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A gépjarmiivek hasznalata és az utazasi szokasok 1973/74-ben

KOREN CSABA —WELLNEB. PIIKESI

A hazai kozati forgalom-statisztikai felvételek
kozott nagy jelent6ségl volt az 1973174. évi orsza-
gos kozdti célforgalmi szamlalas. Ennek modszerét
és a forgaloméramlési eredményeket korabbi ta-
nulméanyokban ismertettiik [1,2]. Amintegy 40 000
értékelhetd kérddélapot és 48 000 utazast tartal-
maz6 minta jelent6s mennyiségd olyan informa-
ciét tartalmaz, amely a szorosan vett célforgalmi
eredmények mellett szintén segitheti a gépjarma-
hasznalat mddjanak elemzését, az utazasi inditékok
felderitését.

Az itt ismertetend6 eredményeket az aldbbi két
f6 csoportba osztottuk:
— a gépjarmivek hasznéalatanak altalanos
adatai,
— az utazasok adatai.

A jarm(hasznélat és az utazasok adatait elsésor-
bair(w a kovetkez6 jellemz6k fliggvényében vizsgal-
tuk:

— jarmiifajta,

— a jarmd telephelye,

— id6pont (évszak, hénap, nap),

— a tulajdonos foglalkozasa,

— a tulajdonos csaladjanak egy fére jutd jove-

delme.

Maguknak a felvételi adatoknak az elemzésén
Kivil alkalmunk nyilott korabbi, részben hasonlo
felvételekkel val6 6sszehasonlitésra is [3, 4, 5, 6].

1. A gépjarm(ivek hasznalatanak
altalanos adatai

1.1 A téli leallitast végzék aranya

A felvétel eredményei szerint a személygépko-
csik 78%-at egész évben hasznéljak, 22%-at télen
nem veszik igénybe. A motorkerékpéaroknal a téli
hasznalat természetesen sokkal Kkisebb aranyud

(38%) ; a kedvezOtlen id6jarasi és utviszonyok
miatt a tulajdonosok tobbsége (62%) télen nem
hasznalja motorkerékparjat.

Hasonlé vizsgalatot kordbban is végeztek [4, 5],
igy érdemes az eredményeket osszehasonlitani.
Atéli leallitds ardnya gyors (temben csdkkent: az
1966/67. évi 50%-rol 35%-ra, majd 22%-ra.

Bar minden bizonnyal van kapcsolat az adott
tél id6jarasa és a ledllitott gépkocsik ardnya ko-
zOtt, a tendencia azonban tartésnak latszik ; az
utazasi szokasok valtozasarol van sz6. Az utazési
igény télen is ndvekszik, a korszer(ibb gépkocsik és
a jobb téli utfenntartas lehet6vé is teszik ennek Ki-
elégitését. Feltétlenil szerepe van még a garazs-
hidnynak is, hiszen a szabadban tarolt jarmdvet
nglm_ érdemes (és nem célszer(i) télen nem hasz-
nalni.

1.2 A gépjarmiihasznalat rendszeressége

Az utazasi szokasok egyik meghatarozd ténye-
zGje, hogy milyen gyakran hasznaljak a gépjarma-
\léeke_tl.( A felvétel eredményei szerint a szemelygép-

ocsi

68%-at rendszeresen,
15%-4t csak hét végeén,
17%-4t ritk&n, alkalmanként hasznaljak.

A motorkerékparoknal a rendszeres hasznalat
aranya hasonlé (67%), a csak hétvégi hasznélat
kisebb (7%), az alkalmankénti igénybevétel na-
gyobb arényu (26%), mint személygépkocsiknal.

1.3 Az orszaguton, a csak telepulésen belil
kozlekedett és a nem kozlekedettjarmlvek aranya

~ Afelvétel soran a gepjarmiveket harom katego-
ridba osztottuk, aszerint hogy az adott jarmd a
kérdéses napon



KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

478
1. tablazat
Az orszaguton, a rsak telepilésen belll és a nem kézlekedett jarmiivek aranya
Hétkdznap Vasarnap Atlagosan
Csak Csak Csak
Nem telept- Orszag- Nem teleptii- Orszag- Nem telepli- Orszég-
kozle- Iésen Gton kozle- lésen aton is kozle- lésen Gton is
kedett belil kdzi. kedett belil kdzi. kedett belil kozi.
% Kozi. o kozi. % % Kozi.
Magan SZgK...ooveeviererreens o 47 28 25 45 14 41 47 20 27
Magéan mkp.... 59 21 20 06 15 19 50 20 20
Kdzuleti szgk.... 29 18 59 72 6 22 90 17 52
Kdzuleti mkp 42 20 27 . 70 12 12 48 19 99
Kis tgk..oooeenene. 22 28 49 91 2 0 29 24 42
Nagy tgK i ' 29 29 28 89 4 7 41 25 24

— nem kozlekedett,
— csak teleptlésen bellil kdzlekedett, vagy
— orszaguton is kozlekedett.

Ez utébbi kategdria magaba foglalja azokat a
jarmiveket is, amelyek telepilésen belll is és or-
szaguton is kozlekedtek.

A kiilonboz6 jarm(fajtaknal a telepulesen belll
kozlekedett és az orszagUton is kozlekedett jarma-
vek aranyat az 1. tablazat mutatja.

1.4 Napi és évesfutasteljesitmény

A felvétel alapjan a 2. tablazatban lathat6 atlagos
napi futasteljesitmények adodtak. Megkilénboz-
tettlik a csak telepillésen belll kézlekedett és az or-
szaguton is kozlekedett jarm(vek futdsat. Az
,08szes jarm{” rovatban szerepelnek az adott na-
pon nem kozlekedett jarmdvek is, 0 km futéstelje-
sitménnyel. Hétkdznap a magéan személygépkocsik
atlagosan 34 km-t tesznek meg, a motorkerékparok
ennek mintegy felét. A kdzilleti jarmGvek igénybe-
vétele ennél jéval magasabb: a személygépkocsik
atlagosan 100 km-nél tébbet futnak. A kis teher-
kocsik futasteljesitménye magasabb, mint a nagy
tehergépkocsike. Ebben nyilvan szerepet jatszik az
is, hogy ez utobbi kategoéridba tartoznak a mez6-
gazdasagi vontatok is.

Vasérnap a magan személygépkocsik futastelje-
sitménye kb. 80%-kal nagyobb, mint hétkdznap-
Ez a novekedés részben az orszaguton kozlekedett
jarmiivek aranyanak novekedésébdl, részben pedig
a jarmlivek datlagos futasteljesitményének emel-
kedesébdl adodik. A csak telepiilésen belul kozle-
kedett jarm(vek atlagos futasteljesitménye hét-
kdznap és vasarnap kozel azonos.

Az atlagszdmok mellett megvizsgalhatjuk a napi
futasteljesitmények eloszlasat is. Megallapithato,
hogy hétkdznap

a magan motorkerékparok 85%-a 85 km-nél,
a magan személygépkocsik 85%-a 75 km-nél,
a kozuleti motorkerékparok 85%-a 85 km-nél,
a kozuleti személygépkocsik 85%-a 210 km-nél,
a kis tehergépkocsik 85%-a 190 km-nél,
a nagy tehergépkocsik 85%-a 170 km-nél

kevesebbet tesz meg. Vasarnap a kozileti jarma-
vek teljesitménye minimalisra csdkken, a magan
személygépkocsik 15%-a viszont 150 km-nél tobbet
tesz meg.

Az dtlagos napi futasteljesitményt 365-tel szo-
rozva kaptuk az éves futasteljesitmenyt. Ezt az
értéket ket részre bontottuk: a csak telepiilésen be-
101 kozlekedett, illetve az orszaguton is kozlekedett

2. tablazat

Napi atlagos futasteljesitmény (km)

Hétkdznap
Csak
) o telepti- Orszag-
Jarm(ifajta lésen dton is  Osszes

belul kézi. jarmd

kozi. jarni.

jarni.
Magan SzZgK....ciriecennnnn. 24 109 24
Magan MKp ..o 15 64 16
Kodzuleti szgk... . 45 169 108
Kozuleti MmKpP .o 22 77 25
KIS £ K cooreeeeeeeeeseeeeeeerseesseeeeeseenn 59 169 99

Nagy tgk . 42 171 77

telepi- Orszag-

Vaséarnap Atlagosan

Csak Csak
telepi- Orszag-

lésen aton is  Osszes lésen aton is  Osszes
belul kozi. jarmd belul kozi. jarmd
kozi. jarni. kozi. jarni.
jarni. jarni.
22 139 60 24 115 39
16 98 21 15 69 17
29 46 139 46 173 99
— — 17 31 79 32
— — 7 59 167 86
! 8 43 169 68
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3. tablazat

fives futasteljesitmények

L Ebbél
Egy jarmire
. e jutd évi
Jarm (ifajta futastelj. ,
(ezer km) telepilésen
belul
(ezer km)
Magan szgK.....ccoeuue. 13,6 2,3
Magan mkp........ 6,1 11
Kozileti szgk... 36,4 2,9
Kdzileti mkp... 11,8 2,2
Kis tgK .o 31,3 51
Nagy tgk .. 24,9 3,9
0Osszesen ..
SzédzaléK..rnnn

jarm(vekb6l szamitott részre (3. tablazat). A tele-
pllésen belili tényleges futasteljesitmény valami-
vel nagyobb, mint a csak telepulésen belil kozleke-
dett jarm(vekbdl szamitott teljesitmény,mivel az
orszaguton is kozlekedett jarmivek altalaban Gt-
juk egy részét telepiilésen belil teszik meg. A ko-
z0It szdmértékek tehat a telepllésen bellli forga-
lomnal kisebbek, illetve az orszaguti forgalomnal
nagyobbak. Az éves futasteljesitményeknek a KSH
adataival valé dsszehasonlitasa jo egyezést mutat.

Az éves futasteljesitményeket a jarm(tulajdonos
foglalkozasanak fliggvényeében vizsgalva megélla-
pithatd, hogy szemelygépkocsijukat a mezGgazda-
sagi alkalmazottak ~veszik legtobbet igénybe
(17 300 km), a mez6gazdasagi fizikai dolgozok gép-
kocsihasznalata viszont az atlagosnél kisebb mér-
tékd (12 200 km/év). A tébbi foglalkozési katego-
ridban egymassal kozel azonos értékek adddtak-
mig a nyugdijasok gepkocsijainak futasteljesit-
menye az atlagosnak mintegy fele (7100 km). Ha-
sonloak az aranyok a motor erekpar tulajdonosok
csoportjai kozott is.

Megallapithatjuk, hogy a személygépkocsik fu-
tasteljesitményére a jovedelemnek is van hatésa.
Az évi Osszes futas a jovedelem ndvekedésével
emelked6 tendenciat mutat, ugyanekkor a legma-
gasabb jovedelemkatego6ridban az évi futds mar
csokken. Egyértelm(ien ndvekvd tendenciat mutat a
teleptilésen belili futasteljesitmény: ez fékent azzal
magyarazhatd, hogy a magasabb jovedelmi gép-
kocsitulajdonosok a nagyobb telepilésekben lak-
nak (1. abra).

A futasteljesitmény és a telepiilés nagysaganak
Osszefiiggesére a 2. abra szolgaltat adatokat. Mig az
Osszes futasteljesitmény a telepiilés lakosszamatol
nem figg, a telepulésen belll megtett kilométerek
szdma a lakosszam ndvekedésével erésen emelkedd
tendenciat mutat, mind a személygépkocsik, mind
a motorkerékparok esetén.

2. Az utazasok adatai

A célforgalmi felvétel eddig emlitett eredményei
kiterjedtek mind a telepilésen belili, mind az or-

A teljes jarm(park éves futdsteljesitménye,

milliard jmkm (1973—74)
o(reszzeargll(thT?)n dsszesen teleé)eulluelsen orszaguton

11,3 5,34 0,90 4,44
5,0 4,25 0,77 3,48
33,5 1,01 0,08 0,93
9,6 0,25 0,05 0,20
26,2 1,14 0,19 0,95
21,0 3,45 0,55 2,90
15,44 2,54 12,90
100,0% 16,5% 83,5%

szaglti jarm(imozgasokra. A kovetkez6 elemzések
azonban csak az orszaglti utazasokra vonatkoz-
tak, a telepulésen bellliekre nem. A felvétel soran
alkalmazott meghatarozas szerint utazason egy
kiindulépont és egy célpont kozti jarm{imozgast
értiink. Az oda- és visszautat minden esetben két
kilon utazésként kezeltiik.

b) Motorke rékpar

Evi fu as

(ezer km) 6sszesen

Telep tilésen belil

2400 3100 Ft

Egy foré juté havi jovedelem

1000 1700

1. dbra. Evi futésteljesitmény az egy fére juté jévedelem
fliggvényében
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3. abra. Evi futasteljesitmény a telepiilés lakosszamanak
fliggvényében

2.1 Az utazasok indokai

Az orszaguti gépjarmiutazasok legfontosabb in-
dokait az aldbbiak szerint csoportositottuk:

— munkébamenetel,

— iskolabamenetel,

— hivatalos és foglalkozassal 6sszefligg6 (alkal-
mazottaknal és szabadfoglalkozéasuaknal egy-
arant),

— maganugyek intézése (hatosag felkeresése,
egészségugyi is),

— vasarlas,

— latogatas,

— Udulés, kirdndulas, sport, kulturalis,

— egyéb,

— Visszautazas.

Ez a kategorizalas értelemszer(ien csak a magan-
gépjarmlvek utazasaira vonatkozott. A tdbb
napos és tobb célpontd jirmimozgasok vizsgalata
és a helyes kitoltés ellen6rizhet6sége érdekében
kuldn csoportot képezett a visszadt. A visszautaza-
sok atlagos aranya személygépkocsi esetén 43,3%,
motorkerékparoknal 44,8%. Ebb&l megéallapithato,
hogy a személygépkocsi-utazasok 2x 43,3% = 86,6
szazaléka kapcsolatos a jarmd tarolési helyén (a la-
kasnal) kezddd6 vagy vegz6dé utazassal, mig a ma-
radék 13,4% un. nem lak6hely-bazisu utazés.
Motorkerékparoknal ez utobbi érték 10,4%.

Mivel minden visszaut hozzarendelhet§ a meg-

kozlekedéstudomanyi szemle

jelolt tobbi utazasi cél valamelyikéhez, az egyes
valtozok szempontjdbdl végzett vizsgalatoknal a
visszautazasok nélkili utazdsok mennyiségét vet-
tik 100%-nak, és ezt osztottuk fel az egyes utazasi
indokok szerint. A tovabbiakban tehat az utazasi
indokokat mar a visszautazasok nélkul kezeltik.
Az egész évi Osszes utazas indokok szerinti meg-
oszlasat a 4. tablazat tartalmazza. A részletes bon-
tas mellett az attekinthet6ség kedvéért dsszevont
csoportositast is készitettiink ugy, hogy a hasonlé
utazasi indokokat 6sszevontuk.

Hétkdznap a személygépkocsi-utazasok 44%-a
munkaval kapcsolatos. Szamottevé még a szabad-
id6-tevékenységet jelenté latogatas—idulés kate-
goria atlagos hétkdznapi 27%-o0s ardnya. Ennek a
csoportnak a jelentésége vasarnap természetszer(-
leg joval nagyobb: 76%.

Motorkerékparokndl a munkaval kapcsolatos
utazdsok aranya nagyobb, a szabadid6 utazasok
aranya kisebb, mint a szemeélygépkocsiknal. Atébbi
kategoria részaranya személygépkocsiknal és mo-
torkerékparoknal kozel azonos.

Az 1963. és 1973—74. évi utazési indokokat
dsszehasonlitva megallapithatjuk, hogy a munka-

4. tablazat
Az utazasi indokok megoszlasa
Jarm (ifajta: magan személygépkocsi

Az utazasi indokok
megoszlasa (%)

Hétkéz- Vasar- Atlago-

nap nap san
Munkabamenetel ... 13 2 n
Iskoldbamenetel............ 1 — 1
Foglalkozéassal dsszefliigg6 30 5 26
Ugyintézés .. 18 11 16
V asarlés.......... 7 1 6
Latogatas 16 42 21
Udulés, kiranduléas. 11 34 15
EQYéb e 4 5 4
OSSZESEN v, 100 100 100

Jarm (ifajta: magan motorkerékpar

Az utazéasi indokok
megoszlasa (%)

Hétkoz- Vasar- Atlago-

nap nap san
Munkabamenetel ... 31 8 28
Iskoldabamenetel............. 1 1 1
Foglalkozéssal 6sszefiigg6 19 6 17
Ugyintézés . 16 14 15
V aséarléas....... 9 3 8
LAtogatds ... 12 34 16
udalés, kirandulas.......... 7 26 9
EQYéb 5 8 6
0SSZESEN  covvveeieeeeecieciene 100 100 100
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3. dbra. Az utazési indokok megoszlasa a hét napjanak
fliggvényében

4. dbra. Az utazasi indokok megoszlasa az egy fére jutd
jovedelem fliggvényében

val kapcsolatos utazasok aranya nétt (nyari hét-
kdznap 29%-r6J 42%-ra), mig a szabadid6 utazasok
ardnya csokkent (nyari hétkoznap 42%-rol 31%-ra,
nyari vasarnap 87%-rél 78%-ra) ; tehat egyre
tobben hasznaljak gépkocsijukat munkabaja-
rasra.

Az utazasi indokoknak a hét egyes napjain ta-
pasztalt megoszIlasat mutatja a 3. abra. JOI lathatd
a hét vége felé a hivatasforgalom fokozatosan
csokkenb és az duléforgalom novekvd aranya,

Az utazasi indokok megoszlasat a jovedelem
fuggvényében vizsgélva megéllapithatd, hogy az
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egy f6re jutd jovedelem ndvekedésével a latogatds—
tdulés indok( utazasok aranya jelent§sen megnd,
mig a munkébajarasi utazdsok hanyada csokken
(4. abra).

A vizsgalat eredményei szerint a telepllés nagy-
saga jelentGsen befolyasolja az ott lako gépjarmu-
tulajdonosok orszaguti utazasainak motivacigjat.
A lakosszam novekedésével a munkéaval, tgyinté-
zéssel, vésarlassal kapcsolatos orszaglti utazasok
aranya csokken, a latogatés, udilés ardnya pedig
rohamosan novekszik.

2.2 Az utazasok szama

Ennél a keérdésnél beszélhetiink az adott napon
orszaguton is kozlekedett jarmivek fajlagos uta-
zasszamardl, illetve az dsszes jarm( fajlagos utazas-
szamarol. Ez ut6bbi érték az elébbinél nyilvan ala-
csonyabb, mint hogy az adott napon a jarmivek
egy része orszaguton (vagy egyaltaldban) nem koz-
lekedik, azaz 0 utazast tesz meg.

Az egy jarmdre jutd napi atlagos utazasszamo-
kat Jarm(fajtanként és hétkdznap — vaséarnap
bontasban — az 5. tblazat mutatja.

5. tablazat
Napi atlagos utazdsok szama
Orszéguton is kozlekedett jarmivek

Atlagos napi orszaguti

utazas
Hétkéz- Vasar- Ossze-
nap nap sen
Magéan SzgK....c.cvennnenne. , , ,
Magan mkp...... , ) ,

Kozuleti szgk...
Kdzileti mkp..

Wwhwh N
NPdMORFRO D

NN NN NN
g pDOooR

Osszes jarm

Atlagos napi

a9 i A teljes

orszéaguti utazas jarmi-
park
napi

0sszes

Hét- Vasar- Ossze- utazasa

kéznap nap sen (1973—
74)
ezer
Magan szgK............ 0,61 0,86 0,65 225
Magéan mkp...... 0,50 0,49 0,50 348
Kozuleti szgk 1,83 0,54 1,65 43
Kozuleti mkp. 1,07 0,26 0,95 23
Kis tgK oo 1,68 0,11 1,46 63
Nagy tgk ... 1,23 0,19 1,08 135

A teIeFUIésnagységnak a fajlagos utazdsszamra
%yakorot hatdsat vizsgdlva megéllapithatjuk,

ogy a nagyobb telepiilésekben levé jarmivekre
kevesebb orszaguti utazas jut, mint a kisebb tele-
pllések esetén. Ez érthetd is, hiszen a nagyobb te-
leptlésekben honos jarmiveknek csak kisebb sza-
zaléka kozlekedik orszaguton. Az elemzés szerint
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még az adott napon orszaglton kozlekedett jar-
mivek kozul is fajlagosan tébb utazést tesznek a
kis telepuilésben lako6 gépjarmdtulajdonosok, minta
nagy telepulésben lakok.

2.3 Az utazasok hossza

Az adatszolgéltaté jarmlvek altal végzett or-
szaguti utazasok, illetve szallitasok atlagos hosszat
a 6. tblazat tinteti fel.

Szemelygépkocsikra 50 km, motorkerékparokra
30 km koruli atlagos utazashossz adddott, az Uze-
meltet6t6l (magan, kozuleti) fuggetlenul A Kkis
tehergépkocsik atlagos utazési tavolsaga kb. a sze-
mélygépkocsikéval egyezik meg ; tehergépkocsik-
nal ez az érték 10 km-rel nagyobb. Az 1963. évi cél-
forgalmi szamlalas adataihoz viszonyitva a sze-
mélygépkocsik atlagos utazasi tavolsaga hetkoz-
nap tébb, mint 20%-kal, vasarnap kb. 10%-kal
névekedett. Ez feltehetoleg atobb szabadidd, akor-
szerlibb Gthal6zat és jarmvek kbvetkezménye.

A Kkulonb6z6 hosszl utazdsok eloszlasat vizs-
galva megallapithat6, hogy az utazasok zéme to-
vabbra is viszonylag révid tavolsagl (5. abra).
Hetkoznap a személygepkocsi-utazasok 85%-a
80 km-nél, a motorkerékpar-utazasok 85%-a pe-
dig 45 km-nél rovidebb. Vaséarnap az ennek meg-
felel6 85%-0s értékek 120 km, illetve 65 km.
A 100 km-nél hosszabb szgk-utazdsok aranya hét-
kdznap 11%, vasarnap 19%.

Az utazasok hossza a telepllés lakosszdmanak
flggvényében emelked6 tendenciat mutat. A bu-
dapesti telephelyl jarmQvekkel kozel kétszer
olyan hossz( orszaguti utazésokat tesznek, mint a
kdzségekben levd jarmdvekkel.

Az utazasok hossza észrevehetd kapcsolatban
van az utazasi indokokkal. Legrdvidebbek a m(in-

B. tdblazat
Az utazasok atlagos hossza (km)

Jarm Gfajta Hétkoz- Vasar-  Atlago-

nap nap san
Magan SzgK....ccooevenerennnnn. 48 (39) 62 (57) 52
Magéan mkp......... 30 (25) 38 (38) 31
Kozileti szgk 51 - 51
Kozuleti mkp 30 - 30
Kis 1K oo 47(21) - 47
Nagy tgk .o 57 57

Megjegyzés: Zarbjelben az 1963. évi célforgalmi szam-
l1alashol levezetett értékek szerepelnek

7. tablazat
A jarm(ben utazé személyek atlagos szanta (f&)

Jarmufajta Hétkoz- Vasar- Atlago-

nap nap san
Magan SZgK....cenieennnn. 2,3 3,0 2,5
Magan mkp.......... 1,4 1,6 14
Kozileti szgk 2,7 - 2,7
Kdziuleti mkp 1,3 - 1,3
Kis tgK o 2,0 - 2,0
Nagy tgk . 2,0 2,0

kozlekedéstudomanyi szemle

5. dbra. Az utazési tavolsagok eloszlasa

kdbajarassal kapcsolatos utazasok (személygép-
kocsikndl atlagosan 23 km), leghosszabbak a lato-
gatas—udilés indoklak (67, illetve 62 km). Ha-
sonlo szabalyossag figyelhet6 meg a motorkeréek-
par-utazasoknal is.

A kilonbdz6 indoku utazdsok hosszanak eloszla-
sat vizsgalva megallapithatd, hogy a munkabajaras
tavolsaga személygépkocsi hasznélatdnal az esetek
85%-aban 35 km-nél rovidebb. A 100 km-nél
hosszabb latogatas—Udulés jellegli utazasok vi-
szont az ilyen utazasok 20%-at teszik ki.

2.4 A jarmdvel utazé személyek szama

A gépjarmQutazdsoknak személyutazasokka
(vagy viszont) valo atszamitasahoz szikseges a
gepjarmlvekben utazd személyek szamanak is-
merete. A felvétel soran kapott atlagos értékeket a
7. tablazat mutatja. A magan szemelygépkocsikban
atlagosan 2,5 személy utazik ; hétkoznap keve-
sebb, vasarnap tobb. A motorkerékpéaroknak 30—
40%-a kozlekedik potutassal. A tehergépkocsikban
atlagosan 2 f6 ul. (Mindezen értékek a gépjarmdi
vezet6jével egyutt értenddk.)

A vizsgalatokbol megallapithatd, hogy a jarmu-
ben utazo személyek szama nem figg a jarmd te-
lephelyétdl. A kérdést az utazasi indokok szerint
vizsgalva, viszont mar lényeges kuldnbségeket ta-
pasztalhatunk. Legmagasabb a latogatasra, Udu-
lesre utaz6 gepkocsik kihasznaltsaga (atlagosan
3,0, illetve 3,1 f6), legalacsonyabb viszont a mun-
kaba utazoké (1,6 f6). Hasonl6 tendenciak érvénye-
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sulnek motorkerékparok esetén is. Az eloszlasok
vizsgalata alapjan elmondhat6, hogy a szabadidd
jelleg utazdsokndl a gépkocsi vezet6je csak az
esetek 5%-aban utazik egyedil, mig munk&ba
kozel 60%-ban egyediil utaznak. A gépkocsiban hé-
romnal tébb személy a szabadid6 utazasok 40 sza-
zalékéban talalhat6. A munkaba iranyul6 utazasok
esetén ez az arany csak 5%.

Osszefoglalas

E cikkben az 1973—74. évi orszagos kozuti cél-
forgalmi szdmlalas soran felvett 40 000 jarm(i egy
napi mozgasanak megfelel6 informéciokat és mint-
egy 48 000 utazas adatait elemeztiik.

Az utazasi szokasok elemzése soran megvizsgal-
tuk a gépjarmihasznélat gyakorisagét, a jarmivek
futésteljesitményeit, az utazdsok szdmat, hosszat
és indokait, valamint a szallitott személyek sza-
méat. Megallapithatd, hogy ezen jellemz6k leg-
tobbje kapcsolatban van a gepjarmd-tulajdonos
foglalkozasaval, jovedelmével és a gépjarmi telep-
helyének lakosszamaval.
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A globalis adatok és egyes részkerdések tekin-
tetében szamos forrds nyujtott tdmpontot és igy
egyes jellemz&knél id6sorok tagjainak 0sszehason-
litaséra is sor kerult. A meghatarozott adatok és
Osszefuggések nélkiuldzhetetlen statisztikai alapot
jelentenek a korszer( forgalmi tervezéshez.
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Egyestileti hirek

I1. Magyar Kozlekedési Napok Varséban

A Lengyel Kozlekedési Mérnékok és Technikusok
Egyesiletével (SITK) fenallé szerz6dés, valamint az el6-
zetos megbeszélések alapjan megallapodas jott létre,
hogy f. évi junius 21 —26. kdzott Varséban rendezik
meg a Il. Magyar Kozlekedési Napok el6adassorozatot
és kiallitast.

A  Kozlekedéstudomanyi Egyesilet kiuldottségét
dr. Abraham Kalman, kdzlekedés- és postaligyi minisz-
tériumi allamtitkar, a KTE EInokségének tagja vezette.
Rajta kivil még 23 tag vett részt a rendezvényen.

A 1l. Magyar Kdzlekedési Napok programja a kdvet-
kez6 volt:

Junius 21-én a NOT Technika Haza kongresszusi
termében tartottdk az Unnepélyos megnyité (lést;
a SITK részér6l Mgz. inz. Janusz Skoniecki elndk,
a KTE részér6l dr. Zahumenszky Jozsef tarselndk dvo-
zb6lte a megjelenteket.

Az iidvézlések utan dr. Abraliam Kalman allamtitkar
tartotta meg el6adasat Magyarorszag kozlekedésének
helyzetér6l. Az el6addshoz kapcsolédva két magyar
kozlekedési targyu filmet mutattak be.

A filmbemutaté utdn, “ugyancsak a Technika Héaza
kiallitasi termében, dr. Abraham Kalman éallamtitkar
megnyitotta a magyar kozlekedés utébbi 10 évi fejlé-
dését dokumentalé fényképkiallitast. A kiallitdson
290 fénykép, valamint 8 grafikon kerilt bemutatasra,
a kozlekedés és kozlekedésépités minden agabdl.

Janius 22-én négy szekci6ban zajlott le az el6adas-
sorozat.

