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Hajozsilipek forgalmi tervezése
SCHILLING FEH UNC

Bevezetés

A magyar viziGthalozat jelenleg két Gssze nem
fligg0 részbdl all: a Duna és a Tisza rendszeréb6l.
A tiszai rendszei’ hajozasi forgalma jelentéktelen,
a dunai rendszer pedig lényegében csak magéabol a
Dunébdl all, mert vele a féleg személyhajozast
lebonyolit6 Balatont —mint corpus separatumot —
csak az id6szakosan és igen kortilményesen hajoz-
hatd Sio koti Ossze. A két rendszer ejleszteseben
és 0sszekapcsoldsaban sok és csak lassan megold-
hato feladat all el6ttink, és ezek kozul mind a
Duna—Tisza-csutorna kiépl’tésénél, mind a Tisza,
a Sajd, valamint a Si6 csatornazasa soran sok ha-
jézsilip megépitésére van sziikség.

Egyel6re szdmbajohetd hajozas csak a Dunan
folyik, és ennek magyar teriletére es6 szakaszan-
is tervbe van véve néhany vizlépcs6, nemcsak a
mar allamkozi egyezmény alapjan a két erémiivet
magaba foglal6 bés (gabciJcovo) — nagymarosi viz-
lepcsérendszer, hanem a késGbbiekre elGiranyzott,
Budapest vizellatdsa, a nemzetkozi kikot6 és
Budapest varosképe szempontjabol is kiemelkedd
jelentdségl adonyi, valamint a féleg energiaella-
tas és a hajout szempontjabol tervezett fajszi
vizlépcsd is. Erdekeltek vagyunk tehdt méar né-
hany, a dunai hajéforgalom szempontjabol is érin-
tett hajozsilip megépitésében.

Kiilonos felelGsséget jelent a dunai hajozsilipek
tervezése. A Duna nemzetkdzi vizi at, fejlédési
lehetésége nagy. A Duna azonban éppen nemzet-
koziségénél fogva azt is jelenti, hogy a magyar
hajozas szamara is nyitva all nemcsak orszagha-
tarainkon belil, hanem Regensburg és a Fekete-
tenger kozott egész hajozhatd hosszdban; és rajta
a vasutnal és a koézutnal nemcsak olcsdbban, ha-
nem mindvégig sajat jarmiveinken, sajat (ze-
munkben széllithatunk. A Dunéanak tehat nemcsak
nemzetkozileg nagy a jelent6sége, hanem a magyar
népgazdasadg szempontjabdl is, e tekintetben na-
gyobb potencidlis gazdasagi értéket képvisel, mint
a megepithetd vizerémulvek energiatermelése.

S_bar a vizlépcsOk épitésének altalaban az ener-
giatermelés a lendit6kereke, a vizlépcsok terve-
zésénél sohasem szabad szem eldl téveszteni a ha-
j6zéas népgazdasagi jelentdségét, és a hajozsilipeket
ugy kell megépiteni, hogy a hajozas forgalmi igé-
nyeit maradéktalanul kielégitsek.

Mindezért Ugy Vvéljuk, hogy idGszerlia hajozsi-
lipek tervezeset a hajoforgalmi igények oldalarol
megvilagitani. Fejtegetéseink elsGsorban dunai
szemléletliek, de természetesen alkalmazhatdk az
egész magyarwzmthalozatra annal is inkabb, mert
hiszen célunk ugyis az, hogy az 6sszes magyar Vizi
Ut belekapcsol6dhassédk a Duna rendszerébe.

A vizlépcs6k hajozasi elényei és hatranyai

Ha a vizlépcsO olyan szakaszon épul meg, ahol
azel6tt rossz vizi ut valik ezaltal jo viziutta, elénye
a hajézésra vitathatatlan. Ahol azonban azel6tt
is jo volt avizi Gt, ott nem szabad elfelejteniink,
hogy a lépcsGzésnek jo hatasai mellett elonytelen
hatasai is vannak, amit Qsak jo tervezéssel lehet
csokkenteni.

A vizlépcsO jo hatésai: a duzzasztott térben szé-
lesebb és mélyebb lesz a hajdut, lecsokken a viz-
sebesség. A vizsebesség-csokkenéshdl a hajo fel- és
lefelé tOrtén6 utazasi idészikséglete azonos gép-
teljesitmeny mellett Osszességében lecsokken, es
igy zemanyag-megtakaritas érheté el. Nyereseg
az is, hogy a nagyobb vizmélység kovetkeztében
csokken a hajdellenallds. Korébban, a kis holtvizi
sebességre valo torekvés idején az eI6bbi, ma —a
nagyobb holtvizi sebességre valé torekvés idején —
ez utébbi a jelentbsebb.

Kétségkivil vannak azonban a vizlépcs6nek hat-
ranyai is. Megnovekedett forgalom esetén gyakori
a vizlépcs6knél a varakozas, hatranyos a tal ki-
csiny zsilipeknél a hajoosszedllitas atrendezésének
sziikségessége, kis forgalom és nagy zsilip esetén
pedig azért kell a hajoknak varakozniok, hogy
t(‘ij hajoval jobban kihasznaljak az atzsilipele-
seket.
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A zsiliptervezés szempontjai

A j6 hajozsilipnek olyannak kell lennie, amely
gazdasagos épités és lzemelés mellett a hajozés-
nak a legkisebb id6veszteséget okozza.

A hajozsilip tervezésénél tehat két f6 szempont
érvényesilhet; a hajozsilip oldalarél nézve: a le-
het6 kis beruhdzasi és fenntartasi, Uzemeltetési
koltség, és a hajozas oldalardl nézve: a lehetd leg-
gyorsabb, legsimabb, akadalytalan athaladas.
A ket szempont sokszor (itkdzik egymassal, de ha
a hajézas jovébeni fejl6dését nem veszik kell6-
képpen figyelembe, akkor kés6bb a zsilip atépi-
tése vagy egyéltalan nem, vagy csak aranytalanul
nagy Koltséggel és forgalmi akadallyal vegezhetd
el. Ezért rendkiviul nagy felel6sséget jelent a viz-
Iépcs6ben a hajdzsilip forgalmi tervezése.

A hajozsilip tervezésében ez az emlitett kettds
szempont Vvégig kisér. Nyilvanvalonak latszik,
hogy a hajézsilip atbocsatoképessége azzal novel-
befogadOképessége. A kérdés azonban nem ilyen
egyszerG: a tul nagy zsilipméret el6nytelen is le-
het, mind a zsilipelési idére nézve, mind pedig a
hajozés Uzemére.

A hajozas Uzemében elsérendl fontossagl az
id6veszteségek minél teljesebb kikiiszobolése. Ma, a
koltseges munkaer6k korszakaban, minél kisebb
személyzettel, minél kevesebb munkaoraval Kki-
vanjak a feladatokat megoldani. A német csator-
nakon, amelyek kozel allanak a teljes forgalmi teli-
tettséghez, a kilonbdz6 tavolsdgokban létesitett
hajozsilipek igen nagy problémat jelentenek, mert
igen nehéz, sokszor lehetetlen olyan menetrendet
késziteni a zsilipelések szdméra, hogy a hajok
egyenletesen tudjanak mindkét iranyban haladni,
s ne varakozzanak sorukra a zsilipek el6tt. A mi
Duna-szakaszainkon a létesitend6 vizlépcsOk
messzebb vannak egymastdl, és a hosszabb szaka-
szoknak forgalomkiegyenlité hatdsuk van — am
valamennyi vizlépcsd megépitése és a forgalom
megnovekedése esetére nalunk is gondolni kell
ezekre a szempontokra. Semmi esetre sem szabad
olyan zsilipalakot tervezni, amely a jov6ben ural-
kodd hajotipusok (tolatok) atrendezését teszi
szlikségessé, és semmiesetre sem szabad egyes, ma
esetleg még nagyobb szamban, de a jovében csak
kivételesen kozlekedd tipusok érdekében a jovében
telitettebb szakaszok hajdalakzatai tobbségének
hatranyokat okozni.

Ezeket a szempontokat szem el6tt tartva, egy-
ben azt is meg kell vizsgélni, hogy mennyiben fe-
lelnek meg a kdvetelményeknek a Duna fels6 sza-
kaszan épult és épllé 24x230 m, a Vaskapunal
megépllt és a Duna Bizottsag altal a Budapest
alatti szakaszokra ajanlott 34 x31< m és a Buda-
pest feletti szakaszra ajanlott 34 x260—310 m
hasznos alapteriletd zsilipméretek. Ami elkészilt,
méar adottsag, de helyes lenne, ha az ezutan
épitendd zsilipek tervezésénél mind a méretek,
mind az ezzel Osszefliggd teljesitbképesség és épi-
té§ikkdltség tekintetében az optimumra toreked-
nénk.

A tervezésben a hajozsilip elméleti atbocsato-
képességébdl szokas kiindulni.

kozlekedéstudomanyi szemle

A hajdzsilip atbocsatoképességének
meghatarozoi

A hajozsilip Kn elméleti atbocsatoképessegenek
kiinduld képlete egy napra:

K 0=fii Mz, o)

ahol /0 az egy nap alatt teljesithet6 zsilipelések
szama, Ma pedig a zsilipben egyszerre étzsilipel-
hetd mértékadd) hajodsszedllitas hordképessége
tonnéban.

Az elméleti atbocsatoképesség tehat alapvetben
két tényez6tdl fligg: héany atzsilipelést lehet na-
ponta végezni és mekkora a mértékadd hajoosz-
szedllités.

A napi zsilipelések szama

A napi zsilipelések szama fligg attol, hogy egy
vagy tobb (&ltaldban két) zsilip van; ezek uzeme
egyiranyu vagy valtott irdnyd, és ami ezzel 6sz-
szefiigg, hogy mekkora egyetlen zsilipelés id6-
szlikséglete — s végul, hogy a zsilipelés Uzeme 24
Oras-e vagy csak pl. 12 érés.

Nagyobb vizi utakon altalaban két zsilipet szokés
épiteni, ami nemcsak azeért el6nyds, mert jobban
tud igazodni a hajozas igényeihez és kétszeres at-
bocsatoképesseget is jelent, hanem azért is, mert
az egyik zsilip miikdd6képtelensége esetén (pl. ka-
puhibdsodas kovetkeztében) nem kell teljesen le-
allitani a forgalmat, hanem legrosszabb esetben is
csak korlatozni.

Két zsilip esetén ezek Uzeme lehet egyiranyd
vagy valtott iranyd. Egyiranyu akkor, ha az egyik
zsilip mindig csak a felfelé, a masik pedig a lefelé
iranyul6 hajokat zsilipeli at; valtott irdnyd akkor,
ha mindket zsilip mindkét iranyban halad6 hajo-
kat zsilipéi. Ha csak egy zsilip van, az sziikseg-
szer(len csak valtott irdny( tzemd lehet.

Uj vizlépcsOk épitése esetén el6re el kell donte-
ni, hogy a létesitendd két hajozsilipet egyiranyu
vagy valtott iranyd zsilipelési temre tervezzik.
Egészen mas zsilipobol-kialakitas tartozik az egyik-
hez, mint a masikhoz: az egyiranyu zsilipelésnél
a varakozo hajoosszeallitas a zsilip tengelyében
allhat és onnan a kapunyitds utan egyszer(ien
egyenesen bemehet a zsilipbe, majd a zsilipelés
megtorténte utdn ugyancsak egyenes vonalban ha-
ladhat ki: a haladas sebessége viszonylag nagyobb
lehet. Valtott irAnyu zsilipelésnél a varakozo hajo-
Osszeallitasnak oldalt kell allnia és az egyenes
iranyban kijov6 hajo elhaladasat meg kell varnia;
ezutan allhat csak be a zsiliptengelybe és haladhat
be a zsilipbe: a haladas sebessége viszonylag ki-
sebb lesz. Ugyanakkor az egyiranyu zsilipelésnél
a zsilipet Uresen is tolteni, illetve Uriteni kell, a
valtott iranyd zsilipet pedig nem. Masok az id6-
Osszetevli a zsilipelésnek tehat az egyiranyu és a
valtott irdnyd zsilipelés esetén.

Mindkét esetben igen lényeges, hogy a zsilip-
obolben a varakozo hajok optimalis helyzetben
lehessenek s lehet6leg ne legyen a zsilipdbdlben
keresztaramlas. Ezért el6nyos, ha a vizlépcsd egye-
nes folyGszakaszban van; er6s kanyarban minden
tekintetben megfeleld zsilipet és zsilipoblot kiala-
kitani Ggyszolvan nem is lehetséges.



XXX. EVFOLYAM, 4. SZAM

Egy zsilipelés id6szikséglete
A valtott irany zsilipelésnél egy zsilipeles befe-
jezése utdn a varakozo hajonak meg kell vérnia,
mig az atzsilipelt hajé  id6 alatt kijon és elhalad
mellette; utana behalad t\Hid6 alatt, és ezutan be-
csukjak a bejarati kaput. Ezalatt kikotik a zsi-
lipben a hajot t}; id6 alatt, majd kovetkezik tt id6
alatt a zsilip toltése vagy Uritése, ezutan oldjak a
hajot és egyben Kinyitjak a kijarati kaput t; id6
alatt, végul a hajo kihaladhat.
Eszerint egy zsilipelés id6szlikséglete a valtott
irdnyu zsilipelésnél:
thzs= 2i*-|-~+ hle~Mki ()

Az egyirany( zsilipelésnél a zsilipelés utan eld-
szor be kell csukni a kijarati kaput a kihaladt hajo
mdogott, Uresen vissza kell allitani az eredeti viz-
szintet tt’ id6 alatt, Ures toltéssel vagy Uritéssel, ki
kell nyitni a kaput I idé alatt, a hajo bemehet
the id6 alatt, a bejarati kaput becsukjak és ugyan-
akkor a hajot kikotik t. id6 alatt; megtorténhetik
a toltés vagy urités t, id6 alatt, kinyitjak a kijarati
kaput és oldjak a hajot tk id6 alatt, végul kihalad
a hajo a kijarati kapun at t* id6 alatt. Az egyira-
nyu zsilipelés id6szlikseglete Osszesen tehat

toz= 6tk ttA ti “MKi- (3)

Az id6osszetev6k nem mind egyformék a két-
féle zsilipelésnél.
Lassuk 6ket egyenként.

A kapumozgatas ideje

A zsilipelési id6 legkisebb része a kapumozgatés
ideje, ami alatt a zsilipben a hajok kikotése, illetve
oldasa is megtorténhetik. A kapumozgatas ideje
els6sorban a kapu szerkezeti kialakitasatol fligg.
Tamkapunal toébb, mint valamely kiemelhet6 szer-
kezetnél (emelkedd kapu, szegmens kapu) és szé-
les timkapunaél is tobb, mint keskenynel. A kapu-
mozgatas 1,5—4,0 perc kdzott valtakozik — amire
atlagosan 2,0 percet vehetiink fel.

A vizszinvaltas ideje

A_vizszinvaltoztatas (toltes, Urités) sebesseget
a zsilipelés alatt kikotott hajok koteleiben fellépd
legnagyobb megengedhet6 kotélerd korlatozza. Az
ennek meghatérozasara hasznélt képletek kozil
leginkdbb megfelel a gyakorlati tapasztalatnak
— hogy ti. ez a megengedhetd P/-r nagyobb ha-
joknal arénylag kisebb, mint a kisebb hajéknal —
a Mihajlov altal kozolt

Pir=CMW*Is @
Osszefliggés [1], esetleg a Semjonov szerinti
PtfACSWW, Q)

ahol W a hajo vizkiszoritasa, a Cm allandé értéke
0,03—0,05, Cs értéke pedig 0,21 vagy 0,30 [2].

A csehszlovak tervez6k Mihajlov képletét hasz-
naljak [3]. A kotéler6t ébreszté hullamzas nagy-
mértékben fligg a vizlépcsé magassagatol és a tol-
térendszert6l. Azonos vizlépcsd esetén a legna-
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gyobb hullamzaést a fejtoltés kelti, amikor a kamra
toltése és Uritése vagy a kaEun at a kapu eme-
lésével, vagy a zsilipfét megker(ld rovid tolt6csa-
tornan at torténik. Kisebb a hullamzas a hossz-
csatornds (oldalcsatornds, fenékcsatornas) toltés
esetén, és végil legkisebb a francia F. Dumas altal
kidolgozott, és el6sz6r a donzere—mondragoni,
maximumban 26 m magas vizlépes6jii hajdzsi-
lipnél alkalmazott elosztocsatornés toltésnél, amely
paratlan nagy vizszinvaltoztatasi gyorsasag mel-
lett is csaknem teljesen hullamzasmentes zsilipe-
lést biztosit. igv a donzere —mondragoni zsilip
toltése 6,0 m/min. maximalis vizszinemelkedéssel
és Osszesen 8 perc alatt torténhet meg [4, 5].

Ami ilyen nagy, 26 m-es szintkilénbség mellett
bevéalt, megérdemelné, hogy vele sajat viszonyaink
kozott, kisebb vizlépcsd esetén is foglalkozzunk,
annal is inkdbb, mert az elosztécsatornas toltd-
rendszer alkalmazasaval esetleg elkeriilhet6 lehetne
a hajoknak a zsilipelés idejére torténd szokasos
kikotése, ami a hajozas lizemének Oridsi konnyebb-
ségét jelentené.

A zsilipek vizszinvaltoztatasi id6szikségletét a
vizszintkulonbségre és zsilipnagysagra valo tekin-
tet nélkul altaldban 8 percre szokas tervezni; de
mivel ez gondosabb tervezest és peldaul az elosz-
tocsatornas toltésnél természetszeriileg kissé na-
gyobi) beruhdzasi koltséget is jelent, az id6szik-
séglet egvébl ént néha 15 percre is megemelkedik.

A hajok he- és kihaladasanak ideje

Abbol, hogy a zsilipeknek a mértékadd hajok
szélességehez keépest csak igen kicsiny, kétoldalt
egydttesen pl. 0,4—1,0 m biztonsagi savként szol-
galé tobbletszélességik van, kdvetkezik, hogy a
hajoalakzatok be- és kihaladasi sebessége korlato-
zott. Ez a sebesség természetesen fiigg a hajé kor-
manyképességétdl és fajlagos teljesitményétél.
Ennek megfeleléen régebben, a vontatbhajozas
idejében a hajok haladasi sebességét befelé 0,4—
0,6 mfs-ra, kifelé 0,6—0,8 m/s-ra lehetett fel-
venni — ma, a toléhaj6zas idejében a tolatok jobb
korméanyozhatésaga kovetkeztében befelé 0,7
0,8 m/s, kifelé pedig 1,0—12 m/s sebességgel
szokas szamolni. A Moselen végzett francia kisér-
leteknél a behaladasndl 1,0 m/s, a kihaladasnal
15 m/s sebességet mértek. A kihaladas sebessége
az Amerikai Egyesult Allamokban egyenesen 2,0
m/s szokott lenni [6].

Ezeket az értékeket azonban nem lehet altala-
nositani. A toléhajozas hatranya a vontatéhajo-
zassal szemben a zsilipeknél az, hogy amig a hajo-
vonatok i.izonyos kanyargésra képesek, addig a
tolatok merev egységek, amelyek sokkal jobb kor-
manyozhatosaguk ellenére is tal nagy hosszUsag
eseten mégis nehézkesek lesznek. A tolatok beha-
jézasa a valtott iranyd zsilipelésnél ennek megfele-
I6en lassUbbra, az egyiranyu zsilipeknél gyorsabb-
ra vehet6 fel.

