KOZLEKEDES
TUDOMANY |

11111



KOZLEKEDESTUDOMANYI
SZEMLE

A Kozlekedéstudomanyi Egyesulet lapja

HAYUYHbI XKYPHAI
TPAHCIMOPTHOU TEXHUKW

OpraH HayuHoro O6uiecTBa TpaHcopTa

VERKEHRSWISSENSCHAFT-
LICHE RUNDSCHAU

Zeitschrift des Vereins
fur Verkehrswissenschaft

REVUE DE LA SCIENCE
DES COMMUNICATIONS

Organe de la Société Scientifique des
Communications

SCIENTIFIC REVIEW
OF COMMUNICATIONS

Monthly of the Scientific Association
tor Communication

Megjelenik havonta

Szerkesztd bizottsag:

DR. CZERE BELA
lelelés szerkeszt6

Dr. Abrah&m Kalméan, dr. Bajusz Rezsd,

dr. Erti Rébert, dr. Fekete Gyérgy,

dr. Kédas Kalméan, dr. Kerképoly Endre,

Kovacs Istvan, dr. Nagy Jo6zsef,

dr. Nagy Rudolf, dr. Nemesdy Ervin,
Petrik Ottd, Piroska Istvan,

dr. Szabé Dezs6, Szini Béla,

Szlics Zoltan, dr. TG6zsér Istvan,

dr. Turényi Istvdn, Urbéan Lajos,

dr. Vilmos Endre

XXVIIl. EVFOLYAM 11. SZAM 1978. NOVEMBER

TARTALOM

Dr. Janoshegyi Ferenc: A magyarorszagi autopalya-halozat

KIalaKUTASA ..o 481
Lehotzky Kalman: A varosi kozati forgalom korlatozasa........... 489
Horvai Arpad: Folyami 6njaré hajok optimalis nagysaganak

M EGNATATOZASA . ceeveeieereeeeeeee e 496
Banky Péter: A vasuti kerékabroncs felhlzas utani fesziltségi

viszonyainak Vizsgalata ... 500
Bognar Palné: Az automatizalas és az emberi tényez6k szerepe

a tavbeszéld-forgalomban.........ccoireiinniinccneee 508
Keller Laszlo: A villamoskdzlekedés kialakulasa és fejlédése

SZEYEUBN o 512

Erd6hegyi Gyorgy: IV. orszagos palyafenntartasi konferencia 519

Nemzetkdzi Szemle:
Pripiszcova, Sz. V.: A kulféldi metrok fejlédésének sajatossagai 521

Balla Tibor: A postaszolgalat fejlesztésének kérdései a drezdai
kozlekedéstudomanyi NaPOKON ....cccoovvreiinreceree e 526

Egyesileti hirek ..o, 488, 495, 511, 518, 520, 525, 528

E szdmunk szerzdi:

Dr. Janoshegyi Ferenc, oki. mérnék, az UVATERV irodavezetdje;
ljehotzky Kalman, aranyokl. mérnok, ny. fétechnolégus; Horvai
Arpiid, oki. gépészmérnok, a MAHART Kutatasi-Fejlesztési Iroda
tud. fémunkatarsa; Banky Péter, oki. gépészmérndk, a Vasuti Tud.
Kutatoé Intézet munkatarsa; Bognar Palné, postatitkar, féel6ad6 a
Posta-vezérigazgat()ségon; Keller Lé&szl6, oki. kézgazda, a Honvédel-
mi Minisztérium épitész-kézgazdasza; Erd6hegyi Gyorgy, oki. mér-
nok, a MAV Debreceni lgazgatésaga osztalyvezetoje; Sz. V. Pri-
piszcova, az Ossz-szOvetségi Vasiti Tud. Kutatéintézet s.munkatarsa
(Moszkva); Balla Tibor, posta mUszaki f6tanacsos, osztalyvezet6
a Budapesti Postaigazgatésagon.



PE3IOME

[-p PepeHy AHowwixean: dopMupoBaHue CeTW aBTOCTpaj B BeHrpum

TpyZ AaeT 0630p O BEHrepCKuX NpeABecTHUKaxX aBToCTPaj, KOTOpble CTPOM/MCHL Mepef U Mnocsie BTOPO MUPOBOA
BOMHbI, NOTOM 06CY>aeT 06BEKTbI, NOCTPOeHHbIe B nepuof ¢ 1960 no 1975 rr., HaKOHeL, NepcrneKkTuBbl AanbHeii-
Lero pa3suTtua nocne 1975 roga.

KanmaH J1exoTuk1: OrpaHuueHne ropoicKoro YANUHOTO ABUKEHM S ..ciiieiieereerieiesssessesssssssessessesssssessessessones o

ABTOP — MO3HAKOM/ISS UMTaTeNei ¢ Tp%/,qHOCTHMVI 06CTOATENLCTBA ABVKEHNS — 3aHUMAETCs C BO3MOXHOCTAMY
OrpaHWYeHns [BUXXEHUS, MOTOM MOAPOOHO OTAENbHLIMU OPMaMK TapUQHO-MAATHLIMU OFpaHUYeHUsAMN 06bEMA
OBVXEHMS, UX NPUMEHSEMOCTAMU U 3D(EKTUBHOCTAMU.

Apnag Xopsau: OnpegeneHne ONTUMaAb HOM BENUYMHBLICAMOX OACHBIX PEUHBIX YHOB ..occieiieereisissiisesessesssssesessessessenens

Cratbsa nocne nepevyncnedns orpaHn4nBatoLLnX, 1an nOoBANAKOLLNX (*)QKTOpOB", Ha pasMepbl Cy0B MOKaXXeT YnTa-
TeNAM OCHOBHblE CBA3W, METOAbl BbIYUCMIEHNA TPY30MNOABEMHOCTN, 0docHOBaHHbie Ha XapaKTePUCTUKN NepeBo-
304HOro npotecca.

I'IeTep PaHkn: MccnepoBaHve HanpsiXXeHHOro COCTOAHMA >Xene3HOLOPOXHOro Kosieca Mnocsie HacakmBaHuA 6aH,qa>|<a

Mo npnymnHe BO3pacTatoLLXca CKOpOCTeVI n Harpy)KeHHOCTeVI Yy KoOnéc ¢ 6aH,El|a)KOM — C 1UCNosib30BaHNEM KOTO-
PpbIX HafO CYNTATLCA ELIE Ha A0/IT0€ BPEMA —, H4ACTO MOABNAETCA ocnabneHne HaTsXeHUs 6aH,qa>Ka. B cTatbe
OnnCbIBaKOTCA pe3y/ibTaTbl UCCNefoBaHUN 3TOro ABNEHUA, NPOBEAEHHbIX UCCNen0BaTe/IbCKUM NHCTUTYTOM.

ManHa borHap: ABTomMaTu3auUs U PO/b YeNOBEUECKMX (AKTOPOB B TEEPOHHOM TPAMUKE .cvereereereerirreresiesssssssesssnesssnens

B CBA3N BBEAEHWSA, aBTOMATU3aLNN ANCTaHLIMOHHOIO BbI30Ba, aBTOP r/1aBHbIM o6pa30M 3aHMMaeTCAa Co CTaHaapTu-
3aumen 1 ynpouieHnem MeToAoB, JIEFTKO pacTO/IKOBaeMbIMU VIHCbOpMaLI,I/IFIMVI N BO3MOXXHOCTAMW BBEAEHUA HOBbIX

ycnyr.

Nacno Kennep: OcyuiecTBreHve ¥ pasBUTUE TPAMBEHOTO TPAHCMOPTA B FOPOAE CETEA  ovecveceecreceerreeieeesessseseisssesssssssssssees

ABTOp [0 HALUMX [HEN NOCNeAnT BO3HMKHOBEHWE MacCOBOr0 rOPO/CKOro TPaHCMOopTa OAHOr0 M3 BEHrepCKUX npo-
BUHLMANbHbIX 60/bLIMX ropofos, r. Cered, B TOM YMCe UCTOPUYECKOE pa3BUTUE TPaMBAUHOIO TpaHCNopTa OTKPbI-
Toro B 1908-oM rogy, xapakTepmusys Takxxe W nepcnekTusbl GyayLuero.

[épab 3ppaxenmn: 1V. Bceobuiass KoHdepeHUmus no CoaepxxaHuio XK enesHOA0POXHOTO TTYTU e

O6LyecTB0 TpaHCMOPTHO Hayky OpraHv3oBano KOH(EPeHLMIo, HaMeyYeHHyI0 B 3arnasuu, B ropoge [lebpeLieH,
B Mzage, 1978. roga. CTaTbsi MO3HAKOMUT UMTaTeNel C AOKNaaamMn NPOUMTAHHBIMU Ha KOH(EPEHLUN 1 pesybTaTaMu
KOH(hepeHLun.

Me>kayHapoaHblin O630p:
B. C. MpunucyoBa: OcobeHHOCTU PasBUTUS 3aPYGEXKHBIX METPOMOMTUTEHOB  .oucviuiieirceereeseseesesssseessss esessassessssessssessessssesnes

CTaTbsl B pamMKe MeXAyHapOo4HOro 0630pa XapakTepuayeT MeTPOMNONUTEHbI MIUPa, aBTOMATU3VMPOBaHHbIE CUCTEMI,
MOABUXHbIX COCTaB M 60pbOY MPOTUB LyMa.

Tubop banna: Bonpocbl pasBMTUS MOYTOBOM CNYXGbl Ha NoBecTKe AHA Cumnosnyma ,,JAHU TpaHcnopTHoli Hayku”
ropoga [ApesneH
ABTOpP NO3HAaKOMWT YMTaTeNel C OKnagamm, NpounMTaHHbIMU Ha 3acefaHny cekumnia ,,JHeid TpaHcnopTHol Haykun™
ropoga [pe3geH B 1978-oM rogy, KOTOpble 3aHUMaMCb — MEXAY MPOYUMM — C MeXaHM3MpoBaHMEM 06paboTKu
MOYTOBbIX MOCLIIOK U MUCEM.

JeaTensHocTh O6LLECTBA 488, 495, 511, 518, 520, 525,

489

496

500

508

512

519

521

526

528



ZUSAMMENFASSUNG

Dr. Ferenc JAnoshegyi: Ausgestaltung des Autobalmnetzes iN UNQarn .. sesee s seseseesensssanes 4SI

Die Studie gibt einen Uberblick tiber die Vorboten -der Autobahnen in Ungarn, die vor und nach dem zweiten
Weltkrieg gebaut wurden. Der Artikel behandelt dann die Bauten des Zeitabschnittes 1960—76 und erdrtert
schliesslich die Lage nach 1975 bzw. die Perspektiven der weiteren Entwicklung.

Kalman Lehotzl ¢: Einschrankung ib\s stadtischen S1.easseiiVerKelirs. ... s 489

li- Verfasfer behandelt — nach Schilderung d<v Sehwi-riel. ,dten der Verkehrslage — die. Moglichkeiten: der
Verkebrsoinsébrankong und erdrtert denn ausfnbrimh die verschiedenen Kénnen der VerkehrSeinFchrinkmi-
gen verbunden mit verpflichtender Gebiibrzabluog. iiire Verwendbarkeit und Wirksamkeit.

|
Arpéad Horni: K.o(im moug <er o/dimale u beiisse der srib-tirelrb* «tii»!i FioKS8 €D iiie.....ccovvvevvevreeeeeeeeeseeenienes . . 496

Der Artikel bcsehreibt nach Erdrterung der le-c!,rankenden |.y\\. beeinflussen-lei) Faktoren der Pehiffsab-
ntcasttnge.n unter Zugrundelegung der Oiarakierist iken des Kcfordernngrvurgaiiges die Methode der Trag-
fuh-gkell sbefeeh hung SON&* di* grundlegenden Zusammenhénge.

Péter Hanky: Prif» »r d-r Sjuto»nutrsrer ItaUotsse des Kiinila bifi-b-s uaeJi dem Aufziehen der kss.b't-iVu................... 500

infolge der zunehmenden Geschwindigkeiten und Belastungen treten bei den Badern mit Reifen — mit deren
BenlUtzung man noch l&ngere Zeig rechte n muss — 6fters Reifenloefceror-gen auf. Der Artikel berichtet..lber
die Ergebnisse der Untersuchung dieser Krseheinung ini F<>r.-rhungsinsiiint.

Frau Paine Bognar: Holle der AoltMitaiisieroiig und ih r niei.sr'.difie-n Faktor« in» Fcro?j>ct rbrefpehr........ccccce...e. 508-

lut Zusammenhang mit der Einfihrung, Automatisierung der Fernw ahl beschéftigt sieh der Verfasser haupt-
sachlich mit der Normalisierung und Vereinfachung der * erfahren mit den leicht nusl.-gl.m.-n Infprmationen
und mir. den Eini;ibrung?u,égltchkeiien der neuen Leistungen.

LéaszIl6 Keller: Entwicklung und Ausgestaltung des SiriisSTiibftlittt Trrk™lirs in Szeged .......coooeiiiveeienrseiere e 512

Der Verfasser verfolgt mir Aufmerksamkeit die Ausgestaltung de? Massen verkehr,- in Szeged, einer der grossen
ungarischen Provinz?) adte. I»es ndheren befasst er sieh mit der geschichtlichen Entw ieklong des 1908 er6ffne-
ten Sira-senbahnverkehrs bis heute unter gleichzeitiger Schilderung der Zukunftperspekiiven.

Gyorgy Erd6hegyi: 1V. 10ltd>-konferenz iber Fragen der (lleistt idCrloilinng......cccoovieiiirciiniiceee s 519

Der Verkehrsvrferer>«*be,ftlie.be Verein organisierte int Mai 1978 in Debrecen die im Titel angefuhrte Konferenz.
Der Artikel bespricht die Vortrage und die Ergebnisse der Konferenz.

Internationale Rundschau:

V. iS. Pripiszcova: Eigenartigkeiten der auslandischen Unf mergnt t;dbahto>n..........cccoeiiiiiiiiininccc e 521
Der Artikel beschreibt innerhalb eines internationalen Uberblickes die Untergrundbahnen dev Welt, die
automatisierten Systeme, den Fahrzeugpark sowie die Gerduschbekdmpfung.

K
Tibor Balia: Fragen der Entwicklung des Postdienstes auf den Dresdner VerkebrswissetiseltaftHcbeti Tag-n................. 526

Der Verfasser erdrtert die Vortrage der Sektion fiir Nachrichtenwesen der Dresdner Verkehrswissenschaft-
lichen Tage 1978, die — unter anderen — die mechanisierte Manipulation der PostsLlek- und Briefsendungen
behandelten.

Vereinsnachrichten 488, 495, 511, 518, 520, 525, 528-



KOZLEKEDESTUDOMANYI

XXVIIl. EVFOLYAM 11. SZAM

AZ AUTOPALYAK ELOFUTARAI
MAGYARORSZAGON

A Ferihegyi repil6teret a masodik vilaghabord
el6tt — abban az idében Budapest hataran kivil —
kezdték épiteni. A repil6tér és a varos kozott nagy
gépjarm(forgalmat véartak, amit az akkor még
nagyszamu fogatolt jarmtél elkilonitve, kilénle-
ges forgalmi viszonyok kozo6tt kivantdk lebonyoli-
tani. A repul6térnek az UllGi atba valo bekotésére
az 1930-as évek kdzepén 5 km hosszi gyorsforgal-
mu utat terveztek, amelynek épitését 1941-ig be is
fejezték (1. abra).

Ez két forgalmi savos betonlt, vasbeton kerék-
vet6k kozott, leallésav nélkil. Szintbeni kereszte-
zése nincs, a Vasutvonalat fellljaroval, a kézuta-
kat aluljaréval keresztezi. Ahol az épités idején még
egy Budapest melletti 6nall6 kisvaros — Pestszent-
I6rinc — beépitett tertletét érintette, mindkét ol-
dalon kétsavos kiszolgaléét is épilt. Az at a szo-
kédsos fenntartdsi javitasokkal — lényegében az
eredeti formajaban — még ma is tGzemben van.

1. 4bra. A Budapest—Ferihegy reptlétér gyorforgalmi utja

SZEMLE

1978. NOVEMBER HO

Hasonléképpen gyorsforgalmi gépjarmi-kozleke-
désre tervezték 1954-ben a Budapest—Tatabéanya
autéutat, 50 km hosszban. Az Gt korszer(sités utan
ma is autéutként van lzemben (2. 4bra). A maga
idején korszer(i autout geometriai jellemz6i a mai
autopalya-igényekhez képest kissé alacsonyak.

AZ 1960—75 KOZOTTI IDOSZAK

Hazdnkban a személygépkocsik szdménak roha-
mos ndvekedése a 60-as évek kozepén indult meg.
1960-ban tobb mint 300 lakosra jutott 1 személy-
gépkocsi, 1975-ben valamivel kevesebb, mint 20 la-
kosra; és varhat6, hogy 1980 végén 10 lakosra fog
jutni 1 személygépkocsi.

Ezek a motoriziciés szdmadatok ©&nmagukban
még nem igazoltak a 60-as évek elején autdpalya-
épitést. Azonban kdézismert volt — és ma isaz —, a
kodzuti forgalom kiilénleges koncentracidja a Buda-
pest—Balaton irdnyban. A koézutak korszer(sitésé-
vel parhuzamosan ezért mar ebben az idében meg-
indult az M7 autépdalya épitése. Az évtized maso-

2. 4bra. A Budapest—Tatabanya autéut
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3. 4bra. Eljutasi id6k korszerd(sitett, két forgalmi sévos
féutakon, 1970-ben

SIOFOK

5. 4bra. Az M7 autépdalya vasarnap délutani, egyiranya
forgalma

dik felében a korszer(sitések az I. rendl féutakon
jol megalapozott ,,koncentralt korszer(sitési prog-
ram” keretében folytak, és lényegében korszer(si-
tésik meg is tortént. 1970-re az M7 autdépalya bal
palyaja két forgalmi savos autdéutként mar dze-
melt, és igy a Budapestr6l kiindulo tavolsagi for-
galom részére korszer(i, két forgalmi sadvos féutak
alltak rendelkezésre.

Ezeken az utakon a tavolsagi forgalom csdcsidé-
ben — figyelembe véve a topografiai viszonyokat
és az atkelési szakaszokat is — atlagosan a 3. abra
eljutdsi iddivel szamolhatott.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

4. &4bra. Az eljutdsi idék alakuldsa 1972-ben

6. dbra. Az eljutasi id6k alakuldsa 1975-ben

A Budapest—~"Balaton irdnydban azonban a nyari
id6szakban vasarnap délutdn az eljutasi id6 rend-
kivil megnovekedett. Az egyébként 2 oraig tarto
Ut 3—4, sét a t6 tdvolabbi kdérnyezetébdl 5 draig is
tartott, és jarmloszlopok lassiG menetét, torloda-
sat jelentette (4. &bra). Azonnal forgalomba kellett
helyezni a jobb palyat, — de megépitéséhez idére
volt szikség. Atmeneti megoldast kellett alkal-
mazni.

A kozlekedés- és postaligyi miniszter és a bel-
tigyminiszter egylttes utasitdsa alapjan 1972 jdaniu-
satdl — a nyari idészakban — vasarnap 14—24 o6ra

7. 4bra. Az autépéalyadk helyzete 1975 végén
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kozott az M7 félautépalyan a Balatontél Budapest
irdnydba egyirdnya forgalmi rend Iépett életbe (5.
abra). Ennek az egyirdnydusitott félautépalya-sza-
kasznak a hossza a jobb palya szakaszainak atada-
saval csokkent, és amikor a jobb palyanak a Bala-
tont elér6 szakaszat is forgalomba helyezték, 1975
nyaran, az egyiranyusitds megszint.

A 6. 4bran lathatd, hogyan alakult ezutdn az 4t-
lagos eljutéasi id6. Az M7 teljes autépalya megépi-
tésével az atlagos eljutasi id6 a Balaton iranyaba
megrovidilt, vagyis egy Ora alatt hosszabb utat
lehet megtenni. Viszont méas irdnyokba Budapest
kozelében az atlagos eljutasi id6 megndétt. Az elju-
tasi id6gorbék slirisodése évrél évre n6. Ha nem is
ért el olyan robbandasszer( valtozast, mint a Balaton
iranydba a 71-es, 72-es években, azért a tavolsagi
forgalom korlatozottsdga mar kezdi a gazdasagi
életet hatranyosan befolyasolni.

A leiras targyilagossaga érdekében meg kell je-
gyeznem, hogy az egyiranyusitas4 minden esetben
rendkiviuli feladatot jelentett az autépalya fémér-
nokségének és a rendérségnek. Minden vasdrnap 12
ordkor a Balatontdl kiindulva ki kellett Griteni a
palyat az ellenirdnyd forgalomtél. Valamennyi, az
egyiranyusitdsnak nem megfelel§ tablat le kellett
takarni, szilkség esetén ideigleneseket kirakni. Ej-
félig nagy létszamu autdpalya-fenntarté és rend-
Orségi csoport tevékenykedett a félautdpalyan,
majd éjfél utdn visszaalakitotta az Gtvonalat két-
iranyava.

Amint mar emlitettem, az atlagos eljutasi id6-
gorbék Budapest kdrnyékén slrlisédnek, ezért mar
1975 el6tt — a IV. Otéves tervben — megkezdddott
az M| és M3 autépalyak épitése. Az autopalyak
helyzetét 1975. év végén a 7. dbra tunteti fel.

AZ AUTOPALYA-HALUZATOK NEHANY
JELLEMZOJE ES KIEPITESI UTEMEZESENEK
LEHETOSEGEI

Az autépalydk a jarmivek tomegének forgalmat
szolgéaljak, ezért olyan teleptléseket kell 6sszekot-
nitk, ahol témegek élnek.

Kozismert az embertomegek befogadasara alkal-
mas teleptlések — varosok — fejl6désének, az ur-
banizicionak hdrom fokozata:

I. fok — falubél varos;
Il. fok — varoshol metropolis;
I1l. fok — metropolisb6l megapolis.

A falvak jellemzdje:

— egy- és kétszintes hézak,

— helyi ipar,

— helyi koz- és kultdrintézmények,
t — kevés kozmdi,

— foldjardak, nyilt arkok,

— nincs helyi témegkdzlekedés.

A varosok jellemzdéje:
— tobbszintes lakoételepek,
— gyaripar,
— regionalis k6z- és kultdrintézmények,
— burkolt utcafeltletli, csatornazott, jardas
varoskdzpontok,
— kiterjedt kdzmiivesités,
— helyi témegko6zlekedés.
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A metropolis jellemzdgje:

— min. 1 millié lakos,

— tobb varoskdzpont,

— foldalatti vasut,

— gyorsforgalma varosi utak,
— tdbb régidra kiterjedt hatas,
— kornyez6 el6varosok.

A megapolis jellemzdje:

— min. 10 millié lakos,
— tobb metropolis 6sszeépilése,
— a varos maga allamjellegd.

Az elmondottak figyelembevételével az autdpa-
lydk funkci6juk szerint hdrom csoportba sorolha-
tok:

— vaéaroskozi autépalyak,
— elévarosi autopalyak,
— varosi autopalyak.

A varoskozi autopalydk a metropolisokat koltik
Ossze egymassal, a falvakat, varosokat elkerilik.

Az el6varosi autopalydk a metropolisokba beve-
zet és a metropolisokat a hatarukon gy(rd irdny-
ban korilvevd autdpéalydk, amelyek a metropolisok
korali, rohamosan ndveked6 és lazan &sszefiigg6
telepuilésszovetet alkotd el6varosokat és kdzségeket
(banlieu) atszelik. Az el6varosi autépalydk vonal-
vezetését nemcsak a metropolis koril elhelyezkedd
egyes varos, hanem a metropolist korilvevd teljes
terilet felhasznalasa szempontjabol kell tervezni.
Az elBvarosi autépalydk kapcsolatot képeznek a
varoskozi és a varosi autopalyak kozott.

A varosi autopalyak jellemz6je az, hogy kizaro-
lag egy metropolis bels6 kozuti forgalmat szolgal-
jak, tehat arr6l, hogy a véarost elkeriljék, sz6 sem
lehet.

A civilizalt orszagok ko6zathalozati rendszere a
kovetkezd szerkezetd:

— megfeleld sdriiségl. Ez azt jelenti, hogy min-
den lakott hely — ndalunk legalabb 200 lakos —
szilard burkolatd attal a kézati forgalomba be le-
gyen kotve;

— a jelent6s forgalmi irdnyokban — a forgalom
nagysagatol figgetlenil is — rendelkezik f6utak-
kal. Erre példaként emlitem nalunk a 8 szamu f6-
utat Veszprém és az orszaghatar kozott;

— a magas mindsegi igényl, nagy tavolsagi for-
galom részére autépalydk &llnak rendelkezésre.

Az elmondottakbdl kovetkezik, hogy minden au-
topalya-irany kovethet6 parhuzamosan alsébb ren-
dd dton is és f6aton is. Ezt az elvet mutatom be
az M3 autopélya egy szakaszan (8. &bra).

Természetesen a megforditottja nem szikségsze-
ri, vagyis nem kell minden féutvonallal parhuza-
mosan autopalyat épiteni. Viszont az autépalyak
hatékonysagat rendkivil emeli, ha egységes halo-
zatot képeznek, azaz az egyik autdpalyarol a ma-
sikra &t lehet menni alacsonyabb rendld Ut kozbe-
iktatasa nélkal.

Felmerllhet itt a meglevd f6at vagy au-
téat autépalyava valé atépitése. Ez azon Ki-
vil, hogy az emlitett kozuthalézati rendszert
megbontja, minden esetben egyedi, részletes m-
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szaki és gazdasagossagi tanulmanyt igényel. Né-
hany ilyen vizsgalat készult mar hazankban; ezek-
ben az esetekben azonban beigazolodott, hogy gaz-
dasdgosabb a teljesen 0j autépélya épitése.

llyen esetben az épités lUtemezését mutatja be a
9. 4bra folydpalyan. Az 1. (itemben az Gj palya épil
és a régi forgalom alatt van. A . (temben atépil
a régi palya és az 4j van forgalomban, végul tav-
latban mindkét palya befelé szélesithet6.

A 9. abran abran lathatjuk ugyanennek az ut-
nak az atépitését magassagi korrekcioban is. Itt az

kozlekedéstudomanyi szemle

. Utemben terel6dtra kell a forgalmat iranyitani,
de a régi vonalon csak olyan széles és olyan fell-
letl palya épil, mint a régi. A Il. itemben ezek a
szakaszok is atépllnek, mint az el6z8 &bran.

Az autépalyédk igen nagy koltségl létesitmények.
Altalaban az egyes allamok nem birjak azokat az
anyagi megterheléseket elviselni, amelyek a forgal-
mi kapacitds kimerilése alapjan mar indokolhato
autdpalyak épitésébdl keletkeznek. Ezért az auto-
palyak épitését sorolni és ttemezni szoktak.

A sorolason azt értjik, hogy az egyes autopalya-
vonalak kiépitésének idébeli sorrendjét hatarozzak
meg ugy, hogy a kulénb6z6 szempontbol keletkez6
elényoknek vagy indokoknak sulya id6ben valtoz-
hat. Az egyik indok, csokkenhet az egyik vonalon
és er6s0dhet a masik vonalon; ezért lehetséges,
hogy a sorolas id6vel megvaltozik. A ténylegesen
lUtemezett halozatfejlesztési programokat sorolas
szempontjabol 5—10 évenként célszerl felulvizs-
galni.

Korrekcid ban

I. Utem

Folybépalyéan

Meglévé koronaél
véaltozatlan

Meglévé koronééi
valtozatlan

I. utem

1. Gtem

Tavlati tem

M e TR .

9. dbra. A kiépités Utemezése folyopalyan és korrekcidban
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A sorolds mellett az autopalyak épitését ute-
mezni is szoktdk. Az litemezés térténhet hossz men-
tén, vagyis a teljes autopalyat a hosszban szaka-
szolva épitik meg. Kiulénosen gyakori, hogy az
autopalyak szakaszai a nagy ipari kézpontok mel-
lett id6ben korabban épiulnek meg, mint a kilsé
szakaszok.

Utemezni lehet az autdpalyakat keresztszelvény
iranyaban is 0gy, hogy a keresztszelvény egyes ele-
mei id6ben egymastol eltolva éplilnek meg. Ez tor-
ténhet Ugy, hogy példaul lealldsavok épilnek ké-
s6bb, de ugy is, hogy a fél autopalya épul ké-
s6bb.

Végil ltemezhet6 az autépalya-épités a burko-
latszerkezet szerint is. Ebben az esetben az auté-
palya burkolatszerkezetét akkor egészitik ki a
teljes vastagsagra, amikor méar a forgalmi terhelés
ezt igényli.

Mindharom (temezés lényegében a forgalom né-
vekedését koveti. Az els6 esetben csak azok kozott
a varosok, illetve forgalmi csomépontok kozott
épul az autopalya, ahol azt a forgalom maéar indo-
kolja. A masodik esetben csak olyan keresztmet-
szettel épul, amilyen kapacitdsit a forgalom mar
igényel. A harmadik esetben pedig csak olyan te-
herbirdst auitopalyaszerkezet épil, amelynek a ter-
vezési élettartamat a varhat6 forgalomnak megfe-
lelGen, tervszerlien korlatozottan allapitottdk meg.
Késbébbi nagyobb forgalomra tovabbi, elére szami-
tott burkolater@sitéssel teszik alkalmassd a burko-
latot.

Az autopalyak els6 kiépitésénél mindig péaros
6zamu forgalmi savokat kell épiteni: 2, 4, 6 stb.

A minimalis teljes autépalya 2X 2 = 4 forgalmi
6avos, mert az autopalydk egyik kritériuma az,
hogy elvalasztott palyai legyenek (10. &bra).

Ha tehat 2 forgalmi savot épitink az elsé item-
ben, akkor ,félautdopalya” épul (11. dbra). Az auto-

Folyo6 polyan

28.00
4,00 ~ 7,50 y 5,00 j,
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palya feletti hidakat azonban a kés6bbi teljes szé-
lességben meg kell épiteni.

1550
] FURGALUMTECH N IKA
e00 L 750  J100 4  prjogrTAS
|
\Y s/ I's _ rot-
R e — 4, -
TAVLATI GEOVETRIAI TENGELY
1,00 Lesos 800 7P TECHNOLOGIAI FELOSZTAS

—+—f—

11. abra. Minta keresztszelvény félautopéalyan

Ha az elsé Utemben a minimélis 2X2 = 4 for-
galmi savos autdpalyat kiépitjik, az épités soran a
tovabbi boévités lehet6ségeit is ki lehet alakitani.
Magyarorszagon egyelére a 6 forgalmi savnal tébb
forgalmi sdvra valo szélesités lehet6ségével nem
szamolunk. Kils6é szakaszon ugyanis a 2 X 4 for-
galmi sdv alkalmazasara nalunk nincsen forgalmi
igény, emellett a félpalyanként 4 vagy tébb savos
kialakitas mind a jé kapacitaskihasznalas, mind a
forgalombiztonsdg alakulasa szempontjabdl kevés-
bé hatékony megoldas.

A befelé valo szélesités lehet6ségét mutatja a 12.
adbra. A teljes autopalya a végs6 bovités el6tti
ltemben mar megépil, és az utolso ltemre csak a
belsd forgalmi savok burkolatépitése marad.

A kifelé szélesités megoldédsa lehet, hogy a fell
vezetett mitargyak csak kis mértékben szélesebb
Grszelvénnyel épilnek. Minden egyebet a szélesités
lUtemében kell megépiteni, és a hidak alatt nem
keril atvezetésre a leallésav (13. abra). Aluljardk
alatt igy 31,0 m, feluljarékon 30,50 m lesz a koro-
naszélesség, 35,50 m helyett.

A 6,0Q FORGALOMTECHNIKALI

FELOSZTAS
V v s/
AT
j-GEOMETRIAlI TENGELY
1,00 , 12,80r 8,00 , 4,00 , ,2.60, ,100 . ;
----- Ff---a — 4 H — TECHNOLOGIAI FELOSZTAS
Gyorsito, ill. lassitésav esetén

f 16,00
JZ.ZSI 11.25
T

N1,973,85 N-------8XIO

i5.0/2 FORGALOMTECHNIKAI

FELOSZTAS

j*— GEOMETRIAlI TENGELY

TECHNOLOGIAI FELOSZTAS

10. 4bra. Minta keresztszelvények autdpalyéan
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12. 4bra. Befelé szélesités 2X2 forgalmi savrél 2X3
forgalmi séavra

13. 4bra. Kifelé szélesités 2X2 forgalmi savrél 2X3 forgalmi
savra, a hidakon és a hidak alatt a ledllésavok
megszakitasaval

A burkolatok kiépitésének Utemezésére is két le-
het6ség van.

Az egyik; az, hogy egy vagy tébb utpalyaszerke-
zeti (féleg burkolati) réteget csak a forgalomba he-
lyezés utan évekkel kés6bb épitink meg. Ez az ute-
mezés hazankban még nem kerilt alkalmazésra.

A maésik lehet8ség az, hogy a kozéps6 vagy
széls6 savok egyes burkolatai csak kés6bb, a forga-
lom ndvekedése utdn kerlilnek megépitésre. llyen
eset volt példaul, mikor az M7 autépalya bal pa-
lydjanak leallésdvja Martonvasarig csak a mult
évben épilt meg.

A burkolatszerkezettel valé utemezés az utdbbi
évek fejl6dése alapjan ma mar tulhaladott Giteme-
zési formanak latszik. Részben az utak forgalma és
a mértékadd nehéz tehergépkocsi terhelése mar ma

is oly mértékben megndétt, hogy kezdetben is na-
gyon er6s burkolatot igényel. Az autdpéalya-burko-
latokat altalaban nem a teherbirds-csokkenés vagy
-elégtelenség miatt kell feldjitani a korszerd, Gjabb
autépalydkon, hanem a burkolat felileti tulajdon-
sadgainak romlasa (érdesség, egyenetlenség, téli ab-
roncsok, téli s6zas hatasa stb.) miatt.

AZ AUTOPALYA-EPITES 1975 UTAN —
AZ V. OTEVES TERVBEN

Az autopalya-épités helyzetét az V. Otéves terv-
ben a 14. abra mutatja be. Ezen kulén jeldltik az
1975 el6tt méar lGzembe helyezett, az 1980 végéig
lzemibe helyezésre keril6 autopalyakat, tovabba
azokat a vonalakat, amelyek épitése mar engedé-
lyezett, kivitelezésiikjnegkezdddott, de tGzembe he-
lyezésiik csak a VI. 6téves tervben Van ltemezve.
Latjuk azt is, hogy a

— Budapest—Gy06r autdpalya a Torokbalint—
Bicske kozotti 24 krn-es szakasz kivételével;

— a Budapest—Gyo6ngy6s autopdalya teljes hossz-
ban épités alatt all;

— a Budapest—Kecskemét autopalya teljes
hosszban épités alatt van, illetve az MI, és M3
autopélydn vannak lzembe helyezett szakaszok is;

— a Budapest—Balatonaliga, illetve Zamardi sza-
kasz pedig kéztudomastuan mar régebben lGzemben
van.