Az | .szekciéban a koézlekedésépités el6adasai:

A magyar aszfaltitépités technolégidjanak fejlédése

El6adé: dr. Nemesdy Ervin, a RME egyetemi tanara

Autépalyak tervezésének fejl6dése Magyarorszagon

El6ad6: dr. Janoshegyi Ferenc, az UVATERV iroda-
vezetdje

A magyarorszagi hidépités fejlédése az utébbi 10 évben

El6ad6: dr. Trager Herbert, a KI'M Hidosztalyanak
vezetdje

A I1. szekcidban a kozlti kozlekedés elGadasai:
A kozlti aruszallitads fejl6désének iranyai az V. 0téves

tervben

El6adé: dr. Zahumenszky J6zsef, a Volan Troszt vezér-
igazgatéhelyettese

A magyar autéhuszkézlekedés helyzete

El6ad6: dr. Heged(s Agoston, a KOTUKI f6osztaly-
vezetdje

A hazai kozati gépjarmijavitas helyzete és fejlesztése

El6ad6: Kovacs Béla, az AFIT vezérigazgatdja

A 111. szekciéban a varosi kozlekedés el6adasai:
Budapest kozlekedéspolitikaja, kulonods tekintettel a

torténelmi véaroskdozpont kdzlekedésfejlesztési torek-

véseire

El6ad6: dr. Nagy Ervin, a Févarosi Tanacs V. B. Kdzle-
kedési Féigazgatésaganak helyettes vezetdje

Budapest kozlekedéshiztonsaga.

El6ad6: dr. Makovecz Béla rend6rezredes, a BRFK Koz-
lekerlésrendészetének vezetdje

A budapesti METRO épitésének helyzete az V. dtéves
tervben

El6ad6: Kelemen Janos, a METROBER fejlesztési
fémérndke

Gyalogos aluljarérendszer Budapesten

El6ad6: Szendr6i Dezs6, a METROBER miiszaki igaz-
gatdja

A szekcidllések utan hat kozlekedési targyd filmet
mutattunk be. Ezutdn a magyar szakemberek a varsoéi
kozlekedési objektumokat latogattak meg.

Janius 23-4n a magyar szakemberek taldlkoztak
lengyel kollégidkkal, kiulonb6zé vallalatoknal és intéz-
ményeknél, ahol hasznos tapasztalatcserét folytattak.

Janius 24-én két szekciéban folytatédott az el6adas-
sorozat.

Az |. szekciéban vasuti targyu el6adéasok:

A magyar vasuthéalézat fejlesztése
El6ad6: Csanadi Jozsef, a MAV Vezérigazgatdsag

Epitési- és Palyafenntartasi Szakosztalyénak helyet-

tes vezetdje

A vaslUti magasépitmenyek fejl6dése Magyarorszagon
El6ad6: dr. Erdélyi Tibor, a MAV Vezérigazgatdsag

Magyasépitményi Osztalydnak vezetdje

A vontatasi szolgalat korszer(isitésének problémai

a MAV-nal
El6ad6: Maraz Béla, a MAV Vezérigazgatosag Gépészeti

Szakosztadlyanak vezet§je

(Folytatas az 515, oldalon)
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KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

A barkaszallito hajozas

VALKIE

1. _KIALAKULAS, FEJLODES
ES A KULONBOZO MEGOLDASOK

Napjaink egyik er6teljesen fejl6dd viziszallitasi
rendszere a barkaszallité rendszer, amely a tengeri
és a belvizi szallitast nagy hatékonysagu egyseg-
rakomanyos arukezelésben egyesiti. A fejlodés a
rendszerhez tartoz6 hordozdeszkozok szamanak no-
vekedésében, a forgalmi terlilet szélesedésében, Uj
miszaki, technoldgiai elgondolasok, megoldasok
megjelenésében fejez6dik ki. A hetedik éve megtett
els6 Iépéseket a szakmai kdzonség vegyes érzelmek-
kel kisérte, a csodavarastdl egészen az elkertlhetet-
len cs6dbejutas megjosolasaig. Ma mar elmondhat-
juk, hogy a barkaszallit6 rendszer j6l beilleszkedett
a kulénboz6, egyre jobban szakosodo viziszallitési
technologiak kozé, megfeleld6 modon hozzajarul a
folyami és tengeri aruszallitas hatékonysaganak
noveléséhez. A targyalt rendszerek kifejlesztéséhez
egy sor tényez0 jarult hozza, amelyekkel az alab-
biakban foglalkozunk.

A béarkaszallité rendszerek elvének
kialakulasa

Az 1950-es évektdl kezd6dben a tengeri szallita-
sok gyors Utem(i ndvekedése egyre éget6bben ve-
tette fel a flottak hatékonysaga novelésének szik-
ségességét. Ez elsésorban a kedvez6tlen menetid6—
kikot6i allasidd arany miatt kovetkezett be, mivel a
hagyomanyos kialakitasu tengeri aruszallité hajok
kikot6i allasideje elérte az Osszes lizemidd 50—
60%-at. Ilyen korulmények kozott szik kereszt-
metszetnek bizonyultak a kikoték, s emellett a szal-
litasi koltségek is egyre ndvekvd sullyal jelentkez-
tek. Az 1960-as évek elején a kikot6i koltségek ré-
szesedése az 6sszes szallitasi koltségekbdl az észak-
atlanti forgalomban elérte a 30%-ot. A megoldast
csak a rakomanykezelési-rakodasi technol6giak
fejlesztése jelenthette. Ennek sordn a kilonbdz6
arucsoportokra eltérg, er6sen szakosodott rakodo-
rendszerek jelentek meg, amelyek vagy a hajokon,
vagy a parton, a kikot6kben nyertek elhelyezést.

Az elébbiekhez a folyékony aruk, els6sorban az
olaj és olajszarmazékok, a gérdilé rakomanyok, az
utébbiakhoz az 6mlesztett aruk és az egységrako-
manyos, els6sorban a konténeres rakomanyok tar-
toznak. A darabdrukat illetéen a rakodastechnol6-
gia fejl6dése két kilonb6z6 tipusi rakomanykép-
zést — gordulé és konténeres — hozott létre.
Gyakorlatilag mindkéttechnolégia a nemzetkdzileg
szabvanyos 20—40 labas konténerre épiil, csupén
az elsé esetben valamilyen kerekes jarmdvel, a
masodik esetben specialis konténerdaru segitségé-
vel juttatjak a hajé rakterébe.

A konténerizacié nem tudta megoldani a darab-
arak szallitasanak oOsszes problémajat, mivel csak
ezek egy részére terjeszthetd ki gazdasagosan.
Emellett a darus konténerkezelési technolégia ko-
moly kikotéfejlesztést, megfelel6 hatorszagot igé-

ISTVAN

nyel, a gordild technoldgia pedig a viziszallitasok-
ban csak bizonyos kortilmények kdzott, elsésorban
kompszer(, tehat rovidtdvu utakon eredményes.
A tovabbi fejl6dés igényelt irAnya az alabbi kérdé-
seket vetette fel:

— a rakodasi id6k csokkentése érdekében no-
velni kell az egységsulyokat, vagyis az alkalmazott
konténerek terhelését;

— a megndvekedett sulyu konténerek kezelésére
specialis rakodoberendezéseket kell létrehozni,
amelyeket a hajon kell elhelyezni.

E szempontok gyakorlatilag a darus és a ?(‘J‘rdUI()'
konténeres technoldgia elényeinek egybeolvaszta-
sat irAnyozzak el6, amennyiben a darus technoldgia
esetében a hajé helykihasznéldsa, gorduld tech-
nologia esetén pedig a rakodas sebessége kedve-
z6bb ; emellett a hajo nagyrészt fuggetlen a kikoté
miszaki és felszereltségi szinvonalatol.

A konténer terhelésének novelése egyre nehe-
zebbé, végll is gyakorlatilag lehetetlenné, illetve
gazdasagtalanna teszi szarazfoldi mozgatasat, ke-
zelését. Kézenfekv6 megoldasként kinalkozott
tehdt dnmagéban Uszoképes egységként Kkialaki-
tani, melyet a kikot6kben kisméretli hajoként
kezelhetnek.

Ez az Uszékonténer, valamint a szallitasara létre-
hozott anyahajé alkotjdk a barkahordozé rend-
szert. Tulajdonképpen tehat uszokonténer-szallito
rendszerr6l kellene beszélniink, azonban a gyakor-
lati Uzemeltetés kovetelményei az uszdkonténert
— ha hianyos felszereléssel is — kisméret(i barkava
alakitottak. Ezzel a barkahordozd hajo—barka
elvben a belvizeken vald kozlekedésre is alkalmassa
valt ; a barkaszallit6 rendszer pedig a folyam-
tengeri atrakéas nélkili szallitdisok megvaldsitasa-
nlqlk egyik nagy hatékonysagl lehetdségévé lépett
eld.

Meg kell jegyezniink, hogy a barkaszallit6 rend-
szerek elvéhez egyenesen is eljuthatunk a folyam-
tengeri szallitdsok atrakés nélkuli megvalositasa-
nak kapcsan. lgen érdekes — de a tengertdl valo
elzartsag, ugyanakkor a tengeri kereskedelemben
valo érdekeltség miatt érthetd —, hogy ilyen jelleg
terv éppen Magyarorszagon sziletett 1929-ben,
amely szerint egy Uugynevezett komphajé az akkor
hasznélatos dunai 1000 tonnés barkakat széllitotta
volna [1]. A technikai fejl6dés eredményeként a
gyakorlatban az ,,uszékonténer” elv realizalodott,
szemben a ,,folyami barka” elvvel. Ebben minden
bizonnyal dont6 szerepe volt a tengeri kikoték
probléméja atfogd voltanak, valamint a folyam-
tengeri hajozas jelenleg viszonylag kis stlyanak.
A tovabbiakban azonban szamolni lehet a ,fo-
lyami barka” elv gyakorlati megvaldsitasaval is,
ami valoszinlileg ) hajétipusok és rakodési tech-
noldgidk, berendezések kialakulasat vonja majd
maga utan.
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1. tablazat

A héarkahorddz6 rendszerek osztalyozasa rakodasi technolégia szerint

Rendszer

LASH
(Lighter Aboard Ship)

SEABER

BACAT
(Barge Aboard Catamaran)

FLASH (Feeder LASH)

MITSUI Barge Integrator

CAPRICORN

Blohm and Voss

A barka Utja berakaskor
Jelenleg Uzemeltetett rendszerek

Felemelés a vizr6l
Mozgatads a hajé hosszaban
Leengedés a raktarba vagy a raktartet6re

Felemelés a vizr6l
Mozgatds a hajé hosszaban

Felemelés a vizrél

Mozgatas a hajé hosszaban és erre
mer6leges irdnyban

Belsztatds a hajéba

Belsztatds a hajoba
Tervezett rendszerek

Belsztatas a hajoba

Felemelés a vizrél
Mozgatds a hajé hosszaban

Az adott Gton a mozgast végzé
rakodéberendezés

Sineken mozg6 bakdaru
Sineken mozg6 bakdaru
Sineken mozg6 bakdaru

Szinkronlift (hajéemeld)
Gordulé zsdmolyok

Szinkronlift
A fedélzeten beépitett gorgdk

Csorlék

Beépitett daruberendzés
Sineken mozg6 hiddaru

HDYV Felemelés a vizrél (oldalrol) Sineken mozgé bakdaru

Leengedés a raktadrba vagy a raktértet6re Sineken mozgé bakdaru
»Wasser Lift” Belsztatds a hajoba i

Fugg6leges mozgatas a hajon belil Ugynevezett ,vizlift” rendszer

2. tablazat
A kilénboz6 harkaszaliitd rendszerekhez tartozo
jellemz8 anyahajok i'6hh adatai
Mér- SEABEE
Jellemzé ték- Mﬁ]ﬁgrl;ien” ,Doctor g?cca?-li” FLASH MITSUI
egység ” Lykes” ”
HOSSZ i m 261,4 266,88 103,5 81,75 104,0
Szélesség m 12,2 32,33 20,7 24,43 24,2
Egy test szélessége .......... m — — 4,474 —
Oldalmagassag ... m i8,:i 22,88 10,5 511 6,2
Max. terhelt merilés in 11,25 11,9 54 2 4,3
Fégépteljesitmény LE 26 000 36 000 4000 —3 —4
F8gép tipusa ..o — Diesel g6zturbina Diesel — —
Sebesség ... . csomé 18 20 13 — —
Max. hordképesség ....... t 43 688 38 410 2600
Max. befogaddképesség
(barka) db 83 LASH 38 SEABEE 10 BACAT 8 LASH 24 MITSUI
3 LASH

Megjegyzés: 1katamaran
2adat hidnyzik
3vontatott barka
4tolt barka

t

A béarkaszallité rendszerek osztalyozasa
és muszaki jellemzgi

a hajohoz képest milyen Gtvonalon mozog, és ezt a
mozgast milyen rakoddberendezések teszik le-
hetéve.

A jelenleg lizemeltetett és tervezett barkaszallité
rendszereknek ebbdl a szempontbol jellemz6 vona-
sait az 1. tablazatban foglaltuk ossze.

A felsorolt rendszereken kivil a LASH-rendszer-
nek még két — egyel6re csak a rajztablakon lé-
tez6 — valtozata is ismeretes. Ezek az EBCS

Mivel a barkaszallité rendszerek alapjaban Gj-
szerl rakodastechnolégiara és specialis egységrako-
ményra épilnek, célszer( ezeket e két jellemz6 vo-
nas szerint osztalyozni.

Rakodastechnolégiai szempontbél azt kell vizs-
galnunk, hogy a be-, illetve kirakas kdzben a barka
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A kilonboz6 barkaszallité rendszerekhez tartozé barkak fébb adatai

“ M érték-

Jellemz6 egység LASH
HOSSZ  coveeeeeeeeeeeeeeee e eeseeeeeeeeraes m 18,75
Szélesség...... in 9,50
Oldalmagassag.. m :0,9(i
Max. terh. merul i} 2,66
Hordképesség .. t 370
Befogadoképesség in3 kb. 550
Onsuly ..................... ' 93

SzAall, Arunem .ooveceeicicieee szarazaru

(European Barge Carrier System) és a BoB (Barge
on Board) rendszerek. Mindkett6jlket az a torek-
vés hozta létre, hogy megkdnnyitsék a barkak hul-
lamos vizen val6 rakodasat. Ezért, amig a LASH-
rendszernél a barkakat a daru a hajé farrészénél a
nyilt vizr6l, az EBCS rendszernél a hajo kozepén ki-
képzett dokk-kamraban rogzitve veszi fel. A BoB
rendszer lényegében az EBCS rendszer egyik val-
tozata, amennyiben a barkat a vizb6l egy ponton
emeli k| és a daru csak ezutén fogja meg.

1 é4bra. L.4S1l rendszer( anyahajé

2. dbra. LASH rendszer(i anyahajé rakodas kdzben

3. tablazat
SEABEE BACAT MITSUI
29,72 16,82 8,60
10,65 4,65 5,40
3,81 3,28 2,00
3,15 2,44 1,70
850 140
kb. 1120 kb. 170 kb. 65
150
szarazaru szarazaru foly. aru

Ha a béarkaszéllité rendszereket az egységrako-
many — a barka — alapjan osztalyozzuk, joval
kisebb valtozatossagot latunk, mint a rakodasi
technoldgiak tekintetében. Ez érthetd is, hiszen
a szabvanyositasi torekvések itt igen er6sen érez-
tetik hatasukat.

Jelenleg lényegében négy alaprendszert kilon-
boztethetink meg: LASH, SEABEE, BACAT és
MITSUI. A rakodasi technologlak kapcsan emli-
tett Osszes tobbi rendszer a barkak — mint egység-
rakoméanyok — szempontjabdl a LASH-rendszer-
hez tartoznak. A kilénbdz6 rendszerekhez tartozé
jellemz6 anyahajék f6bb adatait a 2. tablazat, a bar-
kak fébb adatait a 3. tablazat tartalmazza.

A LASH-rendszer anyahajoja egyfedélzetes, orr-
felepitményes konstrukcio (1. abra). A gepter a
hajo farrészében kapott helyet. A kéményeket két-
oldalt, az oldalfalak mentén helyezték el, hogy ne
zavarjak a bakdaru mozgéasat, amely a hajotest
konzolosan kiképzett végérdl veszi fel a barkakat,
illetve helyezi 6ket a vizbe (2. abra). A daru a
konténerdarukhoz hasonlé fogdkerettel van el-
latva, melynek rogzit6 elemei a barkak négy sarka-
ban elhelyezett, felul kipos végl tdmoszlopokhoz
csatlakoznak. A tdmoszlopok a barkdk halmazola-
sara is szolgalnak. A daru legnagyobb teherbirasa
510 tonna, és igen bonyolult rantasgatlo berende-
zessel van ellatva. Erre azert van sziikség, hogy
enyhén hulldmos vizen vald rakodéasnal, amikor az
anyahajo fara és a barka viszonylagos mozgésa je-
lent6s, elkerlljék a kotelek elszakadéasat vagy a
daru megsériilését. Menetben a daru — mint az az
1 &brén is lathaté —, bastya-szer(en kiképzett ta-
maszokon nyugszik.

Az anyahajo teste keresztvalaszfalakkal tobb
raktarra van osztva, amelyekben barkak és nem-
zetkdzi szabvanyu konténerek szallithatok. A kon-
ténerek rakodasara tobb anyahajét a barkadaru
mellett specialis konténerdaruval is felszereltek
(pl. a Prudential Grace Lines, a Pacific Far East
Line, a Delta Steamship Lines hajoi).

A SEABEE-rendszer anyahaj6ja harom fedél-
zettel rendelkezik. A felépitmény itt is a haj6 orra-
ban, a géptér a farban kapott helyet. A barkéakat
a hajo fardban, a szarnyszer(ien folytatédé oldal-
falak kozott mikodd szinkronlifttel emelik be
(3. abra), amely a barkat a kivant fedélzet szint-
jére allltja Itt a barka ala egy gorgds zsamolyokbol
allo keret gordul (4. &bra), amely beviszi a helyére,
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majd ott lehelyezi a fedélzetre. A lift mintegy 2000
tonna teherbirasu, igy egyszerre két barkat kezel-
het. ASEABEE tipust anyahajo kikepzése folytan
alkalmas gordilé rakomany befogadaséara is, il-
letve — példaid targoncak segitségével — konténe-
reket is rakodhat.

A BACAT-rendszer anyahajdja lényegében a
SEABEE anyahajo kicsinyitett masa, és rovidebb
tengeri szallitdsokra készilt (5. abra). Igen szelle-
mesen oldottak meg a barkék beemelés el6tti rog-
zitéset. A hajotest két, hosszabbik oldalaval dssze-
kapcsolt BACAT-barka egyuttes szélessegénél ke-
vessel szélesebb alagutban veégzddik. (Innen a
katamarén elnevezés, amely tulajdonképpen csak
részintigaz.) Az alagutba toljak be az 6sszekapcsolt
barkakat, amelyeket hidraulikus tAmaszokkal rog-
zitenek, kizarva ezzel a barkadk és az emel6 lift
viszonylagos elmozdulasat. A rakodasi mivelete-
ket a farrészen kuldn erre a célra berendezett ve-
zenyl6allasbol iranyitjak.

A FLASH-rendszer anyahaj6ja egy vontatott
tengeri barka (6. 4bra). Az igen egyszer( konstruk-
Cidju hajot a barkék beusztatasael6tt ballasztoljék,
majd a ballaszt eltdvolitdsa utan a barkakat rogzitik
a fedélzeten.

A MITSUI Barge Integrator System anyahajoja
tolt tengeri béarka, melynek a fardban kiképzett
fészekbe egy 3200 lderés tolohajé kapcsolodik.
A kotelék menetben egységes egészet alkot, az
anyahajé a barkakat a nyithaté orrkapun fogadja
be. A rendszer érdekessége, hogy a barkak az ut
alatt is Uszd helyzetben maradnak, mivel az anya-
hajé a rakomanynak csak mintegy kilsé behataro-
lasaul szolgél. Rakterében allanddan viz van, ami a
testben vagott nyildsokon keresztiil kapcsolatban
van a tengerrel. A barkédk mozgatasara egy, a bar-
kakkal azonos hossz- és szélességi méretld, 150
I6er6s rendez6 tol6hajo szolgal, amit az anyahajé
magaval visz. Ateljes kotelék tehat egy tolt gydijto-
barkabol (integrator), egy vonali és egy rendezd
toldhajobdl, valamint 24 kisméret(i barkabal all.

A tervezés alatti rendszerek kozil a CAPRI-
CORN all a legkdzelebb a megvaldsulashoz, amely-
nél LASH-barkéakat alkalmaznanak. A belsztatas
utan — ekkor a hajo ballaszt felvételével leme-
rilne — a barkékat a tAmoszlopoknal fogva a hajo
testéhez rogzitenék. Ezek utan a hajét agy allita-
nak be, hogy a barkék sulyanak csak mintegy 20
szazalékat viselje, tehat a barkdk az ut alatt a
MITSUI-rendszerhez hasonléan, félig 6nhorddak
lennének. Egy 11 barkat széllit6 CAPRICORN
hajo tervét az Amerikai Hajozasi Hivatal (Ameri-
can Bureau of Shipping) 1974 jaliusadban jova-
hagyta.

Az Osszes ismertetett rendszer megegyezik ab-
ban, hogy barkaik u(székonténer kialakitastak.
Gyakorlatilag vizhatlan, ponton alakl edények,
amelyek a kezelést — kikotést, kotelékbe csato-
last — biztositd minimalis felszereléssel vannak el-
latva.

A barkaszallité rendszerek fejlédése

Az els6 béarkaszallitd hajot, az ,,Acadia Fo-
rest”-et 1969-ben bocsatottak vizre Japanban, a

3. dbra. SKAIIKII rendszer({ anyahajo

4. abra. SEABEE rendszer(i anyahajo gordild zsamolyai
a szinkronliften (nézet a hajé fedélzetérél)

5. dbra. BAU'AT rendszer(i anyahajé

<. dbra. FLASH rendszer(i anyahajé
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Hajoéstarsasag

A hajo6 neve

kozlekedéstudomanyi szemle

Az 1975 végén lzemben allt barkaszallitd hajok

M kodési korzet

4. tablazat

Befogad6-
képesség, db

LASH LASII
Central Gulf Lines (USA) i
1 ACADIA FOREST Golf-6bdl —Eszaknyug.-E. 73
2. ATLANTIC FOREST 73
3. GREEN VALLEY 89
4. GREEN HARBOUR Kozép-Kelet—Tavol- Kelet 89
6. GREEN ISLAND 89
Pacific Far East Line (USA)
6. THOMAS E. CUFFLE USA nyugati partv. 49+ 334 TEU
7. PACIFIC BEAR Tavol-Kelet, ill. 49+ 334 TEU
8. CHINA BEAR Ausztralia 49+ 334 TEU
9. GOLDEN BEAR 49+ 334 TEU
10. JAPAN BEAR 49+ 334 TEU
11. PHILIPPINE BEAR 49+ 334 TEU
Combi Line (NSZK—USA)
12. BILDERDYK Golf-6b6l—Eurépa 83
13. MUNCHEN 83
Prudential Grace Lines (USA)
14. LASH ATLANTIC USA keleti partvidék -- 49+ 322 TEU
15. LASH ITALIA Foldkozi tenger 49+ 322 TEU
16. LASH TURK1YE 49+322 TEU
17. LASH ESPANA 49+ 322 TEU
18. LASH PACIFTCO 49+ 322 TEU
W aterman Steamship (USA)
19. USA keleti partvidék — 89
20. Perzsa 0bdl, India 89
21. 89
Delta Steamship Lines (USA)
22. DELTA MAR Karib-tenger—Dél-Amerika 1740 TEU
23. DELTA NORTE 1740 TEU
24. DELTA SUD 1740 TEU
SEABEE SEABEE
Lykes Lines (USA)
25. DOCTOR LYKES Golf-6bol—Eurépa 38
26. ALMERIA LYKES 38
27. TILLIE LYKES 38
BACAT BACAT LASH
Bacat Line (Nbr.)
28. BACAT I. Déania—Anglia 10 3
FLASH LASH
Mammonth Bulk Carriers .
29. Délkelet-Azsia 8
MITSUI MITSUI
30. Indonéz szigetvilag 24
*TEU — a nemzetkdzileg szabvanyos 20 labas konténernek megfelel6 rakomanyegység
jelenlegi nevén — Sumimoto Heavy Industries Zosen, az utdbbit a Sumimoto Heavy Industries

Uraga hajogyardban. A hajot a norvég Mosvoid
Shipping Co. flottajaba soroltdk be, izemeltetését a
Cenral Gulf Steamship Co. (USA) végzi. Az els6
SEABEE tipusi hajo, a ,,Doctor Lykes” 1971-ben
késziilt el, a General Dynamics cégnél. A hajé a
New-Orleans-i Lykes Bros Co. tulajdonédba kerlt.
A BACAT tipust hajét Frederikshavenben (Da-
nia), 1973 végén bocsatottak vizre. Uzemeltetésére
BACAT Ltd. elnevezéssel egy ddn—angol vallalko-
zés alakult. A m1TsulI- és a FLASH-rendszerek
els6 hajéit 1975-ben Japanban, az elébbit a Mitsui

Co. gyéraiban épitették.

Az 1975 végén lzemeltetett barkaszallité hajo-
kat a 4. tablazat tartalmazza. Mint kit(inik, ma mar
a barkaszallito vonalak csaknem az egész vilagot
behalézzak. Ugyanakkor szembet(ing a szinte nyo-
masztdé amerikai folény a rendszerek Uzemeltetése
terén. Ezt csak némileg enyhiti a Szovjetunié és
néhany dunai szocialista orszag kozos vallalkozasa-
ként tervezett, a nem tul tavoli jovében létreho-
zandd barkaszallitd rendszer. Ugyanakkor a Szov-
jetunié o6nall6 vonalak meginditasat is tervezi.
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A barkaszallitd rendszerek irant Japanban, Len-
gyelorszagban, Kinaban, s6t Hongkongban is
egyre novekvd érdeklédés nyilvanul meg.

Igen jellegzetes a barkaszallitd rendszerek tech-
nikai gondolatanak fejlédése. Az elsd, igen bonyo-
lult rakodasi technoldgiaval felszerelt hajok mellett
Gjabban feltinnek az egyszer(, belsztatasos tech-
nologiat kovetd egységek. Az Gj elgondolasok leg-
nagyobb része is ezt részesiti elényben. A jelenség
okat néhany fébb szempontban a kdvetkez6kben
lehet dsszefoglalni.

A LASH-rendszer darui, valamint a SEABEE-
rendszer szinkronliftje és mozgo6zsamolyai igen
koltséges, sériilékeny berendezések. Emellett — f6-
ként az utébbi rendszer — negativan befolyasoljak
a hajotér és a hordképesség kihasznalhatésagat.
Mindazondaltal a mai hajé- és barkaméretek mellett
e rakodoberendezések tokéletesitett valtozatai a
jovében is megfelel6ek maradhatnak. Kisebb hajo-
méret vagy nagyobb barkaméretek esetén azonban
ez a rakodasi technolégia vizsgalatra szorul. Gya-
korlatilag az tortént a FLASH-, a MITSUI- és a
CAPRICORN-rendszerek esetében, ahol a hajo-
nagysag mar-mar 6sszemérhet6 a barkak nagysaga-
val.

A baérkaszallito rendszerek szolgalatba allitasuk
Ota aktivan részt vesznek a folyam-tengeri szalli-
tdsok lebonyolitasdban. Ennek egyik legjobb pél-
daja a Central Gulf Lines Mississippi—Rajna szol-
galata. Nagyrészt ennek kdszonhet6 az egyes rend-
szerekhez tartozd barké&k viszonylag nagy szdma.
Miutdn mar 1971-ben elkészilt az 1000. LASH
barka, jelenleg mintegy 6000 van (zemben.
A SEABEE barkak szdma mintegy 250, a BACAT
barkaké mintegy 60 darab [2]. A barkak gyartasa
terén komoly reményekkel kecsegtet az ivegszalas
er6sitésti mianyag konstrukcio, amelyet egy ame-
rikai cég dolgozott ki. A MITSUI-rendszer( barka-
kat kis méretiik ellenére olajszarmazékok szallita-
sara tervezték, minthogy a rendszer az indonéziai
szigetvilag elosztasi forgalméanak kiszolgélasara
készlt.