A Valtott iranyu zsilipeknél a tolohajé mozgésara
és ezzel kapcsolatosan a zsilipobdl kialakitasara
vonatkozéan a Német Demokratikus Koztérsa-
sagban —az ott bevezetett tol6hajozés tapasztala-
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tait figyelembe véve — Gerhard Engelke és Rolf
Schonknecht vontdk le a kdvetkeztetéseket [7].

Ennek megfeleléen (1. abra) ha az 1 allasban
varakozo tolat el6tt .szabadda valik az ut, akkor
az el6ére mozogva az 6bol hajlatfalaba tkozik, és
orraval ezen vegig cslszik (2 helyzet); majd az (t-
koz6 orrsarka a zsilip pitvara szemben Iévo faldnak
utkdzik (3 helyzet), és e koril mint forgaspont
korul befordul az egyenesbe, s igy tud behaladni
a zsilipkamraba, és elfoglalni a 4 helyzetet, majd
tovabb haladva a zsilipben a zsilipelési helyzetét.
Ahhoz, hogy a tolat orrdval végig tudjon cslszni
a falon, azon nem szabad semmi kiélldé résznek
lennie, és az orr lehet6leg legyen sima. A surlédo
ellenéllds természetesen annal kisebb, minél lapo-
sabb a hajlat sz6ge. Az ottani viszonyoknak meg-
feleléen — tehat 12 m széles zsilipeket és 8,20—
10,20 hajdszélességet véve alapul — megélla-
pitottdk, hogy a hajlat I*és a pitvar Ip hosszanak
egyltt véve nem kell nagyobbnak lennie, mint az
L hajohossz, amihez biztonsaghol még 5 m-et le-
het adni. Ekkor a hajlat 1.5 es 1:10 kozott vélta-
kozhat; Kkisebb mértékad6 tolatndl (£=80 m)
1:4,9 és nagyobb tolatnél (£=165 m) 1:10.

Ha mi most 34 m széles zsilippel és 33 x190
m-es tolattal szamolunk, akkor itt is a 190 m hosz-
szu mértékadd tolatoknal a fenti elv alapjan 1:55
hajlat, a 230 m hosszi mértékadd tolatoknal 1.7
hajlat, a 270 m hosszi mértékad6 tolatoknal 1.8
hajlat, végul 310 m hosszu tolatot feltételezve 1.9
hajlat adodik.

Ez a hajlat éppen elég arra, hogy a zsilipfénél a
tolat széles orranak kulsé sarka beleutkozzék a
zsilipf6é bels6 falaba. A fal tulnyulésa csak 0,40—
1,0 m. Ha a hajéalakzat nem pontosan parhuza-
mosan halad a hajlatban a vezet6fallal, akkor or-
raval mar a rossz vezetést nyujté szemben fekvo
vezet6fal hajlatdba Utkozik. Ezért célszer(i a zsi-
lipfének ezt a (bels6) falat kissé meghosszabbi-
tani; ez azonban csak akkor lehetséges, ha a hajok
a zsilipelésre mindig csak az egyik (kuls6) oldalon
varakoznak. Ha kétoldali varakozdallast kiva-

nunk kiképezni, akkor célszer(i a hajlatot 1:10-nél
is laposabbra tervezni.

Elfogadva a fentebbi elveket, a hajonak behala-
dasakor a mértékadd hajohossz (L) kétszeresét
és a zsilipf6 hosszat (If) kell megtennie:

dbe= 2£+Z/, (6)

es mivel a tolat behajozasa viszonylag lassu lehet,
a behaladasi sebességnek rée= 0,6 m/s-ot vesziink
fel. A behaladés he id6sziikséglete:

"oe
fhe — Npe * (7)
A hajé kihaladasakor megteend6 tav: a zsilip
(kamra) hossza (£,), plusz a zsilipfé hossza (1/):

dki —lzt=\~1f (8)

Helyes tervezés esetén a hasznos zsiliphossz és
a mértékadd tolat hossza azonos (14=L). Az (t-
hossz tehat ilyenkor igy is irhato:

dki= L -\-1f (9)

A tényleges és a hasznos zsiliphossz kozotti kii-
I6nbséget a zsilipf§ hosszaba szamitjuk be.

A Kkihaladasi sebességet nem vesszik my= 1,2
m/s-nal nagyobbra, mert a vele szemben vérakozo
hajé oldaliranyban igen kozel van hozza a kihala-
daskor, és nagyobb hulldmok képzésétél ovnunk
kell. A kihaladas id6szilikséglete:

d\a

hi (10
Uki

Szémszerlileg a kovetkez6 értékek adodnak:
Zsiliphossz Behaladasi ~ Kihaladasi Osszes id6

(m) id6sziikséglet (min) kb. (min
190 110 29 14
230 133 35 17
270 16,6 43 2
310 188 50 24

Az egyiranyu zsilipelésnél a hajok a zsilip tenge-
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Ivében a zsiliphez kozel varakozhatnak, és mind
befelé, mind kifelé egyenes iranyban haladhatnak.
Akapuhoz kozel lehetnek, csak akkor kell tavolabb
varakozniok, ha az alvizben vannak, és az Urités
a zsnlpobolbe a kapu alatt tortenlk mert akkor
ez karos hullamzast idézhet eld. Ezért ilyenkor az
tres Urités sebessegének ez a hullamkepzés is kor-
latot szabhat. Az Ures toltést, illetve Urités idejét
a hasznos muvelet mintegy 60%-0s idésziikségle-
tében vesszik fel.

A_hajoalakzat behaladasakor megteendé 0t:
a zsilipfé hossza kb. 10 m-rel megndvelve, plusz

a hajéhossz
d\e=If-\-\t)-\-L. (12)

A behaladas sebességét most nagyobbra vehet-
juk fel, mint az el6bbi esetben; legyen tehat iibe=
—0,8 m/s.

A kihaladaskor a megteendd ut csak a zsilip-
hossz (1)

d\\ —lzsi 12)

illetve a zsiliphossz és a mértékadd tolathossz
(L) azonossaga esetén

dki=L. (13)

A kihaladasi sebességet ugyancsak nagyobbra
vehetjik fel, mint a valtott irdnyu zsilipelés ese-
tén, mert ugyanezen kihaladva nem lesz a kozele-
ben szemben vérakozO hajo. Ezért itt mk= 15
m/s lehet.

A kihaladési idészukséglet:

?(zémszer(ileg most a kdvetkez6 értékek adod
nak:

Zsiliphossz Behaladési  Kihaladasi Osszes id6

(m) id6szikséglet (min) (min)
190 45 21 7
230 52 2,6 8
270 6,1 31 9,5
310 71 35 n

a) Valtolt iranyG zsilipéit
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A teljes zsilipelési id6

A teljes zsilipelés ideje tehat, ha %részid6ket
Osszeadjuk a 190—310 m hosszusdg kozotti tarto-
manyban, a valtott irdnyu zsilipelésnél 26—43
perc kozott, az egyiranyu zsilipelésnél 26—39 perc
kozott, azaz meglehetsen tdg szamitott hatarok
kozott valtakozik.

A fentebb mar kilon-kulén szamitott értékeket
a 2. abran egyesitve grafikusan is felrakjuk. Mi-
kdzben azonban hangsulyozzuk, hogy a zsilipelési
id§ elsOsorban a tervezés fuiggvenye, az abra nyo-
man &ltalanos 'kovetkeztetéseket is levonhatunk.
Az &bran lathatjuk, hogy a valtott irdnyd zsili-
pelés esetén a legrévidebb id6t a kapumozgatas, a
leghosszabb id6t a be- és kihaladas veszi igénybe.
A vizszintvaltoztatas (vagyis a toltés vagy Urités)
mivelete a vélasztott toltorendszernek megfelel6-
en altaldban 8—15 perc kdzott véltakozhatik. Ez
az érték csak fejtoltés és hossztoltés alkalmazasa-
nal novekszik a zsiliphosszal; élosztécsatornas
toltesnél a zsiliphossztol és a betaplalando viz to-
meget6l csak a toltérendszer mérete és koltsége
ng% de a toltési id6 a tervezett pl. 8 perces id6
ezektdl fliggetlenul elérhetd.

Az id6sziikséglet szempontjaitdl eltekintve, az
egyiranya zsilipelésnek régebben féleg akkor lehe-
tett el6nye (rovidebb zsilipek épitésénél is), ha
mas alakzatban jartak a hajovonatok felfelé, mint
lefelé. Ekkor elonyts volt, ha a zsilip alakja kévet-
te a hajoalakzat alakjat. A toléhajézasban a fej-
I6dés arra mutat, hogy a tolatok alakzata felfelé
és lefelé haladasban azonos lesz, emellett sok lesz
az allandé egységet képez6 tolat (integrated tow).
A tolohajozas Uizeme szempontjabol egyértelmlien
leszégezhetd, hogy az eEylranyu zsilipelés eés az
enggk megfelel6en kialakitott zsilippar a kedve-
y4o|

A mértékado hajoalakzat

A hajozsilip hasznos alapteriiletének a mérték-
ado hajoalakzathoz kell igazodnia. A mértékadd
hajoalakzat megéallapitisa a zsiliptervezés legke-
nyesebb és legtobb vitara okot ad6 feladata.

b) Egyiranyu zsilipelés
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Elsd tekintetre mértékad6 liajoalakzatul a for-
galomban részt vevé hajoalakzatok legnagyobbika
kinalkozik Am nem bizonyos, hogy az atalakulas-
ban levd haj6zas nem fogja-e kivetni magabdl ezt
a legnagyobb hajéalakzatot — mérpedig akkor
feleslegesen épitjiik meg a hozza igazodo nagy zsi-
lipet. Szemléltetd példa erre a tiszaloki hajozsilip,
amit a hajozasi szakkorok kivansagara 17 X81 m
hasznos alapterulettel éjfitettek meg, azzal az in-
dokoléssal, hogy a Tisz&n olyan oldalkerekes hajé-
kat szdndékoznak jaratni, amelyeknek erre a mé-
retre van sziikségik. Ez az elkepzelés azonban il-
lGzidrikusnak bizonyult, mert a tiszai haj6zés to-
vabbra is majdnem a semmivel volt egyenld, és
emellett id6kozben az oldalkerekes gozhajokat
felvaltottdk a keskenyebb épitésli bels6égési mo-
toros géphajok. Igv a tiszaloki hajozsilip megépi-
tett mérete ma mar ésszerdtlennek tdnik.

Nyilvanvald, hogy a hajozsilipeket a jovd for-
galmara kell tervezni: nemcsak a forgalom tonna-
ban kifejezett nagysagat, hanem elsésorban a zsi-
lip alakjat illetéen is. Milyen hajoéalakzatra szamit-
hatunk a jov6ben a Dunan?

Ma mar a dunai hajozési szakkdrdkben is egyér-
telmd, hogy a vontatéhaj6zast itt is a tolohajd-
zas valtja fel. A varhato tolatokon kivil nagy sze-
repuk lesz még az onjaré hajoknak is, de merték-
adonak valamilyen tolatot kell kivalasztanunk.

A Duna —Majna—Rajna 0sszekottetés megva-
I6suldsa kiszobon all. A dunai hajézas bizonyos
id6eltolassal eddig is kovette a rajnai hajézas ala-
kulasat; az 0sszekottetés utan ez a hatas el6relat-
hatéan kozvetlenebb és gyorsabban hatd lesz.
Ugyanakkor a Rajna hajozési viszonyai csak a
Duna felsd szakaszahoz hasonlitanak; a Duna ko-
zéps0O és also szakaszanak hajozési jellemz6i ked-
vezBbbek, és nagyobb hajoalakzatok forgalmat
is lehetévé teszik. Ezenkivil a Dunan mar vannak
olyan adottsdgok, amelyeket szintén meg kell vizs-
E@Ini: nevezetesen a mar megépult hajozsilipe-

é.

Mivel a hajozds egységesitését célzd eurdpai
konferencidk a nagyhajozasi vizi utak toldhajo-
zési egységéul az 1660 t hordképességl Eurdpa-
barka M-t fogadtak el, elsésorban nekink is ezt
kell a mértékadd hajoéalakzatnél figyelembe ven-
niink. Amig a Rajnan a tolatok leginkdbb egyosz-
lopos elrendezésiiek, és a Majnan, a Duna—Majna
csatornan a hajdzsilipeket is csak egyoszlopos to-
latokra méretezték, addig a Dunéan kétoszlopos,
s6t az itt folytatott vontatohajozas hagyomanyai
alapjan haromoszlopos tolatokkal is szamolhatunk.

Szélességben egyoszlopos tolatnal 12 m  zsilip-
szélességet szoktak felvenni; a kétoszlopos tolat
kényelmesen elfér a meglévé dunai hajozsilipek
24 m szélessegében. A vaskapui zsilipet a Duna
Bizottsag ajanlasanak megfeleléen 34 m szélesre
épitették: ez azonban a haromoszlopos tolat sze-
lességének csak akkor felel meg, ha az nem a 11,40
m szeles Eurdpa Jl-barkakboél, hanem csak 11 m
széles barkékbol van osszedllitva. A 11,40 m szé-
les barkak kozlekedéséhez 34 m helyett 35 m szé-
lesség volna sziikséges.

Hosszlsagban az altalanos gyakorlat egy barka-
hosszat 80 m-nek vesz fel, a géphajo hosszat pedig
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30 m-nek. Igv &lakul ki a Duna-—Majna—Rajna
Osszekottetés két barkahosszu tolatra tervezett
zsilipjeinek 80+80+ 30= 190 m hossza.

Ami a géphajé 30 m-es hosszét illeti, mi is nyu-
godtan elfogadhatjuk alapul. A Rajnan lényegesen
nagyobb fajlagos teljesitmény(i gephajok jarnak,
mint a Dunén, és ez a hossz a géphajo (tol6hajo)
részére elengedének bizonyult. Nalunk is at kell
térni a nagyobb fajlagos teljesitményre; de a 30 m
hossz akkor is elégséges lesz, annal is inkabb, mert
nagyon jol lehetne alkalmazni az egységesitett
tolohajok egymés mellé kapcsolasat (kétoszlopos
tolatnal egyméas mellé két, hdromoszlopos tolatnél
egymas mellett ket vagy harom kozosen vezérelt
géphajoval), igaz, hogy jelenleg olyan tol6hajo-
kat kozlekedtetiink, amelyek vontatéhajézasra is
alkalmasak, és 30 m-nél hosszabbak, de véleme-
nylink szerint a tisztan toléhajézasra vald attérés
utan — ami feltétlendl be fog kdvetkezni — ezeket
a tipusokat itt is felvaltjak a 30 m-nél nem hosz-
szabb, tisztan tolohajozasra épulé hajok.

A barkahossz 80 m-es méreténél a mértékadonak
tekinthet6 76,5 m hosszi Eurdpa ll-barka rovi-
debb. Am, ha ennek 2,50 m mertlésnél a 1660 t
teherbirdsat atszamitjuk hasonld hordképességdi,
de csak 11 m széles barkara — amilyenek a Vas-
kapu-zsilipre mértékadok, — akkor maris meg-
kapjuk a 79,20~ 80 m hosszUsédgot. Igv a mértek-
ado béarkahosszat nekiink is 80 m-ben kell elfo-
gadnunk.

Ezek utan a valaszték adott. Mértékadd tolat
lehet egy tolohajo és két- vagy harombérka hosz-
szU, két- vagy harombarka szelességii tolat. En-
nek megfeleléen kell tehat vizsglnunk a 24 és 34,
illetve a 35 m széles, 190 és 270 m hosszu zsilip
atbocsatoképességét; a teljesség kedveért kiege-
szitve a 230 és 310 m hosszu zsilipek vizsgalataval
is.

A hajozsilipek elméleti és gyakorlati
atbocsatoképessége

A hajdzsilipek éves elméleti atbocsatoképességének
a meghatarozasdhoz a napi elméleti atbocsatoke-
pesseget (1) kell megszoroznunk az év hajozasi
napjainak szamaval, és ikerhajozsilip esetén még
kettvel. Elfogadva azt, hogy a jovGben egyelGre
a 25 dm merulésli hajok szamara &ltalaban meg-
lesz a kell6 merilési mélység, és a hajézasi napok
sz&mat &ltaldban csak a jeges napok miatti szlinet
korlatozza, a hajézasi napok szamét vegyik fel a
Duna Bizottsag &ltal is a Kozéj»-Dunara altalaban
vélelmezett 320 napban (az Als6-Dunéra nézve
ez a szam csak 305). Eszerint a hajozsilipek éves
elméleti atbocsatoképessége

Ké—2-320/, M5, (15)

vagyis az évben teljesithet6 zsilipelések kétszeres
szdma, szorozva a mértékadd tolat hordkepessé-
gével.

A hajozsilipek gyakorlati
azonban ennél joval kisebb.

Nyilvanvalé ugyanis, hogy a hajozsilipeken is
legfeljebb csak akkora terheléssel kozlekedhetnek
a hajok, mint a szomszédos nyilt vizen. Marpedig

atbocsatoképessége
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Hosszl ikerzsilip
véltott irdnyd zsilipeléssel

@ 34-35m szélességgel (g)

(@) 8perces toltéssel B
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Hosszu ikerzsilip
egyirdnya zsilipeléssel

24m szélességgel

15 perces toltéssel

3. dbra. A zsilipek elméleti és gyakorlati atbocsatoképessége

a nyilt vizen is érvényesilnek olyan, a hajézés
uzemebdl eredd redukalo tényez6k, mint az évkoz-
ben a kampanyszer( részszallitasok altal befolya-
solt évi forgalomegyenGtlenségi egyttthatd, amely-
nek a Dunan *=0,75 az értéke; a forgalomban
levé hajbalakzatok kiildnbségéb6l szarmazé hajé-
egyenGtlenségi egyitthatd, amelyet legalabb rM—
=0,9-re kell felvenniink; a hajotérkihasznélasi
egyutthatd, amely a hajoknak muliszaki és arufor-
galmi okokbol egyarant kényszer(i kihasznalat-
lansagébol ered, s amit rM= 0,8-nak vehetlink
fel: végll az irényegydtthat, amely a felfelé és
lefelé tartd eltér6 volumend aruforgalombdl ered,
és ami a Dunan a tapasztalat szerint rb—Ug.
Mindezekb6l a nyilt vizi ered6 redukalo tényez6
r,.—=0,325-nek adodik [8].

A zsilipek gyakorlati atbocsatoképességének is
nyilvan ez lehet csak a maximuma.

A zsilipeléseknél azonban tovabbi redukald té-
nyez6k is fellépnek. Ezek kozil az egyik a zsilip
Uzemszunetébdl ered6 tényezd (javitasok, karban-
tartadsok stb.), a masik pedig abbdl a zsilipelési
id6ben mutatkoz6 késleltetésbdl ered, amit a ve-
gyes hajoalakzatok egyidejd atzsilipelésénél a be-
és kihaladas tobbletideje okozhat. A zsiliplizem-

szlineti egydtthatdt 1),9-nek, a késleltetési egyutthatd'
0,95-nek felvéve, az egylttes zsilipelési redukald
tényezd 0,28-nak adodik.