A felsorolt autopalya-vonalakat részletezi az i.
tablazat. Eszerint 1980 végén 150,7 km teljes és 83,0
km félautdpalya lesz izemben, és a most folyo épit-
kezések befejeztével 227,9 km teljes és 93,9 km
félautépalya fog hazankban tzemelni.

Ez az 0Osszesen 320 km-t kitevd autopalya azon-
ban egymastol elkilénitett négy vonal. A Gy6r—
Gyongyds vagy Gy6r—Kecskemét, illetve Gyodn-
gyés—Siofok, Gyongyds—Kecskemét, illetve Kecs-
kemét—Siofok kapcsolatokat Budapest szakitja
meg.
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14. 4bra. Az autdépalya-halézat 1980-ban

A magyar autépalya-halézat kialakuldsanak te-
hat kulcskérdése az aut6palyak Budapesti kapcso-
lata.

A 60-as évek masodik felében, illetve a 70-es
évek elején az a koncepcié volt érvényben, hogy az
orszagos autdpalyak bevezet§ szakaszai valtozatlan
miszaki jellemz&kkel autopalyaként épllnek meg
a f6varos hatara és a Hungaria korut kozott is.
A Hungaria koératon az autépélyédkat egy zémmel
hidszerkezeten vezetett autopalya-gylrd koétné
Ossze (15. abra). Az autopalyakat parosaval — Ml
és M7, M4 és M5 M2 és M3 — vezették -volna a
Hungaria kordatig. A Hungéaria korat részletes ta-
nulmanyterve is elkészilt.

Részben az MI és M7 kodzds bevezetésének ta-
pasztalatai, részben a févaros rendkivil dinamikus
fejlédése bebizonyitottdk a koncepcié alkalmatlan-
sagat.

Ezért az V. Otéves terv soran ez a koncepcio
megvaltozott; jelenleg a kdvetkez6 modon tervez-
zik az autépalyak kiinduldsat Budapestrdl.

©300 TERVEZEIT
CSOMOPONT

O
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JELMAGYARAZAT:

AUTCPALYA GYURUI

15. dbra. Belsé autopalya gydlriishalézat

Az orszagos autopalyakat a févaros hataran, il-

letve részben ezen Kkivil haladé autopalya-gy(rd
fogja ©ssze. Ezen a gy(irin belll az orszdgos autoé-
palyadk a beépitett terilet hatdrdig kilsé autopa-
lyaként épiilnek meg. A beépitett teriileten azon-
ban alacsonyabb miiszaki jellemz&kkel, vérosi au-
téutként vezetnek tovabb, a Hungéaria koératig va-
rosi f6forgalmi Gtvonalig, amely kapcsolatot bizto-
sit kozottik (16. abra). Tekintettel a kilsd auto-

Autdpalya-halézatunk f6bb adatai

Az autépalya

Jele km szelvény Helye

MI—7 49—13,3 Osztjapenko—Térokbalint
12,2—16,5 Torokbalint—Biatorbagy
40,0—59,8 ) ]

MI (=614! Bicske—Tatabanya Ny.
61,4—86,4 Tatabadnya Ny.—Koméarom
86,4—117,9 Komarom—Gyér K.
10,2—33,7 Budapest—Godoll6

M3 33,7—55,1 Godéllé—Hatvan
55,1—69,6 Hatvan—Gyongyos Ny.
69,6—80,5 Gyongyos Ny.—Gyongyos K.

M5 11,8—74,5 Budapest—Kecskemét E.
4,8—90,0 Budapest—Balatonaliga

M7 90,0—112,2 Balatonaliga—Zamardi
13,3—30,0 Torokbalint—Marton vasar

Forgalomba helyezés az V. 6téves terv

Az autdpélya-halézat az V. étéves terv

Megépult vagy épités alatt lev autépalya ésszesen

1. tablazat
sz. kimutatas

Uj épités BGvités és palya-
(km) meger6sités (Km)
Megjegyzés
Foﬁgﬁy'gzrzga Teljes Fél Teljes Fél
1979 8,4 2X2 savbaél 2X3
1979 4.3
1980 20,6
1976 el6tt 25,0
1977 315
1978 23,5
1980 214
1980 utan 145
1980 utan 10,9
1980 utan 62,7
1976 el6tt 85,2
1976 el6tt 22,2
1978 16,7 PalyamegerGsités és le-
allésav épitése
elétt 85,2 47,2
alatt 65,5 35,8 8,4 16,7
utan 77,2 10,9
végén 150,7 83,0
227,B 93,9
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16. dbra. Kilsé autépalya gy(rlshalézat

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

palya-gy(rire, a tdvlatban sem irdnyoztak el§ a
Hungaria kordat vonalan autbpélya jellegl kiépi-
tést. Szerepel azonban a Hungéaria kérut és a kilsé
autdpalya-gy(lri kozott egy kozéps6, varosi féfor-
galmi atként kialakitandé gydrd is.

A magyar autdpalyak tehat a Budapest koril
épllé autdopélya-gydrivel képeznek majd autdpé-
lya-hal6zatot. A gy(rl egyes szektorainak épitése
mar valdszinlileg a VI. 6téves tervben megkezd6-
dik. Egyébként ez a gy(ri és néhany bevezetd sza-
kasz el6varosi autépalya funkciot fog betdlteni.

Jelenleg az az elvi allaspont, hogy a Kkiils6
autépalya-gy(lrin belil a févaros nem épit ki autd-
palya-haldzatot.

A magyar autopalya-halézat kialakitasdban a
VI. otéves tervben tovabbra is érvényben marad
az az elv, hogy a Budapestr6l kiindulé nagy forgal-
m( utak kapacitadsb6vitését kell autopalya-épitéssel
megoldani. Ezért val6szinlleg kiépil az MI aut6-
palya Torokbalint—Bicske kdz6tt most még épités-
ben nem levd szakasza is, és forgalma alapjan sor-
ra kell kerlilnie az M2 autépdalya épitésének is.

A kovetkezd id6szakokban érvényesilni fog a
hosszmenti szakaszolas elve is, és az egyes nagy-
varosok melletti szakaszok (példaul Miskolc, Sze-
ged) el6bb fognak megépilni, mint a kdozbilsé
szakaszok.

A megfelel6 helyeken tovabbra is fognak épulni
befelé és kifelé szélesithetd autdopalyak és félauto-
palyak is.

EGYESULETI HIREK

Megtartott kdzponti el6adasok és egyéb rendezvények

Oktéber 3.

A Hajozasi Szakosztaly, a Magyar Hidrol6giai Tarsa-

sag és a Baranya megyei Terlleti Szervezet kozos

rendezésében: 3

SZAKMAI TANACSKOZAS ]

Elnoki megnyito: HERNADY ALAJOS igazgato (Dél-

dunantali Vizugyi Ig.?I )

A dravai vizllté\Pcsék atasai .

El6ad6: DR. NAGY LASZLO f6osztalyvezet6h. (Orsza-

gos Viz[].gxl Hivatal) ]

A dravai hajozas fejlesztésének lehetGségei .

El6adok: NAGY LASZLO tud. munkatars (KOTUKI

FOLK GYORGY tud. munkatars (KOTUKI

Korreferensek: POLOHN ISTVAN osztalyvezet6 (Dél-
dunéntali ,\/ing)él,Ig.) ) .
BOROZYARI éla” osztalyvezet6h.
(DéldunantuM Vizigyi lg.)

Hozzészolasok.

Zarsz6: EGYED TIBOR igazgat6 (MAHART Folyam-
hajézéasi Uzemig.)

Oktober 3.

A Vasltépitési és Péalyafenntartadsi Szakosztily és a'

Bﬁc;BKiskun megyei Teriileti Szervezet koézés rende-
zésében: i i i
PALYAGAZDALKODASI SZAKSZEMINARIUM
Kecskeméten | 3

l.:dy'?(zlés: GODOR JOZSEF, a Kecskemét varos VB-
elndke i o i

Megnyité; LOVASZ LAZAR, a MAV Szegedi Vasut-
igazgatosag vezetdje

Bevezetd el6adas: ]

A MAV palyagazdalkodas alapelvei

El6adé: DR. TELEK JANOS, a KMP VF. 6. Szako.
vezetdje

A szekciollések programja:

A) Felépitmény-szerkezeti szekcid
Elndk: DR. NAGY JOZSEF, a VTKI igazgatdja
Vitainditd el6adas: , A felepitményi szerkezetek
teherbirasa” i 3
El6ad6: DR. RITOOK PAL, a KPM VF. mi(iszaki-
gazdasagi tanacsadoja

Vita

B) Felépitmény-épitési — palyafenntartasi szekcio

Elnok: DR. KERKAPOLY ENDRE, a BME tan-
szekvezet§ tanara )

Vitainditd el6adas: ,A vasuti felépitménycserék
Utemét meghatarozé tényez6k”

Eléaddo: AMBRUS ZOLTAN, a KPM VF. 6. D.
Oszt. helyettes vezet()’ie ) )

WA felépitméwgazda kodas fenntartasi kérdései”
El6add: DR. RVATH FERENC, a KPM VF. 6.
B. Osztalyanak vezet6je

Vita

C) Vasuti hidak szekcio

Elnok: GYENGE KAROLY, a KPM VF. 6. E. Osz-
talyanak vezetfje o
Vitainditd el6adas: ,,A vasuti hidak épitésének és
fenntartdsanak gazdasagi kérdései” .
Elad6; DR. NEMESKERI KISS GEZA, a KPM
VF. miiszaki—gazdasagi tanacsadoja
Vita

(Folytatas a 495. oldalon)
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A varosi kdzuti forgalom korlatozéasa

\ LEHOTZKY KALMAN

BEVEZETES

A varosok mai életét a forgalmi zsifoltsag jel-
lemzi. Ez legnagyobb a reggeli és a délutani cslcs-
ordkban, de egyes utszakaszokon a csucsidészakon
kiviali délel6tti és délutani dérakban is jelentkezik.
Ezt hazankban elsésorban Budapesten tapasztal-
hatjuk, ahol egyes utakon a déli 6rakban is tor-
l6dnak a jarm(vek. Ha meggondoljuk, hogy a hazai
gépjarmiallomany fejlédése csak nemrégen kezddg-
dott, és igy erdteljes tovabbi ndvekedésére sza-
mitani kell, nem nehéz elképzelni, milyen lesz a
forgalmi helyzet néhany év mdalva, ha nem tor-
ténnek javitasara hatékony intézkedések.

Ha a forgalmi zsufoltsag okait keressik, azt a
gépjarmiallomany szaporodasan kivil a varosi la-
kosok fokozédd mozgékonysagaban, az élet novek-
v komplexitdsaban, a terilethasznalat és kozle-
kedési hal6zat 6ssze nem hangolt voltadban, a té-
megkozlekedés hianyossagaiban és ennek kovetkez-
ményeképpen a jarmiveknek a meglevd utakon
valo fokoz6dd koncentralédasaban talalhatjuk meg.
A kilféldi példak is igazoljak, hogy a fdldalatti
vasuthalozat fejlesztése Budapesten sem ellensu-
lyozhatja teljes mértékben az egyéni tulajdonban
lev6 gépkocsik novekv6é szamat és forgalmat.

A forgalmi zsufoltsdg azonban igen komoly gaz-
dasagi veszteséget okoz a jarmlivek és az (thasz-
nalok utazasban feleslegesen eltoltott idejével, az
ezalatt elhaszndalt izemanyaggal és a novekv6 bal-
eseti veszéllyel. De mind sulyosabb problémaét je-
lent a zsufoltsdg okozta kérnyezeti szennyezés a
vesztegld, fékez6 és meginduld kocsik altal Ki-
bocsatott, fokozott mennyiségl kéarosité anyagot
tartalmazo égéstermék és nem utolsésorban a zaj
kovetkeztében.

A varosi kozlekedés tervezése az utobbi id6kig
a tervezési idészak végére varhaté forgalmi igé-
nyek el6rebecslésére és ezek leghatékonyabb Ki-
elégitésére szolgald intézkedések, épitések és be-
szerzések megtervezésére szoritkozott. A rendelke-
zésre allé, rendszerint korlatozott hitelek azonban
altalaban nem teszik lehet6vé a sziikségesnek mu-
tatkoz6 beruhazédsok maradéktalan megvalodsitasat,
és igy kilatastalanna valik, hogy ily modon el le-
hetne érni a zsUfoltsag csokkenését. Ezért a kozle-
kedés szakért6i most arra a meggy6z6désre jutot-
tak, hogy a vérhaté utazasi igények minden &ron
valo kielégitése helyett — ami megoldhatatlan fel-
adat — az utazési igények korlatozdsdnak lehet6-
ségeit is megfontoljdk, hogy ezaltal érjék el a va-
rosi forgalom koros zsufoltsdganak mérséklését.

Az OECD (Organization for Economic Coopera-
tion and Development, Gazdasagi Egyuttmikodés
és Fejlesztés Szervezete) keretében mar 1968-ban
megindult a kutatdsi munka a varosi terilet for-
galmi korilményeinek javitdsara szolgalé intézke-
dések kidolgozasara. Ezenkivil és ezzel parhuza-
mosan hasonld céld kutatasok és kisérletek is foly-
nak szamos orszagban. Ezzel egyidejlileg az a meg-

gy6z6dés alakult ki, hogy a varosi kdzlekedésfej-
lesztési tervben az eddig szokasos fejlesztési javas-
latokon kivul a szikségesnek mutatkoz6 korlato-
z&si és egyéb forgalomjavitdsi javaslatokat is el6
kell irdnyozni.

Felmeril a kérdés: milyenek legyenek a korlato-
z4si intézkedések?

Az eddigi tapasztalatok szerint olyan korlatozasi
modszert, illetve moédszereket kell tervezni, ame-
lyek

— rugalmasak, hogy kielégitsék a kulénbdzd és
valtoz6 igényeket;

— hatékonyak, hogy kielégitsék a megallapitott
korlatozasi sziikségleteket;

— szelektivek az utazas tipusa, terlilete és ideje
tekintetében;

— igazsagosak a személyes mozgékonysagra vald
hatdsukban és elfogadhaték a kozdnség széles ré-
tegei szamara;

— egyszerli és nem koltséges legyen az admi-
nisztraciojuk, végrehajtasuk, és ne tegyen lehet6vé
visszaéléseket;

— kénnyen legyenek megérthetek és teljesithe-

ték.

A FORGALOMKORLATOZAS LEHETOSEGEI

Az OECD 1975. aprilis 14—16-a kozott konfe-
renciat tartott Parizsban , Jobb varosok kevesebb
forgalommal (Better towns with less traffic)” jel-
igével. Ezen 25 orszag mintegy 320 delegatusa vett
részt. A szervezet tagjai el6zetesen 300 varosban
végeztek vizsgalatokat és ezek eredmeényérdl sza-
moltak be a konferencidn. A f6 lésszakon kivil
specialis Gléssorozatok is voltak. Ezek egyike a va-
rosi forgalom korlatozasaval foglalkozott.

Az ulésszak alkalmaval megallapitottak, hogy
sok varos alkalmaz olyan rendszabalyokat, ame-
lyek a forgalmat korilhatarolt teriileten korlatoz”
zak, de sokkal kiterjedtebb és intenzivebb forga-
lomkorlatozasokkal is foglalkoznak. A forgalom-
korlatozasnak kettés célja van: javitani a varosi
kérnyezetet és ndvelni a tomegkozlekedési rend-
szer hatékonysagat.

A korlatozasok széles valtozatat tervezték meg,
a forgalom helyi teriletekrdl valé atiranyitasatol,
a forgalom szintjének nagy teriileten valé csdkken-
téséig. A legtdbb terv egyarant érinti a forgalmi
adramlas rendszerét, és bizonyos mértékig a szintjét
is, bar az alkalmazott eljarasok inkabb a forgalom
rendszerének maédositasara iranyultak.

A legnépszerlbb intézkedésnek az un. ,,kdrnye-
zeti celldk” létesitése mutatkozott. Ezek lehetnek
egyedulallé utcak vagy egész lako-, illetve uzleti
negyedek, amelyekb6l a jarmforgalom egyes ele-
meit vagy egészét bizonyos idére vagy egész napra
kizarjak. Legismertebb formajuk a ,,csak gyalogos
utca” vagy a ,csak gyalogos kdrzet”. Nincs egysze-
ri szabdaly arra nézve, hogy milyen jarmi(veket,
mely terileten és milyen id6szakra tiltanak ki,
minthogy a kilénb6z6 varosokban a lehet6ségek
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igen széls6ségesen valtoznak. A benydujtott jelen-
tések igen nagy véltozatossdgrél és otletességrél
tandskodtak.

A parkolas korlatozasa ugyancsak sok forgalom-
korlatozasi tervben szerepelt és valdszinlleg to-
vabbra is szerepelni fog. Ezek a szabalyozasok
valtoz6 mértékben tartalmazzak 0j parkolé beren-
dezések létesitését és szabalyozasat és (vagy) a mar
meglevék kisebb-nagyobb mérvi megszintetését.
Azonban az intenziv forgalmu varosokban a par-
kolas ellen6rzése, illetve korlatozasa csak részleges
eredménnyel jart. Egyrészt az ellen6rzés nehézsé-
gei, masrészt az atmen6 forgalom emiatt jelentkez6
megndvekedése kovetkeztében igy a parkolds kor-
latoz&sa mellett mas korlatozasi eljaras is sziksé-
gesnek mutatkozott. A két leggyakrabban alkal-
mazott eljards a fizikai korladtozas és a dijfizetés-
hez kotott behajtasi engedély.

A fizikai korlatozas lényege a védendd terilet
koril kijelolt ovezet vagy ,,gallér”, amelyen keresz-
tul csak korlatozott szamd jarmd haladhat at, mi-
vel a befelé vezetd utak kapacitasat akadalyokkal
vagy jelzésekkel lecsokkentették, a tomegkdzleke-
dés egyidejl elényben részesitésével. Az eljaras si-
kere nagymértékben fligg a védend6 kodzponti te-
rillet nagysagatol és az Gthaldzat szerkezetétdl. igy
egyes eredmények mellett elhibazott elgondolasok
is mutatkoztak. Ezért erre az eljarasra atfogd és
végleges véleményt jelenleg még nem lehet kiala-
kitani.

A dijfizetéses behajtasi engedély sok nagyvaros-
ban megfontolds targyat képezi, és egyes varosok-
ban be is vezették. Ennek is tobbféle véltozata le-
het, amir6l kés6bb lesz sz6. Hosszabb tapasztalat
hianya ellenére az (lésszak résztvevdi ezt az elja-
rast eredményesnek lattak, de még bizonytalan-
sag mutatkozott a kdzdsség viselkedése és a mélta-
nyossag tekintetében. Ezért az ilyen tervezet be-
vezetése el6tt célszeri a kozonség véleményének
felderitése és egyetértésének biztositdsa. Ez minden
olyan esetben kivanatos, amidén a tomegkozleke-
dés és ezzel egyutt a kdrnyezet megjavitasanak ter-
vér6l van szé.

A kovetkez6kben ez utdbbi rendszert kivanjuk
részletesebben ismertetnir Az ilyen tipust forga-
lomkorlatozasra Gjabban szadmos tanulmany készult
(London részére tobbféle rendszerrel) és Szinga-
purban eredményesen be is vezették. Ismerteté-
slinket els6sorban ezekre alapozzuk.

DIJFIZETESES FORGALOMKORLATOZAS

A parkoléds korlatozdsat — bizonyos mértékig —
hazankban mar bevezették, és gyalogos utcakat is
rendszeresitettek. Mindezek az intézkedések azon-
ban Budapesten még a foldalatti vasuthalozat tav-
latban megvaldésuld teljes kiépitésével sem lesznek
elégségesek a varosi forgalom egyre névekvd zsu-
foltsdganak csokkentésére. Ezt mutatja a kilfoldi
kozepes és nagyvarosok egyre sulyosabb forgalmi
helyzete. A megoldast a varosi forgalom bizonyos
elvek szerinti dijfizetéssel valé korlatozasdban re-
meényik megtalalni. Kivanatosnak latjuk, hogy e
kérdéssel hazankban is foglalkozzunk, mivel egye-
I6re mas megoldas nem mutatkozik. Ezért a kdvet-

kozlekedéstudomanyi szemle

kez6kben a dijfizetéses forgalomkorlatozas terve-
zésének szempontjait ismertetjuk.

Az elérend6 cél meghatarozasa

Az utdijfizetési kotelezettség elhatdrozasanak és
a vonatkozo6 terv elkészitésének a helyi célokon és
korilményeken kell alapulnia. A vizsgéalt rendsze-
rek kozvetlen célja a reggeli csucsiddszakban a
kézponti teruletre belépd ingdz6forgalom csdkken-
tése volt. Remélték, hogy ezzel sikeriilt megvaltoz-
tatni az emberek utazasi szokasait ugy, hogy a zsu-
foltsdg ne valjék a jovében sulyos problémava.
Hangsulyoztak, hogy a cél az emberek utazasi mad-
janak és idejének megvaltoztatadsa anélkil, hogy
kedviket szegnék a varosikbzpontba valé menett6l
és az abban val6 mozgéastol. A kereskedelmi for-
galomra gyakoroland6 kedvez6tlen hatast lehet6leg
el kivantak kerilni.

Ezek a megfontoldsok olyan intézkedések kom-

a) er6sen megnehezitik a behajtast gépkocsival a
legnagyobb forgalom idején a kozponti teriletre,
vagy a kéresztilhajtlst rajta;

b) kulénb6z8é alternativ  kozlekedési modokrol
gondoskodnak;

c) egyes jarmiveknek kilon engedélyt adnak;

d) elkerilik a kereskedelmi forgalom korlatoza-
sat.

A varosokban a célok eltér6ek lehetnek. Az
egyik varos vezet6i inkdbb a varoskézpontba me-
n6k szamat kivanjak csokkenteni, mint utazasi
modjuk és idejik megvalasztasat. Mas varosok-
ban nem ¢&hajtjak befolyasolni a belvarosi célhoz
valé utazast, de meg kivanjak akadalyozni az azon
tali célhoz a varoskdzponton keresztili utazéast.
Megint egy mésikban nem széndékoznak egyedil a
kereskedelmi forgalmat zavartalanul hagyni. Mint-
hogy a kulénb6z6 célok kulonboz6 intézkedéseket
kivannak, fontos, hogy a célokat gondosan meg-
hatadrozzak, miel6tt a tervet és a végrehajtas rész-
leteit kidolgoznak.

A rendszer tervezésének valtozatai

Ha a célokat egyszer rogzitették, el kell hataroz-
ni az altalanos megoldast és a bevezetés modjait.
A valtozatokrdl alabb lesz szd. J6 eljaras lehet két
vagy tobb rendszer bizonyos részletességgel valo
kidolgozésa és a gyakorlati probléméak, a vérhat6
koltségek és a remélt hatékonysag ©Osszehasonli-
tasa a végleges dontés eldtt. A dijazdsi mddszer és
az egyéb intézkedések legalkalmasabb kombina-
ciojanak kivalasztdsa minden varos esetében gon-
dos tanulmanyt igényel és erésen fligg a helyi ko-
rilményektél.

Feltéve, hogy a célok a forgalomnak bizonyos te-
rileten vald korlatozasat kivanjak meg, kilonb6zé
altalanos megoldasok kozll lehet vélasztani. Itt el-
s@sorban ,,dijszabasrol” lesz sz6, vagyis illeték ki-
rovasarol a varos Utjai hasznalatdnak bizonyos
eseteiben. Azonban meg kell jegyezni, hogy ezt a
végleges tervben egyéb intézkedésekkel is lehet
vagy szukséges kombindlni. Példaul Szingapurban
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a ,terlleti engedélyezési rendszer” mellett meg-
novelt parkolasi dijakat allapitottak meg, kilén
buszsivokat rendszeresitettek és a ketténél tobb
tengelyl tehergépkocsikat kitiltottak a bels6 teri-
letrél.

A belvéarosba behajtani kivané motoros jarmd-
vek sz&ndékos késleltetése — a buszok kivételével
— Nottinghamben (Anglia) nem jart sikerrel és a
kisérletet abba kellett hagyni.

A dijfizetés alapja

A forgalom egy kijeldlt z6ndban csokkenthetd
dij kirovéasaval az oda tortén6 belépésért, az abban
valé mozgasért, illetve parkolasért vagy a kilépésért.
Lehet egy zo6na vagy tdbb zoéna, kilénbdz6 dijak-
kal. Dij réhatdé ki bizonyos ellenérz6pontokon vald
athaladasért, amelyek a zénahatartol eltéréen alla-
pithatok meg. Az igy kirétt dijak valtozhatnak
napszakok vagy a jarm( tipusa szerint. Mindezek
a helyi viszonyok fliggvényei, és (gy hatarozan-
dok meg, hogy arra az id6re és helyre 6sszponto-
suljanak, amikor és ahol a zsufoltsagot csdkken-
teni kell.

A dijazasi alapok kozti kiilénbségek kilénbdz6en
hatnak az atmend forgalom és a kozponti tertleti
célhoz kotott forgalom aréanyéra, a tertleten rovid
idét tolt6 emberek és a hosszan ott id6zok, vala-
mint a korlatozott tertileten lak6k és az oda inga-
z0k aréanyara.

Idedlis lenne talan a dijazasi alap olyan megva-
lasztasa, amelynek a kivant hatdsa van a forga-
lom kulénb6z6 fajtadira. A gyakorlatban a dijazési
alapot és a dijbeszedés modszerét egyittesen kell
megfontolni, és ez sulyosan eshetik latba a dija-
z4si alap megvélasztasanal.

A dijbeszedés modszere

Egyik vizsgalatban az el6re tortént (napra vagy
honapra) dijfizetés igazoldsara a keltezett, szélvé-
dbre ragaszthatd jegyek maodszerét valasztottak.
Lehetnek mas megoldasok is: lemetszéssel keltezett
felragaszthatd jegy, Onérvénytelenitd jegy, vam-
bodénal végzett dijbeszedés, mér6 felszerelése a
nem kivételezett jarmivekre és automatikus jar-
mlazonositd haszndalata. Ide tartozik még a parko-
lasért valo dijfizetés is, amire itt nem térink Ki.

Keltezett szélvéddjegyek. Egyik esetben a kelte-
zett szélvéd6jegyek modszerét valasztottdk, ame-
lyeket a postahivatalokban és egyéb kijeldlt helye-
ken lehetett megvaltani. A jegyek kénnyen felis-
merhet6en mutattak, hogy a dijat el6re befizették
(aznapra vagy a honapra). A kisérlet igazolta,
hogy a rendszer gyakorlatilag jél adminisztralhato
és ellendrizhet6. Sikere azonban nem automatikus;
a sikeres alkalmazas feltételeir6l kés6bb lesz szo.

A hasznalé altal keltezett vagy onérvénytelenitd
jegyek. A mddszer egyik kényelmetlensége, hogy
akiknek csupé&n egy napra van szikségik az enge-
délyre, ezt azon a specialis napon és egy Kkijeldlt
helyen kell megvéaltaniok, ami nem mindenkinek
kényelmes.

A probléma megoldasara javasolt mddszer sze-
rint a hasznalé az el6re megvaltott szélvédbjegybdl
egy darabkat lemetsz olyképpen, hogy jelezze azt
a napot, amelyen hasznalja, és érvénytelenné te-
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gye minden mas napra. A hasznalé ezeket megva-
sarolhatja egyenként vagy tébbesével anélkil, hogy
kotelezné magat egy bizonyos napon valé felhasz-
nalasukra. S6t, egy masik modszer az ,,6nérvény-
lelenitd jegy” felragasztasa — amit még ki kell
fejleszteni — ugyanezzel az eredménnyel jarna. Az
»0nérvénytelenité jegy” olyan kémiai eljarasnak
lenne alavetve, amelynek eredményeképpen — bur-
kolatanak eltavolitdsa utan bizonyos id6vel (pl. 12

oraval) — szinét megvaltoztatja, és igy érvényte-
lenné valik.
Vamszed6 allomasok. A  forgalomcsokkentés

megfigyelésébdl arra lehet kovetkeztetni, hogy egy
olyan rendszer, amely er6teljesen csdkkenti a for-
galmat, az Gton végzett vamszedéssel is hasznal-
haté lenne anélkil, hogy komolyan akadalyoznd a
megmarad6 forgalmat.

llyen megoldas lehet8ségét a helyi korilmények
és a vart forgalmi aramlas szempontjab6l gondo-
san tanulmanyozni kell, de a maddszert nem lehet
elvetni, mint ezt sokan tették azzal az indokolas-
sal, hogy ésszer(itlentl nagy szdami vamszedGhely-
re lenne szikség.

Elektronikus mérés. Kétféle alapu elektronikus
megoldast tanulméanyoznak és kisérleteznek velik
évek oOta.

Az egyik — amely jelenleg héattérbe szorult —
azt tenné szikségessé, hogy mindegyik jarm olyan
mérével legyen felszerelve, amelyet az utakon levd
ellen6rz6 pontokrol kuldodtt jelzéssel miikédtetni
lehet.

A maéasik megoldas automatikus jarm(azonositd
késziléket hasznalna, amely a Kkijeldlt ellenérzé
pontokon athaladd jarmiivet azonositand, és az igy
kapott informacioit kdz6Ilné a kdzponti nyilvantar-
tdssal. Ezt az informaciot hasznalnak fel a dij ki-
szamitdsara, amelyet a kocsitulajdonosnak szam-
lazndnak. Ez a rendszer is szikségessé teszi mind-
egyik jarmiibe egy elektronikus egység beszerelé-
sét, azonban ez sokkal egyszer(ibb lenne, mint a
jarmiibe szerelt méré.

Ennek a mddszernek a prototipusat vambegyjtd
helyeken mér kiprobaltdk, és megbizhatonak mu-
tatkozott. EIjon az id6, amidén ezt — z6naba Iépés
dijazdsanal vagy valamelyik &sszetettebb megoldas-
nal — hasznalni fogjak. Azonban akkor is valészi-
nlleg szikség lesz vamszed6 bodéra vagy szélvé-
déjegyre a nem helyi latogaték és kocsik szdmara,
amelyek olyan ritkan hajtanak bé a zdénaba, hogy
nem érdemes az elektronikus készuléket a kocsiba
felszerelni.

A kilénb6z6 alapu dijfizetés lebonyolitasa

Zbénaba lépés vagy onnan valé kilépés. A zonaba
lépési dij a kivulrél jové forgalmat befolyasolja,
akar a zonadban levd céljahoz igyekszik a jarmd,
akar a zonat keresztezve ismét kihajt beléle. A z6-
nan belil keletkezé forgalmat mindaddig nem
érinti, amig a zo6néan bellil marad — vagy onnan
kihajtva, a korlatozasi id6 alatt nem tér oda vissza.
Az a korulmény, hogy az ellen6rzés vizuélis alapon
torténik, lehetévé teszi a nagyfoglaltsagli kocsik
kivételezését, ami elektronikus rendszerrel nehezen
lenne megvaldsithato.

A délutdni korlatozas hianya lehet6vé teszi
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azoknak a zénan talra utazéknak, akik reggel a
munkaba menetkor a z6nat elkerilik, hogy délutan
hazameneteliikkor keresztil haladhassanak rajta.
Ezért a délutdni csics nem csO6kken annyira,
amennyire kivinatos lenne.

A zlnaba lépés délutani korlatozasa elterelné ezt
a zonan keresztiuli forgalmat, de ez egyduttal akada-
lyoznd az embereket abban is, hogy a belvarosi
lzletekbe, vendéglaté helyekre és szorakozd intéz-
ményekbe utazzanak kocsijukkal. Ennek a nemki-
véanatos hatdsnak elkerilésére és emellett a z6nan
keresztll valé utazds megakadalyozasara masik le-
hetéség lenne, terileti engedély megkivanasa a zo6-
nat elhagyé kocsiktol, de csak a délutani csucs-
id6ben és nem kés6bben. Ez ideig azonban ezt a
probléméat még nem vizsgaltdk meg elég alaposan
ahhoz, hogy a mddszert bevezessék.

Jelenlét a z6naban. Ha a dijfizetési kotelezettsé-
get egész napra kiterjesztenék, akkor a zonaban
val6 tartozkodasért fizetendd dij a belépd és az at-
mend forgalmat éppen agy befolyasolna, mint a be-
lépésért fizetendd dij, de érvényes lenne a zénaban
lak6kra is, hacsak nem kapnanak ingyenes vagy
csdkkentett diju engedélyt. A jelenlét alapjan vald
dijfizetést azonban nem lehetne bizonyos id6szak-
ra dsszpontositani, mivel azokat is terhelné, akik a
korlatozasi iddszak el6tt Iépnének be a zdnaba.

A London szamadra javasolt egyik terv szerint
inkdbb a jelenlétért kellene fizetni, mint a belé-
pésért, mivel a zsufoltsdg nem Kkorlatoz6dik a
cstcsidészakokra, ésmivel B mozgé és az allé jar-
miveknek a zénéaban vald jelenlétét rogzité elja-
rast sokkal keresztilvihet6bbnek tartottak, mint
az oda belépd jarmlvek ellen6rzését. Hogy vala-
mely adott varos esetében melyik eljards volna
jobban megvaldsithato, az a sz6ban levé terilettél,
a belépési pontok szamatol és egyéb helyi kérul-
ményektdl fugg.

Parkolas. Mivel a parkolasért valé dijfizetés
maodszerei jol ismertek, és mér sok varosban — ha-
zankban is — alkalmazzak, olyan javaslatok me-
rilnek fel, hogy a forgalmat a varos kdzponti ré-
szeben egyszerlien a parkolasért fizetend6é magas
dijjgl szabalyozzak; esetleg a reggeli csucsdraban
vagy a hosszabb ideig parkolék pétdijat, illetve az
id6tartammal emelkedd dijat fizessenek.

Meg kell jegyezni, hogy ez a megoldas az atme-
né forgalmat egymagaban nem befolyasolja. Mind-
addig, amig nem egészitik ki mas modszerekkel —
mint példaul a terilet celldkra osztadsa vagy dijbe-
szedés a kozéps6 ellen6rzd vonal atlépéséért (lasd
kés6bb), — a felemelt parkolési dij ugyan vissza-
tarthatja az embereket a belvarosbha meneteltél,
am az altaluk feladott Gtteriiletet elfoglalja a meg-
novekedett &tmend forgalom.