Az els6 barkaszallito rendszerek vonali szolgéla-
tokat hoztak létre, els6dleges céllal a nagy belvizi
utakat 6sszekotd kontinenskdzi forgalomra, vagyis
a nagy kapacitasu anyahajok az aruaramlasok f6
irdnyaiban tevékenykedtek, nagy forgalmu kiko-
tOket latogattak és menetrend szerint kozlekedtek.
Ez a jelleg ma is megmaradt, azonban megjelent az
igény gydjt6forgalmi _rendszer létrehozasara is.

z fokent ott jelentkezik, ahol célszer(i az &rudram-
last egy bizonyos partvidéken teriteni”. llyen
gy(jté és elosztd szolgélatokat eddig a MITSUI-,
a BACAT- és a FLASH-rendszerekkel léptettek
életbe. Ezek kozul az utdbbi latszik életképesebb-
nek. A burmai Burma Ports Co. most vizsgalja
annak a lehet6ségét, hogy egy 6bdlben — ahol je-
lenleg nincs kikdtd — nagy kozponti LASH-kikot6t
hozzon létre [3]. Innen a FLASH-szolgalat segit-
ségével lehetne kiszolgalni a 800 km-es kérbe esd
partvidéket, elsGsorban a nagy folyotorkolatokat
(Ganges, Irrawady stb.). Ugyancsak ebben a tér-
segben, pontosabban Chittagong kikot6jében nyilt-
vizi LASH rakodé telepitéset tervezik [4].
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A védett 6blokben létesitett rakodok, az elosztd
és gy(ijt6é szolgalat, valamint a folyam-tengeri szal-
litas kib6vilése a kozeljovOben komoly tényezéje
lehet a barkaszallitd rendszerek tovéabbi fejlédésé-
nek.

A bérkaszallité rendszerek
gazdasagossagi jellemzdi

Mint emlitettik, a barkaszallitd rendszerek Kki-
alakulasat elsdsorban a tengeri szallitasok haté-
konysaganak novelése motivalta. Hogy ezek a rend-
szerek végul is mennyire feleltek meg a kezdeti el-
varasoknak, azt a viszonylagos szallitasi koltségek
alakulasan mérhetjik le.

A Stiftelson Svensk Skeppsfors Kning svéd ceég
nemrégiben atfogé miliszaki-gazdasagi értékelést
végzett arra vonatkozéan, hogy a rakomanytu-
lajdonosok egy adott esetben melyik tengeri szalli-
tasi technologiat valasztjak [5]. A vizsgalatokat az
észak-atlanti térségére nézve véggzj[ék el, az un.
aruk szallitasanl figyelembe vett barkaszallito és
konténerszallito rendszerek mérvadé szallitasi kolt-
ségei 47,6 $/tonna, illetve 51,1 $/tonna értéklinek
mutatkoztak. Az ,,0lcs6” aruk kategoériajaban ha-
rom rendszert vizsgaltak: a barkaszallito, témeg-
aruszallito és hagyomanyos darabaru-szallit6 rend-
szereket. A fenti valtozatokra kapott eredmények:
23 $/tonna, 37,5 $/tonna és 44,4 $/tonna. Ezek a
viszonyitasra alkalmas szamok a barkaszallit6
rendszerek el6nyét mutatjak. A svéd szakérték
ugyanakkor felhivjdk a figyelmet arra, hogy a
barkaszallité rendszer hatékonysagat a rovid ra-
koddid6k alapozzak meg ; és mivel a hosszabb ten-
geri tdvon a rakodasi id6k viszonylagos sulya
csokken, a barkaszallité rendszerek a konténerszal-
litokkal szemben hatranyba kertilhetnek. Termé-
szetesen itt nem szabad figyelmen kivil hagynunk
a kikdték megkdvetelt felszereltségi szintjében és a
kapcsolédo belfoldi konténerszallitasi rendszerben
mutatkoz6 o6riési kullonbséget a barkaszallité rend-
szerek javara. Ez mar eleve behatarolja a konténer-
szallitd rendszerrel kiszolgalhaté kikoték szamat.

A kikot6i koltségek alakulésa a kiilonbdz6 szalli-
tasi rendszerek hatékonysaganak fontos mutatdja.
Ezzel a kérdéssel igen részletesen foglalkozik egy, az
UNCTAD titkarsaga altal 1970-ben 0Osszeéllitott
jelentés [6], amelynek egy részletét az 5. tablazatban
kozoljik. Ennek adatai szerint a barkaszallit6
rendszer a konténerszallit6 kivételével minden eset-
ben elényben van. A konténerszallité rendszernek
elénye az un. ,rakparttdl rakpartig” forgalomban
mutatkozik.

A felad6tol a cimzettig (door to door), illetve a
rakparttél rakpartig (quay to quay) szallitasi ese-
tek tulajdonképpen azt mutatjak, hogy hol szlinik
meg az egységrakomany — a kotegelt, konténer,
barka — valéban egységrakomany lenni.

Amennyiben a széllitds a feladétol a cimzettig
torténik, gy az adott szallitasi rendszerben a rako-
many veégig egységrakomany marad, vagyis nem
merllnek fel koltsegek szallitds kozbeni Osszedlli-
tasra, illetve szétbontésra. A rakparttdl rakpartig
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5. tablazat

Az egy arutonnara juto kikoti 6sszkoltség
kulonb6z6 vizi szallitasi rendszereknél

($/4rutonna)
Feladdtol Rakparttol
a cimzettig lakpartig
forgalom forgalom
Rendszer . .
Fej- Fej- Fej- Fej-
16d6 lett 16(10 lett
orszag orszag
Hagyomanyos
darabaru-szallité 10,41 13,60 10,41 13,60
Kotegelt arut
szallitd .o 4,93 6,49 6,72 10,18
Konténerszallité ... 3,77 4,33 5,87 8,85
Barkaszallité ... 1,87 2,01 0,50 9,45

esetben az egységrakomanyt a kikdt6ben allitjak
Ossze, illetve bontjak szét. (Ennél a vizsgalatnal na-
gyon fontos a darabaru, a kotegelt aru, a konténer-
éé barkaszallitd rendszereket mint rendszereket, és
nem mint hajokat vizsgalni. Ugyanis a hajokhoz
tapadd koltsegeket nem befolyasoljak a targyalt
szallitasi esetek, az aruszallittatokat viszont nem a
hajok koltsége, hanem az &runak a feladotol a
cimzettig vald szallitasaval kapcsolatban felmeriilt
0sszes ko‘ltsé?]ek érdeklik.) Az elmondottakat jol
illusztralja, hogy az 5. tablazat hagyomanyos
darabaru-szallitd rendszerekre vonatkoztat6 adatai
nem fuggenek a szallitasi esetekt6l. Itt ugyanis az
»~egységrakomany” (zsak, hordd, lada stb.) a fel-
adotdl a cimzettig minden esetben valtozatlanul
jut el.

Az elmondottakbdl egy fontos kovetkeztetést
vonhatunk le: a barkaszallité rendszerek hatékony-
saganak biztositasa érdekében arra kell térekedni,
hogy a barka az aruk szallitdisdnak minél nagyobb
szakaszan maradjon egységrakomany. Ez nem fel-
tétlenul jelenti azt, hogy egy barkaban fizikai
jellemz6k vagy tulajdonjog alapjan azonos arukat
kell szallitani. Fontos azonban, hogy az egy barka-
ban szallitott aruk feladdja és cimzettje is azonos
legyen, valamint hogy a szallitdsi Gtvonal minél
hosszabb szakaszon vizi Gt legyen. Ez utébbi kove-
telményt az teszi szilkségessé, hogy a barkak — el-
lentétben a konténerekkel — nem intermodalis
egységrakomanyok, vagyis a vizi utakon Kkivil
mashol nem tovabbithatok. Ennek a hatranynak a
kikliszobolése érdekében sziletett néhany elgon-
dolds ; az Otlet szintjénél tovabb azonban egyik
sem jutott. Mindez aldhizza a barkaszallito rend-
szerek mint folyam-tengeri aruszallité rendszerek
fontossagat. A kikotGi koltsegek elemzése egyben
azt is megmutatta, hogy a barkaszallitd rendszer
— de mas szallitasi rendszer esetében is — a haté-
konysadg megallapitdsdndl nem lehet egyedil a
széllitbeszkdzre gondolni.

A bérkahordoz6 haj6 rakodasi termelékenysége
ugyanis a 600 tonna/h teljesitménnyel szemben, ami
a konténerhajokra jellemzd, 1200—3000 tonna/h
kdzott mozog. Emellett a barkahordozd hajé altal
fizetett kikot6i koltségek is 20—30%-kal — egyes
adatok szerint bizonyos esetekben 50%-kal —
alatta maradnak a hagyomanyos hajok azonos

kozlekedéstudomanyi szemle

Koltségeinek. Ezt az igen tetemes el6nyt a barka-
szAallito rendszer csak a felad6tol a cimzettig forga-
lomban tudja realizalni.

A barkaszallito rendszerek hatékonysaganak
masik fontos tényezG6je a nagy szallitasi kapacitas,
ami els6sorban az anyahajok gyors forduldidejé-
vel magyarazhatd. A szamitasok szerint az észak-
atlanti forgalomban egy LASH hajo 29 f6nyi sze-
mélyzettel 5—6 hagyomanyos darabaru-szallité
hajot és mintegy 190—200 fényi személyzetet he-
lyettesit. Ennek fajlagos koltségbeli vetiiletét
mutatja a 6. tablazat, amelynek adatait szintén a
méar emlitett UNCTAD jelentésbdl vettiik at.

6. tablazat

Az | in3hasznos térre juté arutonnara es6
tizemeltetési koltségek kllénb6zd vizi szallitési
rendszerek esetén

($/m3)

4 P - -

E © 3 o

Kendszer > ' > P
B 52 S ©

¥ N4
Allandé koltségek 2,30 2,22 2,50 2,48
Véltozé koltségek 3,81 3,16 2,47 1,61
OSSZESEN v 0,11 5,38 4,97 4,09

A szallitoeszkozok épitesi koltsegeivel kapcsolat-
ban érdemes még egy adatot megemliteni. Ossze-
hasonlitd szamitasokat végeztek [7] LASH anya-
hajokra és konténerhajokra nézve (gy, hogy
mindkét tipus befogaddképessegét TEU-ban fejez-
ték ki (lasd a 4. tablazatot). Ennek eredményekép-
pen a kovetkez6ket kaptadk: a LASH hajok 1 TEU
egységre es6 épitési koltsége 1967. és 1972. kozott
5600-r6l 8900 dollérra, a konténerhajoké 8500-rdl
15 000 dollarra nétt. Ebb6I vilagosan Kitlinik, hogy
a LASH hajdk ebb6l a szempontb6l kedvezdbbek.

A g[:]azdaségossé i jellemz6k elemzése alapjan
megallapithatjuk, hogy a bérkaszallité rendszerek
a jovében varhatdéan tovabb fejlédnek majd, és
val6sziniileg egyre nagyobb szerephez jutnak a
folyam-tengeri széllitdsokban is.

Il. AFOLYAMI SZAKASZ
FORGALOMSZERVEZES| KERDESEI

Mint mar emlitettik, a barkaszallitdé rendszerek
alapvet6 fejl6dési irdnya a folyam-tengeri szallita-
sokba val6 minél szélesebb bekapcsolodas felé
mutat. A jelenlegi barkaszallito szolgalatok koz(l
ilyen tipustak peldaul a ,,Central Gulf Steamship
Co.”, a ,,Combi Line”, a ,,Lykes Bros. Steamship
Co.” jaratai, amelyek a Mississippit és a nyugat-
eur6pai belvizeket (Rajna, Weser, Szajna stb.)
kotik Gssze.

Az ilyen béarkaszallito rendszerek elvi sajatos-
saga, hogy afolyami szallitdsokat barkak, a tenge-
rieket pedig az anyahajok végzik. A tengeren a
béarkat igy az anyahajé rakomanyénak tekinthet-
juk. A kulénbozo, igen eltéré sajatossagu forgalmi
korzetekben a kilonbdzd technikai eszkozok fel-
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hasznéalésa alapjan a béarkaszallitd rendszert fo-
lyami és tengeri alrendszerekre bonthatjuk. Az
egyes alrendszerek jellemz@it nagyrészt a forgalmi
korzetek sajatossagai hatarozzak meg. Ugyanakkor
a barkaszallité rendszer mint egységes egész és al-
rendszerei, meghatarozott kdlcsénhatasban allnak
egymassal. A kolcsdnhatas egyes oldalait ,,kapcso-
lodasi kritériumokként” lehet tekinteni. Ezek a
kritériumok osszefogjak az egyes alrendszereknek
azokat a jellemzdit, amelyek kolcsonds megfelelését
a rendszer mikddése szempontjabdl kovetelmény-
ként irjuk el6. Igy a kapcsolddasi krétiumokon
beliil tobb meghatarozott feltételt talalunk.

A barkaszallité rendszer (itt és a tovabbiakban
csak a folyam-tengeri szallitdsokat végz0 rendszere-
ket vizsgaljuk) ket legfontosabb kapcsolodasi krité-
riuma:

1. A béarkdk m(szaki paraméterei — az anya-
E@jgﬁk rakodoberendezéseinek és raktereinek kiala-

itdsa ;

2. A folyami széllitokapacitds — a tengeri szal-
litbkapacités.

A kapcsolodasi kriteriumok feltételeinek kielégi-
tési modja sok tekintetben befolyasolja a rendszer
jellemz@it. Ezt a tovabbiakban a széllitokapacitas
megfelel6 voltanak szempontjdbol vizsgaljuk, mi-
vel ez a forgalom szervezésével és igy temankkal
kozvetlen kapcsolatban van. Ennek megfeleléen
el6szor a folyami és a tengeri alrendszer kapcsolo-
dasi pontjat, az un. torkolati kikot6t vizsgaljuk
meg.

A torkolati kikotd

A barkaszallito rendszer folyami és tengeri sza-
kaszai k6zott a torkolati kikétd jelenti a kapcsolo-
dasi pontot. A barkahordozé hajo kirakja a sziiksé-
ges barkéakat, felveszi a torkolati kiktében véarako-
zOkat, majd tavozik. A kirakott barkakat kotelé-
kekbe rendezve elinditjak a célkikotd felé, ahonnan
ezek végll ismét a torkolati kikdt6be térnek vissza.

Idedlis esetben feltételezhetd, hogy a torkolati
kikot6ben mindig annyi barka var az anyahajora,
amennyit az éppen megérkez6 anyahajo fel tud
venni, valamint a beszallitott barkakat a kovetkez6
anyahajo érkezeséig a folyamra tovabbitjak. Ez azt
jelentené, hogy ebben az esetben a torkolati kikét6-
ben — nem szédmitva azt az esetet, amikor egy
anyahajo is ott tartozkodik — legfeljebb egy kész-
let barka allhatna. (Egv készlet az anyahajo barka-
Ibefo)g:;adé-képességéveI megegyez6 szamu barkat je-
ent.

A gyakorlatban azonban ez a helyzet tobb okbol
sem allhat fenn tart6san. Egyrészt az ehhez sziiksé-
ges ,,idealis” forgalmat az esetleges meghibasoda-
sok, a folyami kikot6i allasidék normdainak meg-
valtozésa, vagy més egyéb forgalmi rendellenesség
megbonthatja. Masrészt a hajozasi korzet jellege-
b6l adéddan a folyamon képezhet6 kotelékek tobb
fontos jellemz6je valtozik. Itt els6sorban a vizéllas
valtozasaval 0sszefiuggd jellemzbket, a barkak
hordkepességét, a képezheté kotelekek nagysagat,
a kotelekek sebessegét kell tekintetbe venni.

A fentiekhez mint alapvet6 tényez6t kell hozza
venni az aruforgalom id6beni megoszlasanak egye-
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?. dbra. Barkaszallité rendszer folyamon lekdtott barkainak
megoszlasa a folyami forgalom és a torkolati kikoté kozott

netlenségeit, valamint a forgalomnak az egyes fo-
lyami kikot6k kozotti megoszlasanak hatdsat, amit
a tovabbiakban részletesebben targyalunk.

A felsorolt tényez6k oda vezetnek, hogy a barka-
szallitd rendszer folyami szakaszan aszallitasi kapa-
citas lekotése ingadozé lesz. Ezt mutatja a 7. abra,
amely egy, a Dunara keszllt kapacitas-szamitas
eredményét abrazolja. A szamitas soran csak a
folyd vizszintjének ingadozasat vettik figye-
lembe, egy bizon?/os aruforgalom-eloszlas mellett.
A tengerre elszallitott barkak szama minden anya-
hajo-forduléban megegyezett az érkezd barkak
szamaval. Ily modon a folyami szakaszon a lekotott
barkdk mennyisége allandé maradt, azonban meg-
oszlasuk a tényleges folyami forgalom és a torkolati
kikotd kozott valtozik. (Az dbrén a januéar hdnapot
feltételesen téli hajozasi sziinet cimen nem vettik
figyelembe.)

Az abra eredményeinek aladtdmasztasara szolgal-
hat a brémai torkolati kikét6 kiépitése [8].
1973-as adatok alapjan megtortentek az elokészU-
letek a mar meglevok mellé egy 140 barkat befo-
gado gydjtéhely Uzembe helyezésére. A kikoté ab-
ban az id6ben havonta atlagban 120—120 bérkat
kezelt export, illetve import iranyban.

Visszatérve vizsgalt kapcsolodasi kritériumunkra
elmondhatjuk, hogy ebben az esetben a folyami ésa
tengeri alrendszerek széllitasi kapacitasanak meg-
feleltetése a torkolati kikot6ben barkakbol kialaki-
tott ,,puffer” segitségével torténik. Ezért a torko-
lati kikotd leglényegesebb elemei kozé tartozik a
barkagy(ijt6hely (fleeting area), amely a varakoz6
barkak rendezésére, 6rzésére szolgal. Ennek a viz-
fellletnek a nagysaga nem elhanyagolhat6, hiszen
egy LASH hajo teljes barkakeszletenek elhelyeze-
sére 13 000, egy SEABEE haj6énak 12 000 m2teri-
let szikseges. Egy barkagy(ijtohely képét, vala-
mint egy LASH anyahaj6 rakodasat mutatja a 8.
abra.

Még miel6tt ratérnénk a gydjtéhely felszerelésére
és a barkak kezelesére, érdemes dsszevetni a 8. és 9.
abréat, mivel ez utébbin egy SEABEE anyahajoé ra-
kodasat latjuk.

A LASH hajé rakodas kozben colopok mellett, a
SEABEE hajo pedig partfal mellett all. Ez a Kii-
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8. dbra. Torkolati kikotéi barkagydjtéhely egy colopék mellett
rakodé LASH anyahajaval

9. 4bra. Partfal mellett rakodé SEAILKK anyahajé

I6nbség nem a hajok eltérd technikai vagy rakodas-
technolégiai megoldasabdl ered, hiszen a SEABEE
hajo is rakodhat horgonyon, illetve colopok mel-
lett.

Lényegesebb szempontként jelentkezik az anya-
hajék ,masodlagos kihasznalasanak” lehet6sége,
vagyis példaul konténerek széllitdsa. Ebben az
esetben célszer(l a partfal melletti rakodas.

A bérkagydijt6helyek kihorgonyzott pontonok-
bél vagy kikotocolopokbdl allnak. Erre azért van
szukség, mert a barkak nem rendelkeznek horgony-
berendezéssel. (A barkak felszerelését alabb ismer-
tetjik.) Ezekre a pontonokra, illetve colopokre ko-
tik le a barkakat. Megjegyzendd, hogy partfalhoz is
lehetne allitani Oket, ez azonban csak mas célra
nem hasznalt partfal rendelkezésre allasa esetén
célszerl, 0j kiépitésnél nem. (Tekintve a barkak
nagy szamat, ez joval koltségesebb lenne a leirt
megoldasnal.) A barkakat kotelékekbe kotve rog-
zitik a kikoét6berendezésekhez. Régebben gondot
okozott, hogy az egymashoz rovid kotelekkel csa-
tolt barkak viharos id6ben megrongalddtak vagy
leszakadtak. Ma mar a koteléken atlos irdnyban
hosszu sodronykotelet fektetnek le, és ez bizto-
sitja a kotelék egységét, ugyanakkor a viszonylagos
mozgasok nagyobb szabadségat is.

A gylijt6helyen a barkakat a kikot6 sajat tolo-
vontat6 szolgalata kezeli. A forrdsok megemlitik,

hogy a fenti szolgéalat hajoitdl megkdvetelt na-
gyobb mand&verez6-képesség biztositasa érdekében

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

célszer(i ezeket Voith—Schneider hajtom(vel fel-
szerelni. Ez a kdvetelmény f6ként a rakodéasi mand-
vernél jelentkezik, ahol jelenleg gyakorlatilag a
tolo-vontat6 hajok manéverezg-képessége hatarolja
be a biztonsagos rakodasi mivelet végrehajtasara
még alkalmas id6jarési és hullamviszonyokat.

A barkak a folyami forgalomban

A béarkaszallitd rendszerek barkainak nyugat-
eurdpai megjelenése a kilonbdz6 hajozési felligye-
leti szervek kezdetben igen élénk tiltakozésa koze-
pette ment vegbe. Ezeket a barkakat a nyugat-
eurdpai belvizi forgalomban nem felhasznalhato-
nak itélték meg a kovetkezdk miatt:

— nem mandéverkeépes,

— nem iranytarto,

— UtkOzés esetén nincsen védve,
— nincs horgonya,

— nincs biztonsagi felszerelése,
— nincs kormanya,

— nincs lakétere,

— nincs személyzete.

Mivel a barkék kialakitasa a fenti felvetések kap-
csan — el6re bocsatva, hogy ezek egyforméan vo-
natkoznak valamennyi barkaszallitoé rendszer bar-
kaira — alapjaiban kerddjelezte meg folyami hasz-
nalhatésdgukat, érdemes ezt a kérdest kissé részle-
tesebben megvizsgalni.

A jelenleg Gizemeltetett barkaszallité rendszerek
barkai tulajdonképpen Uszd konténerek, és igy a
lehet6 legegyszerlbb, hasabos kialakitastak.
A LASH barkak jellegzetessége, hogy négy sarkuk-
ban egy-egy felul kapos végl tdmoszlop helyezke-
dik el, amely mintegy 17 cm-rel a fenék alatt vég-
z6dik.

A LASH és a SEABEE béarkéak felszereléséhez
Kisméretli kotélbikak és csorl6k tartoznak. Az
egyik legnagyobb gyart6 cég, az amerikai
»Equitable Equipment Co.” &ltal a ,,Central Gulf
Steamship Co.” részére épitett barkdkat 5 tonnas
csorl6kkel és csorlénként 40 m kotéllel szerelték
fel. A barkdkon horgony, més navigéciés berende-
zés és kitiz6fény nincs. Hidnyzik tehat a kormany-
berendezés is. A kett6s fenék és — amennyiben
van — a kettds oldalfalak, illetve az orr- és fartér
(amelyek ez esetben megkilonbodztethetetlenek)
hossziranyu meéretei joval kisebbek a folyami bar-
kakéinal. Ezért példaul a nyugatnémet belvizi ha-
tosdgok — melyek az els6k kozott talaltak szembe
magukat e problémaval — a fennall6 el6irasoknak
megfelel6en a barkahordoz6 rendszerben barkéak
belvizi hasznélatat altalaban nem engedélyezték,
hanem az els6 id6kben egyes konkrét esetekben kii-
I6n engedélyeket adtak ki.

Ezt a kérdest azért érdemes kilon megemliteni,
mivel megoldast éppen a forgalom megfelelé meg-
szervezése (tjan nyert.

A f6 szempont ugyanis az, hogy béar a barkak
egyedi Uzemeltetése hosszabb szallitasi tAvon nem
lehetséges, azonban kotelékbe rendezve a helyzet
alapjaiban megvaltozik. A kotelékek menettulaj-
donsagai, ugymint az ellenallas, irdnytartas joval
kedvez6bbek az egyedi bark&énal, ugyanakkor
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minél nagyobb egy kotelék, annal kisebb szerepe
van az egyes barkak formai kialakitasanak.

Az eurdpai belvizek szempontjab6l azonban
mindenképpen kivanatos egy, a lehet6ségek sze-
rint &ramlastanilag kedvez6 kialakitdst és hor-
gonnyal is rendelkez6 orr-részt biztositani a kotelé-
kek szamara. Duisburgban erre vonatkozo6an kiter-
jedt kisérleteket végeztek [9], amelyek soran a ko-
telék elé felcsatolhatd orr-részt is kialakitottak.
Ez gyakorlatilag egy szabvényos ,,Europa”-barka
eleje lett volna, mintegy 18—19 méteres hosszUsag-
gal. Az emlitett el6tét 4 km/h sebességli vizben
a LASH barkakbol allé koételék parthoz viszonyi-
tott sebességét hegymenetben 83%-kal, a SEABEE
barkakbol all6 kotelékét 35%-kal javitotta. Ugyan-
akkor, hogy a forgalombiztonsagi el6irasoknak is
eleget tegyenek, az elGtétet horgony- és navigacios
berendezessel tervezték felszerelni. Az ezzel az el6-
téttel ellatott, csak barkahordozo rendszer(i béar-
kakbdl allo, an. tiszta kotelék a nyugat-eurdpai bel-
vizeken a hajozési szabalyok betartasa mellett ha-
jozhatott volna.

Az el6tétek alkalmazédsa azonban nem valo6sult
meg. Ennek egyrészt az az oka, hogy a mindig kell§
idében és helyen val6 biztositdsuk az — egyebként
mas célra nem hasznalhatd6 — el6tétek igen nagy
szamat, vagy pedig a forgalom szervezésének me-
revsegét, nagy adminisztracio igényét jelentette
volna. Ehelyett igen kézenfekvé megoldasként je-
lentkezett a vegyes, vagyis barkahordozé barkak-
bol és normél folyami barkakbol all6 kotelékek
Osszedllitasa.

A folyami barkak szama az eddigi forgalmi teri-
leteken igen nagy és ezért térben és idében jol hoz-
zaférhetok. A hatosagilag el6irt feltételek és a
nautikailag kivanatos ,.elGtétek” hasznélatara te-
hat a hagyomanyos tolobarkék gyakorlatilag adot-
tak. Egy ilyen, jellemzének mondhaté rajnai kote-
léket mutat a 10. abra, amelyen egy tolohajoval
nyolc LASH és két hagyomanyos béarka lathato.
Ma a vegyes kotelékek szervezése jelenti minden bar-
kaszallito folyami forgalomszervezés alapjat.

A barkaszallito rendszer(i barka forgalménak
kérdése tehat tgy vetédik fel, hogy lehet-e biztosi-
tani a kell6 idében és helyen a vegyes kotelékek
képzési lehet6ségét. Végsd soron ez megegyezik az
elotéttel kapcsolatos szervezési feladattal, a jelen
esetben azonban a helyzet ettdl eltérd. Az eurdpai
és az észak-amerikai belvizeket vizsgalva — tehéat
ahol jelenleg barkaszallit6 rendszerek miikédnek —,
a folyékon méar meglevé hagyomanyos flottak, a
barkahordozé rendszerek jelenlegi forgalmi volu-
mene mellett, gyakorlatilag biztositjdk a vegyes
kotelékek képzését. Altalanos esetben feltételezhet-
juk, hogy egy adott viszonylatban hagyomanyos és
barkaszallito forgalom is lebonyolithatd.

Ebben az esetben a vegyes kotelékek képzési le-
het6sege — kell6 rugalmassag mellett — annal na-
gyobb lesz, minél kisebb a barkaszallitd rendszer
viszonylagos forgalmi sulya, illetve minél kisebb
sullyal jelentkezik a lekotott eszkozok tekinteté-
ben. Ezt a kotelék-képzési lehetbséget egy bizonyos
biztonsagi tényezdével lehet szemléltetni, ami meg-
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10. abra. Vegyes tolékételék a Rajnan

adja, hogy a hagyoméanyos folyami koételékek ma-
ximalis barkaszallité rendszer( barkafelvételi lehe-
t6ségének és tényleges részesedésének kiilonbsége
hany szazalékat teszi ki a tényleges részesedésnek.
Ha példaul a barkaszallité rendszer az adott fo-
lyamszakaszon az 0sszes szallitdsi volumenbdl
20%-kal részesedik, afenti biztonsagi tényezd 160—
330% — azzal a feltétellel, hogy egy adott kotelék
hordképességét a barkaszallitasi rendszer(i barkak
atlagosan 30%-ban teszik Ki.

Ennél kedvez6bb adatok jellemezték 1972 ja-
nuarjéban a rajnai barkahordozo forgalmat, ameny-
nyiben az 579 hagyomanyos barka mellett 230
LASH bérka volt a folyén [8]. Ha egy tolobarkat
harom LASH barkaval tekintlink egyenértékinek
— ami jo megkozelitéssel aranyos a szallitéeszko-
z0k kapacitasaval — a forgalmi részesedés 13—
15%-ra tehetd.

A rajnai vegyes kotelékképzést egyébként az a
tény még kézenfekvébbé tette, hogy a Ruhr-vidék
és a torkolat kozott igen nagy volumend szallitas
folyik, amely ezenkivul a kiindul6 pontokon ipari
kikotékre tamaszkodik. Itt mar a barkaszallito
rendszer bevezetése el6tt megvaldsult a szinte me-
netrendszer(i, az egyik végponttdl a méasikig meg-
bontas nélkil kozlekedd kotelékek fogalma. Nem
volt més hatra, mint erre a mar meglevé forgalmi
vazra ,,ratenni” a barkaszallité rendszert. El6bbi

éldank nyelvén ez azt jelenti, hogy az egyes kote-
ékekben a barkahordozo barkéak hordképessogének
részaranyat novelni lehet, ami a 10. abran lathato
kotelék esetében kb. 55—60%.