Mindezek alapjan a zsilipek elméleti és gyakor-
lati atbocsatokepessege jo megkdzelitéssel sza-
mithat6. Egy-egy barka hordképességét — az Eu-
ropa 11 25 dm-es merilésénél megadott 1660 t-val
felvéve — kiszamitottuk az egyes zsilipméretekhez
tartozd atbocsatokeépességet, és a 3. abran gra-
fikusan is felraktuk, megadva ezek szamszer( el-
méleti és gyakorlati értékeit is. A Vaskapu vizlép-
csO zsilipjeinek az .atbocsatoképessége ebbdl az
abrabol ,kildg” — nevezetesen ott egyetlen zsi-
lipelés id6tartama a tandem-zsilipek lassitd hatésa
kovetkeztében mintegy 70 percre adddott, és en-
nek megfelel6en a 34 x310 m méret(i zsilipek gya-
korlati atbocsatoképessége 320 nappal szadmitva
csak 54 milli6 tonna, 305 nappal szémitva pedig
csupan 52,5 millié tonna évente.

Gyakorlati kovetkeztetések
Az &brat igen tanulsagosnak itéljik. El&szor
is nyilvanval6, hogy mind a 230 m hossza zsilip-
nek a 190 m hosszuval szemben, mind a 310 m
hosszu zsilipnek a 270 m hosszival szemben Kki-
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sebb az &tbocsatoképessége. Ellenik szol az is,
hogy feleslegesen nagyobb a vizteriik, amit az
energiatermeléstdl kell elvonni. A 260 m hosszi-
sag megfelel, ha Eurdpa ll-barkak kozlekednek,
de nem felel meg, ha ennél hosszabb, 80 m-es bar-
kékat kell atzsilipelni. Figyelemremélt6 tovabba,
hogy 8 perces toltési id6 esetén a 190 m hosszu
zsilipek atbocsatoképessége majdnem azonos a
15 perces toltési idével tervezett 270 m hosszU
zsilipekével.

Most ismét vissza kell térniink arra az alapelvre,
hogy a hajozsilipeket a jové forgalméra kell ter-
yezr]j). Milyen tolatok fognak a jov6ben a Dunan
jarni’

A Rajnén nem jarnak 190 m-es tolatoknal hosz-
szabbak. A Duna—Rajna-Majna csatorna hajo-
zsilipjei eleve 190 m-re korlatozzak a tolatok
hosszét; hosszabbak a Fels6-Dunan sem kozleked-
hetnek, az er6s kanyarok és a zsilipek 230 m-es
hossza miatt. A Kozep- és Als6-Dunan mar elkép-
zelhetd a 270 m-es tolathossz; ezek forgalmara
valo tekintettel lehetne itt 270 m-es zsilipeket épi-
teni. De kérdés, hogy érdemes-e. A hosszu tolat
mozgatasa nagyobb gépteljesitményt igényel, a
hajo vezetése a kanyarokban, valamint rossz 1&-
tasi viszonyok esetén fokozottabb nehézséggel
jar, emellett a kanyarokban nagyobb hajéutszé-
lességre van sziiksége. Mindezek alapjan az a véle-
ménylnk, hogy a 270 m hosszl tolatokat a gyakor-
lat ki fogja klszobdlni, és a kezdeti dunai kisérle-
tek utan a tolatok hossza itt sem fogja meghaladni
a 190 m-t. Ezért résziinkr6l mértékadd hajoalak-
zatul a harombarka szélességli és kétbarka hosz-
szlisagl tolatot tartjuk realisnak, s ennek megfe-
lel6en szerintlink a Kozép- és Als6-Dunan a zsili-
peket legcélszer(bb 35x190 m hasznos alapteri-
lettel épiteni.

A rovidebb, 190 m-es hosszusagnak alaprajzi
elrendezés tekintetében is Oriasi eldnyei vannak:
a vizlépcs6t bizonyos hajlatu kanyarokban is el
lehet helyezni, a zsilipobloket sokkal elénydsebben
lehet kialakitani, a keresztadramlas lényegesen ki-
sebb veszélyével.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

A Dunadn szamba jéhet§ zsilipalakzatok évi
gyakorlati atbocsatoképessége a szamitasok sze-
rint kb. 45 és 130 millié tonna kozott valtakozhat.
A Dunan ma a forgalom még meglehet6sen gyér,
jovébeli alakulasat nehéz lenne megjésolni, de
bizonyos, hogy a jelenleginél Iényegesen er6sebb
fejl6dés tdrvénvszeriileg be fog kdvetkezni, és eb-
ben a perspektivaban a zsilipek gyakorlati atbho-
csatoképessegenek milliokat jelz6 szémértékei
nem latszanak utdlérhetetlentil nagyoknak. S ha
nagyobb atbocsatoképességet kivanunk biztosi-
tani, ezt mind forgalmi, mind épitési szemponthol
elényosebb a rovidebb zsilipek szélesitésével,
mint a keskenyebb zsilipek megnyUjtasaval el-
érni.

Végll mindebbdl is egyenesen kovetkezik, hogy
a Duna kozéps6 és alsé szakaszan parosaval 35 X
XIOO m-es zsilipeket kell épiteni, s a révidebb
zsilip hatalmas beruhdzési megtakaritasdbol an-
nak egy részét arra kell forditani, hogy a lehet6
legjobb toltérendszer kiépitésével, 8 perc toltési
idével lehet6leg hulldmmentes vizszintvaltast
biztositunk.

IRODALOM

[1] Mmiliajlov, A.v.: Golovniesziszterni planija szud-
hodnih sljuzov i jih raseset. Moszkva, 1951.

[2] mitiajlov, A.V.: Szudohodnije sljuzi. Moszkva 1966.

[3] cabelka, Jaroslav: Motodyvypoctu dobrnvni vykon-
nosty plavébnich komor pouzivané na ceskoslo-
vensyc vodnili oestdch. Vodni hospodarstvi, Praha,
1968/4.

[4] Dumas, F .: Les dernieres realisations e( les tendan-
ces actuelles en France dans le domain« des écluses
de navigation. Liege, 1952.

[5] Schilling Ferenc: Hajozsilipek tdltérendszerei.
Mélyépitéstudomanyi Szemle, 1954. évi 7—8. sz.

[6J Report on Allocation of Costs of June 30, 1951.
Tennessee Valley Authority, Knoxwille, Tennessee,
November, 1961.

[71 Fngelke, Gerhard—Schénknecht, Rolf: Beitrag zur
Gestaltung von Schleusenvorhafen im Hinblick auf
die Einfihrung der Schubschiffart. Wissenschaft-
liche Zeitschrift der Hochschule fir Verkehrswesen,
Drezda, 1966. évi 13. sz.

[8] schilling Ferenc: Magyarorszagi viziutak jellemzdi.
Arvizvédelem, folyé- és toszabalyozas, viziutak
Magyarorszagon, OVH, Bp. 1979.



XXX. EVFOLYAM, 4. SZAM

153

A KOZUTI KOZLEKEDESI TUDOMANYOS KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

Hataratkel6helyek méretezése a mértékadd draforgalom alapjan
ANTAL ISTVAN

BEVEZETES

Az elmalt évtizedben a vildgon az egyik legdi-
namikusabban fejl6d6 tarsadalmi-gazditsagi tevé-
kenység az idegenforgalom volt. A nemzetkozi sze-
mély- es aruforgalom soha nem latott aranya tér-
beli Kiterjedésének és nagyaranyl fellendiilésének
vagyunk tandi. Mindezek al6l természetesen Ma-
gyarorszag sem kivétel. A belépd kulfoldi kozuti
jarmivek szama tiz év alatt — 1968-t6l 1978-ig —
kozel hatszoroséara, a kilépd magyar jarmivek sza-
ma pedig ugyanezen idészak alatt majdnem tizen-
Otszorosére ndvekedett.

A kovetkezd években ennek az utas- és aru-
mennyiségnek tovabbi novekedésére szamitha-
tunk. Az 1978-ban belépett 3 173 000 kulfoldi és
a kilépett 1001000 magyar jarm( egyarant a m-
kodd 33 kozuti hataratkelGhelyet vette igénybe.
Igen fontosnak tartjuk, hogy a nemzetkozi ide-
genforgalom igényeihez igazodd, kapacitdsaban
megfeleld, korszer(i hataratkel6helyek alljanak
a forgalom rendelkezésére. Ezert Iényeges, hogy a
hatarallomasok tervezésehez a tavlati mértékadod
oraforgalom alapjan méretezési eljarast dolgoz-
zunk ki. Ez a kovetkez6 két f6 lépéshdl all:

— a hataréllomésok tavlati mértékadd oraforgal-
méanak meghatarozasa;

— a hataréllomésok moszaki jellemz6inek szami-
tasa, a mértékadd oraforgalom alapjan.

1 A HATARALLOMASOK MERTEKADO
ORAFORGALMA (MOF)

A mértékad6é oraforgalom — ami a hatérallo-
méasok méretezésének alapja — a hatérokon is a
harmincadik legnagyobb ora forgalma, E/h mér-
tékegységben. Meghatarozasara korabban egyet-
len tanulmény nyujtott tdmpontot, mégpedig az
UKI &ltal kidolgozott Hataratkel6helyek terve-
zési irdnyelvei [1]. Ebben a tanulményban java-
solt modszer a kovetkezd. i

Az dtlagos napi forgalom (ANF) meghatéaro-
zasat ugyanugy végezzik, mint ahogyan azt je-
lenleg is szamitjuk. Az éatlagos napi forgalmat egy
hatarszakaszoktol fliggd mddositd szorzéval kell
megszorozni, amelyek a kovetkezok:

Csehszlovék—maggar hatarszakaszon: 5,0

Roman—magyar hatarszakaszon: 4,5
Jugoszlav—magyar hatarszakaszon: 50
Osztrak—magyar hatérszakaszon: 4,0
Szovjet—magyar hatarszakaszon: 6,0

Az igy keépzett csucsforgalom felének 10%-at
belépd csucsoraforgalomnak, ennek 70%-at pedig
kilépd csucsoraforgalomnak tekintjiuk. A merték-
ado6 draforgalom e kettd dsszege.

Vizsgaljuk meg, hogy az ismertetett eljards mi-
lyen MOF széazalékokhoz (w tényezd) vezet.

A csehszlovak—magyar hatarszakaszon a belé-
10%=ANF 25%;
5 ANF

pé csucsoraforgalom: ~~

aval, a kilép6 cstcsoraforgalom pedig az

10%-70%=ANF 17,5%-aval egyenld,

A mértékadd draforgalom tehat az ANF 42,5%-
aval lesz egyenl6. A roman—magyar hatarszaka-
szon 38,3%, a jugoszlav—magyar hatarszakaszon
42,5%, az osztrak—magyar hatarszakaszon 34,0%,
a szovjet—magyar hatarszakaszon 51,0% ado6-
dik. Lathatd, hogy ez a modszer nem tukrozi az
elmult években robbanasszerien megnovekedett
idegenforgalom hatarallomésonként differencialt
forgalomeloszlasat. Ezért a mértékadd odraforga-
lom megéallapitdsara a kovetkez6 mddszert dol-
goztuk ki.

1974-ben a hatarallomasokon széles kori for-
galomszadmlalast tartottunk, amelynek adataibdl

e/hb [*zarnialt id6szak*]
......... 1971 1974 1977
---------- 1972 1975 1978

1. dbra. A forgalom alakuldsa Magyarorszag hatarain az 1970—1978.
években
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E/Ni6 t*Szamlalt iddszak’

-0-0— 1977
@ 1978

2. abra. A forgalom alakuldsa Gyula hatarallomason az 1970—1978.
években

a forgalom oOraeloszlésa is szdmithat6. A szamla-
las mindig csutortokon, pénteken, szombaton,
és vasarnap tortent, 6-tol 18 oréig.

Bizonyitanunk kell, hogy ezzel a forgalomszam-
laldssal a cslcsforgalmu orak forgalméat is meg-
szamlaltuk.

ed

V
\yil

v
A 1 {

T \\
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— Az emlitett szdmlalas majus 9-t6l szeptem-
ber 1-ig tartott (természetesen nem minden hét ve-
gén volt forgalomfelvétel). Vizsgélataink alapjan
feltételezhetd, hogy a havi forgalomeloszlasi csucs-
id6szak beleesik a szdmlalt idészakba. Ennek bi-
zonyitasara az 1. &bran bemutatjuk a forgalom
havi lefolydsat Magyarorszag hatarain, az 1970—
1978. években. Barmely hataratkel6hely, havi
forgalmi eloszlasat vizsgélva, az 1 dbrdhoz hason-
16 alakulast mutat.

Tovabbi vizsgalatainkhoz egy atlagos forgalmu
és atlagos jellemzdkkel rendelkezd hatarallomast:
Gyulat valasztottuk ki. A 2. dbrdn Gyula hatér-
allomas forgalmanak havi adatait &brézoltuk.
A goOrbék lefutdsa megegyezik az orszagos elosz-
lassal. Az 1970. év maximuma Kivil esik a szam-
lalt id6szakon; minthogy azonban a hatarallomast
1970 janiusban nyitottak meg, a forgalom alaku-
lasa még nem koveti a kés6bbi éveket.

— A harom legnagyobb forgalmd és szamlalt
honap alatt eltelt hetek szdma ismert. Feltételez-
zuk, hogy ezen a harom hoénapon kivil nem for-
dult el6 e napi maximumoknal nagyobb érték.

A 3. abra bizonyitja, hogy elfogadhato az eld-
z6 feltevés. E grafikon vizsgalatanal ugyanis a na-
pi maximumok szombatra (egy alkalommal va-
sarnapra) estek, amelyek szamlalt napok. A gra-
fikonon lathaté tovabbda, hogy juniusban és jali-
us elején fokozatosan, augusztus végén és szep-
tember elején pedig rohamosan csokkent a napi
forgalom.

— Feltételezzik, hogy egy héten csak egy kiug-
ro napi cstcs fordult el6. Ezt szinten a gyulai
hataralloméasrdl készilt grafikon (3, abra) igazol-
ja. Ez az egy kiugr6 napi cstcs a szamlalt napok
valamelyikére esett.

— Feltételezzlk tovébba, hogy az 6ra csucs-
id6szakok minden hatardlloméson a 6—18 ora
intervallumba esnek, amit a hatarallomésokon
végzett Oraszamléldsi adataink tamasztanak ala.

Ezzel a gondolatmenettel belathatd, hogy a
cstcsoraforgalmakat a szamlalds biztosan tar-
talmazza.

Az el6z6ekben igazolt feltételezések alapjan
a harom legnagyobb forgalmi hénapban (az V.,
VL., VII., VII. és IX. honapok kozott) az dsz-
szes hetek szamat hg-vel jeloljiuk, a szdmlalt he-
tek szamat fiiz-szel. A 30. legnagyobb — mérték-

v ! ! ‘ \
- | | .

—— e a—-
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3. 4bra. A napi forgalom eloszldsa Gyulan (1974)
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1. tablazat

J1 legnagyobb forgalm( 6rak adatai egyes hatarallomasokon

MOF

ANF
E/d

MOE
E/h

E/h

A legnagyobb forgalmu 6rdk forgalma sorrendben,

A hataralloméas

%

neve

.4 szam

15

821
2107

33

78
1434
1359

568
429
1108

207
178

301
170

31

212,5
185,3

2235
192,6

Letenye
Részke

Zahony
Rajka"

228,1

29

2

252,3

214,7

235,3

28

27

176
516

17

28

86

77,1

79,3

79,5

81,2

82,8

86,6

88,4

Hegyeshalom

Artand

Sopron

Komarom

Somoskéujfalu

Tornyosnémeti

123
98

41,1 38,1 37,8 37,6 37,1 36,1 33,8 32,3 34
20
72
21

43,1

47

Balassagyarm at

Barcs

13,5
71,5

19,5
72,5
21

20

73,5

20,1
77,3
22

23
87,4

31

21,5

80,6
23

22,3
82,3

23,4

22,8
83,8
25,5

28,5
87,8

18
21

391
100

91,6
37,6

Parassapuszta

Gyula

19,5

21,8

25,5

25,8
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ad6 — ora forgalma, a szamlalt draforgalmakat
sorbaallitva, az

ftu/hsz

képlettel szdmitott leszva sorban. A h,/hg arany
azt fejezi ki. hogy hanyszor tobb alkalommal for-
dult el csucsidGszak, mint amit megszamlal-
tunk.

Ezt a szdmitast a hatardllomésokra elvégezve,
az 1. tablazatbol — ahol a le nag?/obb forgalmu
ordk forgalmat sorba allitva kozoljuk — ki kell
keresni a megfelel6 sorszamat, amelyet a tdblazat-
ban d6lt szedéssel jeldltink. Ez az érték lesz a
MOE (E/h) 1974-ben. Ugyanebben a tablazatban
megadjuk az 1974. évi "ANF (E/d) értékeit is.
A kettd hanyadosaként kapjuk a MOF %-ot, ami
atablazat utols6 oszlopéban szerepel.

Az atlagos napi forgalom és a mértékadd ora-
forgalom Osszetartozd adatait grafikonra felrakva,
a 4. dbra pontjait kapjuk.

E kétvaltozos fliggvénykapcsolat értékparjait
regresszios gorbével kozelitettiik. A regresszid-
analizist tdbb fliggvényre elvégezve (lineéaris, expo-
nencialis, hiperbolikus, parabolikus stb.), a leg-
jobb kozelitésnek a hiperbolikus fliggveny bizo-
nyult (legnagyobb a ,,szorossag”).

A kozelité gorbe explicit egyenlete:

x= 1/0,0329+ 0,00002 y.

Ezzel az egyenlettel extrapolalast vegezve abra-
zoltuk a 4. abréan a pontokhoz legjobban kozelitd
gOrbét. A gorbe természetesen nincs értelmezve
az y=0 hely kozelében, és nem értelmezhetd
minden hat&ron tul ndvekvé y esetén sem.

Jelen kozelitésunk az ANF (b/J=5000 E/d fels6
hatéarig tekinthetd érvényesnek. Figyelembe véve
az eddig el6fordult legnagyobb atlagos napi for-
galmat — amely Részkén 1978-ban 3169 E/d volt,
az orszagos atlag pedig minddssze 732 E/d — az
ismertetett eljaras belathaté idén belul megbiz-
hatd adatokkal szolgal. Gyakorlati felhasznalas
céljaira a 2. tablazathan foglaltuk dssze a 4. abran
bemutatott fuiggvényt helyettesit«) adatokat.

Ajanlott MOF % adataink a méretezés soran
a biztonsag javéra torténd Kkismértéki ,raha-
gyast” jelentenek.

A 3. tabldzatban bemutatjuk a hatarallomésok
és a hatarszakaszok mértékadd oOraforgalménak
alakuldsat az 1978. évi atlagos napi forgalom ala-
pulvételével.