De a parkolasi dij barmilyen modszerét fogad-
nék is el, ez nem befolydsolna az olyan kocsik (pl.
taxik) mozgasat, amelyek nem parkolnak a koz-
ponti terileten.

Az ellenérz6 vonal keresztezése. Mind a parko-
lasi politika hidnyossagainak ellensulyozésara, mind
a forgalom olyan csdkkentésére, amely a kdzponti
céli utazasokat lehet6leg kevéssé befolyésolja, ki-
vanatos lehet kiuléndsképpen az atmend forgalmat
korlatozni. Ezt elérték Brémdaban (NSZK) és Gote-
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borgban (Svédorszag) a belvaros cellakra osztasa-
val. A kocsik nem hajthatnak kdézvetlenll az egyik
cellabdl a masikba, de a kératrol mindegyik cella
szabadon megkdzelithet6. Ennek a megoldasnak
egyik valtozata az atlépés megtiltdsa helyett dij
beszedése a celldkat elvalaszté vonal &tlépéséeért.

Egyéb dijazasi alapok. Ha egyszer az elektronikus
készilékek mikddb6képesek lesznek, olyan lehet6-
ségek tarulnak fel, amelyeket kézi modszerekkel
nem lehet megvaldsitani.

Egy vagy két dijfizetési zona helyett lehetévé va-
lik egy tucat ,fizetési pont” kijeldlése kiulénb6z6
dijakkal, amelyek valtozhatnak a napszakokkal. A
dijakat minden helyen sokkal jobban lehetne hozza
igazitani a lehetséges zsufoltsag méretéhez vagy a
jarulékos szocialis koltségekhez. A dijak nem csu-
pan a zsufolt tertletre valé belépésre vonatkozhat-
nak, hanem az abban toéltétt idére vagy a beutazott
tavolsagra is. Kiloén dij rohaté ki a kritikus ke-
resztezéseken valo athaladasért vagy a tobbi for-
galmat akadalyozd iranyba végzett bekanyaroda-
sért.

Ezeknél a viszonylag bonyolult megoldasoknal
fennall annak veszélye, hogy a vezet6k nem értik
meg elég vilagosan és pontosan a rajuk Kkirott di-
jakat ahhoz, hogy az elvarasnak megfelel6en rea-
galjanak redjuk. Az olyan modszer pedig, amely
nehezen érthetd, valoszinlileg népszer(itlen is lenne.

A dijazasos zona lehatarolasa

A belépésért fizetendd dijazasos zo6na lehataro-
ldsa nagymértékben fiigg a varos nagysdgatol és
alakjatol, forgalmi aramléasanak sablonjatol, a he-
lyi foldrajzi viszonyoktol és az Gthaldzat szerkeze-
téet6l. Néhany altalanos elv azonban javasolhato.

A zéna — a helyi foldrajzi viszonyok és a meg-
levé utak mellett — elég nagy legyen ahhoz, hogy
nemcsak a jelenlegi, hanem a jov6ben varhato zsu-
foltsdggal terhelt teriileteket is magadba foglalja.
Szamitasba kell venni azt a zsufoltsagot is, amely a
zona kérnyékén keletkeziik, ha elterelik az egyébként
rajta keresztiilhaladé forgalmat. Ha a zé6na tulzot-
tan kicsiny, csupan helyi akadalyként szerepelhet,
és hatarai koril nagyobb zsufoltsdgot okozhat, mint
amilyet bent kiklszobol.

Azonban minél nagyobb a zb6na, annél tébb em-
ber lesz, akinek uticélja azon belil fekszik és akik
(ha kivile élnek) az el6tt a valasztas el6tt allnak,
hogy megfizetik a dijat vagy pedig mas maddon és
mas id6ben utaznak. Viszont egy nagy zo6na olyan
sok lakot foglalhat magaba, hogy az utazasok nagy
része belsévé valik, és a belépésért vald dijfizetés
hatéstalan lesz.

igy tehat a zobna elég nagy legyen ahhoz, hogy
magaba foglalja a fontos, a lehetséges zsufoltsagi
teruletet, de elég kicsi ahhoz, hogy els6sorban (iz-
leti terllet legyen és minél tobb lakoteriletet ki-
zarjon.

Esszer(i és kényelmes utvonalnak kell azok ren-
delkezésére allnia, akik a zénat elkertlni kivan-
jak. A gyakorlatban ez a zona nagysaganak és ha-
tarainak egyik legfontosabb meghatarozoja, bar
az elkerulé datvonalnak nem kell egybeesnie a z64-
nahatarokkal. Ha lehetséges, a hatar ne osszon
meg szomszédsagi egységeket vagy Uzleti teriletet.
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Ahol fizikai megosztds mar van — vizfolyas, vas-
Ut — kivénatos ezt hasznalni hatarként.
A hatdr megvonasanak egyéb szempontjai:

— el kell kerulni a zsufoltsagot olyan helyeken,
ahol ez akadalyozna a tdmegkdziékedésit;

— lehet6ségnek kell lennie a vezet6k szamara,
hogy megvaltoztathassak utvonalukat, ha észre-
veszik, hogy a zonahatarhoz kdzelednek és nem Ki-
vannak oda belépni;

— ha a tervezett zona kozelében kocsiparkold
vagy mas alkalmas hely van, akkor a hatart Ggy
kell megvonni, hogy ezek a z6nan kivil maradja-
nak;

— kevés belépési pontot kell kijelélni, hogy az
ellen6rzési igény minél kisebb legyen;

— ha alsébb rend( utat behajtéatként valé kije-
16lés helyett elzarnak, akkor ezt olyan ponton kell
tenni, ahol a helyi forgalmat minimalisan zavarja;

— a f6 atmend utakat — ha leheségés — meg-
szakitas nélkul kell hagyni, hogy elkeriljék a kor-
latozott zénahoz nem kapcsol6dd forgalom akada-
lyozasat. igy, ha autépalya halad at a terileten,
akkor ennek kijaratat kell belépési pontként kezel-
ni, nem pedig valamely mas pontjat.

A korlatozas orai

Mivel a dijfizetési rendszer célja az Utterilet
iranti talzott igény csokkentése, nyilvanvalé, hogy
nem sziikséges a rendszert a nap mind a 24 0réa-
jdban érvényben tartam. A kérdés az, hogy vajon
csak a reggeli ingazo forgalom idejében legyen-e
érvényben, vagy egy reggeli és egy délutani pe-
riodusban, avagy az egész munkanapon Kkeresztil.
Ez a rendszer kivant hatasatol és a helyi viszo-
nyoktél fiigg, mint a szok&sos uzleti 6rdk, a teru-
leten folytatott tevékenységek fajtaja, az ebéd-
id6re szokasos hazahajtas és igy tovabb.

Meg kell jegyezniink, hogy a dijfizetési politika-
nak nem a csUcsaramlds szintjének  csok-
kentése az egyeduli célja. A bedramlé forgalom
csOkkentése egyduttal arra is szolgal, hogy az inga-
z0k zonan beluli utazasait is csékkentsék a nap ke-
sébbi folyaman, és korlatozzadk azon parkoléhelyek
elfoglalasat, amelyeket egyébként a vasarlék hasz-
nalnak.

Olyan varosban, ahol az ebédid6ben valé haza-
utazds bevett szokas, a befelé tarté forgalom csak
reggeli megaddztatdsa messzemenden nem elégseé-
ges. Az emberek délelétt csoportos kocsival vagy
tomegkdzlekedési eszkdzzel utazhatnanak és ebéd
utan sajat kocsijukkal kozlekedhetnének. Ilyen
esetben legaldbbis megfontoland6 egy masodik
ebéd utdni korlatozasi periddus a befelé vagy Ki-
felé tartd6 forgalom megadd6ztataséra.

A dij megallapitasa

A viszonyok eltér6ek lehetnek az alternativ koz-
lekedési mod min6ségének és rendelkezésre alla-
sanak, a felmerul6 tavolsdgoknak és a kevéshé
megfoghatd valtozatos tényez6knek kilénbdz6 vol-
ta miatt.

Akérmiilyen dijat allapitanak is meg, ezt kisérleti-
nék kell tekinteni, éslahat6sdgoknak fel kell készil-
nidk arra — h4 a forgalom nem csdkken kell6-
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képpen —, hogy gyorsan megvéltoztatjdk. Ha a ha-
tds a szdndékoltnal nagyobb, lehet, hogy a dij —
bar a fennalld6 korilményekhez képest tul magas
—, a jov6ben helyes lesz; amikor is a jovedelmek
nagyobbak lesznek és tdbb kocsi kozlekedik. Eb-
ben az esetben inkdbb meg kell hagyni a dijat,
mint csokkenteni és néhany év mulva Gjra emelni.
Ha a hatas tal Kicsi, a dijat emelni kell, miel6tt
az emberek hozzészoktak volna.

Valdszinlileg nem lenne ésszer( igen alacsony
dijjal kezdeni és ezt — a helyes szintet keresve —
fokozatosan emelni. Amid6én a dijazasos rendszert
elészor vezetik be, fontos, hogy er6s hatdsa legyen
az emberekre és inkdbb utazasi szokasaik megval-
toztatdsara birjak 6ket, minit koltségvetésilk maédo-
sitdsdra, az utazasi koltségekben el6allé kis emel-
kedés miatt.

Todbb z6na és valtozé dijak

A zobnahatarokrdl, 6rakrdl és dijakrol szélva ed-
dig csak egyetlen zdna szerepelt rogzitett dijjal az
el@irt 6rdk alatti belépésért (vagy esetleg a zd6na-
ban valé tartozkodasért). Az egyetlen zéna ,sze-
gélvhatas”-anak enyhitése vagy a korlatozé hatés
intenzivebbé tétele érdekében egy kritikus terile-
ten, bizonyos esetekben, értékes lehet két vagy tobb
zona kijel6dlése kilonb6z6 dijakkal és orakkal. Mi-
vel a komplexebb beosztast — az elektronikus
miiszerek kivételével —mnehezebb adminisztralni,
ilyen esetekben célszerli szélvédGjegyeket hasz-
nalni.

Legegyszer(ibb lehetéség a kétzéna rendszer,
amelynél mindkét zdnaban ugyanaz az engedély
lenne érvényes, de kilénb6z6 id6szakokban — pél-
daul a reggeli ingaz6 periddusban egy Kkiils6 z6-
ndban és egész napon egy bels§ zdénaban (erre vo-
natkoz6 tanulmany késziilt London szamara). Kissé
nehezebb lenne a kétféle dijas megoldéas, amely kii-
16nb6z6 alaku vagy szinl jegyeket tenne szlksé-
gessé a két zdna szamara.

»Szegélyhatasok” jelentkeznek térben és id6ben
egyarant. Ezért azt javasoltak, hogy a dij az id6-
vel valtozzék, a forgalmi &ramldsban egyébként
jelentkez8 éles kilonbségek elkerulése érdekében.
A valtozé dijakat vambegy(jtési maodszerrel lehet
beszedni — feltéve, hogy a vezetbket a fizetend6
dijrél el6zetesen kell6képpen tdjékoztatjak. A val-
toz6 dijakndal a szélvédbjegy mddszer nem hasznai-
hato, kivéve talan, ha kétféle dij van a kulonb6z6
periddusokban. Ekkor az el6re befizetett dij jelzé-
sére kilonboz6 szinl vagy alaki jegyeket lehetne
kiadni. Még ez is elég nehézséget okozna az admi-
nisztracidban és a végrehajtasban.

Javasolhat6, hogy az olyan finomitdsok, mint
kulénb6zé dijak kilénbdz6 behajtasi id6kben vagy
éppen kiulénb6z6 dijak kilénb6zd zénakban, csak
akkor keriljenek megfontolasra, ha az egyetlen
egydij'as rendszert mar sikeresen bevezették.

Kivételek és kulonb6z6 dijak

A jarmi(tipusok ko6zti kulonbségtétel lehetséges
akar bizonyos tipusoknak az engedélyezési kotele-
zettség aloli mentesitésével, akar kulonb6z6 dijak
kirovasaval. Az ilyen megkilénbdztetésben azon-
ban nehézségek vannak és kockazatos is; ezért
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csak kényszeritd okok esetén térnek el a Kkivétel
nélkil mindenki szdmara azonos dijkivetést6l.

Ha é&ruszallité jarmiveket kell kivételezni, fon-
tos, hogy jél megkulénbdztethet6k legyenek a dij-
kotelezettektél. Sok varosban nehéz lehet megki-
I6nboztetni az aruszallité kocsikat (kivéve, ha te-
herautok) a személygépkocsiként hasznalt szallito-
kocsiktél (kombi). Az ilyen problémak elkeriilése
érdekében célszerii lehet az aruszallito jarm(veket
nem kivételezni.

A kilénb6z6 dijat a szélvéddjegyek konnyen
megkilonboztethetd alakja jelzi. Annak megalla-
pitdsa érdekében, hogy a véllalati személykocsik
a téluik megkivant magasabb dijat befizették-e,
nemcsak a szélvéddjegy alakjanak megvizsgalasa
szlikséges, hanem maodot kell talalni a maganko-
csiktol valé megkilonbéztetésiikre. Ennek érdeké-
ben a rendszer bevezetése el6tt példaul Szingapur-
ban minden vallalati tulajdont képezd személyko-
csi rendszama elé ,,Q” betlt helyezték.

Az elmondottak némiképpen szemléltetik a kér-
dés bonyolult voltat, ami a dijfizetés és a kivétele-
zés még oly egyszer(i esetében is jelentkezik. A ko-
csitulajdonosok egyes kategoridira kilondijak vagy
kivételezések megallapitasa (kezdve talan a kor-
maényzati tisztvisel6kkel) olyan kisértés, amelynek
szilardan ellen kell allni. Ha ennek egyszer ajtot
nyitottak, nincs vége-hossza azoknak a csoportok-
nak, amelyek hangoztatjak kuldnleges elbanéasuk
iranti igényiket. Pedig minden kivételezett kate-
goriaban sok olyan egyén lesz, akikre a kivételezés
ésszer(ien nem lenne alkalmazhatd. Sokkal jobb te-
hat a semmiféle kivételezés.

Kiegészitd intézkedések

A szlikdsen rendelkezésre allé uttertlet igénybe-
vételére dij kiszabasa olyan politika, amelyet nem
szabad elszigetelten alkalmazni, hanem a varos al-
taldnos kozlekedéspolitikaja részének kell lennie. Ha
bevezetik, valoszin(ileg ki kell egésziteni egyéb in-
tézkedésekkel is a kdzlekedésirdnyitas és a tomeg-
kozlekedés tertletén.

A forgalmi szerkezetben el6allo valtozasok. Szik-
ség lehet azon vezet6k részére, akik a korlatozott
z6nat meg kivanjak kerilni, a kertld dtvonalon
egyes utak kiszélesitésére vagy feljavitasara, a ke-
resztezéseknek a megnovekedett forgalom részér6l
valé modositasara; esetleg néhany parhuzamos
kétiranyd atnak egyirdnyd parokka alakitasara.
Lehet, hogy az dtvonal mentén a fényjelzék fazis-
beosztasat is mddositani kell, nagyobb részesedést
adva a megkerild aramlas ,,z6ld idejének”.

Ha a zona szegélyén kocsiparkoldkat kell létesi-
teni, akkor a megfelel6 hozzajaras biztositasara
valtoztatdsok valhatnak sziikségessé az oda csatla-
koz6 utakon. Ha a megkerild kocsiforgalom autd-
buszokkal keveredik, sziikség lehet kilén buszsa-
vokra, az autdbuszok részére elényadasra a keresz-
tezéseknél, vagy egyéb mddszerekre a késleltetés
elkertlése érdekében.

Alternativ kozlekedési berendezések. Ha az em-
bereket arra akarjak rabirni, hogy a belvarosba
menet ne hasznaljak kocsijukat, akkor eljutdsuk-
hoz mas maddot kell biztositani. A legtébb varos-
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ban a témegkodzlekedés a fé alternativa metrd, au-
tébuszok, kis autébuszok, esetleg villamos forma-
jaban. Ha a tomegkdzlekedés kapacitasa nem ele-
gend6 a megndvekedett terhelés befogadasara, a ko-
zOnség reakcidja kier8szakolhatja a dijazisos rend-
szer megszintetését.

A rendszer bevezetésének lényeges feltételei

A teriileti engedélyezési rendszer sikeres beveze-
tése egyes helyeken sokakat arra a kijelentésre
0sztonzott, hogy ezt most mindenitt be lehet ve-
zetni. Mésok viszont kijelentették, hogy egyedil-
allo esetek semmit sem bizonyitanak. Bizonyos ér-
telemben mindkét vélemény részben igaz és egé-
szében téves. Az igazolodott be, hogy a terileti en-
gedélyezési rendszer megfeleld korilmények kozott
eredményesen alkalmazhat6. Fontos tehat megal-
lapitani, hogy melyek azok a koérilmények, ame-
lyek fontosak az eredményességhez, és melyek le-
hetnek eltér6ek anélkil, hogy az eredményt meg-
hitsitanék.

A kovetkez6kben felsorolt tényez6k lényegesek
lehetnek mindenféle teriileti dijazasos rendszer si-
keres bevezetéséhez.

1. Megfelel6 irdnyitas olyan szervezeti szerkezet-
tel, amely el6segiti az atfogé kozlekedéspolitika
kialakitdsat és megtervezését a kodzlekedés minden
tertletén, beleértve a forgalom irdnyitasat, a koz-
lekedés szervezését, a tomegkdzlekedési szolgalta-
tasokat és a gépjarm{-nyilvantartast.

2. Az engedélyek kiadasanak, a korlatozott zéna
megkozelitésein a jelz6k felallitasdnak, a szabalyok
érvényre juttatdsanak és minden adminisztrativ
részletkérdésnek gondos kidolgozéasa.

3. A rendszer jo tervezése, beleértve a megkerild
Gtvonal kiépitését, a tomegkdzlekedési berendezé-
sek kibGvitését és a hatarok kijeldlését.

4. A kozonség el6zetes tajékoztatasa arrdl, hogy
mi a rendszer bevezetésének inditéka, mik a re-
meélt elényei mind révid, mind hosszd tavon; mi-
kédési mddjanak pontos ismertetése és az utazasi
mod valasztasi lehetéségeinek felsorolasa.

5. Gyakorlatiassag, a figyelmeztet6 tapasztalatok
alapjan val6 hatékony tervezés és az észlelt prob-
Iémak megoldasara a sziikséges forgalmi intézke-
dések és mddositdsok gyors végrehajtdsa, valamint
a rendszer szabalyainak szikség szerinti megval-
toztatésa.

Attekintve a fontos tényezd6ket, nyilvanvalova
valik, hogy a dijazasos teriileti engedélyezési rend-
szer eredmeényes bevezetésének lehetéségeit esetrdl
esetre kell megitélni. Ha az a meggy6zdédés alakul
ki, hogy ilyen rendszer nagy el6nydkkel jarna,
akkor megfelel§ szervezeti és adminisztracios felké-
szlltséggel, valamint alkalmas személyzettel mii-
kodb6képes rendszert lehet tervezni és bevezetni.

KOVETKEZTETESEK

Az elmondottakbol kivilaglik, hogy a forgalom-
korlatozasi intézkedéseket a kozlekedésfejlesztési
tervvel egyidejlileg kell megtervezni, illetve a koz-
lekedésfejlesztési tervben el6terjesztendd redlis fej-
lesztési lehetéségek figyelembevételével kell el8iré-
nyozni. A tervezési eljards menete tehat vazlatosan
a kovetkezd lehet:
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1. A megadott tervezési évre a szokasos el6re-
becslési modellekkel becsilni kell a véarhaté uta-
zasi igényeket; feltételezve, hogy az egyéni és a
tomegkozlekedés jelenlegi szolgéltatasi szintje nem
véltozik. Természetesen figyelembe kell venni a te-
rilethasznalatban és a gépkocsi-ellatottsdgban el6-
irdnyzott valtozasokat.

2. Az el6rebecsult utazési igények kielégitéséhez
sziikséges Uj létesitményeket és a beruhazasokhoz
szlikséges osszes koltségeket meg kell hatarozni, fi-
gyelembe véve az egyéni és a tomegkozlekedés koz-
ti szallitdsi megoszlas varhatd valtozasat és a to-
megkozlekedés ehhez szikséges megjavitdsanak
koltségeit is.

Mivel a kozeli jov6ben Gj tipust tomegkdzleke-
dési rendszer nagyobb mérvli alkalmazasara sza-
mitani nem lehet, a javitds a jelenlegi rendszerek
szolgaltatasi szintjének jelent6s felemelését kivan-
ja. Amennyiben az igy jelentkezd fejlesztési szuk-
ségletek az eldrelathatdlag rendelkezésre allé hite-
lekkel nem fedezhet6k vagy egyéb okokbd6l nem
valdsithatok meg, akkor forgalmi zsufoltsdg ke-
letkezik. Ennek elkeriilése érdekében olyan for-
galomkorlatozasi intézkedésekre van sziikség, ame-
lyek legkevéshé hatranyosak a varosi kézlekedés-
re és keresztilviteluk a legkisebb koéltséggel meg-
oldhato6.

3. Ennek érdekében — megfelel6 modellekkel —
meg kell vizsgalni a lehetséges korlatozasok beve-
zetési modjait és lehet6ségeit; az adott varosban
leghatékonyabbnak talaltat vagy talaltakat ki kell
valasztani és a kozlekedésfejlesztési tervet ennek
felhasznaldsaval — a véarosfejlesztési tervvel 0ssz-
hangban — maédositani kell.
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4. A korlatozéasokat is tartalmazo kozlekedésfej-
lesztési terv készitésénél messzemenden figyelembe
kell venni a kérnyezeti szempontokat.
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kozlekedéstudomanyi szemle

Folyami 6njaro hajok optimdlis nagysaganak meghatarozasa

HORVAIARPAD

Bevezetés

A folyokon, folyamokon kozlekedd 0szbegysé-
gek fontosabb fizikai jellemz6i — ezen belll els6d-
legesen a hordképesség — ez ideig f6ként tapaszta-
latok, kereskedelmi meggondoldsok vagy kilon-
leges kivanalmak alapjan kerultek megéllapitasra.
A meéretek megvalasztasanal altalaban mindmaig
csak kevés szempont érvényestilt egyidej(ileg, noha
a nagysagrendi tényezdket egyaltaldn nem elha-
nyagolhatd sokasagu faktorok befolyasoljak, majd
minden vizsgalt esetben. Ez okbdl nem valészind,
hogy az eddigiekben mindig olyan vizi jarmivek
épultek, amelyek az Uzemeltet6k szempontjabdl
optimalisak lettek volna és ezért nem lesz haszon-
talan ezek vizsgélata.

A teljességre vald torekvés nélkul felsoroljuk
azokat a korlatozo, illetve befolyésolé tényezdket,
amelyek a hajok térbeli dimenzidinak hatart szab-
nak. Ezek a kovetkez6k:

1. Vizi utak

11. Mértékado vizmélység (vagy a kilénb6z6
vizéllasok tartdssaga)

12. Kanyarulati sugar

13. Vizi Ut (hajézout-szélesseq)

14. Vizaramlasi sebesség

15. A hajozasi idény éves terjedelme

2. Mitargyak
21. A hidnyilasok szélessége, magassaga
22. A zsilipkamrak belsé szélessége, hosszu-
s&ga, mélysége
23. A zsilipek szama

3. Kikoték

31. Rakodokapacitas; miszakok szama
32. A tarolotérkapacités

33. Aruellatottsag, folytonossag

34. A rakodasszervezés szinvonala

4. Nautikai-mdszaki lehetéségek,.szempontok

41. Alkalmazhatd hajézasi modszerek
42. A hajogyartas szinvonala

5. Szallitasi feltételek

51. Szallitasi tavolsag

52. Aruellatottsdg egy vagy két szallitasi
iranyban

53. Széllitasi hatarid6k

54. Arunemek jellemzgi

6. Gazdasagossag

61. Sebesség
62. Ellenallasi viszonyok
63. Onkoltség

A felsorolt paraméterek egylttesen jelentenek
olyan korlatokat (limiteket), amelyek vegs6 soron
behataroljak az Usz6egységek maximalisan meg-
engedhet6, illetve optimalis jellemzdit.

A fizikai korlatokat — drasztikusan — a vizi-
utak, a matragyak jellemzé dimenzioi, valamint a
hajogyartas szinvonala jelentik, mig a tébbi els6d-
legesen gazdasagossagi oldalrél befolyasolja a va-
lasztandd hajénagysagot.

A Kiindul6 feltételeknek megfelel6en igen sok
valtozat lehetséges; igy az Osszes variacié bemu-
tatdsara nem vallalkozhatunk. Ugyanakkor a be-
folyasol6 faktorok mindegyikének a figyelembe-
vétele is tul bonyolult lenne, ezért a kdvetkezdk-
ben némi egyszerdsitéseket tesziink és kisebb el-
hanyagolasokhoz folyamodunk annak érdekében,
hogy viszonylag kénnyen kezelhet6 eljarashoz jus-
sunk.

Az optimalis hordképesség szamitasa
a szallitasi folyamat jellemzéi alapjan

Azt a tevékenységi lancolatot, amelynek soréan
az &ru térbeli helyzete célszerlen megvaltozik,
szallitasi folyamatnak, nevezzik. Ez lehet nyitott
(a jarmdkirakodas utan nem kerll vissza arra a
foldrajzi pontra, ahonnan elindult) vagy zart (az
elébbi ellentéte). A zart szallitasi folyamat — két
foldrajzi pont k6zott — lehet egyszeres vagy tobb-
szOrosen ismétlsds szallitasi folyamat. (Az el6bbi
egy, az utébbi tébb azonos viszonylata forduldt
jelent.) A zart folyamatok feloszthatok még asze-
rint is, hogy az ingaszer( jaratot a vizi jarm( vissz-
fuvar nélkul vagy visszfuvarral teljesiti-e. Ennek
megfelel6en beszélhetlink egyszerd és bOvitett in-
gajaratrol.

A folyami hajozasnal mindegyik emlitett vari-
ansra taldlhaté példa, azonban szignifikdnsnak a
zart folyamat tekinthetd, ennek is a tébbszdrdsen
ismétl6d6 valtozata. EItérd hosszisagu, nyitott
jellegl szallitasi folyamatok esetén is vizsgalhatd
az optimalis hajonagysag, ha ezeket Gsszevontan
kezeljiuk és statisztikai Uton meghatarozhat6 At-
lagos szallitdsi tavolsaggal szdmolunk; tehat a
probléméat agy egyszer(sitjik, hogy a folyamato-
kat elvileg zartta tesszilk. Ez okbol csak ezt az
alternativat vesszilk a tovabbiakban figyelembe.

A szallitasi folyamat részei
Egy zart széllitasi folyamat — hajoéfordulé —
onjardé hajo esetében, altalanossagban a kovetke-
z6képpen épul fel:

BV-BE-JP +i-z5) KV—KI—BV-4BE Kl

A szimbdlumok jelentése:
BV = berakéasra valé varakozas,

BE = berakas,
MT = menet terhesen,
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MU = menet Uresen,
i=menet kozben, egy iranyban &athajézott
zsilipek szama,
zs = zsilipelés,
KV = kirakasra vald varakozas,
K1 = kirakas.

A szallitasi folyamat id6elemei

Tekintve, hogy a széllitasi folyamat id6ben jat-
szodik le, a kovetkez6kben a folyamat elemeinek
részidejeit irjuk fel, s 0sszegezziik Gket egy teljes
forduléra.

A forduléids (T /s igy:

TF —tBVvA-tn EA*[iML]J'-\-I’ mtze~\-IKV-\-tK|-\-tBV-\-tBF.-\-

dzs-\-tKV-\-tKl,
Umu
ahol az egyvessz6s indexszel arra hivjuk fel a fi-
gyelmet, hogy a csatornazatlan viziutakon a fo-
lyéviz aramlasa miatt

IMT~tuT-yel, illetve
tMU~tni-vel

a kétvessz6s indexszel pedig arra utalunk, hogy a
két végponton nem feltétlentl azonosak a rakoda-
si, illetve a rakodasra valé varakozasi id6k.

Az effektiv szallitasi id6szakoknak (terhelt és
Uires menet), valamint a szallitasi iranyoknak meg-
felel6en tobbféle variacié allithato fel. Ezek:

a) volgymenet Uresen, hegymenet terhelten;

b) vOlgymenet terhelten, hegymenet lresen;

¢) volgymenet terhelten, hegymenet terhelten;

d) hegymenet Uresen, vélgymenet terhelten;

e) hegymenet terhelten, volgymenet Uresen;

/Ihegymenet terhelten, vélgymenet terhelten.

A bemutatott variaciok kozul kett6-ketté (b—d,
a—e, c—f) paronként azonos valtozat(; minddsz-
sze a sorrendben kulénbdznek egymastol. A lehe-
téségek igy szamitasi szempontbol gyakorlatilag
harom véltozatra redukélédnak. Mivel specialis
esetektdl eltekintve az a gyakori torekvés, hogy
minden egyes UszOegységnek visszfuvarja is le-

» dbra
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gyen a hajétér (szallitasi kapacitas) mind nagyobb
mérv(i Kihasznalasa céljabol, a tovabbi vizsgala-
toknal a maésik két variaciot nem vesszik figye-
lembe. 3

Megjegyzés. Ha (bf+<bb)= (Ikf+ ixi) 0Ossze-
fuggés all fenn, akkor az optimdlis kihasznélas
megvaldsitésa feltételezi a kétirdny( aruaramiast.
Ha viszont a kikot6i id6k kdzott — valamilyen
okbdl kifolydban — tartésan jelentls eltérés mu-
tatkozik [matematikailag: (bf+<bb)” (tKV-\-tKi)
vagy ugyanez forditva|, az optimalis kihasznalas
érdeke nem feltételezi okvetlentl a visszfuvart is,
kilonosen Kis szallitasi tavolsagok esetén. (A tal-
zott egyenl6tlenség gyakori esete az, ha a két vég-
ponton berakhaté arumennyiség erésen kilénbo-
zik egymastol.)

A szamitasi eljarés tovabbi egyszer(sitése célja-
bél, az eddigi tapasztalatok figyelembevételével,
a kovetkezbket rogzithetjuk:

tzs= 0, mivel tzs<szTF
tUE = tj(1= tRE = txi —tfi
Ibv = tnv = t'nv —t'kv = (v
tv—2,5tB

A TF fordul6id6 ezekkel — megfelelé rendezés
és 0sszevonas utan:

Tp—14 tht-MMT-f-t'MT @)

A hajo optimalis hordképessegét meghatarozé
alapvetd osszefliggések

Ha a hajo hrodképessége (D) és a berakott ra-
komany sulya (Q) azonos (amit egyébként a késéb-
biekben is egyszerdsités céljabol mindvégig felté-
telezink), s a naponta berakhat6 arumennyiség
g (t/h), akkor:

ifizy  (h) @

Ha tMT jeldli a hegymeneti utazds id6tartamét
(ine) és vhe a hozza tartozé hajdésebességet, vala-
mint t'MT szimbolizaljaa vélgymeneti utazas ide-
jét {tve) és vvé a kapcsolodd sebességet, tovabba
a szdllitasi tavolsag s, akkor irhato:
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tHE= — (km/h), ©)]
g
tvo __\7;/_(_')_ (km/h) (4)
A (2)— (4) osszefliggéseket az (1) egyenletbe he-
lyettesitve: _
Tf—14 —o}—-— (h) 5)

q vhe vvo

Ha a vhe és avyo konstans, az egyenlet maso-
dik és harmadik tagja c2s alakban irhatd, mig a
D egyUtthatdja c,-gvel jeldlhet6. (Ui. a rakodasi
teljesitmény nagyjabdl allandonak tekinthet6.)

Tehat:

TF=cxD-\-c2s (h) (6)

Az egy forduldravetitett aruaramlasi sebesség (v)

-rzSwv m m

Az osszefliggés kétvaltozds fliggvény, amely ha-
romdimenziés koordinéta-rendszerben felllettel
abrézolhato.

Ha az s szallitasi tavolsagot allandonak vessziik,
aiésai kozotti 0sszeflggést az 1. abra szerinti
gorbe reprezentélja. Ez azt fejezi ki, hogy a hord-
képesség (rakoménysuly) valtozasaval — «-kons-
tans esetben — hogyan alakul a v aramléasi sebes-
ség. A gbrbe — az dbra tanusaga szerint — egy
meghatarozott v értékhez huazott aszimptotdhoz
kozeledik.

Az abrazolt flggvényt tanulmanyozva azt ta-
laljuk, hogy D kismértékl( véltozasa kezdetben
rohamos v ndvekedést eredményez, majd egy P
ponton tul csokken. Noha v értéke ezen tal is no-
vekszik, azonban ezekhez méar aranytalanul nagy
D értékek tartoznak. Az optimumot esetiinkben a
legkisebb gdrbileti sugdrhoz tartoz6 érintének a
gorbével vald érintési pontja adja. Ha a gorbe
vizsgalt szakasza r sugart koriv, a keresett P pont
a korivszakasz felez6jében van.

A feladat megoldasanak els6 lépése a kovetkezd
modon irhato fel.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

Ismert egy eldre felvett vHE és vys esetén — (5)
Osszefiiggés -v- minden s; és i)j értékhez tartozik
egy T ] érték. Matrix alakban irva:

S1 S2 «3 ©s»
P fii TF. T fis . uml Fin
Tf2 TFn . .S . maT Fin
Tf3l Tr,, mml Fan

TF mi TpT- . -.T Fmn
ahol i= 1, 2, 3,... n, valamintj= 1, 2, 3,... m.

A T r értékeit magaban foglal6 matrixbdl egy Uj
képezhet6 a (6), illetve a (7) Osszefliggés felhasz-
nalasaval, amely megadja az atlagos aruaramlasi
sebesség ertékeit. Ez a kovetkez0 lesz:

«l s2 Q3 ...§j Sn
Di vn v,2 N3 ee Vii . ee\\n
D., Vi V22 L.V2i . v
D, Vai am\3l
Dj LV
Dm vm V,2 ® ® *\Vim

Az 0Osszetartozd Dj és vy értékeket abrazolva
gbrbesereget kapunk, és optimumpontjainak az
Osszekotésevel egy optimumgérbéhez jutunk (2.
abra). Egy ilyen gorbeseregb6l, az optimumgorbe
felhasznéalasaval, felirhatok az st tavolsaghoz tar-
toz6 -DOpt értékek.