Az el6z6ekb6l az is jol érzékelhet6, hogy egy
autark barkaszallitasi folyami rendszer — az
eurépai belvizek mai nautikai kévetelményei mel-
lett — gazdasagilag igen hatranyos lenne.

Erdekes még megjegyezni, hogy a Mississippin,
ahol szintén intenziv barkaszallito hajézast tala-
lunk, a leirt forgalmi problémék nem jelentkeznek.
Egyfel6l az amerikai belvizi hajozas igen gazdag
tapasztalatokkal rendelkezik a toléhajézés terén,
és a Mississippin tolt kételékek hordkepessége egy
nagysagrenddel meghaladja a nyugat-eurdpaiakat,
maésfeldl ott a barkak felszereltsége egyébként sem
alapvet6 kérdés. A horgony nélkili barkék kezelése
elfogadott — hasonloképpen gyakori példaul a
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barkédk kitoldsa a lapalyos partra, kikotésik he-
lyett.

A kiszolgaland6 folyami kikot6kkel
kapcsolatos kérdések

Le kell szogezniink, hogy a jelenleg tGizemeltetett
barkaszallito rendszerek altaldban véve igényesek a
folyami kikot6kkel szemben. A béarkakban hor-
gonyberendezés és Kitliz6fények hijan biztositani
kell olyan védett vizterlletet, ahol a rakodasra,
illetve a kételékre varakozas alatt allhatnak. Ebbdl
a szempontbdl szamitasba johetnek Kiépitett, de
rakodoberendezéssel nem ellatott partfalak, me-
dencék vagy kikotébojak és colopok, amelyek meg-
felel6en korulhatérolt vizterileten bellil helyezked-
nek el. Ha megvizsgaljuk a belvizi kikdtéket, meg-
éllapl’thatéuk, hogy jelentGs reszik csak Kisebb-
nagyobb beruhazasok aran valik alkalmassa a je-
lenlegi béarkaszallitdo rendszerek barkainak foga-
dasara. Itt érdemes megjegyezni azt, hogy ez az
,uszokonténer” elv megvalosulasanak eredménye.
A ,folyami barka” elv alapjan feléptil§ barkaszal-
litdé rendszer gyakorlatilag mentes lesz ett6l a prob-
[ématol.

A kiszolgdlandé folyami kikoték kivalasztasa
hatassal van a folyamon lekotott barkapark nagy-
sagara. Ha a folyami kikotéknek a torkolattél mert
viszonylagos tavolsagat r/rmexmal (r: az adott
kikot6 tavolsdga ; rmax a legtavolabb fekvd kikotd
tavolsaga), az adott kikotdben lebonyolitott vi-
szonylagos aruforgalmat pedig Qi/Q-val (Qi az
adott kikot6 forgalma ; Q a barkaszallitd rendszer
dsszforgalma az adott folydn) jeldljuk, a legtavo-
labb fekvd kikoté helyzetének a barkapark nagysa-
gara gyakorolt hatdsat a 11., 12. és 13. abrakon
mérhetjik le. Az egyes dbrakhoz tartoz6 viszony-
lagos értékek (harom kikot6 esetében):

Abra  Kikoték r Q
Amax Q

11. 1 0,2 0,1
2 0,5 0,2

3 1,0 0,7

12. 1 0,6 0,1
2. 0,8 0,2

3. 1,0 0,7

13. 1 0,6 0,5
2. 0,8 0,4

3. 1,0 0,1

Mindharom &bra azt mutatja, hogy egy bizonyos
aruforgalom-nagysag alatt a maximalis szallitasi
tavolsag novekedése — a vizsgalt hatarokon be-
[0l — nem jar barkapark-novekedéssel. (A vizsgélt
Thax értékek 1000 és 2000 km kozott voltak.)
A 4Q nagysagrendd aruforgalom esetén, 100%-0s
maximalis szallitasi tavolsag-novekedés mellett a
barkapark ndvekedése all. &bran 16—17%, a 12.
abran 32—34%, a 13. dbran 20%. Ugyanakkor a
13. bran a 2Q és 4Q aruforgalomhoz tartoz6 barka-
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rendszer folyami bérkaszikségletére (a)

IS. abra. A legnagyobb szallitasi tavolsag batasa a barkaszallito
rendszer folyami barkasziikségletére (b)

13. 4bra. A legnagyobb szallitasi tavolsag hatasa a barkaszallito
rendszer folyami barkasziikségletére (c)

parkok nagysaganak abszolut értéke kisebb, mint a
mésik két abra szerint.

A forgalom eloszlasat — aminek donté szerepe
van az eszkozigenyességben — jol jellemzi a koze-
pes szallitasi tavolsag, amelyet az

m

)):1
Ner= Q

képlettel képezhetiink (to — a folyami kikdték
szama).

Ennek a paraméternek a folyamon lekotott bar-
kapark nagysagéra valé hatasat a 14. abra mu-
tatja. Miként a maximalis, agy a kozepes szallitasi
tavolsag is az aruforgalom nagysagaval egyutt adja
meg a barkasziikségletet. A 8. dbran bemutatott
egyenesek egy bizonyos kikot6i tavolsageloszlas
mellett tetszOleges kikdténkénti aruforgalom-elosz-
lasra érvényesek. A kikdtok tavolsaga eloszlasanak
véaltozasa maga utan vonja az egyenesek helyzeté-
nek valtozasat.
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14. dbra. A kozepes széllitasi tavolsadg hatdsa a barkaszallito
reudszer folyami barkaszukségletére

Az egyeneseknek két tulajdonsdga minden vizs-
galt esetben azonos marad:

1. a barkapark abszolut értéke azonos kozepes
szallitasi tavolsadg mellett egyenesen aranyos a
forgalmi volumennel, vagyis
N folyam = b" 1
ahol Moyam a folyamon lek6tdtt barkak
szama ;

2. az Afoyam=/(rk6z) fliggvényt add egyenesek
délésszOge egyenesen aranyos a forgalmi volu-
mennel, azaz Alfoyam= f2Qrkéz.

E Kkét tulajdonsdg eggyé olvaszthatdé annak fi-
gyelembevételével, hogy Q= 0 esetén Afliyam= 0.

Meg kell jegyezni, hogy mig a 7. abran levé fo-
lyami barkapark-eloszlasi diagramot dinamikus,
tehat a forgalmi helyzet valtozasait kévetni tudo
szdmitasi madszer segitségével kaptuk, ez utobbi
osszefliggéseket sztatikus modszer alkalmazasaval
nyertik. Ezért ezek az eredmények csupan tenden-
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cigjukban fogadhatok el. Ennél a vizsgalatnal
azonban a dinamikus mddszerek alkalmazasa igen
komoly megoldand6 feladatokat vet fel.

AjovE jarhato Utja a tavolsagi tényezbkkel szem-
ben elérelathatdlag az idétényezOk vizsgalata lesz.
Ez anndl is ink&bb sziikségszer(i, mivel igy egységes
rendszerbe lehet foglalni a kulénbozd tavolsagi,
sebességi jellemzdket, a kezelési id6ket, az inditasi
kozoket stb. A Kkikot6i kezelesi idok kérdése igen
fontos a barkaszallit6 rendszerek hatékonysaga
szempontjabol. Ez érthet6 is, hiszen nyilvanvalo
Osszefuiggesben vannak a béarkaszikséglettel.
A barkak minél gyorsabb feldolgozésa érdekében
specialis rakodohelyeket terveztek, amilyen pél-
daul San Franciscoban (igaz, nem folyami Kikoté-
ben) tizemel. Ez fedett medence, ahova a barkakat
rakodasra beallitjak. A fedél alatt hiddaru jar,
amely a barka-vasut, barka-gépkocsi, barka-raktar
és viszont rakodasokat végzi. A leirt rakodési tech-
noldgia megvalésitasa jelentékeny beruhédzasokat
igényel, ezért ennek hatékonysagarol ma még korai
lenne &llast foglalni.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Az 1975. évi orszagos kozuti keresztmetszeti forgalomszamlalas

BIKO MIHALY —KOIfO ZSVARY VILMOS — KOKEN CSABA

1 BEVEZETES

Az (tépitésre és fenntartasra rendelkezésre allo
dsszegek hatékony felhasznalasanak biztositasa ér-
dekében nélkildzhetetlen az egyes utak jelenlegi és
varhato forgalmi terheléseének ismerete.

Annak érdekében, hogy a sziikséges tervezési
adatok birtokéba juthassunk, rendszeres forgalom-
kutatast kell végezni. Ennek szikségességet ha-
zankban mar kozel sz&z éve felismerték a kozuti
kozlekedés tervezésével foglalkozd szakemberek.
Most, a motorizacié fejlédesének fellendulé sza-
kaszadban még inkabb sziikséges a kozuti forgalom
kutatdsa, rendszeres és modszeres fejlesztése, vala-
mint a kapott adatok gazdasagos és ésszer( fel-
hasznélésa.

Hazankban a kozuti forgalomszamlalas igen
hossz(l idére tekinthet vissza. Az els6 forgalom-
szamlalast 1876-ban, a masodikat 1894-ben tartot-
tak, az akkor még kizardlag fogatolt forgalmu uta-
kon.

A két vildghaboru kozott 1927/28-ban és 1935/
36-ban kerdlt sor hasonld koziti forgalomstatisz-
tikai adatfelvételre.

A kovetkezd, 1955—56. évi orszagos forgalom-
szamlalas modszere eltért a kordbbiaktol. E mad-
szernek lényege, hogy a rovid idejd szamlalasokat a
megfelel§ napszak-, napi — és havi szorzészamok-
kal évi atlagos értékre felszoroztak, figyelembe véve
a forgalomnak napkozbeni, a hét egyes napjain,
illetve az év kulonbdz6 hdnapjaiban tapasztalhatd
ingadozasat.

1963-ban és 1970-ben a szamlalast az el6z6 mdd-
szer tovabbfejlesztett valtozata szerint végezték.

llyen el6zmények utan kerdlt sor 1975-ben a
nyolcadik orszagos kozuti keresztmetszeti forga-
lomszdmlélasra. A munkat a KPM Koézati Féoszta-
lydnak megbizésa alapjan a KOTUKI és a KPM
Kozuti Igazgatdsagok végezték.

2. MODSZERTANI ELOKESZITES

A KOTUKI-ban 1973-ban folyt ,,A keresztmet-
szeti forgalomszamlalasi mddszerek tovabbfejlesz-
tése, kulonos tekintettel az automatikus szamlalé-
készlilékek alkalmazésara” cim( téma mudivelése.
Ebben attekintettlk és elemeztiik a hazankban és a
kulfoldon folyd jelent6sebb forgalomszamlalasok
modszerét, majd javaslatokat adtunk az 1975. évi
orszagos forgalomszamlalas el6készitésével és vég-
rehajtasaval kapcsolatos egyes kérdésekben. A leg-
fontosabb javaslatok:

— a szamlaléas rendszerére,

— a forgalmi jelleg meghatéarozésara,

— egyes szamlalasi szakaszok 0sszevonésara,

— a forgalomszamlalé automatak miikodésének

rendjére és

— a szamlalélap kialakitasara

vonatkoztak.

Az alabbiakban roviden osszefoglaljuk e javas-
latok f6bb elemeit.

A szamlalas rendszeréul tovabbra is a forgalom-
ingadozas torvényszer(ségein alapuldé modszert
javasoltuk, amely szerint a torvényszerlségeket
megallapitd, un. T-allomésok és a kisminta véte-
lére szolgal6, un. M-allomasok kombinécidjaval és
egymashoz-rendelésével érhet§ el az optimalis
megoldas.

Az emlitett szdmlalasi rendszerben kulcsszerepe
van aforgalmi jelleg kérdésének. A forgalmi jelleg
meghatarozasa azon alapul, hogy két meghataro-
zott idépontban mért forgalom aranya jol jellemzi
a teljes forgalomingadozasi gorbét, amely a forga-
lom nagysagat az id§ flggvényében mutatja.
llyen mér6szdm a hazénkban régéta alkalmazott
aduléidényi tényezd:

FhVIll

FhV+FhVi

2

ahol Fhv, FhVI és FhVIII
sorrendben a majusi, janiusi és augusztusi hét-
koéznapi forgalom.

A forgalom heti lefolyasat hasonl6 médon lehet
leirni. A hétvégi forgalom relativ nagysagat jol jel-
lemzi a kovetkez6 tényez6:

Bv= —-------

ahol a szdmlaléban az augusztusi vasarnapi forga-
lom, a nevezdben az augusztusi hetkdznapi forga-
lom szerepel. (A hétvégi forgalom tényezdjekent
kordbban a Bvtényez0 reciprokat hasznalték br je-
I6léssel).

Ezen tényezO6k alapjan az Utszakaszok (a korabbi
jellegbeosztashoz képest modositott) forgalmi jel-
leg-kategdridkba sorolhatok.

A modszertani el6készités sorén javaslatot tet-
tink egyes szamlalasi szakaszok Osszevonasara. Az
dsszevonando szakaszok kivalogatasa azon az elven
alapult, hogy nem célszer(i két kiilén szomszédos
szamlaléallomast mdkdodtetni, ha forgalmuk kozel
azonos (a kulonbség a szamlalasi hibaval azonos
nagysagrendu).

Az ezzel kapcsolatos szamitdgépes vizsgalat utan
ellendriztik, bogy a gép altal javasolt dsszevonasok
mit jelentenek a valosagban. Figyelembe vettik
még az 1963 és 1970 kozotti forgalomfejlddést, és
ha ez két szomszédos allomason jelentésen kulon-
bozott, az dsszevonast nem javasoltuk. Tekintettel
voltunk maés kritériumokra is (megyehatarok, fé-
halézati utak egymaskoézti csomopontjai mindig
szakaszhatarok stb.). Ezek utan mintegy 300 &llo-
méas érvényessegi szakaszanak Kiterjesztését, illet-
ve ugyanennyi allomas megsziintetését javasoltuk.

A forgalomszamlalo automatdk mi(ikodtetésének
rendjére vonatkozd korabbi javaslatok Iényegében
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megegyeznek ,,A forgalomszamlalas végrehajtasa”
fejezetben (3.3.2) leirtakkal, ezért ezt a kérdeést itt
nem részletezzik.

A forgalomszamlalo lapok kialakitasaval kapcso-
latban az alabbiakat kell megemliteni:

— A szamlal6 automatak altal szolgaltatott ada-
tok feljegyzésére Gjfajta szamlaldlapot (jegy-
z6konyvet) kellett kialakitani.

— A kézi szamlalé lapon a szamitdgépes feldol-
gozashoz valo adatel0készités egyszer(sitése
érdekében Gjabb kodkockékat kellett kiala-
kitani.

— A Kkézi szdmléldlapon a forgalom jarm(fajtan-
ként! Osszetételének megvaltozdsa miatt az
egyes rovatok aranyat modositani kellett, pl.
a személygépkocsik feljegyzésére szolgald
rovat szelessége 6 kockarél 10 kockara
nott.

3. A SZAMLALOALLOMASOK

3.1 A szamlaléallomasok tipusai

Az egységes szamlaléhalézat a kiilénbozé felada-
toknak megfelel6en differenciélt tipusu allomasok-
bol épult fel. Az allomésok tipusait az 1. tablazat
szemlélteti.

) 1. tablazat
A szamlaléalloinasok tipusai
Allomastipus Ib
Torvényszerliséget megallapité
(T) AHOM ASOK v 104
Ebbél: féellenérzé allom as 1
ellen6rzg allomas ... 25
fOAIlOMAS oo 78
cslcsbra-kiegészité program mai
mikodd T-allomas ... 51
Mellékallomasok (iv0l
Ebbél: kézi szamléalas (M1 allomas) 1449
automatikus szamlalas
(M2 —5 napos) . Ifilio
automatikus szamlalés
(M3= 2 Napos) v 3592
OSSZESEN vt ti705

Mint ismeretes, az orszagos kozuti forgalom-
szamlalas feladata az, hogy az orszag kozuthaloza-
tara forgalmi adatokat adjon.

A, T” allomasok feladata ezen bellil az, hogy a
szamlélas keresztmetszetében a forgalom térvény-
szer(iségeit — els6sorban az id6beli lefolyés vonat-
kozdsdban — feltarja, és a mintavételes alapon
nyugvé matematikai statisztikai maddszer alkal-
mazasahoz és a keresztmetszeti forgalomkutatas
szamara (ideértve a cslcsdravizsgalatokat is) vi-
szonyszamokat adjon.

Az M mellékalloméasok feladata az, hogy a T
allomasi szamlalasokon meghatarozott torvény-
szer(ségek (viszonyszamok) alkalmazasaval kell6
megbizhatdésagu forgalmi eredmények (ANF) kép-
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zését tegye lehetévé, forgalmi alapadatok biztosi-
tasaval.

Ezen belul az Mj tipusu mellékallomasok feladata
a forgalomnagysag, a jarmdfajtanként! Osszetétel
és a forgalom jellegének megéllapitasa, rovid idejd
kézi szamlalasokbdl.

Az M2és M3tipusi mellékalloméasok feladata a
forgalomnagysag megallapitasa, rovid idejl auto-
matikus szamlalasokbol.

3.2 A szamlaléallomasok helye

3.2.1 A ,,T” allomasok helye

A forgalmi torvényszer(ségeket vizsgalo T allo-
mésok elhelyezését ugy terveztik meg, hogy ezek
alkalmasak legyenek differencialt forgalmi jelen-
ségek vizsgalatara, és ennek megfeleléen a szlikse-
ges aranyban és szamban forduljanak el6 az egyes
alloméstipusok.

Az bdsszehasonlithatosag, az elmalt évek adatai-
val vald sszevetés biztositasa érdekében lehet6leg
megtartottuk az el6z6 orszdgos szamlalasok, il-
letve ,,a kozati forgalom folyamatos figyelemmel-
kisérése” targya kutatasi téma megfigyeléhaloza-
tanak 1974-ben is m(ikédé magasabb rendd allo-
maésait, szuikséges mértékben kijeldlve olyan Uj al-
lomasokat, amelyek miikédtetése kilonbdzd célu
vizsgalatokhoz (kis forgalma Utvonalak, varosi at-
kelési szakaszok stb.) szlikséges.

A 104 T allomas kilénbéz6 szempontbdl diffe-
rencialt megoszlasa a kdvetkez6:

cX) Telepiilésekhez viszonyitott elhelyezkedésiik
szerint:

1 Atkelési Gtszakaszon

1.1 Vérosi atkelési szakasz 26

12 Kozségi atkelési szakasz 19
Osszesen 45

2. Telepllésszéli utszakaszon

2.1 Vérosi teleplilésszéli szakasz 12

2.2 Kozségi telepuilésszéli szakasz 20
Osszesen 32

3. Kuls6 utszakaszon

3.1 Véroskozeiben 10

3.2 Nagykozség kozelben 15

3.3. Kiskozség kozelben 2
Osszesen 27

c? Utkategoriak szerinti elhelyezkedés:

1 Autopélyakon 5db (17 km/all.)

2. Autduaton 3db

3. Egyeb elsérenddifouton 40 db (47 km/all.)

4. Masodrendd féuton 37db

5. Osszekoté uton 19 db

c3 Forgalomjelleg szerint (a kordbbi definicio alap-
jan) :

A forgalmi jelleg(i utvonalon 25

B forgalmi jelleg(i utvonalon 48

(33km/all.)

(110km/all.)
(859km/all.)
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C forgalmi jelleg(i Utvonalon 8

D forgalmi jelleg(i utvonalon 9

E forgalmi jelleg utvonalon 10

c4) A motorosforgalom (ANF) nagysaga szerint
(db — 1974):

0— 199 —
200— 499 —
500— 999 6

1000— 1999 17
2 000— 3999 R
4 000— 7999 25
8 000—11 999 17
12 000—19 999 4
20 000—felett 2
Osszesen 103*

*104 T &llomas csak 1975 novemberében kezdte
meg makddését (Ml jell Gt Uj szakaszanak meg-
nyitasa).

cb) Az utvonal regiondlis forgalmi jelent6sége sze-
rint
(Az egyes T alloméasok, ha tobbféle jelent6ségik
van, tébbszor szerepelnek):

Nagyvarosi centrumban 7
Nagyvarosi kivezetd utvonal 13
Kisvarosi centrumban 5
Kisvarosi kivezetd utvonal 20
Kisvarosi, elsésorban Udil6 jelent6ségl cent-
rumban 2
Kisvarosi, Uduld kivezet6 tGtvonal 2
Nyéri tdul6éforgalmi atvonal 20
6szi-tavaszi turistaforgalma Gtvonal 12
Nagyfalvas mez6gazdasagi korzetben 16
Kisfalvas mez6gazdasagi korzetben 13

Ipari korzet Gtvonal, nagy teherforgalommal 22

Nemzetkozi teherforgalmi ttvonal 25
Nemzetkozi személygépkocsiforgalmi Gtvonal 36
Nagy folyok hidjain vagy korzetében n

Mint a szamokbdl Kitlinik, a legtébb T allomas
2 vagy tobb okbdl volt jelentds a regionalis vizs-
galatok szempontjabol. A kelléen differencialt T
allomasokon megallapitott forgalmi torvényszerd-
ségek alkalmasak arra, hogy alkalmazhatok le-
gyenek a mellékallomasokon megallapitott for-
galom é&tlagos napi forgalomra (ANF) valo felszor-
zashoz, valamint specidlis forgalomkutatasok és
vizsgalatok szamara.

3.2.2 Az ,,M” alloméasok helye

Az alloméstervet az Intézet altal kikuldott eld-
zetes terv és irdnyelvek alapjan a Kozuti lgazgaté-
ségok készitették el, mind térbeli, mind iddbeli vo-
natkozasban, majd megkuldték a KOTUKI-nak,
jovéhagyas céljabal.

Az elbzetes allomésterv az 1970. évi allomasterv
alapjan készllt, a felhasznélasi igényeknek meg-
feleléen helyenként az érvényességi szakaszok,
illetve sz&mlalési helyek megvaltoztatasaval.

A szomszédos szakaszokat tobb helyen 6sszevon-
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tunk, ha ezek forgalma egymassal kozel azonos
volt. Az el6zetes tervbdl kiindulva, az alabbi fel-
adatokat kellett elvégezni:

— Biztositani kellett az 1974. évi folyamatos
forgalomszamlalas Méallomasainak azonos szelveny-
ben val6 tovabbi miikdését.

— Mivel a szdmlélas a teljes KPM uthal6zatra
kiterjedt, és ennek 1975. januar 1-i allapotat vette
figyelembe, az &lloméstervet és aszakaszbeosztast a
fenti id6pontig bekdvetkezett valtozasoknak meg-
felel6en kellett mddositani.

Alapelvnek kellett tekinteni, hogy a forga-
lomszamlalasi szakaszok hatérai ott valasztandok
meg, ahol a vizsgalt Gtszakasz forgalmaban Utcsat-
lakozas stb. miatt szamottevé valtozas mutatko-
zik. A forgalomszamlalasi szakasz kijelolése utan
kellett megéllapitani a szamlaldallomas helyét
agy, hogy forgalma a szakasz forgalmat reprezen-
talja. A szelvényhely foldrajzilag az 1970. évivel
lehet6leg azonos volt.

A szakaszbeosztést, illetve az alloméstervet in-
dokolt esetben olyan helyen is mddositottuk, ahol
az tallapotban valtozas nem kovetkezett be, de a
forgalom valtozasa vagy egyéb ok a modositast
indokolttd tette. Mindazondltal torekedtiink az
1970. évi alloméstervvel valo lehet legteljesebb
azonossagra, hogy a statisztikai adatsor folyama-
Itos markadjon, az eredmények 0Osszehasonlithatok
egyenek.

y allomésok helyének felllvizsgalatakor ellen-
6rizni kellett, hogy a kijelolt helyen automatikus
szamlalokészulék telepithet6-e, van-e a szelvény-
ben vagy kdzvetlen kozelében fa, jelz6tablaoszlop,
villanyoszlop,'telefonoszlop stb., amelyhez a ke-
szulék hozza lancolhat6. Osztottpélyas Ut esetén
ket készuleket terveztink. Kiemelt szegély, illetve
varosi villamosvasut esetén automata altaldban
nem telepithetd. llyen helyeken kézi szamlalast
kellett betitemezni.

Az ,,M” alloméasok tipusanak megvalasztasa

Miutan az &llomasok helyének bejeldlése meg-
tortént, kovetkezett annak megvalasztasa, hogy az
adott szamlaléhelyeken milyen tipust allomast
kell telepiteni. Ezt a feladatot is az lgazgatosagok
végezték az aldbbi irdnyelvek szerint:

— Az allomésoknak mintegy 20%-a MI allomés
volt (5+1 nap kézi szamlalas). Ml allomast kellett
kijelolni a fouthalozati szamlalohelyek 1/3-4n,
az Osszekotd utakon levd szamlaldhelyek 1/5-én,
valamint a bekot6utakon, lgazgatésagonként
15 db-ot.

— Az allomasok mintegy 25%-a M2 tipusu allo-
més volt. M2 allomast kellett elhelyezni a T allo-
masokkal azonos szelvényben, tovabba a féuthalo-
zat 0sszes olyan allomésan, ahol nem Ml tipusu al-
lomas van, valamint az 6sszekodtd utak allomasai-
nak 20%-an. Ez ut6bbiak a forgalmasabb 0Ossze-
kot6utak voltak.

— Az dallomasok maradék 55%-a M3 tipusu
mellékalloméasként miikodott. llyeneket kellett el-
helyezni az 0sszekotbutak kevésbé forgalmas
60%-4an, a bekotduti allomasok mindegyikén, Ki-
véve a 15 Ml allomést.
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Az egyes Utkategoridkban az allomésok éatlagos

sy s

slir(iséget a 2. tablazat tlinteti fel.

2. tablazat
A mellékallomasok atlagos tavolsaga
Atlagos
alloinastavolsag (km)
Utkategoria
Kézi ?nuatt%- Osszes
M-all. M-all M-all.
E(’Sutak .................................. 12,1 7,0 4,4
Osszekot6 utak .o 24,1 6,8 5,3
Bekoté és allomasi utak 19,3 2,7 2,4
OSSZESEN oo, 19,1 53 4,2

Az ,,M” allomasok egymashozrendelése

Minthogy az M2 és M3 tipusu automatikus allo-
mésok a jarmUfajtankénti Osszetételt csak korla-
tozott mértékben tudjak megallapitani, szikség
volt arra, hogy minden M2 és M3 &llomést hozza
térben kozel es6, lehetéleg ugyanazon az Uton
fekvé MI alloméshoz rendeljuk hozz, és az ezen az
MI allomason észlelt forgalommegoszlast (jarma-
fajtanként) terjesszik ki a megfelel6 M2 és M3 &l-
lomasokra.

3.3 A szamlalasi program

3.3.1 A ,,T” alloméasok programja

A szamlalasi programokat az egységes allomas-
tipusok feladatainak szem el6tt tartasaval készi-
tettlk és készittettiik el. Ez hatarozza meg a szam-
lalasok hénapjéat, napjat, id6tartamat stb.

A T allomasok programjat kézpontilag készitet-
tik el, sokszorositottuk, és kell6 példanyszamban
megkuldtik az lgazgatosagoknak.

A T alloméasok programja:

a) alapprogrambdl,

b) csucsoravizsgalatot is végz4 allomasoknal
alapprogramhoz kapcsolt kiegészit§ program-
bol allt.

Az alapprogram harom tipusa:

1. f6ellendrz6 allomasi,

2. ellendrzd allomési,

3. féallomasi program.

A féellenérzé-allomés 1. 1—XII. 31-ig minden
nap m(ikodott, 6—20 6raig. Havonta 8 nap 24 6ras
szamlélés volt (6-t6l mésnap reggel 6 oraig).

A fbellendrzé-allomés évi Uzemideje 5949 Ora
(ateljes évi 8760 Ora 67,9%-a). Megszamoltattuk az
év nappali forgalménak 100%-at, az éjszakai for-
galmanak 26%o-4t.

Az ellen6rzé-allomasoknak az 1., I1., 111., XI. és
XI1. hénapokban havi 10, a IV—X. hdénapokban
havi 18—19 szamlalasi napot irtunk el6. A mellék-
allomasok mlkodtetésére vald tekintettel a prog-
ramban a honap osszes keddi és csutortoki napja
szerepelt. A szamlalasok Uzemideje 6—20 6raig ter-
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jedt. Havonta 4, illetve a nyari honapokban 8 éj-
szakai (24 oras) szamlélast is beiktattunk. Az E
alloméasok évi Uzemideje 3266 oOra (a teljes évi
8760 Ora 37,4%-a). Az év nappali forgalmanak
49%-4t, az év éjszakai forgalmanak 21%-at meg-
szdmoltattuk ezen az &lloméstipusokon.