A 3. tdblazat adatai alapjan megéllapithatjuk,
hogy hatérallomésaink tobbségén 20—25% a
MOF tényez6je. Lathato tovabba, hogy a 4. dbra
és a 2 tadblazat ajanlasa alapjan megallapitott
értékek kozott a hatardllomasok tdlnyomo tébb-
ségénél alig talalunk eltérést. Azoknal az atkels-
helyeknél, amelyeknél a 2. tdblazat adatai keve-
sebb MOF széazalékot allapitanak meg, célszer(
a 4. dbra gorbéjerdl leolvasni (vagy a kdzolt egyen-
lettel szd&molni) a MOF szazalékot. llyen atkel6-
hely az 1978. évi adatok alapjan Balassagyarmat,
Somoskéujfalu, Rdszke, Dravaszabolcs, Barcs,
Letenye. Ezeknél a hatardllomasoknal igy a biz-
tonsag javara teszink engedmeényt.
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4. 4bra. Az &tlagos napi forgalom és a mértékad6 éraforgalom
kapcsolata

Az 5. abran mutatjuk be Magyarorszag hatarat-
kel6helyeinek MOF szazalékat, az 1978. evi atlagos
napi forgalomra vonatkoztatva.

2. AHATARATKELOHELYEK
MERETEZESE

A hatérallomasok tavlati atlagos napi forgal-
méanak és mértékadd oraforgalmanak meghataro-
zasa utan kerilhet sor a hataratkel6helyek tény-
leges méretezésére. A méretezés soran meg kell
hatdrozni — a tavlati mértékadé oraforgalom
alapjan — kulon a belépd, kulon a kilépé forga-
lomra a kezel6savok szamat jarmifajtanként, az
egy savon feléllithatd jarmuvek szaméat, és a
kezel6savok hosszat. Ezen adatok birtokaban
biztosithatd a hatarallomasoknak a tavlati for-
galmi igényekhez igazodo kialakitésa.

A méretezés menetét a kdvetkez6kben lépésen-
ként targyaljuk.

2. tablazat
A fuggvényértékeket helyettesitd adatok

Atlagos napi forgalom, MOF %
E/d
2100—5000 10
1100—2100 15
500—1100 20
200— 500 25
100— 200 30

100 35
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2.1  Kiindul6 adatként a hataratkel6hely jelenleg
atlagos napi forgalmat hatarozzuk meg, jarmdfaj-
tdnként. Ehhez elengedhetetlen hatéar-statisztikai
adatfelvételi rendszeruink rovid attekintése. (Isme-
retes, hogy egyes orszagok nem végeznek hatar-
statisztikai felmérést, hanem a szallodai statisz-
tikdk alapjan kovetkeztetnek a forgalomra.)

Hatarainkon jarmdfajtanként megszamlaljak a
belépd kilfoldi és a kilép6d magyar forgalmat.

3. tablazat

A hatarallomasok mértékadd oraforgalma (1978)

HataratkelGhelyek MOF % 18;2'
A4 A2 tab-
hatarszakaszonként abra lazat
alapjan alapjan
J. Rajka 12 10
2. Vamosszabadi 20 20
3. Koméarom u 10
4. Esztergom komp
5. Parassapuszta 14 15
6. Balassagyarmat 26 25
7. Ipolytarnoc 30 35
8. Somoskd@ujfalu 22 20
9. Banréve 24 25
10. Aggtelek 30 35
11. Tornanédaska 29 35
12. Tornyosnémeti 15 15
13. Satoraljaujhely 20 20
A csehszlovak—magyar hatarsza
kasz atlaga 20 20
1. Zahony. A szovjet—magyar
hatarszakasz atlaga 26 25
1. Csengersima 30 35
2. Nyirabrany 30 35
3. Artand 15 15
4. Gyula 25 25
5. Nagylak 18 20
A roman—magyar hatarszakasz
atlaga 24 26
1 Roszke n 10
2. Tompa 24 25
3. Hercegszanto 24 25
4. Udvar 20 20
5, Dravaszabolcs 22 20
6. Barcs 26 25
7. Letenye 17 15
8. Rédics 25 25
9. Bajénsenye 28 35
A jugoszlav—magyar hatarszakasz
(Jitlgaga o 22 22
1. Rébafiizes 27 30
2. Bucsu 28 30
3. Készeg 27 30
4. Sopron 19 20
5. Hegyeshalom 13 15
Az osztrak—magyar hatarszakasz
atlaga 23 25
A hatarszakaszok atlaga 23 23
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d. tablazat
A szamitasi eljaras osszefoglaléasa
Az atlépni kivané
méreAtezés A méretezés Iépéseinek jarmufajtak Jelolés és
lépéseinek megnevezése Megjegyzesek _ dimenzid
sorrendje szgk. busz tgk., kamion
1 A jelenlegi ANF mégha- belépé + kilépd db/d
tarozasa 9 kulfoldi magyar
] " 365
2 A tavlati ANF meghaté- KOTUKI 35. sz. kiad- db/d
rozasa vanya alapjan
3 A MOF meghatérozésa A 2. tablazat vagy a MOF
4. dbra alapjan db/h
4 A kezelési id6k felvétele  Jelenleg érvényes adatok 5 20 30 t/min
5 Az egyidejlileg atlépni A =MOF/60U A
kivano jarmiszam mégha- db/sav
tarozasa .
6 Az egy savra feldllithaté  Felvett adat Parkoloter v o
jarmuvek felvétele tervezhet6 db/sav
7 A kezel6savok szama k=AlIV k/db
8 A jarm(ihosszak felvétele Ajanlott méretek , 6 12 18 h/m
9 A kezel6savok min. I=V h Um
hossza

Jarm(fajtdnként 0sszegezve az egy év alatt szdm-
lalt forgalmat, az éves forgalom felét kapjuk, mert
a kilépd kulfoldi és a belépd magyar jarmUveket
nem adtuk hozza. Feltételezzlik, hogy a hatart
atlépé jarmi — legyen kulféldi vagy magyar —
kiindulasi helyére ugyanazon a hatarallomason tér
vissza, mint amelyiken Kki-, va%y belépett. A gya-
korlatban ez nem minden esetben all fenn, mivel
a hatart atlép6 jarmlvek egy része méas hatar-
allomason tér vissza vagy lép ki. Erre vonatkozd
adatok azonban nincsenek. A ,,mas” hatératkel6-
helyen tortén6 ki-, vagy belépés egyébként az
Osszes hataratkelGhely szempont*'ébo altalaban
kiegyenlit6dik. Ezért a belép6 kilfoldi és a kilépd
magyar (szamlalt) forgalmat kettével szorozva
kapjuk a tenyleges hatarforgalmat, amit 365-tel
osztva adodik az atlagos napi forgalom (ANF).
Ezek alapjan az ANF képlete:

belép6 kalfoldiJ-kilépd magyar személygépkocsik
365 *
+ 2-0,8x

X belépd kilféldi+ kilépé magyar motorkerékparok

+2m5X
belépd kulfoldi-(-kilépd magyar autébuszok
365
+ 225X
X belép6 kulfoldi-(-kilépd magyar tehergépkocsik _

= ANF(E/d),
ahol a 0,8 és 2,5 szorzészamok a személygépkocsi egy-
ségre valo atszamitas korrekcios tényezd8i. (E/d=egység-
jarm(/nap.)

Ezen szamitasi modszerrel a hatarstatisztikai
felmérés alapjan — amelyet a KSH minden évben
kozread — az éves forgalom napi atlaga jarmu-
fajtanként, illetve az atlagos napi forgalom egy-
ardnt szamithat6. A hataradllomasok elmult évek-

ben lebonyolitott forgalmérdl [2] és [3] adatokkal
szolgal.

2.2 Kovetkezd 1épésként a hatarallomas tavlati
atlagos napi forgalméat hatarozzuk meg.

A hatarétkelShelyek tavlati forgalma elGre-
becslésének metodikéjat és a jarmdfajtankénti
belépd és kilépd orszagos adatokhoz a szorzésza-
mokat az emlitett [2], a metodika részletes kifej-
tését, valamint az orszagos, a hatarszakaszonkeénti
és a hatarallomasonkénti elérebecsléshez sziikséges
adatokat a [3] tanulméany tartalmazza. Az el6re-
becsult forgalom meghatarozasahoz a belepd kil-
foldi és kilepd mag%/arjérm(ifajtékra (személygeép-
kocsi, autdbusz, tehergépkocsi), 0sszes jarmdre és
ANF-re vonatkozé fejl6dési viszonyszamokat tala-
lunk Otévenként, 1980-t6l 2020-ig. A kozbens
évekre a forgalom fejlédése lineéris interpolacidval
sz&mithato.

2.3 A hatarélloméas tavlati étla?os napi forgal-
ménakbirtokédban a mértékadd éraforgalom (MOF:
E/h) ajelen cikk elsd fejezetében targyaltak alap-
jan éllapithat6é meg.

A hatéralloméason egyidejlleg &tlépni kivano
jarmivek szdméanak megallapitdsdhoz a mértékadd
oraforgalmon kiviil szikseg van a_tartozkodasi
(kezelési) id6k meghatarozasara is. Felmérésiink
szerint ez az id6 jarm(fajtanként a kovetkez6:

személygépkocsi 5min,

autébusz 20 min,

tehergépkocsi 30min.
(kamion)

Ezek az értékek jelenleg érvényes adatnak
tekinthet6k, tavlatban els6sorban a tehergépko-
csik (kamionok) kezelésének gyorsuldséara lehet
szamitani. Becslésunk szerint nagy tavlatban az
autébuszok és a tehergépkocsik egyarant 15 perc
kezelési id6vel vehet6k figyelembe.

2.5—2.6 Ezen adatok birtokdban az egyide'(]lelc:;
atlépni kivano jarmdszam jarmufajtanként a 6('(j)]i
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képlettel hatarozhat6 meg, ahol t az el6rebecslés
idépontjara felvett kezelési id6 (perc), az illetd
jarmdfajtara. Az egyidejleg atlépni kivand jarmd-
szam egy kezel6sévra érvényes, ezért dimenzidja
jarmi -sav/h.

2.7 Az egyidejlleg atlépni kivané jarmUvek

szdma meghatarozza a szikseges kezel6savok sza-
mat is. Szdmitasa a kovetkez6:

- —felvesszilk az egy kezelGsavon felallitando
jarmivek szamat;

~—a kezelGsavok szama az egyidejlileg étléf)ni
kivané jarmlszam, és az egy kezelGsavon felallit-
hato jarmivek szaménak hanyadosa lesz.

Az egy savra feldllithaté jarm(vek szaménak
tervezésénél vegyilk figyelembe a hatarallomas
forgalomellendrzési és vamkezelési eljarasainak
helyigényét is. A tehergépkocsik (kamionok) sza-
méra kulon parkol6hely (Barkolc’)tér) tervezhetd,
ahonnan egyenként allnak be a vamkezeléshez.

2.8—2.9 Az el6z6ekben meghataroztuk a sze-
mélygépkocsik, az autdébuszok és a kamionok
szdmara kulon-kilén szikséges kezel6savok sza-
mat és az ezeken a mértékad6 csucsoraforgalom
esetén kezelésre varo jarmdvek szamat.

Ajarmivek atlagos hosszanak (a jarmivek kdzott
tartandd biztonsagi koz figyelembevételével) fel-
vetelével kiszamithatjuk a kezel6savok minimalis
hosszét.

A szamitashoz ajanlott jarm(ihosszak:

személygépkocsi 6m,
autébusz 12m,
tehergépkocsi 18m.

(kamion)
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A kezel6savok miniméalisan sziikséges hossza az
egy savon felallitando jarmlszam és a jarmu-
hosszak szorzataként adodik.

*

Meg kivanjuk jegyezni, hogy a bemutatott sza-
mitét(se(iJ modszer felte)':elezi, hogy a figyelembe vett

vl

kezelési id6nél hosszabb ideig tarto eljarast igényld
jarmQveket ki lehessen allitani a sorbol, ami erre a
célra tervezett kuldon parkol6hely esetén valosit-
haté me«. Ezzel a mddszerrel tervezett hataratkeld-
helyek helyigényére tajéekoztatasul megadjuk Rosz-
ke hatarallomas méreteit. A tervezési tavlat 1990
volt, a szamitast a KOTUKI-ban 1978-ban készi-
tett [4] tanulmé&ny tartalmazza. Az adatok:

Személy- Autdbusz Kamion
gépkocsi
A kezel6savok szama 8 1 Parkold-
tér
A kezel6savok hossza
egyenként (m) 24 36 —

(Megjegyezzik, hogy Rdszke a legnagyobb forgal-
mu hatarallomasok kozé tartozik.)

Végul a meéretezés lépéseit és a szamitds végre-
hajtasat dsszefoglald 4. tablézatot adjuk kozre.
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A tékebefektetés hatékonysaganak szamitasa a vasuti kozlekedésben*

DB, BOfiUMH

Csehszlovékidban 1075 félévéig két altalanos
allami irdnyelv volt mértékadd a beruhédzasi gya-
korlatban :

1. ,Irdnyelvek a beruhdzads és az (j technika
hatékonysaganak meghatarozasaraa CSSZSZK
népgazdasagaban” — kiadta az Allami Terv-
bizottsag (ATB) 1961-ben;

2. ,.A beruhdzéasok gazdasagi hatékonysaga meg-
allapitasanak szabalyai ghelyi arak alkalma-
zasaval)”  kiadta az Allami Miszaki Bizott-
sag (AMB) 1967-ben.

Az ATB 1961-es iranyelvei a koltségek figye-
lembevételén alapulnak. Cél az optimalis varians
kivéalasztasa az egyes beruhédzasi véltozatok dssze-
hasonlitdsaval, Hacsaturov professzor modszerének
segitségével, ami lehet6séget ad a kiegészitd téke-
befektetések koltségmegtérilési idejének (Tu) meg-
hatarozaséra:

h -h h .
1 N-N2 yn &
ahol:
I xt6kebefektetések a legolcsébb valtozatnal (re-
konstrukcio el6tti szlikségletek esetén);
12a legdragébb varians t6kebefektetései (re-
konstrukcidonal jelentkez6 sziikségletek esetén);

| a kiegészitd befektetések;

Nxaz 1-es valtozat lizemeltetési koltségei egy év-
ben;
NZS 2-es valtozat lUzemeltetési koltségei egy év-
en;
yN az egy évi kdltségmegtakaritas.

A megtériilési id6 levezethet6 a két 6sszehason-
litott valtozat lzemeltetési koltségeinek metsz6-
pontjabol.

A beruhazasok megtérilési ideje alapjan a
kiegészitd t6kebefektetesek gazdasagi hatekony-
saganak koefficiense:

v 1 Nx—N 0
Ty U-h

Meg kell mondanunk, hogy Hacsaturov pro-
fesszor maédszerének alkalmazasaval kapcsolatban
megvitattak és ismertették Nothin professzor t6ke-
befektetések megtériilési idejének meghataroza-
séra vonatkoz6 modszerét, amely haladébbnak
bizonyult. Ez a haladas abban all, hogy a t6ke-
befektetes megtériilési ideje alatt a kiegészité be-
fektetéseket nem kell teljes egeszikben fedezni,
csak az Uzemeltetési koltségek megtakaritasaval;
mivel a kiegészit§ befektetések fedezésére egyide-
jlleg rendelkezésre allnak azok a forrasok, amelyek

* Szerz6 el6adasa a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet
altal 1979. szeptember 27—28-an Budapesten megren-
dezett nemzetkozi kozlekedéspolitikai tanacskozason

BEZNICEK (Zsolna)

az 0Osszehasonlitott amortizacios alapok kilonb-
ségébdl erednek:

TJ(Nx—N2=1d-x,

ahol:
Iy_IV
THN1I—N 2
tehat:
~U_ T >
AN m2+-
ahol:

x az 6sszehasonlitott valtozatok amortizacios alap-
jainak kilonbsége a T,, koltségmegtérilési id6
soran.

Ala kell hazni, hogy kilénésen a nem épitési
jellegl t6kebefektetéseknél az élettartam fizikai
idejének meghatérozdsa nem volt megfelel6, mint-
hogy az alléeszkézok tzemeltetési id0 alatti elhasz-
nalodasanak idejét az elhasznalodas modjabol kell
meghatarozni, aminek Iényegében két forméaja van.

/. Anyagi-fizikai kopés, mely f6éként az allo-

eszkdz konstrukcidjabél és anyagi szinvona-
14tol, hasznélatdnak idejét6l, min6Gségétdl és
a munkasok képzettségetol is fugg;

2. Erkolcsi-gazdasagi kopas, amely az allbeszkdz
miszaki-gazdasagi eloregedését jelenti, min-
denekel6tt a mlszaki fejl6dés kdvetkeztében.
Az alldeszkdzok miliszaki-gazdasagi paramé-
terei a munkatermelékenység ndvekedése, a
termelési koltségek csokkenése sth. kovetkez-
tében valtoznak.

A gazdasagi élettartam meghatarozasa igen
nehéz, viszont nagyon fontos. Mdodszertanilag
abbol a megfontolasbdl lehet kiindulni, hogy az
alloeszkdz gazdasagi élettartaméanak azt az id6t
valasztjuk, amikor mar el6nyds Ujjal kicserélni,
bar fizikai élettartama szempontjabol ez még korai.
El6nyos pedig azért, mert az () &lldeszkozzel elér-
hetd tarsadalmi munkamegtakaritas nagyobb mér-
vl azoknal a veszteségeknél, amelyek a fizikai és
gazdasagi élettartam kozotti kildnbség miatt az
alldeszkoz termeléshdl torténd id6 elbtti kiemelése
miatt keletkeztek.

Az erkolcsi élettartam sordn a régi alléeszkdz
jjal val6 kicserélését értékoldalrol megkdzelitve,
lehetséges a csere, feltételezve, hogy

Tf T,
Ny— N 2-z:12— |y-]-|j amortizéacio,
Te Te
ahol:
T T

£ Nx- 2 N2=y;

TR Te



XXX. EVFOLYAM, 4. SZAM

Tcgazdaségi élettartam,

Tf fizikai élettartam

(azaz az uzemeltetési kbl'gségiek megtakaritasa a

gazdasagi élettartam leteltétol a fizikai élettartam

Végeig);

12—/, =/, potldlagos tokebefektetesek, amortiza-
cio;

I'Ya gazdasagi élettartam befejezési eve-

ben az alloeszkodz beszerzesi aranak le-
iratlan része.

Az irdnyelvekben feltiintetik a koltségmutatd
alapvetd formajat is. Az ismert normativ koeffici-
ens mellett nagyon nagy szamu valtozat esetén
kritériumként szerepelhet:

Kiz2n2=k a+iV.

Legkedvez6bb az a valtozat, melynél a K I-\-N
értéke a legkisebb.

Az optimalis t6kebefektetési valtozat megvaldsi-
tasara és lizemeltetésére forditott tarsadalmi kiada-
sok altalanos megtakaritasat, gazdasagi élettarta-
méanak végeén, a kovetkezd képlettel lehet Kifejezni:

Y=a g 1-N F)

Az emlitett irdnyelvek hianyossaga, hogy a poét-
I6lagos tOkebefektetések gazdasagi hatékonysaga-
nak koefficiense az épitési beruhdzasok azonos
élettartamat feltételezi, ami a vasuti kdzlekedésben
nagyon ritkén fordul el6. Azonban az irdnyelvekben
kifejezésre jut az id6tényez6 hatasa a beruhdzasok
gazdasagi hatékonysagara, ami mar az épités ideje
alatt megmutatkozik, mivel a beruhazési koltségek
az lizembe helyezésig improduktivanl ekotott rafor-
ditasok. A beruhazasok gazdasagi hatékonysaganak
sz&mitdsdban ezért a valtozatokat a beruhazési
eszkdzok improduktiv lekotottségébdl ered6 rafor-
ditdsok szempontjabol is megv izsgéljak. A beruha-
zasi eszkozok improduktiv lekotésenek ideje foként
a kdvetkezO6ktol fugg:

— az épitési hatarid6t6l és a probalizemeltetés
idejetdl,

—az épités idészakokra valo felbontasatol és az
egyes részek fokozatos (izembe helyezésétél.

