagiak
kérdése.

Azzal sem lehet egyetérteni, hogy egyes vezet6k
az emberek bajaival nem foglalkoznak. Ilyen vo-
natkozasban sok a panasz. Példaul egyes vezet6k
mindjart tal akarnak adni azon a dolgozon, aki-
vel valamilyen probléma adédik. Ez hibas szem-
lélet. Hova menjen az a dolgozd, aki hibat kdvet el,
vagy akinek rossz emberi tulajdonsagai vannak?
Mindenképpen ebben a tarsadalomban kell dol-
goznia. Minden kollektivanak el kell viselnie tehat
egy-egy ilyen szempontbdl ,,nehéz” embert igye-
keznie kell 6t atnevelni. Bizonyos, hogy ezekben
a kérdésekben még igen sokat lehet és kell is
tenni.

Ugyancsak fontos vezet6i feladat a j0 munka
elismerése. Minden &agazatunknal érnek el szép
eredményeket. A kiérdemelt dicséret nemcsak jél
esik mindenkinek, de egyik fontos tényezdje a
szinvonalas vezetésnek is.

Az emberekkel valé helyes foglalkozds tehéat
nagyon fontos vezet6i feladat. E tekintetben még
sok mindent tudunk tenni. Egyik f6 kérdés a
munkanormék felulvizsgélata és korszer(sitése is.
Teljesitményeink rendszeres novelésének alapja,
hogy munkank termelékenysége alland6an javuljon.

Eppen ezért energiank legnagyobb részét a koz-
lekedésben dolgozé emberekre kell forditanunk, al-
landdan és rendszeresen foglalkoznunk kell prob-
Iémaikkal, javitanunk kell a munkakdrilménye-
ket, a szakmai szinvonalat, erdsiteni kell emberi
kapcsolatainkat. Ez az energia termelGer6vé valik
és 6romet okoz mindannyiunknak, egyben ered-
ményeket hoz egész tarsadalmunknak.

*

Az (zem- és munkaszervezéssel foglalkozva,
ezekre a kérdésekre szerettem volna réiranyitani a
figyelmet. Anyagi eszkozeink és a rendelkezésre
allo munkaerd korlatozottak, ezért csak ugy tud-
juk az el6ttunk all6 szép és nagy feladatokat meg-
oldani, ha noveljiuk teljesitményeinket, termelé-
sink szervezettségét, szocialista tarsadalmunk,
egeész népunk javéra.
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KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

Az Orszagos Uthalozatfejlesztési Keretterv készitése

TAKACS FERENC

Az Orszagos Uthalozatfejlesztési Keretterv legfon-
tosabb célja a fejlesztés soran sziikségesnek mu-
tatkozé () kozuti kozlekedési vonalak helyének
biztositasa, hogy a szilkséges teriilet atavlati letesit-
mények részére lehet6ség szerint szabadon rendel-
kezésre alljon. Az Uj utvonalak helyének rdgzitése
elésegiti a kolcsonds egyuttmiikodest a telepulés-
tervezéssel és a regionalis fejlesztéssel.

A keretterv masik 0 célkitlizése, hogy kell§ ala-
pot szolgaltasson a kézéptavu (15 éves) és rovidebb
tava (5 éves) programjavaslatok osszeéllitasédhoz.

Az orszagos féuthaldzat 1964 évben keriilt kije-
I6lésre. Els6rend(i szempont a forgalom nagysaga
volt, emellett jelent6sege is mérlegelés targyat
képezte. Az azOta elmult évtizedben mutatkozott
fejlédés az utak jelent6ségében hatarozott valto-
zasokat okozott, és kivanatos ezek figyelembevé-
tele is. Ezenkivil a regiondlis tervezés olyan Gjabb
adatai véltak ismeretessé, melyek az egyes orszag-
részek eltérd fejlédésére, illetve fejlesztésére muta-
tak ra. Ezek a szempontok megkivantak, hogy a
meglevd f6hal6zat az emlitett kortulményeknek
megfelel6en felllvizsgélatra keriiljon, és szikség-
szer(ivé valt olyan modositott tavlati féhal6zat
kijelolése, mely a tavlati forgalmi igényeknek és az
elgondolt regiondlis fejlesztésnek — jelenlegi is-
mereteink szerint — a legjobban megfelel.

A i6hal6zat kialakitasa

Itt els6sorban a forgalmi igényeket kellett meg-
hatarozni, emellett 6sszefliggésiikben kellett vizs-
galni a regionalis szempontokat, a kiemelt tele-
pulések tavlati jelent6ségét, az ipari és Gdilé-, va-
lamint idegenforgalmi teriletek fejlédését. A jelen-
tésebb teleplléseket, illetve terileteket célszerd
0sszekdtni els6rend( halézattal, melynek jellem-
z6i a nagyobb sebességigényl forgalomnak felelnek
meg. A szempontokat legjobban kielégit6 els6-
rendd halézatot ezutdn a regiondlis igényeknek
megfelel6en és a teruletfeltdras vonatkozasaban
Ujabb vizsgalat targyava kell tenni. Ezt kdvetbleg
lehet a masodrend(l féhalozatot kijeldlni, mely a
mai hal6zat legfontosabb vonalainak lehetd meg-
tartasaval, esetleges elhagyasokkal és kiegészitések-
kel, biztositja az els6rendld halozat atjai kozotti
teriletek feltaréasat.

Tavlati forgalmi igény, Icapacitaskimerilés

A meglevd f6halozaton a tavlati forgalmi igénye-
ket az 1970. évi orsz&gos kozuti forgalomszamlalas
adataibol, a 255159/972 KPM utasitasban megélla-
pitott forgalomfejlédési szorzok segitségével lehe-
tett meghatarozni. Ezt kdvet6en figyelembe kellett

venni a regionalis fejlédés eltér§d mddjanak hatasat
is.

Erre a célra megyénkénti fejlédési korrekcios
szorzOkat hataroztunk meg. Ezek a foglalkozta-
tottak szaménak varhatéan megyénként eltérd
novekedése alapjan voltak levezethet6k. A mddo-
sitd szorzOk hasznalataval ezutdn meg lehet hata-
rozni, hogy mely utakon merll ki a vizsgalt halo-
zaton a kapacitas. A levezethet6 atlagos napi for-
galom 10—15%-a az a mértékado forgalom, amely-
nél nagyobb az év 30 6Orajaban fordul csak eld.
Az OKTSZ el6irasai szerint kétnyom( vegyesfor-
galmi utakon 1200 E/h, kétnyom0 gyorsforgalmi
utakon pedig 1400 E/h MOF engedhet6 meg. Ha
ezt az értéket a tavlati MOF meghaladja, kapaci-
tasbOvités igénye lép fel.

Az egyes Utvonalakon jelentkezd kapacitasbé-
vitési igényeket a 2010. evre vonatkozéan az 1
abra mutatja be. Az igények sok helyen folyama-
tosan, masutt lokahsan mutatkoznak meg. Az igé-
nyek mar vazoljak azon legfontosabb iranyokat,
amelyek az els6rend(i halézat kijelolésénél figye-
lembe vehetdk lesznek.

Kiemelt, regionalis jelentségii teleptilések

AT. 1006/971 (TIT. 16.) sz. Korméanyhatarozat a
terlletfejlesztés irdnyelveit szogezi le. Eszerint
meg kell hatédrozni a kilonb6z6 nagysagu és jel-
legu teleplléstipusok gazdasagi szerepkorét és to-
vabbfejlesztésének iranyat. Ki kell jeldlni azokat a
fejlesztési centrumokat, ahol az infrastruktira
0sszehangolt fejlesztésével és a fejlédésnek a tele-
pllések vonzéaskorzetére gyakorolt hatdsa figye-
lembevételével kell fokozatosan biztositani a fej-
lesztés el6feltételeit. Az 1007/971 (IIl. 16.) sz.
Kormanyrendelet az orszagos telepuléshalozat-
fejlesztési koncepciorol szl. Ennek megfeleléen a
telepuléseket kategoridkba kell sorolni, melyek a
kovetkez6k:

a) Orszagos kézpont,
b) Felséfokl kozpont,
c) Kdzépfoklu kdzpont,
d) Als6foku kézpont,
e) Egyéb telepulések.

A fels6fokd kozpontoknal indokolt az 6t leg-
nagyobb varosnak kiemelt fels6foki kozpontként
valo kezelése, mivel ezek tobb megyére kiterjed6en
latnak el egyes orszagos'funkciokat. Mas fels6foku
kbézpontok viszont az egyes megyékre Kiterjedd
funkcidkat csak részlegesen latjak el.

Kovetkez6kben a fels6fokl kdézpontokat:
— kiemelt felséfoka kozpont (5 telepiilés),
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Févaros

Kiemelt fels6foki kozpont

° Fels6fokd kdzpont
o Részleges fels6fokd kdzpon'
Kozépfoklu kozpont
Meglévé foéuthalozat
- Kapacitasbgvités helye

1. &bra. A jelenlegi féuthal6zat kapacitasb6vitési igénye (3010-ben)

m— fels6foku kdzpont —
— részleges felséfokd kdz-
pont (11 telepulés)
kategoridk szerint vizsgaljuk.

Az 1 4abra feltiinteti az emlitett fels6fokl és a
kozepfoku kozpontokat. Eszerint az 6t kiemelt fel-
s6fokl kozpontnak a févarossal valé kapcsolata
els6érend( fohalozati uttal biztositott.

A fels6fokt kdzpontok kozil négy szintén elsé-
rend(i uttal kdzelitheti meg a févarost, tovabbi ha-
rom pedig részben masodrend( féut igénybevételé-
vel. A részleges felséfokd kdzpontok kozul hat van
az elsérend( halézathoz kapcsolva, a tobbi pedig a
masodrendl féhaldzaton koézelithet6 meg. A ko-
zepfokd kodzpontok nagyrészt kdzvetlenul kapcso-
I6dnak a féhal6zathoz, hat azonban csak ugy ér-
het6 el, ha alsobbrendd haldzaton is haladunk.

Az 0 elsérend(i f6halozat kijelolésének egyik lé-
nyeges szempontja lehet, hogy lehet6leg vala-
mennyi fels6foku és részleges felséfoka kézpontot
kapcsolja be, a masodrendl hal6zat igénybevétele
nélkul.

(7 teleplilés),

Meglevo és tervezett ipari teriletele

Az Epitésugyi és Varosfejlesztési Minisztérium
altal 1971. januarban kdzreadott Orszagos Telepi-
Iéshaldzatfejlesztési Koncepcid 6sszefoglaldéan kozli
az orszag regionalis alapadatait, és egyben elemz6
el6rejelzéseket kozol a legfontosabb tavlati ada-
tokra, egészen a 2000. év korili id6pontra vonat-
kozoan is.

Budapest kiemelked6 jelent6sége azonban a jo-
vében is megmarad, és nagy sulyt képviselnek a
ma is jelentdsnek ismert ipari terlletek. Az ipari
Ovezetek és az ipari gocok sulyvonalai nagyjabol
egy Budapestrdl kiinduld sugaras rendszert jeldl-
nek ki, igazolva a mai f6halozat legjelentésebb vo-
nalainak helyességét. Emellett az az érdekes meg-
allapités tehet6, hogy Budapesten kivil a legjelen-
tésebb ipari tertletek két, kozel azonos kozép-
pontl gy(iri mellett helyezkednek el. A Budapest-
hez kozelebbi teruletek vonala Gy6ér—Veszprem—
Dunaujvaros—Kecskemét—Szolnok—Salgotarjan,
a tavolabbi tertletek pedig a Szombathely—Nagy-
kanizsa—Kaposvar—Pécs—Baja—Szeged—Békes-
csaba—Debrecen—Miskolc—Ozd nyomvonalat je-
I6lik ki. Az ipari teruletek egymés kozotti egyre
fejl6dé kapcsolata tehat tavlatban mér a sugaras
rendszer keresztirdnyu osszekottetésekkel valo Ki-
egészitését fogja el6relathatdlag igényelni, melyek
a hal6zati rendszerben célszerlien két folyamatos
félkornek megfelel6 gy(r(t alkotva helyezkedhet-
nek el.

Meglevd és tervezett tdil6- és idegenforgalmi
tertletek

Ismeretes, hogy a kulfoldi turistdk nagy része-
nak uticélja Budapest, még abban az esetben is, ha
egyéb Udul6teriileteket kivannak felkeresni. igy a
nemzetkdzi Uduléforgalom az Gdul6teriletek és a
févaros kozott jo kozlekedési kapcsolatot igényel,
ami ismét a sugaras rendszer( gerincvonalat indo-
kolja. Emellett kivanatosnak latszik a legjelent6-



XXV. EVFOLYAM 1975. 11. SZAM
487

3. alira. A javasolt elsérendl I6nthalézat (3010-ben)
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sebb Udul6teriletek — koztik a Balaton — koz-
vetlen kapcsolatait az érdekelt szomszédos allamok
(Csehszlovakia, Ausztria és Jugoszlavia) felé biz-
tositani.

Az els6rendl f6halozat kijelolése

A felsorolt szempontok arra mutatnak, hogy a
féhalozat revizidja és bizonyos mértékli modosi-
tasa, illetve a tavlatban egyes Utvonalak jelent6-
ségenek kiemelése szikséges lesz. A forgalomfejlé-
dés, valamint a tavlati regionalis fejlesztés igénye
alapjan készult 2. abra a kiemelt jelent6ségl for-
galmi irdnyokat tiinteti fel.

A javasolhaté halézat a mai féhal6zatbol fej-
leszthet6 ki, nagyjaban megtartva a sugaras rend-
szer(i legfontosabb els6rendl f6utakat mint gerinc-
haldzatot, emellett tovabbi keresztiranyu kapcso-
latokat biztositva, szintén els6érend( jelleggel,
amelyeken a kozlekedés egyre inkdbb elétérbe ke-
ralé mindségi igényei (gyorsasag, biztonsag, szol-
géltatdsok) koncentréltan és igy gazdasagosan ki-
elégithet6ek. A keresztirdnyu kapcsolatok célsze-
rGen az emlitett két félkor alaku gy(rli mentén
helyezkedhetnek el, biztositva a legfontosabb koz-
pontok egymas kozoétti magasabb rend(i kdzati kap-
csolatat is. Az igy kialakuld halozat azutan meég
tovabbi olyan, elsorendd jellemzGji utvonalakkal
egészitendd ki, melyek az emlitett teruleti és for-
galmi igények Kielégitésére még szikségesnek l4t-
szanak.

Az els6rend(iféhalozat ellen6rzése

Az el6zbek alapjan kialakithaté magasabb jel-
lemz8j els6rendl féhaldzat javaslatat a 3. abra
tunteti fel.

Az elsérenddl féhalozatnak a tavolsagi, valamint
a turista- és idegenforgalom igényeit a lehetd leg-
nagyobb szazalékban kell kielégitenie ugy, hogy
ezen forgalomnak a masodrend( f6halézatot egyal-
taldban nem vagy csak kismértékben kelljen
igénybe vennie, és igy a nagyobb igényd forgalom
egységesen kialakitott, nagyobb sebesseég kifejte-
sére alkalmas, egyben messzemen6en biztonsagos
uthalézaton bonyolddhassék le.

Ez a hal6zat azonban magasabb rend( igényei-
nél fogva a jelenlegi hal6zatot vagy egyéltalaban
nem tudja felhasznalni, vagy ez csak részben lehet-
séges, és ezért szamolni kell egy majdnem teljesen
Uj nyomvonalakkal rendelkez6 hal6zat folyamatos
kiépitésével. A kiépités pedig nyilvan akkor gazda-
s&gos, ha a javasolt Utvonalak az emlitett igénye-
ket koncentréltan elégitik ki, biztositva megfelel6
kihasznalasukat. Emellett lefedik az orszag teljes
tertletét, hogy ne maradjon Kkielégitetlen maga-
sabb rendd forgalmi igény. Ezért kell a felvett els6-
rend( féhal6zatot ellen6rizni, hogy lemérhet6 le-
gyen alkalmassaga és gazdasagossaga.

Az ellendrzést célszerli harom szempontra kiter-
jeszteni : meg kell vizsgalni az ipari tertletek, vala-
mint az GdulStertletek kapcsolatat, és meg kell al-
lapitani a javasolt haldzat teriletfeltard hatasat is.
A 4. abra a teriiletfeltarasrél ad tajékoztatast. A ja-
vasolt haldzatra felraktuk a 15 perc, illetve 30 perc

KOZLEKEDESTUDOMANY!I szemle

utazasi id6vel elérhetd tertletek izokronjat. L&t-
hat6, hogy az els6rend( f6hal6zat jéforman az or-
szag minden pontjarél félords utazdssal megkdze-
lithet6. A feltételezett utazéasi sebesség az adott
tavlatban masodrendl féaton 80 km/h, als6bb
rend( Gton pedig 60 km/h.

A masodrend(iféhaldzat kijelolése

Ez a héalozat kisebb jelent6ségii ugyan, de azért
szintén a tavolsagi forgalmat szolgalja, és elssor-
ban az els6rendl halézat megkozelitését bizto-
sitja; emellett 6sszefliggd haldzatot kepez.

A javasolt mésodrendl f6halozat tulajdonkép-
pen a mai féhaldzat egyes vonalaibol all. Ide tar-
toznak olyan, ma még elsérend( f6éutak, amelyek-
kel parhuzamosan az igényeknek megfeleléen id6-
vel autépalya fog épiilni. Az autépalyak mellett
visszamaradd, helyinek nevezhetd forgalom ugyan-
is olyan nagysagrend(, amely megkivanja a
magasabb rend(d kialakitast; ez pedig tulajdon-
képpen nagyrészt mar ma is fennall a meglevo
elsérend(i f6utakon. Emellett nem szabad elfe-
lejteni azt sem, hogy ezeknek az autdpalyakkal
altaldban parhuzamosan halad6 vonalaknak teher-
mentesitd szereplk is lehet, a jelent6sebb forgalmi
csucsok kialakulasa, esetleges forgalmi torldda-
sok keletkezése esetén. Egyes els6rend(i utak
bizonyos szakaszainak jelent6sége a tavlatban
elérelathatolag csokkenni fog, ezért ezek a szaka-
szok késébb masodrendl féatként fognak Uze-
melni (pl. a 6. sz. Ut Pécs—Barcs, a 4. sz. ut
Nyiregyhdza—Z&hony szakasza), és ugyancsak a
masodrend( halézathoz fognak tartozni.

Megmaradnak altalaban a hal6zatban azon ma-
sodrendl féutak, amelyek ma is masodrend(iek, és
nem keriilnek a kiemelt elsérend(i hal6zatba. Azon
utak azonban, amelyek mellett Gj nyomvonalu el-
srendl féhalozati ut fog vezetni (de autopalya
jellegl kiépitést nem igényelnek), mar az alsobb-
rendli héalézatba fognak visszamin@sulni, mivel
ezen irdnyokban két parhuzamos féat fenntartasa
nem indokolt.

A féhalbézati keretterv készitésének altalanos
elvei

A Kkeretterv az eredeti célkitlizésnek megfele-
I6en az orszagos féuthalozatra tételes vizsgalatok
alapjan levezetett adatokat tartalmaz, az als6bb-
rendl halézatra vonatkozolag pedig globélis vizs-
galati anyag készil, megyei bontadsban. A féha-
[6zati keretterv az utankénti vizsgéalat eredmé-
nyeire tamaszkodik, de figyelembe veszi a regiona-
lis fejlesztés szempontjait és a kozuti kodzlekedés
teruletén tavlatban varhaté tendenciakat is.

Az el6z6ek alapjan nyilvanval6, hogy a regio-
nalis fejlesztések a féhaldzat jelenlegi szerkezeté-
nek &talakitasat fogjak igényelni, és a tavolsagi
igény( kozlekedés céljara megndvelt els6rendl f6-
halozat kijelolése sziikséges.

A tovébbiakban célszer(i elemezni, hogy ez a
magasabb rend( forgalom milyen fejlesztési igény-
nyel 1ép fel a f6haldzat vonatkozésaban, és milyen
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15 perces eleresi id6 korzete

L A

30 perces eleresi id6 korzete
30 percen tali elérési id6 korzete

4. dbra. A javasolt els6éreudi Gthé&l6zat vonzaskorzete 15,

maddon milyen mértékben célszerli az igények ki-
elégitése.

Az els6rend(i halozat kiilonleges forgalmi igényei

A kovetkezd évtizedet hazdnkban a motorizacio
nagymérvi fejlodése fogja jellemezni. A mennyi-
ségi ndvekedésen kivil mindségi valtozas is fog je-
lentkezni a kozati utazasi igényekben. A valtozas
az utazasi tavolsag novekedésében, a menetsebes-
ség emelkedésében és a magasabb igényl forga-
lomnak a jobban kiépitett f6uthal6zatra vald kon-
centralodasdban mutatkozik majd meg.

A vizsgélatok szerint a jelenleg még alacsony
utazasi és szallitasi tdvolsagok fokozatosan nove-
kednek. A haldzat kiépitése, a telepllések Kiter-
jedése és a szabad id6 novekedése ezt a folyamatot
még gyorsitja. A telitettség idején a szabad id6re
es@ forgalom ardnyanak jelentds ndvekedése kovet-
keztében 100 km utazasi atlagérték varhatd. Ezen
belil 30—50 km-es hétvégi utazésok és 200—300
km-es udilési, pihenési és turisztikai utazasok fog-
nak el6relathatélag kialakulni.

Az utazasok jelent6s része a haldzatot az orszag-
hatarig fogja terhelni, a nemzetkdzi tdristaforga-
lom varhato fejl6dése miatt. A magasabb rend(
utakon altaldban a szabadidd alatti forgalom lesz
a mértékado, viszont szdmolni lehet majd a cslcs-
terhelések széthlzddasaval és a mértékadd cslcs-
terhelés %-os értékének csokkenésevel.

Az utazasi tavolsag névekedesevel parhuzamo-
san jelentkezni fog a nagyobb menetsebességek
iranti igény is. Ez természetes kdvetkezménye a ta-
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Fels6fokd kdzpont
1] Részleges felséfokl kozpont

# Kozépfokt kozpont

Elsérend(i féut (vegyesforg.)

Meglévé féathaldzat

30 és 30 percen tali elérési id6 figyelembevételével (2010-ben)

volsagok novekedésének, mert — bizonyos Kkivé-
telektdl eltekintve — az Gthasznalok a kozleke-
dési id6t veszteségnek tekintik, s igy csokkentésére
torekednek. A sebességndvekedés természetesen
nem mehet a forgalombiztonség rovésara, ezért a
kozlekeddk a féhalozat egy részén fokozatosan ma-
gasabb kiépitési szintet fognak igényelni.

A kilonleges, magasabb kiépitési szint termé-
szetesen csak korlatozott mértékd hal6zaton bizto-
sithatd, ennek a héal6zatnak azonban az orszag
egesz terliletére ki kell terjednie, hogy a magasabb
rend(i kozlekedési igény minden orszagreészben
megfeleléen kielégithetd legyen. Ez a szempont
is az els6rendl halozat megfeleld Kiterjesztését és a

e

maitdl eltérd kialakitasat igényd.

A hélbzat tervezett kapacitashatarai

Az, orszagos kozuthalozat dsszes forgalmi telje-
sitményének 55%-a a hal6zat 20%-at kitevl f6-
halézatot terheli ma is. A forgalom koncentral6-
dasa ezt az aranyt még tovabb ndvelheti. Ezen
belul az elsérend( f6hal6zat nyilvan nagyobb for-
galmi terhelést fog viselni, és varhat6, hogy ez a
kiemelt, magasabb rendl jellemz&kkel kialaki-
tando, részben gyorsforgalmi hal6zat az ésszforga-
lomnak 30—35%-at fogja lebonyolitani. A forga-
lomfejl6dés kovetkeztében a kijeldlt hal6zaton fo-
kozatosan kapacitashidny fog fellépni, melynek
megszintetése érdekében egyre gyorsabban kell
intézkedni.

Az intézkedések tervezesehez ismerni kell azokat
a kapacitashatarokat, amelyek mellett az egyes Gt-
vonalak mértékaddé forgalma még elviselhet6 szol-
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altatasi szinten bonyolithato le. Az orszagos koz-
uthalézat kiils6 szakaszai, melyeken a tavolsagi
forgalom bonyolddik le — az M7 autépalya 55 km
hossz( szakaszat kivéve — ma még kétnyomuak.
Az OKTSZ vegyesforgalmi utak kils§ szakaszan
900—1200 E/h mértekado forgalomnagysagot tart
megengedhetének. Tekintettel a raforditasi keretek
korlatozott voltara, helyesnek latszik a meglevé
kétnyomU utak széls6 kapacitashatarat 1200 E/h
értékben felvenni, és csak az ezt meghaladc') MOF
értéek esetén javasolni kapacitdsboOvitést. Két-
nyomu gyorsforgalmi utakon a hatar 1400 E/h: ezt
meghaladd érték esetén négy- vagy tébb nyomdu
autopalya épitendd.

A négynyomu vegyesforgalmi ut két egyiranyu
savjan 2400 E/h, négynyomu autopalya két egy-
iranyu savjan pedig 2800 E/h széls6 megengedett
értékkel lehet szamolni. Az el6bbi indok alapjéan
itt is ezeket az értékeket célszer(i hatarértékkent
felvenni.

A Kiépités jellege

A kapacitashianyt két mddon szlintethetjuk
meg.

Az egyik lehet6ség gyorsforgalmi utak épitése
azokon a talterhelt szakaszokon, ahol a forgalom
nagyobb része hosszitavu utazasokbol adodik, s
ezért nagyobb sebességigény(, és igy a forgalom-
biztonsag szempontjai is magasabb szintd kiépi-
tést indokolnak.

A kapacitasbdvités masik mdédja a meglevé utak
savjainak szaporitasa, 0sszefligg6, esetleg elva-
lasztott négy vagy tobb forgalmi sav kialakitasat
biztositd megoldassal. llyen mdédon az altalaban
nem hosszUtavl és igy kisebb sebességigényd uta-
zasokat lehet kielégiteni.

A Kkeretterv készitésénél a bdvités modjat a ta-
volsagi jellegli forgalom nagysagatdl fiiggéen ha-
taroztuk meg. BOvitést az elsérend(i féhalézaton is
csak akkor iranyoztunk elé, ha a tavlati mértékado
oraforgalom az 1200 E/h értéket meghaladta. Ez alatt
az utvonal kétnyom( kiépitésd marad, természete-
sen a magasabb sebességigényl forgalomnak meg-
felel6 vonalvezetési jellemz&k biztositasa mellett.

Ha a tavlati forgalom ezt a hatarértéket megha-
ladja, akkor adott elsérend(i f6hal6zati szakaszon a
tavolsagi forgalom nagysagat meghatarozva va-
lasztottuk meg a kiépités elsd kdzelitésben javasol-
haté madjat.

A rendelkezésre all6 helyi célforgalmi vizsgalatok
segitségével meghataroztuk az esetlegesen Kiépi-
tend6 uj utvonalakra atterelheté forgalom meny-
nyiségét, az Uj Gton atlagosan mintegy 10 km-es
csomoponttavolsaggal szamolva. Ha ez az Uj ut-
vonalra atterelhet6 forgalom olyan csekély, hogy
nem éri el az 500 E/h értéket, akkor az utvonal for-
galma zommel helyi jellegl, s igy uj ut epitése
helyett a helyi Gt kapacitasb6vitését célszerd elé-
iranyozni.

Ha az Uj atra terelhet6 forgalom meghaladja az
500 E/h-t, a tavolségi forgalom szdméra Uj gyors-
forgalmi kialakitdsu Gtvonal épitését célszerl eld-
irdnyozni, a helyi Gt megtartasa, sziikség esetén
bévitése mellett.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A gyorsforgalmi Ut autoat vagy autépalya jel-
legii lehet; eldbbinél szintbeni, utébbinal kétszint(
csomopontok kialakitdsaval. Az autdpalya jelle-
get csak a nagyobb tavolsagu forgalmi igény esetén
hoztuk javaslatba. Ezért meghataroztuk, hogy az
Uj Gtra terelhet6 utazdsoknak hany szazaléka 20km
elérési tavolsdgon felik. Ha ez a hényad 50%
felett volt, autdpalya jellegli, ha pedig kisebb, ak-
kor autéut jellegl kialakitast iranyoztunk elé. Ha
az 0j atra terelhetd forgalom900 —1400 E/h érték
koézott volt, akkor 50%-ot meghaladé 20 km-en
feluli utazas esetén a kapacitasigényt még kielé-
gitd kétnyomda, keresztezésmentes utat (félauto-
palyat) hoztunk javaslatba; 1400 E/h értek felett
pedig teljes autopalyat irdnyoztunk el6, a kapaci-
tasigényeknek megfelel6 sdvszammal, elvélasztott
palyas, keresztezésmentes kialakitassal.

A javaslat 0sszeallitasanak szempontjai

Az el6z6ek alapjan meg lehetett hatarozni na-
gyobb 0sszefliggé szakaszok kiépitésének madjat.
A megallapitott kiépitési médok azonban sziikség-
szerlien tovabbi felilvizsgélatra keriltek.

Legfontosabb szempont a héal6zat egységessegé-
nek kivanalma volt. A legmagasabb rendd kiépi-
tési jelleg — az autdpdalyaszerd, tehat keresztezés-
mentes Kialakitas — folyamatos dsszefliggésben al-
talaban sugarirdnyban mutatkozott meg. Buda-
pest és az orszaghatar kdzott az igenytdl fuggben
teljes autépalya vagy félautopalya kiépitése kerilt
javaslatba, ez utébbi altaldban a hatarhoz csatla-
koz6 szakaszokon.

Kivanatosnak latszott a févarosba vezet6 auto-
palydknak lehet6leg autépalya jellegli, kozel azo-
nos jellemzdkkel ellatott korgy(riivel vald Ossze-
fogéasa annak érdekében, hogy a belterlletet az at-
mend forgalomt6l tehermentesitsiik, illetve az ilyen
igény( forgalom folyamatos athaladésat a folyo-
palya szakaszokhoz hasonlé 0Osszekotések atjan
biztositsuk. Ez a gy(lr( Budapest hatdrdhoz minél
kozelebb valasztandd meg, de olyan helyen, ahol a
kivant jellemz6k biztositasa még nagyobb aldozat
nélkil lehetséges. A gy(iri haromnegyed része, az
M2—3—4—5—6—7és MI utak 6sszekapcsolasara,
elérelathatolag autdpalya jelleggel épithet6 Kki.
A bezé&ré szakasz az MI—M2 utvonalak kozott
azonban, a budai hegyvidék terepnehézségei miatt,
val6szinlileg csak autdut jelleggel valosithatd meg.