A f6alloméasok részére az 1., 11., 111., XI. és XII.
hénapokban havi 5, a IV—X. honapokban havi
16—17 szdmldlasi napot irtunk el6. A mellékallo-
masok mUikédtetésére valo tekintettel a program-
ba;ﬁ a honap osszes keddi és csutortoki napja szere-
pelt.

Az FE, E és F allomasok éjszakai szamlalasai
egyUttesen az év 0sszes napjai mintegy 30%-ara
terjedt ki.

Az F &llomasok évi Uzemideje 284 ora (a teljes
évi 8760 Ora 26%0-a). Az év nappali forgalmanak
38,3%-4at, az év éjszakai forgalmanak 10,4%-at
megszamoltattuk ezeken az alloméasokon.

Az allomashalozat kiterjedtsege, tipusonkénti
megoszlasa, a szamlaléallomasok és a szamlalasi
napok egymashoz kapcsolddd rendszere lehet6vé
teszi a forgalmi torvényszerdségek kellGen differen-
cialt és szabatos meghatéarozasat, és a viszonysza-
mok mértékadd eredményre vezet6 alkalmazasat.

Csucsoravizsgalatok programja

A forgalmi vizsgalatok koziil egyik legkdltsége-
sebb a csucsdravizsgalatok, a legnagyobb forgalmua
orék forgalma nagysagéanak és idébeni jelentkezésé-
nek meghatarozasa, mértékadd eredmények el6-
allitdsa. llyen vizsgalat az orszagos forgalom-
szamlalasok és két orszagos szamlalas kozotti
években ,,a kozuti forgalom figyelemmel Kisérése”
c. téma keretében folyik. Ezekre a vizsgéalatokra
mind a tervezéseknél, mind a kapacitasszamita-
sokndl, mind pedig a forgalom elGrebecslésénél —
hétkoznapi és vasarnapi bontasban az analitikus
Gjtipusu forgalom-el6rebecslésnél — szlikség van.

A szamlalasi programokat Ugy terveztik meg
— az el6z6 évi szamlalasok csucsoraforgalom id6-
beni jelentkezését is feltlintet6 feldolgozés tabla-
zatainak analizalasa utdn — hogy a vizsgalt Gt-
keresztmetszet els6 200 legnagyobb forgalmu
oraja lehetbleg 100%-ban nagy valdszinlséggel
el6forduljon, a 200—500 dra pedig legalabb 33%-
ban. Ennek megfelel6en az els6é 200 dra mintavé-
tele 100, a 200—500 legnagyobb forgalma értéke
33, az 500—2000 értéke 15—20%-0s volt.

A csUcséraprogramok Ugy keésziltek, hogy az
FE, E, illetve F alapprogramokat sziikséges mér-
tékben kiegészitettiik, az analizis eredményei és a
forgalom jellegének figyelembevételével.

Mint kdztudomésu, az oracsucsforgalom id6beni
jelentkezése — az atlagos napi forgalomhoz valé
viszonyanak mértéke — er6sen fiigg az utak forgal-
méanak jellegétdl. Ezért az dracsucsvizsgalod allo-
masokat 3 tipusba osztottuk. A tipus egyuttal
meghatarozta, hogy melyik allomas mikor és mi-
lyen orakdzben szamol.

A tipusok a kdvetkez6k:

CSj tipushoz tartoztak
a nyari Uduléforgalmua, nemzetkozi forgalmu,
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altalaban a korébbi ,,C”, ,,D”, ,,E” forgalmi jel-
legl utak ;
CS2tipushoz tartoznak

féleg tavaszi-Gszi turistaforgalmd utak, altala-
ban a ,,B” forgalmi jelleg(i utak egy része;
CS3tipushoz tartoznak

féleg a gazdasagi forgalmi utak, teleptilések
bels§ forgalmi utjai, az ,,A” forgalmi jelleg(i utak
és a ,,B” forgalmi jellegli utak CS &llomésai. Az
utébbiak altalaban kisebb hétvégi forgalmuiak.

Az egyes CS programokban — az egyes honapok-
ban a jellegnek és a mintavétel aranynak megki-
vant mértékben — iranyoztuk el a hétféi, hétkoz-
napi, pénteki, szombati vagy vasarnapi (Unnep-
napi) szamlalasokat. Figyelembe vettuk az an.
szabadszombatos és nem szabadszombatos hetek
véltakozasat is.

Az el6bbiekbdl is kdvetkezik, hogy a 3 program-
tipus szamlalasi napjai és idékdzei nem voltak azo-
nosak. A sziksegleteknek megfelel6 mértékben
meghatéarozott programok jelent6s szamlalasi és
feldolgozési koltségmegtakaritast tettek lehetévé.
A csucsoraforgalmat is megfigyel6 T alloméasok
aprilis és oktober hénapok kozott (7 hdnap) dsszes
Uzemodraja (levonva a 20—6 ora kozotti ejszakai
szamlalast) — alapprogram + Kiegészité program
tipusnak megfelel6 havi, napi programeltérése-
ket — a kdvetkezd volt. Zardjelben kozoljik a nap-
pali 6rakhoz (6—20 Ora) viszonyitott szazalékot:

ECSt 2349 (788%) FCSj 2185  (73,2%)
ECS2 2297 (770%) FCS2 2167  (72,6%)
ECS3 2256 (756%) FCS3 2103  (70,5%)

A féellendrz6-alloméas alapprogramjanak csucs-
Oravizsgalatok részére sziikseéges Kiegészitése igen
kismértékd volt, tekintettel az id6beni kiterjedt
alapprogramra.

A nagyforgalmi hénapok id6ben kiterjedt alap-
programjara tamaszkodva tehat biztositottunk
olyan mintavételt, amely mértékad6 eredményhez
és osszefliggeshez vezet.

3.3.2 Az ,,M” allomasok programja

A munkaer6 biztositasanak megkoénnyitése cél-
jabodl konkrétan nem hataroztuk meg, hogy mely
napokon torténjék a szamlalas, tovabba nem volt
szukseéges az osszes alloméson egyszerre szamolni.
A szamlélas id6beosztasat az lgazgatdsdg hata-
rozta meg, az alabbi elvek figyelembevételével.

— A szamlalasokat keddi vagy csutortoki napo-
kon 7—11 és 14—15 o¢raig kellett tartani. Egy ut
szamlaloallomésain lehet6leg azonos idépontokban
szamoltak.

— Az M1 allomasokon 5 hétkdznap és 1 vasar-
nap kézi szamlalas volt. A hétkdznapi szamlalasok
majus, junius, jalius, augusztus, szeptember héna-
pokban 1—1 keddi vagy csutortoki napon torten-
tek. A vasarnapi szdmlalas augusztusban, a keddi,
illetve csutortoki szamlalas el6tti, illetve utani va-
sérnap volt.

A fent emlitett hénapok mindegyikében allomé-
sonként 1—1 szamldalast kellett tartani Ugy, hogy
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egy alloméason két egymas utan kovetkez6 szam-
lalas kozott min. 3 hét legyen.

Az M2 allomasokon 5 hétkéznapi automa-
tikus szamldalas volt. Ezek aprilis, majus, junius,
jalius, augusztus €s szeptember hénapokban keddi
vagy csutortoki napon torténtek.

A fent emlitett hénapokban allomasonként
Osszesen 5 szamlalast kellett tartani Ggy, hogy egy
allomason két egymas utan kovetkezd szamlalas
kozott min. 3 hét legyen.

— Az M3 allomasokon 2 hétkdznapi automati-
kus szamlélas volt. Ezeket az M2 allomasokéval
azonos honapokban, illetve napokon lehetett elvé-
gezni, ugy, hogy két egymas utan kovetkezd szam-
lalas kozott min. 6 het legyen.
lembe kellett venni az lgazgatosag rendelkezésére
allo automatdk szdmat. Legaldbb 20% tartalékot
kellett biztositani.

— Mivel az M2 és M3 allomésokon a szamlalas
automatakkal tortent és egy automatakezel0 sze-
mély egy nap &tlagosan 5 allomast latott el, cél-
szer( volt a szamlalasi idépontokat Gigy megvalasz-
tani, hogy az egyméshoz kozel levé allomésok azo-
nos idépontban makadjenek.

Az (zemeltetést Aaltaldban Gtmesterségenként
(Uzemmérnokségenkent) szervezték, tehat minden
utmesterség az automatak ra es6 hanyadaval a
sajat uthalozatan végezte a szamlélast.

4. AZ AUTOMATIKUS
FORGALOMSZAMLALASSAL
KAPCSOLATOS
SPECIALIS KERDESEK

4.1 A szamlaléautomatak kialakitasa

A KPM Kozuti F6osztaly megbizasabdl tobb éve
foglalkoztunk a hazai gyartmanya szamlaléauto-
matak kutatasaval, kialakitasaval és hazai gyart-
hatésagaval.

Kutatdsaink sorén eljutottunk az egyszer(
szamlalo, de nem regisztral6 készulék hazai gyar-
tasahoz. Ebbdl a tipusbdl 600 db-ot legyartattunk,
és az 1975. évi kozuti keresztmetszeti forgalom-
szamlalas vegrehajtasanal alkalmaztuk &ket, a
KPM Koézuti lgazgatdsagok kezelésében.

A készllék felépitése olyan, hogy kilon sza-
molja a keresztmetszetben athaladé osszforgal-
mat, valamint a 3 Mp-nél nehezebb gépjarmdve-
ket. A készllek pneumatikus érzékel6vel mikodik ;
a kozaton kifeszitett gumics6ében a jarmivek &t-
haladasara a lokéshullam a pneumatikus detek-
torba jut, ahol elektromos jellé alakul at.

Az elektromos jeleket a jelfogdval egybeépitett
szamlalo dsszegezi. A keészulekbe két db detektor és
két db szamlalé kerult beépitésre. Ezeket kulon-
boz6 érzékenységdre allitva, az egyik szamlalé az
dsszforgalmat, a masik pedig a 3 tonnanél nehezebb
gépjarmaveket szamlalja.

4.2 A szamlaléautomatak miikodtetése

Az M2 és M3 tipusu szamléléallomasokon a mar
ismertetett EGY—045 tipusu gumitdémlés forga-
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lomszamlalé automatékat alkalmaztunk. Az M2 al-
loméasok 5 alkalommal, az M3 tipustak 2 alkalom-
mal, keddi vagy csutortoki napon szdmoltak, az
adott nap reggelétdl a kovetkez6 nap reggeléig 24
oOrat. (Az automaték éjszakai megrongaldsa miatt
egyes lgazgatésagok teruletén a szamlalas id6tar-
tamat 12 drara csokkentettiik.)

Az automatakezel6k teendéi

Az automatakezel6k legfontosabb feladata a
rajuk bizott miikodéképes szamlaléautomataknak
a szamlalohelyre valé kihelyezése, m(ikodésének
ellendrzésével a szamlalas végén az automatak le-
olvasésa, Osszeszedése és a megfelel6 jegyz6kony-
vek kitoltése volt. Az automatakezel6k a szamlalo-
automatak miikodését és kezelését oktatas es a ké-
szulékhez mellékelt Gépkonyv alapjan sajatitottak
el. A forgalomszamlal6 automata erzékenységenek
ellendrzését és bedllitdsat hetente egyszer végezték,
a szamlalasi id6n kivil. A beallitas tényleges forga-
lom alapjan tortént.

Ellenérzé vizsgélataink azt mutattak, hogy a
készllék bedllitott allapota néhany napig meg-
marad, igy a készllék érzékenységét a szamlalas
kezdésekor Ujra beallitani nem kellett. A heten-
kénti ellen6rzés és bedllitds eredményét az ellendr-
zési napléba vezették be.

Mivel egy ember tébb (atlagosan 5) szamlalé-
automatat kezelt, a szamlaléallomasok nem egy-
szerre kezdték meg mUlikodéstiket, hanem koztik
bizonyos eltol6das volt, és a szamlalasok kezdé
idépontja nem volt pontosan megkdtve. Megkotott-
ség volt viszont az, hogy az 6sszes alloméasnak reg-
gel 6 és 8 ora kozott kellett megkezdenie m(ikodését.

Az automata szamlalast pontosan 24 (illetve 12)
6raval a kezdés utan kellett befejezni. Ha példaul az
automata beinditasa el6z6 nap 6 6ra 24 perckor
tortént, akkor a szamlalékat masnap 6 Ora 24
perckor kellett leolvasni.

4.3 A forgalomosszetétel reprezentacidja

Az automatikus szdmlaléalloméasokon nincs le-
het6ség a jarmifajtdk megkulonboztetésére, ezt
csak az Ml jel(i &llomésokon végzik. Az allomasok
mintegy 20%-&4n megallapitott jarmdfajtankénti
megoszlast kiterjesztjuk a tobbi 80%-ra is. Ez a
kiterjesztés ugy torténik, hogy egy Ml allomashoz
altalaban ugyanazon az aton 3—6 kozeli M2, illet-
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ve M3 alloméast rendelink ; ezek forgalomdssze-
tételét azonosnak vesszik a folérendelt MI &llo-
méséval. Ezért fontos kérdés, hogy a kivalasztott
MI allomasok hogyan reprezentaljak a teljes halé-
zat forgalom-megoszlasat, azaz milyen eltérések
fordulnak el6 az Osszetartozo kézi és automatikus
alloméasok forgalom-osszetétele kozott.

A kérdés megvizsgalasa érdekében az 1975. évi
szamlaléallomasi terv alapjan Bacs-Kiskun megyé-
ben mintegy 160 allomast valasztottunk ki, féuta-
kon és alsobb rend(i utakon. Ismeretesek voltak az
1970. évi forgalom-osszetétel ertékei. Az 1975-ben
kézi szamlalassal m(ikoéd6 allomasok forgalom-
Osszetételi értékeihez hasonlitottuk a megfeleld
M2, illetve M3 allomasok forgalom-6sszetételét.

Az alarendelt allomésok és a folérendelt alloméas
forgalom-osszetétele kozti kulonbség négyzetes ko-
zépertékének Utkategoriankénti atlagértékei a 3.
tablazatban szerepelnek. Az eltérések féutvonalak
esetén altaldban 5%0-nal kisebbek. A legnagyobb el-
térések a motorkerékparok részaranyaban vannak,
viszont ezek aranya 1970 6ta csokkend tendenciat
mutat. Az alsébb rend(i utaknal az eltérések vala-
mivel nagyobbak, mint a féutaknal, de a nagyobb
szazalék 1tt abszolut értékben kisebb mennyiséget
takar. Az eltérések mértékébdl megallapithato,
hogy a forgalom-0sszetétel reprezentacidja meg-
feleld.

4.4 Tengelyszamlalas

A szamlaléautomatak az elhaladt jarmQvek ten-
gelyeit szamoljédk, a forgalomszamlalas eredme-
nyeit viszont jarmd dimenziéban kell megadnunk.
Ehhez sziikség van a kiilénb6zd jarm(ifajtak atla-
gos tengelyszdmara, mivel az 1 jarmid—2 tengely
feltételezés tulsdgosan leegyszerdisitd lenne.

Az egy jarmdre jutd atlagos tengelyszam meg-
allapitasat célz6 szdmlaldsok majustol oktdberig
folytak az orszag kilénbdzé részein, kulénbdzé ut-
tipusokra (féhaldzati és alsébb rendd utak egyarant
szerepeltek). A kozel 50 alkalommal végzett ten-
gelyszamlalasok a T allomésok ellenérzésehez kap-
csolédva torténtek. Egy-egy alkalommal 100—200
jarmavet, illetve ennek megfelel6 tengelyt, 6sszesen
tobb mint 6000 jarmdivet, illetve 15000 tengelyt
szamlaltak meg. A tengelyszamlalas nem terjedt ki
azokra a kéttengely(i jarmikategériakra (pl. szgk.),
ahol kett6nél tobb tengely csak elvétve fordul el6.

3. tablazat

\z MI allomasok és a hozzajuk tartoz6 M2—M3 allomasok forgalomdsszetétel ént-k eltérése %-ban
(atlagos értékek)

Vizsgalt

Utkategoria a!lo-k
maso Szgk. Mkp.

szama
FOutak i, 66 51 6,2
Osszekoté utak ... 68 7,6 11,9
Bekot6 utak (gazd.j.) .... 9 10,0 13,2
Bekoté utak (uduld j) ... 5 8,5 8,4
Allomasi utak .o 10 19,0 26,4

A forgalomdsszetétel atlagos eltérése (% )

Auté- Konnyld Nehéz Pot- Nyerges

busz tgk tgk. kocsi \)/Iongt. Traktor
14 3,1 4,5 2,3 0,9 1,8
2,4 43 53 2,9 1,2 5,3
3,9 1,8 9,6 .21 17,2
2,4 4,7 5,0 4,1 15 49
3,8 4,3 21,0 2,7 0,3 17,1
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. 4. tablazat
Atlagos tengelyszamofe
Atlagos
Jarm (ifajta tengely-
szam
AULODUSZ o 2,14
KONNY T tGK oo 2,00
NEhEZ tK o 2,07
POtkocSis tgK o 4,10
Nyerges vontatd, kamion ... 3,43
Domper, traktor, kilonleges jarm @ .......... 3,67

A kézi forgalomszamlalé lap beosztasaval azonos
jarmikategoriak atlagos tengelyszamait a 4. tab-
lazat tunteti fel.

5. SZERVEZESI INTEZKEDESEK

Az orszagos keresztmetszeti kozati forgalom-
szamlalés szervezési, oktatasi, iranyitadsi munkait

— kozponti értekezleteken,

— igazgatosagi székhelyeken folytatott meg-
beszéléseken,

— helyszini és Uzemmérnokségeken folytatott
szemlékkel, tdjékozodasokkal,

— korlevelekkel,

— segédletekkel készitettik eld.

Az elbkészitd munkdk — ide értve az oktatas,
lgazgatdsagi tovabboktatas szervezési feladatait
is — Utemterv szerint és el6re meghatarozott sor-
rendben folytak.

A segédletek feladata, hogy a szamlalohelyek
— tipusuknak megfelel6 — Gzemét és a szamlalasi
tevékenység egyértelmiiségét szabalyozzak és biz-
tositsdk, ide értve az anyagellatas, ellendrzés,
adattovabbités szervezettségeét is.

Mind a szamlalohelyek Uzemét, mind pedig a
szamléalast szamlalasi utasitasokkal, ezekhez mel-
Iékelt segedletekkel egységesitettiik, iranyitottuk.
Mind a szamlalélapokat, mind az utasitasokat, se-
gédleteket, szdmlalasi programokat az Intézet bo-
csatotta az Igazgatosagok rendelkezésére. A segéd-
letek a kovetkezdk voltak:

a) ,,T" allomasok

ay) Szamlalasi utasitas 4 melléklettel (mintala-
pokkal).

a2) Fényképes segedlet a tehergepkocsik oszta-
lyozo feljegyzeséhez. llyen segédlettel az M1 tipust
allomasokat és oktatasi célbol és az ellenérzesnél
torténd figyelembe vétel végzett a Kozati Igazga-
tésagokat, Uzemmérnokségeket lattuk el, tovadbba
az orszagos keresztmetszeti forgalomszamlalashoz
kapcsol6dd tanacsi utak forgalomszamlalas-szerve-
z61t és résztvevdit.

b) ,,M” allomasok

A mellék- (,,M”) allomésok feladatuknak meg-
feleléen kilon utasitast kaptak, tekintetbe véve,
hogy az Ml allomasok kézi, az M2—M3 alloméasok
gépi (automatikus? forgalomszamlalast végeztek.

bl) Az Mi szdmlal6allomésok utasitdsa — meg-
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felel6 mddositasokkal — szervesen kapcsolodott a
., 17 &llomasok utasitasahoz.

b2 Az M2—3 szamlaléallomasok feladatuknak
megfeleléen kilon utasitast kaptak.

Urlapokat az Intézet bocsatott az Igazgatésagok
rendelkezésére.

6. HELYSZINI ELLENORZESEK

6.1 A kézi szamlalasok ellenérzése

Helyszini ellenérzések soran vizsgaltuk az utasi-
tasok, programok, el6irasok betartasat és azt, hogy
az &llomasok mlikodésének, személyi, targyi felte-
tele biztositva van-e.

Altaldban megallapithat6 volt, hogy az lIgazga-
tésagok feladataikat az adddo nehézsegek ellenére
teljesitették. Ha hianyossagot tapasztaltunk, arrdl
az lgazgatosagot tdjekoztattuk, sziikség esetén a
teend6ket megbeszéltik. Ebben a vonatkozéasban
feljegyzések alltak rendelkezésiinkre, és a kovet-
kez6 ellendrzésnél azt is vizsgaltuk, hogy a hia-
nyossag megsziint-e.

A szamlalasokat, illetve a szamlalohelyeket a ko-
vetkez6 szervek ellendrizték:

a) Uzemmérnokségek (Gtmesterségek). Ellendrz6
szamlalasokat ritkan tartottak. Az ellendrzés célja
els6sorban a szamlalasi tevékenység targyi és sze-
mélyi feltételeinek biztositasa volt.

b) Kozuti lgazgatésagok kozponti Ugyintézdi.
Az ellendrzés soran az lgazgatosagok — igazgatdsa-
gonkeént kulonbdz6 mértékben — ellendrzé szam-
lalasokat is tartottak.

¢) A KOTUKI, ellen6rzé szamlalasokkal.

A KOTUKI és a tertiletileg illetékes Kozuti
lgazgat6sag kozos ellenbrzést is tartott, amelyen
adott esetekben Utmesterségek, illetve (zemmeér-
nokseégek is részt vettek. A Kozuti Igazgatosagok
onalléan osszesen 183 ellendrzészamlaléssal egybe-
kotott ellendrzést tartottak. A KOTUKI 6nalléan
és a Kozuti lgazgatosagokkal kozdsen 6Gsszesen
177 T-allomési ellendrzést tartott. Az ellen6rzések
eredményét a kozolt grafikon tinteti fel (1. abra,
5. tablazat).

A szamlalohelyek szamlalasait 1/2és 1 6ras szam-
lalohelyekkel parhuzamos szamlalassal ellenériztik
ugy, hogy arrol az ellenérzéttek nem tudtak, majd
az adatokat 6sszehasonlitva a szamlalok eredmé-
nyeivel, az eltéréseket megbeszéltik. Forgalmi
irdny szerint elvégzett ellendrzésnél elsésorban azt
néztuk, hogy nagysagrendi eltérést nem tapasztal-
tunk-e, majd hogy helyesen soroljak-e be a feljegy-
zend6 jarm(iveket. A tobbfelé tapasztalhatd tipus-
hibakra kulon felhivtuk a szamlalok és az 1gazgato-
ségok figyelmét.

A Kiterjedt és viszonylag sr(, részletes ellendr-
zések fokozték a T-allomasi szamlalasok megbizha-
tosagat, és nagy bizonyossaggal megallapithato,
hogy az eredmények megbizhatéak, meértekadoak
és fedik a tényeket, tehat valosagos 0Osszefliggések
kimutatasara és részletes analizalasra alkalmasak.

6.2 Az automatikus szamlalasok ellenérzése

Az automatikus forgalomszamlalo késziilékek
m(ikodését a szamlalasi utasitas szerint minden
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I. &bra. Ae 1975. évi orszagos forgalomszamlalassal kapcsolatos ellen6rz6 szadmléalasok soran megallapitott hibaszazalékok (cgy-egy
irdny 1/9 éaras forgalmabol szamitva)

5. tablazat 6. tablazat
A ,,T” alloméasok szamlalasi hibainak nagysaga Az automatdk szamlalasi hibai
(kézi szamlalas)
o . Halmozott
. . Halmozott Eltéres ElStérd ulasok értékek
Eltérés El6tord uldsok 6rtékek (%)
(+%) db % db 9
db 90 db 9%
0-2 6 19 6 19
0—1 181 31,1 305 52,9 2-4 8 26 14 45
1—3 154 25,2 335 56,3 4—6 5 16 19 61
3—5 77 12,7 412 69,0 6—38 3 10 22 71
8—10 2 7 24 78
10—12 3 9 27 87
5—7 54 8,8 466 77,8 12—14 2 7 29 94
7—10 38 6,2 504 84,0 14—16 1 3 30 97
16—18 - - - 97
18-20 1 3 31 100
10—13 38 6,2 542 90,2
13—16 24 3,9 56() 94,1
16 —20 1 18 577 95,9 31 100%
20—25 10 16 587 97,5
25—35 u 18 598 99,3
35—45 5 0.7 603 100,0 is. Az ellenérzés eredményét formanyomtatvanyo-
) ) kon kellett feltlntetni. A 6. tablazatban példakep-
szamlalasi napon ellendrizték. Idonkent részlete- pen a miskolci Kozuti Igazgatésagon 1975 augusz-
sebb ellendrzésre is sor kerult, hogy attekintésiink tusdban végzett dsszehasonlitdo szamlalasok ered-

legyen a szamlalasi hibék szazalekos nagysagarol ményeit kozoljuk. 31 db szamlalokésziléket egyen-

9
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ként 100—300 tengely athaladasa utan ellendriz-
tek, 0sszehasonlitva a kézi és az automatikus szam-
lalds eredményét. A kézi szamlélast pontosnak
véve, az automatikus szdmlélas negyzetes kozép-
hibdja 8%-ra adoddott. Leggyakrabban a 0—4%
kozotti kis eltérések fordultak eld. A sz&mlalasok
mintegy 50%-anél a hiba 5%-nal kisebb volt.
10%-nal na%yobb hiba az esetek 22%-aban, 15%-
nai nagyobb eltérés pedig 5%-ban fordult eld.
A fentiek alapjan a szamlalas pontossaga kielegito-
nek mondhato.

7. AZ ADATOK FELDOLGOZASA

7.1 Adatel6készités

Az adatok el6készitése és feldolgozadsa a KO-
TUKI iranyitdsaval a Kozlekedésepitési Szervez6
és Adatfeldolgoz6 Egyestlésben (UTORG) folyik.
A Kitoltott szamlalélapok egyenesek ide érkeznek.
A lapok érkeztetés utdn kodolasra kerlilnek.
A szamlalolap kialakitasanal a kdodolas szempont-
jait az UTORG-gal egyeztetve mar figyelembe vet-
tuk. A kddolt kérdolapokat lyukkartyara, illetve
mégnesszalagra viszik, a feldolgozés ettdl kezdve a
cég SIEMENS—4004 tipust elektronikus szamité-
gépén torténik.

A lyukasztand6 adatok nagy mennyisége (Kb.
900 000 tétel) nem kevés problémat okozott.

7.2 A ,,T” allomasok adatainak feldolgozasa

A forgalomlefolyas torvényszerlségeinek meg-
allapitasara szolgal6é T allomasok adatainak feldol-
gozasa a teljes feldolgozas alapjat képezi, hiszen az
innen kapott tdrvényszerdségi szorzokat hasznal-
juk a mellékallomésok adatainak felszorzasara.
A T dallomasok adatfeldolgozasa az alabbi & 1épé-
sekbdl all:

a) Alloméasonként végzendé munkak

— A 24 o6rés szamlalasokbol napszaktényez6k
(a) szamitasa ;

— a 14 dras szdmlalasokbol a napszaktényezdvel
(@) napi forgalom szdmitésa ;

— heti atlag szamitésa a teljes hetek napi for-
galméabdl havonta ;

— napi tényez6k (b) szamitasa a tel jes hetek napi
forgalmabdl és a heti atlagforgalombal ;

— heti atlagszdmitds a nem teljes hetekre, a
keddi és a csutortoki napok forgalmabdl ;

— havi atlag szamitasa a hénap 0sszes szamla-
lasaibol ;

— évi atlag szdmitésa a havi atlagokbdl ;

— heti tényezdk (h) szamitasa az éves és a heti
atlagokbdl, 1V. és X. hé kozott minden

hétre ;

—shavi tényezdék (c) szamitasa az éves és a havi
atlagokbadl ;

— 0Osszevont tényez6k szamitasa:K =a b c,

K—abh;
— forgalomijelleg-tényezdk szamitasa ;
— csucsoravizsgalatok ;
— kilféldi jarmlvek szamlalt forgalmanak fel-
szorzésa.
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b) Osszesitd munkak

— Napszaktényezdk atlagolasa az osszes allo-
masra ;

— napi tényez6k é&tlagolasa a forgalomjelleg
szamijele szerint;

— heti tényez6k atlagolasa a forgalomjelleg be-
tdjele szerint ;

— havi tényez6k atlagolasa a forgalomjelleg
bet(ijele szerint ;

— 0Osszevont tényez6k atlagolasa a forgalomjel-
leg bet(ijele és szamjele szerint;

— kalféldiek tényezdinek atlagolasa.