A beruhézéasi eszkdzok improduktiv lekdtésébdl
eredd gazdasagi raforditdsok meghatarozadsa bo-
nyolult szdzalékszamitassal lehetséges. Ez a szaza-
Iék kifejezi a pénzeszkdzok improduktiv lekotésé-
bél adodo raforditast, amelyet az épités idejére a
kdvetkez6képpen lehet kiszamitani:

J=t
1+ ffedTJ+1
ti [
3=1
ahol:

Ij az évenkénti beruhazasi osszeg;

) az épités éve;

t az épités hatarideje;

Ken0,15 értéki (egységes) koefficiens;

Gaz év soran a beruhazasi eszkdzok egyenletes
befektetését kifejez6 koefficiens, amelynek
értéke 1,071.

A kitevében a t'—j-1-1 kifejezés az 1, kés6bb a

0,5 (G koefficiens nelkil) értékek helyett szerepel.
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Az egyszerre, illetve a szakaszosan végzett épités
dsszehasonlitasaval megallapithatd, hogy elényos-e
a beruhazasi réaforditasok megtakaritasat elérni
valamennyi rész egyidejli korszer(i épitésével,
figyelmen kivil hagyva a beruhazasi eszkozok
irhproduktiv lekotésének huzamos idejét, vagy
elénydsebb-e néhany rész épitésének elhalasztasa
egy kés6bbi id6szakra, az egész épités magasabb
beruhédzéasi raforditdsa aran, és lizembe helyezni
egyes sziikséges részeket, csokkentve ezzel az esz-
kozok improduktiv lekotését, és igy a megtakaritas
hatékonyabban felhasznalhatd mas agazatokban.
A véltozatok beruhézasi raforditasainak 0ssze-
hasonlitasahoz a szakaszosan végzett épitésnél az
ideiglenesen elhalasztott t6kebefektetéseket kell az
érvényes raforditasi szinthez igazitani.

Az AM B 1967-ben kiadott, a beruh&zasok gazda-
sagi hatékonysaganak megallapitdsara vonatkozo
szabalyait azon értelmezés szerint alakitottak ki,
hogy milyen a beruhézés gazdasagi hatékonyséaga,
mindenekel6tt a vallalatok szempontjabdl, az Uj
irdnyitasi és tervezési rendszer feltételei kozott.
Az adott gazdalkodasi feltételek kereteiben, az
adott gazdasdgi kornyezetben a vallalatok célja,
hogy a befektetett eszkdzok egységére minel
nagyobb nyereség jusson, hogy biztositva legyen
jovobeni fejlédésuk. A bank is érdekelt a beruha-
zésok hatékonyséagéaban; & véllalatokat féként a
beruhazasi hitel visszatéritési ideje szempontjabol
itéli meg. Ezt a szempontot alkalmazza a bank a
versenyben. Megallapithatjuk, hogy a vasuati koz-
lekedésben ezen szabalyok alkalmazéasa elveszti
sajatossagait, mivel teljes mértékben az értékelvet,
azaz a jovedelmez@ség kritériumait alkalmazzak.

Felhasznaltdk a beruhazdsok rentabilitdsanak
mutatoit, amelyek kifejezik az egyidejli beruhazasi
raforditasok egy koronajara eso atlagos noveke-
désl bevétel aranyat. Kiegészit6 mutatoként hasz-
naltdk a reprodukcio koefficiensét, amely kifejezte
a reprodukci6 valamennyi forrdsanak, azaz a
bevételndvekedés és az amortizacié viszonyat a
koltségekhez:

Z+0
J

Ezt a mutatdt a rentabilitds atlagos mutatdjanak
formdjaban hasznaltak:

ahol:

m az Uzemltetés m-ik éve;
n a vizsgalat ra-ik éve (8—10 év).

A hosszU élettartamu beruhdzasokndl — ami a
vasUti kozlekedésre jellemzd —a beruhazés gazda-
sdgi élettartama alatt a bevétel dinamikgjat az
atlagos rentabilitas modszerével célszeri megha-
tarozni. E mddszerben a rentabilitds mutatoit Ki-
szdmitjak a beruhdzas prébalzemének idejére és
optimélis Gizemeltetésének idejére. A végs6 atlagos
mutatdt a két mutaté atlagos értékeként szamit-
jak, figyelembe véve az atadastél a gazdasagi élet-
tartam végéig eltelt idét.



162

Annak érdekében, hogy az id6tényez6 hatasa
kifejezésre jusson, fel kell hasznalni az atlagos ren-
tabilitas leszamitolasi 'mutatdjat, amelyben az lze-
meltetés éveiben elért bevételnfvekedést eés az
épités éveiben egyidejlleg raforditott t6kebefekte-
teseket leszamitoljak, és 6sszehasonlitjak az (ze-
meltetés megkezdésének évével:

m=n
N Zrn/TM
n JI* 1
-
ahol: )
r az éves tékenodvekedés, r=|~|—P;
p kamatlab;

v leszdmitolasi koefficiens.

Hasonl6képpen szamoljuk az Gjratermelés atla-
gos koefficiensét és az Ujratermelés leszamitolasi
atlagos koefficiensét. Tovabbi felhasznalt mutatok
a jovedelemnovekedésbdl és az amortizaciobo-
torténd beruhazési hitel kifizetési idejének muta-
toja és a befektetett sajat pénzeszkdzok vissza-
terilesi idejének mutatoja (mely visszatériles
féként a jovedelemnovekedésbol és amortizaciobol
adodik).

A beruhdazés hatékonysaganak hitelszempontbdl
val6 vizsgélatahoz a beruhazasi hitel kiegyenlitéséi
nek idejét vettuk alapul:

m —a

IY=2 0OZm-GZT+0Om

m=1
ahol:
GZ-GZT felhasznélhato tiszta jovedelem;
1Y beruhazasi hitel;
a beruhazasi hitel visszafizetésének ideje;
GZm az Uzemeltetés m-edik évében a brutto
jévedelem;

BW.W” minimalis bruttd jovedelem az Gizemel-
tetés m-edik évében, azaz a fizetési
kotelezettségek teljes Osszege a tbke-
befektetésekbdl.

A Kkiegyenlitést az egyes évekre (m=1..,m =a)
fokozatosan hatarozzak meg. A kélcson visszafize-
tésének, a kiegyenlitésnek az évét jelenti a keresett
ismeretlen a érték.

A beruhazasi hitel visszafizetési évének meg-
hatdrozésa utan ki lehet szdmitani a befektetett
sajat pénzeszkzok megtérulésének idejét. Akdvet-
kez6kbdl lehet kiindulni:

m=b

VP=2 GZ-GZIT+Om
ahol: nr
ba befektetett sajat pénzeszk6zok megtérilési
ideje.
A vallalat gazdalkodasa altalanos fejlettségének
alapjan az AMB Aaltal kiadott szabalyok szerint a
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bels6 jovedelmezOségi szézalék meghatarozasaval
a beruhdzdsok gazdasagi hatékonysaganak meg-
itélési maddszerét nem nagyon alkalmazték és fej-
lesztették. Mindenesetre meg kell jegyezni, hogy
a beruhédzasi hatékonysagnak a jovedelmez6ségi
szazalék modszerével végzett meghatarozasa nem
az elszigetelt beruhazasbdl, hanem annak a vallalat
azdalkodasara — altalanos fejl6désének keretei-
en — kifejtett hatdsabdl indul ki. A bels§ jove-
delmez8ségi szazalék mddszerével torténd beruha-
z&si hatékonysag szamitasanak célja olyan kamat-
l&b taldldasa, amelynek alkalmazéasaval a vallalati
Osszes eszkozOk és ezek valtozasainak értékére a
lekotés kezdeti és végsO szakaszaban az egyes évek-
ben nulla értéket kapunk.

A kozlekedés szaméra ez ideig még nem adtak ki
irdnyelveket a beruhédzasi hatékonysdg meghaté-
rozasara, csak néhany kozlekedési agazat szamara
bocsatottak ki mddosito iranyelveket.

llyen volt példaul a kovetkezd: ,Ideiglenes
irdnyelvek a vasuti kozlekedésben a beruhdzasok
hatékonysaganak értékelésére”, melynek részei:

a) Az értékelés szabalyai.

b) Iranyelvek a megval6sitasra.

Az ideiglenes irdnyelveket a vasutak volt koz-
ponti igazgatésaga — a vasuti kozlekedés terve-
zési osztalya —adta ki Pragdban 1970. juniuséban.

Az ideiglenes irdnyelvekben a jovedelemndveke-
dési kritérium értékelési modszerének alkalmaza-
sdval képzett f6 mutatokon kivil megtalalhatok
a sajat koltségek kritériumaval valo értékelési
madszer felhasznalaséra szolgal6 f6 mutatdk:

— képzett hatékonysagi mutato;

—a beruhazasi hitel visszafizetésének képzett
mutatdja;

— a megterulési id§ képzett mutatoja;

— a belsé jovedelmez8ségi szazalék képzett muta-
téja;

— a potlélagos beruhdzadsok gazdasagi hatékony-
saganak képzett mutatdja;

— koltségminimalizalasi mutato.

A koltségminimalizalasi mutatot az optimalis
valtozat kivalasztasahoz alkalmazzak.

1975.  jdlius 1-én Iépett hatadlyba a beruhazasi
hatékonysag értékelésének szabalyairdl az FMTIR
altal 1975. marcius 11-én kiadott 3. sz&mu rende-
let. Ezen (j szabalyokra jellemz8 az épitések
hatékonysaganak egész népgazdasagi és tarsadalmi
szempontbol valé komplex értékelése, szemben
az izolalt gazati értékeléssel.

A beruhazasi hatékonysag értékelésének Uj sza-
balyai széles tarsadalmi hatékonysag szempontja-
bol vizsgaljak a hatékonysagot, ezert jobban meg-
felelnek a kozlekedés sajatossdgainak és funkcioi-
nak, mint a korabbi iranyelvek.

A vasuti kdzlekedésben a beruhazasi hatékony-
s&g értékelésére szolgald iranyelvek alapjan ajanl-
hat6 és felhasznalhat6 az altalanos — abszolit —
és az 0sszehasonlitdé gazdasagi hatékonysag.

Altalanos gazdasagi hatékonysag
Az A&ltalanos gazdasagi hatékonysag az adott
beruhdzads abszolit hatékonysagat a nyereség
nagysagaval és a sajat raforditasok csokkenesével
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fejezi ki, viszonyitva ezt a vizsgalt szféraban az
egyidejd beruhazasok egységehez. _

Az éltalanos gazdasagi hatékonysag mutatoi:
— rentabilitas,
— megteérilési id6.

Az egyidejii beruhazasi koltségek rentabilitasanak
mutatoja
— Az egyidejli beruhazasi Kkoltségek nyereséges
jOvedelmez6sege: 7

Z ,=
ahol:
J egyidej beruhazési koltségek;
z az évi bruttd nyereség.
— Az egyidejl beruhdzasi koltségek jovedelmez6-
sége a koltségek szempontjabol:
N1—N 2

N v- ]

ahol;

Nv N.2éves (izemeltetési koltségek az 6sszehason-
Il’tght< .j[frmelésekben, a tokebefektetéssel és
anélkiil.

jének mutatdja
- A megtériilés atlagos jovedelmez6ségu ideje:

= 19
‘a
Yy
m—
ahol:
tg & beruhazéas Uzembe helyezése uténi értékelés
ideje — 10 év;
zmaz Uzemeltetés wi-ik évében az évi kitermelt
nyereség.
— Az atlagos koltsegmegtérilés ideje:

tgJ
Nn g

2 TN*
ahol:

Y N miizemeltetési koltségmegtakaritas az izemel-
tetés m-ik évében.
— A megtériilés atlagos Ujratermelési jovedelme-
z06ségi ideje:
i) —

tgJd

m=1
ahol:
Oméves amortizaci6 az m-ik évben. o
— A megtérilési koltség atlagos Ujratermelési ide-
je:
1PN) tgJ

Jin

2 YNm+On

A megtérilési id6 mutatojat atlagos értékként,
az id6tényez6 hatasa nelkil kell dsszeallitani.
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Osszehasonlitd gazdasagi hatékonysag

A beruhazés gazdasagi hatékonysaganak 0ssze-
hasonlit6 modszere lehet6vé teszi a beruhdzas
kilonféle épitési és Uzemeltetési véltozatainak
Osszehasonlitasat, a leghatékonyabb véltozat Ki-
valasztdsa céljabol. A kivalasztds szempontja az
éves (zemeltetési koltségek és az egy évre es
egyidejii t6kebefektetési koltségek minimalizaléasa.

A gazdasagi hatekonysag osszehasonlito mutatoi-
val értékelhetjiik azokat a véltozatokat, amelyek-
nél az Uzemeltetési koltségek csokkenése az egyide-
jU tékebefektetési kiadasok novekedése révén ado-
dik. A variansok az alabbiak segitségével hasonlit-
hatok Ossze:

— a konvertélhat6 koltségek mutatoja;
—a potldlagos tékebefektetési kiadadsok gazda-
sagi hatékonysaganak individualis koefficiense.

Konvertalhato koltsegek mutatéja

A konvertalhatd koltségek mutatéja az tzemel-
tetési és az egyidejl koltségeket olyan forméban
adja meg, amelyben mindkét fajta koltség szamba-
vétele lehetséges, a beruhazdsok gazdasdgi haté-
konysagat 0Osszehasonlito normativ koefficiens
—k,, vagy kf — segitsegével.

A konvertalhatd koltségek mutatéjanak kisza-
mitasa a kdvetkez6képpen lehetséges.

1. A Kkonvertdlhatd koltségek kezdeti mutatdja
azokra az esetekre, amikor a t&kebefektetési
raforditdsokat az épités el6tt egyszerre kell
kiadni, vagy arftikor az épités ideje kisebb egy
évnél:

P =kn-./+N =min,
ahol:

P az adott véltozat konvertalhatd koltsegei;

J egyidejl t6kebefektetési kiadasok;

N eves lUzemeltetesi koltségek;

kna beruhdzas 6sszehasonlitd gazdasagi hatékony-
sédganak normativ koefficiense.

2. A konvertalhat6 koltségek mutatdjanak formaja
olyan valtozatok esetében, amikor az épitések
ideje vagy az épités egyes éveiben az egyideji
kiadasok megoszléasa killénb6z4:

t=b
Ptb—kn
j=i

JyrlripN —min,

ahol:

tb épitési id6 években;

j az épités évének sorszama;

r idétényez6 normativa.

3. Akonvertalhat6 koltségek mutatojanak formaja
olyan valtozatok esetében, mikor az épitések
ideje vagy az épités egyes éveiben az egyidejl
kiadasok megoszlasa kulénb6zé, és amely val-
tozatokban az alldeszkdzok gazdasagi élettar-
tama kilénb6z6:

d
Ple=kf »
3=1

Jjrto- 3+ Nvr=min,
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ahol:
kj a beruhdzdsok gazdasdgi hatékonysaganak
koefficiense, figyelembe véve az r id6tényez6
normativat és az alléeszkdzok gazdasagi élet-
tartamat;
N pr az adott valtozat éves Uzemeltetési koltségei
amortizacié nélkal.

A dontések megvitatdsanal az a dontés szamit
a leghatékonyabbnak, amelyben a legmagasabb
egyidejl beruhazési koltségekkel a legkisebb (ize-
meltetési koltségek érhetdk el, amikor a konvertal-
haté koltségek a legalacsonyabbak.

Pétlolagos tékebefektetések gazdasagi hatékonysaga-
nak individualis koefficiense

Informécidként szintén alkalmazhaté a potlo-
lagos t6kebefektetések gazdasagi hatékonysagéanak
individualis koefficiense, amely a kovetkez6 formu-
laval szamithato ki:

J2 d\

A potldlagos tékebefektetések gazdasagi haté-
konysaganak individualis koefficiensét dsszehason-
litjuk a beruhdzasok gazdasagi hatékonyséagat
dsszehasonlitd kn normativ koefficienssel, amely a
gazdasagi hatékonysag minimalis elérhet6 hatarat
fejezi ki.

Az individudlis koefficiens alkalmazésa a vasuti
kozlekedésben a beruhazdsok hatékonysaganak
meghatarozasara jelent6sen korlatozozott, mivel
hasznalatanal feltételeztiik az alleszkdzok azonos
élettartaméat. Ezért azon valtozatokban, amelyek-
ben az épités ideje valtozd és as?alldeszkzok gaz-
dasagi élettartama kilonboz6, alapvetéen a kon-
vertalhatd koltségek megfelel6 forméajat alkal-
mazzak.

Végul meg kell emliteni, hogy a beruhdzasok
tarsadalmi hatékonysagat az aldbbi elemekben
kutathatjuk:

— bels6 gazdasdgi hatékonysdg — a beruhazas
teriletén;

— kiils6 gazdasagi hatékonysag

a) atermelés mas agazataiban,

V) a termelés melletti teriileteken (egyéni);

— a gazdasag melletti tarsadalmi hatékonysag

a) értékkel Kkifejezhetd,

b) értékkel nem fejezhetd Ki.

A hatékonysag ezen kilonbozd fajtait kilon-
kulon kell megéllapitani és vizsgélni, és meg kell
kilonboztetni a hatékonysagi mutatdktol. Ezen
mutatokat meg kell kulénboztetni a beruhazo
terliletén jelentkezd gazdasagi hatékonysagot kife-
jez6 mutatoktol. Emellett az értéknek olyan krité-
riumat kell kivalasztani, amely lehet6ve teszi ezen
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hatékonysagok szambavételét, hogy megéllapit-
haté legyen a megtakaritas kritériumanak megha-
tarozasa.

Alkalmazhatd még az a modszer, amelyben a
hatékonysagi koefficiens (példaul rekonstrukcio
esetén) az alabbi formakban adhaté meg:

— a beruhdzo teriuletén jelentkezd gazdasagi haté-
konysag koefficiense:

7. YNi
KI—J ,
)))

—a termelés valamennyi agazataban jelentkez6
gazdasagi hatékonysag koefficiense:

_YYr+lrAy
*0 — dTI’ >
— az altalanos gazdasagi hatékonysag koefficiense:
YK+ YO+ A
* Jr
— a komplex tarsadalmi hatékonysag koefficiense:

YNi+YNt+TIfi+YNu-

Jra rekonstrukcié egyidejli beruhazasi koltse-

ei;

YNi g beruhdzé teriiletén az éves megtakaritas;

YNOa termelés més agazataiban az éves megtaka-
ritas;

vyNj termelésen kivili terlleteken az éves meg-
takaritas;

YN, megtakaritas, amely értékkel kifejezhetd, és
a Climeruhézés tarsadalmi hatékonysagabol
ered.

A gazdasagi hatékonysadg meghatérozésa 6ssze-
flgg a meghatarozas formajaval, szinvonalaval és
idobeli fazisaival.