A fentieket kdvetéen — az elébbi eljaras alap-
jan — hatarozzuk meg tobb () 6sszetartozd vhe és
vyo sebességparokhoz s fuggvenyében a Zopt-kat.

Altaldnossagban eredménytl a kovetkez6ket
kapjuk, ha az 6sszetartoz6 sebességparokat (0ssze-
vontan) F1{ v2 v3, .. . Framel jeloljik:

S S2 8b - -Si *-S,

i Du D\ Di3 ...Dn ...Dm
2 Dii D2 ...Doj .
3 n y DH, '
{53

m Dmi . *-Dmi .
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A bemutatott eljarassal elvileg végtelen sok ér-
ték adodhat, ezért a végs6 cél érdekében sziiksé-
gesnek latszik valamilyen korlatot beépiteni a
feladatba. Legyen pl. az §s; szallitasi tavolsag ko-
tott. (Ez esetben egy adott viszonylatra vagy egy
atlagos szallitasi tavolsagra tervezzik az Usz6egy-
séget.) igy a lehet6ségeket az s,-hez tartozd osz-
lopvektor reprezentalja. Tehat

Dii
D2z
D3

__ Dmi

Ezt kovetéen vizsgaljuk meg DOpt lehetséges
nagysagat.

A hajogeometriabdl ismert az az 0Osszefliggés,
hogy D =i(L, B, T), tehat a hordképesség a hajo-
hossz, a szélesség és a mertlés fliggvénye. A Kkor-
latoz6 tényez6k mindharom f6 méretnél rendsze-
rint a sz6ba johet6 zsilipek bels6 méretei, bizonyos
mandvertlrések figyelembevételével, valamint a
hajoutosztaly (vagy osztalyok) jellemz6 vizmély-
sége. (A mandvertlrés nagysadga — a szélességet
tekintve — az EGB ajanlasainak megfelelden
30—30 cm lehet. A hosszUsag tekintetében a to-
lerancia értéke gyakorlatilag 0, mivel a zsilipkam-
ra hossz-szelvény olyan, hogy magaban foglalja
a névleges zsiliphosszusagon belili biztonsagot is.)

Ritkabb esetben limitalhatd tényezék lehetnek
a hajoutjellemzék is, amelyek a hajo szélességét
(hajotalalkozésok), hosszusagat (fordulasok) vagy
a merulését korlatozzak. llyen tovabba a hajozo
Ut kanyarulati sugara és szélessége, amelyek egy-
idejdén hatnak ki az Uszdegység hosszlsagara €s
szélességére.

Ez utébbi esetben lassu folyasu vagy csatorna-
zott vizi utakon a hajézout r (kils6) és r (belsd)
kanyarulati sugarainak ismeretében az alabbi le-
vezethetd osszefliggés hatarozhaté meg a legna-
gyobb hajohosszisag (L) és szélesség (fi) kozott:
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L=2)fR2-(r + B)2 8

Ezek ismeretében a megengedhet6 hajofémére-
tek kijeldlhetdk, illetve a hajétipusra jellemzd cB
felvételéevel F, majd D maximuma meghataroz-
hatd. (Kézikényvbdl, illetve irodalmi adatokbdl
becslésszerlien megallapithato, hogy a hordképes-
ség a vizkiszoritasnak varhatéan hanyad része
lesz.)

Az eddigiek el6rebocsatésa utan az optimumle-
hetGségeket jelen esetben reprezentalé [ -k tovabb
sz(ikithet6k; nevezetesen ugy, hogy a matrix Ki-
jeldlt oszlopvektorabol csak azokat az értékeket
vesszik figyelembe, amelyek a szamitott -Amex
alatt vannak, és ezekhez értelemszer(ien hozza-
rendeljik a vj sebességparokat.

A Umex kdrnyezetében levé -k azonban nem
feltétlentl adjak a lehetséges Z)opt-okat, s az ehhez
meghatarozhatdé féméreteket; ugyanis ezeknek
az egyuttes hatasag kell egyidejlileg figyelembe
venni. Tekintstik a VIt V2V3... VITkebességpa-
rokat a hegy- és volgymeneti sebességek atlaganak
és tételezzik fel (ahogy ez idaig is hallgatdlagosan
tortént), hogy a szallitott aru mennyisége (Q) a D
névleges hordképességgel egyenld. Ha a vizsgélt
oszlopvektorban még megmaradd [, tagokat Osz-
szeszorozzuk a hozzajuk tartozéd vj értékekkel,
akkor megkapjuk, hogy mekkora egy-egy Usz6egy-
ség orankénti tonnakilométer teljesitménye (P,,).
Amelyik ezek kozll a nagyobb, az ahhoz tartozé
D jelenti els6 kozelitésben az optimumot.

Pontosabb eredményt kapunk, ha abrazoljuk a
Ps fliggvényt, és ennek keressiik meg a maximu-
mat (3. abra).

Befejezéstl megjegyezzik, hogy az eljards nem
tartalmazza a koltségek befolyasat, ami a viszo-
nyokat némileg elhangolhatja. Tekintve, hogy a
varhatd koltségek — szdmos tényez6 miatt —
egy-egy hajéra nehezen, illetve csak pontatlanul
szamithatok, az el6zetes tervezéshez az ismerte-
tett modszert kielégitének tekinthetjik.
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A VASUTI TUDOMANYOS

KUTATOINTEZET

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

KOZLEMENYE.I

A vasuti kerék abroncsfelhlGzas utani feszultségi viszonyainak vizsgéalata

rAnky

BEVEZETES

A vasut fejlédése soran idénként olyan m(iszaki
problémék is felvetédnek, amelyeket korébban
mar megoldottaknak tekintettiink. llyen jellegliek
a hagyoméanyos abroncsos vasuti kerékpar Uze-
meltetése soran Ujabban jelentkezd nehézségek.

A maximalis mdszaki sebesség a MAV-nal jelen-
leg nem haladja meg a 120 km/h értéket, mégis az
utobbi évtizedekben a vonatok — kuléndsen a te-
hervonatok — &tlagos muszaki sebessége jelentd-
sen megnovekedett. A sebesség megnovekedésével
egyltt fokoz6do mliszaki kovetelmények a vasuti
kerekek szamara fokozott h6- és szilardsagi igény-
bevételt jelentenek.

A novekvé kovetelményeknek legjobban a
tomb (monoblokk) kerekek felelnek meg. Elter-
jedestk ellenére azonban a vasutak — koztuk a
MAYV is — jelenleg és feltehet8en a jovében is igen
nagy szamban Uzemeltetnek és javitanak hagyo-
manyos, abroncsos kerékparokat is. S6t, a tomb-
kerekek mellett a vasutak feltehet6en a jov6ben is
fognak Uj abroncsos kerékparokat beszerezni f6-
leg mozdonyoknal, ahol a kerékparokkal rendsze-
rint fogaskerék vagy mas specialis, draga hajtémda
van egybeépitve; igy a futofelilet elkopasakor
sokkal gazdasagosabb a kerekek Ujraabroncsozésa,
mint az egész kerékpar kicserélése.

A hagyoményos abroncsos kerékpar esetében a
fokozott Uzemi igénybevételek elsésorban az ab-
roncs lazulasat okozhatjak. A keréknél keletkez6
hibadk a vasuti kozlekedés biztonsagat veszélyez-
tetik, ezért feltétlenil meg kell akadalyozni ezeket,
illetve bekdvetkezésiik valdszinlségét a lehetd leg-
kisebbre kell leszoritani.

A vasUti kerékparok megbizhatd Uzemeltetésé-
vel kapcsolatos sokrétd munkdk kozul a kerékpar
gyartasa soran kialakuld igénybevételekkel és a
zsugorkotés szilardsagaval osszefliggd vizsgélatok-
rol szeretnénk a kovetkez6kben beszamolni.

A VASUTI KEREK SZILARDSAGI
IGENYBEVETELEI

Az abroncsos keréktarcsaban keletkezd feszult-
ségek alapvetden két részbdl tevédnek Ossze: a
szilardsagi igénybevételek részint a gyartas soran
alkalmazott mdveletek hatasabol, részint a kerék
Uzemeltetésekor fellépé eréhatasokbdl szarmaz-
nak.

A gyartasnal a kovetkezd technoldgiai m(ivele-
tek okozzak a feszliltségeket:

— a keréktarcsa alakjanak kialakitasa;

— a kerékvéaz felsajtoldsa a tengelyre;

— az abroncs felhlizasa a keréktestre.

Az elkészult abroncsos kerékpar kerékvazaban
és abroncsdban a fenti harom mf velet miatt ke-
letkez6 statikus fesziiltség egyUttesen van jelen.

Peter

Az uzemeltetésnél a kovetkezd hatasok miatt
jonnek létre a feszlltségek:

— a gordul6 kerék és a sin érintkezésénél a ke-
rékabroncsra haté erék;

— a fékezéskor az abroncs és a féktuské surlo-
déasa miatt létrejové hdéhatasok.

Az Uzemi igénybevételekbdl keletkezd feszult-
ségek altaldban dinamikusak. A kerék igénybevé-
teleit az 1. abran tuntettik fel.

A keréktarcsa vizsgalatanal igen bonyolult fel-
adat a feszlltségek és a gyartasi mdveletek, a fe-
szlltségek és az erd- és héhatasok kozotti dsszefiig-
gések meghatarozasa, melyek alapjan a kerékvaz-
ban ébredd egyenérték(i redukalt fesziiltseg meg-
allapithat6 és osszevethetd lenne az alkalmazott
anyagra megengedhetd szilardsagi értékekkel. A
vasUti kereket végeredményben a statikus és a di-
namikus feszilltségek ered6je faradasra veszi
igénybe.

Szilardsagi szempontb6l az abroncsos tarcsas ke-
réknek a kovetkez6 fébb kdvetelményeket kell ki-
elégitenie:

— az igénybevételekb8l szarmaz6 feszliltségek
nem léphetik tul az anyag folyashatarat;

— az eredd dinamikus feszlltségek nem halad-
hatjak meg az anyag faradasi szilardsagat;

1. &bra. A vasiti kerékre haté erék
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*_a kerék oldaliranyd deformécioi Kicsinyek le-
gyenek;

— a kérékabroncs ne lazuljon meg sem az Uze-
mi, sem a vészfékezés esetén;

— a keréktarcsa feszliltségeloszlasa a lehet6 leg-
egyenletesebb legyen.

Természetesen a szilardsdgi kovetelmények fi-
gyelembevétele mellett a gazdasagos gyartasra, az
Uzemben tartasra, a karbantartasra és a biztonsag-
ra vonatkoz6 kivanalmaknak is eleget kell tenni.

A hagyomanyos abroncsos kerékpar esetében a
novekvé sebesseggel egyltt fokozodd tzemi igény-
bevételek elsGsorban az abroncslazulasok szamanak
novekedésében jelentkeznek. A MAV (izemében
jelentkezd abroncslazuldsok okainak felderitése
érdekében szlikségesnek mutatkozott a keréktar-
csa szilardsagi viszonyainak behatdbb vizsgalata;
ennek eredményeirél kivanunk szamot adni.

AZ ELVEGZETT SZILARDSAGI
VIZSGALATOK

A vasuti kerék konstrukcios kialakitédsa a mult-
ban kizardlag a gyakorlat tapasztalati tovabbfej-
lesztésén alapult; ugyanis a keréktarcsa szilardsagi

501

sével tért hoditott a vasuti kerék alakjanak ter-
vezésénél alkalmazhatd szamitasos fesziltségana-
lizis, a véges elemek mddszerének alkalmazésa is.

A vizsgélatokat az un. Daxk-tipusu kerekekkel
végeztik. A keréktarcsa alakjat és a mérdéhelyek
elrendezését a 2a abran lathatjuk. Az abrazolt Ki-
alakitastu kereket a Didsgy6ri Gépgyar haromféle
keréktarcsa-falvastagsaggal  (bordavastagsaggal)
gyartotta le, a vizsgalatok céljara.

A kontrollméretet, amellyel a kilénboz6 fal-
vastagsagu kerekeket megkulonboztetjik, az ab-
réan lathaté modon /r-val jeloltik. Nevezzik a to-
vabbiakban a vizsgalt harom kereket ,,A”, ,,B” és
,C” jelli keréknek. A kontrollméret rendre az
alabbi volt:

hA = 16 mm,
hB = 19 mm,
ha = 25 mm.

A vizsgalatokat a hA= 16 mm falvastagsagu
kerékkel kezdtik meg, és ennek tapasztalatai
alapjan végeztik el a ,,B” és ,,C” kerekek vizsga-
latat. Az ,,A” kerék esetében a vonatkoz6 szab-
vany szerinti maximalis, a ,,B” és ,,C” kerekeknél

2. &bra. A keréktarcsa szilardsagvizsgalatanak el6készitése a) A bélyegelréndezési terv

szamitdsa a bonyolult alak és az 6sszetett igény-
bevételek miatt igen nagy nehézségekbe Utkdzott.
A tenzometrikus méréstechnika azonban ma mér
kozkinccse valt, s ennek segitségével kisérleti Gton
végezhetd el a keletkez6 fesziltségek megallapi-
tésa.

Tekintettel arra, hogy esetiinkben mar az elter-
jedt an. Daxk keréktipus szildrdsagi elemzésére
volt szlikség, ezért tenzometrikus méréseket veé-
geztink a kerékterhelés egyik alapvetd 6sszetevo-
jének, a tengelyre valo felsajtolasabdl, valamint
az abroncs és a kerékvaz kozotti zsugorkotéshdl
keletkez6 feszlltségeknek a megéllapitasara.

Meg kell emliteni azonban azt is, hogy a legutéb-
bi idében a nagy digitalis szamitégépek elterjedé-

b) A méréshez felbélyegzett kerékpar
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a maximalis, tovabba kozepes és minimalis tul-
fedésnél végeztik el a feszultségméréseket. A tul-
fedések tényleges nagysaga az alabbi volt:

amn = 1,0 mm,
akoz = 145 mm,
amex = 1,31 mm.

Az agyulés tulfedése minden esetben megkdze-
litéleg a szabvany szerinti maximalis érték volt.

A 2a &brén lathaté moddon, mind a keréktar-
csan, mind az abroncson 8 mér6helyet alakitottunk
ki. A keréktarcsara radialis és tangencialis irany-
ban, az abroncsra pedig csak tangencidlis iranyban
ragasztottunk madrdébélvegeket. (Egy mérésre eld-
készitett kerékpar fényképe lathaté a 2b abran.)
A hoémérséklet-killonbségek hatasanak kikiisz6bo-
Iésére minden keréktarcsdn a mer6hely mellett
terheletlen acéllemezre ragasztott hékompenzald
meérdbélyeget helyeztink el.

A mér6rendszer Hottinger—Baldwin gyartma-
nyt UG 50/2 tipusa kiegyenlit§ készulékbdl, US
100 St tipusu vezérl6- és atkapcsoloegységbdl,
DDM 4 tipusu digitalis nyalasmeér6 berendezésbél
és Kienzle gyartmanyd D21 tipusu sornyomtato
készilékbdl allt. A berendezés blokksémaja a 3.
abran lathato.

A vizsgalatokat a keréktest tengelyre vald fel-
sajtoldsaval kezdtik. A felsajtolds utadn az 1—8
mérdhelyen leolvastuk a tangencilis és a radialis
iranyd nyuldsok értékeit. A leolvasas befejezése
utan a mér6berendezést ,kinullaztuk”, hogy az
abroncs felhlzasakor keletkez§ nyulasokat az
el6bbiekt6l elkllonitve kapjuk meg. Ezutan meg-
kezdtik az abroncs felhlzasat.

A melegen (kb. 210 °C) felhGzott abroncsbdl a
hémennyiség egy része fokozatosan ataramlott a
keréktestbe, ekdzben a keréktesten kialakulé nyu-
lasok leolvasasat el6bb 5, kés6bb 10 percenként
végeztik, és kb. 200 perc elteltével befejeztik,
mivel a h6mérséklet az abroncs és a keréktest ko-
z0tt ekkorra kiegyenlitédott.

Az abroncsban kialakuld fesziiltséget a kerék-

Nyulisméré
bélyeg

Mérdéhelyek
50 51 100

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

test és az abroncs egylttes lehdlése utan hataroz-
tuk meg oly mdédon, hogy az abroncsra is mérébeé-
lyegeket ragasztottunk (lasd 2a &bra; 11—18 mé-
réhelyek), majd az abroncsot levagtuk. Ezutan le-
olvastuk mind az abroncsban, mind a keréktestben
a kialakulé nyulasértékeket.

A kapott nyulédsertékek abszolat értékben kozel
azonosak, de ellenkezd el6jeliek, mint amilyenek
az Osszeszerelt kerékben voltak. Elméletileg iga-
zolhato, hogy a keréktarcsaban az adott terhelés
hatasara kialakuld féfeszliltségek radialis, illetve
tangencialis irdnydak. A keréktarcsara radialis és
axialis irdnyban ragasztott mérdébélyegek (2a ab-
ra) révén megmértik a két f6 nyulasiranyba es6
fajlagos nyulasértékeket (er és et), melyekb6l a f6-
feszlltségeket a Hooke-torvény sikbeli feszlltségi
allapotra vonatkoz6 6sszefliggései alapjan hata-
roztunk meg.

A radialis iranya féfeszlltség:

OR= (ep+ per)- (Ia)
A tangencidlis iranya féfesziltség:
E
OT_l- pz(er—fher). (Ib)

Az abroncs széls§ szalaban, ahol a mérést vé-
geztlik, csak tangencialis iranyu fesziltség ébredt,
ez esetben tehat elegendd volt az ey tangencialis
iranyd nyulast megmérni, amelybél a fesziiltséget
a kovetkez6 Osszefliggéssel szamithatjuk:

OT—Eet* (2)

A fofeszlltséget az egyszerlség kedvéért a ru-
galmassagi modulus 20 °C-nal érvényes E = 20,349
MN/cm2(= 2,075 -106 kp/cm?2) érték és fi—0,28 ér-
tékd Poisson-féle szam feltételezésével szamitot-
tuk. Megjegyezzik, hogy a rugalmassagi modulus
a hémérséklet fliggvényében 200 °C-ig csekély mér-
tékben csokkend tendenciat mutat, a szamitasok-
nal a 20 °C-ra vonatkozé érték figyelembevétele

abra. A statikus nyalasmérés folyamatabraja
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azonban a nagyobb h&mérsékletén végzett méré-
seknél sem okoz szamottevd hibét.

Az abroncson végzett nyualdsmérés révén meg-
hatarozott, az abroncs felliletén lev6 ot tangencia-
lis feszlltségb6l kiindulva rovid szamitas segitsé-
gével a levagas el6tti palastnyomast is meghaté-
rozhatjuk. A szamitasnal feltételezzik, hogy a
vasuti kerékabroncsra igazak a bels6 nyomassal
terhelt vastag fald csémodellre vonatkozd 6ssze-
flggések. A 4. abran alkalmazott jeldlések szerint
a vastag fall csovek szilardsagi allapotat leir6
egyenletek a kovetkezok.

Tetszbleges Dx atmérdnél a cséfalban keletkezd
radidlis feszlltséget a

o =P DI DI—Dk (33)
p\-plI D2

4. 4bra. A belsé nyomassal terhelt vastag fali csé feszultségei
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a tangencidlis feszlltséget pedig a
DI DI+D-K

= 3b
oT =P i - D% D 2 ( )
ismert 6sszefliggések segitségével hatdrozhatjuk
meg.
A kilsé atmérénél a radidlis feszlltség a
ork = 0, (4a)

a tangencidlis feszlltség a

2D |

°TK ~ D2—Dp (4)

Osszefliggésekkel, a bels6 atmérénél a radialis fe-
szlltség a

orb ——P, (53)
a tangencidlis feszultség a
D\+DI
otb=P (5b)
di - k

Osszefliggésekkel szamithato.

Az abroncsok levagasakor a futdfeliileten levd
bélyegek &ltal mért fajlagos nyulasok atlagabol
tulajdonképpen a Dx= Dk helyen létrejott tangen-
cialis feszliltséget (aTk) hatdroztuk meg. A (4b)
egyenletben szerepl6 geometriai méretek (D B és
DK) és a aTK feszliltség segitségével a palastnyo-
mas értéke kiszamithato.

A VIZSGALAT EREDMENYEI

Mint az el6z6ekben méar ramutattunk, a vizsga-
latokat a legkisebb falvastagsagu ,,A” keréktar-
cséval kezdtik, amelyre a maximalis talfedésd ab-’
roncsot haztuk fel, és az agyllésnél alkalmazott
tulfedés is maximalis volt. A vizsgalat eredménye-

5. 4dbra. A kerék tengelyre torténé felsajtolasab6l szarmazé radiélis és tangencialis feszultségek
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ként levonhaté fontosabb kdvetkeztetéseket a ko-
vetkez6kben foglalhatjuk 6ssze.

Az 5. abran a keréktest tengelyre vald felsajto-
lasdbdl keletkezd radialis és tangenciélis iranyu
féfeszliltségeket abrazoltuk, az ,,A” keréken vég-
zett vizsgalat eredményei alapjan. A felsajtolasbdl
szarmazo feszlltségek alakulasa arra utal, hogy a
kialakult zsugorkdtés megfelel6. A mért feszlltsé-
gek jelent6sek, de nem haladjak meg az alkalma-
zott anyag folyashatarat. Az agytdl sugarirany-
ban tavolodva, a fesziiltségek csdokkend tendenciat
mutatnak, és az abroncs kodzelében a végleges fe-
szlltségallapotot lényegesen nem befolyasoljak.

Az abroncs felhlzasat kovetéen a keréktarcsa
és az abroncs hoémérsékletének kiegyenlit6dése
utan kialakult végleges radialis feszlltségallapo-
tot lathatjuk a 6. abran.

Az abra jol szemlélteti, hogy a feszlltség el-
oszlasa a sugar mentén korantsem egyenletes; a
keréktarcsa belsd oldalan, az agyhoz kozelebb es6
részen a fesziltség huzo jellegli. Az agytél tavo-
lodva, kb. a keréktarcsa kozepén a fesziiltség
zérus, majd nyomd jelleglvé alakul.

A mért nyulasokbol szamitott féfesziltseg a 2.,
3. és 4., tovabbé a 6. és 7. mér6hely kdrnyezetében
meghaladta a keréktarcsa anyaganak folyashata-
rat. A feszlltséggorbéket a folyashatart meghala-
do részeken nem rajzoltuk meg. Az 4brakon lathat-
juk, hogy a keréktarcsa a viszonylag kis sugér sze-
rint gorbllt részeken szenvedett marad6 deformé-
c O0t. Ezeket a részeket az abran kett6s vonalka-
zassal jeloltik.

A marad6 deformaciok természetesen a kerék-
par geometriai méreteinek megvaltozasaban, a
koszoru kivetddésében is tikrozédtek. Az ,,A” ke-

kozlekedéstudomanyi szemle

réken végzett mérések eredményei, az abroncs fel-
hazésanal tapasztalt nagymérvi maradé deforma-
cidék alapjan is kimondhatjuk, hogy a keréktarcsa
az elézbleg roviden vazolt szilardsagi kritériumokat
nem teljesiti.

A 7. abran a 19 mm falvastagsagu keréktar-
csan a minimalis, kdzepes és maximalis tulfedésd
abroncs felhlzdsanak hatasara alakulé tangen-
cidlis irdnyu féfesziltségeket szemléltetjuk.

A mérési eredmények azt igazoljak, hogy a
falvastagsag viszonylag csekély mértékd novelé-
sével is jelent6sen megnoveltik a keréktarcsa szi-
lardsagat, bar a keréktarcsa gorbult részein mind
a kozepes, mind a maximalis talfedésnél a féfeszllt-
ségek elérték a keréktarcsa anyaganak folyas-
hatarat. A maradd deforméciot szenvedett z6na
és a marado6 deformaciék mértéke azonban kisebb,
amelyet az ,,A” keréknél tapasztaltunk.

A 8. abran a vizsgalt haromféle kerék kozl
a legnagyobb falvastagsagu keréktarcsaban kiala-
kult radiélis f6fesziltségeket tanulményozhatjuk.
A falvastagsag-novelés hatasara a féfeszliltsegek
tovabb cstkkentek, de még ez esetben is tapasz-
taltunk maradé deformaciot, ami azonban csak a
keréktarcsa viszonylag kis részére terjed Ki.

A meérési eredmények tanulmanyozasabol meg-
allapithatjuk, hogy mindharom keréktarcsa-valto-
zatnal ébred folyashatart meghalad6 feszliltség,
azaz a keréktarcsa maradd deformaciot szenved az
abroncsfelhGzas hatasara.

A palastnyomasnak a keréktarcsa és az abroncs
egyuttes lehdlése utan kialakult értékérdl az ab-
roncs levagasakor mért fesziltségek révén szerez-
tink informéciot. Az abroncslevagas mdveletét a
9. 4bra mutatja.

A mért feszlltségeket a 10a, b, ¢ abrakon tanul-
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manyozhatjuk, amelyekbdl megallapithat6, hogy
a merevebb, kevésbé maradoéan -deformalédo ke-
réktarcsara felhtuzott abroncsban ébred6 fesziiltsé-
gek nagyobbak.

Az abroncs futédfeliletén mért feszlltségekbdl
kiszamitott palastnyoméas értékeket abrazoltuk,
maximalis tulfedés alkalmazésa esetén, a kerék-
tarcsa falvastagsaganak fliggvényében a 11. abran.
A falvastagsagot 16 mm-rél 19 mm-re ndvelve, a
palastnyomas értéke jelent6s mértékben, mintegy
25%-kal novekedett; viszont a bordavastagsag
tovabbi novelése mar nem hozott jelentds ered-
ményt, amibél kdvetkezik, hogy a nyomas tovabbi
novelése érdekében a bordaalakot kellene megval-
toztatni.

A tulfedés hatdsat szemlélteti a 12. abra, ame-
lyen a maximalis falvastagsagu tarcsara a kilon-
boz6 talfedések hatasara kialakult palastnyomas-
értékeket abrazoltuk. A kialakult palastnyomés-
értékek is arra utalnak, hogy a zsugorkotés szi-
lardsagat nem a tulfedés, hanem a keréktarcsa
merevségének a novelésével lehet hatékonyan ja-
vitani.

A Daxk tipust keréktarcsa abroncsfelhGzasbdl
szdrmaz6 fesziltségeinek mérését elvégeztik. Ez
az igénybevétel a kerékvaz elsé, kiindulo, tulajdon-
képpen a gyartasbdl, illetve a szerelésbdl szarmazd
igénybevétele, amelyhez a tovébbi, kils6 terhelé-
sekb8l — keréknyomasbdl, terelGerébdl, fékezés-
bél, fékezés okozta h6hatasbdl — szarmazé igény-
bevételek hozzaadddnak. A vasuti kerék teljes szi-
lardsagi méretezését csak valamennyi igénybevé-
tel figyelembevételével lehet korrekt médon elvé-
gezni, s ennek alapfeltétele a szereléshbdl szarmazo
fesziltségek pontos ismerete.
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OSSZEFOGLALAS

A hagyomanyosan alkalmazott abroncsos vasuti
kerekek szdmara a fokoz6do sebesség, a sebesség-
gel egyutt novekvd terhelések egyre nagyobb szi-
lardségi és héigénybevételt jelentenek. Az abron-
csos kerék bizonyos esetben ezeket a kovetelmé-
nyeket mar csak kevésbé tudja kielégiteni, ami az
abroncslazuladsok gyakorisaganak emelkedésében
nyilvanul meg.

Tekintettel arra, hogy a hazai vasuti kozeleke-
désben — a monoblokk-kerék alkalmazasanak el-
terjedése ellenére — még hosszU ideig abroncsos
kerekek fognak Uzemelni, a lazulasok szdmanak
emelkedése el6térbe allitotta az abroncsos kerék
mdszaki kérdéseinek vizsgalatat.

A kerék igénybevételei tobbféle tényezdbdl te-
védnek Ossze, amelyek kozul a legels6, Szinte gyar-
tasi igénybevételnek tekinthet§ a keréktest és az
abroncs kozott létrehozott zsugorkotésbél szar-
mazo igénybevétel, amelyre ezutan a tovabbi ke-
rékre haté eréhatasokbdl, a fékezésbdl szarmazoé
héhatas okozta igénybevételek szuperponalédnak.
A zsugorkotés okozta fesziiltségek meghatarozésa

tehat kiinduld vizsgalat volt a tovabbi kutatasok-
hoz.

Ha a faraszt6 igénybevételt jelent6 fesziltségek
csucsértéke és a zsugorkotésbdl szarmazé feszult-
ségek egylttes értéke csak csekély mértékben is,
de tullépi az anyag folyashatarat, akkor a defor-
maciokényszert jellemz6 tulfedési érték az isme-
telten fellép6 kis maradd deforméciok miatt el-
veszhet és emiatt az abroncs meglazulhat.
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»920

HUZAS, N/cm2 6r

Talfedés
20000 - min

10000 max.

10000

20000

30000
NYOMAS. N/cm2 6r

8. 4bra. Az abroncsfelhliz4s utani feszlltségek a ,,C” keréknél
A radialis iranyu féfeszultségek

Bordavastagsag

11. 4bra. A palastnyomas alakulasa a tarcsa bordavastagsagatol fliggéen

9. dbra. Az abroncslevagas mivelete 12. abra. A mért palastnyomaés a tulfedés fuggvényében
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6r.N/c 2
15279 U828 14622
12994
14435 11572
12994
10228
14759 16181 16044 CfI',NlcmS
14965
15073 14681
14 269
14396

0)

10. &bra. Az abroncsokban mért huzéfeszultségek eloszlasa
a) Az ,,A” kerék esetén

b) A ,,B” kerék esetén

c; A ,,CSkerék esetén
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A tanulmanyban ismertetett mérési eredmények
alapjan azt a kovetkeztetést lehet levonni, hogy a
nem megfelel6 borda alakd vagy nem alakh(i ke-
réktarcsaknal a keréktest merevsége nem elegen-
dé, és a keréktarcsa mar az abroncsfelhlizas ha-
téséara is marado alakvaltozast szenvedhet.
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Az automatizalds és az emberi tényezdk szerepe a tavbeszél6-forgalomban

BOGNAR

Mai gyorsulé vilagunkban és gazdasagi életiink-
ben az élGszavas érintkezés biztositasa — a tavolsa-
gokra valo tekintet nélkil — létsziikséglet. A nem-
zetk6zi aramkorok vilagrészeket, nemzeteket, ko-
zelben és tavolban él6 népeket kapcsolnak 6Ossze.

Nemzetkdzi O0sszekottetések révén biztositjak az
egymas kozotti irformacidaramlast és ennek gyors
cseréjét. Joggal allithatjuk, hogy a tavkozlés ma
mar tlIn6tte a lokalis korzeteket. Nagy kapacitésu
koaxidlis kabelek és mdholdak segitségével mér-
foldek ezreit hidaljak &t és néhany szam letarcsa-
zasaval, illetve lebillenty(izésével perceken beldl
tavoli foldrészekkel lehet kapcsolatokat teremteni.

Magyarorszag is ennek az &llandéan fejl6dé vi-
laghalézatnak a része, és a novekv6é igények Ki-
szolgaldsa érdekében olyan automata hal6zatot kell
kiépitenie, amely miiszakilag és forgalmilag képes
a tarsadalom informacidigényét kielégiteni. E fel-
adat megoldéasa, a nemzetkdzi és a belfoldi tavbe-
szél6-halézat 6sszhangjanak biztositdsa a szolgalta-
tasok nagyfoku koordinalasat teszi sziikségessé.

A Magyar Posta a IV. 06téves terv sordn minden
eddiginél nagyobb fejlesztést hajtott végre a veze-
tékes tdvkozlés teruletén. Megkezdddott a tavhivo-
rendszer kiépitése, amelynek eredményeként ma
mar az orszag 155 helysége — koztiik 13 megye-
székhely — vesz részt a tavhivasiban. Nemzetkdzi
vonatkozéasban pedig mar 27 orszaggal vezettik be
a kétiranyu el6fizet6i tavhivaforgalmat, és ezzel —
Romania, Bulgaria és Albania Kkivételével — az
Osszes eurOpai orszdggal automata tavhivékapcso-
latot teremtettink.

A tadvhivas bevezetésének, automatizalasanak még
a kezdeti id6szakdban vagyunk, nem rendelkezink
atfogo tapasztalatokkal, és igy csak kozbensd ér-
tékelést végezhettiink. Ennek néhany jellemz6 ada-
ta a kovetkez®.

A tavhivasban 1977. év végén Budapesten 269 176
(86,4%), vidéken 97 461 (46%); orszagosan 366 637
(70.1%) allomas vett részt.

Budapesten megszintettik a belféldi automata
forgalom id6beli korlatozasat, és igy lényegében a
mellékkdzpontok Kivételével, az el6fizet6k egész
napon at igénybe vehetik a tdvhivoszolgalatot.

A nemzetkdzi tavhivasban az el6fizet6k 52,5%-a
vesz részt. Ez Budapesten 269 176 alloméast (86,4%,)
vidéken (Balatonfoldvar, Siofok) 2159 allomast
(1,02%) érint. A bejov6 tavhivéforgalomban orsza-
gosan az el6fizet6k 80%-a érhetd el.

A szamok tukrében is jol lathat6, hogy déntd je-
lent6séglivé valt a tadvhivasban részt vevd el6fize-
ték mennyisége. Vizsgaljuk meg, hogy ennek a je-
lent6s el6fizetési szamnak, illetve telefonallomas-
nak a forgalomra — kilénésen az automata for-
galomra — milyen a forgalomndvel§ hatasa, il-
letve hogyan valtozik a forgalom 0Osszetétele. A
szemléltetésihez esetenként szamitott értékeket is fi-
gyelembe vettiink.

Ha a tavhivasnak az &sszes belfoldi forgalomra
vetitett hatasat vizsgaljuk, megallapithatjuk, hogy
az 1977-ben kezdeményezett belféldi forgalomnak

PALNE

50,1%-a kerilt lebonyolitasra a tavhivo hal6zaton.
Ez az arany 1976-ban 33,7% volt.

Tisztan a belfoldi tavhivoforgalmat (impulzus-
szamot) értékelve megéallapithatjuk, hogy Budapes-
ten 1976. évhez viszonyitva 1977. évben 73,6%-kal,
vidéken 17,6%-kal és orszagosan kozel 20%-kal
emelkedett a tavhivé impulzusok szama. (Budapes-
ten az impulzusok szama 1976-ban 36 112 824 volt,
1977-ben 62 697 763. Vidéken 1976-ban 183 585 414
volt, 1977-ben 201 458 985.)