7.3 Az ,,M” alloméasok adatainak feldolgozasa

Az M allomasok a forgalomnagysag megallapita-
séra szolgalnak. A kisminta adatait a T alloméasok-
nal az el6z0ek szerint levezetett tényezékkel sza-
mitjuk at atlagos napi forgalomra. A szamités az
alabbi 6 1épésekbdl all:

a) ,,MI” alloméasok feldolgozésa

— Szadmlalt 8 6rés forgalmak kiiratésa, forga-
lomjelleg-tényez6k szamitasa ;

— napi forgalmak felszorzéasa a napszak, napi és
heti tényezovel, a jelleg fliggvényében ;

— étlagos napi forgalom, szoras, relativ szoras
szamitasa, hibas adatok kivalasztasa ;

— a T allomasok szabatos és kis mintakbdl sza-
mitott forgalmanak 6sszehasonlitésa.

b) Az ,,M2—M3” allomasok feldolgozasa

— A folérendelt MI &llomas forgalmabol ab h
szorzokkal az Ml alloméson az adott M2—M3 szdm-
lalési 6rakoz forgalmanak szdmitasa ;

— az MI éallomés jarm(ifajtankénti forgalmabdl
tengelyszorzékkal —6sszegezett tengelyszam sza-
mitasa ;

— M2 éllomas forgalma= Ml all. forg.xM2 all.
tengelyszam/Ml all. tengelyszam ;

— ANF szamitas és ellen6rzés az Ml alloméshoz
hasonléan. A jelleg a folérendelt MI &llomasrol
veendod ;

—a T &llomasok szabatos és automatéval sza-
molt forgalméanak 6sszehasonlitésa.

7.4 Osszesit6 feldolgozasok

— A forgalom jarmdkilométerben kifejezett tel-
jesitményadatanak kiszamitasa, érvényességi sza-
kaszonkent, Utszakasz, utvonal, terlleti, Utkategd-
ria és Uthalozati osszesitések, atlagolasok.

— A héldzat szakaszainak terhelési osztalyokba
sorolasa, igazgatésadgonkeént, Utkategorianként,
jarmdfajtanként és dsszesitve.

8. AZ EREDMENYEK
FELHASZNALASA

A szamlalas eredményeit a korabbi gyakorlatnak
megfelelGen, statisztikai kiadvany formajaban és
tematikus térképeken tesszik kozzé.

A legfontosabb kozutakra vonatkozd forgalmi
adatok tobb szerv szaméra szikségesek. Az
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MEGYEK

1 Baranya
2 Bécs Kiskun
3 Békaé
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5 Csongrad
6 Fejér
7 Gy6r-Sopron
8 Hajdu-Bihar
9 Havas
10 Komérom
11 Nogréd
12 Pest
13 Somogy
14 Szahok:«-Szatmér
16 Szolnok
18 Tolna
17 Vas
18 Veszprém
19 Zala

50km

w abra.
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1 I60athal6zat egyszerlsitett forgalomterhelési térképe az 1915. évi orszagos forgalomszamlalas el6zetes megkozelité adatai alapjan
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0SzzSD forgalomszamlalas keresztmetszeti részé-
nek adatait az orszagos szamlélas szolgéltatja.
Hasonl6 adatokat kell megadnunk az ENSZ
Eurodpai Gazdasagi Bizottsagdnak (EGB) is.

Az orszagos forgalomszamlélds eredményeinek
varhat6 széleskorld felhasznalasat mutatja, hogy
mar a feldolgozas kozben is szamos alkalommal
keresték fel az osztalyt forgalmi adatokért. Ezért
szlikségessé valt egy elGzetes adatgy(ijtemény készi-
tése és kozzététele. Ez a kézi feldolgozas kivanal-
mainak és a rendelkezéstinkre all6 idének megfele-
I6en térben is id6ben csokkentett mintevételen ala-
pult.

Az elbzetes adatszolgaltatds az orszagos féut-
halézatra terjedt ki. A kézi modszerrel végzett fel-
dolgozasra ezen a halozaton atlagosan 25 km-en-
ként valasztottunk ki szamlaléallomast, az orszagos
forgalomszamlalasnak egyébként sCir(ibben elhe-
lyezett allomasai kozlil. Ez az allomassiriség biz-
tositotta a féuthaldzat forgalmanak a jelen célra
szlikséges kell§ reprezentécidjat. Az el6zetes adat-
szolgéltatdsba bevont szamlaléalloméasok szama
259. Ezeken az allomasokon kézi szamlalas folyt, a
gépi szamlalasokat az el6zetes adatok képzésébe
nem vontuk be.

A jelen feldolgozés alapjaul szolgald6 minta dan.
kisminta, azaz a majus és szeptember kozotti ho-
napokban Gsszesen Ot hétkoznap szamlalasi ered-
menyeit tartalmazza. A mellékallomasoknal ez a
szamlélasi programbdl természetszerileg adddott,
mig a T &llomasoknal a Kiterjedtebb programrol

valasztottunk ki 6t napot.

A rovid idejl szamlalasokbol az atlagos napi
forgalom képzéséhez sziikséges szorzotényezOk
szamitasa a feldolgozds legmunkaigényesebb és
végs6 fazisa. Az 1975. évi U) szorzotényezbk csak
kés6bb készultek el, ezért az el6zetes feldolgozast a
kozati forgalom folyamatos figyelemmelkiserése so-
ran felvett 1973—74. évi az 1975. évinél rovidebb
szamlélasi programbdl levezetett szorzotényezék-
kel végeztik.

Az el6zetes adatok kozott az egyes Utkereszt-
metszetek 1975. évi forgalma mellett kézoltik az
1970 6ta eltelt idészak alatt bekovetkezett forga-
lomfejlédés mértékét is. A személygépkocsi-egység-
ben kifejezett novekedés indexe a féuthaldzaton
1,61. Az osszes motoros forgalom ndvekedési in-
dexe a féuthal6zaton 1,66 volt. Ezen belll az 1970-
ben 1000 motjm/nap atlagos napi forgalomnal ki-
sebb forgalmu allomésokon 2,22-szeres volt az
1970. évihez viszonyitott forgalomfejlédés, a
1001—7500 motjm/nap forgalmu &llomasokon
1,70-szeres, 7500 motjm/nap folotti forgalmu allo-
masokon 1,44-szeres.

Az elGzetes adatok alapjan — megkozelité pon-
tossaggal — megallapithatd, hogy 1970. évi forga-
lomhoz viszonyitva a féuthal6zaton a személvgép-
kocsi-forgalom 2,13-szeresre, a tehergépkocsi-forga-
lom 147-szeresre, az autébuszforgalom 1,67-
szeresre novekedett ; a motorkerékparok for-
galma viszont 0,92-szeresre csokkent. A tehergép-
kocsi-forgalomban a konnyd teherforgalom emelke-
dett a legdinamikusabban (1,67-szeres), Ugyszintén

kozlekedéstudomanyi szemle

a poétkocsis és nyerges vontatok forgalma (1,60 ;
1,53) jobban novekedett az atlagosnal. Megallapit-
hatd, hogy a kisebb forgalmi utakon a forgalom
nagyobb aranyban névekedett. A forgalomnak az
Gthal6zaton val6 eloszlasat, illetve a legterheltebb
féatvonalakat szemlélteti a mellékelt térkép (2
abra).

OSSZEFOGLALAS

E tanulmanyban az 1975. évi orszagos kozuti
keresztmetszeti forgalomszamlalas el6keszitésének
és vegrehajtasanak 1974—75. évi munkajat foglal-
tuk 0Ossze. 1974 az el6készileti év volt, akkor kel-
lett eldonteni, hogy milyen modszerrel hajtjuk
végre 1975-ben az orszagos kozuti keresztmetszeti
forgalomszamlélast. Az alapmodszer adott volt: a
rovid idejd reprezentativ mintavételes eljarast al-
kalmaztuk, néhany madositéssal.

A munkaer6hiany komoly gondok elé allitott
benninket. Ezért az orszagos forgalomszamlélas
celjara 600 db kis gumitomlds forgalomszamlalo
automatat készitettink. A készilékeket Kozuti
Igazgatdsagonként, az Uthalézati hossz aranyaban
osztottuk szét.

A szamlalds modszertani el6készitéseként még
1973-ban maddszert dolgoztunk ki a szamlaléallo-
méasok mennyiségének kismeértékl csokkentésére.
Kidolgoztuk a foraalomjellegnek a megvaltozott
korilményekhez alkalmazkodé Uj definicidjat. Az
automatikus szamlalokészilékekhez mikodtetési
utasitast kellett késziteni. Nagy munkat jelentett
valamennyi KPM Kozuti lgazgatésag Forgalom-
technikai Osztalyan a szamlalokészulékek megis-
mertetése, probaszamlalasok végzése.

A szamlal6allomésok — a korabbi gyakorlatnak
megfeleléen — a forgalom torvényszertiségét meg-
allapitd T, és a kisminta vételére szolgald M allo-
mésokra oszlottak. Az 1975. évben m(ikoédd T allo-
méasok szdma 103, az M &lloméasok szdma mintegy
6700 volt.

A T allomésok helyének és szamlalasi program-
janak elkeszitese kozpontilag, az Intézetben tor-
tént. Az Mallomasok helyét es programjat az Inté-
zet altal adott iranyelveknek megfeleléen, a Kozuti
Igazgatosagok készitették. Az egységes szamlalas
és értelmezes érdekében tobb esetben valamennyi
Kozuti lgazgatosag illetékes részlegeinek részvéte-
lével értekezletet tartottunk a KPM-ben.

A szamlalés végrehajtadsadhoz kilonféle segédlete-
ket is készitettlink, ezeket kell6 példanyszadmban az
lgazgatdsag rendelkezésére bocsatottuk. (Fényké-
pes segédletek, T, MIl, M2—M3 allomasok szam-
laldsi utasitésai stb.) A szamlalasi idszakban az
Intézet és a Kozuti lgazgatdsdgok dolgozoi gyak-
ran ellendrizték a szdmlalast. Az esetleges hidnyos-
sagokat a munkavégzés kozben kikiiszoboltik.

A szamlalas eredményeit tartalmazé szamlalola-
pokat és jegyz6konyveket az UTORG-hoz érkez-
tettiik. A szamlalasi adatok feldolgozasara progra-
mot készitettlink, amelyet szélesebb korben valo
megvitatds utan az UTORG-nak adtunk at. E fel-
dolgozasi program alapjan kezdddtek el az UTORG-
ban a szamitasi munkak.
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Az eredményeket két Iépcsében tesszik kodzzé ;
el6szor kb. az elsé félév végén elézetes adatokat
adunk a féhalézatra, majd 1970 végére végleges
adatokat valamennyi kézUtra vonatkozdéan. A tér-
képmellékletek elkeszitése, a kartografiai mun-
kékra vald tekintettel, esetleg elhtizodik.

Az orszagos forgalomszamlalas soran az EGB és
az OSZZSD részére is adatokat szolgaltatunk.

A munkék végzése soran a KPM Kozuti FGosz-
tallyal, a KPM Kozuti 1gazgatosagok illetékes rész-
legeivel rendszeres, j6 munkakapcsolatot tartot-

A kozlekedés minden dgazaténak torténetét

szemléletesen
tanulmanyozhatja a budapesti

507

tunk. Itt kell megemliteni még a Kartogréfiai
Vallalatot és a Hatardrseget is.

A munka volumenére még jellemzd az a nagy
tomegl melléklet, amelyet a munkank soran szik-
ségesnek lattunk elGallitani és az egyseges szemlélet
erdekeben kozreadni.

Osszegezve: az 1975. évi orszagos kozuti kereszt-
metszeti forgalomszamlélds eredményeivel igen
megalapozott kozuti forgalmi statisztikai adathal-
mazt bocsatunk a kozutak tervezésével, Uzemel-
tetésével foglalkoz6 szakemberek és intézmények
rendelkezésere.

KOZLEKEDES|I MUZEUM

allandé kiallitasain

Nyitva — hétf6 kivételével — minden nap délel6tt

10 6rétol délutan 18 6réig
Varosligeti ki('jrl]t 11.

A KOZLEKEDESI MUZEUM tovabbi allandé kiallitasai a févarosban és

vidéken:

BUDAPEST — Foldalatti Vasiti Mizeum a Deédk téren. A kontinens els6
foldalattijanak emlékein kivil bemutatja az épilé Metrét is.

PARAD — Kocsimuzeum. A magyar fogatolt jarm(ivek és a kocsigyartas
torténeti emlékeinek gyljteménye.

KESZTHELY — Hajék a Balatonon. A balatoni hajozas emlékei, szamos

hajomodell.

NAGYCENK — A Széchenyi Istvdn Emlékmuazeumban allandé kézlekedési
kiallitds a nagy magyar kozlekedéspolitikus életm(ivének bemutata-

saval.
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ZIL tehergépkocsik fédarabjainak sorozatfel(jitasa

BOEONYIKANDRAS

Az orszag tehergépkocsi-allomanyanak legjelen-
tésebb részét — mintegy 20 000 db-ot — a Moszk-
vai Lihacsov Autogyar ZIL 130 és ZIL—MMZ-555
terméke képviseli. A ZIL tehergépkocsi tipusok
fenntartasahoz és tizemeltetéséhez évente kb. 17—
18 000 f6darab sziikséges, amelyeket az AFIT
debreceni XI11. sz. Autéjavito Vallalatdnak koz-
ponti Uzemében Ujitunk fel. Ezen programon bell
mintegy 4000 motor, 4500 hidraulikus szervokor-
many, 3—4000 els§ futémd, 3000 sebességvaltd és
1000 hétso futom(i készil évente.

A felljitott fédarabok futésteljesitményének és
felajitési arénak olyannak kell lennie, hogy ver-
senyképes legyen az Uj fédarabok egy kilométerre
esO fajlagos koltségével, a fédarabcserék munkadij-
koltségének és az ezzel kapcsolatos fuvardij-kiesés-
nek figyelembevételével is.

Ezt a kdvetelményt csak nagy sorozatd, zart tech-
nolégiai folyamatd rendszerben lehet biztositani,
ahol a szétszerelés, hibafeltaras, az alkatrészek fel-
Ujitasa, az Osszeszerelés és a végellendrzés megfe-
leléen gépesitett, célszerszamozott és miszerezett,
a bels6 anyagmozgatas pedig megfeleléen szerve-
zett, menetrendszer( és gépesitett.

Véllalatunk a 1V. 6téves terv mésodik felében
megépdilt Uj mlihelycsarnokokban rendezkedett be
a fenti célok megval6sitasara.

Szétszerel6-tisztité Gzem

A tehergépjarmUi-fédarabok, majd szétszerelésiik
utén az alkatrészek széllitasa és tisztitasa igen je-
lentds feladat a technoldgiai sorban. Vallalatunk az
autdjavitd szakman belll el6szor létesitett — a
mUszaki fejlesztési keret terhére — szétszerel6-tisz-
titd Uzemet, amely az alkatrészek, fédarabok szal-
lithsat és tisztitasat megfeleld gépesitési szinten
oldotta meg. A kb. 1000 m2alapteruletd tUzem ge-
rincét kétpalvas, nehéz konvejorok és fédarab-
szétszereld szalagok képezik, és ezekhez kapcsolod-
nak a kilonbozo tisztitd és méretellendrz6 egységek
(1. abra).

1/3. Seb. valté - kormany tuggésinpalya
1/4 Motor &thord6é segédpélya

2. Motor szétszereld pélya

3. F6édarab szétszerelé péalya

4. Gépi  konvejpr palya 5. Mosé

Hogy a f6darabok szétszerelésénél megfeleld
munkakdrulményeket lehessen biztositani, legelsé
feladat ezek alapos kiils6 tisztitasa, majd szétszere-
Iés nélklli bels6 tisztitasuk.

A kulsé tisztitas folyamataban a fédarabokrol az
olaj-, bitumen-, korom- és sarszennyezédeseket
csak két fazisban lehet eltavolitani. ElsO l1épésként a
fédarabok a beszallitdsat végz6 konvejorpalyara
telepitett szorofulkében egy vegyszeres (Limusol,
FVN 90 vagy Teroklar) kils6 permetezést kapnak
(2. abra). Ez a szennyezddéseket feloldja, és ezt
kovetben 80 atm nyomasu Diaflex ,,hidegvizborot-
vaval” megfelel§ kiils6 tisztasag biztosithatd. Ez-
utan a fédarabok a konvejorpéalyan fajtanként az
olajleereszt6, majd a belsé mosdhelyre keriilnek.

2. &bra

4/1-7. Varakoz6 kitéré szakaszok 6, 6a.Szemcsesz6r6 berendezések
4/8-9. Hibafélvételezo kitéré palyak
4/10-11 Mech . tisztitohelyek kitérd palydi
4/12 Leszed6 szakasz kitér6 palyédja
konvejor palya bér tisztito

7. Vibraciés tisztitd
8. Furattisztité
9. Karburéator és elektromos



XXVI. EVFOLYAM 1976. 11. SZAM

A behordd konvejorpélya f6bb mUszaki adatai:

Kézi mozgatasu fligg6palya

Hossza 70 m

Terhelhet6sége 700 kp/m

Flggeszt6 kocsik szama: 70
Egyidejlileg tarolhaté fédarabszam :

14 motor,

15 héatso futdm(i vagy
27 els6 futoma,

24 sebességvalté vagy
40 korméanym .

A bels6 mosast 90 °C-os vizzel, 3%-0s Rabapon T
oldattal végezzik, keringetd szivattyu segitségével,
majd a vegyszer eltavolitasa érdekében melegvizes
oblitést alkalmazunk, a 3. abran lathatd séma sze-
rint.

A Kkls6-bels6 tisztitds utdn a motorok speciélis
szétszerel6 szalagra keriilnek, ahol a szerelékocsikkal
ellatott mozg6 szalagon négy munkahelyen szere-
lik szét a motorokat és a hozzajuk tartozé kis f6-
darabokat.

Az egyes munkahelyeken a nagy termelekeny-
segll és szakszer(i szétszerelés feltételei biztositot-
tak, a megfelel6 célszerszamok és berendezések al-

Moséviz nyomoééag

3. abra

kalmazésaval, amelyeket véllalatunknél terveztek
és Kkiviteleztek.
llyen berendezések és célszerszamok:
— ékszijtarcsa lehuzo,
— egyetemes satu kis fédarabok szétszerelésé-
hez,
— univerzalis hidraulikus sajto,
— vizszivattyl-szétszereld célszerszam,
— hengerfej-szétszerel6 pneumatikus készulék,
— centrifuga-forgdrész szétszereld,
— vezérm( fogaskerék-lenzo,
— forgattyUstengely-szétszerel6 allvany,
— tengelvkapcsolo-szétszerel§ pneumatikus ké-
szulék,
— szelepuilés-kih(zé szerszamok,
— olajszivattyu-csatlakozd huvelylehzo,
— kompresszor szivészelepulés kihuzo,
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4. adbra

— szervoszivattyU csapagylehizo,
— kuplungddérzsbetét Ievé?é,

— fordulatkorlatozo perselykihuzo,
— dinamdcsapéagy lehizo,

— szivoontvény-szétszereld allvany,
— himbasor-szétszerel§ készulék,
— hengerhuvely kihuzo.

Ez utdbbi készllék hidropneumatikus mikod-
tet6- és vezérléegységgel dolgozik, jelentésen meg-
gyorsitja a munkafolyamatot és teljesen kikiiszo-
boli az alkatrészek sérulését.

A motorszétszerel§ palya felépitését és munka-
helyeit a 4. abra szemlélteti.

Az egyeb fbdarabok (futomivek, sebességvalto,
szervokormany) egy masik mozgé szerelGpalyara
kertilnek, ahol univerzalis szerelokocsikon, harom
szerel6allason bontjak szét 6ket.

A futdkocsik hegesztett Kivitel zart szekrényes
szerkezetiek, és alul négy, felil két csapagyazott
kereken mozgathatok. A szétszerelendd fédarabo-
kat a kocsik tartovillajaba kell helyezni, az els6 és
hatsé futomiveket a tartévillara szerelt nyomo-
orséval megfogva, a kormanymlivet és sebesség-
valto-miveket pedig cserélhet felfogdlécre rog-
zitve. A tartovilla kapgorgés csapagyakkal
csapagyazott fliggbleges tengelye kordl 360°-ban
korbe forgathatd, de a tengelyvégre szerelt oszto-
tarcsa segitségével 15°-onként rogzithet6. Az uni-
verzélis szerel6palyat tehat fédarabfajtanként, il-
letve miiszakonkeént specializalni lehet, a megfelel§
kiegészitd felfogd szerkezet felhelyezésével.

Az egyes fodarabok féege/ségeinek tovabbi szét-
szereléset a szalag mellé telepitett berendezések és
célszerszamok segitik el6.
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llyenek:

— kiegyen]itémU-szétszerel6 berendezeés,

— kerekagy—fékdob szétszereld allvany,

— fékbetétlevago hidraulikus berendezes,

— csapszeg és egyeb tengelykisajtold.

Afédarabok szétszerelésénél mar megtorténik az
els6 osztalyozas is, a vissza nem épithetd tomitése-
ket és egyertelmden selejt akatrészeket kulon se-
lejttarol6 kosarakba gydijtik.

Az alkatrészek a szallitdo konvejorpalya kosa-
raiba kerilnek, megfelelé csoportositasban. Ennek
a konvejornak a feladata tobbrét(i:

— selejt anyagok elszallitasa, .

— az alkatrészmoso gép folyamatos ellatasa,

— a meretellendrzé helyekhez val6 szallités,

— a masodlagos és finom tisztitogépek ella-

tasa,

— a tisztitott és osztalyozott alkatrészek szalli-

tasa az expedicioba.

Az alkatrészszallité palya f6bb m(iszaki adatai a
kovetkezOk:

Gépi mozgatasu kétpalyas konvejor

Hossza 117 m

Szallitdsebesség 2 m/min

Kosarak tavolsadga 1600 mm

Kosar darabszam 110 db

Egy kosar terhelhetdsége 150 kp

Szallitd teljesitmény 75 kosar/h= 11 250 kp/h

Napi teljesitmény 8 6rés miszakban: 90 tonna/

miszak

Hajté villanymotor 3 K\Vr; 720 f/imin.

A selejt alkatrészek, elektromos alkatrészek és az
aluminium-6tvozet( alkatrészek kivételével a tobbi
alkatrész az ugyancsak konvejoros alagitmoso-
Eéppli kerll. Ennek fébb miszaki adatai a kovet-

ez0k :

Mosé konvejor

Hossza 35 m
Szallitésebesség 1 m/min

5. dbra

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Kosarak tavolsdga 1600 mm

Kosarak darabszama 25 db

Szallitasi teljesitmény 37 kosar/h—5600 kp/h
Napi teljesitmény 8 éras mlszakban: 45 tonna/
miszak

Hajté villanymotor 2,2 KW ; 1440 f/min.

A mosdgépnél kiprobalt kulonbdz6 vegyszerek
kozil a Rabapon T valt be legjobban, ahol a vegy-
szer zsiroldd hatésat kiegészitettiik a folyadéksu-
garak mechanikus energiajaval is. A mosast 4 fa-
zisban végezziik:

— elémosas, elémelegités,

— aztatasos mosas,

— bdvizes oblités,

— utdoblités.

Az elémoso szakaszon a Rabapon T-t 5%-0s, az
oblité szakaszban pedig 3%-0s koncentracidban al-
kalmazzuk. Az els§ fazisban 66 fuvokan keresztil
10 atm nyoméson aramlik be a mosofolyadék, a
maésodik szakaszban 220 favokan 4 atm nyomaéssal.
A harmadik szakasz flvokainak szama és nyomas-
értéke azonos a masodik faziséval, de mar alacso-
nyabb koncentracidju o6blitéfolyadékkal, mig a
negyedik szakasz nyomasértéke és flvokaszama az
els6 szakaszéval azonos. Az alkatrészek a mosogeé-
pen valo athaladas soran olyan hémennyiséget
vesznek fel, hogy mire a hibafélvételez6 munkahe-
lyekre érkeznek, kell6en meg is szaradnak. A moso-
gép metszeti rajzain jol lathat6 a részben talajszint
ala stillyesztett 2X 10 m:}es mosdakna, a szennyle-
valaszto gatakkal, szdrdrendszerrel, melegit§ cs6-
kigyoval, mos6- és oblit6keretekkel, valamint a
tapszivattyokkal (5. abra). A berendezést 2 db
10 atm nyomasu TTA 85/20-V tipusd és 2 db
1250 liter/min teljesitmény(i, 4 atm nyomasu
TTA 125/20-11 tipusu drvényszivattyl mikodteti.
Mindkét tipusbol egy-egy tartalék is be van épitve,
mely szilkség szerint barmelyik oldalra kapcsol-
hatd. A g6zfiités cséregiszterének cséfellilete 37 m2
hételjesitménye 700 000 kcal/h. A 6. abran jol lat-
hat6 a moségépen athaladd konvejorpalya, a 3. és
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4. mosofazisok gerincvezetékei, a rajuk szerelt
mosokeretekkel és a keretekbe épitett fuvokakkal.
A mosogép falai mindenutt kettdsek és hészigetel-
tek. A mosofolyadék lejtés taroldaknai a fényképen
lathatd fenéklemez alatt helyezkednek el.

A nehezen eltavolithat6 szilard szennyez6dések
(vizké, olajkoksz, korom stb.) egyes alkatrészek
esetében tovabbi tisztitasi folyamatot igenyelnek.
Ehhez egy PBO 16 tipusi szemcseszOro berende-
zést, egy FM-10 D tipusu kortartalyos vibréacios
csiszologépet és egv sajat tervezesl és Kivitelezésd
forré vegyszeres furattisztito berendezest haszna-
lunk (7. és 8. abra).

Az alkatrészek rnévetettenGrzése a szallitdé konve-
jorpalya két kitér6 szakaszan torténik. Itt a beér-
kez6 alkatrészek technoldgiai utasitasban megha-
tarozott mdszeres méretellen6rzését, repedésvizs-
gélatéat és osztalyozasat vegzik el.

Af6darabok hibafelvételezését alkatrészenként vé-
gezzik. Az alkatrészek szemrevételezéses ellen6r-
zése kiterjed a f6darabok 0Osszes alkatrészeire, Ki-
véve a visszaépitésre nem kerul6 tomitéseket. Mé-
rémdiszeres vizsgalatot kell végezni minden olyan
alkatrészen, amelynek illeszkedd feliilete van, va-
lamely felUlete kopasnak van kitéve, vagy Uzem
kozben egyéb meghibasodas érheti.

A mérémliszeres vizsgalatot hosszmérd mdsze-
rekkel (tolémérd, mikrométer, méréoras furatmérd,
villds, dugds idomszer stb.), terhelésméré berende-
zéssel (pl. rugder6-mérd), anyagvizsgald berende-
zéssel (pl. méagneses repedesvizsgald) végezzik.
A vizsgalatot technoldgiai utasitasok szabalyoz-
zak.

A motor hibafelvételezésekor 27 alkatrész méré-
maszeres ellen6rzéset kell elvégezni. F6bb alkat-
részek: a hengertomb, hengerfej, forgattylsten-
gely, hajtérad, vezérml(itengely, a szelepemeld,
szelephimba, toléruad stb.

A forgattyastengely hibafelvételezésekor pl. 12-
féle méretet kell ellendrizni — mérni kell a csapok
kopésat, helyzethibajat, alakhibajat, reteszhor-
nyok, csapagyhelyek méretét stb.

Az elsé futom( hibafelvételezése 23 alkatrész
mérém(szeres vizsgalatara terjed ki. Ellenérzésre
kerdl a tengelytest, tengelycsonk, iranyitd karok,
kerékagy, fékdob stb.(8 alkatrészen végeznek re-
pedésvizsgalatot), tengelycsonk, tengelycsonk-
csapszeg, iranyitdé karok, csapszeg, ék, nyomtav-
rad, nyomtavrudfej, fékkulcs, gombcsap.

A sebességvaltomiinél 28 alkatrész mérémdszeres
vizsgalatat kell elvégezni. Kulénds gondot kell for-
ditani a fogaskerekek ellen6rzésére, mert a fogak
kopasa jelentdsen befolyasolja a felGjitott sebesseg-
valtomu mindségét. A fogaskerék fogainak ellendr-
zesét fogtolomeérdvel, illetve tarcsés mikrométerrel
végezzuk.

A hatsé futomi hibafelvételezése 25 alkatrész
mérémdiszeres vizsgalatat foglalja magaban. A leg-
Osszetettebb ellendrzést a hatso hidtokon kell vé-
gezni, ahol 13-féle meghibésodas fordulhat el6,
melyekbdl egy sem engedheté meg a feldjitott futo-
mdben. llyen meghibasodas pl. a hidtok repedése,

(> abra
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8. dbra

511



512

torése, deformaécioja, csapagyhelyek kopasa, menet
sérulése stb. A hidtok gorbultségének ellenérzését
2040 mm csucstavolsagu mérdallvanyban végzik,
két csucs kozott.