A nagy beruhazasok hatékonysagat figyelemmel
kell kisérni a befektetési folyamat valamennyi
szakaszaban:

— hosszutavl kozlekedésfejlesztési terv osszealli-
tasa progndzisok szintjén, makrookonémiai meg-
osztassal;

—la beruhazasi rentabilitas optimalis valtozatanak
kutatdsa valamennyi szinten;

— tervezeési és dokumentécids feladatokaz épitési
beruhé&zas helyi elosztasaval;

— a beruhazasok finanszirozasi szempontbdl tor-
ténd kivalasztasa (hitelek);

— a beruhazas megvalositasa (az epités hatarideje,
az épités gazdasagossaga);

— az Uzembe helyezett beruhdzés felhasznélasa
(@ beruhdzas elért és vart hatékonysaganak
0sszehasonlitasa).
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A VASUTI TUDOMANYOS KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

Vasuti kerékparok dinamikus nyomtavjatékanak vizsgalata

KESZEIIA SANIOR

A vasati jarm(futassal kapcsolatos  kisérleti
vizsgalatok celja, hogy a jarmlvek palyan valo
futasanak biztonsagara, josagara, valamint az
egyuttmdkodd jarmd- és palyaszerkezetek dinami-
kus igénybevételére kovetkeztetéseket lehessen
levonni. A jarm(ifutds torvényszerliségeinek, a
szerkezeti reszek mozgasfolyamaténak, a futés
biztonsaganak és josaganak onmagaban is kilonle-
ges jelentGsége van, hiszen ezek a jarm(iizemeltetés
els6dleges meghatarozoi.

Ugyanakkor azonban a jarm(inek a palyan valo
futdsa az igénybevételek forrasa, és igv az elhasz-
nalodasok, meghibasodasok okozoja is. Ezzel pedig
kdzvetlen jarmdfenntartési, jArmujavitési jelento-
sége is van. hiszen a jarmivek mdiszaki allapot-
romlasanak figyelése, hatarértékeinek meghataro-
zé&sa, a miszaki allapot javitasa fenntartasi-javita-
si tevékenyseg.

A jarmivek valosdgos mlszaki allapota egy-egy
futdstechnikai (lzemi) jellemz6 paramétere Iis.
Azonban béarmilyen hten fejezi is ki ezen lzemi
jellemz6 a tényleges allapotot, a tdmeg-, er6- és
mozgasviszonyok megismerése a jarmdvek fenn-
tartasa-javitasa teriletén dolgozok szaméra koz-
vetlendl nem értékelhet6. Fenntartasi-javitasi
szemponthol ezért egy dsszetett mechanikai szer-
kezetnek - mint példaul a jarmdalvaznak, hord-
minek és futdmlinek —a val6sagos allapotat koz-
vetlenll geometriai jellemzOkkel kell kifejeznunk.

A kerékparok dinamikus nyomtavjatékéanak
vizsgalatat is a teherkocsik egyes geometriai alla-
potainak — Uzemi viselkedés szempontjabdl va-
16 — objektiv megitélése tette sziikségessé. E vizs-
galati modszer segitségével eredményesen fejeztiik
be a kéttengely(i vasuti teherkocsik futomdfenntarta-
sanak fejlesztését célzd kutatasi témankat [1].

Megjegyezzik, hogy a kerékpéarokldinamikus
nyomtavjatékanak vizsgalata elsésorban azért valt
lehetségessé, mert a futastechnika elméletének és
gyakorlati méréstechnikajanak fejlesztésében a
VTK 1Jarmdkisérleti Osztalya eredményes att6ro
tevékenysége kovetkeztében rutinszer(en alkal-
mazhato mérési eljarasok is kifejlédtek.

1 A VASUTI KEREKPAROK
NYOMTAVIATEKA

A vasuti kozlekedés biztonsaganak legfontosabb
tényezéje, hogy a jarmivek kerékpéarjai szabato-
san gordiljenek a sineken, ekdzben karos, szabaly-
talan mozgasok ne keletkezzenek.

A jarmi{ szabélyos futadsat részben a vasuti
kerékpar és a vagany nemzetkozi megéllapodésok-
ban rogzitett nyomtavolsadganak feltétlen betar-
tasa biztositja.

A nyomtavolsag a sinfejek bels6 oldalai kozotti
tdvolsag, 14mm-rel a jardsik alatt mérve. A kerék-
par nyomtavolsagan pedig a kerekek futokdrsikban
levd profilpontjaitdl 10 mm magassagban elhelyez-
ked6 nyomkarima-vezetépontok tavolsagat értjuk.
A nyomtéavolsdg megengedett geometriai, méreteit
egyenes palyan az 1. abran tlintettik fel.

Névleges, szabalyos geometriai méretek esetén
tehat 1435—1426=9 mm nyomtavjaték adddik,
amely a kerékpar nyomkarimék legnagyobb meg-
engedett kopasaval 23 mm-re, a sinek +10 mm-es
és —3 mm-es nyomtavolsagtlirését figyelembe
véve pedig 33 mm-re néhet, illetve 0 mm-re csok-
kenhet.

A Kkis sugart ivekben alkalmazott maximalis
25 mm-es nyombdvitéssel a kerékpar és a sinek
kozott lehetséges keresztiranyd jaték 58 mm is
lehet.

A kerékpérok a mindenkori tényleges nyomtav-
jaték altal meghatarozott nyomcsatorna hatérain
belil végezhetik sinhez viszonyitott mozgasaikat.

2. A KEREKPAROK MOZGASFOLYAMATA

A Klasszikus értelmezés szerint a kupos ab-
roncsprofill, szabadon gordilé, idedlis kerékpar a
nyomcsatorndban szinuszgérbe, alakd, Kkigydzo
mozgast végez, amelynek mozgastani jellemzdi

- igy a keresztiranyu elmozdulasai, a kigy6zé
mozgas hulldamhossza stb. — meghatarozhatdk.

Futokor sikja

1. 4bra. A nyomesatorna méretei egyenes palydn — nyombdvités
nélkil, tzemi és fenntartasi hatarméretekkel
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A valdsagos kerékparnak azonban témege van,
r4 a jarmi tengelyterhelése hat, a kerékpar futo-
felUlete és a sin kozott strlodas létezik, nem linea-
ris sarlédasi tényezdvel, a futdfelulet kipossaga
nem allandd, a kerékparnak keresztiranyu vezetése
van, egy jarm{ esetében tobb kerékpar, s ezek
egymassal, valamint a jarm{ tobbi részével fenn-
allo nem egyszer( kdlcsonhatasa létezik — és igy
a kerékparok mozgéasa eltér az elméleti egyszerdisi-
tésekkel szdmithatotol. Ezért a kerékparok sinhez
viszonyitott mozgésainak kisérleti vizsgalata kerul
el6térbe.

A meérési tapasztalatok azt mutatjdk, hogy a
jarmialkatrész-mozgasok id6folyamatai altalaban
val6szinlségi jellegliek, nem tekinthet6k sem
harmonikus, sem pedig periodikus lefolyasunak,
hanem részben harmonikus, részben pedig a perio-
dicitast megbontd statisztikus dsszetevéket tartal-
maznak. Az ilyen Un. sztochasztikus folyamatok
mozgastorvényei matematikai képletekkel nem
irhatok le, hanem a valdszinliségszamitas és a
matematikai statisztika médszereire tdmaszkodva,
statisztikai jellemz6ik hatarozhatok meg, amennyi-
ben az id6ben nem véltoznak, tehat ha a folyamat
stacionarius és ergodikus [5].

Bebizonyosodott, hogy egy Un. kritikus sebesség-
érték alatti tartoméanyban, a mozgéast befolyasold
parameterek konkrét ertékkombinaeiojatol és a
Ealyahlbaktol mint zavaro tényezOktol fuggben a

erekpar kigydzo jellegli mozgésa tartésan nem
jon létre. Ez a dinamikal stabilitas allapota. A kriti-
kus sebesség folotti tartomanyban viszont a leg-
kisebb megzavarasra is nem csillapodd, allandosult
kerékparkigyo6zas alakul ki, amelyet keresztirany-
ban a nyomkarima sinen valo felitkdzése jellemez.
Ekkor a kerékpéar futasa dinamikailag instabil.
Természetesen nemcsak a kerékparok, hanem a
forgovazak és tobbnyire a nem forgoévazas jarmu-
veknél a teljes jarm( instabil, keresztiranyd kigyo-
20 futdsarol is beszélhetiink.

A futdsi instabilitast a nagy sebességli kozleke-
dés egyik alapproblémajanak tekintik, és a hozza
tartozo kritikus sebesseg altaldban a kovetkez6
jellemz6k dsszehangolt megvalasztasaval novel-
het6 [2]:

21. Az abroncsprofil effektiv kipossaga.

22. A kerekpar kereszt-, illetve hossziranya vezetésé-
nek merevsége.

23. Forgovazas jarmliveknél a szekrény és a forgovaz
kozotti kereszt- és hossziranyu kapcsolat merevsége,
illetve csillapitasa.

E kérdésekkel a vasuti futdstechnikanak mint
onallé tudoméanyagnak a muvel6i foglalkoznak.
Eredményeik nemcsak a jarmivek (zemeltetése
szdméara meghatarozok, hanem a fenntartds szem-
pontjabdl is sziikségesek. A bevezet6ben megfogal-
mazott kritériumok szerint azonban nem elégsége-
sek, hiszen ezeket ki kell egészitenink a jarmd-
geometriai feltételekkel kapcsolatos vizsgalatokkal.

Ezért a kéttengelyl teherkocsik futomive
fenntartasanak fejlesztésével, s ezen bellil az egy-
oldali, aszimmetrikus nyomkarimakopas okainak
meghatarozéasaval kapcsolatos kutatasi feladatunk-
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ban futasi, geometriai és kopasi jellemzdk egyittes
vizsgalatara alkalmas modszert kellett kialakita-
nunk.

3. A DINAMIKUS NYOMTAVJATEK
VIZSGALATA

3.1 A vizsgalat sziikségessége

A jarmivek futadsa, a kerékparok mozgdasa egy-
id6ben, er6k kovetkeztében lejatsz6dé mozgéas-
folyamat. A futés tulajdonsidgainak meghataroza-
sdhoz e folyamat dinamikai jellemz@it vizsgaljak,
amelyekre nagy hatassal vannak kulénféle elmoz-
dulasi lehetéségek, amelyeket a tényleges, minden-
kori jarmigeometria hatdroz meg. Tehat, ha a
nyomkarimak aszimmetrikus kopasanak (egyoldali
élesedésének) kozvetlen hibaokait a futasi térvény-
szer(iségek valtozdsaban kereshetjiuk, akkor az
ezzel kapcsolatban levé jarmigeometriat az éle-
sedés kozvetett el6idézdjeként foghatjuk fel.

A jarm(igeometriai eltérések — mint kozvetett
hibaokok — élesedésre gyakorolt hatasanak meg-
allapitdsahoz természetesen nem sziikséges elemez-
nink a megvaltozé dinamikai folyamatjellemzék
tulajdonsagait, csupan néhany alkalmasan valasz-
tott paraméternél kell konstatdlnunk ezek konzek-
vens valtozasat [5].

Kutatasi feladatunk szempontjabdl e mddszer-
beli egyszer(isités megengedhetd, hiszen azonos
feltételek kozott létrehozandd kisérleti eredmé-
nyek dsszehasonlitasat végezhettiik el.

Megjegyezzik, hogy a futdmlvek szerkezeti
kialakitdsan kivil, ezek gyartési és szerelési tiire-
seinek a futasi tulajdonsagokra val6 hatasat elmé-
leti, futdstechnikai alapon is eredményesen vizs-
galtdk [3], azonban a gyakorlati Gtmutatasoknak
a 21 23. pontoknal részletesebb megadésa érdeké-
ben nagyrészt hianyoztak a kisérleti eredmények.

A kovetkez6kben — cikkink téméajanak meg-
feleléen — afutasi jellemz6 vizsgalatat részletezzik,
eltekintve a geometriai és kopasi jellemz6ékkel kap-
csolatos dsszefliggésektdl.

3.2 A dinamikus nyomtavjaték mérendd
jellemz6i

A jarmigeometriai eltérések, a gyartasi, szere-
lési, javitasi tlrések és a nyomkarima kialakulo
kopasgeometridja kapcsolatanak vizsgalatahoz fu-
tastechnikai jellemz6ként a dinamikus nyomtav-
jatékot mint elmozdulés-id6 fliggvényt vélasz-
tottuk.

A kerékpar-sin kozotti elmozdulés-idé6 folyama-
tot a kdvetkez6 kerékpar-mozgasjellemz6k mérésé-
vel vizsgéaltuk:

321. A kerékpar sinhez viszonyitott dinamikus sz6g-
elfordulésai.

322. A kerékpar sinre meréleges, keresztiranyl dina-
mikus elmozdulasai.

A mérendd mozgasjellemzdk kinematikai szem-
pontbdl jellemzik a kerékparok nyomcsatornaban
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veégzett keresztirAnyl mozgéasait, amennyiben a
hossziranyu, palyamenti allando kisérleti sebesség
alapjén id6 szerinti valtozasaikat figyeljuk meg.

3.3 A mérdberendezés kifejlesztése
Tekintve, hogy dinamikus nyomtavjatek vizsga-
latara alkalmas mér6berendezes ez ideig nem volt,
és az eredményeket csak valdszin(siteni lehetett,
a legfontosabb fejlesztési célkitlizéseink a kdvet-
kez6k voltak:

— mérdérzékeldje egyszerilen kivitelezhetd legyen;

— a mér6érzékel6 altal szolgéltatott jelek a meg-
levé miiszerparkkal mérhet6k legyenek;

— a mért jelek feldolgozésa sziikség esetén hagyo-
manyos eszk0zokkel (kézi leméréssel) is elvégez-
hetd legyen;

— legaldbb a 33 mm széles nyomcsatorndban
legyen mérésre alkalmas.

A kerékpar dinamikus nyomtavjatékanak mind-
két valasztott jellemzgjét alkalmas kapcsolasban
felvevd mérdatalakitd méréfejét, elhelyezkedését a
nyomcsatornaban és tartoszerkezetének egy részét
a 2. abra mutatja be.

Az elmozduldst mechanikai érzékel6 altal vittiik
egy rugalmasan deformal6dé méré-érzékeld elemre.
Az els6, nagy attételli szogemel6 szerkezet tengelye
golyoOscsapagyazott, és edzett tapogatdja a sin
vezetGélére tamaszkodik. A masodik szogemel6
szerkezet &llithatd modon késéles felfekvési moz-
gatdkarja a tapogatd elmozduldsat tovabb Kkicsi-
nyiti, és a rugoacel érzékeléelemnek — mint befo-
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gott tartdbnak —csavardsmentes koncentralt terhe-
Iését kettds kipos érintkezés utan biztositja.

A ruglacél tartd lehajlasa kovetkeztében képz6-
dott rugalmas deformaciékat mindkét — hizott
és nyomott — oldalan felragasztott, egy-egy
10 mm-es, k—2 nyulasi tényezdjl, R=120 Q
névleges rezisztenciaju, MOM Kalibergyar-i egy-
irdnyd huzalos nyulasmérd ellenéllas érzékeli.
Ezek — mint kozismert — jelatalakitokként a
mechanikai deformdciokat jol linearitassal villa-
mos ellenallasvaltozassa alakitjak at.

Egy kerékpar tartoszerkezetére —amely meg-
engedte a csapagyazas kismérték(d axialis jaté-
kat — 2—2 db érzékeldt szereltiink. Az egyik oldali
érzékel6k a kerékpar dinamikus szdgelfordulasai-
val, a masik oldalaik pedig meréleges elmozdula-
saival aranyosjeleket szolgaltattak. Ezek, valamint
a nyomtavjaték mérGberendezéséhez sziikséges
mér6- és regisztralom(szerek elvi kapcsolasi vaz-
latat a 3. &bra tunteti fel.

Az abran bemutatott teljes hidkapcsolassal 2 db
egyoldalra szerelt érzékel6t kotottiink ossze. Az 1
jeld méréhid a két tapogato altal kdzvetitett elmoz-
dulést el6jelhelyesen kivonja egymasbol. A mér6-
csatornara igy kertl6 jelek ardnyosak a kerékpar
sinhez viszonyitott szogelfordulasaival. A 2 jelli
mér6hid a 2 db masik oldali tapogaté elmozdulasat
Osszeadja és tovabbitja a regisztralé csatornara.
A jelek véltozésa igy jellemz6 a kerékpar vagany-
tengelyre meréleges eltolodasara.

A mérbelemek mindkét oldalara ragasztottunk
aktiv nyulasméréellenallasokat, amelyek egy fél
hidkapcsolés két szomszédos agdba vannak kotve,
hogy a hajlitdsi deforméciok hatdsdt a mérési
eredményekre elkertljuk. Az ilyen kapcsolds az
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1. jeli  hid: kivon
X. jeld hid o6sszead

TP6
}
) . Alu(ateresztd HeA,
méroerosilo szaro regisztralo

jiL
< KW511/5

[ r

TP6

M1b,M1k,M2b,M2k: Az érzékel§ belsé, ill. kills6 (hazott-
nyomott) oldalan 1év6 nyulasméré bélyegek megjeldlései

3. dbra. Nydulésljnérébélyeges méréberendezés elvi kapcsolasi vazlata

erzékenyseg ketszeres megndvekedese mellett egy-
ben biztositja a h6kompenzaciot is.

s

A mérberdsitd savszélességével és kimeneti telje-
sitményével szembén semmiféle kilonleges kdve-
telményt nem tdmasztottunk, hiszen a vizsgalandé
folyamatb6l az egyenaram( dsszetevét kizartuk
azzal, hog?/ kisérleteink els§ szakaszdban csak
egyenes palyan mértink, ivbe val6 behaladast nem
vizsgaltunk.

A vivlfrekvencids mérGerésitdrél levett jelet
4 Hz-es alulatereszt6 sz(irdn keresztil bocsatottuk
a papirszalagos, kozvetlenil ir6 regisztraléberen-
dezés két csatorndjara. A miszerek gyartdja:

,,Hottinger—Baldwin Messtechnik”.

® W rabl \MAA/\MN\

0  Kerékpar- sin kozotti keresztiranyl elmozdulasok
@ A kerékpar sinhez viszonyitott szogeliordulasai
Hitelesitési adatok . 0 amplitidé 2mm 2Imm valésagos elmozdulasnak
0 amplitidd 2mm i 10'3(rad) valdsagos szdgettordulasnak
1d6lépték. 5mm =1s
Hulldmhossz:  1mm 2 2,2m valésagos hullamhossznak

4. &bra. Jellemz6 rcgisztratumrészletek

3.4 AKisérletek lefolytatasa, az eredmények
értékelése

A Kisérleteket 3 db kéttengelv ( Es tipusu teher-
kocsival folytattuk, amelyeknek a kisérleti mene-
tek kozotti atalakitasaval 23 kiilonféle fenntartasi,
geometriai allapotot hoztunk létre.

Az elmozdulasméréseket a mozdonybdl, a speci-
alis mérbkocsibol és a vizsgalandd teherkocsikbol
allo szerelvénnyel hajtottuk végre, azonos menet-
irdnyban, azonos szelvények kozott, sik egyenes,
54 kg/fm sinekkel féléve feldjitott, felépitménv-
cserés, 120 km/h sebességre engedélyezett palyan,
minden esetben az eldl futd kerékparon merve,
tobb &llando sebességen.