A Budapesttél szamitott masodik gy(ri egysé-
gesen autout jellegl kiépitést kivan meg. Ettol a
kivanalomtdl két helyen latszott célszer(inek el-
térni. Az egyik a Dunaféldvar—Solt kdzotti Duna-
iadhoz csatlakozé szakasz. A hid ugyanis gazda-
s&gi okokbol a lassu forgalmat is szolgélja, s igy a
csatlakozd révidebb szakasz is hasonld jellegilebet.
A masik ilyen jelleg( eltérés — ugyanezen meggon-
dolés alapjan — a medvei Duna-biddal kapcsolat-
ban, a Gydrbe bevezet§ szakasz kiépitésenél indo-
kolt.

A harmadik gydrdn mar kisebb mértékd a ta-
volsagi forgalom, ezért a vegyesforgalmi féhalozati
kiépités mutatkozik altalaban célszerlinek. Emel-
lett ezen gy(ir( egyes részeinek kulonleges szerepiik
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van a tavolsagi forgalom lebonyolitdsdban (véro-
sok bekotése, UdulGterulet megkozelitése), ezért
ezek a szakaszok lehet6leg egysegesen — nagyobb
hosszban — szintén gyorsforgalmi jellegd kiépi-
tést nyernek, autéutszeril kialakitassal.

A hatdrhoz csatlakozd szakaszok Kkiépitése a
hataron kivili utvonalak tervezett kiépitésétél is
figg. A javaslat a legfontosabb vonalakon autd-
palya jellegl, mas vonalakon pedig autout jellegl
kiépitest iranyoz el6. Ezeket azonban a szomszédos
allamok csatlakozé utvonalainak kiépitési modja-
tol fuggben kell esetleg modositani.

A tovabbi, kozel sugarirdnyu kiegészité vonalak
altaldban autout jellegl Kkiépitést nyernek, mert
igy a févaros és a legjelent6sebb véarosok egymas
kozotti kapcsolata teljes mértékben biztosithatd
gyorsforgalmi halézattal.

Befejezésul meg kell emlitem, hogy a javasolt
hal6zat elfogadasa esetén az orszagos utak szamo-
zasaban valtozas fog bekovetkezni. Az erre vonat-
kozo javaslat ugy kesziilt, hogy a jelenlegi szektor-
beosztasu rendszer megtartasaval, lehetoleg minél
kevesebb Ut szamozéasat kelljen megvéltoztatni, és
az Ut szamabol kovetkeztetni lehessen az Ut jel-
legére, valamint foldrajzi helyzetére is.

Az els6rendld haldzat Gtjai egy- és kétszamje-
gyliek, a masodrendl utak haromszamjegylek
lesznek. Az als6bbrend(i utak sz&mozasi rendszere
altaldban véltozatlan maradhat, csupan a megval-
tozott szektoroknal lehet célszer(i az atszamozas.

Osszefoglalés

A keretterv tartalmazza a fejlesztés soran kiala-
kulé (thal6zatot és ezen belil a legnagyobb for-
galmi terhelést visel6 féathalozatot.

A Kkeretterv az ismertetett elvek szerinti fejlesz-

tést az 1990 és 2010-es id6pontokra rogziti.
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2010-re — a fajlagos telitettség el6relathato ido-
pontjara — a kovetkez§ uthalozattal lehet sza-
molni (kerekitett hosszakkal):

Féathalozat

Els6rendd féuthalozat

Autoépalya (nyomszadm valtoz6) .... 1800 km

Autéut (nyomszam valtozo) ............ 1300 km

Vegyesforgalmi Gt (nyomszam val-

t0Z0) iiicieece e 600 km
Osszesen:............. 3700km

Masodrenduféathalozat

Vegyesforgalmi Gt (nyomszadm val-

t0Z0) e 4100 km

Féathaldzat 6sszesen: .....cccceevveneen. 7800 km

Als6bbrend( athaldézat

Az alsébbrendl héalézat meglevé hossza kere-
ken 24 000 km. A jelenlegi féuthaldzatbdl a
fejlesztés sorén alsébbrendlivé visszamingsulé
utak kb. 1000 km tobbletet fognak jelenteni.
A még Kiépitesre tekintetbe jové Uj alsobb-
rendl utak (bekdtbutak stb.) es a meglevébol
a tanacsi halézatba atadandd kisebb jelent6-
ségl utak hossza a jov6ben feltehetéen Kki-
egyenliti egymast, és igy az alsébbrend( ha-
l0zat Osszesen 25000 km lesz.

Fentiek alapjan az orszagos kdzuthal6zat hossza
mintegy 32 800 km-nek vérhat6.

Az ismertetett tavlati orszagos kozuthaldzat, az
el6rebecsilt forgalom alapulvételével, alkalmasnak
mutatkozik a jelentkez6 forgalmi igények Kkiele-
gitésere.

Konyvszemle

Hazank, Magyarorszag 1—2.
2. étdolgi(ozott magyar nyelvii kiadas
F&szerkesztd: Erdey-Griz Tibor

Bp. 1975. Akadémiai Kiadé, p. 956

E md elsé magyar nyelvl kiadasa 1970-ben jelent
meg, Erdei Ferenc iranyitasaval, azzal a céllal, hogy szol-
galja hazank jobb megismerését itthon és kulfoldon,
bemutassa azt az el6rehaladast, amit nemzeti fejl6dé-
sink a szocializmus évtizedeiben elért. A méasodik ki-
adds — amely hazank felszabadulasanak 30. évében
jelent meg — ugyanezt a célt szolgéalja.

Az 1. kotet Magyarorszag foldjét és népét, torténel-
mét, az allamot és a tarsadalmat, a gazdasagi életet, a
nemzetkézi kapcsolatokat, valamint az egészségligyet
és a sportot mutatja be.

A gazdasagi életr6l sz616 f6 fejezet az ipar, a mezégaz-
dasag, a bel- és kiilkereskedelem mellett — dzére Béla
tollab6l — kilon fejezetet szentel a kdzlekedés és hirkdz-
lés targyalasdnak. Ennek keretében ismerteti a hazai
kozlekedés fejlédéstorténetét, kozlekedésiink mai struk-
turajat, a vasuti, kézuati, varosi, vizi és légi kozlekedés, a
cs6vezetékes szallitds, valamint a posta és hirkozlés
helyzetét, eredményeit, tovabba a fejlesztés f6 iranyait
az 1968-ban elfogadott kozlekedéspolitikai koncepci6
alapjan.

A 2. kotet tartalma: mdvel6désiigy, tudomanyos élet,
irodalom, szinhaz, film, zene, tdnc, mlvészetek.

Az 58 szerz6 altal irt reprezentativ kiadvanyt gazdag
fényképanyag, szdmos rajz és 16 szines tabla illusztralja.

E. B. Weston: Karosszériajavitas és -Ujrafényezés

Bp. 1975. M{(iszaki Kdényvkiadé, p. 397, 182 &bra
(&ra kotve: 41, — Ft).

Ez a kiadvany az autéjavitdipar szakemberei szdmara
készult. A magyar kiadasnak az a célja, hogy a hazai
szakemberek megismerjék a fejlett angol autéjavité-
ipart, s ezen keresztul a korszer( karosszériajavité kisgé-
peket, az Gj, korszer( javitasi technolégidkat, valamint a
kilonféle fényezési modszereket.

A 18 fejezetbdl &4ll6 m{ a karosszériatervezés és gyar-
tds ismertetése utadn a szerkezeti anyagokat, a karosszé-
riaszerkesztést és lemeztervezést targyalja. Ezt kove-
téen foglalkozik a szerszamokkal, szerszamgépekkel, az
alapvetéd mihelygépekkel, a nagyjavitas eszkozeivel,
majd a hegesztés mddszereivel, a szegecseléssel és egyéb
kotési médokkal. Kilén fejezet ismerteti a karambolos
sérilések javitasat. Végul a szerzé a védébevonatokkal
és toltéanyagokkal, a festéssel és Gjrafényezéssel, a szd-
ropisztolyokkal foglalkozik.

A kotet 10fiiggeléke — részben magyar vonatkozasu
kiegészitésekkel — szamos hasznos adatot tartalmaz.

A konyvet Kemenes Imre forditotta magyarra.
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Az (tallapot-felvétel,
kilonos tekintettel az utak Gdzemeltetésére és fenntartadsara

Ifi. DK. GASPAR LASzLO

A kodzutak allapotanak felmérésére az elmalt két
évtizedben kulfoldon tébb eljarast dolgoztak Kki.
Az ez iranyu probalkozasok részben bizonyos palya-
jellemz6k miiszeres mérésére vonatkoztak, részben
pedig az Ut egyes, hasznéalhatésagaval Osszefiiggd
tulajdonsagainak szemlélet Gtjdn val6d szubjektiv
mindsitésére. Az Utéallapot-felvételek eredményei
mind m(szakilag, mind pedig gazdasagilag nagyon
sok esetben kozvetlenil, de még inkdbb kdzvetett
modon hasznosithatok.

E nagy jelent6ségli kérdéskomplexum vizsga-
lataval az utébbi id6ben — kiilénb6z8 iranyokbdl
kozelitve meg a kérdést — hazankban tobben is
foglalkoztak [1], [2]. A kovetkezOkben (amerikai
példabdl indulva ki) a fenntartdsi tevekenység
szinvonalanak elbirdlasara szolgéld utéllapot-jel-
lemzd rendszerre tesziink javaslatot.

Az utfenntartasi, -tzemeltetési munkak
mingsitése soran jelentkez6 problémak

Az utfenntartissal (tdgabb értelemben Gtuze-
meltetéssel) 0Osszefliggd munkak szinvonalanak,
megfelel6 voltanak értékelésére eddig még vilag-
szerte kevés jelent6snek mondhatd prébalkozas
ismeretes. A feladat megoldasanak sziikségessége és
fontossaga vitathatatlan, a mindsités modszerének
kidolgozasa soran szamos nehézséget kell lekiizdeni.
A teljesség igénye nélkul felsoroljuk és rdviden
megvilagitjuk azokat a tényezdket, amelyek ezt a
munkat bonyolultta teszik.

a) Azt a korilményt, hogy egy utszakasz a for-
galom igényeit mennyire elégiti ki, dont§ mérték-
ben megszabja, hogy az utat mikor, milyen szem-
pontok figyelembeveételével tervezték és milyen ming-
ségben kivitelezték.

Megfelel6en tervezett és kulondsebb hiba nélkul
megépitett utat sokkal egyszer(bb jol fenntartani,
mint egy korszer(tlen, rossz vonalvezetés, gyenge
teherbirasu, elégtelen szélességli burkolatot. A for-
galom igényeit azonban mindenképpen ki kell elé-
giteni, s igy a nem megfelel6en készult utakon a
fenntartas keretében kell olyan munkat végezni,
amellyel elérhet6, hogy ha alacsonyabb szinvona-
lon is, de igazodjek az igényekhez.

Eszerint tehat a fenntartasi munka minGsitése
nem sz(ikil le kizarélag a fenntartasi munka szinvo-
nalanak jellemzésére.

b) Ateljes komplex cél elérésehez tll sok szempon-
tot kellene vizsgélni, ez pedig az eljaréast esetleg
annyira bonyolulttd tenné, hogy a gyakorlatban
nem lenne alkalmazhaté. A legnehezebb annak el-
doéntése, hogy mit vegylink figyelembe és mit ne. Pél-
daul az utak sarral valo szennyezése igen fontos
tényez6, de nem elsésorban a fenntartason malik,
ha el6fordul. Figyelembe kellene venni az Gtburko-
lat szélessegét is, hiszen a forgalom igényeit nem

elégitik ki az egynyomu utak, de nem irhatd ma a
fenntartds rovaséara, ha egy Ut szélessége elégte-
len; ugyanez a helyzet a hidak teherbirasaval, a
kozati-vasati keresztezések, csomoépontok Kiépi-
tettségével kapcsolatban is.

Indokolt lehet a min@sitést nemcsak a hibak 6ssze-
szamolasaval, hanem az atlagosnal jobb pozitiv té-
nyezék figyelembevételével végezni. (Pl. van vezet6-
oszlop, pihendéhely stb.)

c) A fenntartds minéségének vizsgalatanal dont6
jelentéségl a forgalom mennyisége, 0Osszetétele.
Ugyanolyan &llapotl, ugyanolyan szinten tizemel-
tetett Gt kis forgalomra val6sziniileg igen, nagy
forgalomra pedig nem felel meg. Alsébbrendd uta-
kon a terepviszonyok, a meglev6 vonalvezetés meg-
hatarozzak a kifejthet6 sebességet, s ettdl is igen erd-
sen fligg a fenntartdssal szembem kovetelmény
(felleti egyenletesség, érdesség stb.). Természete-
sen olyan minimalis kévetelmenyek mindig meg-
hatadrozhatok, amelyeket minden Gton ki kell elé-
giteni.

A differencidlt fenntartasi szinvonal egy-egy
munka (katydzas, burkolat-, uttartozék-tisztitas
sth.) elvegzésének gyakorisagaval adhatd meg, de
ez is csak dnkényes itélet alapjan.

d) Az elvégzett fenntartasi, Uzemeltetési munka
egy része nem szamszer(sithetd. Példaul az oly fon-
tos fuggbleges és vizszintes jelzésrendszer megfe-
lel6 volta nem mérhetd teljesen egyértelmden.

e) Az idGjaras rendkivuli mértékben befolyasolja
az Utéllapotot. igy pl. az eréfelvevd képességet (es6,
ho, sar), a padkak és a palyaszerkezet teherbirasat,
a tablak és az Ut szennyezettségét sth. Az értékelés
id6pontjatél fliggben ezért ugyanolyan szinvonald
fenntartasi munka mellett is eltéré eredmény addd-
hat.

f) A kozutak forgalombiztonsaga az egyik legfon-
tosabb kovetelmény, ennek Kkielégitéset azonban
rendkivil nehéz mérni, hiszen gyakran egyéltalan
nem megfeleléen fenntartott Gton alig torténik
baleset, mig a legjobb allapotl f6éutakon szémos
baleset kdvetkezik be. A balesetek bekdvetkezése
leggyakrabban ugyanis emberi tényezGkre vezet-
het0 vissza, és ez neheziti az értékelést.

g) A kulonb6zé megyék, s6t még azoknal is
kisebb foldrajzi egységek forgalmi viszonyai, a terep
jellege, a mikroklima, az altalaj annyira eltér6 lehet,
hogy a fenntartds szinvonala alig 6sszehasonlit-
hato a méas-méas adottsagu korzetekben. (Pl. egy
nem hofuvéasos megyében konnyd a forgalom min-
den id6ben valod biztositasa.)

h) Az atfenntartési, -lzemeltetési munkak meg-
felel§ kivitelezéséhez nem elegendd véletlenszer(ien
kivalasztott Utszakaszokon az évente néhanyszor
elvégzett mindsités, hanem folyamatosan kell infor-
maciot gy(jteni az atallapotrol, hogy a sziikséges
javitas azonnal elvégezhet6 legyen.
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Az sszesitett minGsitd pontszam sem felel meg az
Uzemeltetés igényeinek, mivel mar akkor be kell
avatkozni, ha valamely hiba, hianyossag a forga-
lomra veszélyt jelenthet vagy talzott kényelmetlen-
séget okoz.

i) A még megengedhet hibak mértéke altalaban
pl. katyu mélysege, felilete stb.) csak 6nkényesen
allapithaté meg. Rendkivil nehez ugyanis ezeknél
objektiv mércet talalni. Az egyes hibak, hianyossa-
gok sulyozasa még vitathatobb probléma, pedig ez a
pontozasos eljarasoknal igen jelentds kérdés.

i) A fenntartési szinvonal és afajlagos fenntartési
koltség egyidejli Gsszehasonlitd vizsgalata igen fon-
tos, mivel gazdasagi tervezéshez csak igy kapunk
adatot, és ilyen vizsgalat mutathat ra, hogy egy
adott Utszakasz gazdasagosan tébbé mar nem tart-
haté fenn, komoly beavatkozas sziikséges. A fenn-
tartasi koltségek utankénti nyilvantartasa a jelen-
éegi utokalkulaciés rendszerben még nem megol-

ott.

A kovetkez6kben a fenntartdsi munka mindsité-
sének az amerikai Ohio allamban alkalmazott mad-
szerét, ennek kritikajat és a hazai alkalmazas egyes
kérdéseit vizsgaljuk.

Amerikai mbdszer
a fenntartas szinvonalanak mérésére

Célkitlizések és a maodszer f6bb jellemzdi

Az Amerikai Egyesilt Allamok Ohio allaméban
1970-ben modszert dolgoztak ki a fenntartasi mun-
kadk mindsegenek objektiv mérésére [3]. Célul tliz-
ték ki annak — lehet6leg objektiv — megitélését,
hogy az (thaldzat fenntartasa az egyes fenntartasi
egységeknél, az egyes utakon megfelel§ szinvo-
nald-e.

Az ertekelésnél kilon vizsgaltak, hogy milyen
kapcsolat van az utakon talalhat6 hibak es az arra
az Utszakaszra forditott fenntartasi koltség kozott.
Tovabbi célként tlizték ki megfelel§ Utfenntartasi
szabvanyok kidolgozasat a kapott eredmények alap-
jan, valamint a kilénb6z6 szint(i utfenntart6 szer-
vezetek szamara a redlis évi feladatok kitlizésének
megalapozasat.

A mindsit6 eljarasnél a kovetkez6 kovetelménye-
ket igyekeztek kielégiteni:

a) az éllapotfelvétel az Gthal6zatbdl vett min-
tan végzendd, hogy a mindsités munkaigénye ne
legyen tllsdgosan nagy;

b) a minGsités az Utszakaszok allapotanak olyan
objektiven szadmszer(sithetd mérésein alapuljon,
amely minden érdekelt szamara kdnnyen és gyor-
san érthetd;

c) a kapott eredményeket kénnyen beléathato, vi-
lagos formaban adjak meg (értékel6lapok, grafikus
kKimutatasok);

d) figyelembe kell venni, hogy a fenntartds mi-
néseége hatdssal van mind az dtpalya fizikai jel-
lemzGire, mind tzemi (biztonsagi, utazaskényelmi,
gazdasagossagi sth.) tulajdonsagaira.
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Annak érdekében, hogy az Ohio allamban vég-
zett utfenntartdsi, utlizemeltetési munkarol leg-
alabb tajékoztatdé képet nydjtsunk, kézoljuk —
1970—71-es adatok szerint — az egyes feladatokra
forditott dsszegek %-0s megoszlasat:

Teli utlizemeltetés (ho, sikossag elleni vé-

delem) o 24%
Burkolatok fenntartésa, javitasa .............. 24%
Utmenti névényzet apolasa.............cc......... 12%
Padkarendezese.....cococeeevenereeenneeneenes 11%
Uttartozékok, biztonsagi elemek fenntar-

TS 1vvieeee s 10%
Vizelvezetési, viztelenitési berendezések .. 8%
Hid- és m(itargy-fenntartas...........c.c......... 4%
Pihen6helyek gondozéasa ..........c.cccccceueneene. 4%
Szemét eltdvolitasa .......ccccccovvvviviieiiiienne 1%
EQyéb KOItSEgekK. ..o 2%

Figyelemre méltd a téli utdliizemeltetés és a bur-
kolatfenntartas jelent6s koltsége.

Meglepd, hogy az Utmenti névényzet gondoza-
sara és a padkak karbantartdsadra magasabb 0ssze-
et forditanak, mint a jelzések, biztonsagi elemek
enntartasara.

A fenntartdsi munkék szinvonaldnak objektiv
mérésekor a téli utfenntartds szambavételére nem
kerilt sor, mivel — szerintuk — ez kildnleges
modszereket, nagy szamu és speciélisan képzett
mindsitd szakembert igényelt volna.

A fenntartas szinvonalanak merésére szolgalo
mindsité maodszeriiket a kdvetkezék jellemzik:

a) az allapot-felmérést és értékelését objektiv
alapokon végzik; kiklszobolik a min6ésités szubjek-
tiv, emberi tényezdit (vélemén?/, megitélés), el6térbe
helyezve a szamszer( értékelést;

b) egységes, szabvanyositott mérészamokat dol-
goztak ki. Az értékelésnél a killonbdzd szempontok
szerinti hidnyossagokat jegyzik fel olyan mddon,
hogy a hibanagysag egysége pontosan meghata-
rozott;

c) olyan gyakorlatot alkalmaznak, hogy az id6-
jaras ne befolyasolja a mérési eredményeket;

d) az értékelés nem veszi figyelembe az esetleges
tervezési vagy kivitelezési hibéakat, igy ténylegesen
csak az Utfenntartds mindsitésére szoritkoznak;

e) a minésité modszer lehet6vé teszi az utfenn-
tartasi egységek dsszehasonlitasat egy adott idépont-
ban, és érzékelhetd egy fenntartd egység munkaja
is, egy bazisidéponthoz viszonyitva;

f) maddszerlk nagy elénye, hogy megfelel6 szam-
viteli rendszerlk révén lehetvé valik a fenntartési
koltségek és az uton taldlhato fenntartasi hianyossa-
gok egymassal valé szembedllitasa :

g) mint emlitettik, a mérést és a mindsitést rep-
rezentativ mintan végzik, ami gyorssa teszi a mod-
szert. Ez el6ny, de a kés6bb kifejtend6k szerint
modszeruk egyik elég nagy hatranya is.

Meg kell jegyezni, hogy az Ohio allamban elfo-
gadott koncepcid szerint a helyesen értelmezett Gt-
fenntartds gazdasagilag helyesen értelmezett alla-
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potromlas ,betervezését” jelenti, id6szakonkénti
feltjitdsokkal. Ez az allaspont nem minden orszag-
ban elfogadott; a fenntartas céljaként altalaban
egy megkozelitéleg allandé mindségi szint biztosi-
tasat tlzik ki. Ezen jelent6s elvi és gyakorlati kér-
dés megvilagitasat szolgalja az 1. abra.
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Az alkalmazott mddszer ismertetése

A mindsitésre kerll6 Utszakaszok kivalasztasa

Az utakat forgalmi jelent6séguk szerint 6t cso-
portba osztottdk, s ebbdl szamitogép segitségével
véletlenszerien valasztottdk ki az ertékelési sza-
kaszokat. Egy-egy min@sitett szakasz hossza egy-
ségenként 2 mérfold (kb. 3,2 km).

A mindsitésnél a burkolat teljesfellletét, a padka-
feluletet az Ut egyik oldalan (elére véletlenszer(ien
kivalasztva ezt is) vizsgaltak; a mi(itargyak kozil
a 3,0 m fesztavolsag folottieket ezen eljarasnél fi-
gyelmen kivil hagytadk, mivel ezek ellen6rzését a
mindsitéstdl fuggetlenul végzik.

Egy ellen6rzés-sorozat alkalméval Ohidban a
teljes Uthalézat 19%-at Kitevé 0ssz-hosszusagu
(1650 db) szakasz fenntartasi szinvonalat mindsi-
tették.

sy s

A vizsgalat slr(sége, a mingsité csoportok

Az 1971-ben beinditott értékeléseket kéttaglh mi-
ndsité csoport félévenként végezte. A tapasztalatok
alapjan a vizsgalatba bevont szakemberek [ét-
szaméat megkétszerezték (2 db 2 fés csoport) és a
méréseket ma mar negyedévenként vegzik.

Figyelemre melto, hogy a vizsgalatokat ilyen
sriseggel tudjak ismételni, valamint az is, hogy az
értékelést az atfenntartd szervek sajat maguk vég-
zik.

A fenntartas szinvonalanak megitélése

Az. egyes péalyajellemzdket, valamint az ut kor-
nyezetet (gy mindsitették, hogy az abban keletke-
zett meghibasodasok szamat a helyszini szemle soran
feljegyezték.

Az 1. tabldzat mutatja, hogy a hibak kilénbozé
fajtdinak Osszeszamlalasakor milyen hibamennyi-
ség szamit egy egységnek. (Amennyiben az 6ssze-
szamolt hibak 6sszmennyisége nem haladja meg a

1. tablazat
Az (t fenntartasi szinvonalara jellemz8 mérhet6 paraméterek
Allapotjellemzé Figyelembe veendé a hiba, Egysfgr)rl]sﬁgnek Megfigyelési kor
ha mértéke legaldbb mennyiség
Palya
Felileti hamlas 5cm mély, 150 cm 2terilet 2m2 egész burkolat
katyusodas 5cm mély egy hely egész burkolat
»izzadas” terilete 1m2 50 fm egész burkolat
Szegélymeghibasodés hossza 1,8 m 160 fm egész burkolat
Burkolatjel-meghibasodas egy burkolatjel egy hely egész burkolat
Felulet alacsony volta 5cm mély; 1,8 m hosszu 30 fm egyik padka
i katyusodasa 5cm mély egy hely egyik padka
Uttartozékok
Vezetékorlat lathatésaga rozsdasodas 30 fm minden vezetékorlat
meghibasodéasa 6 korlatsor 30 fm minden vezetékorlat
_Jelzétablak meghibasodasa egy jelzétabla egy tabla minden tabla
Utmenti
Ndévényzet megjelenése zavar6 magassagu 320 m Ut széle és kdzépsb sav
Szemét ottléte 10 db 160 m Ut széle és kdzépsb sav
Vizelvezet6 rendszer
Arok eltémddése 50% -0s eltom&dés 30 fm minden arok
Cs6ateresz* meghibasodéasa javitastigényel 2m2 6 ateresz
eltomddése 50% -o0s eltom 6dés egy mdtargy 6 ateresz

* Csbatereszeknek a 3,0 m fesztav alatti mérnoki szerkezetek szamitanak.
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Ohio iillain

Ut szdma: se 554
Szakasz sorszama: 68

Megye: Gallia

Allapotjellemzé

Palya

Fellleti NAMIAS .o

katyusodas
n.izzaddas” ..
Szegélymeghibasodas ...

Burkolatjel-meghibasodas ...

Padka (felllet)

AlaCSONY VOITA .o
KATY USOTAS it

Uttartozékok

VezetSkorlat lathat0Saga . ..o

meghibasodasa....

Jelz6tablak meghibasodasa ...

Utszél jellemz@i
Ndévényzet

SZEIM Bttt ettt et sa et

Vizelvezetés elttmddése

ATOK
M UUTArGYaK oo

Mtargyak

M EghTDASOAAS .. s

Tavolsagmérési adatok:
Szakasz kezdete: 2,76 (a burkolat szélessége csokken).

Vezetékorlat (6 sor vége): ///// /| —1,05 0,58 0,66 0,79 1,01

................... 2m2
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2. tablazat

Allapotfelmérési Grlap

Kelet: 1973. jalius 31.

Allapotfelvételt végz6k: Hughes & Stewort

Egy egységnek
szamito
mennyiség

Egységek Osszesen

ITRZINTT 9
eqy hel / 1
....... E\%fmy /1] 3
- 160 fm THU /1111 1o
egy hely

30 fm I 1T 12
egy hely Iii 4

................... 30 fm

30 fm
egy tabla

320 fm

-~

[

.................. 160 m i 4

................... 30 fm

egy mtargy

Vizelvezet6 rendszer (6 mdtargy): ///// /| —1,59 0,30 0,56 0,71 0,88 1,43

Szakasz vége: 4,76
Szakasz hossza: 2 mérfold

tablazatban feltiintetett értéket, akkor azt hiba-
ként nem veszik figyelembe.)

A fenntartési szinvonalat jellemz6 paraméterek
megallapitisa természetesen onkényes, és néhany
esetben — vélemeénylink szerint — nem is teljesen
egyértelmd (pl. a padka kétféleképpen értelmezett
hibanagysaganal).

A 2. tablézat egy kitoltott allapotfelmérési Grlap
példajat kozli.

Erdekes, hogy a hibak kozott nagy szamban sze-
repelnek burkolat- és padkahibdk; a ndvényzet
apolatlansaga is nagy hosszon mutatkozik. [Sze-
gélyhiba 1,6 km, padkalépcsé 360 m, ndvényzet-
fenntartas hibdja 2240 m (1) hosszban.]

A tablazat aljan koz0lt adatok a szakasz kezdd-
és végpontjanak, valamint egyes palyaelemeknek
a helyet rogzitik. A burkolathibakat 1,6, a padka-
hidnyossagot 1,4, mig a novényzet és szemét
miatti hibapontokat 0,6, illetve 0,4 tényezével
sulyozzak.

A hibapontokat e tényezdékkel sulyozva és 1
mérfoldre vetitve, a bemutatott példanal a kdvet-
kezbket kapjuk:

Felleti hiba ~ 1,6—104 (42%),

.................. 2m?2
Padkahiba Y 1,4=11.2 (46%),
Novényzet  4-0.6= 21 (9%),
Szemét y 0,4= 0,8 (3%);
.. ) hibapont
Osszesen: 1 mérfold

o

Szembet(ind, hogy a burkolat, de kiléndsen a
padkafellilet hianyossaga milyen nagy részaranyt
képvisel.

Az id6szakonkénti allapot-felulvizsgalatok soran
kapott eredmények elsésorban a kovetkezé célokra
hasznéalhatdk:

— modot nydjtanak a fenntarté egysegek mun-
k&janak megyén bellih 6sszehasonlitasara, és a nem
megfelel6 fenntartasi szinvonalG helyek kijelole-
sére;

— az egyes megyékben végzett Utfenntartas
szinvonala is 6sszevethet§ a tobbiekével, s igy
egészséges versenyszellem alakulhat ki;

—a fenntartds irdnyitdsdban meglevd szerve-
zési hibakra (pl. az egyik résztevékenység aranyta-
lan el6térbe helyezése, illetve egyesek elhanyago-
lasa) a felmérés ramutat;
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kozlekedéstudomanyi

N Koltség /m érfold

O Hibaegység /mérfold

Hibaegységek szamz/mérfold

*. &bra. Négy allapotjellemzd (burkolatfeliilet, padka, névényzet, szemét mennyisége) 6sszege

N Koltség/mérfold

O Hibaegyseg/mérfold

,00 - ~0,00

Hibaegységek szama/mérfold

«n Koltség /m érfold

o Hibaegység /mérfold

Hibaegységek szama/ mérfold

4. dbra. Jelz6tablak meghibasodasa

szemle
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2 0,00

12,00
8.00
,00

0,00

a a @ o

5. &bra. Itiirkolatfclilet meghibasodasa egy fenntarté egységnél

—a fenntartd egységek céljara rendelkezésre
bocsatand6 pénzdsszeg megallapitdsahoz objektiv
adatot szolgaltatnak.

Az eljaras szemléltetésére szolgalnak a 2—5.
abrak.

A 2. &branégy allapotjellemzd: (burkolat, padka,
novényzet, szemét) sulyozott, 1 mérfoldre vetitett
hiba-atlagértékeket mutat, fenntartasi korzeten-
ként. Azért ezt a négy allapotjellemzét valasztot-
tak ki, mert ezek jelent6sége a legnagyobb.