A belféldi forgalomn&l még meg kell emliteni,
hogy a tavhivohalézathoz kezel6i tavhivo és egyéb
aramkdri megoldasokkal tovabbi 166 kézi kapcso-
last kozpont kapcsolodik 360 aramkor atjan. Az
ezeken az aramkorokén lebonyolitott forgalmat a
kézi kezelés(i szolgéalat darab- és percszamanal mu-
tatjuk ki (ennek kb. 8%-a), de lényegében a tav-
hivohéaldzatot terheli.

A belfoldi automata tdvhivas értékeléséhez ada-
lékul szolgdlhat még a kovetkez6 néhdny szam-
adat. Ha az el6fizetdi tavhivassal lebonyolitott for-
galmat kézi kapcsolast rendszerben kellett volna
kiszolgalni, ehhez — szamitasaink szerint — tovab-
bi 496 kézi kapcsolasi munkahelyre lett volna szik-
ség. A munkéahelyek kiszolgaldsahoz — un. ,bell-
tetési tényez6ként” 2-vel szdTnolva — 990 kezeld
kellett volna; és ha még a kapcsolodd terileteket
is figyelembe vesszik, ez a szdm 1050—1080 fére
névekednék.

Ezek a szamok bizonyitjak, hogy a jelentkez6
forgalmat az automatizalas bevezetése és fejlesz-
tése nélkul lehetetlen lett volna lebonyolitani.

A nemzetkdzi forgalom alakuldsanal még sokkal
kedvez6bb a helyzet.

1976-hoz viszonyitva, az impulzusok szdma 1977-
ben 58,2%-kal emelkedett. A kézi kezeléssel kapcsolt
beszélgetésekhez viszonyitva (1976-ban 555 897 da-
rab) kozel két és félszerese (1 370 277 db) bonyol6-
dott le 1977-ben el6fizetési tavhivassal. (Ez az adat
szamitott érték: a nemzetkdzi impulzusszdm —
102 767 080 — osztva 75-tel).

Meg kell jegyezni, hogy egy-egy viszonylatban
az Osszes percforgalom a tavhivas hatdsara 2—
300%-kal nétt egyik évrél a masikra, ugyanakkor
a kézi kapcsolasu forgalomban a darabszdm mind-
0ssze 3—4%-kal csdkkent vagy stagnalt. (Belfoldi
forgalomban évi 6—7%-kal tovabbra is ndvekszik
az orszagos darabszam.) Ez a tény elgondolkoz-
tato. Mekkora igény visszaszoritasarol lehetett szo,
ha ilyen nagy volumen( forgalomndvekedés jelent-
kezett?

Roviden A&ttekintve a belfoldi és a nemzetkdzi
tavhivas alakulasat megallapithatd, hogy az emel-
ked6 forgalom mellett a mindségi és korszer( szol-
galtatdas szinten az automatizalds id6szakaban a
helyi, helykdzi és nemzetkdzi halézat szoros egysé-
get képez. Ha barmelyik szakaszon fesziiltség,
fennakadas, vagy lzemzavar keletkezik, az kihat a
masik kettlre is.

Az automatikus héldzat sajatossaga, hogy a he-
lyi jellegli medd6é forgalom szétterjed® hatasta. A
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halézat végpontjain jelentkez6 sikertelen hivasok
az egész automata haldzatra kiterjednek, a halé-
zat hasznos teljesitményét csokkentik, és a szolgal-
tatas min6ségét rontjak. Megfigyelés szerint a si-
kertelen hivasok aranya, sajnos, évrél évre n6, ma
mar 1:7 arényt is regisztrdlnak a sikeres hivasok
rovasara.

Az emlitett sikertelen hivasok tovabbi elemzése,
a szukséges ,felold6” intézkedések megtétele —
amely mar folyamatosan torténik, pl. az alkdzpon-
tok PBX sorozatanak kialakitasaval, csak tavhivast
fogadé szamok kijeldlésével, Gj, korszerli Minox-
technikaval m(k6d6 tudakozorendszer kiépitésével,
Uj és korszerl telefonkdnyvek rendszeres kiadasa-
val, f6kézpontok tulterhelt csoportjainak forgalmi
atrendezésével, korszerl Uzemteahnika alkalmaza-
saval stb. — éget6en sziikséges.

A gyors fejlédés olyan nehézségeket is magaval
hozott, hogy a helyes lzemteehnikai alapelvekhez
képest a tényleges el6fizetéi ardnyok kedvezétlenil
alakultak (mellékalloméas—f6allomas arany, f6-
aramkoroknél ki- és bemen6é fbvonali arany).
Egyes vidéki varosokban talalhaté olyan tavbeszé-
16kdzpont-haldzat is, ahol a féallomas—mellékallo-
mas arany az 1:3-at is eléri.

A helyi halézatok vagy a féikézpontok erds teli-
tettsége miatt nem kielégit6 az alkézpontok f6-
dramkori ellatottsdga sem, és sok esetben nem a
forgalomnak megfelel6 a f64ramkorok megosztasa
(kimen6, bejov6, kétirdnyd). A Budapestre bejové
belfoldi és nemzetkdzi tavhivoforgalom zéme val-
lalatok, intézmeények alkézpontjai felé irdnyul.

A tapasztalatok szerint az alkézpontkezel6k az
alkézpontbol kiindulé forgalmat részesitik elény-
ben az oda érkezd hivasok fogadasaval szemben.
Ezaltal az egyébként is korlatozott szaml alkdz-
ponti féaramkoroket a kimend forgalommal fog-
laltta teszik, s igy ez akadalyozza az érdekelt alkéz-
pontok felé irdnyuld kul- vagy belfoldi tavhivo-
forgalom lebonyolitésat.

Gatolja a tdvhivasi lehet8ségek fokozottabb Kki-
hasznalasat az a tény is, hogy a vallalatok nem
gondoskodnak a forgalmi igényeknek megfelel6
szamU alkozponti munkahelyrdl és a sziikséges ke-
zel6i létszamrdl. Ebb6l kovetkeziik, hogy az alkdz-
pontkezel6k rendszerint késedelmesen jelentkeznek.
Asikertelen hivasok 60%-aerre vezethet§ vissza. Ez
a jelentkezésre val6 varakozas meddd forgalmi ter-
helést jelent és feleslegesen, terheli az aramkoro-
ket. (Franciaorszagban példaul kotelez6 érvényi
rendelkezés biztositja, hogy az alk6zpont-tulajdo-
nosok a forgalmi igénynek megfelel§ szdmban gon-
doskodnak munkahelyr6l, és Ggy ultetik be a ke-
zel6ket, hogy a bejévé hivasok 80" o-anal — még a
féforgalmd idészakban is — 10 masodpercen belil
torténjék a jelentkezés.)

A tapasztalatok szerint, a sz(ik forgalmi kereszt-
metszeteken kivil még a téves hivasok jelent6s
szama is — mdszaki és emberi tényezék miatt —
fokozza a helyi halézat forgalmi tulterheltségét.
Azon tul, hogy ez bosszantd mind a hivo, mind a
hivott szdmara, tovdbb cstkkenti az egyébként is
talterhelt h&l6zat hatdsfokat.

Az emlitett mlszaki és forgalmi intézkedések
veégrehajtasan tal, foglalkozni kell annak a kérdés-
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nek a vizsgalataval is, hogy milyen szerepe van
az emberi tényez6knek a mai tavkodzlésben.

A tavkozlési forgalom gyorsan névekvé volume-
ne szikségessé teszi a fokozodd automatizalast. A
kiulénb6z6 orszadgok torekvése, hogy a tavbeszéls-
halézat kozoés globalis tavkozl6 gépezetté kapcso-
l6djék ©ssze, amely lehetévé teszi, hogy az el6fi-
zet6 maga tarcsazhassa helyi, belféldi és nemzet-
kozi beszélgetéseit.

A kozonséget nem érdekli a gép szerkezete, ha-
nem csak azok a forgalmi lehetéségek, amelyeket
ez nyuljt, és az az ember—gép kdélcsdnhatas, amely
sziikséges egy Osszekodttetés sikeres létesitéséhez. A
tapasztalat azt mutatja, hogy az el6fizet6k gyak-
ran nehézségekkel kiizdenek a hivaskezdeményezé-
seknél, és az Osszekottetés létesitésére iranyuld ki-
sérletek nemegyszer sikertelenek.

Koztudott, hogy az automata Gizemmaédban a hi-
vO el6fizet6 maga tarcsdzza a hivott eléréséhez
sziikséges szamokat. Az automatizalassal az igénybe
vevének nyuljtott szolgaltatas mindsége jelentésen
megjavul. Az automata szolgélat arra hivatott, hogy
a kezel6 operativ tevékenységének kikiiszobolésé-
vel el6térbe helyezze a tavbeszéldt hasznalé ember
szerepét. Itt olyan specialis ember—gép kapcso-
latrol van sz6, amikor az egész nemzetkdzi és bel-
foldi tavbeszél6-haldzatot képzetlen kezel6k (ti. az
eléfizet6k) millioi irdnyitjak. Egy gép azonban csak
akkor miakodik jol, ha megfeleléen kezelik és
iranyitjak.

Az is igen fontos szempont, hogy az ember és a
gép ,megértse” egymast és Harmonikusan mikod-
jék egyltt. Ezért lényeges az emberi tényezdék vizs-
galata, az informéacios igény felmérése, a telefont
igénybe vevOk megfeleld tajékoztatasa.

A helyes ember—gép Kkapcsolatnal a legfonto-
sabb a megfeleld emberi szokdsok kialakitasa. Ez
csak kOvetkezetes nevelés, propaganda Utjan lehet-
séges. Ennek sordn a felhasznal6k megismerhetik
a helyes tavbeszélési gyakorlatot, a készilékek, a
telefonkdnyv hasznalatat, a jelzések értelmezését.
Akkor, amikor egy nemzetk6zi vagy belfoldi tav-
hivadsnal a hivé kezdeményezd tobbféle jelz6hang-
gal talalkozhat, 8—15 szam tarcsazasara keril sor,
nem kozombds, hogy ezt milyen felkészilten fo-
gadja, és hivasa hanyadik kisérletre lesz sikeres.

Roviden harom olyan problémat emlitink, ame-
lyek az el6fizet§ viselkedését befolyasoljak, és a
sikeres hivasok szdménak alakuldséara is hatéssal
vannak:

— az eljarasok szabvanyositasa és egyszer(sitése;

— koénnyen értelmezheté, rovid informaciok;

— sajatos szolgdltatdsok, amelyek megkdnnyitik
a telefon haszndlatdt vagy U0j igényeket elé-
gitenek Ki.

Az eljdrdsok szabvanyositdsa és egyszer(sitése

Gazdasagi okokbol utépia lenne a mar felszerelt
berendezések alapvet§ megvaltoztatasara gondolni
csak azért, hogy a kdzonség feladatdt egyszerisit-
siik — esetleg még bosszankodhat is a latszolag ér-
telmetlen valtoztatds miatt. De a régi készilékek
elavulnak, és ezeket fokozatosan modernebb bérén-
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dezésekkel lehet felcseréni. Nemzetkézi megalla-
podasokkal arra kell torekedni, hogy szabvanyo-
sitsanak bizonyos, a hasznald szamara lényeges be-
rendezési jellemzdket ugy, hogy az embereknek ne
kelljen eltéré eljarasokat alkalmazniok attél a hely-
t6l fuggben, ahonnan és ahova beszélni kivannak.

Lehet6vé kell tenni alacsony aron 0j — egyse-
ges szempontok szerint kialakitott — berendezések
el6allitdsat és gyors elterjesztését. Példaul célsze-
ri lenne els6 lépésként a hangolk szabvanyositasa
— tarcsazési, csengetési, foglaltsagi, torlddasi és
titkossagi hang.

A hangok kulénbéz8sége az egyes orszagokban
megzavarhatja a hivdskezdeményezéket, mivel té-
vesen értelmezhetik azokat. Helyesen tarcsazott be-
szélgetéseket id6 el6tt bonthatnak, és ezzel ndve-
kedni fog a tdvbeszéld-haldzat felesleges terhelése.

Koénnyen értelmezhetd, rovid informaciok

Hivaskedvezményezéssel kapcsolatos nehézség

A sikertelen nemzetk6zi hivasok f6 oka az, hogy
8—15 szdmot kell letarcsdzni rovid id6 alatt, és a
hivok kevés tapasztalattal rendelkeznek még.

A legtdébb orszdgban csak egy tarcsazasi hang
van, amely jeldli, hogy el lehet kezdeni a hivast, de
néhany orszagban — igy nalunk is — véarni kell
egy masodik tarcsahangra. Azok, akik hozzéaszok-
tak a ,két tarcsahanghoz”, hidba varnak a maso-
dikra; azok, akik az ,egy tarcsalhangos” rendszert
ismerik, sikertelen hivast kockaztatnak.

Ahhoz, hogy valaki képes legyen barmilyen hi-
vast lebonyolitani, egyebek kézt tudnia kell, mi-
lyen szamokat tarcsazzon, hogyan tarcsadzzon és ho-
gyan értelmezze a vilag kilonb6zd részeir6l érkezd
hangokat.

Jelenleg minden igazgatds megkisérli a tdvbeszé-
16t hasznaloknak a sziikséges informaciok megada-
sat a helyi adottsdgoknak megfelel6en. Ez kozel
sem egységes és nem tekinthet6 nemzetkdzi érvé-
nylnek. A probléméat egységesen és nemzetkozi
szinten kell tanulmanyozni és megoldani, altalanos
iranyelvek alapjan; ezzel biztositva, hogy minden-
ki a vilag barmely részén azonos feltételek mellett
tavbeszélhessen, mint hazajaban.

Az el6fizet6k felsorolasa a nyilvanos tavbeszél6-
névsorokban

Egy-egy orszag gockorzetekre és névsor szerinti
teruletkre van felosztva, amelyek egy nagyobb
szamozasi teriilet részei lehetnek (mint Eszak-Ame-
rikaban), vagy magukban foglalhatnak tobb sza-
mozasi korzetet, alfabetikus helységfelsorolassal,
mint Németorszdgban, Hollandidban vagy Svéd-
orszagban. A kulénbségek azokbdl a meggondola-
sokbdl erednek, amelyek alapjan az orszagos halo-
zat automatizalasat elvégezték.

Az el6fizet6k rendszerint annak a korzetnek,
helységnek a telefonnévsorat kapjak meg, ahol lak-
nak. E korzeten kivili személyekre vonatkozé in-
forméaciok megszerzéséhez tobb névsorra van szik-
ség, vagy fel kell hivni a tudakozdokezel6t. Ezért
nagyon fontos a modem technikdval m{kédé or-
szagos tudakozdszolgéalat kialakitasa, a pontos, gyors®
informacio. A kdénnyen elérhetd, rovid és értheté
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informacionak kulénésen nagy jelentésége van a
nyilvdnos alloméasokat igénybe vevé felek szamara.

Pénzbedobds telefonokhoz tajékoztatas

Pénzbedobds készilékek szamos valtozatat hasz-
naljak, és ezek kilénb6z6é elvek alapjan csoporto-
sithatok: pl. a hasznalhaté érméket tekintve, vagy
mikor és hogyan Kkell az érméket bedobni stb.
Gyakran tobb tipus is el6fordul egy-egy kis teri-
leten. Igaz, hogy vannak a filkékben nyomtatott
tajékoztatok vagy piktogramok, mégis az Uzemi
statisztikak még mindig magas hibaaranyt mutat-
nak, mert az emberek nem olvassdk vagy helyte-
lenul értelmezik ezeket.

A kulfoldiek részére gyakran a pénzbedobds te-
lefonkészilék az elsé taldlkozas egy idegen orszag
telefonrendszerével. Ezért is fontos, hogy a tajé-
koztatok egyszerliek és érthet6k legyenek minden-
ki szamara, ne csak taladlgatni kelljen a val6szini
eljarast.

Eddig a tervez6k f6leg a technikdval és gazda-
sadgossaggal foglalkoztak, és nem gondoltak az
emberi tényez8k szerepére és hatasdra. Az elektro-
nika fejlédése révén modernizalni lehetett a tele-
fon szerkezetét, azonban ennek sordn meg kell ki-
sérelni a telefont ,,emberivé” és kénnyen hasznal-
hatéva tenni. Ertheté utasitasokat kell a telefonfiil-
kékben elhelyezni, de leir6 szoveg helyett el6-
nydsebb lenne az egymast kévetd miveleteket ma-
gatol értet6dd piktogramok sorozatadn keresztul be-
mutatni. Ezen a téren kisérletek folynak, és min-
den remény megvan ra, hogy hamarosan olyan
eredmények sziiletnek, amelyek alapul szolgalhat-
nak minden orszdg szdmaéra.

Propaganda a hirkozlés teriletén

Altalaban minden orszagban a postaigazgatasok
a sajtét, radidt vagy televiziét hasznaljak fel a
propagandara. Ezen keresztil jelentik be egy-egy
Uj szolgaltatas bevezetését, ennek el6nyeit, felhasz-
nalhatosagat.

Magyarorszagon a tavkozlés terén ezt a lehet6-
séget még nem hasznaljuk ki kell6 mértékben. Szi-
nes, udvarias hangl propagandaanyagok segitsé-
gével hatdsosan lehetne a nagykdzonség tavkozlési
igényeit fejleszteni.

Az el6fizet6k oktatasa

Némely orszagban kivald eredményeket értek el
azzal, hogy a gyermekeket az iskoldban megtani-
tottak a telefon helyes hasznalatara. A gyerekek
nagy érdekl6dést tanlsitanak a tavbeszéld irant,
és ez j0 mddszernek latszik a késébbi felhasznaldk
hatékony nevelésére. Az iskoldk is — sajnos, nem
ndlunk — kezdik felismerni, hogy a telefonalas is-
merete is hozzatartozik az altalanos ismeretanyag-
hoz, amelyet oktatni kell.

Uj lehet6ségek bevezetése

A modern telefonrendszerek szdmos Uj szolgél-
tatds bevezetésére adnak lehetdséget, amelyek a
telefon haszndlatdnak egyszer(sitésére vagy rejtett
igények Kkielégitésére iranyulnak. Példaul:
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— a nyomoégombos hivas (a tarcsézast konnyeb-
bé és gyorsabba teszi;

— roviditett tarcsazas a gyakran hivott felekkel
(programozott hivémivek haldzata);

— betarcsazas vallalati mellékallomasokhoz a
kapcsold-kezeld kozrem(kddése nélkil;

— kulénb6z6 fajta hivasatvitel, ,kovess engem”
hivasok, hivasok U0jra kapcsoldsa maéas telefonhoz,
ha az allomas foglalt vagy nincs valasz. Nagyobb
szamU hivas olyan beszélgetést eredményez, amely
csokkenti a nem fizetett sikertelen hivasokat és no-
veli az aramkor elérhetéségét;

— automatikus visszahivéas, ha az el6fizetd sza-
badda valik, ami csokkenti az ismételt hivasi Kki-
sérletek szamat;

— varakozo hivas jelzése beszélgetés alatt;

— klénb6z8 fajta vonallblokkolas és els6bbség;

— adatatvitel, kozonséges telefonok és szamito-
gépek kozott.

A felsorolt szolgéaltatdsokat csak kell§ el6készi-
tés utan, nagy koriltekintéssel lehet a hal6zatba
bevezetni, mivel ezek Ujabb feladatokat héaritanak
at, és nagyobb szakértelmet, ratermettséget kivan-
nak meg az emberékt6l.

Kisérletekkel és helyszini probakkal kisérelik
meg felderiteni az emberek szolgéltatdésok iranti
igényét és reagalasat, és ezek alapjan dontenek
egy-egy Uj szolgaltatds bevezetésér6l. Ezt a kérdést
azonban nem lehet csak az igény oldaléarél vizsgal-
ni, hanem gazdasagi és technikai szempontbdl is
elemezni kell.

A régi kozpontuk altaldban nem alkalmasak
Ujabb szolgaltatds bevezetésére. Ezeket jelent&sen
at kell alakitani vagy cserélni kell. Ez minden
esetben jelent6s koltségraforditassal jar, és ez a
tobbletkdltség kihat a szolgéltatds dijazédséra is.
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A jovBben a kovetkezd szolgéltatasok bevezeté-
sére kerilhet sor (az elektronikus kdzpontok meg-
jelenése utan):

— billentylis készlulék biztositasa,
hivészam, visszahivas kezdeményezése,
nyitas, atadas stb.

Bizonyos szolgéaltatdsoknal (roviditett szam al-
kalmazéasa, beszédatvitel, prioritds, vonalblokkolas
sth.) tovabbi vizsgalat sziikséges még annak meg-
allapitdsahoz, vajon a felhasznalok képesek-e az
onkiszolgalasra, vagy tovabbra is a fenntartd sze-
mélyzet beavatkozasara van szikség.

roviditett
hivasira-

A huméan faktor kérdésével mint 0j tudomany-
aggal — foglalkozik a Nemzetkdzi Taviré és Tavbe.
szel6 Tanacsadd Bizottsdg. Az ennek keretén belil
folytatott tanulményok megallapitasa szerint az
emberi tényezé szerepének meghatarozasadhoz leg-
célszerlibb kérd6ives vizsgalati modszert alkal-
mazni. Kilon eljaras tartalmazza mindazokat a
kérdéseket, amelyekét kérd@ivek uatjan lehetéleg
tobb szaz el6fizetnek célszerl feltenni. Az el6fi-
zet6k valaszai alapjan behatarolhatok azok az
okok, amelyek nehézséget jelentenek a tavhivo-
halézat igénybevételénél.

Az el6fizetbik valaszaib6l a posta egyuttal meg-
tudja azt is, hogy milyennek itélik meg az igénybe
vevOk a tavhivdszolgalat min6ségét. Ezzel az el6fi-
zet6k segitséget nyujtanak ahhoz, hogy a posta he-
lyesen hatarozhassa meg azokat az intézkedéseket,
amelyeket célszer( megtenni annak érdekében,
hogy fokozddjék a tavhivéhalézat kihasznaltsaga,
csOkkenjenek a meddé hivasok, javuljon a szolgéalta-
tas min6sége. A bizottsdg erre valé ajanlasait
a Magyar Posta is elfogadta és alkalmazadsat meg-
kezdte.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A villamoskdzlekedés kialakulasa és fejlédése Szegeden

KELLER

Szeged féldrajzi helyzete kovetkeztében a dél-
keleti orszagrész gazdasagi és kulturalis kdzpont-
ja. Az 1879-es tiszai arviz utan épitett kortéltés a
varost korulzéarta, és lakohéazépitésre szolgalé sza-
bad terilet csak korladtozott mennyiségben &llt ren-
delkezésre. A kils6 korilmény okozta azt a fur-
csa helyzetet, hogy a lélekszam az dtvenes években
nem sokkal haladta tal az 1910. évit.

A nagyvérossa alakuldst koézigazgatési intézke-
dések is el6segitették. 1972-ben Algyét, Gyalarétet,
Kiskundorozsmat, Sz6reget, Tapét Szegedhez csa-
toltdk, és igy mez6gazdasagi terilete jelentésen bé-
viult. Zart foldrajzi helyzete ellenére a felszaba-
dulas el6tt a vidéki véarosok kozott lélekszamban
és rangban elsé volt. Az elmalt harom évtized alatt
nem Szeged veszitett jelent6ségébdél, hanem Mis-
kolc, Debrecen és Pécs n6tt fel hozza.

A véaros vasutat 1854-ben kapott, amikor a Kis-
kunfélegyhdza—Szeged kozotti szakaszt Uzembe
helyezték és igy létrejott az orszag f6évarosaval a
kozvetlen kapcsolat. A Tisza palyaudvar mellett
épitett vasdti hid 1856. évi megnyitdsa utdn az
Osztrak Allamvaspalya Tarsasdg vonalat tovabb
épitette Temesvar irdnyaban. Az Alfold—Fiumei
Vasuttarsasag 1869-ben a forgalomnak atadta Sze-
ged-Rdkus allomasat, ahonnan a vonatok Szabadka
és Zombor felé koézlekedtek, majd 1870-iben tovabb
épult e vonal Békéscsaba iranyaban. Ujabb vas(t-
épitést 1882-ben az Arad—Csanadi Vasuttarsasag
kezdeményezett. Magyarorszagon els6ként itt épult
olcso és korszeri helyiérdek(d vasut, amely Makén
keresztul Arad felé biztositott eljutast.

A vasltalloméasok a lakott terilettél viszonylag
tavol épliltek, és igy silrget6 feladatként jelentke-
zett a helyi kozlekedés meginditdsa. A Széchenyi
tér—Tisza pu. kodzott 1857. marcius 6-an, 1,7 km-
es vonalon, két kocsival omnibusz-kdzlekedést szer-
veztek. A magas viteldij ellenére (nappal 12, este
16 krajcar) méar az els6 évben 58 ezren vették
igénybe a jaratokat.

A fejl6d6 varos kozlekedését az omnibusz sem
mennyiségi, sem min6ségi szempontbo6l nem tudta
idején felvet6dott a Iévasat létesitésének gondolata.
A téargyalasok eredményeként 1884. junius 29-én
megindult az els6 jarat. Az atadas idején a két pa-
lyaudvart 0sszekotd és a varoskdzponton athalado
kett6s vaganyu févonal mellett harom szarnyvona-
lat (Gizella tér—Teher pu., Széchenyi tér—Szesz-
gyar és a Tisza-parton), valamint a Takarékpénz-
tar utcdban 0Osszekdtd vaganyt épitettek, 9,7 km
hosszban.

A normal nyomtavolsagl halézaton a forgalom
20 l6val, 7 személykocsival, 2 g6zmozdonnyal (60
LE teljesitményl) és 4 nyitott fékes teherkocsival
indult. A sinpalyas kozlekedési eszkdz sikerét bizo-
nyitja, hogy az omnibusz a legnagyobb forgalmu
évében (1875) 94 ezer utast szallitott, a lovasuti jar-
miveken mér 1885-Jben 323 ezren utaztak. Az om-
nibusz-kodzlekedés 1889-ben megszlint. A lovasif
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teherszallitast is végzett, és a vasuttol tavol telepilt
szeszgyarba, valamint a Viktéria malomba tovab-
bitotta a vasuti kocsikat. Az &ruforgalom volume-
ne 1885-ben 71 ezer tonna volt.

Az ezredforduléra a lovasit Szegeden is elérte
teljesit6képességének hatarat. (1900-ban 100 248
menetben 768 ezer f§ utazott és 97 ezer tonna &rut
mozgattak.) Az igények alapjan, kétéves el6készité
munka utan, a belga érdekeltségl Szegedi Kozuti
Vaspalya Rt. (SZKV) 1899-re elkészitette a halozat
villamositasanak tervét. A varos vezetdi az (j
lizemmadtdl idegenkedtek, és igy csalk hét év mul-
va, 1906. aprilis 24-én tlizték ki a kodzigazgatasi be-
jarast. A tarsasdg jogos kérelmét elutasitani nem
lehetett, ezért a kereskedelemiigyi miniszter 1907.
januér 18-an, 922. sz. engedélyokirataval hozzaja-
rult a villamositasihoz.

Az épitési munkak lteme gyors volt, és 1908. ju-
lius 1-én mar villamos kozlekedett Szegeden. A
vonalvezetés a maitdl eltért. A kettés vaganyu f6-
vonal a Rokus MAV allomastél a Kossuth Lajos
sugariton, a Széchenyi téren, a Kelemen, a Kol-
csey és Karasz utcakon, a Dugonics téren, a Jokai
utcaban, a Boldogasszony (Aprilis 4.) sugarit és a
Vaspélya, valamint a Galamb utcdk érintésével a
Tisza MAV allomashoz vezetett.

A Széchenyi téren volt a végallomasa a VOros-
marty, Batthyany, Szentgyorgy (Magyar Tanacskoz-
tarsasdg) utcakon és a Vasarhelyi (Jozsef Attila)
sugaraton a Fels6varosi Népkertig hiz6dd egyva-
ganyu szarnyvonalnak. A masik forgalomgyfjt6
csomopont a Dugonics térre kerilt, és innen a Kal-
varia (Toibuchin) utcan keresztiil a Belvarosi te-
met6ig, valamint a Petéfi Sandor sugaruton a Koz-
vagohidig vezetett szarnyvonal. A Gizella (Aradi
vértantk) térr6l kiindulva a Tisza Lajos (Lenin)
koraton a Kossuth Lajos sugaratig tzemi célokat
szolgalo 6sszekoté vonal létesilt.

Az épités soran a tadrsasag jogot nyert, hogy a
Tisza Lajos koraton és a kultertleti vonalrészeken,
valamint a Tisza-parton halad6 koézuati vasuati ra-
kodévaganyon a teherszerelvényeket g6zerdvel to-
vabbitsa. A vonalak épitési hossza 1908 végén 159
km volt. A Széchenyi térr6l a Koltai Albert (Kal-
lai Odon) utcan és a Tisza-hidon keresztiil az Er-
zs6betligethez (Ujszeged) vezet6 1,7 km-es vonalat
1909-ben helyezték lzembe. A 3,3 milli6 K rafor-
ditassal létrehozott 17,7 km épitési hosszi halozat-
b6l 6,2 km villamos Uzemre, 83 km villamos és
g6zliizemre, mig 3,2 km csak g6zizemre volt be-
rendezve.

A varos belsd teriiletén a betondgyazatra helye-
zett és kockakdvel burkolt felépitményt 33,6 kg/m-
es (vasuti "kocsikkal bejart szakaszokon 58 kg/m-
es) Phonix rendszerli nyomcsatornas sinszalakbdl
készitették. Az 06nall6 pélyarészek 23,6 kg/m-es
Vignol tipusd keresztaljas vaganyokkal épiltek.

Nyilt vonali ivet 20 m-nél — vasuti kocsikkal hasz-
nalt szakaszokon 70 m-nél — kisebb sugarral nem
épitettek.
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A ko6zati rendszerrel villamositott halézaton a
munkavezetéket 8 mm atmérdjli kemény rézhuzal-
bél, a tdpvezetéket pedig 6, illetve 8 mm-es rézhu-
zalbdl szerelték. A fels§ vezeték altaldaban egy-
vagy kétkari konzolos vasoszlopokra kerilt, a bel-
varosban pedig az uton atfeszitett acélhuzalra er6-
sitették.

A vontatasi energiat az SZKV sajat — 670 kW
teljesitményld — &ramfejleszté berendezéssel bizto-
sitotta. A ROkus pu. mellett Iétesitett forgalmi te-
lepen az 550 V fesziltségli vontatasi aramot ter-
mel6 gép- és kazanhaz mellett 1269 m2 alapteri-
letli, 55 jarm( tarolasara alkalmas kocsiszin s
épult. A forgalmi telep felszereltségét tekintve a
vidéki kozuati vasutak legkorszeribb létesitménye
volt.

A villamos iizem a gyéri RABA Vagongyar éltal
készitett azonos épitésli 25 kismotor- és 6 pdtko-
csival indult. A 25 LE teljesitmény( ,,D—54" jelii
Siemens-Schuckert vonémotorok a pdtkocsis lizem
bevezetését nem tették lehetévé. A jarm{allomany
1909-ben a mar kordbban Gy6rben megrendelt 8
nyitott és nyari hasznalatra alkalmas potkocsival
bévilt.

A menetdijakkal kapcsolatban az engedélyokirat
kotelezte az SZKV-t, hogy az allandé alkalmazas-
ban all6 munkasok részére a megallapitott dijté-
tel utdn szamitott 40%-os mérséklésii hetijegyet, a
tanulok részére pedig 33%-0s kedvezménnyel havi-
jegyet rendszeresitsen.

Az els6 vilaghaborit megel6z6 gazdasagi fellen-
dulés az SZKV iUzemvitelét kedvez@en érintette. Az
utasszam 1910-4ben 3,5 milli6 volt, tdbb mint héa-
romszorosa a lovasut altal 1907-ben elért legna-
gyobb — 1,1 milliés — teljesitménynek.

A belvaros és Tisza pu. kozotti f6 utasadramlasi
irainyban 1912. oktdber 11-én az SZKV Uj viszony-
latot helyezett Gzembe. A kocsik a palyaudvartol a
Gizella térig a févonalon haladtak, majd a Tisza
Lajos kdraton lev6 egyvaganyu, tzemi célokat szol-
galé vonalon folytattdk az utat a Vasarhelyi sugar-
utnal létesitett kulsé végpontig. (A Tisza Lajos kor-
Ut Kossuth Lajos és Vésarhelyi sugérut kozotti sza-
kaszan az 6sszekodtd vagany 1911-ben épilt. (A Fel-
sc-Tisza-parti m—korabban csak tehervonatokkal be-
jart — wvonal villamositasat elvégezték, és ezen
az Gtiranyon is megindult a személyforgalom.

A fér6helykindlat bdvitésére 1911-ben négy pot-
kocsiba vonémotort szereltek, majd 1913-ban a f6-
varosi Schlick Gépgyartol, a Budapesti Varosi Vil-
lamos Vasut részére készilt ,,H” tipussal egyez6
nyolc motor- és hat potkocsit vasaroltak. A hajtast
,D 80”7 jelli, 2 X 35 LE teljesitményld vonomotor
biztositotta. Az 0j jarmivekkel a nagy forgalmu
félvonalon bevezették a pdtkocsis Gzemmodot. A
két végponton a hurokvagany hianya az M+ P
vonategység menetenkénti szétbontasat és a mo-
torkocsik atcsatolasat tette sziikségessé.

A haborls években fejlesztési lehet6ség nem volt,
és a vasUtizemben fekv6 vagyon megovasa is ne-
héz feladatot jelentett. A személyzet, a fontosabb
anyagok és alkatrészek hianya géatolta a fenntarta-
si-karbantartasi munkéat. A nehézséggel akkor kel-
lett az SZKV-nak szembe néznie, amikor a forgal-
mi teljesitmény szamottev6en novekedett. (1915-
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ben 7,5 milli6 utast szallitottak és 72 ezer tonna
arut tovabbitottak.)

Az els6 vilaghabord végén Ujszegedet az akkor
alakult Szerb—horvat—szlovén Kiralysag hadse-
rege megszallta. Az 1884/1885-ben épilt Tisza-hi-
don a vaganyokat felszedték. A hid avult mszaki
allapota a politikai viszonyok rendezését kdvetben
sem tette lehetévé a villamoskdzlekedés Gjraindi-
tasat.

A trianoni orszaghatar a bels6 piacot Iényegesen
szlikitette. Az agrar jellegl orszadg gazdasagat hosz-
szan tart6 inflacié sujtotta. A tékehiany a kozuti
vasut leromlott miiszaki allapotanak gyors helyre-
allitasat nem tette lehet6vé. A gazdasagi élet stag-
naldsa kovetkeztében a villamoson utazok széma
még 1925rben is csak 2,6 millio f6 volt; igy a sze-
mélyszallitds volumene nem érte el a villamositast
kovet6 els6 teljes uzleti év forgalmat.