A Kifejlesztett mér6berendezés a nehéz kisérleti
feltételek kozott teljesen megbizhaténak bizonyult.
Zavaro lengéseket nem tapasztaltunk, a laboratd-
riumi és a helyszini hitelesitésekkor kival6 lineari-
tast kaptunk. Az dsszes mérési hiba 2%-os volt.

Jellemz@ regisztratum-részleteket mutatunk be
a i. abran.

A felsd ket id6folyamatot magassagi geometriai
eltérés bedllitdsa utdn regisztraltuk, egyoldali
kopéasu kerékparnal. A kdzépsé regisztratum szaba-
lyos kocsigeometria mellett, szabalyos kopasu
kerekparnal készllt, mig az also magassagi elteres
és thlzott élesedés(i kerekpar mellett. JAI lathatok
a kigydzasi hajlamra vezetd sajatossagok.

A felvett regisztratumokat kézi kiértékeléssel
dolgoztuk fel, a lengéseket a frekvencia és az
elmozdulds nagysdga szerint osztalyoztuk és az
eredményeket 0sszehasonlithaté moddon, grafiku-
?aln,[s]eloszlésﬁjggvények formajaban dolgoztuk
el [5].

A kifejlesztett elmozduldsmérési modszert els6-
sorban egyszer(isége és pontossdga miatt tovabbi
vizsgalatainkhoz is felhasznaljuk. Tovabbfejleszté-
sével alkalmassa kivanjuk tenni az ivbeli viszonyok
tanulmanyozasara, valamint a nadgyobb sebesség-
tartomanyokban val6é hasznélatra. Egyuttal — a
tovabbi vizsgalatokhoz le-felszerelési igény nél-
kuli — korszer( optoelektronikai madszerli méré-
berendezés kialakitasat is tervezzik.
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Vizsgélatainkkal elértiik, hogy a 21—23. pon-
tokba foglalt eredményeken tul, részletesen adhat-
tuk meg a kéttengely( teherkocsik kerékparmoz-

asara, valamint az ezek aszimmetrikus kopéasara
egf6bb hatassal levé jarmiigeometriai hidnyossa-
gokat.

4. A DINAMIKUS NYOMTAVIATEK-
MEROBERENDEZES
TOVABBFEJLESZTES] LEHETOSEGEI

Vizsgalataink soran a dinamikus nyomtavjaték
mért jellemz6inek nagyfoku reprodukélhatdsagat
tapasztaltuk. Sziikségesnek latszik azonban elsésor-
ban a kénny, gyors alkalmazhatésag érdekében a
kdvetkezd tovabbfejlesztésre torekednink.

41. Biztositanunk kell az akadalytalan athaladast
a kitérékon és vaganykeresztez6déseken.

42. A vizsgalati sebesség jelentds felemelése érde-
kében biztositanunk kell a meér6-érzekeld ele-

s

mek rezgésmentes feler@sitéset.

43. Tobb célu alkalmazashoz, frekvenciaelemzés-
hez, abszolut elmozdulasok méréséhez ki kell
kuszébolnlink, hogy a kerékparcsapagyazés
tengelyirdny( jatéka befolyésolja az eredmé-
nyeket.

44. Lehet6ség szerint mas jarmiszerkezetek moz-
gésénak vizsgalatara is legyen alkalmas.

A dinamikus nyomtavjatek mérési feladata
korszerd, érintkezésmentes elemek felhaszna-
lasaval — optikai-elektronikus Utmérésekre vezet-
hetd vissza. Egv ilyen megvalositott [4] optoelekt-
ronikus meréberendezés tavolsagmérd csatornaja
egy ado-, illetve egy vevokészilékbdl és a kozponti
elektronikabol all, amint azt az 5. dbra mutatja.

Az ado altal kibocsatott 930 nanométer hullam-
hosszUsagu, pulzélt, nyaldbositott infravords sugar
kis méréfellileten a merdsikra esik. Az itt keletkez6
diffiz visszaverddd sugarzas a mérési sikhoz képest
az adotdl 90°-ra elhelyezett vevd fotodetektoran
helyaranyosan lerajzolodik, és ez mérési értékek-
kent helyaranyos aramokat ad le. A mérési tavol-
s&got a hasznalt kamera és az adéoptika hatarozza
meg, a valasztott tdvolsagra igen pontosan foku-
szalni kell.

A kerékpérnak a sinhez viszonyitott kereszt-
irdnyd mer6leges elmozdulésait, a kerék-sin érint-
kezési pontjanak sikjaban merve, a 6. abra szerinti
elrendezésben vizsgalhatjuk.

A két ado- és két vevBberendezés szamara szol-
galé szerelési sikot legegyszerlibben a jarmii
csapagytokjan képezhetjik ki. Az adokésziilék és
a kamera 460 mm optikai tadvolsdg mellett kb.
15° hajlasszoggel allhat a sinhez, illetve a kerékhez
képest. A 15 mm-es hasznalhat6 sinfej-oldalma-
gassag mellett maximalisan +28 mm lehetséges
nyomtavjaték adodik, amely elegendd a tengely-
nek a csapagytokhoz és a sinhez viszonyitott rela-
tiv elmozdulasainak mérésére.

A mér6berendezésnél addkent GaAs infravords
fényt kibocsatd fénydiodat, vevéként Schottky-
fotodiddat hasznalnak. A kdzponti elektronikéaban
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5. 4bra. Optoelektronikus tdvolsagméré csatorna felépitése

egyesitették a tapegységet, a vezérlGberendezest
és a jelatalakit6 egysegeket. Gondoskodtak arrol is,
hogy kikiszoboljek a kerék és a sin visszaverd
sikjai fényesebb vagy er6sen korrodalt felliletének
nagy visszaver6dési intenzitas-kilonbségét.

A Schottkv-detektor igen nagy méréskdvetési
frekvenciat enged me(fy, igy masodpercenkent
8000 mérés dolgozhatd fel. Az allithatd letapoga-
tasi sebességhez illesztett alulateresztd, felulvago,
atkapcsolhato sz(r6k szolgéltatjdk a helyaranyos
kimeneti jeleket, a sm-kerék rendszer jelkiilénb-
sége alapjan. A maximalis kivezérles +10 V, a
kimeneti impedancia IOOfi.

A berendezés elvileg az Osszes egy-, két- vagy
haromdimenziés mozgés mérésére alkalmazhato,
kdzvetlenll sugarzé, vagy kozvetve visszaverd
infravorés adokkal. Az infravords tartomany sza-
maéra szolgald felulvagd sz(ir6k kdnnyen eltavolit-
hatok; igy az adok heélium-neon Iézerekként nagy
tavolsadgon végzett mozgasok és deforméaciok mére-
seire is felhasznalhatdk.

A berendezés megfelel fejlesztési célkitlizéseink-
nek.
5. OSSZEFOGLALAS

Cikkinkben a vasuti jarmdvek dinamikus nyom-
tavjatékanak altalunk kifejlesztett modszerét és
ennek egy lehetséges tovéabbfejlesztési valtozatat
ismertettik.

A f6 hangsulyt azonban nem a méréstechnikai
kérdésekre, hanem az alkalmazés céljara, a méd-

6. 4bra. Optoelektronikus nyomtavjalékrnéré berendezés elrendezése
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szer felhasznalasara helyeztik. E mddszer segitsé-
gével a vas(ti jarm{fenntartds szamara mértékadd
Jarmlgeometriai kovetelmények kialakitasat java-
solhattuk. Eredményeink gyakorlati bevezetése el-
kezd6dott.
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Otto liockstroh: Csomagolastechnikai kézikonyv

MGszaki Konyvkiadé, Bp. 1979. 608 old. 526 abra

(ara kotve: 154,— Ft.)

A Milszaki Koényvkiadé kézikdonyv-sorozatadnak egyik
legujabb kotete a ,Csomagolastechnikai kézikdényv”,
amelynek eredetije a muncheni Verlag Moderne Tech-
nik kiadasadban jelent meg, Otto Rockstroh és nagy-
szdm U munkatdrsa tolldbdél. A magyar kiadast a hazai
viszonyoknak — alapvetéen a magyar szabvanyoknak
— megfelel6en &tdolgoztdk és kiegészitették. Ily mé-
don ez az Uj koényv hézagpé6tlé szakirodalmunkban;
részben a csomagolédstechnika fejlesztésében, tervezé-
sében és Kkivitelezésében érdekelt szakembereknek, de
f6ként a csomagoléanyagokat és eszkoézoket felhasz-
nalé gazdasadgi &gaik munkatdrsainak nyujt Gtmutatast.
Anyaga széles teruletet fog &t, a termékeket elfallitok
és fogyasztok csomagolasi feladatai, igényei mellett a
szallitdsi csomagolas témakorét is feldleli.

A kotet 12 részbdgl all:

A csomagolas alapjait bemutaté 1. rész utan az
igénybevételeket és A&ruvédelmet (2.), valamint az
izemben torténd csomagolast (3.), targyalja. A tovéab-
bi részek a csomagoldszerekr6l szélnak: a papir ala-
pu (4.), a fém, lUveg és mdlanyag alapa (5.), valamint
a fa alapu (6.) csomagoléeszkdzokkel foglalkoznak.
Kulén rész targyalja a parnazast (7.), valamint a
csomagoléeszkozok zarasat (8.). A kozlekedési szak-
emberek érdekl6désére kulonésen szamot tarthat a
9. rész, amely az egységrakomany-képzés eszkozeirdl
sz6l: a méretrendszerekrél, a rakodélapokrél, az egy-
ségrakomany-képzé berendezésekrél, az egységrako-
manyok régzitésérél zsugorfdlidval és nyujthaté fo-
lidval, a szallitoladakro6l és -tartalyokrdl, valamint a
nagy szallitétartadlyos szallitds technikajarél. A tovéab-
bi részek a csomagolégépeket (10.). a gépek, miiszerek
és tomegcikkek (11.'), végul a fogyasztasi cikkek (12
csomagolasat ismertetik.

A kotet értékét jelentdsen néveli a szabvanyjegyzék
és a részletes targymutatd.

A magyar kiadas Bdrzsonyi Péter, dr. Foldi Kata-
lin, Juhasz Lajos, Karpathy Taméas, Koronczay L4&szIlé,
Kunos Ignéac, dr. Lotz Kaéaroly, dr. Magyar Istvan,
Nagy Anna és Rédei Péter kozrem(ikodésével készult.
A fészerkeszt6 Somogyi RObert, a tudoméanyos szer-
keszté dr. Varsanyi Ivan volt.

Dr. Flamisch Otté—Kardos Mihaly: Autoévillamossagi
berendezések diagnosztikai vizsgalata, 3. kiadas

Mszaki Konyvkiado, Bp. 1979. 370 old. 369 abra

(ara kotve: 55— Ft.)

Az autévillamossagi szakembereknek késziult kotet
bevezetése rovid torténeti Aattekintést ad a gépjarmd

villamos berendezéseinek fejlédésérdl. Ezt kdévetben a
kotet 7 fejezet keretében dolgozza fel a témakor
anyagat.

Az 1. fejezet a gépjarmdvek gyujtasi rendszereivel,
majd az akkumulatorral (2. fej.), a gépjarmiddinamo-
val és -generatorral (3. fej.) foglalkozik. Kulén feje-
zetek targyaljak a dinam¢ és generator szabalyozasat
(4. fej.), valamint a zavarelharitadst a gépjarmidveken
(5. fej.). A 6. fejezetben a szerzék a gépjarmd egyéb
villamos szerkezeti egységeinek vizsgalataval foglal-
koznak. Végul a 7. fejezet a villamos berendezések
beallitasi adatait foglalja 6ssze tablazatos formaban.

Dedk Janos—Dr. Véssey Tanias: Gépjarm(ivek passziv
biztonsaga

KOTUKI, Bp. 1979. 184 old. 207 abra

Ez a kotet a KozGti Kozlekedési Tudoméanyos Kutaté
Intézet 33. sz. kiadvanya, amély 7 f6 fejezet kertében
targyalja az Intézetben végzett kutatdsok eredményeit.

Az altalanos bevezetés utan az 1. fejezet a passziv
biztonsag altalanos kérdéseivel foglalkozik, fgy azem -
beri szervezet tlir6képességével, valamint a passziv
biztonsdg fé teruleteivel, fejlédési iranyaival. A to-
vabbiakban a szerz6k a traktorok (2.) biztonsagi be-
rendezéseit, a tehergépkocsi vezet6fulkéinek szilard-
sagat (3.), az autdébuszok utasvédelmét (4.), a bizton-
sdgi Oveket, vizsgalatukat és szildrdsagukat (5.), a
gyermek biztonsdgi berendezéseket (6.), valamint a
haszongépjarmivek uléseit és azok rogzitését (7.) tar-
gyaljak.

A kiadvany els6sorban a gépjarmiveket mindgsité
és tervez6, gyarté szakemberek szdmara lehet hasz-
nos, de igényt tarthat a kozuti kozlekedésben dolgo-
z0k érdekl6désére is.

Hein Werner: Zaporozsec

Mszaki Konyvkiad6, Bp. 1979. 212 old. 80 abra (ara
kotve: 32,— Ft.)

A ,Hogyan tovadbb?” sorozatban megjelent 0j kotet
a berlini Transport Verlag kiadvadnyanak magyar for-
ditdsa (forditotta: Szalay Lajos). Célja, hogy koézért-
hetéen — az Uzemeltetési Gtmutatét meghaladéan —
ismeréssé a ZAZ 965A, 966 és 968 tipusok sajatos tu-
lajdonsagait, a jarmid felépitését, kezelését, karban-
tartdsat, és a javitadsra is hasznos, tanéacsokat ad.

A harom f6 részre tagolt kotet el6szér bemutatja, a
jarmivet, annak f6bb sajatossagait (l.), azutan a gép-
kocsi vezetését és kezelését (2.) végiul — igen részle-
tesen — a karbantartas, ellendrzés és javitas (3.) tud-
nivaléit targyalja.
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Az autopalyak finanszirozasi modszereinek gazdasagossagi értékel6
dsszehasonlitasa

FLEISCHER TAMAS

BEVEZETES

Az eddigiekben — a gyorsforgalmi uthalézattal
kapcsolatos igények ismeretében — adottnak vet-
tik azt a gazdasagpolitikai dontést, hogy autd-
palyak epitésere szukség van [3]. A széllitasi fela-
datok novekedése, a motorizacios fejlGdés, és igy
az Uthalozattal szembend'elentkez(j mennyiségi €s
min@segi igények ndvekedése olyan mértékd, hogy
az épitkezések finanszirozasara kiegészit§ jovede-
lemforrasok bevonasara van szilkség. A szamitasba
vehet6 finanszirozasi forrasok kozil azokkal fog-
lalkozunk, amelyek a fogyasztési jellegli utazasok

a!aplj,én az Uthasznal6 egyéneket vonjak be a teher-
viselésbe.

Megvizsgaltuk és elemeztiik a dijszedés mlszaki
kdvetelmenyeit, a kovethetd eljarasokat, és fog-
lalkoztunk a dijbeszedésnek a forgalomra gyako-
rolt hatésaval [4]. Az egyéni megtakaritasokat és
elénytényezOket a tarifaval szembeallitd keresleti
modellben lehetévé valt a vallalati szintli autd-
palya-tuzemeltetésben elérhet6 bevételek becslése.
Ezzel szembe tudjuk &llitani a kilonb6z6 meg-
oldésu dijbeszedd rendszerek esetén az autdpalyak
beruhdzasi és lUzemeltetési koltségét. igy lehetévé
tettik a mikrodkonémiai hatékonyséagi vizsgalat
vegrehajtasat.

1 GAZDASAGOSSAGI SZAMITASI
MODELL A VALTOZATOK
OSSZEHASONLITASAHOZ

E pontban csak utalunk a hatékonysagi szami-
tdsi modszereknek a BME EpitQipari és Kozleke-
dés Gazdasdgi Tanszék altal publikalt kimeritd
ismertetésére [9], a kozuthalozatok gazdasdgossagi
értékelésében korabban hasznalatos médszerre [2],
kritikajara [9] és nemzetkozi példaira [8].

Célunk egyel6re mikrotkonomiai gazdasagossagi
szamitas; korabban korllhatarolt bevétel és rafor-
ditds értéknek (Ft) Osszehasonlitasa kilénb6z6
finanszirozasi valtozasok esetén.

Az dsszehasonlitas céljara nem tartjuk megfeleld-
nek a bevétel és a raforditasok kilonbsegének
kimutatasat, hanem a kett6 aranyat kivanjuk muta-
toként hasznalni.

A tovabbiakban: nem a dijbeszed6kapuk réafordi-
tasaihoz kivanjuk a bevételeket hasonlitani, és nem
is az autdpalya tobbletszolgaltatdsainak az ara-
hoz [10], hanem az autOpélya-épités (és Uzemelte-
tés) Osszes koltségéhez viszonyitjuk az eredményt.

1.1 Raiorditasok

Az autopalya-épitések koltségeinek becslésére
az elmalt években igen sok szamitas késziilt.
(Altaldban a koltségek alakulasara hatassal volt
a becslés id6pontja, és a szamitasha vett tételek
kozotti eltérés — 1. tablazat.)
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1. tablazat
Koréabbi épitési- és Uzemeltetési koltségbecslések
Kozig. KOTU- TTTI KOTU- £ hcia
tansz Ki Ki-kli- = G4at
1971 (becslés) ,q7. kerbank 1977
1973 1974
4 nyomo
ut 16
Autopélya 34 40 46
Dijkap us 372 421 516 24
autdépalya 454
millié6 Ft/krn
Evi utfenn- 240 000
tartads Ft/km
Dijkapu
évi Uzeme- 140 000 1—2 mii- 400 000 250 m
lés Ft/km lié autopa-
(A fran- lya ara
cia ada- (zart)
tok alap- csomo-
jan) ponton-
ként
1 millié

Ezek alapjan tételes szamitasok nélkll a 2. tablazat
szerinti értékeket allapithatjuk meg nagysagrendi
becslés céljaira.

2. tablazat
A szamitasba vett kdltségek
Alap és Valtozatok
tobblet- 0sszes
koltségek koltsége
Ft/km millié
(9 Ft/km
1 km autopalya épitési kolt-
sége 50 000 000 50
Dijkapu beruhazasi tobblet-
koltsége :
zAart rendszer + 10% 55
nyilt rendszer + 20% 60
automata jadrmdazonositas + 6% 53
ataladnydijas zart rendszer -+6% 53
1 km autépalya évi fenntar.
tasi, Uzemeltetési koltsége 300 000 0,3
1 km utdijas autépalya évi
Uzemeltetési kdltségtdbbelte:
z&rt rendszer + 700 000 1,0
nyilt rendszer + 700 000 1,0
automata jarmdazonositas + 200 000 0,5
atalanydijas zart rendszer + 200 000 0,5

12 Bevételek
A vérhato bevételek mértékére még nagyobb
valtozatossagban szilettek becslések. E becslések
eltéréseit magyardzzak:

—a szamitadsba vett dijbeszedési
kllonbségei;

— a szamitasba vett dijszintek kilonbsege;

— a szamitasba vett forgalom nagyséaganak eltéré-
sei;

—az adott id6pontra meglevének feltételezett
autépalyahaldzat eltérésel;

rendszerek
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—a bevételek atértékelése, illetve enélkul valod
szamitésa.