Igen lényeges eltérés van a fajlagos hibaegység
értékében, ami az 1. egységnél 25, a VI1.-nél pedig
4 volt. Figyelemre mélt6, hogy ezekre a munkakra
az |. egyseg forditotta a legalacsonyabb fajlagos
koltséget (kb. 200 dollar/mérfold), de a VI1I. egység
is csak 240 dollar/mérfold osszeget forditott ilyen
feladatra, s az ilyen munkakra legtébbet kélté VI.
és VII. egység (360 dollar/mérfold) fajlagos hiba-
egysége magasabb a VII. egységénél. Ezek a k-
Ionbsegek adddhatnak eltér6 adottsagbol, kevéshé
hatékony munkavégzéshél is. A tendencia azonban
egyértelm{ — a szlkségesnél alacsonyabb hitelra-
forditds nem hoz kedvez8 eredményt.

A 3. és 4. dbra ugyanazon egységeknél a burko-
lati jelek, illetve a jelz6tablak meghibasodasi hiba-
egységét és az ezen munkaékra forditott hitelek ér-
tekét mutatja. Erdekes, hogy a négy éallapotjel-
lemz6 tekintetében legjobb eredményt mutat6 VII.
korzet a jelz6tablak meghibédsodasat illetéen, atla-
gos koltségréaforditas mellett, igen rossz eredményt
értel.

A fenntart6 egységek hat munkafajtara fordi-
tott koltsége igen jelentésen eltér egymastol — a
legkisebb az 1 koérzetnél: 240 dollar/mérfold, leg-
nagyobb az arany a VI. korzetnél: 420 dollar/mér-
fold. Az adatokbol nem tlnik ki, hogy a koltségra-
forditas milyen id6egysegre értendd, de ha negyed-
évre vonatkoznak is, nem jelentds 6sszegek.

Az 5. dbra egy kivéalasztott fenntarté egység te-
riletén egy allapotjellemzd (burkolatfelilet meg-
hib4dsodasa) fajlagos hibaszdmanak értékét mu-
tatja, négy értékelés soran. Az egyes értékek koziil a
2. vizsgalat kiugr6 értéke hirtelen allapotromlast
mutat, ami val6szinlleg kedvezétlen id6jaras ha-
tdsanak kovetkezménye. Ez az adat figyelmeztet
arra is, hogy viszonylag s(ir(in kell az ertékelést
végezni, mert az egyes értékelések kozott ilyen
jelent6s eltérések is adddhatnak.

A vézlatosan ismertetett allapotfelmérési rend-
szert mar Ohidban h&rom éve haszndljak. Tapasz-
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talataik szerint — kisebb menetkdzbeni modositas
utdn — a fenntartasi tevékenység minden szintjén
nagyon hasznosnak bizonyult e modszer.

Néhany kritikai észrevétel

a) Ar, Gtfenntartasi munkék mindsitésénél a leg-
nehezebb feladat annak eldontése, hogy mit kell
értékelni.

Ohio allamban azt értékelik, hogy a burkolaton,
padkan, (ttartozékokon milyen hibak vannak,
ellenben nem vizsgaljak, hogy a palya, padka, jel-
zésrendszer az Uton lebonyolodd forgalomnak
megfelel-e. Nem szerepel példaul az értékelésben
a flggbleges és vizszintes jelzések helyes kialaki-
tdsa, egyértelm(sége, j6 elhelyezése, csupan a
tabla meghibasodasat veszik figyelembe. Hasonl6
a helyzet a vezet6korlatnal is. Azért tehat nem jar
buntet6pont, ha egyaltalan nincs meg a biztonsagi
elem, csak azért, ha rozsdas, sérult.

Nem tekinthetd eléggé korszer(inek a mindsitd
eljaras, mivel Utlzemeltetési szempontokat nem
vesznek kell6képpen figyelembe. Az Utiizemeltetés
a fenntartasnal sokkal tagabb fogalom, a forgalom
igényeit jobban figyelembe vevO munkat jelent.
A teli atizemeltetes jellegzetesen ilyen feladat,
amellyel az értékelési mddszer nem foglalkozik.
A forgalombiztonsadg kérdésével (kapacitaskihasz-
nalas, sebességviszonyok, szabad latotavolsagok,
csomopontok kialakitdsa sth.) — véleményunk
szerint — szintén keveset foglalkoznak.

Igaz, hogy ezek a tényezdk féleg tervezési, Kivi-
telezési kérdések, de az utat Uzemeltetének fel-
adata lokalisan, soron kivil is beavatkozni a forga-
lomveszélyes helyeken, és véllalati, valamint sajat
munkaval a forgalombiztonsag kévetelményeinek
messzemenGen eleget tenni.

b) A mindsités modja a kdvetkezd nehéz kérdés.
A blntet6ponttal valo értékelés egyszer(i és szem-
léletes, nem helyeselhet6 azonban, hogy a fenntar-
tasi szinvonalnal, a megengedhet6 hiba nagysagnal
nem tesznek kilonbséget az Ut forgalmatol, jelentd-
ségétdl fuggben.

Az (tallapotok egyetlen orszagban sem teljesen
homogének, hisz egy kdzelmultban korszer(sitett
ut allapota szinte minden fenntartasi munka nélkl
is jobb, mint egy régen vagy egyaltalan nem kor-
szer(sitett (té. Kétségtelen, hogy az Gton koézle-
keddket ez a tény nem érdekli, de a reélis mindsi-
tésnél ezt mégis indokolt figyelembe venni, példaul
differenciélt, még megengedhet6 hibanagysag meg-
szabasaval.

c) A reprezentativ mintaval végzett értékelés a mate-
matikai statisztika szerint helyes, az ut fenntarto-
janak, Uzemeltet6jének azonban a teljes Uthalozatra
vonatkozoan kell rendelkeznie adatokkal, mivel sza-
mara az ,,Utbeutazas”, Gtellen6rzés egyik legkoz-
vetlenebb célja az, hogy a sziikséges beavatkozasok
helyét a legpontosabban ismerje. Nem megnyug-
tato, hogy altalaban az utak allapota jo, ha helyen-
ként mar forgalomveszélyes hibak vannak.

A mérést elegendd negyedévenként elvégezni, az
id6pont pontos meghatarozasa azonban nagyon fon-
tos, mivel 1—2 honapos eltéréssel végezve egyes
korzetekben az értékelést, az iddjards és egyeb
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tényez6k miatt jelentds kilonbség adodhat. Gya-
korlati tapasztalat szerint az ilyen mingsitéseknél
az id@jaras szerepe objektiven és szubjektiven is
komoly jelent6ségil. (Es6s idében a padkéak alla-
pota rosszabb, jobban latszanak a burkolathibak,
s az értekeld is kedvez6tlenebbul itéli meg ugyan-
azt az Utszakaszt rossz id6ben.)

Amennyiben az értékelés idépontjaban rendki-
vili id6jaras uralkodik, a mérést célszeri elha-
lasztani, vagy legaldbb az értékelésnél ezt a tényt
kalon feljegyezni.

d) A mindsit6 modszer eléggé objektiv, misze-
res mérést azonban egyéltaldban nem végeznek, s igy
nagyon fontos informécidk (pl. érdesseg, egyenle-
tesség) hidnyoznak. A burkolat izzadasa az id6ja-
rastol fugg, és esetleg mindsitéskor nem érzékel-
hetd; az elégtelen érdesség azonban szabvanyosi-
tott méréssel barmikor jol kimutathatd. Ezek a mé-
rések tulajdonképpen az Ut megfelel6 allapotanak
meghatarozasahoz sziikségesek, de a fenntartas
szinvonalat is jelzik, hiszen éppen a fenntartas
soran lehet és kell a kedvez6tlen érdességli szaka-
szokat érdesit6é réteggel ellatni, a mar hullamossa
valt szakaszokat kijavitani.

e) Az értékelés nem veszi figyelembe — leg-
alabbis az ismertetésekb6l ez nem deril ki —, hogy
Iényegesen eltéré adottsagok (pl. éghajlat, altalaj,
hitelellatottsag) esetén nem lehet azonos az egyes
korzetekben a fenntartds szinvonala sem.

Aviszonylag sok kritikai észrevétel csak azt jelzi,
hogy igen bonyolult az dtiizemeltetés — mint szol-
géltatasi tevékenység — szinvonalat reélisan, ob-
Jektiven mérni.

Javaslat a mddszer hazai alkalmazasara

Az el6bbiekben ismertetett és értékelt modszer
alapjan egy modositott, tovabbfejlesztett forma-
jat dolgoztuk ki, amely figyelembe veszi a hazai
viszonyokat.

a) Olyan mindGsitest javasolunk, amely a szoro-
san vett atfenntartdsi munkak elvégzesén kivil
figyelembe veszi azt is, hogy az Gt biztonsagi ele-
mei, jelzésrendszere megfelelé-e. Ez az értékeleés
eszerint egy Kkissé mar komplex eljaras, de csak
annyira, amennyire az Gtfenntartas tagabb értel-
mezése megkivanja.

Bar az utlzemeltetés szinvonalat igen nehéz ér-
tékelni, kisérletet tesziink néhany ilyen mindgsitd
tényezore.

b) A differencialt minGsités érdekében javasoljuk
az utakat a 3. tablazat szerint csoportokba osztani.

3. tablazat
Az utak javasolt osztalyozasa

10 évnél
10 éven id6sebb
TJtkategoria, belil erési-
ill. forgalomnagyséag tett, korsze- két-
risitettutak egy- . estébb-
nyo nyomdu
Minden f6ut és
4000 E/nap vagy na-
gyobb forgalma at... . 1. kategdria 2/o 2/6
Egyéb alsébbrend( utak 3. kategéria 4/a 4/6

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemile

Tovabbi finomitas is indokolt lehet, f6leg az atke-
lési és kuls6 szakasz szerinti megkilonbdztetés.
Egyel6re azonban ezt az egyszer(l csoportositast
javasoljuk.

Szlikséges lenne a javasolt hat Utcsoportra a
mindsité tényez6k és a meég megengedhetd hiba-
nagysagok értékét megadni. Az atadas-atvételi el-
jarasokndl alkalmazott osztalybasorolds itt is be-
vezethetd, s ezzel a j6 munka (I. 0.) pozitivan is
értékelhet6 lehet.

c) A mérések gyakorisagara és a mintavételre vo-
natkozéan javasoljuk, hogy évente egyszer, meg-
adott id6épontban, minden utfenntartdé egység ha-
romfés mindsitd csoporttal végezze el a teljes Utha-
|6zatan az értékelést. Javasoljuk, hogy ezt a mindsi-
tést minden év oktober havéban végezzék.

Az id6jaras hatasanak figyelembevételére és el-
len6rz6 mérésként minden ev aprilisaban egy fug-
getlen, kivulallé szakember kozrem(kodésével ja-
vasoljuk az értékelést véletlenszer(ien kivalasztott
mintaszakaszon megismételni. Amennyiben a két
mindsités kdzott 1ényeges eltérés adddik, tovabbi
szakaszokat is be kell az értékelésbe venni.

Bar ez a javaslat dnkényes és igy vitathato, sze-
rintlink elegend6 adatot szolgéltat az Gtuzemeltetd
szerveknek, és az ellen6rz6 mérés mindenképpen
elényds. (Az Ohidban alkalmazott gyakorlat csak
a fenntartd szervek sajat méréseire tAmaszkodik;
ez veleménylink szerint nem egészen helyes.)

d) Mdszeres mérést tavlatilag feltétlenul kell,
jelenleg azonban, megfelel6 miszerek hianya miatt,
nem tudunk alkalmazni. Tovabbi fejlesztésként a
biztonsagos menetsebesseg, palyafelulet-egyenle-
tesség, er6felvevd képesség mérést feltétlendl java-
soljuk.

A biztonsagosan kifejthet§ menetsebesség mérése,
regisztralasa kilonféle menetirokkal viszonylag
egyszerien megoldhat6. A palyafeliilet egyenletes-
sege, véleménylnk szerint az utazéra hato fliggd-
leges, de célszerlibben haromiranyl gyorsuldsmeé-
réssel oldhaté meg [4]. A fenntartds minGsitésénél
az atveételi eljarasnal megkdovetelt értéknél nagyobb
egyenetlenség is még megengedhet6. Muszer hia-
nydban egyel6re a durva egyenetlenségek (gyU-
rodés, burkolatszéleken és ivekben rovid hullamo-

P

sodas) mar most mindsité értékek lehetnek.

A burkolat er6felvevé képessegét (érdességét) a fo-
lyamatos mérésre alkalmas SCRIM berendezéssel
lenne j6 mérni [5]; a mdszer beszerzéséig szemlé-
lettel értékelhetd a burkolatok érdessége, s ez Ki-
egészithet§ adott sebességgel végzendd lassulas-
mérésekkel, esetleg SRT cslszdsurlodas-méréssel.

e) Az egyes egysegek lényegesen eltér6 adottsa-
gait a legels6 bazismérésnél lehet megéllapitani.
Atovabbi mindsitéseknél indokolt megadni a bazis-
mérés megfeleld adatait, s igy objektiven értékel-
het6 egy egység tevékenysegének javuldsa vag
romlasa. Mas egységekkel val6 Gsszehasonlitasnal
részletes mérlegelés sziikséges.

e

Az eltérd hitelellatottsdgot korrekcids tényez6-
vel lehet figyelembe venni. (PI. a fajlagos hibapont-
szdmot szorozva a fajlagos hitel 1ezrelékével.)
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Javaslat az Gtlizemeltetési munka mindgsitésére szolgalé pontozasra

A mindsit6 szempontok
(Az értékek az Gt 1km hossz( szakaszara értend6k)

1. Burkolathiba lehetkm-enként.....ovieciniecieeieiee
ha tobb, levonas, hibadnként ...,

2. Gyl(ir6dés, durva egyenetlenség
ha tobb, levonds, hibAnKeE&nt ...

3. Repedezettség a felllet % -aban
hatobb, levondas, 5% -0NKE&Nt .

4. Felilet érdessége elégtelen a felllet % -4ban ..o
ha tobb, levonds, 5% -0nkeént ...

5. Padkan katyd, [6pcsd lehet ...
hatobb, levonas, 100 m-enként ......vvvvieieicecininenenn,

6. Tablak kozul felesleges, kopott
nem fényvisszaverd tdblanként

7. Tablanem jol lathat6, piszkos, tablanként ...

8. Burkolatfelilet szennyezettsége lehet ...
ha tébb, helyenkénthibapont.....,

9. Burkolatjel hidnyzik vagy kopott, 100 m -enként..........
10. Autébusz lealld, ledlldhely, hidnyonként (db) ..o

11. Koronaélen belil lev m GtArgy .eeresrerreeeeees
hibapont db-0NKE&NT. .

12. Héveszélyes szakasz védetlensége, 100 m -enként..........

13, UZEMi SEDESSEY oottt
ha kisebb ennél, 10 km /h-KE&nt ..o

14. Elégtelen szabad latotavolsag, helyenként.....ovnnne

15. Evente bekdvetkezett balesetenkénNt. o ecsisisieennns

Javaslat a mindsité pontozasra

s

A 4. tablazat a minésitésre vonatkozd javasla-
tunkat tartalmazza. A pontszamok ellenGrzésre,
finomitasra szorulnak, csak vitaalapnak tekinten-
dok.

Az Ohioban alkalmazott stlyozas helyett a hiba-
pontokat igyekeztiink Ggy meghatarozni, hogy
ezek a mindsit6 szempont jelentdségét figyelembe
vegyék.

A még megengedhetd hibanagysagot helyes lenne
a pontban meghatarozottak szerint differenciélt
hatarértékekkel megallapitani; erre az egyes ténye-
z8knél tettlink is kisérletet, masoknal a hibapont
nagysagaval igyekeztiink differenciaim.

A 4. tdblazatban feltlintetett kilénb6z6 min6-
sitd szempontok szerinti hibaértékek és hiba-
pontok teljesen dnkényesek. A 15tényez6 szerint a
teljes uthalézat fenntartasi szintjének mindsitése
nagy munkat igényel, ezért els§ temben esetleg
kevesebb tényez6 figyelembevételét javasoljuk.
Ha majd a mlszeres mérés, valamint a fajlagos
fenntartdsi koltségek nyilvantartdsa rendelke-
zésre &ll, azutan lehet valoban redlis értékelést
adni.

4. tablazat
Utkategoriak
1. 2/a 2/b 3. 4/a 4/6
fi :1(*%

0 2 t 1'% 0 3 2

5 3 2 1 1

0 4 3 i 1 6 4

4 2 2 2 1 1

6 15 10 5 20 15

6 3 3 2 1 1

6 10 10 20 30 30

8 8 8 5 5 5

50 nem ért. 100 200 nem ért. 300
6 — 3 3 — 2

10 5 10 5 3 5
8 8 8 5 5 5

1 nem 1 2 nem 3

10 vizsg 10 5 vizsg 5
6 — 5 3 — 3

10 — 5 2 — 1
6 10 10 10 15 15

2 1 1 2 1 1

10 10 10 5 5 5
80 60 70 70 50 60
10 4 8 6 2 4
6 6 5 3 4 3

6 3 4 3 2 2

Alternativ megoldasként két nagyon egyszerii
mindsitésre is javaslatot teszlnk.

A) Az egyik javasolt moddszer szerint egy-egy
aton mérni kell:

a) a katyus Utszakasz hosszat km-ben (a még
megengedhet6 feluleti hiba meértékét rogziteni kell).

b) azon uthosszét, ahol a padka mély vagy ma-
gas, illetve a vizelvezetés nem biztositott. (Kétol-
dali vagy két szempont miatti hiba természetesen
kétszeres hosszal veend6 figyelembe.);

C) gazos, fert6zott vagy kilatast gatlo novény
zetd uthossz (km) — ha tobb hiba van, itt is 2—3-
szoros hosszal veend6 figyelembe;

d) azon utszakasz hossza, ahol a tdblak, burko-
latjelek, biztonsagi elemek elégtelenek, nem jol
lathatdk.

Az értékelés ezek utan ugy végezhetd, hogy az
a-d) pontok szerinti hosszakat pl. 5—2—1—5 hi-
baponttal stlyozzuk. Az fit forgalméanak, szélessé-

o , Ejnap :
gének figyelembeveétele egy —~ = (atlagos napi

forgalom és a burkolatszélesség hanyadosa) té-
nyezdvel lehetséges.
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Ha egy megye, fenntart6 egység munkajanak
értékelésére osszesitett hibapontot akarunk kimu-
. o atlagos szélessége
tatni, akkor a teljes uthaldzat —aos B
tlagos Ejnap
tényezG6jével sulyozhatjuk a hibapontokat.

B) A masik egyszer(i eljarast a Fejér megyében
jelenleg is kovetett gyakorlat alapjan allitottuk
Ossze. Ez a kovetkez6 mindsité tényez6k vizsgéala-
tat igényli:

a) az egyes utakon evente elvégzett katyuzas
(tkm). Ez a mutat6 az at allapotat igen jol tik-
rozi; ez ugyanis az a munka, amit el kell végezni,
s igy jellemz6 az Gt fenntarthatdésdgara. Szikség
van itt az egy-egy uton elvégzett nagyobb munkak
(hengerlés, sz6nyeg, vallalati munka stb.) helyének
grafikus abrazolaséara is;

b) az utak azon szakaszait, ahol a szélesseg 5,5 m
alatti és a teherbirdas 1R—3 R osztalyokba esik,
kilonboz6 szinekkel célszerd a térkepen jeldIni.
Ahol mindkét szempontbol elégtelen az ut, ott
stirgésen be kell avatkozni (a tapasztalat szerint
nagy katylzasi munka is ezeken a szakaszokon
szlikséges);

c) rendszeresen vizsgalandé a koziti balesetek
helyi eloszlasa. Egyes utakra ki kell szamitani a
menetteljesitményre vetitett sulyozott baleseti
szdmokat is.

Az egyes KoOzuti lgazgatosagok szaméara kote-
lez6en el6irt olvadasi kar, héakadaly-helyek rog-
zitése tovabbi hasznos mindsité adatot szolgéltat-
hat. Célszer(inek tartjuk a rendszeres Utbeutaza-
sokat sebességmérésekkel és lassulasméréssel kiegé-
sziteni, hogy még tobb forgalomtechnikai adathoz
lehessen jutni.

A felsorolt adatok minden Kozuti lgazgatosag-
nal rendelkezésre allnak, igy ezek elemzese mar
most végezhet6.

dsszefoglalas

Az (tszakaszok rendszeres megfigyelése, allapot-
felvétele a tervezési, kivitelezési, fenntartasi, kuta-
tasi tevékenységhez igen hasznos adatokat szol-

kozlekedéstudomanyi szemle

géltat. Vilagszerte egymastol eltér6 mindsité el-
jarasokat dolgoznak ki a kézutak megfelelGségének
vizsgalatara.

A mindsitd eljardsoknal lehet6leg minél tébb
szdmszer(sithetd, objektiven mérhetd jellemz6t kell
figyelembe venni, hogy a kozut forgalommal szem-
beni megfeleld voltat realisan tudjuk értékelni.
A munkat igen egyszerGsiti a reprezentativ
mintaszakaszok vizsgalata. Az utfenntartas, cél-
szer(ibben az Gtiizemeltetési munka mindsitése igen
nehéz, dsszetett feladat, amelynek végzéséhez az
Ohioban alkalmazott eljaras jo kiindulépontot
szolgaltathat.

Megkiséreltiik a hazai viszonyoknak megfeleléen
atdolgozni az USA-ban alkalmazott fenntartas-mi-
ndsitési mdédszert annak érdekében, hogy — az arra
tett esetleges észrevételek figyelembevétele utan
—a gyakorlatban hasznalhato eljards legyen ha-
zankban is. Az ennek soran keletkez6 nagy szamu
adat feldolgozasat célszerl szamitogéppel végezni.

Igen hasznos lenne a fenntartas mindsitése mel-
lett az utak megfelel6 allapotanak olyan komplex
vizsgalata, mely a biztonsag, kényelem, gazdasa-
gossag kdvetelményeit reélisan, az Gt forgalmatol,
Jjelent6ségétdl fliggben rogziti.
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Kbényvszemle

Kubinszky Mihaly (szcrk.): Ungarische Lokomotiven und
Triebwagen

Bp. 1975. Akadémiai Kiad6, p. 343, 265 abra

E régota nélkilézott konyv az Akadémiai Kiadd és a
Birkhauser Kiadé (Basel—Stuttgart) kozos kiadasaban
jelent meg, egyel6re csak német nyelven. A m({ megje-
lentetését a Magyar Tudomanyos Akadémia Technika-
torténeti Bizottsdga kezdeményezte.

A szép kiallitasu, fényképekkel és tipusrajzokkal gaz-
dagon illusztralt m( 4 fejezethdl all.

Az I|. fejezetben Kubinszky Mihaly ad rovid attekin-
tést a magyarorszagi vasutak torténeti fejlédésérdl ésfold-
rajzi helyzetérél.

A Il. fejezet — Varji Béla munkéja — részletesen
targyalja a Magyarorszagon haszndalt g6zmozdonyok
fejl6dését 1846-t6l, az els6 hazai gbéziuzemi vaslttél

1959-ig, amikor a MAV az utols6 gézmozdonyait be-
szerezte.

A 1ll. fejezetben Kopasz Karoly mutatja be a motor-
kocsikat, motorvonatokat és Diesel-mozdonyokat, az elsé
motoros jarm(vek Uzembeallitasatél, 1903-t61 nap-
jainkig.

Végil a IV. fejezet, amelyet Manndorff Béla irt, a
villamos mozdonyokat ismerteti, az els§ Kand6-mozdo-
nyoktdl a V. 43 sorozatl szilicium egyeniranyités moz-
donyig.

A kbényv anyagat fliggelékek egészitik ki, amelyek
— tobbek k6z6tt — a magyar mozdonygyartas legjelen-
t6sebb személyiségeir6l adnak révid tdjékoztatast, to-
vabba tdblazatos Aattekintést nyljtanak a jarmdtipu-
sokrdl és az érintett mozdonygyarakrol.

A kdnyv magyar nyelv( kéziratat Kubinszky Mihaly
forditotta németre.



XXV. EVFOLYAM 1975. 11. SZAM

501

A forgalom altal mikddtetett kisérleti jelz6ldampa Komaromban

LOVAS isTvAnN

A Kozlekedés- és Postaiigyi Minisztérium meg-
bizésa alapjan 1970-ben az EFKI-VIDEOTON ceg
tervezésében és kivitelezésében elkésziilt a forga-
lom altal mikddtetett els6 hazai kisérleti jelzé-
berendezés. Ezen ,,K” jelzési példény Uzembehe-
lyezésével kapcsolatban sziikseges volt a csomo-
pont koradbbi és a lampa felszerelése utani vizsga-
lata. Az elvégzend6 feladat volt:

a) a kisérleti jelz6berendezés el6zetes kiproba-
ldsa a helyszinen az 1 sz. fékozlekedési Ut és a
8145 sz. osszekotd Ut keresztezésénél, Koméarom-
ban, a jelz6lampa bekapcsolasa el6tt, valamint a
csomopont geometriai tervezése;

b) a jelzGberendezés vegleges felallitasa és a jel-
z6lampa bekapcsoldsa utan a megadott forgalom-
technikai allandok és id6értékek hosszabb idén at
vald megfigyelése nyéaron és télen, a Kisérleti be-
rendezés helyszini tartéssdgi és megbizhatdsagi
vizsgalata, ellenérzése, a tervezési és szabalyoz6
paraméterek bemérése, valamint a forgalomra gya-
korolt hatds megfigyelése.

A fenti célkit(izés a) pontja alapjan a munkéakat
1971. évben, a b) pont alapjan pedig 1972—1974.
évek kozott a kovetkez6kben ismertetett munka-
kat végeztik el.

1. A forgalom altal mikodtetett jelz6lampa
gépkonyvének elkészitése

A Kkisérleti jelz6berendezés gépkonyve a kdvet-
kez6ket tartalmazza:

1.1. M(iszaki adatok

A jelz6berendezés por- és paramentes lemezszek-
rényben van elhelyezve, mérete 300x600x1150
mm.

A kezel6 miszerfal kulccsal zarhatd; siillyesztett
ablakkal van ellatva.

Haldzati taplalasa: 220 V+ 10%, 50 Hz
Teljesitmény-felvétele: 1 fazis, 3,5 kVA.

Miikodési kornyezet hémérséklet-tartomanya:
0—60 °C.

Mi(kodtethetd forgalmi fazisok szama: 4, 3, 2,
amit programozni lehet.

Jelzési képek egy forgalmi savon: piros, piros-
sarga, zold-, sarga, altalanos piros.
— Id6étartamok:
— altalanos piros jelzéskép kapcsoloval allit-
hatd, 1—7 s kozott, s-onként;
— a piros-sarga és sarga jelzéskép 3s;
— a z0ld jelzéskép a foiranyban kapcsoloval al-
lithaté: 12, 20, 28, 36, 44 és 60 s, a kanya-
rodo iranyokndl: 12, 16, 20, 24, 32 és 56 s;
— minimalis z06ld id6: 12 s;
— jdrm(hosszabbitasi id6: 2,5, 3, 4, 5 s-ra al-
lithato.

— Mkodési uzemmodok:

— faziskihagyéssal és a z0ldid6 meghosszabbi-

tadsaval ;

— maximalis periodusid6, a z6ldid6 meghosz-
szabbitasaval;

«— alland6é beosztasu periédusidé;

— kézi vezérlésli Uzemmodd (a kiuritési id6k
aptomati,kusak);

— villogd sarga.

— Tiltott hiba védelme:

— piros lampa kiégése elleni védelem;

— ellentétes fazis (z6ld lampa) egyiittégése el-
leni védelem;

— mindket hiba esetén a berendezés villogo
sarga Uzemmodra kapcsol, a hiba egyideji
kijelzése mellett.

— A gyalogosforgalom jelzésképei:

— piros, egyidejiileg a jarm( piros jelzésképé-
vel;

— z0ld: a jarmi z6ld jelzeéskeépével egyidejlleg
gyullad ki, 7,5 s-ig folyamatosan vilagit, s
utdna haromszor villogva visszavalt pirosra;

— faziskihagyasos izemmod esetén a gyalogo-
sok a jarda szélén elhelyezett nyomégombbal
jelentkeznek be, és kérnek az &thaladashoz
z6ld jelzést.

— Forgalomfigyel6 detektorként rezonéns hurkok
szolgalnak:
— tapfesziiltség: 24 V;
— fogyasztas: 0,1 A;
— kimenGjel: a jarm{ athaladasakor rovidre
zar.

1.2 M(ikodési elv

A forgalom altal mikddtetett jelz6berendezés
vezérlGegysége és id6tagjai integralt aramkorokbél
és sziliclum-tranzisztorokbol allnak. Beavatkozd
egységeik fazis- és jelzéskép-valasztdsa elektro-
mechanikus jelfog6s rendszer.

Az id6tagok szamlaljak a halozatrol szinkroni-
zalt 2 Hz-es oragenerator jeleit, s a bedllitott id6
eltelte utan egy pozitiv impulzust adnak ki, mely
nullazza a szamlalétagokat és inditja a kovetkez6
id6tagot.

A meghosszabbithaté zdldidétag hdrom kapu-
zott szdmlélolancbol all. Az elsé a minimalis zold-
idg, a masodik az esetleges hosszabbitas, a harma-
dik a beallitott idejd maximalis z6ldidé esetén ad
léptetd impulzust. A harom szamlalé kimenete
VAGY kapcsolatban van, tehat barmelyik adhatja
a z0ldid6 végét. Ha nincs z6ldid6t hosszabbitd im-
pulzus, akkor a minimalis z6ldidétag, ha folyama-
tos a jarmdforgalom, akkor a maximalis zoldid6tag
ad tovabbléptetd impulzust.

Ha a jarm(forgalom nem folyamatos, akkor a
minimalis és maximalis zoldjelzés kozott — a lezaj-
lott jarm(éathaladas utan — a hosszabbité id6tag



502

lépteti tovabb a rendszert. A jelzéskép és a fazis-
sorrend impulzussal 1éptethetd, amely a jelzési ké-
peknek megfeleld jelfogdkat mozgat, s igy vezérli a
jelzéskép lampait.

Kézi tzemmoddban a z6ldidétag ki van kapcsol-
va: helyette a kézi Iéptetbgombbal lehet a zold
jelzési kép végét jelentd impulzust adni. A beren-
dezés ezutan automatikusan adja a zoldjelzés uténi
kitritési id6ket (a kilonboz6 jelzési képeket), és
cikbkusan megall az utdna kovetkezd zold jelzés-
képnél.

Villogd sérga uzemre is az zemmodkapcsoloval
lehet atkapcsolni. Ha a berendezés hibéatlan, akkor
a villogé sarga jelzéskép torolhetd a kezelSlap
nyomégombjaval. Ha a berendezés tiltott hiba
miatt kapcsolt automatikusan villogé sarga tzem-
médra, akkor a jelzési kép csak a hiba kijavitasa
utdn torolheto.