A jelentkezd pénzigyi gondok 4thidaldsara a
cégtdl 1924-ben a miskolci és 1926-ban az Gjvidéki
kozuti vasut egy-egy motorkocsit megvett. lgény-
bevétel hianya miatt 1926-ban a Tisza Lajos kOr-
utrél a Tisza pu.-ig jard kozvetlen viszonylat meg-
sz(int. Az U(jszegedi vonalrészen a véganyokat
1926-ban felbontottdk. A véarosi dontésre a vissza-
nyert sineket a fels6varosi vonal Pet6fi telepig
valé meghosszabbitdsahoz és az Alsé-Tisza-parton
a teher pu.-bdl kidgazd rakodovagany épitéséhez
hasznaltak fel.

Az Ujszegeden él6k tébbszér kezdeményezték a
vonal Gjjaépitését. Az SZKV a jogos kérelem alap-
jan tervbe vette a munka elvégzését, de a véros az
épitést csaik olyan feltétellel engedélyezte, hogyha
a tarsasag megfelel6 pénzosszeggel hozzajarul a
Tisza-hid meger@8sitéséhez. Az anyagi gondokkal
kiizd6 SZKV-nak erre nem volit lehetésége. (Athi-
dal6 megoldasként a varosi autdbusziizem a har-
mincas évek elején Tisza pu. és Ujszeged kozott
villamospétlo autdbuszjaratot szervezett. A kocsik
féloranként kovették egymast, a menetjegy 16 fil-
lérbe kerilt.)

A huszas évek kozepére az eredeti beépités( va-
ganyok felujitdsa elkeriilhetetlenné valt. A sinsza-
lak kopdasa elérte az Gizemveszélyes szintet, jelentds
hosszban balesetveszélyes fekszint- és iranyhibak
voltak. A Kkorlatozott anyagi lehet6ség miatt a
munkaval 1935-re késziltek el. A vaganyok kozel
75%-at cserélték. A forgalom gyorsitdsa érdekében
a konnyl Phonix rendszerli nyomcsatornas sinek
helyett hasonlé tipust, de nehezebb (57,55 kg/m-es)
felépitményt épitettek a palyaba.

A korszer(isités soran a févonal vezetését modo-
sitottak. A Kolcsey utcatdl a Gizella térig szlk
belterileti utcakon (Karasz utca—Dugonics tér—
Jokai utca) kanyargd szakaszat elbontottak, és a
vagany 1927 tavaszan a Zrinyi utcdba kerilt. Az
épités sordn el6szor Szegeden készilt el an. felfuto
betéttel ellatott vaganyszerelés. Az 0j eljards a
kocsik nyugodt jardsat biztositva megsziintette a
keresztezéseknél kordbban meglevd zokkenét.

A felljitdst kovet8en a haldzat épitési hossza
17.2 km-re valtozott, amelybdl 14,6 km volt sze-
mélyforgalomra  berendezve. Kettésvagany 4,1
km-en épilt. A palyahosszbél 2,8 km vizszintesen,
14.2 km emelkedésben haladt; a legnagyobb emel-
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kedés 26%0-es. A vaganyok 0Osszes hossza 25,5 km
volt; ebb6l 4,3 km palyaudvaron és Kkitér6ben
épult. A kitér6k szdma 64 volt. A forgalom 73 meg-
allohelyen bonyoldédott, amelyb6l 5 vardcsarnok-
kal is el volt latva.

A hlszas évek kozepén a tervek kozott jarmdi-
korszer(sités is szerepelt. Hat kismotorkocsit pot-
kocsiva alakitottak. A feldjitott motorikus berende-
z6s az 1913-ban beszerzett potkocsiba kertlt. A gé-
pes kocsik alloméanya nem valtozott.

A személyforgalom jelentésebb ndvekedését a
két habord kozott a dolgozdk keresetéhez viszonyi-
tott magas viteldij is gatolta. A harmincas évek
elején az atszalldjegy ara 24 fillér volt, ugyanak-
kor tobb szakméban a munkasok 14—16 filléres
Orabérért dolgoztak. Az utasszdm a t6kés terme-
lési mdd nagy gazdasagi valsdga idején tovabb
csokkent, és 1935-ben a 2,1 milliét sem érte el. A
tarsasag az tzleti évek sorat hiannyal zarta. A fenn-
tartasi munkak szinvonala cs6kkent. A nagymérvi
elhasznalddas miatt 1935-ben négy motor- és egy,
majd 1940-ig tovabbi 6t potkocsit selejteztek.

Az SZKV aforgalmi igényékhez viszonyitva fér6-
helyfelesleggel rendelkezett, és 1938-ban kettd,
1941-ben egy motorkocsit Miskolcra kdlcsonzétt. A
jarmivek motorikus berendezését 2X40 LE-s,
»TB—5" jelzésli vondmotor beépitésével a bérld
vasUt korszer(sitette. A kocsik 1943-ban kerultek
vissza Szegedre.

A masodik vilaghaborl id6szakdban az utasszam
emelkedett. 1943-ban 10,1 milli6 f6 utazott villa-
moson, és igy megkdzelitették az 1918-ban elért
11,2 milh6és addigi legmagasabb értéket. Az egy
fére jutd évi utazdsok szama a villamosvasuttal ren-
delkezd vidéki véarosok kozil ennek ellenére itt volt
a legalacsonyabb (Pécsett évi 190, Debrecenben
170, Miskolcon 110, Szegeden csak 70 utazas jutott
1943-ban egy lakosra).

A pénzigyi gondok miatt 1940-ben a cég sajat
aramtermeld berendezését a Szegedi Konzervgyar-
nak atadta, és a vontatashoz sziikséges energiat
ezutan a Kozponti Gaz- és Villamossagi Rt. tele-
pérdl vasarolta.

A ‘'harci cselekmények kovetkeztében a villamos-
vasUti hal6zatot, a berendezési és felszerelési tar-
id6 alatt elvégezték, és a négy vonalon (1-es Rékus
pu.—Tisza pu., 2-es Pet6fi telep—Vagohid, 3-as
Somogyi utca—Kodztemet6, 4-es Anna kdt—Somo-
gyi telep) a forgalom megindult. Az allamositasig
jelent6sebb valtozas a kozuti vasitnal nem toértént.

A fordulat évét kovetd tarsadalmi-gazdasagi fej-
I6dés Szegeden is ndvekvd igényt tamasztott a vil-
lamoskdzlekedéssel szemben. A gazdasagi élet sta-
bilizacidja, a foglalkoztatottsag novekedése, a meg-
élhetéshez sziikséges minimum mindenki szamara
valé biztositdsa és a villamosk6zlekedés alacsony
viteldija kdvetkeztében az utasszdm emelkedett, és
1950-ben 12,1 milli6 fét szallitva, az eddigi leg-
magasabb teljesitményét érte el.

A maganérdekeltségl tarsasag allamositadsa utan,
1948-ban (j tanécsi iranyitast vallalatot szervez-
tek, amely el6szér Szegedi Villamosvasut (SZVV),
majd Szegedi Kozlekedési Vallalat (SZKV) néven
mikodott. A vallalat épitési-beruhazasi programja-

kozlekedéstudomanyi szemle

ban a fenntartasi-karbantartasi munkdaban jelent-
kezd elmaradas felszamolasa, Gj vonalak épitése és
a jarmGallomany korszer(sitése, illetve bdvitése
szerepelt.

Az Ujjaépitett Tisza-hidon &t Ujszegedre 1948-
ban ismét megindult az 5-6s jarat. A hid tervezé-
sénél csak egyirdnyd kézati vasuati palya elhelyezeé-
sével szamoltak, igy a fejlesztés lehet6ségét kizar-
tak. A keskenynyomtavolsagli Gazdasagi Vasut
Roosevelt tér—Atrakd pu. kozotti 2 km-es szaka-
szat varosrendezési okbdl 1950. majus 14-én fel-
szamoltak. A felljitott Alsé-Tisza-parti rakodova-
gany, valamint 1,1 km Uj szakasz épitésével 1950.
marcius 2-an Teher pu.—Marx tér Gtvonalon 6-0s
jelzéssel Gj jarat indult. A vonal forgalma piaci
napokon volt jelent6s, amikor a kérnyezd tanyak-
rél érkez6 vasari (batyus) utasokat szallitotta.

Kiskundorozsma lakéi mér a haboru el6tt szor-
galmaztdk a temetdi szarnyvonalnak a kozséghez
vezetését. A megvaldsitdsra az allamositds utén
kerilt sor. Az épités jelentés foldmunkaval jart,
tobb mdtargyat, 500 fm zart csatornat és zsilipes
atereszt is létesitettek.

A f6varos iranyaba haladé MAV-vonalat szint-
ben keresztezd 7-es viszonylatot 1950. december
20-an helyezték tzembe. A bels6é végpont a Rokus
Koérhaz szomszédsdgaba kerilt. (Az atszallasi le-
hetéséget itt biztositottak a févonalon kozleked6
szerelvényekre.) A Jarat a Boros Jézsef utca—
Marx tér—Tolbuohin sugarut kozotti szakaszan a
6-0s, majd tovabb a Belvarosi temetéig a 3-as vi-
szopylattal k6zos palyan haladt. A kézség kdzpont-
jaban épult kils6 végpontjat 52 km-es Gj palyan
érte el. A hivatadsforgalomban utazék mellett az (j
viszonylatot a piacra igyékvdk is jelentds szdmban
vették igénybe.

A Sagvari-telepzn é16k kérésére a varost északi
és délnyugati iranyban atszel6 vonal a kbdzvago-
hidtol a Pet6fi Sandor sugardton tovabb épilt. Az
Uj végpont a sugarat és a févarosba vezet6 vas-
Gtvonal szintbeli taldlkozéséhoz kerilt.

A halézatfejlesztések kovetkeztében a wvonalak
épitési hossza 1950 végén 29,1 km-re valtozott. Az
utaskiszolgalas javitasara 1950-ben az SZVV az esti
lzemid6t 21.30 helyett 23.00-ig meghosszabitotta;
igy a délutani miszakban dolgozdék villamossal is
eljuthattak lakéhelyikre.

A novekv6 utasforgalom miatt a fér6helykinalat
novelése indokolt volt, A potkocsis tzemmod kiter-
jesztése, valamint az Gj vonalak jarmdigénye mi-
att a kocsiparkot béviteni kellett. Az iparvallalatok
gyartékapacitasa 0j jarm(ivek beszerzését nem tet-
te lehet6évé, igy Szegedre is a févarosban selejte-
zett, de még hasznalhato kocsik kerultek. Az allo-
many heterogén oOsszetétele — egyid6ben tobb mint
10 kuldénb6zd tipushoz tartoz6 jarmi{ is kozlekedett
a varosban — mind a forgalomszervezés, mind a
szlikséges karbantartasi és id6szakos fellilvizsgalati
munka végrehajtadsat nehezitette.

Az els6 Gtemben ,L,E” (2400) és ,,N” (1100) tipusu
motorkocsik, valamint ,Ro” (4100) tipusu potkocsik
érkeztek a varodba. A korabban selejtezésre ter-
vezett nyari potkocsikat 1949—1951 Kko6zott zart
utasterivé alakitottak. A potkocsis lGzemmodot
1952-ig két vonal kivételével bevezették. A mene-
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tenkénti gyorsabb iranyvaltoztatads érdekében a f6-
vonalon 1951-ben a Tisza pu.-nal, majd 1953-ban a
Rokus pu.-ndl nyomvonal-athelyezéssel 0j hurok-
vagany épilt.

A Kkitér6s rendszerli egyvaganyu mellékvonala-
kon kozleked6 M + P szerelvények menetenkénti
szétbontasabol keletkez6 id6veszteség csdkkentése
érdekében ikerkocsik Gzembe helyezését tervezték.
Hazilagos kivitelezésben eredeti beszerzésli motor-
és potkocsi egybeépitésével, 1953. aprilis 4-re ké-
szllt el az els6 szerelvény. Az atépités soran a ko-
csik megtartottak eredeti jellegliket, valtozast a
dontotten kialakitott vezet6i homlokfal és a kett8s
feljaro ajto jelentett. A nagyobb teljesitményd vo-
nomotorral felszerelt kocsit az Ujszegedi vonalon
allitottdk forgalomba. A még lzemelé eredeti be-
szerzésl jarm(vekb6l 1954 végéig tovabbi négy
ikerpar készilt.

Az SZKV-nal az egy kocsira juté atlagos utas-
szam 1952-ben tobb mint kétszerese volt az 1938.
évinek. A jarmtallomany szikségesnél kisebb no-
velése miatt a kocsik zsufoltan kozlekedtek, és
csucsforgalmi id6ben befogaddképességiknél 30—
40%-kal tobb utast szallitottak. Az egy kocsira juté
atlagos utasszam 1952-ben Szegeden 0,7%-kal volt
nagyobb, mint a févarosban.

Az allami kezelésbe vételt kovet6en sin és kot6-
szer hianya miatt a feldjitdsokndal jelent6s volt a
lemaradds. Az elvégzett munka sem volt teljes ér-
tékd, mert tdlnyomd részben hasznalt vagany-
anyag Ujrabeépitésével tortént. A Jozsef Attila su-
garati vonalon a munlkavezeték és a tartdoszlopok
cseréjére ekkor keriilt sor. A kocsiszint 1953-ban
kozponti flitéssel lattak el.

A f6véarosibol atvett jarmiivek nagyobb energia-
igénye atmeneti megoldést tett sziikségessé, és a
680 kW-o0s higanyg6z egyenirdnyité mellett az ot-
venes évek elsd felében 500 kW teljesitmény(d mo-
tordinam 6t helyeztek Gzembe.

Az otvenes évek els6 felében a teherforgalom
volumene noévekedett, és tobb mint 10 iparvagany
kiszolgalésat végezte az SZKV. A nagyobb tengely-
terhelés vaslti kocsik mozgatdsa a vaganyok al-
lapotat kedvez6tlentl befolydsolta. A vontatééllo-
mény 1951-ben egy hasznélt, 1953-ban egy dj vil-
lanymozdonnyal bévilt.

Az ikerkocsis Uzem kedvez6 tapasztalata alap-
jan az oOtvenes évek masodik felét6l a potkocsis
vontatéegységek tobbségét a mellékvonalakon ilyen
jarmlvek valtjak fel. A varosban 1960-ban 18,
1965-ben pedig 23 ikerszelvény kozlekedett. Az
Uj épitésti acélvazas jarmivek mellett a féva-
rosban selejtezett, de még hasznalhatdé kocsikbdl is
készitettek ikerszerelvényt. (Az FVV Dézsa fé6mi-
helyében 1956—1960 kozott gyartott 6 Uj acélva-
zas jarm{ kilsé megjelenésében a févarosi 2000-es
sorozatl kocsikkal volt azonos épitésti. A feluji-
tott, atépitett és nagyobb teljesitményl vondmo-
torral felszerelt gépeskocsik az ,,N” (1100), ,Q”
(1400), ,,S™ (1800), ,,H” (2700) és ,,K™ (2800) tipu-
sokhoz tartoztak).

A személyszallités mennyiségi és min6ségi ko-
vetelménye, a kedvezébb fejlesztési lehet6ség, va-
lamint a forgalom névekedése kdvetkeztében a hat-
vanas években megkezdddott a kozlekedd jarmi-
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vek tipusvaltasa. Az ikerkocsik épitéséhez fel nem
hasznalt motorkocsik tébbségét 1970-re selejtezték,
illetve néhédnyat tzemi é&llagba helyeztek. A féva-
roshél szdrmazd 4100-as potkocsik helyett 1957—
1961 kozott kevésbé elhasznalt 4300-as, 4700-as és
5300-as kocsik kerultek Szegedre. E jarmiivek a
pétkocsis Gizemmod 1967. évi megszintetéséig koz-
lekedtek a vérosban.

A tipusvaltds soran nagy befogaddképességi
csuklos jarmivek forgalomba allitasat is tervbe
vették. Az els6 0j épitésl egyirdnyu, egy vezetd-
allassal és harom ajtéval ellatott jarmd 1962-ben
érkezett a varosba. |Ipari gydartokapacitds hidnya
miatt a kocsik el6bb az FVV fémihelyében, majd
Debrecenben késziltek. Az emlitett tipusbol 1964-
ig 18-at, a kétiranyud, két vezetallast, de ot ajto-
val rendelkez6é kocsikbol 1967—1973 kozott 12-t, a
kétiranyu, két vezet6allasu és tiz ajtéoval rendel-
kez6 tipusbdl 1973—1978 kozott 17-et helyeztek
lizemibe.

Az ikerkocsik hazilagos felujitdsdval és &tépité-
sével 1964—1969 kozott tiz egyedi tipusd csuklds
jarm( is készult. Az utolsé ikerszerelvény 1976. évi
selejtezése utdn a véros villamosforgalméat csuklés
jarmivek bonyolitjak le.

A tdbb jarm( és a nagyobb forgalom (1958-ban
Szegeden az egy lakosra juté utazds szama 314-re
emelkedett; Miskolcon ez a mutaté 490, Debrecen-
ben 290, Pécsett 260 volt) az energiaellatasban is
nagyobb kovetelményt tdmasztott. 1960-ra a hi-
ganyg6zos egyeniranyitok teljesitményét 1500 kW-
ra novelték. Az lzembiztonsdg fokozasa, a tapla-
lasi veszteség csOkkentése 1962-ben szikségessé tet-
te a tapkabelhal6ozat felujitasat. A nagyobb telje-
sitményd vonomotorral felszerelt csuklds jarmii-
vek lzembe helyezése tovabbi kapacitasbfvitést
tett szlikségessé. A varoskdzpontban (Zrinyi u.)
1969-re (j aramatalakité allomast helyeztek tGzem-
be. A 3000 kW teljesitmény( berendezés a ndvek-
v6 igényeket a tavlatban is biztositja. A vallalat
kdzponti irodait is ide telepitették.

Az oOtvenes évek utolsé harmadatol jelent6sebb
palyafeltjitast végeztek. A kedvez6bb utazasi se-
besség biztositdsa érdekében a burkolt palyasza-
kaszokon a vaganyhaldzatba 59,7 kg/m-es valyls
sineket épitettek, mig az onall6 palyatesttel ren-
delkezé kils6 vonalrészeken ,c” rendszeri (34,5
kg/m-es felépitményt készitettek.

Az SZKV tevékenységében hosszl( id6n at a min-
denkori igényeknek megfelel§ szinvonalul, korsze-
rien gépesitett palyafenntartasi munkak hianya
jelentett gondot. A technoldgia terén a Kivitelezd
épitéiparhoz képest jelentls volt a Iépéshatrany, és
az esetek tobbségében ez a tény a napi forgalom
lebonyolitasat is kedvezdtlenil befolyésolta.

A vonalhal6zat fejlesztése és a jarm(allomany
cseréje mellett kisebb beruhazasi 0sszeget forditot-
tak a kiszolgalé bazis korszerdsitésére. A villamo-
sitas id6szakdban épilt létesitmény a megndveke-
dett kocsidllomany kiszolgaldsat csak nehézséggel
tudta végrehajtani. A jarm(ivek f@javitdsara ese-
tenként mas villamosvasati fémihely munkajat
kellett igénybe venni. Itt jegyezzik meg, hogy nagy
gondot jelent jelenleg is a villamoskdzlekedés jar-
miparkjanak kiszolgalasdaban az elavult, korsze-
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ritlen forgalmi telep. Ez a forgalmi telep hosszu
idén keresztil mar nem tudja a minimalis felté-
teleket sem biztositani a megfelel6 szinvonalu
fenntartd, karbantarté munka végzéséhez. Elddn-
tott tény, hogy mar az V. 6téves tervben megkez-
dédik a korszer(i komplex forgalmi telep épitése.
Befejezését a VI. dtéves terv idészakaban tervezik.

Az orszagban els6ként az SZKV egyszer(sitette
a jegyrendszert. 1964. janudr 1-én minden korab-
ban hasznalt atszallét megszintettek, és a villa-
mosokon menetenként 50 filléres vonaljeggyel le-
hetett utazni. A dolgozok és a tanulok részére bér-
letet rendszeresitettek. 1966. julius 1-t6l a vonaljegy
egy forintba Kkerilt, a bérletjegyek arat viszont
csOkkentettek. A munkaerdhidny miatt 1961-t61 be-
vezették a részleges kalauz nélkuli kézlekedést, majd
1974-ben a teljes hal6zatra kiterjesztették a KN-
lizemmaddot. Az utazas el6re valtott jeggyel vagy
bérlettel tortént.

Az 1963. november 20-i utasszamlalas alapjan az
SZKV 1966-ban a kis forgalmd 6-os jelzés( vi-
szonylat forgalmat besziintette. A Szeged Atrako
pu. és a varos kapcsolatat a vonatok érkezéséhez,
indulasahoz csatlakoz6 autdbuszjarat biztositotta.

A hatvanas évek kdzepét6l a kdzuti Tisza-hiddal
kapcsolatos gond a villamoskdzlekedésre is kiha-
tassal volt. 1967-ben a hidon csdcsérdkban 1160 E-
jarm{ haladt at, és ez megkozelitette a hid lehet-
séges 1200 E/h kapacitasat. Az Ujszegeden épiil6
Uj varosrész tomegkdzlekedését a teljesit6képesség
hatdran levd 5-6s villamos nem tudta biztositani.
A vaganyok, valamint az aramellatasi berendezés
teljes felujitdsanak igénye felvetette a vonal meg-
tartdsanak kérdését. A Tisza-ihid parti nyilasanak
korszer(sitésével kapcsolatban 1969. februar 1-én
a villamosforgalmat megszintették és a személy-
szallitdst az 5—10 perces kovetési id6vel halado
csuklés autdbuszdék vették &t. A vérosi tanacs in-
tézkedése a fér6helykinadlatot ebben az iranyban
jelentésen bévitette.

A Széchenyi tér rendezése soran a Fodor-telepre
kozleked6 4-es viszonylat bels6 végalloméasa a Vo-
rosmarty utcadba kerilt. A 7-es viszonylat Boros
Jozsef utcai szakaszan 197i-ben ugyancsak meg-
szlnt a forgalom, és a kocsik ezutan az Uttér6 té-
rig kozlekedtek.

A tavlati kdzlekedésfejlesztési koncepcio célkitli-
zésével ©sszhangban, 1972 elején UGjabb forgalmi
véltozas tortént. A 3-as viszonylat kuls6 végéllo-
masat a Textilmlvekt6l az El6regyartd telephez
helyezték. A 7-es viszonylat belsé végalloméasa is
ide keriilt, és az Uttor6 tér—EISregyarto telep ko-
zOtt a két jarat parhuzamos kozlekedése megszint.
A forgalmi valtozas a varoskdzpont és a nyugati
ipari Ovezet kozott kedvezdbb eljutdst biztositott.
Az 0t kitér6vel rendelkezé 55 km-es vonalon a
szerelvények atlagban 10 percenként kdvették egy-
mast.

A 2,7 km-es kitér6 nélkuli 7-es viszonylat for-
galmat egy 20 percenként kézleked6 villamoskocsi
bonyolitotta le. A menetrend betartasat a szint-
beli vasuti keresztez6dés akadalyozta. A vonalon
utazdk szama évrél évre csokkent. Az atszallas el-
kerulése érdekében az itt él6k inkabb a belvérosig
kdzlekedd kozvetlen 75-6s buszjaratot vették igény-
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be. Az SZKV 1976-ban a vonalon forgalomszam-
lalast végzett, és az adatok szerint a napi utas-
szdm 500—600 f6 volt. Az itt kozlekedd csuklos
szerelvény kihasznéltsaga igy 5%-0s. A jarat lze-
meltetésére forditott kdltség kb. 6 ezer Ft, mig a
napi becsilt bevétel a 200 Ft-ot sem érte el. Az
SZKV 1977. jalius 1-t6l a 7-es villamos forgalmat
megsziintette. Az intézkedés Uj autdbusz-viszonylat
szervezését sem tette szilkségessé, mert a parhuza-
mos Utvonalon csucsid6ben 8,5, egyéb napszakban
15 percenként kozleked6 jaratok féréhely-kapaci-
tdsa a villamoson utazdok atvételét lehetdvé tette. A
palyatest elbontésa lehetévé teszi a Kiskundorozs-
mara vezetd kozut 2X 2 sadvosra valé atépitését.

A kozelmultban a 3-as viszonylat Tolbuchin su-
garuti vonalat széls6 fekvésire épitették at, és igy
az 55-0s Gt indokolatlan keresztezése megsziint.

A 2-es és 4-es viszonylat Utvonala is maddosult
a kozelmultban. A 4-es vonal forgalma a szlk bel-
varosi utcakon (Vorésmarty utca, Magyar Tanacs-
kdztarsasdg Utja) megsziint. A Magyar Tanacskoz-
tarsasag Utja torkolatdndl a Jozsef Attila sugaruit
és Lenin korat vaganykapcsolata kiépult. A 4-es
viszonylat ezutdn a Fodor telepr6l a Jozsef Attila
sugaraton, a Lenin koraton és a Pet6fi sugaraton
keresztlil a Sagvari telepig kézlekedett. A varos leg_
hosszabb egyvaganyu (6,3 km), négy kitérével ren-
delkez6 vonaldn a szerelvények éatlagban 12 per-
cenként kovették egymast. A forgalmi valtozéssal
a Fels6-Tisza-parti 2-es viszonylat Gtvonala 1,6 kim-
re csokkent. A Radnéti gimnazium—Pet6fi telepi
jarat csatlakozdsa a f6évonalhoz megszlnt. Az
utasok kérelme alapjan az SZKV a viszonylatot a
4-es vonalan lev6 Anna-kut megalloig meghosszab-
bitotta, és igy a kozvetlen atszallas lehetéségét meg-
teremtette.

A Szeged északi részén épilé Tarjan varosrész
irAnyéba halad6 4-es vonal utasforgalma szédmotte-
v8en ndvekedett, és igy szikségessé valt kettdsva-
ganylra val6 atépitése. A Kivitelezés az V. Otéves
terv idészakaban kezd6dott. A villamospalya 1977.
november 7-re a Jozsef Attila sugariton oldalfek-
vésben, a Lenin kdraton a Mérey utcaig kozépfek-
vésben, a kozuttél elkuldnitve elkészult. A mun-
kak a Lenin koruton jelenleg is folynak.

A RoOmai korat vonaldban 1979 végén atadasra
keril a masodik Tisza-hid. Az épitési munka a Fel-
s6-Tisza-parton a villamospélya elbontdsat tette
sziikségessé. A 2-es viszonylat 1977. februar 28-an
kozlekedett utoljara. A Pet6fi-telepen él6k ezutan
az Uj, 22-es autdbuszjarattal a belvarosban lev6
Bajcsy-Zsilinszky atig utazhatnak. A felszaba-
dulé villamoskocsik a 4-es vonalara keriltek, és
betétjaratként kozlekedve a Fodor-telep—Centrum
Aruhédz kozott novelték a fér6helyikinalatot.

A felépitmény és a fels6 vezeték miszaki alla-
pota 1974—1976 ko6zott a févonal teljes feldjitasat
tette szikségessé. A munkat az E5-0s nemzetkdzi
féutvonal vérosi atkelési szakaszanak korszer(isité-
sevel kapcsolatban végezték el. A KPM engedélye
alapjan, a BKV segitségével vasbeton lemezes
tombsines (nagypaneles) felépitmény készilt kisér-
leti szakaszként a Kossuth Lajos sugariton és az
Aprilis 4. Gtjan. Az atépités soran a vaganyokat Gt-
kozépre helyezték. A Vasarhelyi Pal utcan, a kul-
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A villamoskozlekedés lantosabb adatai (1908—1977)

Vonalak Jarm l’]élloméng/ az év végén,
ﬁpitési d
= 0ssza
=V aZev  Motor- lker- UK pot-
végén, 6s1)
km )
kocsi

1909 17,7 25 _ _ 14
1910 17,7 25 - - 14
1913 18,2 37 - - 16
1916 18,2 37 - - 16
1925 16,5 36 - — 16
1935 17,2 28 — - 18
1939 17,2 26 — — 13
1943 17,2 28 — - 13
1945 17,2 28 - — 13
1950 29,1 30 - - 13
1955 29,1 30 8 — 22
1957 29,1 28 20 - 25
1960 30,4 32 36 - 22
1965 30,1 1 46 13 6
1970 27,3 - 26 26 -
1972 25,4 - 18 31 -
1974 254 - 8 38 -
1975 25,4 - 2 40 _
1976 25,7 jp— _ 42 _
1977 17,0 _ _ 38 -
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1. tdblazat
Teljesitett Szallilt(ott
. aru
utasszam utas- . =
' ; : kocsi- témege,
ezer kllr%??leiéer, kilométer, ezer t
ezer
a)
2 958 963 23
3460 1114 27
4 393 1318 48
7 450 1314 72
2 627 928 79
2 061 1003 27
2 953 5,2 * 1036 44
10 100 1214
7 129 702 20
12 108 1587
27 316 95,0 2858 128
25 046 85,6 2918 122
33 884 121,2 3432 117
45 416 162,9 3155 95
44 585 107,3 2309 43
42 947 103,2 -
44 567 107,2 -
46 635 112,6 -
47 797 115,4 -
47 659 115,0 —_

a) Az 1966— 1977. évi utaskilométer teljesitmény a korabbi évek hasonlé adatdval nem hasonlithaté 6ssze, mert a
KSH szamitasi mdédszere 1966-ban az Uj viteldijrendszer bevezetésével kapcsolatban megvaltozott,
b) Hazilagosan épitett és Gzemben gyartott csuklés kocsik egyuttes adata

..) KSH nem ko&zdlt adatot

s6 Pulz utcan és a Rokus allomas el6tt a palya Uj
nyomvonalra kerilt. A Tisza pu. el6terének az
Indohaz térnek — atépitési tervét most késziti a
Szegedi Tervezé Vallalat. A villamosok részére uj,
a gyalogosforgalomtél elkilonitett végallomas ké-
szl.

Napjainkban egyre nagyobb jelent6sége van a
kornyezetvédelemnek és ez ismét el6térbe helyezi
a trolibusz-kozlekedést. A KPM a févéaros mellett
— a lehet6ségektdl fiuggbéen — kiemelt vidéki va-
rosokban is tervezi a kiépitését. A koncepcio sze-
rint a trolibuszprogram vidéki megvaldsitdasanak
redlis idépontja a VI. Otéves terv id6szakara var-
hat6. A helyi viszonyokra értékelhet§ tapasztalat-
szerzés az V. Otéves terv id6szakdban kisérleti vo-
nalak épitését teszi sziikségessé. Az Uttdr6 munkat
Szeged vallalta. A BKV segitségével véarhatdan
1979 majusara elkészil a Bartok Béla tér—Tiszia-
hid—ujszegedi Odessza-varos viszonylatban a 3,1
km épitési hosszu trolibuszvonal. A forgalom meg-
inditdsa érdekében a BKV segitséget nyujt 12 db
ZIU—9 tipust jarm( beszerzéséhez.

A varosi tdmegkozlekedést a tavlatban harom
eszkdzzel (villamos, trolibusz, autébusz) és két
tzemeltetbvel (SZKV és Volan 10. sz. Vaéllalat)
bonyolitjak le.

Az egyvaganyl villamosvonalak felszdmolasa
utan két vonal maradna. Az egyik a jelenlegi 1-es, a
masik a Jozsef Attila sugaraton, a Lenin kdoraton,
a Tolbuhin sugardton és a Bajai Gton vezetett,
részben mar két vadgannyal kiépitett vonal. A tort
tengelykeresztet alkotd két vonalra az autébusz-
és trolibuszvonalak kedvez6en kapcsolhatok. Az
utdbbi két kozlekedési eszkdzt olyan vonalakon
célszer(i alkalmazni, ahol az 6rankénti utasszam
nem éri el a 6000 fot.

A trolibuszhél6zat kiépitésér6l a kisérleti lGzem
tapasztalata alapjan doéntenek. Az autébusz-kozle-
kedés az 1972 szeptemberében bevezetett decent-

1. 4bra. A Szegedi Kozlekedési Véallalat villamosvonal-haléza-
tanak vazlata
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ralizalt halézati elv alapjan felépitett vonalvezetéssel
megfelel6en funkciondl, és jelent6sebb véltoztatast
a tavlatban sem terveznek. A koz(ti vasut héléza-
tan 1971-ben megsziintetett aruszallitds Gjjaszerve-
z8sét nem tervezik.

E korantsem teljes kor( attekintés a szegedi to-
megkodzlekedés valamennyi kérdését nem érintette.
Az alapvetd célkitlizés az volt, hogy nagy vonalak-
ban vazolja a kozlti vasut kialakulasat, fejlédését
és jelenlegi helyzetét. A villamoskozlekedésre vo-
natkozé fontosabb adatokat az 1. tdblazat, a vo-
nalhalézat elrendezését az 1. 4bra szemlélteti.

JRODALOM

MAGYARORSZAGI RENDELETEK TARA, 41. évf.
(1907), 43. évf. (1909), és 72. évf. (1938).
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MAGYAR STATISZTIKAI EVKONYV 1909— 1944 ko-
z0tt megjelent kotetei (Magyar Kir. Kodzponti Sta-
tisztikai Hivatal kiadasa)

VAROSI KOZLEKEDES 1953. (KSH kiadasa, 1954.)

CSONGRAD MEGYEI STATISZTIKAI EVKONYV-
eknek az 1957—4976 kozott megjelent kotetei (KSH
Csongradd megyei igazgatésdganak kiadasa)

KOZLEKEDESI ES HIRKOZLESI EVKONYV 1976.

(Statisztikai ldészaki Kozlemények 407. kotete,
KSH kiadéasa)

VAROSI KOZLEKEDES Csongrad megyei szama (12.
k. 6. sz,, 1972)

Varosi Kozlekedési Konferencia el6adasa. 1961. (Koz-
lekedéstudomanyi Egyesilet kiadvanya)

HEGYlI KALMAN—NAGY LASZLO: szeged kozleke-
désfejlesztési tervének programja (VAROSI KOZ-
LEKEDES, 18. k. 2. sz. 1978))

EGYESULETI HIREK

(Folytatds az 511. oldalrél.)

Korreferensek:

— DR. KOROMPAY JUDIT
jogtanacsos,

— DR. SZALAY BELA (Volan Troszt) jogi eléadd,

— DR. FAZAKAS LASzZLO (UTIBER) jogtanacsos,

— DR. MARTON SANDOR (Gyéri Kézuti lg.) vezet6
jogtanacsos,

— FILISZAR TIBOR (Si6foki Varosi Tanacs) osztaly-
vezetd

Oktober 6.