A hidraulikus szervokormanym(inél nagy pontos-
ségu alkatrészek méretellendrzését kell elvégezni.
Pl. a vezérl6egység elemeinek méretpontossaga
mikron nagysagrend(i.

A kozlekedésbiztonsagi szempontbdl fontos és az
élettartamot jelent6sen befolyésolé alkatrészek
esetében repedésvizsgalatokat végzink. Itt a na-
gyobb darabokhoz a sarokmégnesezés elvén ma-
kodé AG-1 tipusu kobaltlampas mégneses repedés-
vizsgalot, a kisebb darabokhoz pedig az aramat-
vezetés és magneses indukci6 elvén m(ikéd6 kézi
elektrodas méagneses repedésvizsgaldé padot hasz-
nalunk.

Atisztitasi és hibafelvetelezési miiveletek elveg-
zése utan az expedicidbdl az alkatrészek mindsite-
stiknek megfelel6en tovabbszallitasra kerlilnek tar-
goncavonatokon a feljité Uizemekbe, az dsszesze-
rel§ Gzemek atmeneti taroloiba, illetve a selejt ta-
roléba. A kés6bbiek folyaméan — ha a feldjitasi da-
rabszamok indokoltta teszik — ezeket a szallitasi
mveleteket is konvevorokkal kivanjuk megoldani.

AXkatrész-felGjitas

Korszer(i fédarab-felUjitas csak megfelel6 tech-
nolégiai eljarasok alkalmazasaval megval6sitott
alkatrész-feljitassal egyutt valdsithatd meg. Ezt
megkoveteli egyrészt a fédarab-feltjitas gazdasa-
gossdga, masrészt a felujitott fédarab mindsége, és
az ezzel szorosan 0sszefiiggl futdsteljesitménye.

Vallalatunk mintegy 350—400-féle alkatrészt
qjit fel, kalonféle modern technoldgiai médszerek-
kel. Ezek kozll szeretnénk néhany mddszert be-
mutatni.

9. 4bra
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Ontvények hideghegesztése

Szlirkedntvények hideghegesztését 1969 6ta nagy
sorozatban végezziik. Elsésorban a ZIL tehergép-
kocsi motorblokk javitasanal alkalmazzuk a
KUTUKI-val kozosen kidolgozott technologiat.
Az UTP 8 tipust, 98% nikkel-tartalmu bézikus
ontvényen hideg hegeszt6péalca segitsegével repe-
dések, torések, menetes furatok és szemek javit-
hatok. Ezzel az elektrédaval menetes acélperse-
lyek, acéllemez foltok is behegeszthet6ék az Ont-
vénytestbe. A blokk anyaga az MSZ 8280 OV 20
anyaghoz hasonlo. Evente kb. 3000 blokk feldjita-
sat vegeztuk, selejt nélkul (9. abra).

Hasonl6 jellegd javitasokat végziink a sebesség-
valté hazaknal is, ahol a repedések javitasat, il-
letve a kopott tamasztofellletek feltdltését ve-
gezzik.

Argon véd6égazos aluminium-hegesztés

Az 6tvozott aluminium alkatrészek torése és re-
pedése esetén az argon véddgazas wolfram elektro-
das (AWI) hegesztési mddszert, valamint a fogyo-
elektrodas védbgazas (AFI) eljarast hasznéljuk.

Az els6 mbdszerrel Ujitunk fel kb. 4000 henger-
fejet évente, melyeken kopasi, repedési, torési és
kavitacids sériiléseket kell helyreallitani. A hegesz-
tépalca tipusa: SIAI-5.

A hengerfejeken kivil a hatso féekpofak repedé-
seit és toréseit is ezzel az eljaréssal javitjuk. A ve-
zérm(fedél felGjitasat ESAB hegeszt6géppel HI
399/1 (0 1,2 mm) fogydelektrodaval végezzik.

C 02 védbgazas félautomatikus feltdltd hegesztés

A rovid ivl fogyoelektrédas eljarédshoz kilon-
b6z6 Otvozetd acélhuzalt hasznalunk. Ezzel az el-
jarassal

— héts6 hidh&zak csapagyhelyeit,

— els6 és hatso fékkulcsok tengelyfellileteit,

— billend rakterulet-tengelyeket,

— nyeles tengelyek csapagyhelyeit,

— fekpofagorgék feltiletét
toltjuk fel az eredeti méret visszadllithatdséga ér-
dekében (10. abra).

Manyagos felujitas

Az alkatrészek kopott fellileteinek feltdltésehez
igen elterjedten alkalmazzuk a miianyagfeltoltéses,
illetve raolvasztasi technoldgiat. Ehhez a Rilsan
(Poliamid 11) m(ianyagport hasznaljuk, egyes ese-
tekben fémportoltéssei. Ez az eljaras elsésorban
gordulécsapagyak felfekvd fellileteinek feltoltésére
alkalmas, mint pl. a

— tengelycsonkok,

— bolygohazak,

— kerékagyak,
melyeket évente tobb ezres széridban javitunk
(11. abra).

A miianyagbevonat szines valtozatait hasznaljuk
diszitéelemkent egyes autdbusz-szerelvényeknél.

Nagy elénye a mlianyagos feltdltésnek, hogy a
bevonand¢ alkatrészeket csak 260 °C-ra kell fel-
melegiteni, ami — a hegesztéses felujitasokkal
szemben — nem okoz az alkatrészeknél szovet-
szerkezeti valtozasokat.



XXVI. EVFOLYAM 1976. 11. SZAM

Fémragasztasos felujitas

Ugyancsak elterjedt modszer a fémragasztasi
technoldgia, mellyel a kopott feluleteket megfelel6
fémpersely beragasztasaval lehet javitani. Oriasi
elénye ezen eljarasnak, hogy a sajtold illesztésnek
megfelel6 kotesszilardsag biztosithatd, és igy a per-
sely kész méretre és fellileti finomsagara munkal-
hatd. Ennek kovetkeztében nagymeéretli aszim-
metrikus darabok, furat és csap felujitasat is el le-
het végezni.

Ezzel a médszerrel Ujitjuk fel az

— elsG tengelytest csapszegfuratait,

— kardéankarimékat és cseszéket,

— a vizszivattyuhézakat.

Ragasztéanyagként a Loctite fémragaszté anyag
kulonboz6 tipusait hasznaljuk.

Korédbban a 87 AY és a 81 AVV tipusokat hasz-
naltuk, majd attértink a 270 tipusra, melynek ki-
keményedéséhez mar nem volt sziikség T aktiva-
torra, €s a teljes megszilarduldsi id6 is csak tized
része az el6z6 tipusokénak. Igen korszer(i termékek
még a 307, 308, 312 Adhasiv és az IS 12, 04-E.150

10. &bra

I1. abra

513

cianakrylatos univerzalis ragasztok, amelyek a fe-

meken kivll veg, mlanyag és gumianyagok ve-

gyes ragasztasahoz is alkalmasak.
Alkatrészfeltjitasunk volumenére jellemzd, hogy

évenként kb. 70 millié Ft értékd 0 alkatrész fel-
hasznalasat potoljuk felujitottal, ami egyreészt je-
lentds koltségmegtakaritast eredményez, mésrészt
athidalja az alkatrészbeszerzési nehézségeket.

F6darab-0sszeszerel6 mihely

A fédarabok 0Osszeszerelését, nagyfoku tisztasag
biztositasaval, ugyancsak zart technolégiai rend-
szerben, szalagszer(ien végezzik.

A motorok 0sszeszerelése dtallashelyes mozgé sza-
lagon torténik. Az Osszeszerel§ szalagot el6szerelt
részegységekkel és kis fédarabokkal latjuk el.

Kozvetlenil az 0sszeszerel6 szalag el6tt helyez-
kedik el az Elettrovava KBR 350 tipusu dinamikus
kiegyensulyoz6 gépe, melynek segitségével a féten-
gely a raszerelt lenditékerékkel és tengelykapcsolo-
szerkezettel egyltt keril kiegyensulyozasra, a
lengd tomegek megfelel6 reprodukaléséval.
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1 ébra

Korszer(sitettik, illetve kiegészitettiik a gépet
olyan részerelt furoegységgel, amellyel a kony-
nyité furatok a fétengely tobbszori le- és felszere-
lése nélkill is elkészithet6k, és igy Iényegesen ja-
vult a gép termelékenysége.

A 1V. allashelyen viznyomasprébat végzunk, s igy
az esetleges vizfolyas mar a teljes Osszeszereles,
olajbetoltés es fekpadi vizsgalat el6tt észlelhetd,
ami jelent6s munkaid6- és anyagmegtakaritést je-
lent.

Az Osszeszerelt motor a mozgo szalagon kertl &t a
fékterembe. Itt 10 fékallason végzik a motorok be-
jaratasat, teljesitmény- és fogyasztasméréset. A he-
lyiség falai hangelnyel6 burkolattal vannak bo-
ritva, és a motorok forgd részeit burkol6 védékosa-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

rak belsd része is akusztikai szempontok szerint van
kiképezve.

A fékteremben D4K tipusu vizfékpadok tUzemel-
nek. A motorok bejaratadsa 150 min id6tartama ;
2400 f/min mellett legalébb 46 kp fékerére (110 LE)
a max fajlagos fogyasztas 240 gv/LEh lehet.

A fékpadi mérésekkel egyidejlileg gazemisszio
vizsgalatot is végziink, a kipufogocsovekre csatla-
koztathaté INERALIT gazelemz6 készulékkel.

Eddigi tapasztalataink szerint a megengedett
45 CO tf%-kal szemben motorjaink

alapjaratban: 3,2—3,8 tf%
gyorsitaskor: 4,7—58 tf%
2350/min fordulatszamnal

(60 km/h) 1,2—1.8 tf%

értéket produkalnak.

Eéktermiink egyébként teljes egészében sajat
tervezés( és kivitelezés(: probapadonkénti vezérl6-
pulttal, kdzponti inditérendszerrel, hitéviz ellato-
szabalyoz6 és fogyasztasmérd rendszerekkel (12.
abra).

Az bsszeszerel Uzem mésik oldalan végezzik a
futomdvek, hidraulikus szervokormanymdrek és se-
bességvaltom(ivek Osszeszerelését. Az Osszeszerelés itt
is szalagrendszerben torténik, amelyet konnyd
szerkezet( futédaruk segitenek.

Az 0Osszeszereléshez komplett elGszerelt részegy-
ségeket biztositunk. Pl.:

— kerékagy fékdobbal,

— csonktengelv, féktakardtarcsaval és fékpo-

fakkal,

— komplett differencialmdi,

— komplett fékkamrak,

, — sebességvalto el6tét és bordastengelyek kere-
kekkel,

— sebességvalto fedél és kapcsoloszerkezet,

— kézifék-berendezés.

Mivel az dsszeszerelt fédarabok tilnyomé részét
nem tudjuk a jarmdbe szerelve kiprdbalni, olyan
prébapadokat készitettiink, amelyek megfeleld
Uzemi viszonyokat szimulalnak a préba soran. A md-

13. 4bra
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-Korméanytengely- nyomaték
Bal mkp Jobb

szaki fejlesztés keretén belll kialakitott probapa-
dunkon a hatsé Jutom(i és a sebességvaltd terheléses
probajat tudjuk elvégezni, melyek soran zajszintet

és melegedési értékeket is mértink.

A vizsgalt fédarab bemend tengelyét a probapad
egyenaramu villanymotorja forgatja. A fédarab ki-
mend tengelye(i), a probapad kinematikai lancan
keresztll, egyenaramu generatort forgatnak. A ge-
nerator Uresjarési allapotaban a vizsgélt fédarab
gyakorlatilag terhelés nélkil fut. A generator ter-
helésekor a vizsgalt fédarab a generator-terheléssel
aranyos teljesitményt visz at. A berendezés hajté-
motorja és terhel§ generatora egy hétallasu tizem-
modkapcsold atvalasztasaval szerepet cserél, s igy
a vizsgalt fédarab bemend és kimend tengelyei is
felcserélédnek. Ezaltal a vizsgélat soran a fédara-
bok hajto- és tolotizeme is szimulalhato.

A bemend tengely fordulatszdma 500—2500 for-
dulat/min hatarok kozott fokozatmentesen, a ter-
helés 0—25 KW kozott szintén fokozatmentesen
szabalyozhat6. A generator a berendezés tirisztoros
hajtasszabalyozo6 egységén keresztiil taplélja a haj-
témotort, és igy a rendszer a halézatbol csak a vesz-
teségeknek megfelel6 teljesitményt veszi fel.

A fédarabok vizsgalatanal a szamba johetd hibak
legnagyobb részét nagy biztonsaggal meg lehet
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allapitani a vizsgalt fédarabok hémérséklet-emel-
kedési sebességébdl. A fédarabok megfelel6 he-
lyeire harom darab hémérsékletméro fej helyezhetd
el, s a berendezés minden mérdéhely hémérsékletét
szamszer(ien mutatja, valamint a mért h6meérsék-
letek alapjan minGsit6 fényjelzést is ad. Kiilon
mCiszercsoporttal proba kozben ellendrizhetd a
vizsgalt fédarabok zajszintje is. A felszerelt fédara-
bok ellendrzését egy szemely végezheti (13. abra).

Maésik prdobapadunkon a hidraulikus szervokor-
manym( m(ikodését ellendrizziik, mesterséges tizemi
viszonyok kozdtt. A probapad biztositja a kor-
manym( Uzemszer( terhelését és vizsgalatat, alkal-
mas a mUszaki paraméterek prébapadi megallapi-
tasara. Lehet6vé teszi a korménytengelyen leadott
és a kézi keréken kifejtett nyomaték valtozasanak
rogzitését, es ezzel a szerkezet legkisebb vezérlési
hianyossaganak észlelését, valamint a hiba okénak
meghatérozasat.

A korméanykeréken bevitt nyomaték minden
pillanatban leolvashat6. A kormanykaron leadott
nyomaték — rugon keresztil — hidraulikus mun-
kahengert terhel, amely a leadott nyomatékot
nyomassa alakitja, ami nvomatékra kalibralt m-
szeren leolvashatd.

A résolajveszteség mérésére atfolyd rendszer(i
hitelesitett méréhenger szolgal.

Tovabbi mérhet§ paraméterek: mechanikus és
hidraulikus holtjaték, a probapadba épitett szervo-
szivattyu Uzemi nyomasa, valamint a hidraulikus
korfolyamatban résztvevd olaj hdmérséklete.

A kormanymdi felfogasa, rogzitése a probapadra,
pneumatikus berendezéssel torténik. A rogzités
utan leolvashaté a mechanikus holtjaték. A kor-
manym(vet terhelve megéllapithaté az esetleges
olajfolyas. A kézikeréken fokozatosan ndvelve a
nyomatékot, leolvashaté az egyes kézzel kifejtett
nyomatékhoz tartozd leadott kormanynyomaték.
Diagramban abrazolva a kormany nyomatekat a
kereken Kkifejtett nyomaték fuggvényében (14.
abra), a kormany mintadiagram alapjan mindsit-
het.

Egyesiileti hirek

(Folytatas a 483. oldalrél)

A ll. szekci6ban vasuti targyld el6adéasok:

A MAV gérdiléanyag karbantartasanak fenntartasi
rendszere, a jarm(javité Uzemek fejlesztésének néhany
kulcsfontossagu kérdése

El6ad6: Kardos Tibor, a MAV Vezérigazgatdsag Jarm (-
javité Szakosztadlyadnak vezetdje

A MAV Budapesti lgazgatésag munkéaja a szallitasi
feladatok lebonyolitasdban

ElGail6: dr. Telek Janos, a MAV Budapesti Igazgatosa-
ganak helyettes vezetdje

A_,_MAV biztositoberendezésének fejlesztési koncep-
cidja
El6ad6: Mandola Istvan, a MAV vezérigazgatdsag

Biztositéberendezési és Automatizalasi Szakosztalyii-

nak helyettes osztalyvezetdje

Minden el6adéast konzultacié kovetett, s a lengyel
szakemberek sok kérdést tettek fel. Jinius 24-én délutan
volt az tinnepélyes zaréilés, melyen az 6sszefoglalét Mt,r.
inz. Skoniecki, a SITK elndke tartotta.

A zardulés befejezéséiil két magyar kdzlekedési filmet
vetitettiink.

Mindkét egyestilet vezetdi egyértelmien megéallapi-
tottdk a Il. Magyar Kozlekedési Napok sikerét, bele-
értve az el6adéasokat, a filmbemutatéokat és a kiallitast,
melynek éallandéan szépszami latogatdja volt.

Sélymos Janos
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A vallalatok kdzo6tti verseny hatdsa a budapesti villamosvasuti
haldzat kialakulasara

Dr. SZABO DEzsO

" A szazadfordul6 el6tti id6szak a varosi témeg-
kozlekedési eszkzok megvalasztasa szempontjabol
stabil volt: tisztazodott, hogy a lévasit mar nem
felel meg az igényeknek, az is tisztazodott, hogy
utéda a minden szempontbol tokéletesebb villa-
mosvasUt lesz. A gyorsvasutak egyel6re még féként
csak elképzelésekben szerepeltek, az autdbusz és a
trolibusz az utak Kiépitetlensége vagy nem meg-
felel6 burkolata miatt még nem volt komoly ve-
télytars. Ezenkivil az autdbusz hajtomotorja sem
voit még elég fejlett, a trolibusz felsGvezetéke pedig
csaknem megoldatlan volt. E ket utdbbi kozleke-
dési eszkoznel megoldatlan volt még a kerékab-
roncs kérdése is.

A villamosvasut szamara tehat monopolhelyzet
alakult ki ; de tobbnyire nem alakult ki egy-egy
vallalat monopd6liuma egy varoson beltil. Az akkori
engedélyezési rendszer kovetkeztében ugyanis le-
hetd volt, hogy egy varoson beliil tébb 16- vagy villa-
mosvasUti vallalat bonyolitsa le a forgalmat, s ezek
sokszor kertiltek egymassal versenybe. Mindez nem
feltétlentl segitette el6 a varos szempontjabol
helyes hal6zat kialakitasat. Ez volt a helyzet Bu-
dapesten is. ld6szakunkban a mai Budapest ter(le-
tén a kovetkez6 kozati vasuti véllalatok md-
kodtek :

_ Budapesti Kozuti Vaspalya Bt. (BKVT) —
I6vasut, 1895 és 1898 kozott villamositotta vona-
lait;

_ Budapesti Villamos Varosi Vasit Rt. (BVVV)
— 1887-ben, villamos tzemmel kezdte a mikodé-
sét, rovid ideig egv gézlzem(i vonala is volt, ezt
villamositottak;

~ Budapestvidéki Koézati Villamos Vasut Rt.
BVKYV) — Ujpesten és Rakospalotan lovasitnak
tepiillt (1872), a szézadforduld el6tt villamositot-
aK ;

_ Budapest—Szentl6rinczi Helyi Erdeki{ Vasut
Rt. (BLVV) — keskeny nyomtavolsagu, gézizem(i
vasutként épult (1887), a szazadforduld idejében
normal nyomtavolsagura épitették at és villamosi-
tottak ;

_ Puszta-Szent-Mihalyi Kézati Vaslt Rt. (1893)
— keskeny nyomtévolsagu lévasut;

— Margit-Szigeti Lévasut és végil

— a BHEV harom vonalcsoportja is részt vett a
mai varosterilet forgalméanak lebonyolitasaban.

A partnerek szdma tehat nagy volt ; a helyzetet
némileg egyszer(sitette, hogy nem minden partner
kerult szlikségszerden versenyhelyzetbe egy masik-
kal, és hogy a koncentréacié ekkor mar megkezdo6-
dott; id6északunkban a BHEV és a BVKV mar a
BKVT érdekkorébe tartozott, az egyetlen nagy
versenytars tehat a BVVV volt.

A verseny éles volt és gyakran vett olyan fordu-
latokat, hogy az egymassal versenyz6 vallalatok
azonos célpont elérésére parhuzamos vonalakat

épitettek — ugyanakkor nagy teriletek feltaratla-
nok maradtak. A kovetkez6kben két ilyen példat
mutatunk be.

1. Kébanya

Kébanya a BVVV hal6zataval a g6zuzema ,,te-
met6i vasut” (Rokus korhaz—Nepszinhaz utca --
Salgotarjani Ut—Kolozsvari ut—Maglodi ut—Uj
koztemet6) épitése alkalméaval (1891) kertilt kap-
csolatba (1. abra). A BKVT-nak ekkor mar hosz-
szabb idef'(e (1868 ota) vezetett két irdnybol — el6-
szor a Rakoczi ut, majd az UlIGi ut fel8l — lovasuti
vonala Kébanyara.

A két véllalat vonalai kdzott nem volt 6sszhang,
egymast nem is érintették: a BKVT vonalai a koz-
bees6 Jozsefvarost kozrefogtdk, Kdébanyat magat
[ledig a Kébanyai aton at, kdzpontosan érte el a
11KVT vonala. A BVVV-nek viszont két vonala
— a Stéczid (Baross) utcan és Népszinhaz utcan —
haladt at a Jozsefvaroson, de Kobanyat a temetdi
vasut csak érintette.

A BV, hogy Ujabb, varoskdzponti kapcsolatot
szerezzen, Baross utcai vonalat kivanta volna kap-
csolatba hozni a sajat kdbanyai vonalaval — ehhez
azonban a BKVT Koztemetd (Mez6 Imre) Uti
vaganyait kellett volna igénybe vennie. A BKVT
pedig természetszer(ien nem akarta versenytarsat
kedvez6bb helyzetbe hozni, igy megtagadta a hoz-
zajarulasat. Ezért a BVVV a két vonalat az idé-
kdzben megépitett Baross utcai telepen at dssze-
kototte ; ezzel sikerllt a BKVT vonalat kikerulnie
— és a BKVT kdbanyai monopolhelyzetének meg-
torését elkésziteni. Sziikséges lépés volt még K6-
banya kdzpontjanak bekapcsolasa is. Ezt a BVVV
az Orhaz (Korponai és Kolozsvari utca sarok) —
Kapolna téri vonallal érte el, amely ugyan bet(i sze-
rint véve Kébéanya feltaratlan része felé iranyult,
de csak Kébanya kézpontjan val6 athaladés utjan
lehetett megvaldsitani. Minthogy a hal6zat kiter-
jesztése a févaros érdeke volt, az engedélyt a BVVV
meg is kapta. A vonal két részben épult meg:
orhaz—L.iget (Zalka Maté) tér 1891., g6ziizemmel,
1893-ban villamositottak; Liget téer—Kapolna tér,
1897.

llyen modon létrejott Kébanya kozpontjanak
kozvetlen kapcsolata a Belvarossal — és egyuttal
az eddigi monopolhelyzet helyett 6t vonal is ver-
senyzett egymassal:

— BKVT: 1 Kdébanya Liget tér (a végpont nem
itt, hanem kijjebb, a Korosi Csorna Ut és az Eléd
utca keresztezésénél fennallott kocsiszinnél volt) —
Kébanyai ut—Baross tér—Rakoczi Ut—varoskoz-
pont (1868) ;

2. Kébanya—Orczy (Mez6 Imre) ut—UlIGi Gt—
varoskozpont (1869) ;

— BVVV: 1 Kébanya, Uj Koztemet6—Salgo-
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I. 4bra. A kébanyai versenyvonalak kialakulasa
I: a BVVV halézata, 2: a Baross utcai kocsiszinen at épitett 6sszekotd
vagany (BVVV), 3: a BVVY Liget tér—Kaépolna téri szarnyvonala,
4: a BKYT héalézata, 5: a RLYY vonala

tarjani Ut—RoOkus korhaz. (Csatlakozas a Nagy-
kor(ithoz, a véroskdzpont felé nem volt kapcso-
lata— 1891) ;

2. Kébénya, Liget tér (1891), majd Képolna tér
(1897)—06rhdz—Salgotarjani ut—Rokus korhaz;

3. Kébanya, Uj Kodztemet6—Salgétarjani ut—
Baross kocsiszin—Baross utca—varoskozpont (a
villamositas utan).

Az ismertetett lépésekkel, illetve vonalépitések-

2. 4bra. A BUKY Kkialakulésa
I: a BIJRV eredeti koncepcitja, 2: a BURY ténylegesen megépitett
halézata, 3: a BIJRY tervezett vonalmeghosszabbitasai, 4: a BKYT
halézata, 5: a BVKY vonala, 6: a BYYY hal6zata. 1: a MAV vonalai,
8: a foldalatti vasut Aréna uti (H6sok tere) megallhelye, 9: a Magyar
Metropol YasUt tervezett csatlakozé végallomasa a Ferdinand téren

kel a BVVV a BKVT eddigi kébanyai monopol-
helyzetét teljesen megsziintette.

2. Ujpest és Rakospalota

Az el6z6 példa versenyvonalak épitését mutatta
be. A most kdvetkez6kben mar tobb partner is
szereioel, a versenytars pedi? kimondottan verseny-
vonal épitése céljabol jott létre: a BURV (Buda-
pest- Ujpest—Rakospalotai Villamos Kézati Vasut
Rt.) egyenesen a BKVT Ujpesti monop6liumanak
megtorése céljabol alakult.

1890-ben egy véllalkoz6 cég engedélyt kért egy,
a Hermina (Majus 1) atrdl kiindulo (a végpont
helye az elsd, 1887-ben kelt beadvanyban még a
Jozsefvarosi pu. volt) és Angyalfoldén at Ujpestre
vezet6 ,,g6zmozdonyl kozati vasutra™ (2. abra).
A vasut fellljaréval keresztezte volna a ceglédi és a
vaci vasutvonalat, majd a Lehel aton, a Figyel6
aton (a mai Béke Ut belsd szakasza) és a Béke uton
haladva a korvasutat szintben keresztezte volna.
Innen nagyjabol a mai vonalon haladt volna a
Rékos (Rakospalota—Ujpest) alloméasnal levé
végpontig, és a Duna-partra is tervezték egy mel-
Iékvonal épitését. A bels6 szakaszon a Lehel Gton
at a Vaci korutig (Véci ut) terjedd szarnyvonalat
terveztek.

A terv megval6sitdsa nehézségekkel indult: a
Hermina ati kapcsolat a felUljaré nagy koltségei
kovetkeztében irredlisnak bizonyult, sokkal jobb
megoldasnak latszott az eredetileg mellékvonalnak
tervezett folytatast, a mai ElImunkas térig. A Nyu-
gati pu.-ig valo meghosszabbitast a BKVT — mi-
utan a Vaci uton mar volt vonala — azonnal meg-
akadalyozta. A MAV tiltakozott a balparti kor-
vasut szintbeni keresztezése ellen. Végul is a pesti
végallomas Ferdinand (Elmunkas) térre keriilt,
azonkivul el6irtak a korvasut aluljardval valo ke-
resztezését. Kozati aluljaro épitését ,,Ujpest kozség
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birajan és jegyz6éjén” kivill masok nem kivantak,
és ilyen csak az 1950-es évek elején épult.

Az Ujpest tertletén fekv6 vonallal kapcsolatban
Osszelitkozés volt a BKVT-nal is érdekelt grof
Karolyi Sandorral. Karolyinak ugyanis itt — a
BKVT kezelésében, de az 6 tulajdonaban levé —
I6vasutja volt, ez volt az Gjabb partner, a kés6bbi
BVKV. Karolyi kivansagara a vonalvezetésen va-
lamit véaltoztatni kellett, és a vonal végpontjat a
Baross Gt és a Foti Gt sarkan jelolték ki. Karolyi
— latva a versenytars lehet6ségeit — ez ellen is til-
takozott. Ujpest kozseg eloljarosaga csak a kozér-
deket vette tekintetbe és igy foglalt allast. Allas-
foglalasa, mely egyébként a BKVT-t kellemetlentl
érintette, a kovetkez§ volt: a vasut épl’tését tamo-
gatta, de — joggal — tdmadta a belsd végallomés-
nak a Ferdinand téri, ,,mint egy Grben” valé el-
helyezését, mert igy az utasoknak ismét csak a
BKVT-t kell majd igénybe vennitk, és nem lesz
kozvetlen kapcsolat a budapesti varoskdzponttal.
Ezért a vonalnak a varoskdzpontba val6 meg-
hosszabbitasat, ideiglenesen pedig a Nyugati pu.-
nal valé élhelyezését kérte. Mindkét megoldas
kozvetlendl érintette a BKVT érdekeit.

Az (j véllalat Karolyinak felajanlotta, hogy
megveszi a vasutjat és meghosszabbitja — a Foti
aton a4t — Kéaposztasmegyerig, ami Karolyi ingat-
lanai szempontjabol kedvezé lett volna. Ez ismét
lehet6séget jelentett volna a BKVT forgalmanak
részbeni elhoditésara, s igy Karolyi — valoszin(ileg
a BKVT vezetdségének lebeszélésére — nem fo-
gadta el az ajanlatot. Ekkor alakult ugyanis rész-
vénytarsasagga a BVKYV ; a f6részvényes a BKVT
tulajdondban levé BHEV lett.