Bekapcsolaskor vagy a haldzati fesziltség vissza-
térésekor a lampéak a kanyarod¢ fazis sarga jelzés-
képével gyulladnak ki.

1.3 Mdszaki leiras
1.31 Id6zitések

— Az oOragenerator a halozati 50 Hz-t6l vago
sziliciumdiédaval meghajtott inverter, amely 20
mm-es negyszogjelet allit el6; impulzushossza 10
mm, és egyben ez az érajel is.

— Az &ltalénos piros fazisonként 1—7 s kozott
masodpercenként allithatd, a szerelvénylapon el-
helyezett kapcsoléval.

— A sérga és piros-sarga jelzési képek fix id6-
tagbol allanak, id6tartamuk 3 s. Kapuz6 szdmlalo
és kimen6é monostabil korok integralt aramkorok.

— A valtozo6 idejl zoldidétag harom szamlalé-
lancbdl épll fel. A minimalis z6ldid6 a jelzésképtdl
flggetlenul egy ES kapun keresztul kapja az ora-
jelet. Ha az el6z6 fazis végétél a minimalis z6ldidd
végéig nem jelentkezik jarmdigény, akkor a mini-
malis zoldidé kiadja a léptetd impulzust. Ha az
el6z6 fazisban a zoldidé végét6l érkezett jarm-
meghosszabbitasi igény, akkor a szamlal6 6 s-ig
szamol.

A szdmlalds utén atbillenti az integralt &ramkor-
bél kialakitott statikus flipflopot. Ez zarja a mini-
malis zoldid6tag szamlalé bemenetét, és az IGEN
jel ES kapcsolatban billenti az integralt &ramkor-
b6l kialakitott flipflopokat, amelyek athillentésé-
nél megindul a hosszabbitds szamlalolanca. Ha a
hosszabbitasi idén belil a jarm{idetektor Gjabb at-
haladasi igényt jelez, akkor nulldzza a hosszabbi-
tas-szdmlalot. Ezutdn a hosszabbitds ismétlédik.
Ha nem érkezik tobb igény, a szamlal6 kiadja a
z6ld véget jelent6 lépteté impulzust. Ha a jarm(-
forgalom folyamatos, akkor elvileg a hosszabbitas
végtelen lehetne. Ezért a maximalis zoldid6 végét
a forgalmi féazistol fliggé kapuzatlan szdmlal6 adja
ki.

Ha az eléz6 fazisban a zoldidd végétdl nem érke-
zik jarm(i-meghosszabbitési igény, akkor a féirany-
ban a sorrend megakad és mindaddig tiltva marad
az 0sszes ES kapu, ameddig a féiranyon vagy vala-
melyik mellékiranyon a jarm({ a csomopontba be
nem jelentkezik. Ellenben, ha a féirdnyon &t érke-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

zik a jarmdigény, akkor a rendszer az el6z6ek sze-
rint mdkodik. Ha viszont a mellékiranyon jelent-
kezik jarmdigény, akkor 4 s-ig figyeli a f6iranyt,
és ha addig nincs forgalom, a minimalis z6ldid6tag
kiadja a léptetd impulzust, és atadja a forgalmi
elsébbséget a bejelentkezett mellékiranynak.

Az id6tag el6lapjan foglal helyet a belsé Uzem-
maodkapcsoi6, a logikai tapegyseg ellen6rz6 m-
szere es a feszlltségszabalyozo potenciométer.

A ,.ciklikus” — ,,nem ciklikus” kapcsoloval al-
lithatd a berendezés ciklikus, illetve faziskihagva-
sos Uzemmodra. A két kapcsold nem lehet egy-
idejlileg ,,ciklikus” — ,,nem ciklikus” helyzetben.
Ez logikailag értelmetlen, és igy a berendezés sem
m(ikédik helyesen.

A logikai tapegység atereszt6 tranzisztoros és
rovidzarvédelemmel van ellatva. A szelektort és a
gyalogos zold jelfogdkat két tranzisztoros meghtizé
erdsitd mdkodteti, melyek bemenete logikai szint,
kimenete 24 V fesziiltségli, nagyaramu kapcsolas.

1.32 Vezérlés, igény és védelem

A vezérlést két szelektor végzi. Az idézitést 1ép-
tet6 impulzusok a paramentes tokba zart els6 sze-
lektort léptetik, amely a jelzésvaltast veégzi.
A jelzések sorrendje: altaldnos piros, piros-sarga,
z6ld és zOld utani sarga.

A 12 1épés(i otsika kapcsoldgép els6 sikja az id6-
zit6 tagok kapuzasat, a jelzés kivalasztasat vegzi.
A 2., 3., 4. sikok a jelzéskapcsolo jelfogok miikod-
tetését, az 5. sik a mésodik szelektor léptetését,
azaz a fazisvaltast végzik.

A maésodik szelektort ciklikusan lépteti az els6
szelektor; faziskihagydsos lizemmdd esetén pedig
a fazisvaltast. Ezen szelektor els sikja a jarm(-
igényt figyeli, masodik sikja a logikai szinteket
kapcsolja. A tovabbi sikok a fazisoknak megfele-
I6en kapcsoljak a jelzési sorrendet: a 3. sik a piros
jelfogokat, a 4. a sarga, az 5. pedig a zéld jelfogo-
kat.

A szelektorok gyorsmiikodéslek, és felligyelet
nélkual 107 korilfordulédst képesek végezni. Tehat
minimalis periddusidejd allandd (zem esetén az
els6 szelektor Gzemideje 1 év 4 hénap, a mésodiké
pedig 5 év.

Az igényfigyel§ flipflopok elektromechanikus
rendszeriiek, minthogy az igények néha 100 m-nél
hosszabb szabadvezeteken érkeznek. A beirds nagy-
aramu, zavarérzéketlen; a torlést logikai szintd,
10 ms hosszu impulzus végzi, a faziskivalaszto ka-
purendszeren keresztul. Kimenetlk logikai szint
Morse-valté és negéltja. A Morse-valtd zar6 érint-
kezGi léptetik a szelektort. A logikai szintek tovab-
bitjdk az id6tag felé a jarmdigényt, és végzik a
kapuzaést.

A lampék kigyujtasat, a sarga jelzés, valamint
a gyalogos zold jelzés villogtatasat integra jelfogok
végzik. A jelfogdkat, lampakat és szelektorokat a
24 V-os, rovidzarvédelemmel ellatott, ateresztd
tranzisztoros tapegység latja el.

A védelem jelfogoi tovabbi jelfogokat miikdd-
tetnek és tiltott hiba esetén a berendezést automa-
tikusan atkapcsoljak sarga villogo tizemre. Ha til-
tott hiba (jArmUnek jelzd piros lampa kiégése vagy
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z0ld jelfogé fennakadasa) keletkezett, akkor a be-
rendezést a hiba megszuntetéséig csak sarga vil-
logé Uzemben lehet mikodtetni. A sarga villogd
Uzemmaod nem torolhetd.

1.33 Jelzési képet kapcsold dramkdrok

A masodik szelektor Gtjan meghuzott jelfogok
kapcsoljdk az egyes irdnyok jelzesi képeit, ame-
lyek fazisonként kovetkeznek egymés utan. A két
egyenes irannyal parhuzamosan miikédnek a gya-
logos lampat kapcsolo jelfogdk is. Ezek meghlzva
z0ld, elengedve pedig piros jelzési képet kapcsol-
nak. A zold jelzési kep jelfogoinak segédérintkezdi
kapcsoljak a zold védelmet. A piros jelz6lampa ki-
égesét hidba kotott aramvaltorol mukdodtetett jel-
fogok veégzik.

A f6iranyok 4—4, a mellékiranyok (kanyarodd)
2—2 vizsgalohellyel rendelkeznek. Az aramvaltas
kiégésvizsgaldo 60...250 W-os égbig hasznélhato.
Ha tehat egy-egy irdnyban kevés a két vagy négy
lampavizsgald hely, akkor — két-két azonos lampa
parhuzamos kotésével — a piros lampak szama
megkétszerezhetd.

1.34 Kezel6szervek az el6lapon

Az el6lapon foglal helyet a halézati kapcsold, a
Iéptetégomb és a sarga villogd jelzéskép torlése.

A héldzati kapcsoldval huzhatd meg a fékaposold,
amely a szekrénytdram ala helyezi. Kézepén van az
uzemmaodkapcsold. Allasai balrdl jobbra:automata
kézi és sarga villogd. Kézi allasban a léptetégomb-
bal lehet a tetszés szerinti z6ldid6 veégét megszabni.
A gomb megnyomasa utan a berendezés automa-
tikusan adja a kiuritési id6ket, és ralép a sorrend-
ben kdvetkez6 fazis zold jelzési képére. Itt marad
mindaddig, mig a léptetégombbal a kezel6 meg nem
szinteti a zold jelzesi képet.

Ha a berendezést az izemmodkapcsoloval kap-
csoljuk séarga villogora, akkor ezen Gzemmod a
,»,Sarga villogo torlése” gombbal térélhetd. A beren-
dezés ekkor teljesen kikapcsol, majd az els6 alka-
lommal a kanyarod6 fazis sarga jelzési képére 1ép,
kiadva a fényt a forgalomiranyit6 lampékra.

Az el6lapon foglal helyet az I. Il. 1Il. és IV.
lampa, amelyek a mindenkori fazis jelzési képét
mutatjdk. Az S, P, PS és Z lampék a fazisok jelzési
képének szineit jelolik.

A léptetdgomb két oldaldn vannak a forgalmi
fazis detektorainak ellen6rz6 lampéi, 1—IV-ig.
Minden egyes jarm(i a csomépontba érkezve felvil-
lantja a maga lampdajat. igy a szekrény mellett
allva ellendrizhet6 a hurokdetektorok mikodése.

Az el6lapot takar6 ajté lezérhatd és igy avatat-
Iar_lhszemély nem nyulhat a berendezés kezelGeszko-
zeihez.

1.35 Rezonans hurokdetektor

A detektor m(ikodési elve, hogy a lehangolt rez-
g6korben a gerjesztd oszcillatorhoz (hurok) képest
a hangol6 vasmag (jarmd) amplitido- és fazisval-
tozast hoz létre. A hurok és a gerjeszté oszcillator
kozé fazisszogfigyel§ differencialerésit6t kapcso-
lunk. Ennek egvenszintvaltozésait felerésitve egy
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jelfog6t hdzatunk meg, amely kapcsolja a kimeneti
rovidzart, és igy jelzi a jaArmUigenyt.

A jelfog6 mésodik &ramkdre a szemmel valo el-
len6rzési lehetéség céljabol lampat villant fel.
Az egyes hurkok 7 Iépésben hangolhatok, az el8-
lapon levé fokozatkapcsoloval.

A bedllitas alkalméaval érzékeny mszerrel mérni
kell a hurkon a nagyfrekvencias feszlltséget, és a
kapcsolot maximumra kell allitani. A rezonans
feszultséget valamennyi bekotott hurkon le kell
mérni, majd potenciométerrel addig noveljik az
er@sitést, mig a detektor a legkisebb jarmuvet is
biztosan jelzi.

1.36 Javitas, karbantartas

A berendezés rendszeres karbantartast igényel,
a nyari és téli uzemeltetésnek megfeleléen. A for-
galomiranyit6 jelz6lampakat rendszeresen 60 na-
ponként cserélni kell, mert a sokszoros ki- és bekap-
csolds miatt ezen id6n tul az izzok élettartama bi-
zonytalan. A berendezést 0 és 5 °C kdzotti hdmér-
séklet vagy hidegebb id6jaras esetén téli uzemre
kell allitani. Ekkor bekapcsoljak a beépitett 150
W-os flit6testet.

A detektorok hangolasat, érzékenységét harom
havonta kell ellen6rizni. Ugyancsak ellen6rizni
kell a lampéakat kapcsol6 és villogtatd jelfogok
érintkezdit, a szelektorok kenéset, bedllasi szog-
helyzetét. Evente egyszer lemosandé alkohollal az
Osszes tarcsds kapcsold, letisztitanddk és bealli-
tandok a jelzési képeket kapcsold jelfogok érint-
kez6i. Cserélendd az dsszes 24 V, 35 mA-es telefon-
izz0, és Ujra szabalyozando a szelektorok szdghely-
zete. Az 0sszes mozgo szerelvényt és a zarakat meg
kell kenni mszerolajjal, hogy csdkkentsiik a ko-
past és a szabad levegd okozta korrdziot.

Ot évenkénti nagyjavitas alkalmaval kell elvé-
gezni a szinképet kapcsold jelfogok, szelektorok,
kézi kapcsoldzérak szilkség szerinti cseréjét. A szek-
rény laticel tomitését mindig 6sszel kell feldjitani,
hogy a téli nedves id6ben a paramentesités toké-
letes legyen.

2. A berendezés forgalomtechnikai ellenérzése

A berendezés Uzemkdzbeni vizsgalata a kovet-
kez6kre terjedt Ki.

2.1 A periddus id6tartasa

A berendezés tobb alkalommal alland6 idébeosz-
tasu periodussal mikodott. A beallitott minimalis
periédusidének ezen l(zemmddban 57 s-nak Kkell
lennie. A mérések szerint a berendezés 57,2—57,4 s
peridédusidével mikodott. A 0,2—0,4 s eltérés meg-
engedhetd.

2.2 A berendezés paramétereinek ellendrzése a forga-
lom &ltal m(ikodtetett tzemmaddban

A vizsgalat a kovetkez6kre terjedt Ki:
— a minimalis z6ldid6 (12 s) tartasa,
- az el6irt 4 s meghosszabbitasi id6 tartasa,
— meghosszabbitds a maximalis zoldid végéig,
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— a berendezés kihagyja-e a fazist, ha a jarmuvek
nem jeleztek athaladasi igényt,

— a sarga és piros-sarga (3—3 s) Jelzési id6 tartéasa,

— allando piros id6 értékének (1—7 s kozotti) val-
toztathatoséaga.

A berendezés a fenti paramétereket a helyi vi-
szonyok kozott minden id6szakban tartotta, és
tobbszori ellenérzd bemérés alapjan megallapit-
haté volt, hogy kifogastalanul mikodoétt és a ko-
vetelményeknek megfelelt.

2.3 A berendezés lizemi adottsagainak vizsgalata
2.31 Periodusidék ésfazisid6k vizsgalata

Az ismételt vizsgllat alapjan megéllapithato
volt az, hogy a jelz6berendezés a periodusok
71,6%-aban mikodott haromfazisl, 28,4%-aban
pedig kétfazisu lzemben.

A periddusidd hosszanal két esetet kulonbozte-
tink meg:

a) van faziskihagyas,

b) nincs faziskihagyas.

a) Faziskihagyas esetén a minimdlis periodus-
id6 38 s, amelyet a berendezés a forgalom igénye
alapjan 56 s-ig képes meghosszabbitani.

A berendezés a mért esetek

34,3%-4ban 38 s,

31,4%-aban 39—42 s,

24,2%-4ban 43—50 s,

10,1%-aban 51—56 s periddusidével miikodott.

b) Ha nincs faziskihagyas, a periodusidd 57 s-tél
119 s-ig véltozhat.

A berendezés a mért esetek

28,8%-aban 57 s,

40,1%-aban 57—63 s,

26,3%-aban 64—380 s,

4,8%-aban 80—119 s peridédusidével mikddott.

Ezen adatok azt mutatjdk, hogy a berendezés az
esetek tobbségében minimalis periddusidével m-
kodott. A 1l. és I1l. fazisban a fazisok 9,5%-a Ki-
maradt és igy az |. fazisban a jarm(ivek id6veszte-
sége 9,5%-kal csokkent.

A 1l. fazis Osszes lehetséges szamabol az atug-
rott fazis az esetek 0,8%-a, a minimalis 12 s fazis-
id6 a fazisok 82,5%-a volt. Ugyanez a I11. fazisban
8,7%, illetve 89,0% volt. Tehéat a jelz6berendezés
12 masodpercnél hosszabb fazisiddvel a Il. fazis-
ban az esetek 17,5%-4ban; a I11. fazisban csak az
esetek 11%-aban mdkodott.

Ezzel szemben a minimdlis 12 masodperces fa-
zisid6 az |. fazisban csak az esetek 40,8%-aban for-
dult el6. Ez arra mutat, hogy a mellékirdnyokban
a 12 s fazisidét le lehet csokkenteni. A csokkentés
biztositasanak lehet8sége céljabdl a berendezést —
legalabb 7—15 s kdzott — masodpercenként allit-
hatéra kell szerkeszteni. A 12 s z6ldjelzés id6tar-
tamanak csokkentése révén ugyanis csokkenteni
lehet a jarmivek id6veszteségeit.

2.32 A Kkilritési id6 vizsgalata

AKkiuritési id6t fazisonként a mértékadd hosszon
vizsgaltuk és a vizsgéalat mind a stopvonalrol in-
duldé, mind pedig a stopvonalon athaladé jarmdi-
vekre Kiterjedt.

KOZLEKEDESTUDOMANY! szemle

a) Az elsg fazisban a Budapest—Hegyeshalom
irainy mértékadd. A szamitott érték 6,0 s volt;
ezzel szemben a megéllapitott értékek a kovetke-
z06k :

Indul6  Athaladd
Személygépkocsi 71s 36 s
Tehergépkocsi .. 96 s 41 s
Motorkerékpéar . 6,0 s -
Atlagérték........ 82s 39s

A stopvonalr6l indulé jarm(ivek adatai az 1971.
évi vizsgalat alkalmaval kapott értékekkel kozel
azonosak.

b) A maésodik fazisban a Nagyigmand—Koma-
romi hid irany mértékado. A szdmitott érték 5 s
volt; a mért értékek pedig a kdvetkezok:

Induld Athalado
Személygépkocsi........ ... 6,3 s 42 s
Tehergépkocsi....ccooes coveeene 6,0 s —
Motorkerékpar ......... ........ 53s —
Autobusz...coeiii e 80s 6,0 s
Atlagérték ... e 755 46 s

Ezen értékek isaz 1971. éviek kozelében vannak.

c) A balra kanyarodast biztosité harmadik fazis-

ban Nagyigmand—Gy6r irany mértékado. A sza-
mitott értéke 5svolt;a megallapitott értékek a ko-
vetkez6k :

Indulé  Athaladé
Személygépkocsi 58s 40 s
Tehergepkocsi . . 88 s 6,0 s
Motorkerékpar . 50s 45 s
Atlagérték........ 6,8 s 47 s

A szamitott értékek mindharom esetben ala-
csonyabbak voltak a mért értékeknél.

A Kkilritési id6 novekedését vizsgalva megalla-
pithaté volt, hogy a lassan indulé jarm(vek és a
nagy kerékparforgalom altal okozott akadalyozta-
tas miatt kovetkezett be. A vizsgalat ramutatott
arra, hogy a kiuritési idé névekedése a téli id6szak-
ban jelent problémat, amit az &lland6 piros jelzési
kép egy masodperccel valé megndvelésevel lehetett
kiklszobolni.

2.33 Az id6veszteség vizsgalata

A jarmivek id6veszteségének vizsgalata Kiter-
jedt mind a forgalom altal m(kddtetett, mind pe-
dig az alland¢ id6tartdsa uzemmad ellendrzésére.

a) Forgalom altal mikddtetett izemmaodban az
idéveszteség:

Budapest—Gylr 4goNn ........c.coveiieinienenns 175 s
GyOr—Budapest 490N .......cccceovveirieniniene 20,2 s
Nagyigmand—Hid 4gon ...........ccccoceeveenne 188 s
Hid—Nagyigmand 4gon ...........c.cccvevenne. 195 s
AtIagErteK ..o 18,5 s

b) Alland6 id6beosztasti lzemmodban az id6-
veszteség :

Budapest—GyO6r 4gon ........cccceeveeviireninnns 20,0 s
Gy6r—Budapest 4gon ........cccceeeivrieieiienenne, 20,6 s
Nagyigmand—Hid agon ........cccccvcvvvnnene. 22,2 s
Hid—Nagyigmand 4gon .........ccccccceeevnne. 232 s
AtTagErteK .o 219 s
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Ugyanehhez a forgalomhoz az elméletileg szamitott
értek 21,0 s volt.

A két érték osszehasonlitdsa mutatja — amint
varhato is volt —, hogy a forgalom altal m(kdd-
;[(etett)tl':) berendezésnél a jarmdlvek id6vesztesége

isebb.

2.34 A jarmivek megéllasi szazaléka

AT. ellen6rzések soran mindkét zemmaodban
vizsgalat targyat képezte a jelz6lampa el6tt meg-
allni kényszerult és megallads nélkil athalad6 jar-
mivek szdma is. Meghatarozast nyert a csomoépont
forgalmaban részt vevé jarmiivekhez viszonyitva
a megallni kényszeriilt jarm(ivek szazalékos aranya:

Megallasi %
a) Forgalom &ltal mikodtetett tzemmad
FOITANY ..o 55,00
MellEKIranY ......cccooveveeeie e 66,20
b) Alland6 id6beosztasu izemmad
FOITANY oo 76,00
MElIEKITANY ..o 84,50

Az adatokbdl megallapithat6, hogy a forgalom
altal mdkodtetett Gzemmodban 21,0, illetve 18,3
szzalékkal kevesebb jarminek kellett megallnia,
mivel a forgalomiranyitd jelz6lampak miikodését
a Idetektoron keresztiil maga a forgalom befolya-
solta.

2.35 A jarmiivek sebességének vizsgalata

A csomoponton a jarm(vek sebességének vizsga-
lata a kdvetkezd feladatokat foglalta magéban:

a) a féirany mindkét csomoponti agon az (tko-
zési pont utan a csomoépontbdl kihaladd, a stopvo-
nalnal megéllt és 4thaladd jarmivek 85%-0s sebes-
ségének megallapitasa;

b) Ugyancsak a féirdny mindkét agan a kilsé és
bels6 sdvon a csomopontba behaladd jarmivek
85%-0s sebességének meghatarozasa.

A sebesség 85%-o0s értékeit km/h-ban az 1 tab-
lazat tartalmazza.

1. tdblazat
Meg- Atha- “ g
10t ladt Bels6 Kils6
Irdny és jarmi
jarmivek )
sebessége sebesség
Budapest—Gy6r irany
Személygépkocsi ... 33 50 39 36
Tehergépkocsi ... 27 51 27 23
Motorkerékpar.... 28 47 — —
Atlagérték ... 32 55 36 30
Gy6r—Budapest irany
Személygépkocsi ... 33 54 47 34
TehergépkocCSi............ 31 41 33 24
Motorkerékpar...... 26 40 40 20
Atlagérték ... 33 50 45 35

Az Osszeéllitasbol lathatd, hogy a stopvonalnél
megallt jarm(vek az Utkdzeési ponton atlagban
32,5 km/h sebességgel haladnak ét.

A tervezési irdnyelvben megadott 25—30 km/h
sebesség megfelel6, mert a lassabban kozleked6 te-
hergépkocsik 85%-0s sebessége atlag 26,5 km/h.
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Ugyancsak helyes a tervezési iranyelvben meg-
adott azon érték, hogy a behajtasi 1d6t a stopvo-
nalra 60 km/h sebességgel érkez6 és megéllas nelkul
tovabb halad6 jarm( sebességébdl kell szamitani.
Annak ellenére, hogy ezen értekre a vizsgélat atla-
gosan 51,5 km/h értéket adott, a 60 km/h érték fel-
vétele a biztonsagos tervezést szolgalja.

Megallapithaté tovabba, hogy a kils6-belsd sa-
von val6 haladasnal lényeges eltérés van a 85%-0s
sebesség értékeinél. Ezek tervezéshez val6 felhasz-
nalasa celjabdl tovabbi vizsgalat sziikséges, mint-
hogy értékik figg a forgalom nagysagatol is.

2.36 Balesetek vizsgalata

A csoméponton a jelz6lampa Uzeme alatt baleset
nem volt. A kdzbens6 Uzemen Kivili id6szakokban
1974. évben els6bbség meg nem adasa miatt a ko-
vetkezd balesetek fordultak el6:

1haldlos,

2anyagi kéros,

6 kisebb koccanas, ami rend6ri intézkedést nem
igényelt.

Amikor a jelzOberendezés Uzemen kivul van, ak-
kor a csomopont forgalma nagyon zavart, és sok
balesetveszélyes helyzet all el§. Fontos tehat, hogy
a berendezés allanddan tizemeljen, amit megfelel6
karbantartassal lehet biztositani.

3. A berendezés Uizemi tapasztalatai

A forgalomiranyité berendezés 1971. VII. 8.—
1975. 111. 8-ak6z06tt 1338 napig —naponta 24 6ran
a4t — Uzemelt. Ezen id6szak alatt 15 alkalommal
dsszesen 64,5 napon &t volt Gzemen kivil, ami a
jelzett id6tartam 4,8%-a.

A berendezés lUzemsziinetét el6idéz6 okokat ha-
rom csoportba lehet sorolni:

1 Szelektor tengelykopéasa miatt
Uj szelektort kellett legyar-
tani (1974. X. 9,—XI. 10.)*

2. Hat alkalommal izz6 kiégése
okozta a leéllést

3. Nyolc alkalommal kisebb hi-
ba miatt allt a berendezés (jel-
fogd er6s volt, kapcsol6 lamel-
la, leszedd kefe kilazulésa, vil-
ldamcsapéds miatt a biztositék
kiégett, a szelektor zarlata és
a kabel zarlatos volta miatt a
biztosito kiégett sth.)

Osszesen:

31,0 nap 2,3%

22,5 nap 1,7%

11,0 nap 0,8%
64,5 nap 4,8%

Ezen adatok alapjan megéllapithat6, hogy jobb
szervizellatadssal a meghibasodas 4,8%-at le lehet
csOkkenteni kb. 1,0—1,5%-ra.

osszefoglalva: a vizsgalatok és a prébaiizemelte-
tés alapjan megallapithatd, hogy a forgalom altal
mikddtetett berendezés Kkisérleti példanya teljes
egészében megfelel mind a forgalom iranyitasara,
mind pedig az Uzemeltetés kovetelményeinek.
A vizsgalatok ramutattak arra is, hogy ilyen forga-
lomirényité berendezést a hazai ipar is el tud alli-
tani Gzembiztos kivitelben.
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A vaslti szabvanyositds szerepe és hatdsa a kutatdsi munkéaban

STEFANECZGYULA

Napjainkban a népgazdasdg minden teriiletén,
igy a vaslti Uzemben is, sziikségszer(i a mszaki
szinvonal emelése, a szolgéltatasok mindségének
és megbizhatésagénak fejlesztése. Ennek az inten-
ziv fejlédési folyamatnak egyidejlileg szervesen és
aranyosan illeszkednie kell az orszdg gazdasagi
fejlettségéhez is.

A kozlekedéspolitikai celkitlizésekben rogzitett
vasuti rekonstrukcids feladatok, a régi és az (j
technikai eszkdzok és berendezések egyidejd alkal-
mazéasa és felhasznalasa, ezek allando korszer(si-
tése, ugyanakkor a vasuti kozlekedésben mind in-
tenzivebbé valo integralddasi célok és tevékenysé-
gek elkerulhetetlenll sziikségessé teszik az eszko-
z0k és berendezések, a javitasi, hasznalati, vala-
mint a karbantartési el0irasok és konstrukcids el-
vek egységesitését, tipizalasat. )

Kilénos jelentéséget adnak e kérdésnek a MAV
teriletén részint a kozlekedéstudoményok altal
feltdrt mddszerek, eljardsok és adaptélt berende-
zések alkalmazasa, részint a vasUti eszkozoket
gyartd hazai és kilfoldi iparral szemben tdmasztott
Igények egységesitésével és szabvanyositasaval
jard kovetelmények.

A szabvanyositds funkciondlis tevékenységét
vizsgalva altaldnosan elfogadott irdnyelv, hogy a
szabvanyok a mar mdszakilag kifejlesztett, s bizo-
nyos meértékig konzervalt berendezésekre és elja-
rasokra vonatkoznak; azonban szabvanyositas
nélkil semmiféle korszeren m(ikddd véallalat nem
létezhet. Népgazdasagi szinten talan sehol sem oly
jelent6s e kerdés szabalyozasa, mint a vasut teri-
letén, hiszen talan nincs is még egy olyan izem
vagy iparag, ahol annyi egymaéstdl teriletileg elva-

I. dbra. A MiV-nal kidolgozott agazati és véllalati szabvanyok

% &bra. A hasznélatban levé szabvanyok megoszlasa szakagak
szerint

lasztott, de ugyanakkor munkaféazisban mégis meg-
egyez6 lzemresz lenne, melyeket egységes eldira-
sokkal és felszerelésekkel kell ellatni, mint a vasut.
Ugyanakkor a szabvényositasnak sziikségszer(en
a miszaki tudomanyos kutatasok, adaptacios elja-
rasok alapjan a mdszaki fejlesztés megvaldsitasa-
nak el@segitéseként és realizélasaként kell jelent-
keznie —kulonos tekintettel a KGST, az OSZZSD
és az UIC objektiv el6irasaihoz és dontvényeihez
vald alkalmazkodas kotelezettségére.

A vaslti szabvanyositds alapjat hazankban a
Magyar Forradalmi Munkés-Paraszt Kormany
29/1968. (VII. 13) sz. rendelete képezi. A vasutra
harulo allami és vallalati szabanyalkotasi, ellen6r-
zési, valamint egyéb szabvanyugyi kérdések szak-
feladatat — a 109 242/1973. sz. KPM VF vezér-
igazgatdi utasitds alapjan — a VasUti Tudomanyos
Kutatd Intézet keretében m(kddd Szabvanyugyi
Kozpont latja el.

A szabvanyositasi tevékenység szervezett for-
maja a MAV-nal a negyvenes évek végén alakult
ki, és jelenleg mintegy 300 kijel6lt dolgozo alkotja
a szabvanyigyi héalozatot. A kdzponti bazis mun-
kdja soran az utébbi 15 évben mintegy 1400 &ga-
zati eés vallalati szabvanyt dolgoztak ki. Ezek a
szabvanyok az egyes vasuti szakagak legfontosabb-
nak itélt anyagaira, késztermékeire, gyartasi, lize-
meltetési, fenntartasi és javitasi technolégiaira tar-
talmaznak egységes szabalyozast. Killénosen jelen-
tés ez a szam, ha figyelembe vessziik, hogy ez a
mennyiség a ma érvenyben lev6 szabvanyok 70
szézalékat teszi ki. Akidolgozott szabvanyok éven-
kénti megoszlasat szemlélteti az 1 abra.

Igen érdekes és szemléltet6 képet mutat a hasz-
nalatban levd agazati és vallalati szabvanyok szak-
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agak szerinti megoszlasa is. A 2. dbrabol megalla-
pithatjuk, hogy a legtdbb szabvéany a vontato- és
vontatott jarm(vek terletén talalhat6. Uténa
majdnem azonos mennyiségben a tavkozl6- és
biztositoberendezésre, valamint a palyaépitésre és
fenntartasra vonatkozé szabvanyok kovetkéz
nek. Eddig a villamositas teriiletén késziilt a legke-
vesebb szabvany.