A plenaris Ulés elé terjesztend6 javaslatok elemzése a
munkabizottsdgokban

(METROBER) vezeté

Zard plenaris ulés
EIndk: bDR. NAGY ERVIN, a F6v. Tan. VB Kozi. F6-
ig. h. vezetdje

Osszefoglald el6adds: bR. GABOR LASZLO, a KTE
Varosi Koézlekedésjogi Szakosztalyanak elndke

A konferenciatol elkészont: TOTH JANOS, az MSZMP
Si6ofok Varos PB els§ titkara

Oktéber 5.

A Vasttizemi Szakosztaly rendezésében elfadas:

A Kozlekedési agazatok egyuttm(kodése a szallitasi
lancok kialakitasadban

El6ad6: brR. szABO LASzZLO (KPM VE. 11. Szako.)

Oktober 5.

Az Organizaciés, Technolégiai és Epitésgépesitési

Szakosztaly, a Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly és az

Alagut- és Mélyalapozasi Szakosztadly kézés rendezé-

sében tanulmanyi kirdndulds a Konyves K. korat és

Ullgi ut keresztezésében épilé midtargyak épitési

munkainak megtekintésére

Téajékoztatéd el6adast tartottak:

— a tervezésr6l: KEOMLEY AUREL (FOMTERV)
SZILAGY!I BELA (UVATERV)

— a kivitelezésr6l: sZENDREY GABOR (Hidép. Vall.)

A kirandulast vezette: MENUIK ANTAL, az Org.

Szako. elndke

Oktéber 10.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakoszta-
lya rendezésében ankét:
A budapesti hal6zat forgalmi tervezése

Vezet6k: DR. PLANK GYORGY (PKI)
OPRITS GYORGY (PKI)

Oktéber 10,

A Kozati Fuvarozasi és Szallitmanyozasi Szakosztéaly
és a Méréstechnikai és Automatizdlasi Tudomaéanyos
Egyestulet kdozés rendezésében el6adas:

Kotetlenpalyas jarmiazonosité és nyilvantarté rend-
szer

El6ad6: vVADASzZY PAL (VBKM Feji. Int.)

Oktober 1L

A MAV Bp. Ig. Terileti Szervezet rendezésében eld-
adas :

Vonatbefolyasolasi berendezések;
Uzemeltetési tapasztalatok a Budapesti
teriletén

El6add: cAL ISTVAN (BBFF)

Uzembehelyezési,
lgazgat6sag

Oktober 1L

A Posta és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakosztalya
és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesilet kozds
rendezéséiben él6adas:
Beszdmolé az 1978. évi LM Ericsson Kapcsolastechni-
kai Konferenciarél
El6adok: ARATO ALADAR (PVIG)

BOLCSKEI IMRE (PVIG)

Oktober 12.

A Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly, a Forga-
lombiztonsagi és Forgalomszabalyozasi Allandé Bi-
zottsdg és az Orszadgos Kozlekedésbiztonsdgi Tanacs
kozos rendezésében:

4. VAROSI KOZLEKEDESI TANACSKOZAS

A kolcsonos tajékoztatds és vita témaja:

Tarsadalmi szervezetek és hatésagok egyuttm(kodése
a varosi forgalmi nehézségek csokkentésében és a
balesetmegel6zés fokozasdban

Vitaindité el6add és vitavezetd: DR. KOLLER SAN-
DOR (BME)

Oktéber 12.

Az Utépité Troészt és a KTE Epitési, Organizacios,
Technolégiai és Epitésgépesitési Szakosztalya kézés
rendezésében — szakmai bemutatéval egybekdtott
ZALAEGERSZEGI TANULMANYI KIRANDULAS
Targy: Kationaktiv bitumenemulzi6 gyartasa és fel-
hasznalasa az Utépité Trészt Zalaegerszegi Kozati
Epité Vallalatnal
El6adok: JARAY TAMAS (UTTROSZT)
SZEP ISTVAN (Zalaegerszeg, KEV)
A kirandulast vezette: Ki1ss LASzLO, az Org. Szako.
titkara
(Folytatas az 520. oldalon)
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IV. Orszagos Palyafenntartdsi Konferencia

ERDOHEGYI

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet Vasltépitési
és Palyafenntartasi Szakosztalya kilenc évvel ez-
el6tt gy hatarozott, hogy haromévenként egy-egv
tertleti szervezettel egylttm(ikoédve, Orszdgos Pa-
lyafenntartdsi Konferenciat és mérndk-technikus
talalkozot szervez. A konferencia egy-egy fontos,
id6szeri témat targyal meg. A taldlkozdén pedig
a vasUti mérnokok, technikusok tapasztalataikat
cserélik ki, illetve barati kapcsolataikat szélesitik.

Szeged, Kecskemét és Gyodngyds utan a soron ko-
vetkezd 1V. Orszigos Péalyafenntartasi Konferen-
ciat és mérndk-tedhnikus talalkoz4ét 1978. majus
25-én és 26-an Debrecenben tartottdk meg. A konfe-
rencian kb. 200-an vettek részt: a MAV épitési és
palyafenntartdsi szakszolgalat, a Budapesti M-
szaki Egyetem, a gy6ri Kozlekedési és Tavkozlési
Mdszaki Fd&iskola, a Vasuti Tudomanyos Kutato
Intézet, a MAV Tervez6 Intézet és tobb kozleke-
désépité vallalat szakemberei.

A konferencia kézponti téméaja a MAV épitési és
palyafenntartasi szakszolgalat oktatasi reformjanak
megvitatdsa volt.

A konferencia el6adasai a Debreceni Zenem(vé-
szeti F@iskola nagytermében hangzottak el. A
megnyité beszédet Erd6hegyi Gydrgy, a Debreceni
VasUtigazgatésag Epitési és Palyafenntartasi Osz-
talyanak vezet6je, a Kdzlekedéstudomanyi Egyesi-
let Debreceni Szervezete Epitési és Palyafenntar-
tasi Szakcsoportjanak elnéke mondta. Udvozolte a
résztvevlket és indokolta a konferencia témava-
lasztasat azzal, hogy az oktatads korszer(sitésére
szlikség van, mert a fejlettebb technikaval végzett
palyafenntartdsi munkak iranyitdsahoz képzettebb
szakemberekre, mérnokdkre, technikusokra van
szlikség.

Els6é el6adé dr. Telek Janos, a KPM Vasuti F6-
osztaly Epitési és Palyafenntartasi Szakosztalya-
tdsi szakszolgélat fejlesztésének id6szerld kérdései”
ciml el6adasaban ismertette a szakszolgalatnak az
el6z6 konferencia ota, az elmult harom évben vég-
bement fejl6dését és a varhaté korszer(isitéseket.
Térgyalta az (j beépitend6 szerkezeteket, és az
ezek beépitésénél mind nagyobb mértékben alkal-
mazandé kis és nagy gépeket is. Ismertette a MAV
palyahalozat fejlesztésének kérdéseit és a szakszol-
géalat belsd fejlesztésének problémait.

A palyakorszer(sitést illetéen megjel6lte, hogy a
felépitménycsere idépontja meghatarozasanak alap-
elve: a terhelés fuggveényl felépitménycserélési pe-
riodus és a megfeleld allapotkorrekciokkal kiegé-
szitett, terhelést6l fliigg6 vaganyszabdalyozasi rend-
szer lesz. Foglalkozott a szukséges szakemberkép-
zéssel és a tudomanyos kutatasokkal is, amelyek
kéziul a rovid tdvon eredményt hoz6 kutatasokat
szorgalmazta.

Dr. Kecskés Sandor egyetemi docens ,A tudo-
maéanypolitika és a termelés kapcsolata” c. el6adasa-
ban foglalkozott a tudomanyos miiszaki haladas
felgyorsulasaval, a felfedezés és megvaldsitas ko-

GYORGY

zOtti id6 lerovidulésével, az ezt el6segitd, 1969. év-
ben megjelent tudoméanypolitikai iranyelvekkel és
az MSZMP Politikai Bizottsdg 1977 juniusi hata-
rozataval. A kutatas fejlesztése mellett sziikségte-
lennek tartotta az olyan témak kutatasat, amelyek
elénydsen megvasarolhatok. A kutatdsfejlesztésnek
a népgazdasagi tervekhez kell illeszkedniiik.

Dr. Kerkapoly Endre, a Budapesti Mszaki Egye-
tem tanszékvezet6 tandra ,A miszaki egyetemi
oktatas kérdései” c. eléadasaban az Egyetem Koz-
lekedésépitési Kardn foly6 oktatdsi munka legfon-
tosabb kérdéseivel foglalkozott, kiemelve az alta-
lanos mérnoki elméleti tudads megteremtésének
fontossagat.

Dr. Stadler Tamas, a gy6ri Kozlekedési és Tav-
kozlési Miszaki FOiskola tanéara , A fdiskolai ok-
tatas helyzete és feladatai a vasuti Gzemmérndk-
képzéaben” c. el6adasaban ismertette az Glzemmeér-
nokképzés tizéves multjat, eredményeit, problémait.

Dr. Horvath Ferenc, a KPM Vasuti Féosztaly pa-
lyafenntartasi osztalyvezetéje ,,A MAV palyafenn-
tartdsi szakemberképzés és tovabbképzés korszerd-
sitésének alapelvei” cimmel tartott el6adast, 6sz-
szefoglalta a vasuti palyafenntartasi szakember-
képzés jelenlegi helyzetét és a megoldasra varo
kérdéseket, feladatokat. A kovetkez6 id6szak leg-
fontosabb feladatdanak a kodzépfok( oktatds egysé-
gesitését, az allami és vasuti oktatas atfedéseinek
megszintetését, a palyafenntartasi gépész-, hidasz-
és magasepitési szakemberellatast, valamint a szak-
munkasképzés érdekében teendd vallalati intézke-
déseket jelolte meg.

Dr. Horvath Attila, az MSZMP Kozponti Bi-
zottsdganak munkatdrsa el6addsdban a kdzoktatas
helyzetét, a fejlesztés id6&szerli kérdéseit, alapel-
veit, a tantervi modositasokat targyalta.

Az el6adasok utadn a felkért hozzaszdldk kapcso-
l6dtak az el6adésokhoz.

Dr. Kun Dezs6, a MAV Tisztképz6 Intézet igaz-
gatéja, a MAV szakemberképzés korszer(sitésének
kérdéseihez sz6lt hozza. Ismertette az intézet ered-
ményeit. Javaslatot tett a technikus mingsitéssel, a
felépitményi és hidasztiszti tagozat meghagyasaval
kapcsolatban. Kétségét fejezte ki a végzett szak-
kozépiskolasok azonnali palyamesteri beosztasaval
kapcsolatban.

Dr. Nagy Jozsef, a Vasuti Tudomanyos Kutatd
Intézet igazgatdja a tudomanypolitika és a terme-
lés kapcsolata targyu el6adashoz hozzaszolva fog-
lalkozott a kozlekedésben, ezen belul a vasuton
véghement rohamos fejl6déssel. Foglalkozott az
igényekkel és a lehet6ségekkel a tovabbi nagyara-
nyu fejl6dés elérésében. Ismertette, milyen hasz-
nos munkat végez az intézet a fejlesztés érde-
kében.

Dr. Ritook Pal, a KPM Vasuti Féosztaly misza-
ki-gazdasagi tanadcsaddja a fels6fokd oktatds kér-
déseihez szélt hozza. A Budapesti Miiszaki Egyetem
elméleti képzésendk elismerése mellett, rdmutatott
a technoldgiai szemléletli oktatas hidnyara. Hang-
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stlyozta, hogy a mérndkképzés nemcsak ismeret-
elsajatitasi folyamat, hanem pszichologiai tevé-
kenység is.

Képe Karoly, a Kv,assay Jend Ut-, Hid-, Vasut-
épitési Szakkozépiskola igazgatéja a szakkdzépis-
kolarol adott révid attekintést. Kérte a MAV se-
gitségét az oktatds targyi feltételeinek biztosita-
séhoz.

Keller Pal MAV mérnék-f6tanacsos a palyafenn-
tartadsi gépész kozépszintli szakkaderképzés fontos-
sagat hangsulyozta. Megallapitasa szerint a Buda-
pesti M(iszaki Egyetemen is, de kilénésen a gyo6ri
fiskolan tdbbet kellene foglalkozni a gépekkel, gé-
pi munkéaltatassal és ennek szervezésével.

Erd6hegyi Gyorgy, a Debreceni Vasltigazgatdsag
osztalyvezet6je megallapitotta, hogy a létszdmcsok-
kenés kovetkeztében szikségessé valt gépesitett
munkaltatds igényelte képzettebb mdszaki 4allo-
méany nem all rendelkezésre, sem mindségben, sem
létszdmiban, mert hibak voltak a személyzeti poli-
tika végrehajtadsaban, a bérpolitikdban és a mi-
szakiak oktatdsa, valamint tovabbképzése terén is.
Az intézményes tovabbképzés hatékonysaganak ja-
vitasat slrgette, tobbek kdzott az érdekesebb uj 1é-
tesitmények, Gj technoldgidk kdzpontosdn szerve-
zett bemutatasaval, az oktat6filmek tartalmi, tech-
nikai szinvonalanak emelésével, a kotelez6 tovabb-
képzd tanfolyamokon id6szer(i anyagot tartalmazo
szinvonalas, érdekes el6adasokkal.

Gyarmati Andras alezredes a szakikdzépiskolat
végzett fiatalok vasuti szakmai képzésének megro-
viditésére, a vasutépitd alakulatoknal foly6 oktatas
szabalyozéasara tett javaslatot.

Katona Laszlo, a KPM Személyzeti és Oktatasi
F6osztalyanak osztalyvezet6je Udvozolte a szak-
szolgalat oktatasi rendjének korszer(isitésével kap-
csolatos javaslatokat. Egyetértett a felvetett kérdé-
sek megoldasaval.
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Koller Gybérgy, a Budapesti Vasltigazgatosag
Epitési és Palyafenntartasi Osztalyanak vezetGje a
szakemberképzés megtervezéséhez szukséges alap-
igények felmérésének fontossagat elemezte.

Dr. Kerkapoly Endre hozzaszo6lasdban elismerte a
miiszaki egyetemi oktatasban a gyakorlati és a
technolégiai ismeretek fontossdgat. Az draszdm
korlatai miatt célként a mérnoki gondolkodas ilyen
iranyu alakitasat jelolte meg.

Dr. Telek J&nos zarszavédban értékelte a konfe-
rencian elhangzottakat, amelyek minden bizonnyal
jol szolgaljak majd a péalyafenntartasi szakszolga-
lat reformjanak megvaldsitasat. Szikség van erre,
mert a vasUti palyafenntartasi szakszolgalat el&tt
all6 feladatok megolddsdhoz nemcsaik Uj szerkeze-
tekre, 0j gépekre, hanem jol képzett mlszaki ira-
nyitd kaderallomanyra is sziikség van.

A konferencia programjaban a MAV Debreceni
Epitési F6mérndkség Debrecen—apafai Gépalloma-
san megrendeztek egy palyafenntartdsi kisgépbe-
mutatot is. A konferencia résztvev@i Uzem kdzben
lathattdk a legkorszer(ibb kulfoldi és hazai palya-
fenntartasi kisgépeket. A gépbemutatot Keller Pal
MAV mérnok-fétanacsos vezette. A  bemutaton
MAYV, szovjet, Bosch, Geissmar tipusi gépek sze-
repeltek.

A konferencia els6 napjanak délutanjan, illetve
estéjén rendezték meg a hagyomanyos mérndk—
technikus talalkozot is. Ennek keretében a jelen-
levd vasuti mérnokok, technikusok kodzos kirandu-
lason vettek részt a Hortobagyi Nemzeti Parikban,
majd ezt kdvet8en kozds vacsorat rendeztek. Itt
barati beszélgetés keretében kicserélték tapasztala-
taikat, megbeszélték feladataikat, gondjaikat. A
sikeres talalkozo el8segitette az egyilttmikodést a
szakszolgalat egyes fénokségei, igazgatdsagai ko-
z0tt, az egész orszag teriletén.

EGYESULETI HIREK

(Folytatas az 518. oldalrél)

Oktober 13.

A Kozlekedésépitési Tagozat Ifjusagi Szervezd Bizott-

sag\a rendezésében élménybeszamold:

A VIT hangulataban Kubarol.

(Autopalya, épitészet) .

El6ado: BANKNE MONUS TUNDE (KPM Bp. KIG.
Autép. Fém.)

Oktober 17.

A VasUti Biztositoberendezési és Automatizalasi Szak-
osztaly rendezésében elGadas:

A_vontatdsi &ram hatdsa a sindramkorok paraméte-
reire

El6ado: DR. TORNAI GEZA (BME)

Oktober 17.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakoszta-
lya és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesilet ko-
Z0s rendezésében el6adés:

Beszamol6_a Helsinkiben tartott Optikai
Konferenciardl

El6ad6: GRANASSY SANDOR (PKI)

Tavkozlési

Oktober 18.

A Gépjarm(javito Szakosztaly rendezésében el6adas:
A Kkarbantarté Uzemek 6nallo anyag?_azdélkodém és
ellatasi _rendszerének elvi kérdései, figyelembe véve
az_AFIT Kkarbantartd Uzemek egységes szervezeti és
mikodési szabalyzatat,

El6add: BALINT GYORGY (AFIT Troszt)

Oktober 18. .

Ad,MAV Bp. lg. Terileti Szervezet rendezésében el6-
adas:

A kocsigazdglkodas aktualis kérdései

Eléad6: GYORI FERENC (MAV Bp. Ig.)

Oktéber 18.

A Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly Fuvarjogi Allandd
Bizottsaga rendezésében el6adas:
Bérlet az arufuvarozas teriletén
El6adé: DR. CSERESNYES NANDOR (Volan Troszt)

Oktéber 18.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Postagazdasagi Szak-
osztalya rendezésében elGadas: . o
A Posta V. 0Otéves tervi bér- és jovedelempolitikaja-
nak id6szer(i kérdései

El6ad6: DR. BAKONDI ANTAL (PVIG)

(Folytatas az 525. oldalon)
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A kulféldi metrdk fejlédésének sajatossagai*

SZ. V. PRIPISZCOVA (Moszkva)

A metr6 a varosi kézlekedés egyik legkorszer(ibb
eszkdze. Nagy teljesit6képességgel rendelkezik, ami
7—20-szor is meghaladja az olyan felszini kézleke-
dési eszkodzok teljesit6képességét, mint a villamos,
trolibusz, autobusz. Ezért tekintenek most feszilt
figyelemmel a metrok épitésére.

Az utobbi években a vilag nagyvarosaiban meg-
figyelhetd a metrék jelent6s fejlesztése és épitése,
novekszik az utasainak szama és ardnyuk a vérosi
kozlekedésben. A Kdzhasznélati Kozlekedés Nem-
zetkdzi Szovetségének (MSZOT) adatai szerint je-
lenleg a vilag 25 orszaganak 50 varosaban mikodik
metro.

Orszag eés varos helyezés 574- hossza,

éve ma km
N%ulgat-Bo_riin 1902 8 93
N Berlin 1902 2 15,8
NSZK, Hamburg 1912 3 89,5
Miinchen 1971 2 16
Franciaorszag, Parizs 1900 16 183,4

(metrd, varos)

Parizs (el6varos, expressz) 1938 3 74,9
Nagy-Britannia, London 1863 8 3811
Olaszorszag, Réma 1955 1 n
Svédorszag, Stockholm 1950 3 89,8
Argentina, Buenos Aires 1913 5 34
Kanada, Toront6 1954 2 42,6
Montreal 1966 3 33,3
USA
New York (Személykozi, ig.) 1868 - 3711
New York (Hudson) 1908 1 224
Chicago . 1892 4 1438
San-Francisco 1972 1 114
Mexikd, Mexikovaros 1963 3 40,8
Japan
Tokid (Gyorskozl. Ig.) 1927 6 123,8
Tokio (Kozlekedési Iroda) 1960 2 40,8
Osaka 1933 6 75,6
Sapporo 1971 1 233

Altalanos jellemzés

Kulfoldon a metrokat rendszerint zart tipustan
épitik. A vonalak felszini szakaszait altaldban a
varos hatarainal épitik ki. Csak néhany varosban
alkalmaznak szélesebb korben felszini tipusd vo-
nalakat. Igy példaul Chicagéban ia vonalak nagy
része a felszinen vagy acél &llvanyzaton halad.
Minden utébbi vonalat Iényegében ,felszalléként”

*A Zselexnodorozsntj Transzport 1978. evi 3. szama-
ban megjelent cikket Raczné Kovacs Agnes forditotta.

llomé-

. Vo_ .
Uzembe Vonalak A
nalak sok

szama

A vildg metrovonalainak ©0sszhossza tobb mint
3 ezer kilométer. Hosszukat tekintve a legnagyob-
bak a New York-i, londoni, parizsi, tokiéi és San
Francisco-i metrok. (A cikk a Szovjetunié metrdival
nem foglalkozik. Szerk.)

A szocialista orszagokban a metrok épitését nagy
figyelem kiséri. Jelenleg az elsé vonalak Budapesten
és Pragaban tzemelnek, megkezd6dtek a bukaresti
metré kiépitésének munkai; metrot terveznek Var-
s6ban és Szo6fidban.

A legnagyobb kulfoldi metréok jellemzéit az 1
tdblazatban kozoéljuk (az MSZOT 1977. januar 1-i
adatai alapjan).

1. tablazat

E
VY
Vona- . nat-
U,ha,%; k__to_I_<tt_ Uzemel- Iban
- szallitas 0z0tti tetési evl
Menetdij mill. tnin. sebesség, ko-
fé/év id6koz, km/h csik
perc max.
Sza-
ma
117  egységes 285 2,5 32 8
23 eg%/séges 75 2,0 24,3 8
diff. 178,3 2,0 31,4 9
19 diff. 102 2,5 34 6
353  egységes 1050,1 1,58 23,6 6
51 diff. 129,4 3,0 40,4/52,7 9
248  diff. 546 1,75 32,8 8
1 eg%séges 29,3 6,0 37,3 3
diff. 185 2,0 31/39 6
57  egységes 250 2,0 18/16 6
49  egységes 198,2 2,0 37,2 8
35  egyseges 148 2,0 48 10
461  egységes 1027,1 2,0 48 10
13 egységes 40,7 15 34,4 7
egTyseges 88,4 2,83 38/45 8
diff. 32,8 6,0 70 10
48  egységes 492,4 2,42 33,6 9
115  diff. 14384 1,83 24,9/44,9 10
44  diff. 295,3 2,5 30,9/31,5 6
75 diff. 715 2,25  28,9/335 8
25 diff. — 4,0 32/38 9

épitenek. El6szor a fold alatt halad (burkolat alatti
vonalak), aztadn allvanyzaton.

Figyelmen kivil hagyva a foldalattival 6sszeha-
sonlitott kisebb koltségeket, a felszini vonalaknak
sok hidnyossaguk van. lde tartozik mindenekel6tt
az utcai forgalom akadalyozésa, a varosi keriletek
épitészeti egylttesének megsértése, a szerelvények
zaja, a levegd porral szennyezése, melyet a szerel-
vények okoznak. Ezért ma a vilag sok varosadban
korlatozzak a felszini vonalaik épitését.

Ezenkivil Uzemeltetésiik is sbik nehézséget valt
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ki, killonésen a téli id6szakban. Ezzel kapcsolato-
san érdekl6désre tart szamot a sappordi metro,
ahol a felszini Gtszakaszok hotdl és eljegesedéstél
valé megvédésére mianyag alagutat készitettek,
egységes szabvanyul szerkezetekb6l. Az alagut tete-
jét és kulsé falat korrozidellenes aluminium 06tvo-
zetli lapokkal fedték be, ezeket nem kell festeni. A
falak fels6 részét az alagit mindkét oldalan szi-
lankmentes attetszé lvegb6l készitették.

A metrdk lényegében kozvetlentl a varosi la-
kossagot szolgaljak ki. Azonban szamos kilféldi
varosban a vonalak az el6varosi kdrnyezetbe is ki-
mennek. Igy példaul New Yorkban 22,4 km hosszu
vonal ko6ti 6ssze a varos kdézpontjat, Manhattant a
jobb parti el6varosi korzetekkel.

Londoniban a vonalak jelentds része valgjaban
az el6varosi-varosi vasuati forgalom vonala, a va-
ros kozponti kdrnyezeteiben mélyvezetéssel.

Parizsban a metré-expressz harom el6varosi-va-
rosi vonalat lzemeltetik 74,9 km hosszal, amelye-
ken 51 allomas van. A parizsi el6varosi metrot
nemrégen kezdték meg kialakitani és jelenleg is
fejlesztik. Uj vonalakat épitenek és a régieket fel-
Gjitjak. 1979-re a vonalak hossza eléri a 92 km-t.

A lakossag szallitasi igényeinek Kkielégitése ér-
dekében az el6vérosi vasit és a metr6 szoros
egyuttmikodése szukséges.

A varosi vonalak feladata az utasok vasuti allo-
masokra val6 eljuttatdsa. Majdnem minden fé vas-
Gti személypalyaudvarnal van metréalloméas. Ezen-
kivil a pélyaudvar melletti teriuletek tehermente-
sitésére és az el6varosi utasoknak a varos kilon-
b6z6 keriileteibe vald eljuttatdsanak meggyorsita-
sara kozbens6 atszallopontokat hoztak létre. Emel-
lett a vasutvonalak és a metrok allomasait agy he-
lyezték el, hogy biztositsak az utasok leggyorsabb
atszallasat az egyikrél a masikra.

A vilag szamos véarosaban a varosi peremkeri-
letekben hoztak létre kozos atszalléallomésokat a
felszinen. Az atszallas megkonnyitése érdekében a
metroalloméasokat nagyszamu mozgdlépcsbével sze-
relték fel, amelyek néha egyenesen az utcara ve-
zetnek.

Nagy figyelmet forditanak a véarosi kozlekedés
més agaival vald kapcsolatra a washingtoni metrd
tervezésénél. A végzett vizsgalatok azt mutattak,
hogy az utasok 2/3-a a metréalloméasokat autébusz-
szal kozeliti meg. Ezért minden &lloméasra olyan
kozvetlen ki- és bejaratokat terveztek, amelyeken
az utasaramlat autdbuszrél metréra, illetve fordit-
va valo atirdnyitasa megvalosithato lesz.

Az NSZK vérosaiban a metré és a vasut alloma-
sainak elhelyezését ugy hangoltak ossze, hogy az
utasok az 4tszallassal minddssze néhéany percet
toltenek.

A metrér6l az el6varosi vasut vonalaira valo ké-
nyelmes atszallas biztositasa érdekében a Francia
Nemzeti Vasutak (SNCF) azt tervezi, hogy a jov6-
ben minden f& személypalyaudvart tébbszintes Ié-
tesitményekkel valtanak fel. Az els6 szint (a fel-
szinen) a tavolsdgi utasforgalmat szolgélja, a ma-
sodik (kb. 10 m mélységben) az el6vérosi vonato-
kat; a harmadik szint a metrédllomas. Hasonlo
tervet mar megvalositottak Austerlitz allomason.
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E minta szerint épllnek majd az el6varosi forga-
lom jovendd alloméasai Parizs kodrzetében.

A parizsi nagy allomasokon — Paris-Nord, Pa-
ris-Est, Saint Laaar — az atszallasi id6 a mozg6-
lépcs6k révén csokken. A Saint Lazar allomés er-
re kuléndésen jo példa, mivel nagy tomeg( tranzit-
szallitast végez, valamint a metr6 és az elévarosi
forgalom allomésai kozott jelentds szintkilonbség
van. Mindkét allomas (a vasati és a metré) moz-
golépcs6s atjarokkal rendelkezik, amelyek lénye-
gesen megkdnnyitik a varosi halézatrél az el6va-
rosira valé atszallast.

Nagyszamu liftet, mozgd6lépcsét, mozgdjardat
hasznalnak a parizsi metré-expressz alloméasainak
atjaroinal, amelyek ezen alloméasokat a fdldalatti
megéallokkal, mozikkal, aruhdzakkal stb. kotik 8sz-
sze. A parizsi metré alloméasain a mozgdélépcs6k sza-
ma 1965-t61 1975-ig 77-r6l 157-re nétt.

Az el6varosi-varosi atszallas nélkali forgalom
megszervezesénél a legnagyobb érdekl6dés az el6-
varosi villamosvonatoknak a metréalagutba valo
bebocsatasat kiséri, amihez 06ssze kell hangolni a
metré és az elévarosi villamosvonatok goérdilé-
anyaganak (rszelvényét, valamint az épitménye-
ket és berendezéseket. A gyakorlatban ilyen for-
galom van Tokidban, ahol elévarosi vonatokat lze-
meltetnek a metré6 vonalain, és viszont, a metré
szerelvényeit az el6varosi vasutak vonalain; ily
modon biztositva az atszallas nélkili forgalmat és
az utazasi id6 jelent6s csokkentését. Az atszallas
nélkili forgalom megszervezése érdekében folytat-
nak munkalatokat Parizsban is, ahol olyan kocsi-
kat alakitanak ki, melyek a metrén és az SNCF
elévarosi vonalain is lizemeltethet6k.

A kilféldi metrok atlagos utazasi sebessége 23
és 40 km/h kozétt mozog. Néhany kilféldi metrd
alacsony sebessége mindenekel6tt az alloméasok ko-
zOtti rovid tavolsdgokkal magyardzhatd. Példaul
Parizsban az allomasok kozotti atlagos ta-
volsag csak 0,54 km.

Néhany kulfoldi varosban a legleterheltebb
iranyokban kiépitették a metré expresszvonalait,
amelyeken a szerelvények menetsebessége jelentd-
sen nagyobb, mint a hagyoméanyos vonalakon. A
metré6 expresszvonalain a megallok kozotti atla-
gos tadvolsdg é&ltalaban 2 km-nél nagyobb.

Parizsban a metr6 expresszvonalanak hossza 74,9
km. A maximalis menetsebesség a régi vonalakon
RO km/h, az djakon 100 km/h; az utazasi sebesség
40.4, illetve 52,7 km/h.

Philadelphiaban a metr6 expresszvonala 23,3
km. A szerelvény ezeken a vonalakon 110 km/h
maximalis sebességgel kozlekedik, az &tlagos uta-
z4si sebesség 60 km/h.

San FranciscOban a metr6 expresszvonalanak
hossza 114 km, harom hatalmas laké6tertletet ko't
Ossze, 34 allomassal. A villamos szerelvény konst-
rukcios sebessége e vonalakon 130 km/h és az atla-
gos menetsebesség 70 km/h-ig névelhetd.

Automatizalt rendszerek

A metrok teljesit6 képessége emelésének egyik
Gtja a szerelvények menets(iriségének novelése. A
szerelvények orankénti menetslrlisége Parizsban
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38, Torontéban és New Yorkban 30, Tokioban 33,
Nyugat-Berliniben 24.

A menets(irliség és a sebesség tovabbi ndvelésére
a metrékon a vonatok forgalmi irdnyitasanak au-
tomatizalt rendszerét alkalmazzak, ami lehet6vé
teszi, Rogy minimalisra csOkkentsék a szerelvények
kozotti kovetési id6kdzt. A szerelvények menets(-
riiségének novelése rendszerint a szerelvényben
lev6 utasok szamanak csokkenéséhez és a kénye-
lem ndvekedéséhez vezet.

A vonatforgalom automatizdlasdra vonatkozoé
munkak 1968 ota folynak a kulénb6z6 orszagok-
ban. Jelenleg a vonatok automatikus irdnyitasat a
mincheni, a San Francisco-i, sappordi metrdkon
és a parizsi, londoni, philadelphiai, valamint a vi-
lag néhany mas varosanak egyes metrovonalain
vezették be.

A parizsi metrén olyan rendszert dolgoztak ki,
amelynek segitségével betartjdk a megfelel6 id6-
kozoket, a vonatok menetrendtél valé kuldnféle
eltérései esetén is. A diszpécser allanddan részle-
tes informaciot kap a szerelvényeknek a vonalon
valé helyzetér6l, és alland6 kapcsolatban all a vo-
natok vezetGivel.

Az automatikus forgalomirdnyité rendszerrel fel-
szerelt vonalakon az inditasi jelzést a kozponti
elektronikus szamitogép adja ki, a menetrendnek
és a vonatok menetsebességének megfeleléen.

Az automatizalt rendszerrel fel nem szerelt vo-
nalak allomasain olyan drakat allitottak fel, ame-
lyek a vezet6nek a menetrend és a vonatok tény-
leges menetideje kozotti eltérését mutatja. Ezt az
informécidét felhasznalva, a vezet6 modositja a
vonat allomask6zi menetsebességét, a menetrend
pontos betartdsa érdekében. Ha a menetrendt6l
valé elmaradds meghaladja a megengedett mérté-
ket, a legleterheltebb pontokon elhelyezett és a
kozponti elektronikus szamitogéppel iranyitott au-
tomatikus sorompok korlatozzak az utasoknak a
peronra valo belépését. Emellett az allomasra be-
engedett utasok szdma a menetek kozo6tt nem ha-
ladhatja meg az egy vonatra engedélyezett nagy-
sagot.

Az automatikus forgalomiranyitasi rendszer be-
vezetése a parizsi metr6 vonalain lehetévé tette,
hogy csucsforgalomban a vonatok kozotti id6t 85
s-ra csokkentsék, és igy szamos vonal atbocsaté-
képességét 10%-kal néveljék.

A londoni metrénal szintén folyik a vonatok au-
tomatikus forgalomiranyitasi rendszerének kidol-
gozésa. A legkorszer(ibben felszerelt a Viktéria
vonal. Itt a vonatok automatikus rendjére vald
szakaszos attérést irdnyoztak eld. Jelenleg az elsé
szakasz programjat teljes mértékben megvalositot-
tak. Az ezen a vonalon kozlekedd vonatokat egy ve-
zet6 latja el, segéd nélkil. A vonatok automatikus
forgalomiranyitasanak e rendszere biztositja a me-
netsebesség szabalyozasat, a térkozt, a fékezést és
a vonatnak a peron adott helyén valé megallasat.
A vezet§ feladata az ajtok zarasa és nyitasa, vala-
mint a vonat elinditdsa az inditgomib benyomasa-
val. A kézi inditds utdn az &llomésok kozotti sza-
kaszon az adott forgalmi rend betartdsa és az allo-
masra valo bejaraskor a fékezés automatikusan
torténik.
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A Viktéria vonalon a vonatforgalom irdnyitasa
az iranyitasi kozpontban elhelyezett elektronikus
szamitogép segitségével torténik. A diszpécser allan-
doan részletes informéaciét kap a szerelvényeknek
a vonalon valéd helyzetér6l és allandé kapcsolat-
ban all a vonatok vezet6ivel. Ha nincs zavar a vo-
nalon, a diszpécser pultjan zold jelzés fénylik. Ki-
sebb zavar esetén sarga, nagyobb (zemzavar ese-
tén voros jelzés gyullad ki, és az iranyitasi rend-
szer automatikusrol kézi rendszerre kapcsol at.
Egyidejlleg bekapcsolddik az ipari televizié és a
hangszérds tavbeszéld berendezés, amelynek segit-
ségével a diszpécser barmelyik vonatvezetével be-
szélhet, és a megallékon megteheti a sziikséges be-
jelentéseket.