A BURYV a Duna-partra is tervezett vonalat, és
rovidesen felmerilt a Réakospalotidra vezetendd
szarnyvonal terve is, a mai Arpad uton at nagyja-
b6l a mai végpontig. Itt a MAV vonala felett
— csak a BURV szamara — fellljaré épitésének
engedélyezését kérték. (Az eset tehat hasonlitott az
elobbi — Béke uti — mdtéargyéhoz ; a fellljaré
csak a BURV szaméara éplilt meg, a kozuti forga-
lom szamara csak 1974-ben épult feltljaro.)
A MAV — a Béke utihoz hasonléan — aluljard
épitését kérte.

_ A kés6bbi targylasok érdekessége volt, hogy
Ujpest nagykodzség — Budapest javara — lemon-
dott a haramlési jogarol.

A vallalkozést id6kozben atvette a Ganz gyar,
és bejelentette igenyet a varoskozpont fele Iétesi-
tend6 dsszekottetésre, az akkor még allott Ujépi-
letig (Szabadsag tér). Két kapcsolat tervét is tar-
gyaltak : az Aréna (Ddzsa Gyorgy) uton és az alul-
jarén at a Podmaniczkv (Rudas LaszIlé) utcaig ;
ez az aluljaré méretei miatt azonban megvalosit-
hatatlan volt. Ezt az aluljarot csak az 1950-es évek-
ben épitették ki Ugy, hogy villamosvasut szdmara
is megfeleljen. (A Kdézmunkatanacs a vonalat a
HGsok terére kivanta vezetni: ez ellen a foldalatti
vasut tiltakozott.) A masik alternativa: Ferdinand
tér—Névtelen (Csanady) utca—Visegradi utca—

kozlekedéstudomanyi szemle

Kohary (Nagy Ignéc) utca—Kalman utca redlis-
nak, és az akkori id6k lehet6ségeinek figyelembe-
vételével, kedvezbnek latszott. A Kézmunkatanacs
»hivatkozvan mindazon hatranyokra, melyek e
szépen fejl6dd varosrészre hadramolnanak” (?), til-
takozott ez ellen a kapcsolat ellen, de a févaros el-
fogadta. A hattérben ismét a verseny allt: mindkét
0sszekottetés kellemetlen lett volna a BKVT-nak,
mert a végallomés a BVVV-nek juttatta volna a
BURV Aatszallo utasait. A BKVT tiltakozasanak
indokaul azt irta, hogy ,,az utazo kozénség élet-
biztonsadganak érdekében” jar el. ,,A kozonség
életbiztonsaga” mellett emlitésre érdemes, hogy a
BURV folytatasat esetleg a tervezett Magyar
Metropol Vasut képezte volna, melynek koncesz-
szidja ugyanlgy a Magyar lpar- és Kereskedelmi
Banknak a tulajdonaban volt, mint a BURV-é.
igy a versenytrs tulsagosan is veszélyessé kezdett
valni.

Ujabb tamadési pont volt a BURV ellen, hogy
egész vonala felsGvezetékes Iévén, itt is felsGvezeté-
ket kivant épiteni. A f6évaros a belterlleten ekkor
még alsovezeték épitését kivanta — a varoskeép ér-
dekében. (A villamosvasut egyetlen szal felsovez-
téke esztétikai kifogas ala esett — a postanak az
egész varost behdlozo vezetékkotegel ellen nem
tudunk ilyen kifogasrol.) Végul is a BURV veze-
t6sége szorult helyzetében Ggy dontott, hogy fel-
ajanlja a megfeleld szakaszon alsdvezeték épitéset,
vagy akkumulatoros lzem létesitését.

Az engedélyokiratot — a most mar BVKV-va
alakult lovasut és egy varatlan Gjabb partner, a
Dunag6zhajozési Tarsasdg ellenvetései ellenére —
kiadtak, de csak a Ferdinand téri végpontig. Az
engedélyokirat a BURV egész halozatara, a f6-
vonalon kivul a rakospalotai, az Aréna Uti és a
Duna-parti szarnyvonalra is kiterjedt. A vasutat
kotelezték atszallojegyek kiadasara a BKVT és a
BVVV vonalaira, valamint arra, hogy brutto bevé-
telének egy részét a févarosnak adja at. Ebb6l az
Osszegb6l Ujpest is kapott egy részt; Rakos-
palota semmit sem kapott.

Mindezek utdn a versenyvonal megépiilt a
BURYV vonalai 1896-ben megnyiltak, de a verseny-
b6l — mivel a banknak nem volt elég ereje a Ma-
gyar Metropol Vasut megvalésitasahoz, és igy a
BURYV bels6 végallomésa valdban ,,az (rben” ma-
radt — a BKVT kerdlt ki gy6ztesen. A kedvez6tlen
belsé végallomas kovetkeztében a BURV anyagi
viszonyal egyre romlottak. A befejezés a varhato
volt: a BKVT megvette a BURV-t, névleges
onallésagat fenntartotta és hozzajarult a bels6
végalloméasnak a mai Marx térre valé helyezéséhez.

*

Kébanya és Ujpest—Rakospalota példaja csak
két kiragadott fejezet abbdl a versenybdl, ami a
kapitalista nagyvallalatok kdzott volt. A verseny
egyébként — mas terlleteken és mas eszkdzok-
kel — a vasutak koztulajdonba vételéig (1918) to-
vabb folyt — de ismertetése e folyoiratcikk keretét
meghaladna.
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Rail’76 - A 1. Vasuti Vilagkiallitas Baselben

Dr. 0ZERE BELA —NOVOSZATH JOZSEF

Masodizben rendezték meg 1976. junius 1—5.
kozott Baselben, a nemzetkozi vasar terlletén a
Vasuti Vilagkiallitast, ,,Rail *76” cimen.

A kidllitdson 15 orszagbol 122 cég vett részt ;
a legtdbben Nagybritannidbdl (34), az NSZK-bol
(20), Franciaorszagbol (17) és Svajcbdl (15).

A szocialista orszagok kozul Csehszlovékia és az
NDK egy-egy, Magyarorszag pedig harom valla-
lattal (Ganz-MAVAG, Ganz Villamossagi Mivek és
a NIKEX) keépviseltette magat.

Az el6z6, 1973. évi kiallitdshoz képest, amikor
ugyancsak 15 orszagbol 111 kiallit6 mutatta be ter-
mékeit, a mostani kiallitds hasonlé nagysagrendd
volt, de témakore tovabb szélesedett. A jol észlel-
het6 véltozas féleg abban mutatkozott, hogy vi-
szonylag kevés komplett vasuti jarmivet hoztak és
ajonlottak a kiallitok, viszont jéval tobb volt a
jarmi- és mas alkatreszek, szerelvények, kalonféle
készllékek és mlszerek stb. gyartasara specializa-
lodott vallalat — jelezve a vilagszerte tovabb er6-
s6d0 szakosodas altalanos folyamatat. Mar az el6z6
kiallitas is Iényegében a vasutak mUszaki-anyagi
sziikségleteit kielégité ipar seregszemléje volt, a
mostani pedig szinte kizarolag ilyen jelleget 6l-
tott, maguk a vasutak — Kivéve a kanadai vas-
utakat — egyaltalan nem szerepeltek a kiallitok
kozott.

A kidllitas szakmai és gazdasagi jelent6ségét az a
tény tamasztotta ala, hogy vilagszerte folyamat-
ban van a vasutak rekonstrukcioja, 6sszekapcsolva a
kozlekedés sebességeének novelésével, a szamités-
technika és az automatizalads névekvd Utemd al-
kalmazasaval. Egy tajékoztatds szerint 1975—85
kozott a nyugat-eurdpai allamok mintegy 7 mil-
liard fontsterlinget koltenek vasutjaik fejleszté-
sére.

A Kkiallitdshoz szakmai konferencia és tanul-
méanyutak is kapcsolodtak.

A konferencian csaknem minden eurgpai vasut
kepviseltette magat és a tengerentali orszagokbol
IS SOk szakert0 vett részt rajta.

Az elsd napi programban szerepelt a Nemzetkozi
Vasutegylet (UL1C) Kkisérleti intézményének, az
ORE-nak (Office for Research and Experiments)
altalanos bemutatdsa. Ennek sorén ismertették az
1950-ben Utrechtben megalapitott intézetének f6
céljait, szervezetét és munkamodszereit. Jelenleg
az ORE-nek 43 munkacsoportja m(ikodik az egész
vilagon. Atovabbi el6adasok a szabvanyositassal, a
nagysebességli kozlekedés kérdéseivel, a biztonsag
novelésével, kornyezetvédelmi témakkal, valamint
a jarmukisérletekkel foglalkoztak.

A mésodik napon el6adasok hangzottak el a
jarmavek fejlesztési iranyairdl a francia vasutak-
nal ; a nemzetkozi vasuti kutatdsokban hasznélt
kisérleti berendezésekrdl ; a gyorsvasiti jelz&be-
rendezések technikgjardl ; a villamos vontatés
olaszorszagi tapasztalatair6l ; az amerikai vasutak
aruszéllitdsi kapacitasanak és biztonsaganak fej-
lesztésérdl, valamint a Philips-cég tartalykocsi-
kutatasi programjarol.

A konferencia programja — noha nem hiény-
talanul — tukrozte a vasut legid6szer(ibb tudoma-
nyos-technikai és gyakorlati kerdéseit.

— A kiallitason két nagy csarnokban (1. abra)
és a szabadtéren mutattak be a kilonbdz6 termé-
keket, amelyek a kovetkezd f6 csoportokba sorol-
hatok :

_ palyaépités ésfenntartas (felépitményianyagok,
palyaelemek, épitd és fenntartd gépek, eszkozok) ;

~ jarmuvek (mozdonyok, motorkocsik, személy-
és teherkocsik, kulonleges Gizemi jarmuivek) ;

1. dbra. Készlet a ,Kail’K ’ kiallitas egyik csarnokabdl
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_ jarmalkatrészele és szerelvények (vontatd jar-
mUivek erd'gépei, futomdvek és alkatrészeik, villa-
mos és hidraulikus készilékek, mérédmUszerek,
vasuti kocsik kulénbdz6 szerelvényei és berende-
zései stb.) ;

_ jelz6-, biztosit6 és tavkozlé berendezések (vonali
és allomasi berendezések, vezetékes és vezeték
nélkdli tavkozl6, illetve tajékoztatd eszkodzok, a
tavvezérlés és lzemiranyitas elektromos és elektro-
nikus eszkdzei, rendszerei) ;

— az arukezelést korszer(sitd eszkdzok (pl. darab-
aruosztalyozo berendezések stb.) ;
_ kutatasi-tervezési szolgaltatasok, szakirodalom.

A kovetkez6kben a felsorolt csoportokbol né-
hany — a miszaki fejlesztési iranyokra leginkabb
jellemz& — megoldéast ismertetiink.

A palyaépités ésfenntartas tertletén tovabbra is
az erdeklédés homlokterében allnak a vaganyok
felujitasat, fektetését, alaverését szolgald gépek,
illetve géplancok.

A Plasser Theurer osztrak cég legujabb SUZ 350
tipust vaganyfelujité géplanca 1975 éta dolgozik
Ausztridban ; a mult 6v végéig 2300 km hosszu
vaganyt épitettek at vele. Munkasebessége 350 m/h,
eddig elért legnagyobb teljesitménye 500 m/h ;
?gy jg]us)zak alatt 3 km-es teljesitményt is elértek

. apra).

A svijci Matisa cég (Ujabban egy amerikai cég
lednyvallalataként) legjabb, P-811tipusu vagany-
felujitd és fektetd gépének max. teljesitménye
600 m/h. A teljes géplanc hossza — bele értve a két
specialis kocsit — 67,60 m, max. magassaga a sin-
korona felett 4 m, 6sszsulya 95 Mp. A gép a munka-
helyre érkezése utan 12 percen belul képes dol-
gozni.

A norvég Hymas cég univerzalis hidraulikus kis
munkagépet mutatott be, vaganyépitési munkék
céljara, amely kilonféle szerelvényekkel lathatd el.
A mozgékony gép daruja 7 m magassagig tud fel-
nyulni, 600 kp terheléssel.

AD. Wickham angol cég kulonbozd teljesitményd,
vasuti kocsira szerelt hidraulikus mikodtetésd da-
rukat mutatott be palyamunkék céljaira. Példaul a
CR 5000 nagyteljesitmény(i tipus max. teherbirasa
19 méterre 5 Mp, 8,6 m tavolsagra 675 kp ; a
Jarm( max. tovabbitasi sebessége 80 km/h.

Széles valasztékban szerepeltek a kidllitason az
Uj megoldast rugalmas sinleerdsitések és mas fel-
épitmeényi elemek. A nyugatnémet Vossloch-
Werke tobbféle tipusu rugalmas sinlekotéseit féleg
vasbetonaljas vagy agyazatnélkili felépitmények-
nél alkalmazzdk a nagysebességl vasuti palyakon,
leginkabb alagutakban és hidakon. A VAPE S. A.
francia kutatdintézet ,,Bicoq” nev( sincsavaros le-
erGsitést dolgozott ki vasbetonaljakhoz, beépitett
sinlekdté megoldassal, amely meghosszabbitja a
lekdtés élettartamat és konnyiti a fenntartast.
Az angol Pandrol cég rugés sinrogzit6it mutatta be,
amelyeket nagysebességli palyaszakaszokon hasz-
nalnak, vasbetonaljas felépitménynél, de kidolgoz-
tédk a vasaljas és talpfas felépitményhez alkalmas
véltozatait is (3.ésJ.abra).Kiilon egy ember altal

kozlekedéstudomanyi szemle

3. dbra. A I'lasser Theurer cég SUZ 3.*0 tipust raganyteldjité géplanca
a Német Szovetségi Vasutaknal

kezelhet6 gépet (,,Pandriver”), illetve kézi munka-
eszkozt (,,Panpuller”) is szerkesztettek a sinleko-
tési munka gyors elvégzésére.

A mianyagok felépitményi alkalmazasara jo
példak a svajci BASF cég gyartmanyai. Valto-
lemezei és més valtéelemei ,Ultradur”-bol, il-
letve ,,Ultramid”-bol késziilnek, amelyek sziikség-
telenné teszik a zsirozast és az egyéb fenntartasi
munkékat. A Svajci Szovetségi Vasutak egyéves
probaja alatt az igy Kialakitott valtok mind az erds
dinamikus terhelesnek, mind pedig a hémréséklet-
ingadozasnak (80 °C-t6l1—38 °C-ig) jol ellenalltak.

Erdekes megoldast dolgozott ki a varosi kozuti
vasutak és a kikotdi vasuti vaganyok kialakitasara
a francia SLEI cég: a hosszaljas alatdmasztasra

3. dbra. A Palidrol sinleerésités el6feszitett betonaljakhoz
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4. &bra. A Brit Vasutak egyik Paudrui sinleer6sitéssel kialakitott
betonaljas palyaszakasza
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tottdk ki a Z2 tipusu, 1 és 2. kocsiosztalyu, kor-
szer(i és tetszetds berendezéssel kialakitott, az
UIC ajénlasainak megfelel négytengelyd személy-
kocsit, amely max. 1(50 km/h sebesseggel tovabbit-
hatd (9. abra). Ugyancsak uUjdonsag az EK-4 ti-
pusu, négytengelyd jéghdteés(i h(it6kocsi, 46 m2
rakfelllettel, 93 m3 befogaddképességgel, 40 Mp
raksallyal. Az arukezelés 4 ajton at torténhet.
A kocsiszekrény szendvics-lapokbol késziil, poliure-
tan-hab szigeteléssel. A jarm( max. 100 km/h se-
bességgel tovabbithatd.

A csehszlovak Strojexport kilkereskedelmi véalla-
lat kiallitasan — tobbek kdzt — az M 152.0 tipusu,
56 (léses mellékvonali motorkocsi keltett figyel-
met, amelyet ML 634 tipust 210 LE-s Skoda mo-
torral, hidromechanikus sebességvaltéval szereltek
fel. Max. sebessége 80 km/h (10. abra). A Skoda

5. dbra. A SLEI-rendszer, valyus sinekb6l készult palya kialakitasara

keresztirany( burkol6 elemeket helyeznek el, amely
lehetdvé teszi a kdzati forgalmat (5. és 6. abra).

Az osztrdk Gmundner Fertigteile cég ,,Bodan”
néven (j vasbeton elemeket mutatott be, amelye-
ket a vaganyok kozé és mellé helyezve, ideiglenes
géf) v)égleges vasuti utatjarok alakithatok ki (7.
aora).

Megfigyelhet§ volt a kiéllitdson a kulonbozé
..Kétélt(i”, vasuti palyan és kdzuton egyarant koz-
lekedni képes, fenntartasi, javitasi eszkdzokkel el-
latott, illetve tolatdsra is hasznalhatdé jarmivek
fokozddod elterjedése. A Zweiweg— Fahrzeug Ver-
triecbs—KG nyugatnémet cég 0j jarmdve 150 tonna
vagonsuly tolatasara és villamos felsGvezeték
épitésére, ellendrzésére alkalmas. Alapgépe az MB
UNIMOU traktor, amelyet egy kulon toronyrésszel
is ellattak. A holland Noord N ederlandsche Machi-
nefabriek vallalat ,,Trackmobil” néven forgalomba
hozott kétéltd jarmivei tobbféle valtozatban
készlilnek. Az 1 TMC tipus 21 LE-s Diesel-motorja
kozuton 15 tonnéat képes vontatni max. 7 km/h se-
bességgel, vasuti palyan pedig 250 tonnat 10,2 km/h
sebesseggel (8. abra).

Komplett vasiti (vond- és vontatott) jarmiveket
— mint emlitettiik — viszonylag keves kiallito és
els6sorban a szocialista orszagok véllalatai mutat-
tak be.

Az NDK jarmUgyéarai (Vereinigter Schienen-
fahrzeugbau-DDR) fGleg az Uj személy- és teher-
kocsijaikra hivtak fel a figyelmet. Eredetiben alli-

Plzen cég két valtakoz6aramu (25 kV, 50 Hz) villa-
mos mozdonyat is ajanlotta. A 6 tengelyd 52E tipus
max. 1000 tonna dsszsulyl expresszvonatok tovab-
bitasara készult, 5100 kW teljesitménnyel, max.

6. dbra. SLEI-rendszerrel épitett kézti vasati palya
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El6regyartdt! betonelemek

. . PP . 9. ébra. Részlet a kiallitasbol: el6térben az NDK Zi tipusd uj
8. abra. A Track mobil 1 TMC tipusl kétéltl vontato személykocsija

I1. &bra. A Ganz Villamossagi Mvek Gj 5000 LE-s villamos
10. 4bra. A csehszlovék gyartmanyli M O tipusd mellékvonali mozdonyanak (az el6térben) és villamos motorvonatanak
motorKocsi (a hattérben) modelljei
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sebessége 160 km/h. A 47E tipus pedig Bo-Bo ten-
gelyelrendezésl, 3200 kW teljesitmenyd, legna-
gyobb sebessége 110 km/h.

A magyar jarmlipar termékeibdl, a Ganz-
MAVAG Aaltal gyartott Diesel-mozdonyok koziil
kuléndsen a hazai szakkorokben mar ismert Uj
2700 LE-s Co-Co tengelyelrendezésli Diesel-villa-
mos mozdonyt ajanlottdk, amely két valtozatban
késztl: max. 130, illetbleg 160 km/h sebességre.
A négyreszes, egyenként négytengelyd jarmavek-
b6l Osszeallitott, tropusi orszagok szaméra gyéar-
tott motorvonat légkondicionalt, maximalis utas-
komfortot biztosit. Az 1600 mm nyomtavolsagu
kivitelben 216, az 1000 mm-esben 140 Gl6hely van.
El6bbi 935, utébbi 800 LE-s, hidromechanikus
erdatvitel(i motorja 140, illetéleg 100 km/h max.
sebességet tesz lehetdvé.

Nagy érdeklédést keltettek a kiallitdson a Ganz
Villamossagi Muvek Uj jarm(ivei: a prototipusként
idehaza is mar ismert 5000 LE-s (3576 kW) teljesit-
ményd tirisztoros vezérlésd valtakozéaramu villa-
mos mozdony, valamint az j tipusu elévéarosi villa-
mos (25 kV, 50 Hz) motorvonat (11. &bra), ame-
lyeket modelleken tanulményozhattak a latogatdk.
A négytengelyl vezérlékocsi — motorkocsi — ve-
zérl6kocsi  Osszedllitast, harom részes, normal
nyomtavolsagu villamos motorvonat 236 {6 és 230
allo, dsszesen 466 utas szallitdsara alkalmas. Negy
motorjanak alland6 teljesitménye 1200 kW ; a

523

12. dbra. A Német Szovetségi Vasutak ITS rendszerének egyik
adat-allomasa

szerelvény max. 120 km/h sebesség kifejtésére
képes.

A nyugati cégek kozul emlitést érdemelnek az
angol Procur véllalat kildnleges, kilénbdzé vegyi
és mas termékek szamara készitett nagy teherbi-
rasu tehergépkocsijai.

A vasuti jarmivek viszonylag csekélyebb va-
lasztekaval szemben rendkivil széles skalan moz-
gott a kulonféle jarmtalkatrészek és szerelvények,

miszerek és készllékek, berendezési targyak be-
mutatdja.

13. 4bra. A llabegger-féle kocsimozgaté berendezés vazlata
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M. abra. Részlet a kiallitasbdi: a Vollerl-Teehnik cég koesimozgatu
berendezései
»

Kulénosen nagy szamban vonultattak fel a
vasuti személyszallitd kocsik ablak és ajto szerel-
vényeinek Altaldban konny(ifém-otvozetbdl, il-
letve biztonsagi tvegbdl készitett Uj megoldasait ;
utébbiaknak a sebesség ndvelésével fokozddik a je-
lent6ségiik (Beckett, Laycock and Watkinson Ltd.,
illetve Deans and Lightalloys Ltd., Bremshey,
Triplex Safety Glass Co. Ltd. angol és mas cégek).
Ebben az arucsoportban ajanlotta a NIKEX is a
magyar Kismotor- és Gépgyar vasuti személykocsi-
belso szerelvényeit.

Ugyancsak jelent6s szamban mutattak be kor-
szer(i vasut kerékpar forgovéaz, gorgbcsapagy,
vono- és Utkozokeszulék konstrukciokat, koztuk
pl. az angol Oleo Pneumatics Ltd. hidraulikus jar-
mUittk6zd megoldasait, amelyek az Utkdzési ener-
giat igen nagy biztonsaggal emésztik fel.

Emlitést érdemel az Equip—Rail francia cso-
port, amely hat vallalat kilonbdz6 termékeit (kor-
szer( hit6, f(td, légkondicionalé berendezéseket és
ezek szerelvényeit, Uj ablak- és ajtokonstrukciokat
vasuti jarmdvekhez, elektronikus jelz6- és mér6-
berendezéseket a vasuti Uizem lebonyolitasahoz) ki-
nélja.

A Jaeger cég (NSZK) ,,Calsec” tipusu berendezé-
sét ajanlja a nagysebességli vonatok jarmdvein a
csapagyak menet kdzbeni folyamatos ellen6rzésére,
amely a hénfutasi veszélyt a mozdonyvezetd sza-
mara jelzi.

Kulon arucsoportot alkottak — bar a vartnal
kisebb szamban voltak lathatok — a jelzd-, bizto-
sitd és tavkozlé berendezések, illet6leg a vasuti Gizem
automatizalasanak eszkozei, megoldasai. A legér-
dekesebb volt a Triumph—Adler cég (NSZK) be-
mutatoja a Német Szovetségi Vasutak integrélt
forgalomvezérlé rendszerérdl (ITS), elektronikus
szamitogépek felhasznéldsaval. E rendszer egy 6
szamitdgépbdl és 10 regiondlis szamitogepbdl all ;

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

utébbiak mindegyikéhez 9 adatgy(jt§ kdzpont
(6sszesen 90 db) tartozik ; ezek mindegyike pedig
51 (6sszesen tobb mint 4000) adat-allomast kapcsol
Ossze, amelyet a Triumph—Adler csoport szallit
(12. &bra).

A svéjci Hasler cég — tobbek kozt — palyaud-
vari kvarc orat, modern telex-tavirét, egy ujonnan
kifejlesztett nagypontossagu elektro-optikai kilo-
méter- és sebességmérd berendezést hozott a kialli-
tasra. Az ugyancsak svajci Autophon cég korszer(
vasUtiizemi radioberendezéseket (az allomési és
vonali szolgalat szamara) allitott ki.

A vasUti aruszallitast és kezelést megkonnyit6 be-
rendezések kozt viszonylag nagyobb szamban sze-
repeltek — a mar emlitett, tolatasra is felhasznal-
hato ,,kétéltd” jarmivek mellett — kilonbdz6
kocsimozgatd berendezések. A svajci Ilabegger cég
olyan villamos tzem( beépitett berendezést muta-
tott be, amely 500 m tavolsagig hasznalhato.
A berendezés Iényege egy alacsony tolokocsi, amely
a sinek kozt mozog (elére 15 m/s, hatra 3 m/s se-
bességgel), és Uzemen kivil lehet6vé teszi, hogy a
jarmivek athaladjanak felette. A rendszer max.
500 Mp bruttésaly mozgatasara kéloes (13. abra).
A Votiert—Technik cég (NSzZK) kilonboz6 megol-
dasu és teljesitmény(i — az el6z6h6z hasonlé —ko-
csimozgato berendezések szélesebb valasztékat mu-
tatta be (14. abra).

Veégul figyelmet érdemelt — és ebben a téma-
korben az egyetlen kiallité volt — a Kosan Gris-
plant déaniai cég, amely kuilonféle darabaru-
osztalyozd berendezéseket mutatott be — tdbbek
kozt a vasuti darabaru-raktidrak szamara. Ezek
segitségével a max. 50 kp sulyu &rudarabok ira-
nyok szerinti gépi osztalyozésa 5 kulénféle prog-
ram szerint torténhet. Ezen felll bemutatta a cég
az (j ,,Flexiflow” nevil berendezését ; ez egy el8re-
gyartott elemekbdl allo fels6sinpalya rendszer és
kulonbdz6 targoncékat, kerekes Kiskonténereket
vontathat, amelyek automatikus vezérléssel jutnak
el rendeltetési helyikre. Széleskor( felhasznalasat
javasoljak, tobbek kozott vasuti palyaudvarokon,
raktarakban is. \

A baseli Rail '76 — viszonylag szerény méretei,
a vasutakat kiszolgal6 ipar részletmegoldasaira
orientalt és ezért a nagykodzonség szamara keve-
sebb attraktivitast nydjto jellege miatt — kifeje-
zetten a vasuti és ipari szakemberek talalkozoja
volt. Ebben a vonatkozdsban azonban jol tuk-
rozte a napjainkban zajlé vasutfejlesztés f6 iréa-
nyait, a vasutak tényleges igényeit a kutatd-
Eejleszt(j munkéaval és a kiszolgalo iparral szem-
en.
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Felel6s kiadd6: Siklosi Norbert.

’76. 11., 7069 Révai Nyomda, Budapest V., Vadasz utca 16. F. v.: Povarny Jend.

Terjeszti a Magyar Posta. El6fizethet6 barmely postahivatalnal, a kézbesit6knél, a

Posta hirlaptzleteiben és a Posta Kozponti Hirlap Irodanal (KHI, 1900 Budapest V.,

Jozsef nador tér 1) kozvetlenil vagy postautalvanyon, valamint atutaldssal a

KHI 21596 162 pénzforgalmi jelz6szamara.
El6fizetési ara: egy évre: 108— Ft, egyes szam é&ra: 9— Ft.

Kilfoldon terjeszti a ,KULTURA” Koényv- és Hirlap Kiilkereskedelmi Vallalat

Budapest, Poetafiok 149. H — 1389.
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JOL BEVALTAK

URH-s radiotechnikai keszilé-
keink az ipar, a mez6gazdasag,
a kozlekedés, a mentészolgalat
és a sport valamennyi terule-
tén.

Az U 600-as tipusu ultrarovid-
hullamid RFT-készulékek uni-

Az NDK Magyarorszagi
Nagykovetségének

27. Kereskedelempolitikai
Osztalya

1143 Budapest
Népstadion at 99.

Exportal).: I

verzalisan alkalmazhatok, sok-
féle kovetelménynek megfelel-
nek es lehetdve teszi kahalozat
tetszOleges boévitéseét.
Forduljon hozzank problémaja-
val—keészséggel adunk 6nnek
tanacsot!

EXPORT-IMPORT

VOLKSEIGENER AUSSENHANDELSBETRIEBOER
DEUTSCHEN DEMOKRATISCHEN REPUBLIK

DDR-w0 re BERLIN-ALEXANDERPLATZ

HAUS DER ELEKTROINDUSTRIE

RFT NACHRICHTENTECHNIK» DDR