Népgazdasagi terveink teljesitése megkoveteli a
gazdasagi szervez0, iranyito, ellen6rz es fejlesztd
munka tovabbi javitdsat. Ennek egyik szervezett
forméjaként — a tudomanyos-technikai forrada-
lom vivméanyait a szocialista gazdasagi rendszer
elényeivel egyesitve — a kutatas, a fejlesztés és a
szabvényositas egy egységgé olvad 6ssze. Kovet-
kezésképpen logikus fejlédes volt a vasuti szab-
vanyligyi munkanak a kutatasi tevékenységgel
vald szorosabb kapcsolata.

A vasUti szabvanyositas Utemének egyrészt fel-
tétlentl illeszkednie kell a vasit V. 6téves tervéhez,
masrészt figyelembe kell vennie a vasuti kozleke-
dés hosszl tavu fejlesztési tervkoncepcidjaban le-
fektetett irdnyelveket. Ugyanakkor meg kell fe-
lelnie annak a kovetelménynek is, hogy a szabva-
nyositasnak a fejlesztés el6tt kell jarnia, mivel a
személy- és aruszallitasi igények kielégitéséhez és
szinvonalanak emeléséhez sziikséges legfejlettebb
Uzemi, biztonsagi és egyéb paramétereknek kellé
id6ben a fejlesztd és kutatd szervek rendelkezésére
kell allniok.

A tudomanyos-kutatasi munkak hatékonysagat
els6sorban az eredmények gyors gyakorlati beve-
zetése jelzi. Alapvet6en jarulhat hozza ehhez a
szabvanyositas, ha mar a kutatés és fejlesztés kez-
deti stddiuméban létrejohet a kdlcsonds egyuttmi-
kodés. A jol szerkesztett és rendeltetését betdltd
szabvany ugyanis eredményesen segiti a miszaki-
tudomanyos fejlédést, és az ilyen szabvany alap-
jan végzett munka lehet6séget ad Ujabb kutatasi
eredmények gyorsabb bevezetésére.

Ennek érdekében célszer(i lenne irdnyelvként
elfogadni — még a kutatdsok megkezdése el6tt —
annak vizsgéalatat, hogy a kutatasi témaval kap-
csolatban szilkség van-e Uj szabvany kiadéasara,
vagy indokolt-e valamelyik meglevd szabvany at-
dolgozasa. Ennek érdekében mélyrehatd elemzé-
seket kell végeznink a mar feldolgozott és a jovo-
ben kidolgozasra keriil6 témak tertiletén, hogy a
kutatdsok lehetbleg az el6zéek tovabbfejlesztett
valtozataira épuljenek, és megfelel6en kapcsolod-
janak a vasut fejlesztési célkitlizéseihez.

A szabvanyosités feladatat képezi azon miszaki,
gazdaségi és Uzemeltetési jellemzOknek a kivalasz-
tasa is, amelyeket a szabvanyoknak tartalmaz-
niok kell. lIgen fontos szerepe van tehéat a szabvany-
ugyi tevékenységnek a tudomanyos kutatasi mun-
rélgkal kapcsolatos tipizalas és egységesités teri-
etén.

A kutatasi munka és a szabvanyositas kolcsonos
egyuttmdkddésének sziikségességére jellemz6 példa
a 13/1970. (Kozi. Ert. 12) KPM—KGM szamu
egylttes utasitds, melynek alapjan a VTKI -
mint mindgsitésre kijel6lt intézet — Jarm(ikisérleti
Osztalya dsszedllitotta a belséégésii motorral ella-
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tott vasuti jarmivek egészségugyi es biztonsagi
kdvetelmenyeire vonatkozo el@irasokat. Ez az uta-
sitas egyrészt irinymutato a kész berendezést vizs-
galo és mindsitd intézmény részére, masrészt hasz-
nos Utmutatasul szolgal a gyartdé mi tervezéi sza-
mara. A kapcsolatos kutatadsok soran kialakult és a
vizsgalat targyara vonatkoz6 iranyelvek mellett
részletes felsorolast taldlunk mindazon egészség-
tgyi, munkavédelmi, biztonsagtechnikai, miszaki
nemzetk0zi ajanlasokrol, orszagos, &gazati, vala-
mint vallalati szabvanyokrol vagy ajanlasokrol,
amelyeket az utasitdsban el6irt ténykedés soran
figyelembe kell venni.

A kutatdsok soran jelentkezd konstruktiv szab-
vanyositési tevékenység, amely a vizsgalatok ira-
nyanak megfelel6 el6szabvanyositasban vagy egyes
reszfeladatok egyéni felel6sség melletti megoldasa-
ban nyilvanul meg, nagymértékben els6segiti, il-
letve biztositja, hogy a szabvanyokba bekerilje-
nek a legujabb tudomanyosan megalapozott felis-
merések. Az elémunkalatok célja e tekintetben az
is, hogy jovdben a kidolgozasra kerul6 vasati val-
lalati szabvanyok egy része a kutatasok eredmé-
nyességét szolgalja, és egyben iranymutaté legyen
a felsébb szervek szaméra.

A tudomanyos kutatads sordn elengedhetetlen a
feladat végrehajtdsdnak helyes megtervezése.
A vizsgélati program 6sszeéllitasanal mindenek-
el6tt torekedni kell az' egyetemes megoldésra,
ugyelni kell a fejlesztés és kutatds kozotti ossz-
hangra, tovabba figyelembe kell venni a munka so-
ran igénybe venni kivant erék és eszk6zok kapaci-
tasat.

A szabvénylgyi tevékenység 0Osszehangolasa a
fejleszt6 és kutatd munkéval el6segiti a varhat6
eredmények bevezetését. A vasit teriiletén a va-

——————————— Tudomanyos kutatdsi munkak menete
Szabvanyositdsi munkék menete
——————————— Kélcsonhatds és egyuttm(kodés

3. dbra. Osszefilggések a kutatasi-fejlesztési és
a szabvanyositasi munka kozott
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zolt elképzelések megvalositasanak egyes fazisait
a 3. dbra szemlélteti.

A szabvéanyositas eredménye csak a legritkdbb
esetben fejezhetd ki forintértékben, viszont alta-
lanosan ismert alapvet6 jelentsége és hasznossaga,
mind a tudomanyos-technikai fejlesztés, mind a
nemzetkozi kapcsolatok teruletén.

A szabvanyligyi tevékenységnek — hogy a gaz-
dasagi életben vegbemend véltozasokra tekintet-
tel is mindenkor betdltse feladatat — rugalmas-
nak kell lennie. Ugyanakkor kisérletek és tudoma-
nyos vizsgalatok sora igazolja, hogy a szabvanyok
és szabvanyrendszerek kidolgozésa, valamint ezek
fejlesztése magasrendd alkoto tevékenység. igy pl.
Robert A. Brady megallapitdsa szerint: ,,Szabva-
nyositas nélkil a tudomany nehéz vagy talan gya-
korlatilag lehetetlen lenne. Ezzel szemben a szab-
vanyok létezése lehet6vé teszi a pontos megélla-
pitdsokat, a kisérletek pontos ellen6rzését, az ok és
okozat dsszefliggésének és kdlcsdnhatasanak pon-
tos elemzését, egy széval a szabvanyok segitségé-
vel ellendrizhetjuk a valtozast, vagy ellenérzott
valtozésokat idezhetlnk el6.”

Afentiekbdl egyértelm(ien kdvetkezik, hogy min-
den alkotd szellemi munka — 0Onkéntelenul vagy
tudatosan — szabvanyokat hasznal, illetéleg szab-
vanyokat termel.

A mondottakbdl megallapithatjuk, hogy a szab-
vanyositas eredményessége a tudomanyos-tech-
nikai fejlesztés vonatkozasadban dontd mértékben
fligg a szabvanyligyi tevékenység szinvonalatol és
forméajatél. A szabvanyositas és a kutatads szoros
kapcsolata lényegesen segitheti a kutatasi ered-
menyeknek a gyakorlatba val6 atvitelét. Ugyan-
akkor el kell utasitani a minden &ron valé minden-
fajta szabvanyositast; viszont helytelen az az allas-

kozlekedéstudomanyi szemle

pont is, hogy szabvanyositani csak a gyartmanyok
terén lehetséges.

A jOl felépitett szabvany eredményesen segiti a
Ludoményos-technikai fejlédést és a kutatasi mun-

at.

Szabvanyugyi tevékenységet hazénkban is a
célok és elvek tudatos és magatdl értet6d6 atfogd
alkalmazéasaig kell tovabbfejleszteni, hogy a szab-
vanyositdas mint a gazdasagi élet egyik iranyit6
eleme, a tervezés, ellen6rzés és hasznositas terule-
tén betdltse funkciojat.

A szabvanyositds mint a nemzetkozi egyuttmu-
kddés és munkamegosztads hathatés segédeszkoze,
sulyponti feladatot jelent a szocialista orszagokkal
valo kapcsolatainkban. Tovabbi elérehaladast je-
lentene példaul a tudomanyos-technikai és gazda-
sagi egylttm(kddés keretében a vasuati szakter(-
leti szabvanyok Osszehangolasa a Szovjetunid, il-
letve a szomszédos szocialista orszagok megfelelé
szabvanyaival.
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A lakossagi személygépkocsik mszaki ellatasat végzo lizemek
telepiléshéalozatdnak jellemzdi

4\

Az orszag geépkocsiallomanyénak, s ezen belll
a lakossag tulajdondban levé személygépkocsi-
allomanynak a IV. o6téves tervidészakra el@irany-
zott novekedese szilkségessé tette, hogy szamot-
tevOen fejlédjék a gépkocsifenntartés teljesitménye
orszagos halozata. A népgazdasag IV. Otéves ter-
vérdl szol6 1970. évi 1 torvény a IV. fejezet 25. §
3. bekezdésében el6irta, hogy ,,gondoskodni kell
a gépkocsiallomany zavartalan és biztonsagos lze-
meltetésének feltételérél”.

Ugyanez a torvény a lakossag életkdrilményei-
rél sz6l6 fejezetében kimondja,hogy ,,szamottevd
fejlédést kell elérni a lakossag szolgaltatasi igényei
kielegitesében, kilonosen a személygépkocsi-
javitast és karbantartast ... kell nagymertékben
fejleszteni”. A tervtdrvény ez utébbi elGirdsa azzal
fugg 6ssze, hogy az orszag gépkocsiparkjan belil
a leggyorsabb Utemben es szadmszer(isegeben is
a legnagyobb mértékben a lakossagi tulajdonban
lev6 személygépkocsi-allomany fejlddik, és a ko-
zéptavu terv beinduldsakor javitasi-karbantartasi-
apolasi kapacitashiany volt. A személygépkocsi
javitasi-karbantartasi-apolasi igények és az ezeket
kielégit6 kapacitds kozotti altalanos egyensaly
hianya mellett jelentGs eltérések mutatkoztak az
orszag egyes terlleteinek ellatottsagi szinvonalé-
ban. A gépjarm(javité-karbantartd orszédgos halo-
zat fejlesztésénél ezért érvényesiteni kell a terv-
torvény VIII. fejezetének a teriiletfejlesztési cél-
Kitizésekrdl sz6l6 elGirasat is, amely szerint ,,a la-
kossagi igényeket kiszolgalo agazatok fejlesztését
ugy kell megvaldsitani, hogy csokkenjenek az
azonos nagysagrendl és szerepkorl telepulések
lakossaganak ellatottsagi szinvonalaban fennalld
kiilénbsegek™.

A tervtorvényben meghatarozott halozatfejlesz-
tés megvaldsitasat segitették a kormany intéz-
kedései a lakossagi szolgaltatas fejlesztésérdl, és
ennek anyagi tamogatasarol. A lakossagi tulajdon-
ban levd személygepkocsik miszaki ellatasa a ki-
emelt szolgaltatasok kozé kerlt, és tejesitménye,
valamint halézatanak fejl6dése alapjan ezek kozott
is els6 helyen all. A IV. Otéves terv els§ harom
évében elert fejlédésre jellemzd, hogy az egy
lakosra juto kiemelt szolgaltatasok egyuttes nove-
kedésének mértéke 25,5%, a gépjarmdjavitasé
pedig 92,5% volt.

A lakossagi szolgaltatasként végzett személy-
gépkocsi javitas-karbantartds orszagos halozata-
nak gerincét az ipari Uzemek adjak (1. tablazat).
Az ipari Uzemek koz0tt, orszagos halozatuk, telje-
sitményik és kapacitasuk jellemz6i alapjan meg-
hatarozé szerepilik van az AFIT izemeknek.

A felvevbhelyek és az éves teljesitmény meg-
oszlasi ardnyai jol érzékeltetik az egyes lzemek
koncentraltsagi fokat, illetve a fajlagos teljesit-
menyiikben meglevé jelentGs kilonbségeket (2.
tablazat).

)R. PAPP BELA

1. tablazat

A lakossagi szolgaltatasként végzett
személygépkocsi-fenntartas orszagos halézatara jellemzg
adatok (1971?)

o Felvevé- . E\’/esl
A felvevéhelyek helyek teljesitmeény
izemeltet6jének szama* folyo
megnevezése aron**
db ) ezer Ft 09
Minisztériumi
vallalatok ... 166 10,2 477 097 56,3
Tanacsi vallalatok. ... 56 3,4 25 588 3,0
Szdvetkezetek........... 472 28,9 201,307 23,8
Szocialista szektor
0SSzZesen ....veeeee. 694 42,5 703 992 83,1
Magankisipar ... 939 57,5 143 081 16,9
Mindéssze: ... 1633 100,0 847 073 100,0

* A felvev6helyek szdma a szolgéltatas igénybevé-
teli helyeinek mennyiségét fejezi ki.

** Az éves teljesitmény a lakossdg részére végzett
szolgaltatas értéke.

Az orszagos haldzathan a népgazdasag csaknem
minden lényeges agazata szerepel. Az ipari zemek
vezet0 részesedését az biztositja, hogy az allami és
szOvetkezeti iparban van a kozforgalmu autéfenn-
tartd vallalatok, illetve szOvetkezetek dontd tobb-
sége.

Az ipari uzemek mintegy 610 millios éves telje-
sitményébdl

az AFIT (izemének éves .

teljesitménye 428 millio Ft

2. tablazat
A felvevéhelyek és az éves teljesitmény megoszlasa

népgazdasagi aganként (1973)

Felvevéhelyek

) szama Eves teljesitmény
Agazat
% db EzerFt %
Ipari Gzemek . 289 17,7 610 526 72,1
Epitéipari uzemek ... . 04 39 24 089 2,8
Mez6gazdasagi tizeme 242 14,8 15 603 1,8
A kozlekedés izemei............ 39 2,4 7 553 0,9
Belkereskedelmi tizemek .. 4148 0,5
Kiulkereskedelmi tizemek . . 44 27,0 37 846 4,5
Személyi szolgéaltatas,
a varos- és kozséggazdai-
kodés zem e 17 1,0 4227 0,5
Aszocialista szektor
0SSZESEN .cocicicie 694 42,5 703 992 83,1
M agankisipar.......o.. 939 57,5 143 081 16,9
MiNAdBSSZ. ..o 1633 100,0 847 073 100,0
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az OKISZ uzemének éves
teljesitménye 181 millio Ft

A teljesitmény felvev6helyek szerinti megosz-
lasa — az ipari Uzemek meghatarozd szerepének
igazoldsa mellett — azt is szemlélteti, hogy az
egyéb agazatok mellékiizemagai vagy a kisegitd
tevékenységek mogott a gépkocsi-fenntartasi szol-
galtatasok kistizemi rendszere all. Ez a tény alap-
vet6en meghatérozza ezen Gzemek kapacitasanak
komplexitasi fokat, korszer(iségi es szervezettsegi
szinvonalat.

Az orszagos haldzat 1973-ban az orszag 3209
teleplilésébol 394-en helyezkedett el. Telepulési
kategoriankénti megoszlasat a 3. tablazat szemlél-
teti.

3. tablazat
AfelvevBhelyek megoszlésa telepiilési kategdrianként

A felvev6helyek szdma
és megoszlasa

Telepilési kateg6riak Szocialista o
szektor M agéankisipar

iizem % tizem %
Budapest . 51 73 263 28,1
Megyeszékhelyek........... 117 16,8 203 21,6
Egyéb varosok......... 145 20,9 144 15,3
Jarasiszékhelyek........ 53 7,6 41 4,4
Nagykodzségek ... 139 20,0 142 15,1
Egyéb kdzségek........... 183 26,5 146 15,5

Mozg6 felvevéhelyek .... 6 0,9

OSSZESEN ovveveverereeiis 694 100,0 939  100,0

A halézat telepiléskategoriankenti megoszlasa-
nak vizsgalata csak a személygépkocsi-allomany
elhelyezkedésének figyelembevételével lehet meg-
alapozott. A téblazat adatai alapjan redlis kovet-
keztetés, hogy

—a szocialista szektor kilonb6z0 egysegnyi
teljesitményt nyujtd Uzemeinek elhelyezkedéseben
is érvényesul a telepitéspolitikai azon kdvetelmé-
nye, hogy szolgalja az ellatottsagi szinvonal k-
Ionbségeinek csokkenéseét;

—a magankisipar teriileti elhelyezkedése nem
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az ellatottsag javitasat, hanem elsésorban a ked-
vez( Uzleti adottsdgokat szolgalja.

Az orszagos haldzat terileti elhelyezkedésének
mindsitéséhez tovabbi informéaciét szolgaltat a
gazdasagi-tervezési korzetek szerinti vizsgélat (4.
tablazat).

Az allami véllalatok Gizemeinek terileti elhelyez-
kedésében — a kozponti korzet kivetelével — jol
felismerhet6 egy viszonylag er6s korrelacié a gep-
kocsik szdma és az éves teljesitményérték kozott;
1000 gépkocsi = egy milli6 forint teljesitményérték.
Ez az dsszefliggés 6nmagaban is az igényekkel jol
osszehangolt telepitéspolitikai gyakorlatot igazol.
Jellegénél fogva leginkabb a helyi szlikségletekhez
kapcsolédd magankisipar teljesitményének mint-
egy 45%-a Budapesten realizalodik, ami egyben
arra is utal, hogy a magankisipar nagyobb tzemei
is a févarosban helyezkednek el.

Az 1973. évi adatok alapjan adott statikus hely-
zetkép mellett a valtozdsok tendencidjanak meg-
itélésehez sziikséges a legfontosabb tényezd6k ido6-
sorainak vizsgalata is (5. tablazat).

Kovetkeztetések az id6sorok alapjén:

—a_lakossag tulajdonaban levé szemelygép-
kocsi-allomany mennyiségi névekedése a legdina-
mikusabb az orszag gépjarm(iparkjaban;

— a gazdasagi fejlettség és a személygépkocsi-
ellatottsag szinvonalanak kapcsolatara épuldé nem-
zetkdzi Osszehasonlitds adataihoz képest a gyors
ndvekedeés ellenére még relativ elmaradas van;

—a személygépkocsi-allomany kordsszetétele
allando, a selejtezési rata azonban alacsony;

— a tipusszerkezetben — a szocialista orszdgok
gépkocsigyartasanak er6teljes ndvekedése kovet-
keztében — a tipuskoncentracio dominal, a valasz-
tékbOvitd célu beszerzés nem szamottevo;

—a lakossdg részére végzett értékesités éves
mennyisége gyors ltemben novekszik. A lakossagi
személygepkocsi-allomany éves ndvekedésében az
Uj gépkocsik aranya 75—80%. A klildnbdzet ahasz-
nalt gépkocsik értékesitésébdl és a maganszemélyek
altal kalfoldrél behozott gépkocsikbdl all. Ez
utébbiakban is csupan néhany tipus képviseli a be-
hozatal felét;

4. tablazat

A felvevbhelyek és a teljesitmények gazdasagi-tervezési korzetek szerinti megoszlasa (1973)

Személy- Gépkoesifenntartasi felvev6helyek és teljesitmények
Gazdai?j?;tteerl\(/ezem gﬁgrljloécns;— Allami véllalatok Szovetkezetek Magankisipar

ezerdb felvevéhely mill. Ft felvevéhely mill. Ft felvevéhely mill. Ft.
Kozpontikorzet....... 159,0 33 267,4 66 67,3 375 77,8
Eszak-magyarorszagi
Ckorzet 39,3 39 40,0 36 7,2 87 10,0
Eszak-alfoldikorzet. 36,4 27 32,5 86 15,6 81 9,3
Dél-alféldi korzet..... 50,9 30 41,5 97 43,5 136 15,7
Eszak-dunantuli korzet .. 67,2 48 62,5 91 41,4 153 17,7
Dél-dunéantali korzet .... 55,7 45 58,8 96 26,3 107 12,6
OSSZESEN oo, 408,5 222 502,7 472 201,3 939 143,1
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5. tablazat

pkocsi allomany
jellemz&inek

A lakossag tuIa}Jdonéban levd személ%%é
és a kapcsolodo tényezék fontosa
véltozasa (1965—1973)

Megnevezés 1965 1970 1973

A lakossag tulajdonaban
levé személygépkocsik
szamanak valtozéasa
?)arab ............................... 82 640 213 436 380 778
0 100,0 258,3 460,7

A 10 000 lakosra juté sze-
mélygépkocsik szama 81 207 365

A személygépkocsi-allo-
mény atlagos életkora,

A személygépkocsi-allo-
méanyban az 1—3 éves
gyartasu gépkocsik
ATANY A oo 39,3 39,5 38,8

A 10 legnagyobb darab-
szamu tipus arédnya az
adlloméany %-édban ... 87,1 87,3 86,3

Az éves személgyépkocsi-
értokesités valtozasa a
lakossag részére
ezerdarab ..., 10,0 36,7 67,3
00 e 100,0 367,0 673,0

A kiskereskedelmi forga-

lomban értékesitett
pétalkatrész valtozasa
illié Ft 84 355 869
O e, 100,0 422,6 10345
A lakossagi szolgaltatas
felvevéhelyeinek széa-
Ma 625 1060 1367
éves teljesitménye
millio Ft . 422.,6 412.1 847,1
O e 100,0 336.1 690,9

Az egyes szervek, szekto-
rok éves szolgaltatasi
teljesitményei
Minisztériumi ipar

6 Ft e 36,4 162,5 477,1
@O ............................ 100,0 498,4 13107

SzOvetkezeti ipar

millio Ft s 29,1 85,2 201,3

00 oot er e en e 100,0 295,8 691,8

Tanécsiipar
6 Ft e 72 12,0 25,6
r@' 100,0

O 166,9 3555
Magéankisipar
Millid F o, 49,9 118,2 143,1
00 e 100,0 236,5 286,8

—a lakossag részére a potalkatrész-értékesités
éves volumene a vizsgaltid6szakban mintegy tiz-
szeresére n6tt, Uteme felfokozott. Ennek alapvet()'
oka, hogy a lakossagi személygépkocsik muiszaki
ellatasaban kozel 50% a sajat munka aranya;

—a lakossagi tulajdonban levé személygép-
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kocsik mUszaki elldtdsdban fokozatosan csokkent
a kapacitashiany. A szolgéltatés felvevéhelyeinek
szdma megkeétszerez6dott es szerkezetiik a nagyobb
és korszerli lzem javara valtozott. A legdinami-
kusabban az orszagos kapacitas gerinchaldzatat
képezG allami autojavitoipar, az AFIT teljesit-
menye ndvekedett;

— a lakosségi szolgéltatasként végzett gépkocsi-
fenntartds halozatanak fejl6dése, terlleti elhelyez-
kedése, kapacitasdnak komplexitdsa és korszer(-
sége a kapacitashiany nagyaranyu csokkenéséhez,
teljesitménye pedig a lakossag reszére elfogadhato6
szolgaltatasi szinvonal kialakitdsahoz vezetett.
A tobbszektoru fejlesztés kovetkeztében verseny
alakult ki, amelyben azonban nem valt elsédlegessé
az ugyfel, hanem a verseny a fejlesztési forrasokert
és a szakképzett munkaeroért folyt.

A tobbszektort szolgaltatdsban f&- és mellék-
tevékenysegként folyik gépkocsifenntartds. Az
orszagos teljesitménynek az ellatasban résztvevé
szervezetek kozOtti megoszlasat a 6. tablazat adatai
mutatjdk. Ezek az adatok egyben bemutatjak
a lakosséagi szolgéltatasként vegzett személygép-
kocsi-javitas és karbantartas elhelyezkedését a szo-
cialista gazdasagi szervezetek személygépkocsi-
fenntart6 rendszerében.

A lakossagi személygépkocsiallomany miiszaki
ellatasénak értékelése a gazdasagi-tervezési korzetek-
ben, az idésorok alapjan;

— Az egyes tervezési-gazdasagi korzetekben
a mdszaki bazisok szamaban és azok teljesito-
képességében 1965-ben nagy kilonbségek voltak,
amelyek fokozatosan mérseklddtek (7. tablazat).

7. tablazat
A lakossagi szolgaltatas felvevGhelyei szamanak (A) és
éves teljesitményének (B — millid Ft-ban) véltozasa
a szocialista szektorban
Gazdasagi, tervezési ld6szak
korzetek 1965 1970 1973

Kozponti kdrzet A 36 45 99
B 43,453 150 570 334,673
Eszak-magyarorszagi A 32 40 75
kérzet B 4,704 14,583 47,183
Eszak-alfoldi kérzet A 53 59 113
B 4,188 18,531 48,148
Dél-alféldi kérzet A 57 46 127
B 11,226 29,873 84,967
Eszak-dunantali korzet A 50 50 139

B 9,289 36,505 103,914

Dél-dunatali korzet A 57 61 141
B 8,783 29,746 85,107
Osszesen A 285 301 694
B 72,643 279,827 703,992
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6. tablazat

A fenntartasi teljesitmény megoszlasa az ellatasban résztvevé szervezetek kozott

Szervezetek megnevezése

A kozforgalmu szolgéltatas alapbazisai.......ne

Kozhasznl autdkozleKedés. .ovincciiicceeeeecece e
Mez6gazdasagi izemek
K OZUTETEK oo

Egyéb szervezetek 0SSZESEN .cvccvciciicsee s
Osszes személygépkocsi-fenntartas.......oeeeeeeeeieennn,

MEQOSZIAS %0 oo

— A fajlagos teljesitmények ndvekedési (iteme
felgyorsult: a I11. otéves terv id6szakaban az éves
novekedés atlagosan 5,5%, a IV. Otéves terv elsd
harom évében 12% koril véltozott.

— Az 1000 gepkocsira juto éves lakossagi szol-
galtatasi teljesitmény sorrendisége tervezesi-gaz-
dasagi korzetenként valtozott, a févaros és a buda-
pesti agglomeratum ellatottsagi szintje erételjesen
novekedett; ebben a markaallomasok és az Gj gép-
kocsiértékesités nagy hanyadanak budapesti koz-
pontositasa is szerepet kaptak (8. tablazat).

8. tablazat
1000 szemelygépkacsira jutod éves lakossagi szolgaltatas
teljesitmenye (ezer Ft-ban)

ld6szak

Gazdasagi, tervezési korzetek
1965 1970 1973

Kozponti kdrzet...ooeovvvceenne 957 1754 2305
Eszak-magyarorszagi kérzet . 592 716 1279
Lszak-alfoldi korzet ... 690 1064 1433
Dél-alfoldi korzet ..ocoveinene. 1081 1049 1763
Eszak-dunantalikérzet.... 479 1085 1628
Dél-dunéntdli kérzet ... 892 1084 1613
O SSZESEN i, 879 1311 1849

Személygépkocsi-fenntartasi teljesitmény, ezer kézvetlen
munkao6raban

A kozforgalmu
teljesitmény-

Osszesen Sajat céla Kdzforgalma b6l lakossagi

szolgaltatas
49524 4.3 4948,1 3522,3
1988,2 63,8 1924,4 1604,8
6 940,6 68,1 6872,5 5127,1
664,8 594,3 70,5 61,0
16125 1190,2 4223 142,6
2 887,1 2346,5 540,5 437,1
5 164,4 4131,1 1033,3 640,7
12 105,0 4199,2 7905,8 5767,8
100,0 34,7 65,3 47,6

— A kozponti korzet kivételével a tobbi kdrzetek
ellatottsagi szinvonaldban nivellalédasi tendencia
érvényesul.

— A vizsgélt idépontokban megjelené nagyobb
aranyU valtozasok els6sorban az AFIT allomasok
belépésének kovetkezményei.

A telepitéspolitika 6sszefoglald értékelése és fel-
adatai:

A személygépkocsik mUszaki ellataséat biztositd
tobbszektorl orszagos héalézat a IV. Otéves terv
id6szakéban

—felgyorsult Gtemben fejlédott;

—csOkkent az egyes terliletek ellatottsagi k-
I6nbsége;

— atlagot meghaladdé mértékd fejlédés valdsult
meg a févarosban;

—a telepilés jellege és a telepitett Uzemek ko-
zOtti ésszer(i dsszhang csak részben valosult meg,
bar a tanacsok és az &gazati felel6sség alapjan
érdekelt tarcak koordinacidja javult;

—novekedett a mellékiizemagi jellegl teljesit-
mények aranya, s ezzel az orszagos hal6zatba nagy-
szama kisuzem vagy Kkistzemi jellegli mdszaki
bazis kapcsolodott be;

— az orszagos hélbézatban az AFIT részesedése,
kapacitadsdnak mennyiségi és mindségi jellemzGi
alapjan, megfelel a kozéptavu allami tervelképze-
léseknek, a fejlesztés allamitamogatasaért tamasz
tott kovetelményeknek.

Napjaink és a jové feladata az igény és kapacitas
dinamikus — a gépkocsidllomany jov6beni valto-
zasét is figyelembe vevd — egyensulyanak bizto-
sitdsa, az orszagos halozat miikodésének és fejlesz-
tésében résztvevék uzemeinek differencialt mérte-



XXV. EVFOLYAM 1975. 11. SZAM

ki eés Gtem( fejlesztése, a hal6zati rendszer opti-
muma alapjan. Részleteiben:

—az AFIT, mint az allami autdjavitdipar meg-
személyesit6je, tegyen eleget a jovbben is a kozép-
tavl allami terv eloirdsainak;

—a koordinacio javitasaval szorosabb 0ssz-
hangot kell biztositani a telepilés jellege és a tele-
puld tzem mérete, komplexitasa kozott;

— Ossze kell hangolni a kapacitasok technikai
fejlesztését a szakképzett munkaeréhattérrel;

—ea telepitéspolitikanak — a gazdasagos lizem-
nagysag és a kulonboz6 szektorokban a hatekony-
sagi kovetelmények kozelitese modszereivel — el6
kell segitenie a rendelkezésre all6 munkaeré jobb
hasznositasat, a szakképzett munkaerd atterel6-
dését a korszer( technikai bazisok iranyaba;

— a tobbszektorl orszégos héaldzatban kell meg-
teremteni az tgyfélkdzpontd verseny feltételeit;

—tovabb kell csokkenteni az azonos jellegl
teleptlések, illetve gazdasagi-tervezesi korzetek
ellatottsagi szinvonalaban meglevd kildnbségeket.
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Osszefoglalva:eleget kell tenni aMagyar Szocialis-
ta Munkaspart XI. Kongresszusa hatarozataban
megfogalmazott kdvetelménynek, amely szerint
»amindennapi létfeltételek formalasaban fokozodik
a szolgaltatasok jelent6sége ... Kivanatos, hogy
halozatuk kiépitese az eddiginél céltudatosabb
legyen, figyelembe véve aterliletenként és rétegen-
ként eltér6 igényeket”.