A forgalom automatikus rendje esetén a hang-
sz6ros tavbeszéld berendezést a diszpécser kapcsol-
hatja be akar ©onalléan, akar a vonatvézet6 hiva-
sara. Hibdk és lzemzavarok esetére a Viktoria
vonalon kidolgoztak mind a vonatvezet6, mind az
iranyitasi kozpont diszpécsere specialis cselekvési
programjait.

Jelenleg a Viktdria vonalon a maéasodik szakasz
— a vonatok vezet6 nélkili, automatikus forgal-
mi rendjére val6 attérés — programjanak megva-
l6sitasa folyik.

Sappordban a metr6 egész lzemeltetési folyama-
tat automatizaltak. Az iranyitasi rendszer alapjat
a forgalomiranyitasi rendszer képezi, mely a vo-
natok tartézkodasi helyér6l és rendeltetési pontja-
rél szolé informacié alapjan irdnyitja a kitérék
atallitdsat, biztositva a vonat Utjdnak el6készitését.
A vonatcsoportok érkezési és induldsi idejét rend-
szerezve, a rendszer optimalizdlja a menetrendet.
Ennek rendelik ala a peronon az utasoknak a vo-
natok forgalméardl valé automatikus tdjékoztatasi
rendszerét is. A metr6 vonalainak egyikén beve-
zették a vonaton belili automatikus tdjékoztatasi
rendszert. A vonatok érkezésének, indulasanak és
menetének ellenérzésére szdmos televiziés kameréat
allitottak fel.

San Franciscdban a metrdn a vonatok forgalmat
irdnyité elektronikus szamitégép a forgalom nagy-
sagat e€s a vonatban levl kocsik szamat is az adott
id6pontbani utasaramlattol fliiggéen szabalyozza.
Segitségével még szamos miveletet is végeznek: a
dolgoz6k munkaidejének szadmitasat, a kocsifutas
nyilvantartasat, a villamos energia koltségét stb.

A vonatforgalom automatikus irdnyitasi rend-
szereit mas metréknal is alkalmazzdk. Azonban
meg kell jegyezniink, hogy a vonatforgalom auto-
matikus irdnyitdsanak minden mikédé rendszeré-
ben el6iranyozzak a vonatvezet6 ottlétét is, aki el-
len6rzi a vonatvezetés folyamatait.

A vonatforgalom automatikus irdnyitasaval
egyltt a kulfoldi metroknal nagy figyelmet fordi-
tanak a menetdijfizetés automatizalasara, mint az
lzemeltetési koltségek csokkentésének egyik mod-
jara. Erdekl6désre tart szamot a parizsi, sapporoi
és néhany mas metrdon alkalmazott menetdij-auto-
matizal&si rendszer.

A menetdij-automatizalasi rendszer a paéarizsi
metron a kovetkezé funkcidkat latja el: a menet-
jegyek eladasa, a menetjegyek és az utasoknak a
peronra valé be- és kimenetelének ellenGrzése, az
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eladott jegyek mennyiségének nyilvantartasa, a
vonalak utasaramlésait jellemz§ statisztikai besza-
molok osszedllitdsa. A rendszer dsszetevdi kozé tar-
toznak: az alloméasok periférialis berendezései, a
menetokméanyok eladasi és ellen6rzési informacidit
feldolgoz6 berendezések, a kodzponti adatgydjté al-
lomés, a jegykiadas nyilvantartasara, az utasaram-
latok adatainak statisztikai feldolgozasara és elem-
zésére.

A periféridlis berendezés jegyvalté automatakbol
és automatikus ellenérzési pontokbdl (sorompdkbol)
all. Az ellen6rzési pontok munkaja az informacio
magneses leolvasasanak elvén alapszik. A jegyen
levd magnesszalag a kovetkezd adatokat tartal-
mazza: a jegy fajtadja (el6rvarosi, varosi halozat,
szolgalati, idényjegy stb.), kocsiosztaly, dijszabas,
érvényességi id6, indulasi és érkezési allomas (el6-
varosi haldzat esetén). Ezen adatok kézil néhany
a vasarlas idépontjaban nincs kitéltve, ezeket a pe-
ronra lépéskor az automata tolti ki.

Az allomasokon levd ellen6rzési pontokat Ossze-
kapcsoljak a szamitogépekkel, amelyek leolvasobe-
rendezés segitségével ellendrzik a menetdijat és Ki-
nyitjdk a sorompoét, ha a jegyek érvényesek. A je-
gyeket az utas &ltaldban visszakapja (kivéve az
utazas befejezését). A jegyellen6rzés egész mive-
lete kb. 700 ms. Jelenleg a jegyek tobbségét nyom-
daban kodoljak, a kddolassal egyitt végzik a jegy
levagasahoz szikséges fogazast. A jegyek ellendr-

Kocsitip,ys
; vagy
Varos kiboCsa-
tasi ev Hossz Szélesség

New York 1975/1970 22 870 3050
Boston 1968 21 180 3050
San Francisco 1969 A 22 840 3200
1969 B 21 360 3200
Philadelphia 1968 20 570 3050
Buenos Aires SZDE/67 17 000 2600
A/26 15 000 2600
Brusszel 1976 18 200 2700
Hamburg DT 1 28 400 2500
DT 2 28 400 2560
DT 3 39 500 2500
Mexiko MR 68 17 200 2500
Sapporo 1971 27 600 3080
Amszterdam MT 2 18 670 3010

A 2. tablazatban a kiilfoldi metrok gordalé-
anyaganak néhany miiszaki adatat kozoljik.

A kilfoldi metréknal, a korszerli kocsik gyar-
tdsanal széleskorlien alkalmazzak az aluminiumot,
a konny(, nagy szilardsagl, korr6zi6allé otvozete-
ket és lvegszalas mianyagokat Ezen anyagok al-
kalmazasa lehet6vé teszi, hogy jelent6sen csok-
kentsék a kocsik 6nsulyat. igy pl. a tokidi metro
Uj kocsijai 24,8 tonna tomeglek, 195 m hossz
mellett; Minchenben 25,8 t 180 m hossz mel-
lett, Torontéban 255 t 22,7 m mellett. Nagy ér-
dekl6dés kiséri a stockholmi metré6 nemrégen
lizembe helyezett (4j SZ6 és SZ7 tipusu kocsijait,
melyek 17,4 m mellett 20 t témeglek.

Méretek, mm
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zésén Kkivil az ellen6rzési pontokat az utasédram-
latnak és az eladott jegyek mennyiségének a meg-
hatarozasara hasznaljak.

A menetjegyek eladasardl és ellenérzésérdl szolo
informacidok feldolgozasi rendszerének szerkezete
a metro el6varosi és varosi vonalain némiképpen
kialonb6z6. Az el6varosi vonalakon minden &llo-
masnak megvan a sajat két szamitogépié, a miko-
d6ét és a tartalékot magaba foglalo informéciofel-
dolgozasi alrendszere. Minden alrendszer irdnyi-
tdsa a kozponti adatgy(ijté allomasrol térténik. A
varosi vonalakon az adatfeldolgozas rendszere tel-
jesen kozpontositott. Az alloméasok periférialis be-
rendezései a kdzponttal vannak kapcsolatiban, ahol
tiz szamitogép (kett6 tartalék) gydjti és dolgozza
fel az allomasok informaci6it. Minden szamitogép
kapcsolatban &ll a kézponti adatgy(jt6 allomassal.

A menetdij-automatizalds hasonlé rendszerei
mikoédnek més metréknal is.

A gordiléanyag

A kilféldi metroknal a goérdiléanyag tokéletesi-
tése a kocsidnsuly tovabbi csokkentése, a dinami-
kus mutatdk — maximalis sebesség, gyorsulas és
lassulas — javitdsa atjan halad.

Nagy figyelmet forditanak a nagyobb befogadoé-
képességli, kényelmes kocsik Uj tipusainak kiala-
kitasara.

2. tablazat
A kﬁQSi befogado Eqy Kocsifa
ERESSERE es0 motorok Kocsi
16 teljesitménye tbm{sge,
o - 6- €s szama
Magassag Oggﬁe helyek KW
3660 300 74 86 X4 38,6
3770 228 60 75x4 29,1
3200 216 72 112x4 25,6
3200 228 72 112x4 25,0
3760 120 80 116x4 33,9
2520 150 42 116X4 27,2
3410 140 42 115X2 28,0
3550 210 40 280x2 31,0
3340 260 82 74X8 50,5
3370 256 82 80X4 39,1
3300 364 116 80X8 45,5
3700 162 38 110X4 24,6
3700 180 60 90X4 33,0
3540 153 49 180x2 26,0

A toki6i metro legutébbi kocsitipusainak jellem-
z0 sajatossaga a rozsdamentes acél karosszéria, ami
szlikségtelenné teszi a festést. Az aluminium o6tvo-
zetnek a ,,6000” és ,,10 000” sorozatl Ujabb kocsi-
szerkezeteknél val6 széles kor( hasznélata lehetévé
tette, hogy 22 tonnara csokkentsék a tomeget.

A gordiuléanyag dinamikus jellemz8inek tovabbi
javitdsa a motorkapacitds novelésével érhetd el. A
vonatot rendszerint 2 vagy 3 kocsis egységekbdl
képezik, amelyek kodzott egy vagy két motorkocsi
van.

A nap folyamén az utasszallitds egyenl&tlensége
megkoveteli, hogy feltarjuk a gordiléanyag ki-
haszndalasa javitasanak tartalékait. E célbdél néhany



XXVIIIl. EVFOLYAM, 1978. 11. SZAM

kulféldi metronal a vonatdsszedllitas napkdzbeni
megvaltoztatasat alkalmazzadk, az utasaramlas
nagysagaitol fugg6en. igy pl. Minchenben a vona-
tot 2, 4, 6 kocsibol allitjak 06ssze, Tokidban a
csucsforgalomban a vonatszerelvény kett6rél tiz
kocsira novekszik.

Harc a zaj ellen

A metrék el6tt allo problémdak egyike a vona-
toktol ered6 zaj és rezgés elleni harc. Ezt a kér-
dést a legsikeresebben a péarizsi, San Francisco-i,
philadelphiai, a toki6i és a mincheni metrénal ol-
dottak meg.

Az e téren folyd6 munkadk két f6 iranyban ha-
ladnak: a zajszint csokkentése a vonatok belse-
jében és az alloméasokon, a zajhatds és rezgés
csokkentése a kdrnyez6 varosi terlleteken.

Az allomésokon valdé zajszint csdkkentése érde-
kében széleskdrlen alkalmazzak a zajelnyel§ anya-
gokat a felépitményben, a kocsik futdmivében, az

allomas falainak és mennyezetének kiképzésenél.

igy pl. a parizsi metronal a felépitményben zajel-
nyelé anyagként profilirozott ,Izolif” gumisz6nye-
get alkalmaznak, amelyet az U(tagyazat és alap
kozé fektetnek.

Az ,lzolif” alkalmazdsa a vaganyokhoz kozeli
légtérben a zajszintet 3—4 decibellel csokkenti. A
parizsi metré falai és mennyezetei hangszigetel6
dobozos szerkezettel vanndk felszerelve. Ezenkivil
néhany alloméson likacsos vakolatot készitenek.

A gordiléanyag futomlvében zajszigetel6 anyag-
ként a parizsi metronal széleskdrlien alkalmazzdk
a gumicsillapitokat. A zajszint csokkentésére a ko-
csi belsejében a kocsiszekrény légmentes elzarasat
alkalmazzéak, kényszerszell6zéssel. A kocsi padlojat
15—20 mm-es szintetikus szényeggel teritik le.

Erdekl6dést keltenek a parizsi metré6 négy vo-
nalan Gzemeltetett gumiabroncsos kocsik. E kocsik
futomive a hagyomanyos vasuti kerékparon kivil
autobusz tipust pneumatikus gumiabroncs kerék-
parral is rendelkezik, amelyet a kodzds tengelyre
erdsitenek. A kerék a két sinszal kulsé oldalan le-

(Folytatds az 520. oldalrdl)

Oktéber 19.

A Gépjarm(javitd Szakosztdly rendezésében el@adas:
A gépjarmifenntartas él6munka-termelékenységét no-
veld gepek és berendezések a Volan Trosztnél

El6add: FRANKO MATYAS (Volan 4. sz. Vall.)

Oktéber 19.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Postagazdasagi Szak-
osztalya rendezésében el6adas:

A munkaelemzés helyzete a Postan,

El6ad6: HANZTMANN FERENCNE (PSZSZI)

Oktéber 20.

A Gépjarmjavitd Szakosztaly rendezésében el6adas:
A gépjarm(javitd és karbanfartd (zemek szennyviz-
tisztitasanak eJenIegil hel zete,_ProbIémél
El6adék: POGANY TMRE (AFIT)

GOMBAS KAROLY (AFIT XIl. sz. AlV))
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v6 betonpéalyan fut. A pneumatikus abroncsi ko-
csik biztositjak a forgalom egyenletességét és zaj-
mentességét. Forgalmuk esetén az atlagos zajszint
minddssze 6—7 decibel.

Pneumatikus abroncsé kocsikat Uzemeltetnek a
montreali, mexiko6i, santiag6i metrékon és Uzembe
helyezik a lyoni és marseille-i metr6 vonalain is.

Torontdban a metré szamos szakaszan az alagut
falainaik boritasara vizalld, zajelnyelé anyagot hasz-
nalnak, ami a zajszintet a kocsikban 5—7 decibel-
lel csokkenti. Hasonlé anyagok alkalmazésat java-
soljak az allomésok falainak és mennyezetének
boritdsara. A torontdi metro egyik Gj alloméasan a
mennyezeten elhelyezett dekorativ aluminiumla-
pok lehet6vé tették, hogy a zajszintet az allomason
10 decibellel csokkentsék.

A burkolat alatti alagutakkal kapcsolatos egyik
fontos kérdés a felszinen lev6 kdrnyezd épiiletek-
nek 4tadott zaj és rezgés probléméja.

A washingtoni metrénal féleg a lakokérzetek-
ben levd szakaszokat hegesztett, hosszd sinekbdl
rakjak le, specialis rezgéscsillapito és zajelnyeld
alatétekre. Ezenkivil a kocsik futomivénél pneu-
matikus csillapitot hasznalnak.

Amszterdamban az épitékezéskor specialis zajel-
nyel6 anyagok alkalmazdsa mellett kilonb6z6
konstrukcios intézkedéseket irtak el6. Pl. a lako-
korzetekben a kétvaganyd vonal két egyvaganyura
agazik szét, amelyek parhuzamosan haladnak, egy-
mastol jelent6s tavolsagra.

Végil meg kell jegyezni, hogy a kilféldi metrok
fejlesztésének néhany irdnya érdekl6désre tart
szamot. Ezek ko6zé tartozik az expresszvonalak
bevezetése, ahol a maximalis sebesség eléri a 130
km/h-t, a menetsebesség a 70 krn/h-t; az iranyi-
tasi folyamatok automatizalasa, beleértve a vonat-
forgalom irdnyitdsdnak automatizalasat, az ener-
giaellatds, valamint a jegyeladds és a statiszikai
beszamolok oOsszeallitasanak irdnyitasat; a kocsik
onstlyanak csokkentését aluminiumotvozetek al-
kalmazasaval; zajelnyel6 anyagok széles kori fel-
hasznéldsat a felépitményben, a gdrdiléanyagok
futomiveiben, az allomasok szerkezeti elemeiben.

| HIREK

Oktéber 20.

A VasOtépitési és Palyafenntartasi Szakosztaly rende-
zésében tanulr_nénﬁl kirdndulds az osztrdk gyorsatépitd
vonat munkajanak megtekintésere a Gy6r—Komarom
kozotti felépitménycserénél ) ;

A tanulméanyutat vezette: Dr. RITOOK PAL (KPM VF)

Oktober 23.

A Gépjarmijavitd Szakosztédly rendezésében el6adas:
Gépkocsijavitasi ¢és szolgaltatasi arjegyzék készitésé-
rlzekd,és_ alkalmazasanak id6szerli mUszaki—gazdasagi
érdései i

El6ad6: LORINCZ ISTVAN (AFIT Troszt)

Oktober 23.

A Postai es Tavkozlési Tagozat M(sorszorasi Szakosz-
talya rendezésében el6adas:

Hullémterjledés modellezése szamitogéppel

A DTM alkalmazas

a
I6ad6: KOOS ARP,&D (PKI)
(Folytatads az 528. oldalon)



526

kozlekedéstudomanyi szemle

A postaszolgalat fejlesztésének kérdései a drezdai
Kozlekedéstudoméanyi Napokon

BALLA TIBOR

A drezdai ,Friedrich List” Kozlekedési F@iskola
1978-ban lnnepelte 25 éves jubileumat. Az ez al-
kalombol rendezett XI. Kozlekedéstudomanyi Na-
pok rendezvényein a magyar Kozlekedéstudomanyi
Egyesulet is képviseltette magat.

A konferencia hat szekcioban foglalkozott a kéz-
lekedés és hirkdzlésigazdasagi, technikai, technold-
giai eszkdz- és épitési kérdéseivel, valamint a koz-
lekedés biztonsagaval. A plenéaris (lést a varosi
filmszinhazban, a szekciduléseket a fbiskola helyi-
ségeiben bonyolitottak le.

A rendezvénysorozaton 240 el6adas hangzott el
német, sangol és orosz nyelvld szinkrontolmacso-
lassal.

Az el6adasokat — a vendéglatokon kivil — bol-
gar, csehszlovak, finn, francia, japan, lengyel, ma-
gyar, NSZK, osztradk, svajci és szovjet vendégel6-
adok tartottdk. A kulfoldi el6adék jo attekintést
adtak a szocialista és a nyugati orszagok koézleke-
désének fejlesztésér6l. Az el6adasokat vita kovette.

A kovetkez8kben néhany el6adas vazlatat ismer-
tetjuk, amelyek az NDK postacsomag-, levél- és
hirlapszolgélatanak fejlesztésével, valamint a len-
gyel és szovjet fejlesztési célkitlizésekkel foglal-
koztak.

A technika és technolégia fejlesztése, mint a
posta és hirlapterjesztés intenziv fejl6désének hor-
dozbja cim( téma el6ado6ja dr. Erhard Lemke (Ber-
lin, IPF) volt.

Feladatok .és célok:

Az NSZEP IX. kongresszusanak direktivai a pos-
ta fejlesztésével kapcsolatban 1980-ig el6irjak a
postai kiilldemények atfutdsi idejének csokkentését
és a lakossag postai ellatdsanak javitdsat. A mun-
katermelékenységet 116-r6l 121 szézalékra kell
emelni, amikor is a hatékonysag névelésének
60%-at tudomanyos-technikai intézkedésekkel kell
elérni.

Ezeket a feladatokat csak gy tudjuk megol-
dani — mondotta dr. Lemke —, ha a posta és hir-
lapterjesztés folyamatait intenziven fejlesztjuk. A
technikat és technoldgiat ezért gyorsitott tGtemben
kell tovabbfejleszteni, tokéletesiteni és a gyakor-
latban hasznositani. Ehhez hozzatartozik a dolgo-
z6k munka- és életkérilményeinek allandé javitasa.

A technika és technoldgia fejlesztésének &ltaléd-
nos alapvondsai:

Altalaban mar nem lehetséges a postai folyama-
tokat csak szervezési megoldasokkal vagy techno-
logiai eljarasokkal racionalizalni és hatékonyabbéa
tenni. A posta- és hirlapforgalomban alkalmazott
technika ardnya allandéan n6, s6t, mindinkabb
meghatarozova valik. Néhany technoldgiai részfo-
lyamat csak nagy raforditds ardn ésszer(sithet6.
Gyakran azért van erre szikség, mert mas modon
a dolgozok munka- és életkdrilményei nem javit-

haték érezhet6en. Egyes részfolyamatokat, igy a le-
vél- és kisarukildemények feldolgozasat a megko-
vetelt min&séggel a jovBben csak akkor lehet fenn-
tartani és elvégezni, ha a munkafolyamatokat rész-
ben vagy egészen automatizaljak. Az elektromos
adatfeldolgozas csaknem minden technoldgiai rész-
letet befolyasol. Néhanyra egyenesen jellemz6vé
valt; igy a postai hirlapterjesztésre, az elszamolasi
forgalomra és a jovében a felvétel teljesitményei-
re is.

Az Uzemek kozotti és a bels szallitdsban be-
valt a konténer.

A posta- és hirlapforgalomban a technoldgia és a
technika tovabbfejlesztése a kovetkez6kre koncent-
ralodik :

— ajelenlegi technol6gidkat és a mliszaki munka-
eszkdzoket tovabb kell javitani és tokéletesiteni
azért, hogy gyors, a gyakorlatban is alkalmaz-
haté megoldasokat talaljunk;

— meg kell teremteni azoknak a technikaknak és
technoldgidknak alkalmazasi feltételeit, me-
lyeket kb. 1990-ig és azon tal fognak bevezetni.

A cél megfogalmazéasabdl és az altalanos alap-
vondsokb6l a kovetkezd fejlesztési sulypontok
adddnak:

— a jelenleg bevezetd szakaszdban levd elektromos
adatfeldolgozéasi program megvalGgsitdsa a posta-
és hirlapforgalom tGzemében és leszamolasaban;

— a fizetési forgalom teljesitményeinek automa-
tizdldsa és intézkedések a felvételi ablakok te-
hermentesitésére ;

— a levélfeldolgozas helyben maradé feldolgozasi
folyamatanak automatizalasa;

— a helyben marad6 kiséaru-feldolgozas feldolgozo
folyamatainak részautomatizalasa, illetve komp-
lex gépesitése;

— a belsd szallitas tokéletesitése, 0sszekdtve az (j
be- és kirakodasi technolégidkkal és a konté-
nerforgalom tovabbfejlesztésével, amely maga-
ban foglalja a levéltartaly-forgalmat is;

— a kézbesit6- és vidéki postaszolgalat technol6-
gidjanak tokéletesitése, kilénds tekintettel az
allandéan valtozo tarsadalmi viszonyokhoz val6
alkalmazkodasra.

A kiscsomagforgalom komplex gépesitése cim(
téma el6addja Joachim Kriger volt.

Az NDK-ban a kiscsomagkiildemények feldolgo-
zasanak nagymértékld gépesitése folyamatban van
a posta csomagfeldolgoz6 helyein, amely féleg a
szallitoszalagon tovabbitott csomagok lzemen be-
l0li szallitdsanak gépesitésére terjed ki. Emellett
még vannak olyan munkafolyamatok, amelyeket
manudlisan kell elvégezni.

A jelenlegi fejlédési szintbdl kiindulva a kovet-
kez6 lépés a komplex gépesités megvaldsitasa. A
Posta és Tavkozlési Intézet ehhez megfelel6 vizsga-
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latokat végzett; a Kozlekedési Foiskola is részt vett
a kutatasban.
A komplex gépesités vizsgalataiba az egyes kil-

Mechanikus csomagszétosztd gép a lengyel posta
szolgalatdban cimmel Zbigniew Zoohowski CVars0)
tartott el6adést.

Csaknem 20 évvel ezel6tt, amikor- a mechanikus
csomagszétosztas fejlesztésébe fogtak Lengyelor-
szaghan, minden a m(iszaki megoldas feladata volt:

— a csomagszétosztasban dolgozé postai személy-
zet fizikai igénybevételét csokkenteni, ilyen for-
man a folyamatban lehetévé tenni a nék alkal-
mazasat ;

— korszer(i technoldgiat bevezetni a csomagszét-
osztd6 kozpontokban, amely vonz6bbéd tenné ezf
a munkat azon fiatalok szamara, akik belépnek
a posta szolgalataba;

— megnovelni a csomagszétoszté koézpontok kapa-
citasat;

— csokkenteni a csomagszétosztas koltségeit.
Komoly figyelem irdnyult a gépmiikddés ergo-

némiai feltételeire: mind a férfi-, mind a néi keze-

16k altali kezelhet6ség, zajszint, esztétikai megjele-
nés stb.

Azt szintén feltételezték, hogy a miiszaki kapa-
citasnak legalabb kétszer nagyobbnak kell lennie,
mint egy atlagos kezel6 (manudlis) kapacitasa

Az els6 megoldéstol a legutolséig a csomagszét-
oszt6 gép fejlesztése kovetkezetes utat tartott be;
f6 szerkezeti elvei:

— egyszer(i szallitoszalag felhasznalasa a gépek
mentén vald csomagszallitashoz;

— egyszerli mddszerrel a csomagot a szétosztd
szallitoszalagrol a gy(jtcsiszdara juttatni;

— megfelel6 kapacitast biztositani agy, hogy mi-
nimélisra csokkentsék a csomagirdnyité gépek
felesleges mozgasat.

Ami a szétosztogép vezérlését illeti, két rendszert
fejlesztettek ki: elektromechanikust és elektroni-
kust. Hogy a KGST-kovetelményeknek is megfe-
leljen, a rendszer atalakitja a postai irdnyitdsza-
mot a gép bels6 kodjava; ez két kodol6 munkahely
segitségével torténik.

A postaforgalom fejl6désének id&szerl problémai
a Szovjetuniéban cimld téméat V. N. Macnyev
(Moszkva) adta el6.

A Szovjetunié6 Kommunista Partjanak XXV. kong-
resszusa a postai dolgozok elé felel6sségteljes és a
népgazdasdg szamara nagyon fontos feladatokat
tlizott ki.

A X. otéves terv megkilénbdztet6 vonéasa: az el-
fogadott iranyvonal a hatékonysag ndvelésére, va-
lamint a termékek min6ségének javitasara.
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demények feldolgozasahoz sziikséges 6sszes munka-
folyamatot bevonjak. Az NDK-ban a kovetkez§ fo-
lyamatok szerint térténik a csomagok gépesitése:

A legljabb muszaki eszkozok alkalmazasa, va-
lamint a manualis munka gépi munkaval tértén6
helyettesitése a postahivatalokban, kilénésen fon-
tos feladatnak tekinthetd.

A miszaki haladas lteme a postaforgalomban
sok értelemben meghatdrozza a legtdmegesebb pos-
tadg tovabbi fejl6dését, a postakildemények tovab-
bitdsanak sebességét, valamint a legkedvez6bb ko-
rilmények létrehozasat a lakossag részére.

A IX. 06téves terv évei alatt a Szovjetuniéban
4000-nél tobb nagyobb postahivatal, kézel 300 &n-
kiszolgal6 postaihivatal épilt, 6100 stabil és 256 mo-
bil postahivatalt nyitottak meg.

N6tt a decentralizalt hirlapnyomdak szama;egyes
helyekre az Gjsdgok hasdbjait fototaviré eljaréssal
tovabbitjak. Jelentésen n6tt a postagépesités alap-
veté eszkdzeinek az allomanya: 89 csomoponti pos-
tahivatalban komplex gépesitést hajtottak végre. A
konténerszallitds a szallitandé postai aruk forgal-
mat tekintve a h&romszorosara ndvekedett.

Az 1976—1980. évekre sz6lé feladatok a posta-
forgalomban a kovetkezdk:

— biztositani kell, hogy a megyei, teriileti és koz-
tarsasagi kozpontok kozott a levélkildemények
tovéabbitasdnak hatarideje ne legyen tobb, mint
3—4 nap;

— gyorsitani kell a megyei és kerlleti kdzpontok
kozott a levélkildemények tovabbitasat;

— meg kell szervezni a hirlapok kézbesitését a
kiadasuk napjan;

— kozeliteni kell a postai szolgaltatdsokat a lakos-
saghoz, valamint javitani a Kkiszolgalds min6-
segét és kulturaltsagat.

E feladatok megoldasdhoz a kovetkez6 intézke-
déseket kell végrehajtani:

— novelni kell a gépkocsival, illetve légi Gton vég-
zett szallitads részaranyat;

— novelni kell a keriletek kozoétti gépkocsi szalli-
tasok gyakorisagat;

— novelni kell a postavonatok és kdzvetlen vasuti
postakocsik szamat;

— Uj éjjeli 1égi vonalakat kell nyitni;

— novelni kell a decentralizalt hirlapnyomdéak héa-
l6zatéat ;

— meg kell szervezni minden szallitasi eszk6zon a
tdbmeges tartalyos szallitast;

— szélesiteni kell a mobil és 6nkiszolgald postahi-
vatalok hal6zatat;

— ki kell terjeszteni a postai kildemények és hir-
lapok motorizalt kézbesitését minden varosi kéz-
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besité korzetre és motorizalni kell a kézbesitést
a falusi korzetek jelentds részén;

— novelni kell a munka hatékonysdgat a munka-
folyamatok gépesitésével és automatizalasaval,

a tetihnologia fejlesztésével, az anyagi tartalé-

kok jobb felhasznéaléséaval.

A postaforgalom anyagi-miszaki bazisanak fej-
lesztése terén folytatni kell a postai kildemények
gochivatalokban torténd koncentralt feldolgozasara
iranyuld6 munkéat. A postaforgalmi munka gépesi-
tése és automatizalasa terén a legf6bb feladat a
manuéalis munka kikiszobodlése minden munkaigé-
nyes muiveletnél. Kilénds figyelmet kell forditani a
sorozatgyartdsu gépek és szerkezetek széles kori
bevezetésére, izemeltetésik javitasara.

1976—1980 kozott a tervez6-szerkesztd allomany
figyelme alapvetéen az automatizalt levélieldolgo-
z0 gépsor egyes elemeinek végs6é kidolgozasara, il-
letve a teljes vonal létrehozésara 6sszpontosul. Be
kell fejezni az Uj univerzalis automatikus levél-
szétoszto gép kidolgozasat, amelynek teljesitménye
40 000 levél/h lesz.

Az IPF 61/D levélszétosztd gép kodvetkez6 tipusa
cim(@ téma el6addja Dipl. Ing. Hacke (Berlin) volt.

A fejlesztési munkak alapjat az IPF 61/D képez-
te, mert ez a gép a gyakorlatban mar bevalt, és
vilagszinten sem talalhat6 lényegesen jobb elvi meg-
oldassal rendelkez6 gép, ennek alapjan sz&mos
konstrukcios, termelési és lizemi tapasztalatot nyer-
tek, amelyek a jov6ben is hasznalhatdk.

A fejlesztés altalanos céljai:
a) A gép hasznalati tulajdonsdgainak emelése:
— a nagyobb kildemények feldolgozésa,
— a gép miszaki teljesitményének ndvelése,
— a gép egyes elemeinél a midkédés biztonsaga-
nak emelése.

kozlekedéstudomanyi szemle

b) A miszaki szinvonal emelése:

— a zavarjelzés tokéletesitése a szallitoszalagon;
— egyszer(sitett toltési szint ellen6rzése a be-
osztoszekrény fidkjaiban;
— tizes billentylzet megval6sitasa hozzarende-
léssel ;
— az Uzemibehelyezési munkak megkonnyitése.
A f6 épit6csoportok legjelentésebb miszaki
valtozasai:

a) a felhelyez6 szakaszon:

— a lehtzéelem megvaltozott mozgéasi elve;
— két széfhlzoberendezés soros kapcsolasa;

b) az olvasé szakaszon:
— jobb kiildeményvezetés a forduldban;

c) a kitéré szakaszon:

— jobb eréviszonyok a valtéknal;
— fotoelektronikus letapogatdberendezések fel-
szerelése a zavarok jelzésére;

d) a szakcsoportokban:

— fotéeloktromos letapogatdéberendezések elhe-
lyezése a zavarok és a telitettség jelzésére;

e) a vezeérlésnél:

— a régebbi technika felvaltdsa a korszeri
elektronikus kapcsolasokkal.

A kovetkezd tipus (Uzembehelyezése a modern
levéleloszté gépekkel d&sszhangban indokolt, és
megallapitottdk, a részben, valamint a teljesen au-
tomatizalt levélszétosztdo gépek kozotti kilonbséget.
Az automata levélfeldolgozas f6 miiszaki problé-
maéajat az jelenti, hogy vilagméretekben sincsen
megfeleléen megoldva a kézzel irott iranyitosza-
mok olvasésa.

EGYESULETI HIREK

(Folytatas az 525. oldalrol.)

Oktober 24.

Az Organizéaciés, Technoldgiai és Epitésgépesitési
Szakosztaly rendezésében el6adas: )
Szamitogépes termelésiranyitas Gjabb eredményei a
Betonutépité Vallalatnal

El6ad6: BAKONYlI FERENC (Betondtép. Vall.)

Oktober 24.

Ad,Forganmszervezési Szakosztaly rendezésében el6-
adas:
Abudapesti jelz6tabla-, utburkolati jel- és jelz6lampa.
nyilvantartasi rendszer |
El6adék: MATYAS PETER (METRO,BEF\IQ

LORENZ PALMA ME,TROBEF\Q,

SARVARI SANDORNE (METROBER)

Oktober 24.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezésében el6adas:

A gi/()'ri helyi tavbeszél6-haldzat épitésének miszaki
Erg émai . . .
I6ad6: HOLNDONNER LASZLO (Sopron, Postaig.)

Oktéber 25.

A Vasutgépeszeti Szakosztaly rendezéseben elGadas:

A vontatott jarmdveknél elGfordulé abroncslazulasok

megszlntetésének eg)ges kérdései )

El6ado: ISDRk P)(OM OCZKY ISTVAN (KPM VF. 7.
zako.

Oktober 25.

A MAV Bp. lg. Terileti
el6adas:

Az RPB—AZSD—T1 tipusu, félig 6nmiik6ds ellenme-
net-klzard biztositéberendezés alkalmazasa

Elsadé: TOKOLI IMRE (MAV Bp. Ig.)

Oktober 25.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakoszta-
lya rendezésében bemutatoval egybekotott el6adas:
Korszerl elektronikus tavgépirok
El6adék: HAMORI FERENC (KTH)

FLUCK GYORGY (KTH)

Szervezete rendezésében
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zottsaga és a Varosi Kozlekedés Jarmtvei Szakosztaly
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