IRODALOM

A Magyar Szocialista Munkaspart XI. Kongresszusa
Kossuth Kényvkiad6, Bp. 1976.

KSH: A lakossagi szolgéltatasok hal6zata 1973.
KSH: Statisztikai Evkényv 1971.

KSH: Statisztikai Evkényv 1973.

KSH: Teriileti Statisztikai Evkényv 1973.

KSH: A lakossag részére végzett ipari szolgaltatasok
adattara. 1960— 1969., 1970.

Autofeligyelet: Beszamoldjelentés az 1973. évi gépjar-
m@fenntartdsi munkakrol és a gépjarmifenntartasi
kapacitasi 1973. X II. 31-i &llapotarol.

Egyesuleti hirek

(Folytatas az 508. oldalrél)

Oktober 1.

Az egyes szekci6k tanacskozésai
VasUti szekcié :
A PKP kézponti palyaudvara Varséban
El6ad6 :
Dr. Inz. arch. EDWARD SZMAJDOWICZ
Vasulti autébusz-pélyaudvarok
El6adé :
Mgr. inz. arch. Wieslaw Pezko
A Szilézia—Vars6 kdzponti magisztralis vasttvonal
El6adé :
Dr. hab. T. BASIEWICZ
Hozzaszélasok
Kozuti kozlekedési szekcio :
A teleplilések kozotti autébuszkdzlekedés problémai
Lengyelorszagban.
El6ado :
Inz. ZYGMUNT JEDRZEJEW SKII
A gépkocsivezetfi szakma alkalmassagi értékelésé-
nek problémai
El6adé :
H. PAWLIKOWSKA
Hozzaszélasok
Kozuti és hidépitési szekcio :
A Varsé —Katdvice kétsadvos Gtvonal
El6adé :
Inz. BARBARA BORODZIK
Kozuti betonhidak épitésének helyzete és fejl6dési
irdnyai Lengyelorszagban
El6adé :
Doc. Dr. hab. inz. MIECZYSLAW RYBAK
Uj szerkezeti hidalatamasztasok Lengyelorszagban
El6ado :
Mgr. inz. KRZYSZTOF GRZEGORZEWICZ
Hozzasz6lasok

Vasuti targyud filmvetités :

— Tavbeszélési lehet6ségek a vasltizemben
— Vasuti film-magazin 1. sz.
— Vasuti film-magazin 2. sz.
— Szilicium-egyeniranyitok
— Alutermikus sinhegesztés a vaganyban
— Koézponti kdrvasat
Oktober 2.
Az egyes szekcidk tanacskozéasai
Vasuti szekcio :
Mozdonyok radi6-telefon kapcsolata és fejlesztésé-
nek tavlatai

El6ad6 :
Mgr. inz. ANDRZEJ LISZKOW SKII
M enetiranyitas ellen6rz6 rendszere a Lengyel
Allamvasutak Katovicei Ilgazgatésaganal
El6adé :
Mgr. inz. ZBIGNIEW GRZYWAK
A vasuti jarmjavitdas fejlesztésének szervezése és
irdnyai
El6adé :
Mgr. inz. ZBIGNIEW KOZACZEK
Hozzéaszblasok
Légikdzlekedési szekcid :
A Gdansk—Rebichowo-i repil&tér
El6ado :
Mgr. inz. JAN SMOLENSKI
A zaj problémadja repiilési eszkdzok és repiléterek
tervezésében. I. és Il. rész
El6adé :
H. OSTROMECKI
Filmvetités :
Repulégéppel az Atlanti-6cednon keresztil
Hozzéasz6lasok
Varosi Kozlekedési szekci6 :
A varosi forgalom komplex vizsgalata
El6ado :
Mgr. inz. GENADIUSZ BASLYK
(Folytatas a 528. oldalon)
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Kotelpalyaivek pontos matematikai meghatarozasa elektronikus szamitogép
felhasznélasaval

DR. MEGYERI JENO

Kotélpalyaivek geometriai meghatarozasanal a
pontosabb szamitasi mddszerek mellett a gyakor-
latban gyakran —a kdnnyebb szamitas érdekében
— kulonbdz6 kozelitéssel (mésodfoku parabola,
koriv) élink. E kozelitd szamitasok megengedet-
tek akkor, ha a kozelitéssel elkovetett hiba a fel-
adat altal megkivant hibahatarnal kisebb. A koze-
lit6 modszerek alkalmazasa esetén is szilkséges tehat
a kotéliv pontos geometriai ismerete, amelynek eg-
zakt matematikai meghatarozasat és elektronikus
szamitdgépes szamitasat ismertetem a kovetke-
z6kben.

Kotélpalyaivek meghatarozasa a koncentralt erék
hatasara modositott cosinus hiperbolikus
flggvénnyel

A kotélpalya két szomszédos alatamasztasa ko-
z0tt elhelyezked6 kotélive — mint ismeretes — a
kotél onsulya hatasara lancgorbe alakjat veszi fel.
Ugyancsak lanegorbe ivekbdl all a koncentralt
erokkel terhelt kotéliv két szomszédos koncentralt
erd kozotti szakasza, azonban a koncentralt er6k
helyén a kotél ivében térés jelentkezik.

A feladat tehat a koncentralt er6k hatdsara mo-
dositott lancgorbe y —{x) fuggvényének meghata-
rozésa. Minthogy a kotelivhez képest a koncentralt
er6k helyzete valtozhat, a lehetséges eréhelyzete-
ket figyelembe véve hdrom alapesetet kilonboz-
tetink meg (1. &bra):

A tipus: a koncentrélt er6k elhelyezkedése a ko-
téliven szimmetrikus és a kotéliv csdcs-
pontjan nincs koncentralt er6;

B tipus : a koncentrélt er6k elhelyezkedése a kotél-
iven szimmetrikus, a kotéliv cstcspont-
jara helyezett koncentralt erével,

Gtipus : a koncentralt er6k elhelyezkedése aszim-
metrikus, az els6 er6 a kotéliv cstcspont-
jatdl a kotél ivén mért a wtdvolsagra van
(ahol w az er6k tavolsaga és 0<a< 1).

A levezetés mell6zesével a masodrend( differen-
cidlegyenlet megoldasa a kotéliv r-edik mezejében:

jl'=c'+cch (‘f~+ci) (1)

ahol c a kotéliv paramétere: a vizszintes iranyu
kotéler6 (H kp) és a kotélteher (g kp/m)
hényadosa;
cv c2integraléasi allandok;
i a koncentréalt er6k kozotti kotélmez6
sorszdma (i = 1, 2 .n).

A g és c2integralasi allandék, valamint a kotél-
mez6 végpontok abszcisszai £ vetileti tdvolsaga-
nak képleteit a kerlleti feltételek figyelembevéte-
lével hatdrozzuk meg. Ezek értékei az egyes terhe-
lési tipusokndal a kovetkezOk (i=1, 2,...Te).

A tipus :
elsé mezd:

4-0
4-0
£j=carsh~

masodik mezd:
M—e eh arsh — ceeh

{,=c[-c*+ar»1,(-*+1)]

r-edik mezé:
4=4-1+arsh  (r- I,5)+%(i- 1)
—arsh  (i—15)+ (r-2)] (2)
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4=4 Xtccharsh\~ (i—15)+" (—2)j—ceh|—€\ 1+ cl+arsh

li= ej- c+arsh  (—0,5)+ (r—I)JJ @

B tipus:
els6 mezd:
clirarkhQ-

c\=c—cehc\
I=c[-c+arSh (ii+T| r)j

masodik mez6:

2=4 1+ceharsh |- T—D)+ (r—1,5)]—ceh J—e\ 1+ et arsh

ii=ej—4 +arsh r+ (r—05)} )
C tipus:
els6 mez6:

4=0

c2= 0

|j =carsh

masodik mez6:

=c21+cehjarsh

@ =D+ @

Az Osszefliggésekbdl lathatd, hogy a meglehetd-
sen bonyolult és a koétélmez6r6l kotélmezdre ha-
ladva rendkivil munkaigényes numerikus megha-
tarozast csak elektronikus szamitogép felhasznala-
saval célszer(i végezni.

li=cj—ei+ arsh

A gépi szdmités végrehajtasa
Az ismertetett harom terhelési tipusra harom
kilon szamitési programot dolgoztunk Ki.
A programok input adatai a kovetkez6k:

H vizszintes kotéler6, kp;
K  tartokotél-folyométersaly, kp/m;
Q koncentrélt teher, kp;

(@a+i—%+jj *—2)j| —ceh | —4 _1+c\+arsh
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r—15) + -~ (r—2)jJ €)
ci=4 +arsh 4 Q } arsh W + 9_
4=4+°°harsh[~+ 2H)~
-eeh[ Mi+c;+an,h(” +4 Tjj
.~ -~ +arshj-"+ig-j]
r-edik mez6:
¢,=c~' "arsh +7 (i—0,5)|—
- arsh~  (r—1)4-— (i—1,5)] ®
(r—) + & (—.5)jj ®
ce=arshf j~ + ei_arsh_awW
lc H) c
c\=ceharsh ~~~—ceh +arsh—
|2=c{- c?+arsh[y 1+ «)+-§]}
i-edik mezé:
4 =ci_1+ arsh @+ i—2)+ N (r—1)] -
—arsh® (@+r—=2)+ " [—2)j (8)

@+r—=2)+"™~r—2)J ©)

w  két szomszédos erd tdvolsaga a kotél ivén
mérve, m;
Ax  szamitandd pontok abszcisszéinak kivant leé-
péskoze, m;
a csak a Ctipusnéal (0O<a< 1),
A az els6 tamasz becslilt vizszintes tavolsaga a
kotéliv szimmetriatengelyétol, m;
TAV a vizsgalt szomszédos tdmaszok vizszintes
tavolsaga, m;
M1 azels6 timasz abszolit magassaga, m
M2 amaésik timasz abszollt magassaga, m;
Az utolsd négy input adat értelmezéset szemlél-
teti a 2. dbra.
A gépi program az A becsiilt értékébdl szamitja
az A * pontos értéket, majd ennek alapjan a tama-
szok xIt x2 yxés y. koordinatait.

Az aldtdmasztési ordindtak gépi szamitasanal a
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programban mm hibahatéart vélasztottunk,
azonban a gépi meghatarozas ettdl eltéré hibaha-
tarral is elvégezhet6.

A gépi eredménylap a koncentralt erékkel
terhelt kotéliv derékszégli koordinatai mellett
tartalmazza az integrélasi allandokat, a teherta-
volsagok vetlleti értékeit és az alatamasztasok
koordinatait (3-5. &bra).

A szamitasi modszer értékelése

A koncentralt er6k hatdsdra maddositott cosinus
hiperbolikus fiiggvény felhasznalasaval meghata-
roztuk tobb meglevo teher-, illetve szemelyszal-
litd kotélpalyan a kotéliv pontos helyzetet, és
dsszehasonlitottuk kilénbozé kozelité szamitasok
eredményeivel. A kozelité szdmitasok kozil azokat
vettik figyelembe, amelyeknél a koncentrélt teher
és a megoszIld tartokotél folydmétersuly hatasara
keletkezd befliggéseket kiilon szamitjuk, és az igy
kapott értékeket Osszegezzik. (A koncentralt ter-
het a kotél ive mentén egyenletesen megoszlonak
tekintd szdmitasokat er6sen kozelit6 jelleglik miatt
nem hasznéltuk fel.)

Az 6sszehasonlitasnal figyelembe vett kozelitd
szamitasok:

a) koncentralt er6k okozta befliggés + egyenlete-
sen megoszld tartékotélsuly, koériv geometria-
val;

b) koncentrélt er6k okozta befliggés + egyenlete-
sen megoszlé tartokotélsaly mésodfoku para-
bola geometridval;

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

c) koncentralt er6k okozta befiiggés + egyenlete-
sen megoszlo tartokétélsaly lancgdrbe geomet-
riaval.

A befiiggések nagysagat a timaszokat 6sszekot6
harhoz képest értelmeztik.

Az elvégzett befliiggésszamitasok eredményeinek
kozlését6l — terjedelmességik miatt — eltekin-
tlink, és csupan a végs6 kovetkeztetések ismerteté-
sére szoritkozunk.

A sz&mitogépes és a kozelitd szamitasok eredményei-
nek kilonbsege a palya és a kotéliv jellegetdl fug-
g6en abszolut értekben néhany centimétert6l tébb
méterig, szazalék értékben 0,1—3,0% kozott val-
tozott.

Az el6z6ek alapjan végeredményként megalla-
pithatjuk, hogy ha pontosabb szamitésra van szik-
ség, ajanlatos a koncentralt erék hatdsara médosi-
tott cosinus hiperbolikus fliggvény hasznélata.

BME.VASUTEP.TSZ

TERHELT KABEL A TIP TEhERALLAS

ALAPADATOK

Ha 10000 KG K s 10, P1 KG/M
0 a 2000 KG ma 100 ™
ELSO TEhER w2 TAVItLSAGKA
integralasi allanddék

Cl Cc2

0 ,00000 ,00000

1 ,00000 ,00000

2 ,19749 -29,52719

3 , 37975 -111,31740

4 ,5397D -231,07183
TEHER!TAVOLSaGUK M

KABELEN vetulet
1 50,000 49.979
2 150,000 145,734
3 250,000 231 .478
4 350,000 305,813
3. dbra
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.000
10.000
211,000
30, 00u)
40,000

50,000
60,000
70,040
80,000

90,000
100,000
110,000
123,000
130,000

140,000

150,000
160,000
170,000

180,000
190,000
200,000
210,000
220.000

230,000

240,000
250,000
260,000

271.00M
280,00«
293,000
323,000

Y

11100.000
1300,050
100,230
130 3,450
1300,800

1001,254
1303,836
1306,461
1039,220

1012,383
1015,349
1018,121
1021.297
1024,378

1027,964

1032,310
1037,916
1343,637

1049,474
1055.425
1ibl ,495
1367,682
1073,986

1080,4009

1088,660
1097,338

1106,149

1115,094
1124,174
1133,389
1142.743

(k$27™

49,979

143,734

231,478

335,813

4. dbra

1301,249

1029,954

1381,369

1148,240

TEHER

TEHER

TEHER

TEHER
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KABELTARTO OSZLOPOK

KOORDINATAI

ADATOK
A * 115,500 M
TAV * 110,000 M
M * 57,400 M

A PONTOS KOORDINATAK

Xl 4 114,743
X2 224,740
ELLENORZES 110,000

KOZLEKEDESTUDOMANY! szemle

YT = 1019,613 M
Y2 a 1077,R16 M
57,403 M

Tervpalyazati hirdetmények

A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium és Gyér
megyei Varosi Tanacs Végrehajté Bizottsadga

az Ml autopalya és Gy6r varos féuthalozati
kapcsolatainak rendezésére
orszagos, nyilvanos és titkos tervpalyazatot hirdet.

A tervpalyazaton minden olyan természetes és jogi
személy részt vehet, akivel szemben a teriletrendezési és
épitési tervpalyéazatokrol szé6l6 3/1969./1. 21./EVM sz.
rendelet szerint kizar6 ok nem all fenn.

A tervpalyazati kiirds és mellékletei 1975. november
17-t61 1976. januér 9-ig vehet6k at a Kozuti Beruhéazé

Véllalat Gazdasagi Osztalyan (Budapest X I11., Szegedi
Gt 35—39. IIl. emelet), 100,— Ft helyszini befizetése
ellenében, hétkéznapokon — szombat kivételével —
9 — 16 draig.

Bekildési hatarid6: 1976. méarcius 5-én, 24 6ra.
Biralé Bizottsag

A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium és Kecske-
mét Varosi Tanacs Végrehajté Bizottsdga

az M5 autdpalya és Kecskemet varos
féuthalozati kapcsolatainak rendezésére

orszagos, nyilvanos és titkos tervpalyéazatot hirdet.

A tervpalyazaton minden olyan természetes és jogi
személy részt vehet, akivel szemben a terlletrendezési
és épitési tervpalyazatokrdl szélé6 3/1969./1. 21./EVM
sz. rendelet szerint kizar6 ok nem all fenn.

A tervpalydazati kiirds és mellékletei 1975. november
25-t61 december 22-ig vehet6k &t a Kdézuti Beruhéazé

Vallalat Gazdasagi Osztalyan (Budapest X I111., Szegedi
u. 35—39. sz. I11. emelet), 100,— Ft helyszini befizetése
ellenében, hétkéznapokon — szombat kivételével —
9—16 6raig.

Bekildési hatarid6: 1976. marcius 29-én, 24 6ra.
Birdlé Bizottsag
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A lengyel tengergazdalkodas fejlédési iranyai,
a KGST keretében betdltdtt szerepe tikrében*

DR. PRZEMYSLAW MALEK —IGNACY CHRZANOWSKI

A tengergazdalkodas Osszetett fogalom, amely
tobb, hagyoményos értelemben veve kilénallo
termelési tevékenységet foglal magéban. Meg kell
emliteniink a tengeri szallitas és halaszat mellett a
hajéépit6 ipart is, nem beszélve a tengeri kereske-
delemrél és az idegenforgalomrol.

A megfeleléen folytatott tengergazdalkodas lé-
nyeges hatassal van az egész gazdasagi élet fejléde-
sére. igy semmi killénds nincs példaul abban, hogy
amikor Anglia a tengeri els6bbség megszerzésere
torekedett, Cromwell Olivér az 1651-es Navigation
Act-ben két egyszer( hatarozattal olyan politika
iranyelveit fogalmazta meg, amely Angliat két év-
tized alatt a vilag elsd tengeri hatalméanak pozicio-
jaba juttatta. Cromwell Tengerhajozési Torvénye
elrendelte, hogy egyetlen hajo sem hozhat be arut
Anglidba, ha nem angol lobog6 alatt hajozik, vala-
mint hogy egyetlen hajé sem kozlekedhet angol
szinek alatt, ha nem angol haj6épité mihelyben
készitették.

Ezzel a hatérozattal, amely a gazdasagi tevé-
kenység harom teruletét: a kiilkereskedelmet, a
tengeri szallitast és a hajoépitést mintegy kapocs-
ként 6sszefogta, egyben a kor tengerhajozasi poli-
tikdjanak hataskorét is eldontotték. Cromwell ide-
jében ha egy orszag tengeri kapuval rendelkezett,
a tengerhez jutds nem volt korlatozva. A halészat
a technikai lehetdségek keretén belul fejlédott és
csupdn a tengerpart menti halfogyasztas korla-
tozta — a szarazfold mélyébe valé halszallitas
ugyanis tul kéltséges volt.

A mai tengergazdalkodas a halaszatra elég nagy
sulyt helyez, a tarsadalom olcsé allati feherjével
valo ellatdsédnak fontos forrasat latva benne.

igy az is természetes, hogy a szocialista tdbor
tengeri Kijarattal rendelkez6 orszégai kotelezettsé-
get véllaltak arra, hogy a KGST minden tagjanak
sziikségletei szerint biztositjak a tengeri halaszat-
ban valé részvételét.

Lengyelorszag a tengeri haldszat terén olyan te-
vekenységre kapott jogot es vallalt kotelezettséget,
amely mar kezdett6l fogva biztositja a tenger kin-
cseihez valo hozzajutast olyan mértékben, amely
dont6 lehet és részben maris dont6 a vilag halészati
terliletének felosztasanal. A tengeri haldszatban
két tendenciaval kell szdmolnunk. Az els6nek né-
hany éve lehetlink tanui — ez a felségvizek savja-
nak kiszélesitése, a haldszathoz val6d jog kizar6-
lagossaganak megdrzése céljabol. Ezt a halallo-
many védelmének jelszava alatt végzik, de emellett
féleg a kiakndzds monopdliumanak meg6rzesérdl

* Lengyel eredetib@l forditotta Péchy LaszId.

van sz@, a nyilt tengerre vonatkozé szabalyok elle-
nére. A korlatozas vagy az un. continental shelfre,
arra a partmenti sdvra vonatkozik, amelyet 3 mér-
foldt6l 50, esetenként 200 tengeri mérfoldnvire
szélesitenek.

Az, aki ebben a konkurrenciaharcban jobb végs6
poziciét biztosit maganak, a kés6bbi élelmezési
nphhézségek esetén konnyen jut olcsd allati fehér-
jéhez.

A masik tendencia a halaszhajo-épit6ipar fejlesz-
tese, tehat az ezzel kapcsolatos minden feladat leg-
korszer(ibb megoldéasanak biztositésa.

Lengyelorszag jelenleg a fent emlitett mindkét
terlileten fontos szerepet jatszik. Gazdasagi er6-
feszitéseinek eredményeit az 1. tAblazat szemlélteti.

1. tablazat
A lengyel halkitermelés és halaszliajo-épités

1950 1960 1965 1970 1973

A halkitermelés,

ezertonnédban ... 66,2 168 280 451 561
Halaszhajok épitése,
ezerBRT-ban ... 66,4 71,3 106 90,8

Forras: Roczniki Statystyczne GUS

Lengyelorszag részvételének aranya a vilag hal-
kitermelésében 1960-ban 0,6%, 1970-ben 0,90%,
1972-ben pedig 0,93%. A halaszhajok épitésében
I_Igngyelorszég a vilagon a masodik helyre lépett
el6.

Mar tizegynéhany évvel ezel6tt felmerilt a ha-
gyomanyos tengeri halaszat 6ceani halaszatra vald
kiszélesitésének sziikségessége. A lengyel flotta az
Atlanti-6cean északi és déli reszén halaszik, de szor-
vanyosan a Csendes-Ocean és az Indiai-6cean vi-
zeire is kijar. A halgazdag vizteriletek megszerzése
érdekében nemzetkdzi egyezmények és kozos ha-
laszati vallalkozasok sziiletnek. Részvénytarsasa-
gok alakulnak mind az afrikai foldrész fejléd6 or-
szagainak, mind Latin-Amerika orszagainak valla-
lataival.

.

A fentiekben a hajoépitésrél nyujtott kép a ha-
laszhajok épitésére vonatkozott. Azonban egyre
inkabb fejlodik a kereskedelmi hajok eépitése is. Len-
gyelorszag utasszallito hajok épitésere vagy fel-
hasznalasara legfeljebb csak kezdeményez6 szere-
pet vallal. Viszont az univerzalis és a specialis aru-
szallité hajok minden tipusat épiti.

A tengeri hajoépités — csakigy mint a halfel-
dolgozé ipar — jelent6s szerepet télt be az orszag
szamos termelési teruletének aktivizaldsaban. A ha-
j6épit6 iparral egyuttm(kodd zemek szdma tobb
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tizezerre tehetd. Ha meggondoljuk, hogy napjaink-
ban egy kereskedelmi haj6 épitése gy folyik, mint
egy kisebbfajta varosé; sajat erémivel, szalloda-
val, étteremmel és rakod6 berendezésekkel, nem is
beszélve a hajo szdmara alapvet6 energiaszolgal-
tatd, tavkozlesi, tlizbiztonsagi és hajobiztonsagi
berendezésekrél, akkor konny(l elképzelni a hajo-
épitd ipar hatasat a termelés fejlédésére.

Az egyre ink&bb ndvekvé kereskedelmi és haldsz-
hajo flotta kihasznéldsa az el6allité hajéépitd ipar
mellett megkdveteh a javitoipar fejlesztését is.
Eleinte a lengyel gazdasagpolitika nem tulajdoni-
tott jelent6seget az ipar effajta tevékenysegének,
igy az el6allito mihelyek kapacitasat gyakran fel-
emésztették a javito Jellegli tevékenysegek, ellen-
tétben a munkamegosztas és a specializacid elvei-
vel. Az utdbbi évek e tekintetben jelent6s valto-
zdsokat hoztak. Felépult harom javitoémdhely,
ami nagymértekben mentesitette a lengyel hajos-
tarsasadgokat a kilfoldi javitasi lehetdsegek felku-
tatdsa alol.

A lengyel hajoépités fejl6désér6l mindenekelétt a
kovetkezd két adat tanuskodik: a termelés nagy-
s4ga és az alkalmazottak szdma (2. tablazat).

2. tablazol

A lengyel haj6épit6 ipar fejlédése

1950 1955 1960 1965 1970 1973

Ahajoépité

mihelyek szdma 4 4 4 4 5 5
A hajdjavité mi-

helyek szdma .. 3 3 4 4 6

Forgalomnak 4&t-

adott nyiltten-

geri hajok (100

DWT felettiek),

ezer DWT-ban . 7,6 103,3 254,3 359,0 5157 7421
Alkalmazottak

szama az épité-

mihelyekben,

ezer fében...... 10,6 17,2 19,9 32,8 38,1 42,7
Alkalmazottak

szama a javito-

mihelyekben,

ezerfében..... —_ 49 5,0 10,0 12,4 14,8

Forrds: Roczniki Statystyczne és Itoczniki Statystyczne Gospo-
darki Morskiej GUS.

A gyart6- és javitom(ihelyek olyan anyagi alapot
képeznek, amelyre tamaszkodva kifejlédhet a sajat
tengeri szallitas, és amely Lengyelorszagnak egy-
idejlleg fontos kivétek forrast biztosit. A népi Len-
gyelorszag a hajoépitést a legelejétdl kezdte. A ha-
bordt megel6zéen a gdyniai mihely csak 1939-ben
kezdte meg az elsé kereskedelmi hajé épitését, de
mar nem tudta azt a forgalomnak &tadni. Szcze-
cinben a h&borl utdn a hajéépitést egyetlen hiva-
tdsos hajoépité mérndkkel szervezték meg, a tobbi
épité nagyon gyakran sajat kétkezi munkajan ke-
resztil ismerte meg a hajot, annak form4jat és m-
szaki megoldasait. Jelenleg Lengyelorszag 6sszes
exportjanak 5,7%-4t adjak a kullféldre eladott
hajok, nem beszélve a javitd szolgaltatasok jelen-
téségérdl.

I,

Hagyoményos értelemben a tengergazdalkodas
alapvetd alkotérésze a tengeri szallitds. A tengeri
szallitdst néha két, egymaéssal szemben all6 foga-
lomként szemlélik — az egyik a tengerhaj6zas, a
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masik a tengeri kikotok, a fenntartd személyzettel.
A lengyel elméleti elgondolasokban is akadtak
prébalkozéasok e két gazdasagi teriilet egymassal
valé szembedllitasara, figyelmen Kkiviul hagyva va-
lamennyi tengeri vallalat szocialista jellegét.

A kikotdi munkaban fellelhet§ szervezeti, pénz-
ugyi, fizetésheh és technoldgiai kiildnbségek még
nem indokoljak a kikot6i gazdalkodasnak a tengeri
szallitas egészétdl vald kilonvalasztasat, amely —
mint a szallitds minden egyes aga — el6készitd,
be- és kirakodasi, valamint szallitasi tevékenység-
bdl all. A tdl messze mené megkilonbdztetés a ten-
geri szallitast nem integralja, hanem dezintegralja.
A szocialista gazdasag érdekeinek azonossaga meg-
koveteli az integrald tendenciak talsulyat a tdbbi
tendencia folott. A termelés minden tertletén, de
kilonosen a tengeri széllitisban —amely a népgaz-
dasag kilsé megnyilvanulasi forméja — kotelez a
gazdasagi tevékenység egészének hatékonysaga.

A fent érintett indokol&sok helyessége kiiléndsen
lathatova valik olyan koérilmények kdzott, amilye-
nek soran a lengyel tengeri flotta fejlédott és fej-
I6dik. Olyan funkcié bet6ltésére van hivatva,
amelyet az elmélet instrumentalis, kdzvetitd esz-
koz jelleglinek nevez, szemben a flottanak a ,,cross
trade”-ben, azaz az idegen kikot6k kozotti forga-
lomban betdltott jovedelemszerz6 funkcidjaval.

A tengeri flotta eszkoz jellege felveti a kiilkeres-
kedelmi politikdval vald szoros egyuttmiikodés
szlikségességét. Azon orszagcsoport flottajanak,
amelynek Lengyelorszag is tagja, alapveté fel-
adata az export-import érdekek es preferencidk biz-
tositdsa mindenhol, ahol az orszag kzds gazdasagi
érdeke (a kulkereskedelemé és a tengeri szalli-
tase) megkivanja a gazdasagi novekedés feleé utat
egyengetd preferenciak kialakitasat. A haj6zéashoz
hasonlé helyzetben vannak a tengeri kikotok, de
ezeknek az orszag export-import erdekeit szolgald
szereplik még inkdbb szembet(in6. A hajozasi tarsa-
sagokon belul kialakult olyan torekvések, hogy te-
vékenységliket kizar6lag sajat pénziigyi eredmé-
nyeik iranyitsak — figyelmen kivil hagyva a kul-
kereskedelem érdekeinek szolgélatdt — szervezeti
véltoztatasokat és a hajozasnak a kilkereske-
delmi tarcdhoz vald csatolasat tették sziikségessé.

Ez egyidejlleg a tengeri szallitas és a népgazda-
sag kozotti kolcsonos elszamolasok orszagon beldli,
a kuls6 elszdmolasoktol fuggetlenitett, uj formai-
nak kialakitasat is megkoveteli. A fenti probléma
kilonosen fenndll a szociahsta gazdaséagi iranyitas-
nak a messze mend decentralizacié elveire valo atté-
résénél. A népgazdasag iranyitasanak parametrikus
modellje olyan mértékek bevezetését teszi szliksé-
gessé, amelyek biztositjak a tengeri flotta fejlédésé-
nek helyes iranyait. A modell szerinti helyes meg-
oldasokhoz, amelyek mind a flotta eszkoz jellege-
bél adodo feladatokat, mind pedig a flotta jove-
delemszerz6 célokra vald felhasznaldsédnak lehet6-
ségeit figyelembe veszik, harom szakaszban ju-
tottunk el.

Az els6ben gy véltuk, hogy a lengyel kereske-
delmi flotta és ezen Kkivil az egész tengeri szallitas
feladata a lengyel kiilkereskedelem céljainak szol-
galata. A hajozas méretei nem léphették tul a len-
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gyei széllitdsok hataskorét. Mivel a kiilkereskedelmi
ugyleteket létrehozo felek a szallitas ugykorét alta-
ldban megosztjdk, ez l1ényegében a kulfolddel foly-
tatott aruforgalom felének a szintjén mozgott.

A masodik szakaszban figyelembe vettik a jo-
vedelemszer(l széllitasokbdl, valamint a lengyel
hajostarsasagok kulfoldi hajostarsasagokkal val6
egylttm(kodésébbl szarmaz6 el6nydket. Ez az
egylttm(kodés biztosithatta példaul idegen piacok
megszerzését, amelyek a kartellek és a hajostarsa-
sagok gyakran hermetikus védelmét élvezték az
»outsiders” (kivulallék) ellen. Ebben a fejlédési
szakaszban a hajézas kezdett devizajovedelmekre
szert tenni, és megjelentek a hazai export vallala-
t(_)[(kkevésbé rentabilis szallitasait mell6z6 tenden-
ciék.

A harmadik szakasz lényege, hogy az orszag kul-
kereskedelmi céljainak szolgalatat az 6t megilleté
rangra emeli.

A kikotégazdalkodas fejlédésében szintén harom
szakaszt figyelhetlink meg, amelyek min6ségileg
kilénboznek a fent vazoltaktol.

Az elsé szakaszban az a felfogas dominalt, hogy
az Uj politikai helyzetben, amikor is Lengyelor-
szag tengerpartjdn harom Kkikot6t vett birokba:
Gdanskot, Gdyniat és Szczecint, a kilkereskede-
lem rakodasi jelleg feladatait a rakodas targya
szerint kell megosztani. Gdyniara esett a darabaru-
rakodasok, Gdanskra és Szczecinre a témegaru-
rakodasok feladata. Ezt az 1948 koril kidolgozott
modellt a lengyel 4llam &ltal a habor( utan atvett
technikai felszereltség foka diktéalta, amelyen mind
a berendezéseket, mind pedig kiléndsen a kadere-
ket kell értenlink. Gdyni&ban kdnnyen létre lehe-
tett hozni Ujraa munkaigényes darabaruk rakoda-
sahoz sziikséges, haboru el6tti feltételeket. Gdansk-
ban és Szczecinben a kikotdi apparatust egészen
alapjaitél kellett Gjjaszervezni. Ez ugyanugy vo-
natkozott a rakodomunkésok, mint a Kkisegit:
expedicios, ship-chandler (hajot felszerelési cikkek-
kel vagy élelemmel ellatd), a hajokikotéssel foglal-
kozdé, a trimmer (hajérakomanyt elrendez6), a
stower (aruberakast elrendez@), a broker (Ugynoki)
vallalatok kialakitaséra. Aze téren Szczecinben és
Gdanskban jelentkez6 6riasi hianyossagok kocka-
zatossa tettek a szakképzetlen munkaer6 megbi-
zasat a koltséges darabaru-forgalommal. Ennél
kdnnyebbnek bizonyult a szezondlis rakodasok
megszervezése.

A kikotdk specializalodasat a flottaval valo
gazdalkodéas terén kilonféle hatarozatokkal fej-
lesztették tovabb. A Szczecinben 1951-ben meg-
alakitott hajozasi vallalat egyidejlleg megkove-
telte funkcidinak meghatarozasat is. A Polska
Zegluga Morska (Lengyel Tengerhaj6zas) és a
Polskié Linie Oceaniczne (Lengyel Oceani Hajout-
vonalak) kozotti feladatmegosztas a vonaljaratok
(PLO) és a fuvarjaratok (PZM) elkulonitésén ala-
pult. Ezzel egyidében a kétféle hajozas kozott az
ellatott relaciok szerinti kuldnbségek is kezdtek
megmutatkozni. A balti-tengeri Gtvonalak és az
Eszaki-tenger a PZM-hez, az Atlanti-6cean és mas
6ceénok a PLO-hoz tartoztak.

Objektiv korulmeények, valamint a lengyel ten-
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gerhajozas novekedése kdvetkeztében azonban a
Polska Zegluga Morska kedvez6bb feltételekre tett
szert.

ElsGsorban azért, mert a teherhajozas (tramp)
szolgalatat ellatva sokkal rugalmasabb lehet6sé-
gekkel rendelkezett fuvarszerzés terén, méasodsor-
ban azért, mert minden hajézéssal kapcsolatos
kezdeményezés a ,tramping”-nél kezdédik, tehat
Gj fuvarpiacok megszerzése a Polska Zegluga
Morska részvételét tette szilkségessé. Ebben a hely-
zetben a kilsé kortilmények és a fejlédési lehetd-
ségek hatasara a PZM kezdte sajat hajozasi Utvo-
nalait kiépiteni. 1970-ig 17 vonalat alakitott ki, és
ezzel a PLO latsz6lagos konkurrensévé valt, de
mindenesetre megbillentette a kordbban kialakult
szervezeti egyensulyt.

Ezek a korulmények, valamint a Pomorze
Zachodnie (Nyugati Tengerpart) hatésagainak in-
tézkedései — akik érdekelve voltak a kikotd sokol-
dald rakodasi lehet6segekkel vald fejlesztésében —
az els6 modelltdl (amelyben Szczecin mint témeg-
aru-kikoté szerepel) val6 fokozatos elszakadast
eredményezték. 1962-ben hivatalosan is szakitot-
tak a rakodas targya szerinti megosztas régi kon-
cepcidjaval, meghagyva a rakodas szabadsagat a
két kikotdi egységnek: Gdynia—Gdansknak, il-
letve Szczecin—Swinoujacienek a fuvarpiacon bir-
tokolt akvizicids befolyas szerint. 1960-ban megin-
dultak a rakodéasok a kis Kolobrzeg kikot6ben,
amelyet a Balti-tengeri és az Eszaki-tengeri Kkis
flottaegységek szolgalatdba allitottak. Kolobrzeg
szervezetileg a Szczecin—Swinoujscie kikot6i egy-
séghez kerllt.

V.

A gdyniai és gdanski kikoté folytatta el6z6 szal-
litdsi funkcioit. A rakoményok szerkezete ezekben
a kikotékben a kovetkez6képpen alakult: Gdansk-
ban a szén aranya 30—40% ko&z6tti, a darabarué
15—18%, az érceké és mas tdomegaruké 25—30%.
Gdyniaban az aranyok eltéréek: a darabarué 25—
28%, a széné 30—35%, egyéb tomegaruké 25—
30% korali. A keleti tengerparton jellegzetes a
fadruknak majdnem kizarélag Gdanskban val6 at-
rakodéasa.

Az ut6bbi néhéany év folyaman oriasi koltségek-
kel felépiilt az Uj gdanski Eszaki Kikotd. A kikoté
régi részeivel szemben —amelyek a Visztula torko-
lataban fekszenek — az iij kikot teljesen mas elhe-
lyezést nyert. Hullamtorokkel és rakpartokkal be-
nyulik a tengerbe, és igy lehet6vé teszi szazezer
DWT feletti hajok fogadasat is. Ez a kikoté a szén-
széllitmanyok gépesitett rakodasan kivul koéolaj-
szallitmanyok atrakodéasat is ellatja. Egyidejlileg a
kikdté szomszédsagaban kéolajfinomito épil. Fug-
getleniil az orszagnak kéolajjal a Szovjetuniobdl a
Baratsdg Kéolajvezetéken vald ellatasatol, és e
kéolajnak a piocki kéolajfinomitéban valé feldol-
gozasatol, Lengyelorszag tengeri Uton is biztosi-
totta gépjarmdipara és korszerl vegyipara szik-
ségleteinek fedezését.

A nyugati tengerparton a szczecini kikot6 —
részben az uszélyok megsemmistlése vagy elhur-
colasa, részben Lengyelorszagban a belvizi hajézas
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nagyobb aranyu fejlesztési tradicidinak hianya
miatt — a habord utan folyami-tengeri kikot6bdl
féleg a vasuti szallitasra timaszkodo kikotévé valt.
Felépult a kikot6i allomés, a rendez6vaganyok ha-
I6zata, felszereltéek az eredeti koncepcio szerint a
tomegaru-rakomanyokhoz kialakitott kikoté be-
rendezéseit. Csak 1956 utan kezdett ndvekedni a
més jellegl rakoméanyok és a mas rakodasi rela-
ciok (uszaly-hajo, illetve gépkocsi-hajo) aranya.

Az egyes rakomanyok megoszlasa jelenleg a ko-
vetkez0: szén 45—55%, darabaru 10—15%, az
egyéb tomegaruk kozt emlitést érdemel az ércek
kb. 10%-os ardnya. Az utdbbi tiz évben a lengyel
gazdasadg fejlédése a Nyugati Tengerparton igen
Jjelent6set lepett elére. Nagy koltsegekkel folyik
Swinoujscie, Lengyelorszag legészaknyugatibb
fekvésl kikot6jének Kkiépitése. Francia hitelek
igénybevételével létrejott az automatizalt rako-
dasi rendszer, a hagyomanyos szervezés helyette-
sitésére. El6z6leg ugyanis a tengeri kikot6i gazda-
sagtan olyan elvet vallott, hogy a legolcsobb rako-
dasi rendszer a koOzvetlen vagon-hajo, uszély-
hajé vagy forditott relaci6. Mindenfajta, raktarban
vagy rakteriileten végzett rakodast koltsegesebb-
nek tekintettek az el6z6eknél. A rakodasi mvele-

kozlekedéstudomanyi szemle

tek gépesitése, valamint a hajok és specialis vago-
nok hasznélati dijainak ndévekedése azonban meg-
véltoztatta a rakodasi munkéak gazdasagossaga te-
kintetében vallott nézeteket. Pontosan ezeknek az
Uj elveknek az alapjan épitették fel a Swinoujacie-i
kikotét, valamint rakpartjait, Swinoport 11, 111 és
IV-et (az utobbi még épités alatt). A nagy hatés-
fokd szallitészalag- és tartalyberendezések, mar-
kologépek, toldgeépek stb. — a rakparti rakodd-
berendezések — a rakodasi mUveletek koltségeit
olyan jelent6sen csokkentik, hogy a hajonak va-
gonra, illetve az uszalynak hajora val6 varako-
zasa miatt a kordbban elszenvedett idéveszteséget
a raktarterileten val6 gyors atrakodas kiegyenliti.
Ez esetben a rakomany olyan szallitoeszkézdkre
var, amelyek forgalma fliggetlen a tengeren vagy a
kilfoldi kikotékben kozbejovd varatlan esemé-
nyektél. A Szczecin—Swinoujscie kikdtéegység
méar 1966-ban a balti-tengeri kikoték élére kerult,
és ett6l fogva Eurépanak ezen a részén a legjelen-
tésebb szerepet tolti be.

A lengyel kiilkereskedelem és tranzitkereskedelem
hatdsara a kikot6forgalom évrél évre gyors tem-
ben nd. Lengyelorszég f6 kikotdit tekintve a forga-
lom adatai a 3. tablazat szerint alakultak.

A lengyel tengeri kikot6k aruforgalma ezer tonnaban

Kikotok 1956 1960
Gdansk e 6 244 5914
Gdynia...... 6 040 7063
SzczecCiN..... 6 773 8 818
Kolobrzeg - 69
Osszesen 17 057 21 864

Forras: Roczniki Statystyczne Gospodarki Morskiej GUS

Bar a rakomanyok szerkezetében allandé jel-
leggel a szén van talsulyban, bizonyos valtozasok
is végbementek, amelyeket a 4. tablazat jellemez.

4. tablazat

A lengyel tengeri kikéték rakomanyainak osszetétele
ezer tonnaban

Megnevezés 1955 1960 1965 1970 1973

8044 Baze 8ass 16525
2119 3608 3148 2983 3355
1047 2196 3057 1508 3657

Szén és koksz
Erce

Fa 506 677 895 750 721
Egyéb tomega 1647 2794 5106 724 9672
Darabaru . 3424 4153 5894 854 7931

Osszesen .. 21 864 26 588 36 344
Ebbél tranzit ... 2 640 4 056 4467 4697 4118

* Kolobrzeg 230 ezer tonnés forgalma nélkul
Forras: Itocznikl Statystyczne Gospodarki Morskiej GUS

Bar 1972 és 1973 folyaman a lengyel Kkikot6k
tranzitforgalma visszaesett, a tranzit ardnya a for-
galomban altalaban is csékkent. Ez bizonyos mér-
tékben a kompforgalom fejl6désének a kovetkez-
ménye. A nyugati és a keleti tengerparton egy-
ardnt megindultak a Lengyelorszagot Skandinavia-
val (Svédorszédg, Finnorszag) 0Osszekotd auto- és
vasuti kompjaratok. Ezeket a kompokat nemcsak

6 318
8 603
11 499

26 558

3. tablazat

1965 1970 1971 1972 1973
10 199 10 047 11 404 12 778

9 515 9 734 10 654 12 352

16 495 17 328 18 713 20 147

168 135 191 187 230
36 344 37 300 40 958 45 507

személyautok veszik igénybe, amelyek szama a
turista- és udiulészezontdl fuigg, hanem mindenek-
el6tt teherautok. A kamionok forgalmaa TIR kere-
tein belll bonyolodik le, és a kikoték forgalméaban
nincs nyilvéantartva, tehat a kompforgalom ndve-
kedése egyidejlileg a kikotd forgalom csokkenését
jelenti.

A kompjaratok igénybevételével a speditérok
és a szallitmanyozok kozvetlen ,haztél hazig”
szallitasi modot alkalmaznak, és a kiilkereskedelmi
szallitasok 0j formait fejlesztik ki. A hajozés tav-
lati koncepcidi olyan tengereken, mint pl. a Balti-
vagy a Foldkozi-tenger, mar most szdmolnak a ha-
j6zds hagyoményos forméajanak felszamolasaval,
és a kompjaratokra valo atteréssel. Adan szorosok-
ban kezdeményezett jaratok egyre szélesebb kor-
ben alkalmazott szallitasi modda valnak, atalakitva
a jovo tengeri kereskedelmének képét és feladatait.

Az 5. tablézat a lengyel tengeri kikoték tranzit-
forgalmat mutatja be, 1960 és 1973 koz6tt. A benne
foglalt adatokbol kitlinik, hogy Lengyelorszag f6
tranzitkikdt6je Szczecin, amely 1973-ban a lengyel
kikoték tranzitforgalmanak kb. 70%-at latta el;
ebben a behozatallal 75%-kal, a kivitellel pedig
59,2%-kal részesedett.
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5. tablazat

A lengyel tengeri kikoték tranzitforgalma 1960 —1973 kozott

) , Gdansk Gdynia Szczecin Osszesen Gdansk Gdynia Szczecin Osszesen
Részletezés
ezer tonnéaban szazalékban

1960 331 401 2599 3331 9,9 12,1 78,0 100,0

1966 186 653 2246 3085 6,0 21,2 72,8 100.0

Behozatal 1970 204 680 2217 3112* 6,6 21,9 71,2 100,0
1971 272 708 2254 32406 8,4 21,9 69,6 100,0

1972 151 411 2221 2783 5.4 14,8 79,8 100,0

1973 260 331 1774 2365 11,0 14,0 75,0 100,0

98 232 467 797 12,3 29,1 58,6 100,0

203 212 967 1382 14,7 15,3 70,0 100,0

Kivitel 345 394 847 1586 21,8 24,8 53,4 100,0
368 514 681 1563 23,5 32,9 43,6 100,0

309 447 928 1684 18,3 26,5 55,6 100,0

280 435 1038 1853 16,0 24,8 59,2 100,0

429 633 3066 4128 10,4 15,3 74,3 100,0

. 389 865 3213 4467 8,7 19,4 71,9 100,0
Osszesen 549 1074 3064 4698* 11,7 22,9 65,2 100,0
640 1222 2935 4803b 13,3 25,5 61,1 100,0

460 858 3149 4467 10,3 19,2 70,5 100,0

540 766 2812 4118 13,1 18,6 68,3 100,0

a, b — Kolobrzeg kikot6 forgalmaval egyitt, a — 11 000 tonna, h — 6000 tonna.
Forrasok: 1960—1972. évi Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej GUS 1973, Varsé 1973, 67. p.; Rocznik

Statystyczny Transportu GUS 1973. Vars6 1973, 269. p.; 1973. évi ,,Technika i Gospodarka Morska” 1974. évi. 4. sz.,
2

44. p.

A lengyel tengeri kikot6k altal elért forgalom
szintje nem felel meg teljesen az e téren fennalld
lehet6ségeknek, kilondsen pedig a szallito orsza-
gok (Csehszlovakia, Magyarorszag, Ausztria, Bul-
garia, Romania) érdekeinek, akik szaméara a len-
gyel kikdt6k az észak-déli tengely mentén a leg-
megfelelébb fekvés(i szallitasi csomépontokat je-
lentik. Ezért ennek a forgalomnak a ndvekedése a
jovOben is varhato. Feltételezik, hogy 1980-ra a
lengyel tengeri kikoték tranzitforgalma a hetvenes
évek elejéhez képest 4—5-szorOsére novekszik.
Ilyen szallitasi volumen lebonyolitdsa komoly er6-
feszitést fog kdvetelni mind a széllitds infrastruk-
turdjanak megfelel kialakitdsa, mind pedig a
tranzitforgalom kell6 ellatasat biztosité szervezeti
megoldasok szempontjaboll

A lengyel kikot6k és hajok altal lebonyolitott
tranzitforgalom ndvekedése meghatérozott tran-
zitpolitika folytatasat fogja megkovetelni, amely

1. el6segiti a szallitds mlszaki és szervezeti bazi-
sanak olyan irdnyu fejlédését, hogy a lengyel kiko-
tékbe a tranzitrakoméanyok mind nagyobb volu-
menét vonzza;

2. elBseqiti a tranzit-szolgaltatasok alland6 toké-
letesitését;

3. gazdasagi 6sztonzoket alakit ki, hogy a lengyel
kikotok tranzit-hatterébdl a szallitméanyokat a ki-
kotékbe vonzza.

A tengeri kikot6k a szallittatok érdekl6désének
megszerzése céljabol mindenekel6tt leroviditik a

1B6vebbet a lengyel tengeri kikoték tranzitforgal-
méanak fejlédési tényez6irél 1. Luks K. : A tengeri ki-
koték tevékenységének alapvetdé stratégiai irdnyai a
tranzit teriletén. Przeglad Zachodnio-Pomorski. 1974.
évi, 1, sz,

rakodasi mdiveletek idGtartamat és minimalisra
csokkentik a rakodasok kozotti sziineteket. A kiko-
t6i munkak tervezésénél a minéségi értékelés egyik
legfontosabb mutatéja az an. ,révtdl révig” mu-
tato. Ez a hajo altal a kikotében eltdltott dsszes
id6t meri, a kikot6i révbe érkezés pillanatatdl a
réven vald kibocséatas pillanatdig. A hajoforga-
lomban azok a kikot6k, amelyek a szallittatok ér-
dekl6dését kulonosen fel akarjak kelteni, vagy de-
vizajuttatdsokat akarnak szerezni a hajok allas-
idejenek lerdviditése cimén, igyekeznek az egyes
rakodasi és hajoszolgalati tevekenységeket 0ssz-
hangba hozni, és felszdmolni a felesleges varako-
zési 1d6ket.

E torekvések eredménye a hajok lengyel kiko-
tében eltoltott Osszes idejében a varakozasi és a
rakodasi id6 aranyanak csokkenése (6. tablazat).

6. tablazat

1090 tonna rakomany atrakasanak atlagos bruttd
id6tartama orékban

1960 1965 1971

Lengyel hajok

Sz€n €S KOKSZ i 9,0 7,3 6,3
Ercek . 10,8 6,0 7,1
Gabonafélék 22,2 16,1 14,8
F a s 70,6 57,3 57,3
Egyéb tomegaru 12,7 10,4 10,7
Darabaru. ... 48,9 42,0 45,3
Idegen hajok
SZEN €S KOKSZ oo, 14,9 12,5 7,2
Ercek i 10,0 6,8 8,7
Gabonafélék 12,5 13,0 12,0
Fa oo 64,5 51,2 52,8
Egyéb témegaru. . 14,4 14,3 10,6
Darabaru. .., 37,7 29,3 27,5

Forras: Roczniki Statystysczue Gaspadarki Morsiej GUS
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Amint az 0sszeéllitdsbol kideril, a lengyel kiko-
tékben el6nyben részesiilnek a kulfoldi hajok, még
a sajat hajok rakodasdban emiatt elszenvedett
veszteseg aran is. Ezt az indokolja, hogy a kikotd
a kilkereskedelem és a tranzit szamara kell, hogy
vonzo legyen, valamint az, hogy a fizetési mérleg-
ben a kikot6i dijaknak csakagy, mint a lengyel
flotta altal teljesitett szallitasokért fizetett fuvar-
dijaknak, komoly jelentdségiik van.

JK

A tengeri széllitési szolgéltatasok mérlegel, mint a
szallitasi szolgaltatasok mérlegének alkotoeleme, a
fizetési mérleg fontos része. A tengeri széllitas, de
kilondsen a tengerhajozés szerepe a fizetési mérleg
alakulaséban igen jelentds. Egyes orszagokban,
mint pl. Norvegia, Nagy-Britannia, Svédorszag,
Dania és Hollandia, a tengeri szallitds devizabevé-
telei lehet6vé teszik a fizetési mérleg deficitjének
csOkkentését, s6t ellenstlyozasat is3

A tengeri szallitasi szolgaltatasok mérlege ket f6
elemet tartalmaz: a tengeri széllitasi szolgaltatasok
mérlegét és a tengeri kikot6i szolgaltatasok mérle-
gét. Probaljuk meg roviden attekinteni azokat a
helyzeteket, amelyekben ezek a szolgaltatasok a
fizetési mérlegben bevétel, kiadas vagy devizameg-
takaritas forrasat jelenthetik. Figyelminket ez
esetben a lengyel tengeri flotta szolgaltatasaira for-
ditjuk, mivel ennek példajan kilondsen szembe-
tlind a tengeri széllitasi szolgaltatdsok befolyasa a
fizetési meérlegre4.

A flottdnak az orszég kilkereskedelmével fenn-
allé kapcsolataban a kovetkezd formak léteznek:

2 A tengeri szallitasi szolgéaltatasok mérlege magaban
foglalja:

A) a bevételek (kdvetelések) oldalan: a sajat szallit-
manyozok 4altal inkasszalt fuvardijakat, a hazai kiko-
t6k szolgéaltatasait, a sajat kilkereskedelmi vallalatok
altal CIF paritassal végzett exportnal inkasszalt fuvar-
dijakat, a fuvardijak kiegyenlitésében val6 kozvetitést.

B) a kiadasok oldalan a kovetkezék alltak: a hajézas
sajat hajokkal valo felszerelésének koltségei, a tengeri
spediciés koltségek, a sajat kiulkereskedelmi véallalatok
CIF paritast exportja, illetve FOB paritdsi importja
esetén kifizetett fuvardijak, a sajat kilkereskedelmi
véllalatok CIF importjanal az 4aruszdmlaban fizetett
fuvardijak, a fuvardijak kiegyenlitésében valé kodzve-
tités, a tengeri spediciés koltségek.

L.: Sawiczewska, Z.—Zurek J.: Ekonomika Trans-
portu morskiego (A tengeri szallitdés gazdasagtana).
Sopot, 1972., 138-139. p.

31961-ben pl. a svéd flotta 145,7%-ban fedezte az
orszag kereskedelmi mérlegének negativ szaldo6jat. L .:
fiodykowski, T.: Transport morski (Tengeri szallitas)
az ,Ekonomika Transportu” (A szallitds gazdasagtana)
gyljtécim alatt. Vars6, 1968., 353. p.

4 A kikotéi szolgaltatdsok mérlegében a devizabevé-
telek magukban foglaljak a kikdtéi dijakat, a rakodasi,
raktarozasi, a hajérakomény elrendezéséért jaré dija-
kat, a mennyiségiés min6ségi ellen6rzési dijakat, a kil-
foldi szallitmanyok javara végzett spediciés szolgaltata-
sok dijait és a tranzitszallitdsok javara végzett szolgal-
tatdsokbdl ered6 bevételeket. Ugyancsak itt szerepelnek
a hajo élelmiszer-, viz- sth. ellatdsa (arueladéas) cimén
befoly6é 0Osszegek is. A kiaddsok oldalan mutatkoznak
r lengyel hajok kilfoldon vallalt kotelezettségei, vala-
mint az idegen hajok részére eb'smert kothér-fizetések
(pl. allaspénz). L. Sawiczewska, Z.—Zurek, J.— mint2
alatt.

kozlekedéstudomanyi szemle

Export. A belféldi szallitmanyok tovabbitasa vé-
gezhetd :

7. belfoldi hajoval, FOB paritassal (free on
board) vagy CIF paritassal (cost, in-
surance and freight);

2. idegen hajéval FOB vagy CIF paritas-
sal.

Import. A kilféldi szallitmanyok tovabbitasa vé-
végezhet6:

1 sajat hajoval, FOB és CIF paritassal;
2. idegen hajéval, FOB és CIF paritéassal.

A flotta fizetési mérlegre valé hatasa az emlitett
formaknal nem jelentkezik egyforméan. Altaldban
el lehet mondani, hogy a lengyel kiilkereskedelmi
szallitmanyok tovabbitasanal tengeri Gton a flotta
lehet:

7. devizabevétel forrésa; ez a szallitmanyok sajat
hajon FOB vagy CIF paritassal valé exportala-
sakor all fenn;

2. devizamegtakaritas forrasa, amikor a FOB és
ClIF5paritassal importalt aru szallitdsat sajat
hajéval végzik.

Abban az esetben, ha importarut idegen hajoval
széllitanak — fuggetlendl attol, hogy az import
FOB vagy CIF paritdsi —, a népgazdasag viseli az
idegen szallitmanyozonak fuvardijként fizetend6
devizakiadasokat. Az idegen hajoval lebonyolitott
export viszont a fizetési mérlegre nincs befolyas-
sal®6.

A sajat hajojan FOB vagy CIF paritassal expor-
talt aruk szallitaséért jaré devizabevételeken kiviil
a flotta a fizetési mérleget a kdvetkezd esetekben
befolyésolja:

7. idegen szallitmanyok idegen Kkikoték kozotti
tovabbitadsakor (Gn. cross trade);

2. tranzitaruk szallitasakor hazai kikot6k viszony-
lataban ;

3. kilfoldi utasok szallitdsakor.

Minden tengeri flottaval rendelkez6 orszag to-
rekvese, hogy olyan flottat hozzon létre, amely
nemcsak a sajat kilkereskedelem aruinak szallita-
sat kepes ellatni, hanem az idegen hatarkorbe tar-
toz6 szallitmanyok tovébbitdsa révén is deviza-
bevetelek forrasa lehet. A lengyel tengeri flotta
szintén erre torekszik, mindamellett fejlodésében a
fé6 hangsuly tovébbra is a sajat kilkereskedelmi
forgalom tengeri Gton valé lebonyolitasan lesz.
1970-ben a lengyel flotta forgalméanak 14%-at

5A sajat hajotér-kapacitas igénybevételének lehet6-
ségében a lényeges szerepet a szallitasi hataskor jatssza,
vagyis az adasvételi szerz6dés feleinek fenntartidsa a
szallitds megszervezésére és teljesitésére vonatkozoéan.

6 Amennyiben a szallitds a kulfoldi importér hatas-
korébe tartozik, aki sajat orszaga vagy harmadik orszag
hajéjat veszi igénybe a szallitdshoz, az exportér csak az
aru ellenértékét kapja kézhez, a szallitasi koéltségek nél-
kil (FOB export). Hasonléképpen CIF exportnal, ami-
kor a szallitds az exportér hataskorébe tartozik, idegen
hajé igénybevétele gyakorlatilag FOB &ar kézhezvételét
jelenti (az exportér a kulféldi importért6l valéjaban
CIF 4arat kap, de az idegen hajéval végzett szallitas
koltségeit fedeznie kell). llyen lgylet a tengeri szallitasi
szolgaltatasok mérlegére nem fejt ki hatast.
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A lengyel tengerhajozas szallitasai 11)65—1973 kozott (ezer tonnaban)

1965
Részletezés o -
PLO pPzm ©%52¢ pj g
sen
Lengyel kulkereskedelmi
szallitméanyok............ 2121 6675 8891 2374
Tranzitszallitmanyok 457 613 1132 859
Idegen kikoték kozotti
szallitmanyok....... 886 469 1605 1252
Egyéb szallitméanyok ... — 5 5 11
OSSZESEN oo 3464 7761 11 633 4496

* Adatok nem allnak rendelkezésre.

1970

PZM

11 312
476

1137

12 925

525
7. tablazat
1972 1973
Ossze- Ossze- Ossze-
sen PLO PZM sen PLO PZM sen
13 743 2687 13 321 16 100 : 18 464
1404 787 458 1 326 948
2 468 1585 2 391 4 052 * * 3 311
11 19 — 19 — — —
17 626 5078 16 170 21 497 5496 17 227 22 723

Forras: 1965—1972. évi Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej GUS. Warszawa, 1973., 36. p.; 1973. évi Tech-

nika i Gospodarka Morska. 1974. évi. 4. sz., 313. p.

alkottak az idegen Kikoték kozott tovabbitott szal-
litmanyok. Tervek szerint 1980-ra ezen széllitmé-
nyok értékének meg kell haladnia a 10 milli6 ton-
nat, vagyis az 1970-es értéknek tébb, mint négy-
szeresét kell elérnie.

Az 1965—73 koz06tt a lengyel flotta altal teljesi-
tett szallitdisokat —a lengyel killkereskedelmi szal -
litdsok, a tranzitszallitasok és az idegen kikotk
kozti szallitdsok megosztasaban — a 7. tablazat mu-
tatja be. Amint az adatokbdl kideriil, a szallitasok
egeszében a legnagyobb részt a lengyel kilkeres-
kedelem szallitmanyai képviselik; 1965: 76,4%,
1970: 77,9%, 1972: 74,9% és 1973: 81,2%. Ugyan-
akkor a legdinamikusabb ndvekedést is a lengyel
kulkereskedelmi szallitdsok mutattdk. Az 1960. év
forgalmat 100-nak tekintve, a forgalom nagysa-
gara vonatkozbéan a kovetkez6 ndvekedési muta-
tokat kapjuk — 1970: 154, 1972: 181, 1973: 208.

A masodik csoportot az idegen kikdték kozotti
forgalomban tovabbitott szallitmanyok alkotjak,
amelyek az 1965. évi 1605 000 tonnar6l 1972-ig
4 052 000 tonnara, azaz 152,4%-kal ndvekedtek.
Mindazonaltal az orszag kilkereskedelmével kap-
csolatban megndvekedett szallitasi feladatok a
cross trade forgalom csokkenését okoztak; az 1972
évi 4052 000 tonnarol 1973-ban a forgalom
3311 000 tonnara esett vissza, azaz 18,3%-kal.
1972-ben az idegen kikot6k ko6zott lebonyolitott
forgalom a lengyel flotta 6sszes szallitasai 18,8%-at
tette ki, szembenaz 1965. évi 13,8%-kal. 1973-ban
ez az arany 14,6%-ra csokkent.

Az elemzésbél kideril, hogy a lengyel flotta az
orszag kilkereskedelme szempontjabdl tovabbra is
eszkdz szerepet jatszik. Ez megegyezik a lengyel
tengerhajézas fejlesztési stratégidjanak f6 iranya-
val, mivel utébbi szerint a szallitds ezen aga els6-
sorban a kilkereskedelem eszk6ze kell hogy legyen.

A tengerhajozas, de kiléndsen a vonalhaj6zas,
fejl6édése kezdeti szakaszdban els6sorban a kilke-
reskedelmi szallitasokra tdmaszkodik. Ez a sz6ban
forgo szallitasi ag fejl6désének meghatarozott és a
gyakorlat altal igazolt szabalya. Ugyanis a rendel-
kezésre allo szallitasi kapacitas kihasznalasanak
els6szamu garancidja a sajat szallitasi szikségletek
kielégitése. igy fel lehet allitani azt a tételt, hogy a

flotta eszkdz jellege fejl6désének sziikségszer( és
természetes szakasza.

Masrészt viszont nem szabad elfelejteni, hogy az
eszkdz jelleg nem lehet a tengeri flotta fenntarta-
sanak kizarolagos célja. Ez ugyanis a népgazdasag
szamara meghatarozott veszteségeket jelentene,
ha az idegen szallittatok altal felajanlott szallitasi
lehet6ségeket a flotta nem fogadna el. Ezért a ten-
geri flottdnak egyidejlleg kell mindkét funkciot
betdltenie, mivé) csak ez biztosithatja a benne le-
kotott érték tényleges felhasznalasat. ,,.. . A flotta
szerepe egyarant all az orszag fizetési mérlege vé-
delmébdl és az idegen hataskdrben levd szallita-
sokndal betdltdtt jovedelemszerz6 funkcié kibdévi-
tésébd6l.”7

A lengyel flotta jovébeli fejl6dése a fent megje-
161t irdnyvonal szerint fog haladni, vagyis a sajéat
szallitasi igények kielégitését8 és a flotta jovede-
lemszerz6 funkci6janak fejlesztését fogja célozni.
Ez utébbi esetben jelentés szerep jut majd a ko-
vetkez6 orszagokbol szarmazé tranzitszallitasok-
nak: Csehszlovakia, Magyarorszag, Ausztria, Bul-
garia, Romania stb.

VI.

A tengeri szallitds a gazdasagnak az a terilete,
amelynek jelentésége tallépi az adott orszag hata-
rait. Nemzetkdzi jellegli, mert a nemzetkdzi aru-
csere-forgalom lebonyolitdsdban kézvetit. A ten-
geri szallitdsnak ez a tulajdonsdga predesztinalja
a gazdasagi integracié egyik fontos tényez6jének
szerepére, kiilonésen a KGST9keretében, amelynek

7Krzynaowski, M. : A lengyel flotta fejl6dése, jove-
delemszerzési célokat figyelembe véve, az 0Otéves terv
szerint. Biuletyn Instytutu Morskiego. Gdansk-Szcze-
cin, 1971. évf. 3—4. sz., 359. p.

8 A kereskedelmi szerz6déseknek a szallitasi feltéte-
lekre vonatkozé részébél kévetkezik, hogy a sajat kil-
kereskedelem szallitasi igényeinek tengeri Gton, sajat
hajokapacitassal valé fedezése 50%-os nagysagban a
legmegfelel6bb ardny. Ennél magasabb mutatd elérése
nem mindig lehetséges és indokolt.

9A KGST eurépai orszadgai (Albania kivételével) altal
exportalt és importalt aruknak kb. 35%-a utazik tenge-
ren. Ld. Jnuszkiewicz, W. : Tengeri szallitds; Tarski, I. :
A KGST-orszagok szallitdsi egyuttm{kddése. Varso,
1970. c. gyljteményes munkéajaban, 118. p.
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A KGST-tagorszagok kereskedelmi hajoflottdja 1974. jan. 1-én (kompok nélkil)

Tartdlyhajok

Orszag L
h;a;gl_( ezer %_a ezer
ma BRT DWT
SzZoVjetunil ..ccivciiireea 308 3181 32,8 4875
Lengyelorszag®.....cccovvevnenenae 3 34 2,1 50
NDK e 9 169 16,8 294
BUIGATia i 17 238 344 384
Roménia ... 3 57 134 92
Csehszlovékia..... - - - -
M agyarorSZag...eeeeeenns — — — —
Osszesen 1971 327 3635 30,1 5335
1972 .. 333 3643 29,3 5476
1973 .. 339 3738 28,2 5609
1974 340 3679 27,1 5695

8. tablazat
Széarazrakomanyt szallité --
hajok Osszesen

h:\;gl_( ezer %-a ezer hajok ezer 9/ -a ezer

e BRT DWT szama BRT 0" pwrt
1218 6510 67,2 8 740 1526 9 691 71,4 13 615
273 1563 97,9 2 337 276 1597 11,8 2 387
181 839 83,2 1170 190 1008 7,4 1464
86 543 65,6 667 103 691 51 1051
65 369 86,6 519 68 426 3,1 611
12 108 100,0 158 12 108 0,9 158
16 48 100,0 68 16 48 0,3 68
1683 8415 69,9 11 321 2010 12 070 : 16 596
1725 8794 70,7 11 869 2058 12 437 - 17 345
1765 9160 71,8 12 506 2104 12 898 18 115
1851 9890 72,9 13 659 2191 13 569 100,0 19 354

a A KGST, vagy az egyes orszagok 0sszes hajoterében elfoglalt arany.

6 Csak a PLO és PZM hasznéalataban lev6 hajok.

Forras: Hajobérleti Koordinaci6s Iroda: Morszkoj transzportniij flot sztran-cslenov SZEV. Moszkva, 1974; Technika

i Gospodarka Morska. 1974. évi. 11. sz., 694. p.

alapelvei minden tagallam érdekeit figyelembe ve-
szik. Ezen orszagok hasonlé tarsadalmi-gazdasagi
rendszere, valamint gazdasagi egyuttmukddésuk
kolcsonds elbnyei lehetdvé teszik azoknak az el6-
nyoknek a tényleges kihasznalasat, amelyeket a
tengeri szallitas integrald jellege jelent.

A lengyel hajézas és tengeri kikoték lényeges
szerepet toltenek be a KGST-ben. A flotta hajétér-
kapacitasa, forgalma és a kikot6kben atrakott szal-
litményok nagysagal tekintetében Lengyelorszag
a Szovjetunio utan a maéasodik helyet foglalja el.
A KGST-orszagok flottdinak nagysagat a 8. tab-
lazat dbrazolja. Eszerint 1974. januar 1-én a KGST
hét tagallama (Szovjetunid, Lengyelorszdg, NDK,
Bulgéria, Romania, Csehszlovakia és Magyaror-
szag) Osszesen 2191 hajoval rendelkezett (kompok
nélkil), amelyek dsszkapacitasa 19,3 miihd6 DWT
volt. E hajotér-kapacitas jelentds tobbsége (71,4
szazaléka) szovjet zaszI0 ala tartozott. Lengyelor-
szag 1974. januar 1-én a KGST-tagallamok hajotér-
kapacitdsanak 11,8%-at képviselte.

A KGST-orszagok flottaja korszerd, mivel a tiz-
évesnél nem régebbi hajok ardnya 67,2% (a Szov-
jetunioban 67,6%, Lengyelorszagban 76,9%, Ro-
maniaban pedig 81,8%). A hajotér fajtaja szerinti
megoszlasban a szdrazrakomanyok szallitdsahoz
hasznalt hajok (tdmegaru-szallité hajok, tramp

10 1970-ben a Szovjetunié tengeri kikdtéinek a for-

galma kb. 300 milli6 tonnat tett ki (partmenti hajéfor-
galommal egyitt). A lengyel kikdték 1973-ban 46,5
millié tonnét, az NDK-beliek 1971-ben 14,6 millié ton-
nat, a bulgéariai kikoté6k 1971-ben 18,1 milli6 tonnat
forgalmaztak. Ld.: Technika i Gospodarka Morska.
1974. évi. 2. sz., 124. p. Ami viszont az 1972-ben tengeri
hajékkal szallitott rakomanyok nagysagat illeti, ezek
a kovetkez6képpen alakulnak: Szovjetunié: 178,0 mil-
li6 tonna, Lengyelorszag: 21,5 milli6 tonna, NDK:
10,3 milli6 tonna, Bulgaria: 5,2 milli6 tonna. Technika I
Gospodarka Morska. 1974. évi. 4. sz., 249. p.

hajék és darabaru szallitd hajok) vannak talsaly-
ban, amelyek a KGST-orszagok aruszallité hajo-
terének 72,9%-at teszik ki. A tartdlyhajok az
0sszhajotér 27,1%-at adjak. Nagysagot tekintve
foleg a kis eés kozepes mereti hajok vannak tobb-
ségben. 1974. januar elején egyetlen hajé térfogata
érte el a 70 000 DVVT-t. 1974 Gszén viszont atadtak
a forgalomnak a Polska Zegluga Morska ,,Kas-
prowy YVierch” nev(, 135 000 DWT térfogatd tar-
talyhajojat, amely akkor nemcsak a lengyel flotta,
hanem a KGST 06sszes tagorszaga flottajaban a leg-
nagyobb hajé volt.

A lengyel tengeri szallitas szerepe a KGST kere-
tében nem korlatozédik a hajotér-kapacitdsban
vagy a tagorszagok kikdt6forgalméban valo rész-
vételre. Lengyelorszdg szamos kozOs hajozési és
kikotdi vallalkozast kezdeményezett, amelyek a
tengeri szallitas terlletén lehet6vé tették a szoro-
sabb egyuttmikodest. A KGST-orszagok tengeri
szallitas terén valo egylttmiikodésének legfonto-
sabb forméai kozé kell sorolnunk a hajébérlések
koordinalasat, a koz6s hajézasi vonalakat, a ten-
geri kikoték terlletén valo egyuttm(kodést és a
tengeri szallitds mioiszaki-szervezeti kérdéseiben
vald egyilttmikodést. Hangsulyoznunk kell, hogy
ez utébbi téren az egyiittmiikodés mar sok esetben
eljutott oda, hogy intézményes format o6ltson (a
Hajébérleti Koordinacidés Iroda Moszkvéban, az
»INSA”—Hajostarsasdgok Nemzetkdzi Egyesu-
lése gdyniai székhellyel, az ,INTERPORT”
Szczecinben).

A KGST-tagallamok egyiittmiikodésének torté-
nelmileg legrégebbi formaja a tagorszagok szallit-
manyozasi és hajozasi vallalatai képviselGinek
évenként megtartott Glése volt. Az els6 ilyen érte-
kezletet 1952-ben Moszkvéban tartottdk. Ez alka-
lommal megalakitottdk az un. koordinator-rend-
szert, vagyis a fuvarpiac korzetekre és iranyokra
vald felosztasat, amelyekben a KGST-orszagok ha-
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jozési véllalatai a hajobérlés koordinatorai szerepét
toltik bell .

A KGST Széllitmanyozasi Alland6 Bizottsaga-
nak megalakitasa 1958-ban (j szakasz kezdetét je-
lentette a tagorszagok szallitas terén vald egyutt-
miikddésében. A Bizottsag keretében megalakult
a Vizi Szallitdsi Munkacsoport, amelynek feladata
volt, hogy a belvizi és tengeri szallitasi probléméak-
kal foglalkozzék. 1962-ben a munkacsoport a Szal-
litmanyozési Alland6 Bizottsdg I11. Szekciojava
alakult at. Kezdeményezésére hoztak létre 1963-
ban a Hajobérleti Koordinacios Irodat Moszkva
sk,)zékhellyel, amely a kovetkez6 funkcidkat tolti

e.l2
1 a szallitmanyozasi és hajostarsasdgok keépviseldi

gy(lléseinek &llando, operativ szerveként md-

kodik ;

2. a gy(lések allandd végrehajtd szerve;
3. a gydlések titkarsaganak szerepét tolti be.

1970-ben a KGST-orszagok hajozési vallalatai-
nak egytttm(ikodese Uj szakaszba lépett. Ezt a
Hajostarsasagok Nemzetkdzi Egyesulése (Inter-
national Shipowners’ Association — INSA) meg-
alakulasa jelentette. E szervezet feladata a tagjai
kozotti egyuttm(ikodés meglevé forméinak toké-
letesitése és U eg%UttmGkbdési formék kidolgo-
zasa Bulgaria, Csehszlovakia, Jugoszlavia, Kuba,
Lengyelorszag, Magyarorszag, az NDK és a
Szovjetunio, valamint a fejl6d6é orszagok és a fej-
lett kapitalista orszagok hajostarsasagai k6zott.13
Emlitést érdemel, hogy a lengyel fél igen jelent6s
régzt vallalt a szervezet létrehozasaban és fejleszté-
sében.

Az INSA-hoz hasonl6 jellegl az 1971-ben Buda-
pesten Bulgaria, Csehszlovakia, Lengyelorszag,
Magyarorszdg NDK Romania, és a Szovjetunid
kormanyai kozott a kereskedelmi tengerhajézés
tertletén vald egyiittm(ikddésrél alairt egyezmény.
Lengyelorszag ezt az okmanyt 1973-ban hagyta
jova. Az egyezmény céljait 2. bekezdése tartal-
mazza 14:

— a tengeri kereskedelmi flotta és kikotok telje-
sebb és hatékonyabb kihasznélasa, a nemzetkozi
@gggieri széllitasra fennalld igények Kielégitése cél-
jabol ;

— a hajobérlés teruletén valo egyuttmikddés
fejlesztése;

— a gazdasagi és m(szaki-tudomanyos kapcso-
latok kibdvitése és tapasztalatcsere;

— véleménycsere a tengeri hajozas kérdéseivel
foglalkoz6 nemzetkdzi szervezetek tevékenységé-
rél és a nemzetkozi tengeri szallitasi egyezmenyek-
ben val6 részvételrdl.

A KGST-orszagok egyuttmikddésének kérdésé-
nél tartva hangsulyoznunk kell a kéz0s hajozési

1 Ld.: Januszkiewicz, W.: — mint9 alatt, 125. és
146—147. p.

12Ua., 147—148. p.

13Az INSA témajardl bévebben Id. Kowalikowski,
M.: A Hajéstarsasdgok Nemzetkozi Egyesilésének
fejl6dése. Technika i Gospodarka Morska. 1974. évi. 2.
sz., 68—70. p.

4Ld.: Lodykowski, T.: A KGST-orszagok Hajozasi
Egylttm(ikodési Egyezménye. Technika i Gospodarka
Morska. 1973. évi. 9. sz., 518—520 p.

527

vonalak kilonleges szerepét, amelyek kialakitasa-
ban Lengyelorszdg szerepe kulondsen jelent6s.
Az elsé kozos vonal az ,,United West Africa Ser-
vice” (Uniafrica) volt, amelyet 1961-ben a Polska
Zegluga Morska (PZM) és a VEB Deutsche Seere-
derei Rostock (DSR) hozott létre, az 1958 dta a
PZM altal kiszolgalt, nyugat-afrikai kikot6kbe
vezet§ Utvonalak alapjan. 1970-t6l lengyel részr6l
a PZM helyett, a Polskié Linie Oceaniczne (PLO)
lett az egyezmény tagja 1972 januérjaban az
egyezményhez egy szovjet hajostarsasag, a Tallini
Hajézasi Vallalat csatlakozott. Az ,,Uniafrica”
véllalatai, amelyek kb. tiz évvel el6bb még kon-
kurrenciaharcot folytattak a nyugat-afrikai Kiko-
t6kkel forgalmat lebonyolitd kapitalista hajéstar-
sasagokkal, 1973-ban a COWAC hajozasi konfe-
rencia tagjai lettek. (Continent West Africa Con-
ference).

A kovetkez6 kozés hajévonal a ,,Baltafrica”
(Joint East African Service), amelyet 1967-ben
alapitott a PLO és a DSR. 1972-ben a szervezet
mindkét tagjat felvették az ,,East African Con-
ference”-be, amely az eurdpai kikoéték és a kelet-
afrikai kikotdk viszonylatainak forgalméat latta el.

A kovetkezd kozos vonalat — a ,,Joint South
America East Coast Service”-t (Baltamerica) -
a PLO és a Leningradi Haj6zasi Vallalat 1968-ban
alakitotta. 1969-ben a szervezet tagja lett egy
NSZK—NDK hajostarsasag. A ,,Baltamerica”
tarsasagai ugyancsak tagjai a Dél-Amerika keleti
partjain levo kikot6kkel forgalmat lebonyolito
hajozasi konferenciaknak.

Meg kell végil emlitenlink az 1963-ban a PZM,
a DSR, a pragai Ceskoslovenska Namorni Plavba
eés az Empresa de Navigation Mambisa—Hawana
szervezéseben létrehozott ,,Cubalco”-t. Ez a vonal
Kuba kikotéforgalménak szolgélatara jott létre,
az Egyesilt Allamok altal Kuba ellen folytatott
gazdasdgi blokad kovetkeztében. Néhany helyi
Jellegl vonal is létezik.

A tengeri kikotdk terén valo egylttm(kodés az
un. kikotdi hasznélati-mdszaki konferencidkra ta
maszkodik, amelyek a kdvetkezé kérdesekkel fog-
lalkoznak : a rakodasi miveletek gépesitése és auto-
matizalasa, rakoddéegységek alkalmazésa, a felsze-
relés tipizalasa stb.15 A kétoldalu egyuttmikodé-
sek tertletén meg kell emliteniink elsdsorban Len-
gyelorszag és az NDK ,,Interport” nevii 1974-ben
letrehozott kikotdi szervezetét Szczecinben.

A KGST-orszagok egyuttm(kddésének formai-
rél és szakaszairol fent vazolt kép természetesen
nem meriti ki teljesen ezt a témat, amely énmaga-
ban is kiilén kérdés. Ennek pontos bemutatasa egy
o6nallo, nagyterjedelmd munkat igényelne. Mind-
amellett mar a k6zolt néhany észrevétel is bepillan-
tast enged a KGST-orszagok egyittmikodésének
targyat képez6 problémak széles skalajaba, és latni
engedi ennek az egylttmikodésnek nagymérték-
ben intézményes formajat. Lengyelorszag, mint a
KGST masodik tengeri allama, ebben az egyitt-
mikodésben kiemelked6 szerepet jatszik.

15 Ld. Kleban, Cz. :
egylttm(ikodése. Technika i Gospodarka Morska.
1974. évi. 2. sz., 74—75. p.

A KGST-orszdgok kikdtéinek
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KOZLEKEDESTUDOMANY! szemle

Egyesuileti hirek

(Folytatas az 513. oldalrél)

A felszini varosi kdzlekedésforgalom ellen6rzésének
automatizalt rendszere
El6ado :
Dr. BOGDAN KONTOWICZ
Véarosi gyorsforgalmi Gtvonalak, utak Lengyelor-
szagban, a varséi Lazienkowski Gtvonal, a Wis-
lostrada Gtvonal ésa Toruni Gtvonal példaja alap-
jan
El6ado :
Inz. WIESLAW ROSOSINSKI
Hozzéaszo6lasok
Filmvetités :
Valtoallité-tornyok prototipusai
Irany New York
30 év utéan
Kopernikusz

Oktober 1—2.
A Jarmdjavité és Vasutgépészet! Szakosztaly, az
Eszaki Jarm djavito Uzemi Szakcsoport, valamint a
Székesfehérvari Terlleti Szervezet rendezésében:
,10 éves az M62 sorozatl Diesel-mozdony”
tdrgyl kollokvium Balatonvilagoson.

Oktéber 1.
A kollokvium megnyitasa

MEZEI ISTVAN, a Székesfehérvari Terileti Szer-
vezet titkara
A Diesel-vontatas szerepe és fejlédése a MAV-nal,
kilonds tekintettel az M62 sorozatd Diesel-mozdo-
nyokra
El6adé :
MAHAZ BELA (KPM VE. 7))
A T-679 sorozati Diesel-mozdonyok iizeme a Cseh-
szlovak Allamvasutaknal
El6adé :
Ing. V. CHOVAN
Az St. 44 sorozatl Diesel-mozdonyok iizeme és fenn-
tartdsa a vontatasi telepeken a Lengyel Allamvas-
utaknal.
El6adé :
Dipl. Ing. E. DOMANSKI
Dipl. Ing. Z. OZOG
Az_ M62 sorozatd Diesel-mozdonyok {zeme a
MAYV -nal
El6adé :
TONGORL IMRE (KPM VF. 7)
Az M62 sorozatl Diesel-mozdony fenntartasi rend-
szere és tovabbfejlesztése
El6adé :
BEOTHY ANDOR (VATUKI)
A T679 sorozati Diesel-mozdony fenntartdsa a
Csehszlovak Allamvasutak vontatési telepein
El6ado6 :
Dipl. Teehn. E. ANTONIN (Federalni Ministerstvo
Dopravy C8SR, Praha)
Az» M62 sorozatl Diesel-mozdony fenntartasa a
MAYV vontatési telepein
El6ado :
DAROCZI GYULA (KPM VF. 7)
A 120 sorozatl Diesel-mozdony lUzemeltetésének és
fenntartdsdnak tapasztalatai
El6ado :
HERMANN DUCKER (Berlin)

Oktober 2.

A T679 sorozatl Diesel-mozdony fenntartdsa a
Csehszlovak Allamvasutak Nymburk-i Jarm Gjavi-
téjaban

El6ado :
Ing. I. BLAZICEK (CSD Zeleznicni opravny a
Strojirny Nymburk)
Az St. 44 sorozati Diesel-mozdony fenntartasa a
Lengyel Allamvasutak Poznan-i Jarm(javitéjaban

El6ado :
Dipl. Ing. I. GOSLINSKI (Poznan)

Az M62 sorozati Diesel-mozdony fenntartasa a
MAYV Eszaki Jarm (ijavité6 Uzemében

El6ado :
BORCSINSZKY KAROLY (Eszaki Jarmdjavito
Uzem)

A 2000 LE-s mozdonytipus tovabbfejlesztése a pro-
totipustél napjainkig

El6ado :
KAGANYINSZKIJ (SzU)
A 14D40 tipust Diesel-motor tovabbfejlesztése az
lizemeltetési tapasztalatok nyoman

El6adé :
A. NYIKITIN (SZU)
A 14DA40 tipust Diesel-motor kopasi folyamatainak
vizsgéalata

El6adok :
DUBRAVCSIK KAROLY (VATUKI)
MONTVAI ATTILA (VATUKI)
Zarsz6

Oktober 3.
Szakmai konzultaci6 a lengyel szakemberek szé-
maéara, Budapesten kilénb6z6 intézményeknél és
vallalatoknal
A 11. Lengyel Kozlekedési Napok lnnepélyes be-
z4aréasa
Az aktualis magyarorszagi kozlekedési problémék
ismertetése
A 1l. Lengyel Kozlekedési Napok értékelése
Dr. KAPLAN ISTVAN, a Kozlekedés- és Postaligyi
Minisztérium f6osztalyvezetdje
Magyar filmbemutaté
Zarsz6

Oktoéber 4.

Szakmai konzultadcié folytatdsa a lengyel szakem-
berek szdmara Budapesten, kilonb6z6 intézmé-
nyeknél és véllalatoknal

Oktéber 6.
A BME Kozlekedésmérndki Kari Helyi Csoport
rendezésében tapasztalatcsere-beszélgetés:
»A vasuti fékberendezések id6szer(i fejlesztési kér-
déseirdl”
DR. DIETER JAENICHEN (Drezdai Kozlekedési
Egyetem)

Oktober 7.
Az Anyagellatdsi Szakcsoport rendezésében el6-
adas:
Sulyponti anyagok kivéalasztdsa ABC-moédszerrel
El6ado :
NAGY EVA (KPM VF. 12)

Oktober 8.

A MAV Bp. Ig. Teriileti Szervezet rendezésében:
Bevételeink alakuldsa a kocsigazdalkodas tikrében

El6ado :

GAL ISTVAN (MAV VF))
Sélymos Janos



Kalman Dr. Abraham: La gestion de I’entreprise, I’organisation du travail et de I'USINE .......ccccovvvviiiiies + cvvivirieine, 481

L’auteur de Particle a tenu un discours & ce sujet & la sixieme Conference Economique des Communications
Nationale organisée & Pécs en mai de l'année 1975. Cet article resume toute la matiére de ce discours
prononcé par l’auteur & cette occasion. L’auteur étudie I'importance toujours croissants de I’'organisation du
travail et de I'usine dans le domaine des communications. Ensuite il s’occupe de I’actualité de ces travaux de
recherches et établit les domaines auxquels le travail d’organisation moderne ait les plus grandes chances de
progrés le plus récent.

Ferenc Takacs: Préparation des plans de cadres pour le développement du réseau routier du Pays.....cccococecerrneierennns 486

L’un des buts principaux de ce plan de cadre est de réaliser le tragagé dés nouvelles routes nationales & cons-
truire, I’autre en est qu’on puisse avoir assez de bases pour la composition des propos de programme & court
terme et & moyen terme. L’auteur de cette étude s’occupe de la formation du réseau routier principal du pays
et des principes généraux de la construction du plan de cadre.

LaszI6 jun. Dr. Gaspar: L’enregistremenl de I’état des routes nationales en tenant compte de I’exploitation et de
I’entretien des FOULES ... e e 492

En suivant les exemples américaines, I’auteur de cette étude propose la mise en oeuvre du systéme d’enregis-
trement susceptible & etablir le niveau de I’activité de I’entretien de routes qui soit basé sur les caractéristique
objectivement mesurables et qui puisse étre exprimé en chiffres aussi.

Istvan Lovas: Lanterne de Signalisation & Komarom exploitée par le trafic mérne .........cocovireiinnceiennceeene 501

L’auteur de cet article nous fait connaitre les résultats du fonctionnement des lanternes de Signalisation
d’essai de production hongroise installée & Komarom en 1971. En mérne temps il nous met au courant du fonc-
tionnement et de la construction technique de ce systéme de Signalisation; en outre il analyse les données de
trafic établies sur le fonctionnement de cette installation technique, qui font les preuves de cette installation
d’essai.

Gyula Stefanecz: Le role et I’efficacité de la normalisation de chemin de fer dans le domaine des travaux de recherches 506

Depuis 1973, en Hongrie le Centre de la normalisation de chemin de fer fonctionne dans le cadre de I’Institut
Scientifique de recherches de chemin de fer. L’auteur souligne les tdches de grande importance de jour en jour
Croissant de la normalisation de chemin de fer et en mérne temps il étudie see relations avec les recherches
scientifiques.

Béla Dr. Papp: Les caractéristiques du réseau des stations de service des usines assurant le service technique des
Voitures de Propriété Privee K 1@ PrOVINCE ..ottt ettt st b et bese e s e be st et e seesesbe e ereseeneas 609

L article nous fait connaitre et analyse les données statistiques sur le réseau national de |’entretien des voitures
de propriété privée: en mérne temps il étudie la situation actuelle et pour finir il résumé les tdches concernant
la creation de pareilles stations de services techniques.

Jené Dr. Megyeri: Définition précise mathématique des courbes de transporteur & cable avec'l’aide des calculatrices
L2103 0] T T 0TSSR 614

En cas ol on a besoin des calculs exacts au lieu des calculs approximatifs, I’auteur de Particle propose I’'emploi
de la fonction cosinus hyperbolique modifiée sous I'influence des forces concentrées.

Revue Internationale:

Dr. Przemyslav Malek—Ignacy Chrzanowski: Les tendances de développement de I’exploitation de la mer polonaise
en tenant compte de son role dans le cadre de I’Assistance Economique Mutuelle (CAEM)....ccocoiiiiiiiiinniencnas 519

Cette étude nous présente d’une maniére complexe le développement de la péche maritime, de I'industrie de
construction navale, du transport sur mer et de I’exploitation des ports maritimes en Pologne, tout en étudiant
leurs rapports avec le développement du commerce extérieur et des transports en transit.

(RN I F=TC LAV =X 491, 600

Nouvelles de VAssociation 508, 613, 678



SUMMARY

Dr. Kalman Abraham: Company Management, Work and Plant Organization.........c.cccoeecuerocueeceeeeeieee e eeseseeanss

This article summarizes the subject of a paper read by the author at the 6th National Conference on Transport
Economics held in Pécs in May 1975. The author deals with the growing importance and the timeliness of work
and plant organization as well as with the fields affording the newest possibilities of modern organizational
work.

Ferenc Takacs: Drawing of Ihe Sketch of a Plan for the Development of the National Road System ................

One of the main objectives of the draft is to provide the land for new communication routes while the other
is to serve as a due basis for drawing up middle and long range draft programmes. The article deals with the
designing of the main road system and with the general principles of the elaboration of the draft.

Dr. Laszl6 Géaspar Jr.: Survey of the Road Conditions with Special Regard to Upkeep and Maintenance of Roads

The study, starting from an American example, makes a proposal concerning a describing method of the
road state for the judgement of the quality level of road maintenance activity. This system is based on charac-
teristics which can be numerically defined and objectively measured.

Istvan Lovas: Experimental Traffic Signal Operated by Vehicles in KOMArOM .....cccooooviiiinineiiisceeee e

The article gives account of the experiences of a home made experimental traffic signal system placed in
Komarom in 1971. The author makes us acquainted with the technical construction and operation of the
system and analyses the traffic data records of the functioning of the equipment that justify the experimental
system as well-proved.

Gyula Stefanecz: The Role of Railway Standardization and Its Effect on Research Work ..o,

The Railway Bureau of Standards has been working in Hungary since 1973 within the scope of the Railway
Scientific Research Institute. The author deals with the increasing tasks of railway standardization and its
connections with scientific research.

Dr. Béla Papp: Characteristics of the Location of Plants for the Technical Servicing of Private Cars.........cccec.c..

The article presents and analyses the data referring to the actual situation, the summarizes the tasks of
settlement policy in this view.

Dr. Jend Megyeri: Precise Mathematical Determination of the Curves in Cableways by Means of Electronic Computer

In cases when instead of approximation more precise calculation is demanded, the author suggests to use cosine
hyperbolic function modified by the effect of concentrated forces.

International Review:

Dr. Przemyslaw Malek—Ignacy Chrzanowski: Tendencies of Development in Polish Marine Economy, in the
Respect of Its Role in the Comecon

The study gives a complex account of the development of high-sea fishery, shipbuilding industry, maritime
transport and port management in Poland, in relation to the development of foreign trade and transit
transport.

Book Review 491,
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