Az emlitett kérdések Osszehangolasa egy konk-
rét utszakasz id6ben Utemezett épitése, illetve a ra
vonatkoz6 konkrét forgalomel6rebecslési adatok
birtokdban megoldhatd, azonban a finanszirozés
rendszerét és az esetleges dijszintet tekintve, egy-
séges dontésre van sziikség. Igy a szamitas idépont-
jaban elfogadott teljes gyorsforgalmi hal6zati kon-
cepcio es Utemezés egyuttes figyelembevételére és
az ennek alapjan valo dontésre van szikség.

Tekintettel arra, hogy a kordbban ismertetett
[4] modell egyes alaposszefliggések fliggvényének
pontositasat igényli, a jelenlegi szamitasokat nagy-
sagrendi becslésre kivanjuk haszndlni, és tisztaz-
zuk a szamitasi modszer lépéseit. A teljes értékd
dsszehasonlitast az adatok pontositdsa utan tart-
juk véghezvihet6nek.

A bevételek szdmitasahoz sziikségiink van az
uzemelés éveiben
a) a motorizécio és
b) a forgalmi igények el6rebecslésére.

A kordbban bemutatott mddszerrel kovetkez-
tetni tudunk
c) az optimalis tarifa mértékére,

d) a felvett finanszirozasi mddszer ismeretében az
autépalyan marad6é forgalom mennyiségére.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Ezekbdl az adatokbdl az évenkénti bevételek
kiszamithatok.

1.3 A bevételek és raforditasok idébeli
atértékelése

A Kkuldnbozd véaltozatok évenkénti koltségeinek
és bevételeinek 0Osszehasonlitasat akkor tudjuk
elvégezni, ha a koltségek és a bevételek jelentke-
zésének id6pontjat is figyelembe vesszik. Erre
elfogadott megoldas a pénzértékek azonos idé-
pontra valo atértékelése, a kamatos kamatszami-
tas segitségével.

Ez az eljaras kifejezi, hogy az id6vel ndvekvd
mértékben rendelkezésre allo pénzigyi eréforra-
sokon belul egv adott Osszeg jelentosége id6ben
csokkend: a ma beruhdzott dsszeg kigazdalkodasa
nehezebb, mint azonos 6sszegé holnap; viszont a
ma jelentkez6 eredmény fontossaga hasonlé okok-
bc’)kl nagyobb, mint a holnap jelentkezd azonos ér-
tékeé.

Az 1965-ben kidolgozott hazai modszer alkal-
mazza ezt az elvet, és segitségével lineéris bevétel-
ndvekedés esetére egyszer(sithetd megoldasi kép-
letet vezet le [1] [2].

A szamitdgépes attervezés kordban — és altala-
ban a szamitastechnika mai fejlettsége mellett
a szamitas (engszeeritésének Kisebb jelent6sélge
van; viszont felmerll a lineéristol eltérd, tetsz6le-
ges koltség- és bevételfliggvények altalanos atér-
tékelési eljarasanak megoldasi igénye.
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A kovetkez6kben egy ilyen altaldnosan alkal-
mazhaté megoldasi eljarast mutatunk be, folyto-
nosnak tekinthetd koltség-, illetve bevételfuggvény
esetére.

A szamitasok levezetéséhez példaként a ko-
rabban [4] fliggelékben bemutatott addépoétlékold
rendszer figyelembevételével, az 1 km elkészilt
autépalyan véarhatd bevételeket hasznéljuk fel.
Az &ltalanos targyaldsmodot nem érinti, hogy a
varhatd bevételre vonatkoz6 gorbét a szamitdgép
nélkili megoldas e?yszert'jsitése érdekében 2000-ig
egyenessel kiegyenlitettiik (1. &bra).

A bevezetésben alkalmazott ,,bevételi fliggvény”

b=b (T)

altalanosabb, mint az autdépélyadijszedés esete;
igy a modell mindenféle id6ben valtozd bevétel és
kiadas szamitashavétele esetén érvényes: az egy
autopalya km-re torténd fajlagositasanak sines e
tekintetben jelent6sége.

Példankban (1. abra)

h=9,3/105+ (T - 1970) 1,4-105 @)

1.31 A bevételek atértékelése egy idépontra
és 0sszegezésik

A bevétel folyamatos szamitashavételekor
— mint emlitettik — csak a bevételek diszkon-
tdlasaval — egy idGpontra torténd atertékelé-
sével — biztosithatd redlis dsszehasonlitas.

Ha a bevételeket a kilonbdz6 id6pontokban
jelentkezd 0Osszegek realis 6sszehasonlithatosaga

edvéért valamely T 0 idépontra diszkontéalva sza-
moljuk, akkor mar nem az 1 &bra szerinti lineéris
fuggvény, hanem a 2. 4brén bemutatott fliggvény
szerinti évi bevételekkel kell sz&molnunk. Ezt a
fuggvényt agy allitottuk el6, hogy T 0id6pont utén
a bevételfliggvény b ST) minden egyes ordinata-
jat elosztottuk a't (T) idéfuggvény aktudlis érté-
kével.

At (T) id6flggveny az emlitetteknek megfe-
lelGen

t=t (T, Tn=(+1) )
ahol i a népgazdasagi hatékonysagi mértékd alli-
tott eszkozlekotési rata;
T 0a jovedelem atértékelésének id6pontja;
T fuggetlen valtoz6 évszam, amikor az id6fligg-
vény értékét keressik.

Ennek megfeleléen a 2. 4bran bemutatott fligg-
vény altalanos képlete

_ 1
bB10=b(T) T(T.T-) ©)
azaz b (T) értékét (I)-bél; t (T. T O)értékét (2)-bdl
behelyettesitve:

b10=bT0(T. T({) =
=[9,3.103 + (I - 1980)1,4 -KP] -
A 2. abran T 0= 1980 behelyettestéssel, i=0,12

eszkozlekotés figyelembevételével &brazoltuk a
fuggvényt.
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E fliggvénynek tehat minden ordinatdja meg-
mutatja, hogy valamely T évben jelentkezd bevé-
tel TOévre atértékelve mennyit ér.

Ha a Txés T., évek kozott befolyd dsszes bevéte-
leket kell meghatérozni T Oévre atértékelve, akkor
a flggvény T1lés T, pontban vett, bru (I\R és
B0 (T.,) ordinatai kozotti hatarozott integral ki-
szdmitdsara van szlkség (a 2. &brén fliggbleges
vonalkazéssal jelolve):

Ner°=1 bT XK I **T:
esetiinkben

T,
WYL= J [9,3 ¢105(-(71—1970)1,4 «105 x
Ti
X @+1y@-roy Il “)
Linearis bevételi fliggvény esetén (4) egzakt
moédon megoldhaté. A grafikusan kovethetd egy-
szer(sit6 lépések ugyan csupan lineéris bevételi
flggveény esetén alkalmazhatok, de a ,ngg,vén?/-
integrdlas alapjan az Aaltalanos targyaldsmod le-
het6vé teszi a tetszéleges bevételi flggvény ese-
tén a grafikus integralas, illetve az ennek megfeleld
szamitogépi eljaras segitségével az atértékelés és
Osszegezés pontos megoldasat,

1.4 A gazdasagossagi szamitas modellje

Adott tehat V=I, 2,...n 06sszehasonlitandd
finanszirozasi véaltozat esetén az

rv=rv(T)

raforditasfuggvény,
ahol rva e-ik valtozat évenkénti 6sszes rafordita-
sa az id6 fliggvényében, és

bv=Db,,(T)

a bevételfu_%gvgény, o o o
ahol bva r-ik valtozatbol szarmazo évenkénti bevé-
teleink értéke, az id6 fliggvényében. Valamint is-
ipert a
t=t(TaT) =(\+i) cr~T°)

idéfliggvény az eléz6 pont szerinti értelmezésben,
ahol tehat

T Oaz altalunk valasztott kozos atértékelési idGpont.

A gazdasagi hatékonysagi Osszehasonlitds muta-
tojaként a bevételek és a raforditasok (atértékelt)
Osszegezett értékeinek a hanyadosat tekintjik,
tehat

J rv(T)T (T ,TjdT

ahol a szamlalé a v-ik valtozat T Oid6pontra atér-
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tékelt éves bevételeinek dsszege Tx és T., id6pontok
kozott, a nevezd a v-ik valtozat T 0idépontra atér-
tékelt éves raforditasainak az dsszege T, és 7., id6-
Pontok kozott; és azt a valtozatot keressik, ahol
a tort értéke

77,= max |,

vagyis ahol a T tiid6pontra atértékelt bevételek és
raforditdsok hanyadosa a legnagyobb lesz.

2. OSSZEHASONLITAS A KULONBOZO
FINANSZIROZASI MODSZEREK KOZOTT

2.1 Az 0sszehasonlité szamitas végrehajtasa

E pontban az eddig bemutatott modszerek al-
kalmazasaval Osszehasonlitd szamitdst mutatunk
be.

A szédmitasban 1 km 1980-ban kiépulé autépa-
lyara vonatkozdan hasonlitjuk 6ssze a kilonb6zd
dijbeszedési lehet6ségeket. Tekintve, hogy a sza-
mitasokat kézi uton hajtjuk végre, a mar bemuta-
tott egyszerGsito lépéseket alkalmaztuk. Minden
koltséget az atadas evére értékeltliink ki.

Az egy km autépalya épitéset tgy tekintjik,
hogy teljes egészében az atadas évében zajlott le,
itt tehat nem alkalmaztunk atértékelést. A szam-
szer(i adatokat a 2. tdblazatbdl vesszik.

A fenntartasi koltségeket idében allandonak te-
Kintettuk, igy atértékeléstikhdz egyszer(sitett kép-
letet alkalmaztuk. Ugyancsak egyszer(sités, hogy
mind a palya, mind pedig a berendezések eseté-
ben, egységesen 20 évi élettartamot vettiink fi-
gyelembe. Ez a szdmitas a berendezések varhatd
élettartamat a val6sagosnal hosszabbra becsilli,
viszont az elkdvetett hibat tobbé-kevésbé kom-
penzélja, hogy a berendezések (izemeltetését
francia forras alapjan az 1.1 pontban kozolt vi-
szonylag magas értékkel vettik figyelembe.

A bevételekre vonatkozéan az 1.2 pontban fel-
sorolt dsszetevOket a kdvetkezOképpen vettik fel.

A motorizécid el6rebecslésekor a korabban [4]
Fuggelékben hivatkozott adatokat hasznaltuk
(ez csupan az adopotlékos rendszerben volt szik-
séges).

Az autdpalya forgalménak el6rebecslésekor az
MI autépalyara vonatkozé alapadatokbol [4]
indultunk Kki. azzal az eltéréssel, hogy 1980-ban
50 km, 1990-t6l kezdve viszont 200 km autopalyéat
tekintettlink forgalomban Iévének.

Egyik 0Osszehasonlitand6 valtozatndl sem vet-
tuk figyelembe az aremelkedés hatasat (a maga-
sabb Uzemkdltségek kovetkeztében a megtakari-
tassal jard autdpalyaelénydk ndnek, i%y az opti-
malis tarifa is magasabb azonos forgalomelterel6
hatds mellett). Csak részben kompenzalhatja ezt
a tényt, hogy a bevételi fliggvény linearizalasa-
nal az 1980—1990. évek fajlagos bevételi értékeit
extrapolaltuk. és ezaltal a kés6bbi értékek az egy-
szer(isitett szamitasba atlagosan kb. 20%-kal meg-
novelve kerultek be.

Az ,optimalis” atalanydijas tarifa (maximalis
bevétel esetén) az utazasoknak kb. 40%-at lete-
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3. tablazat
Raforditasok

(minié Ft/km -év)

Dijaz. Fenntart + Fenntart +

rend- Keruh./km + Q. + 0. 2’ atért.

szere Ft/év -km atért.

D.N 50 0,3 2,4 52,4

ADO 50 0,3 2,4 52,4

ZAR 55 10 8,0 63,0

NYL 10 1,0 8,0 68,0

AUT 53 0,5 4,0 57,0

ATL 53 0,5 4,0 57,0
4. tablazat

Az autbpalya forgalma ;
(ANF Ejm/d)

1980 1990 2000 2010

D.N 11 700 20 400 27 700 30 100
ADO 11 700 20 400 27 700 30 100
ZAR 7 000 14 900 20 000 22 100
NYL 7 000 14 900 20 000 22 100
AUT 7 000 14 900 20 000 22 100
ALT 4 000 8 400 11 200 12 400

5. tablazat

Bevételek

(millié Ft/km -év)

1980 1990 2000 2010
D.N
ADO 2,29 3,73 5,20 _
ZAR 0,76 1,62 2,20 2,40
NYL 0,76 1,62 2,20 2,40
AUT 0,76 1,62 2,20 2,40
ALT 0,43 0,90 1,23 1,34
6. tablazat
Az atadas évére atértékelt bevételek
(milli6 Ft/km)
1980
D.N _
ADO 26,28
ZAR 10,89
NYL 10,89
AUT 10,89
ALT 6,10

7. tablazat

0sszehasonlitas az atértékelt bevételek és raforditasok

kozott

Réaforditds, jRO 1 km Bévé- BO/RO Forgalom Veiyesf
I.N tel, BQ megoszlas 0t ka-
6rébol acitasa
épithe- imeral
to

millié % m  millié Auté- Vegyes év

Ft/km Ft/km palyéan forg.

aton

D.N 52.4 100 1000

ADO 52.4 100 1000 26,28
ZAR 63,0 120,2 832 10,89
NYL 68,0 129,8 770 10,89
AUT 57,0 108,8 919 10,89
ATL 57,0 108,8 919 6,10

70% 30 %
70% 30 %
55% 45 %
55% 45 %
55% 45%
40% 60 %
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reli az autopalyardl, és az Gthosszaranyos bevétel-
nek csak 56%-at adja bevételként. Ezzel a vari-
anssal szdmoltunk. Megjegyezzik, feltételként
szabhatd, hogy (példaul) az elterelt forgalom a va-
lasztott atalanydij esetén se Iépje tul az (Uthosz-
szal aranyos téritésnél kialakul6) 25%-ot; ebben az
esetben az atalanydij osszegét 35 Ft-rol 15 Ft-ra
kell csdkkenteni: igy viszont a bevétel (a nagyobb
forgalom ellenére) az Uthosszai aranyos bevétel
38%-4ara csokken le.

Fentiek el6rebocsatasdval az atértékelés végre-
hajtdsat a 3—7. tablézatban mutatjuk be.

Jeldlések:

D.N® Dijszedés nélkili eset;

ADO  Adopotlékold rendszer ([4] Flgg.);
ZAR  Zart, hagyomanyos rendszer;
NYL Nyilt hagyomanyos rendszer;
AUT Automata jarm(azonositas;

ATL Atalanydijas zart rendszer.

A tablazatokban a raforditasokat (3. tabl.)
majd a forgalom alakulasa alapjan (4. tabl.) a bevé-
teleket (5. és 6. tabl.) egyardnt az atadés évének
felvett 1980-ra értékeltik at. A 7.tablazat Ossze-
foglaléan mutatja be a kilénb6z6 dijbeszedd rend-
szerek esetén kapott atértékelt bevetelek ésrafor-
ditasok aranyat.

Lathatd, hogy a kulénbdzé hagyomanyos rend-
szerek esetén ez az arany 0,20 alatt marad, az ado-
potlékoléas esetében viszont 0,50; tehat ez utobbi
pénzligyi hatékonysaga nagyobb:tdbb mint két-
szerese a hagyomanyos rendszerekének. Ehhez
parosul a forgalomlebonyolitasban észlelhetd
elény: az Osszes forgalomnak jelent6sen nagyobi)
(40—55% helyett 70%) aranya kozlekedik a kor-
szer(i autopalyan, ezzel tehermentesul a régi ve-
gyesforgalmd ut; kovetkezésképpen az Gt kapaci-
tashdvitési igénye is 8—10 évvel kés6bb jelentke-
zik.

2.2 Az eredmenyek értékelése, tsszefoglalasa

Mindenekel6tt utalni kell arra a kordbbi megal-
lapitasra, hogy a redlis 6sszehasonlitas a teljes ha-
l6zaton hajthatdé végre; valamennyi (temezett
szakaszra vonatkozoan folyamatosan figyelembe
véve a forgalombahelyezés id6pontjat, es vala-
mennyi Ft értéket egyetlen kézos idGpontra érté-
kelve at.

Magyarazatra szorul az adopotlekkal valo auto-
palya-dijszedés tobbihez képest kiugréan magas
hatékonysagi viszonyszama.

Ez az értékarany annak tulajdonithatd, hogy
amig a tobbi dijbeszedési eljaras a tarsadalom
— ezen belul az autéval rendelkez6k kozil —
csak az aut6palyat hasznalok rétegére tamaszkod-
hat, addig az autopotlékold rendszer a gépkocsi-
val rendelkez6k 0Osszessegét vonja be a tehervi-
selésbe. Ez a kilonbseg a kés6bbiekben csokken;
ugyanis az autopalyédk kiépulésével a gépkocsi-
hasznalok és az autopalya-hasznalok kére fokoza-
tosan azonossd valik. Tehat értékelésképpen azt
mondhatjuk, hogy az adépétlékoléas alapjan foly-
tatott koltségatharitds — éppen a kezdeti id6sza-
kaszokban — igen elényds: ekkor ugyanis kilono-
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sen nagy jelent6sége van annak, hogy nem igényel
tobbletraforditast, valamint hogy a kis autépalya-
haldzat igénybevételi lehet6sége alapjan kiszami-
tott, nem jelentés (évi 100—300 Ft) adopdtlékot
a gepkocsival rendelkezOk Osszességére terjeszti Ki.

Megjegyzend6, hogy mindezek ellenére a 12%-
os kamatlab (eszkozlekotes) figyelembevetelével
atértékelt bevetelek alapjan az 1980-ban épitett
autopalyan a dijbeszed6 rendszer még nem téril
meg a vallalati rendszerben. Masutt kiszamitot-
tuk, hogy csak az 1992 utdn 4tadott autopalya-
szakaszok képesek bevétel formajaban a hatékony-
sagi normat teljesiteni [7].

Jelen vizsgalatnak azonban els6sorban a haté-
konysagi aranyok megallapitdsa képezte a céljat;
hiszen nem koltségvetésb6l onallosuld vallalati
gazdalkodast autopélya-lizemeltetést Kkivantunk
elérni, hanem az autépalya-épitések finansziroza-
saba bevonhatd Kkiegészit6 forrasokat kivantuk
e vallalati rendszerben mindsiteni.

Az eredménytadblazatban kimutattuk a kilon-
b6z6 dijbeszedd rendszerek forgalomelterelé hata-
sat is. Eppen ezzel kapcsolatban valik nyilvan-
valéva, hogy az autdpalya-halézat elkllonitett
pénzigyi kezelésének milyen korlatai vannak: a
vallalati hatékonysag biztositdsa ugyanis csupan
rész-szempont lehet egy atfogo tarsadalmi haté-
konysagi vizsgalatban. Az elterelt forgalom kér-
dése — amely egyrészt rosszabb korlilmények
kdzé kerll, mésrészt kihasznalatlanul hagy egy
meglévl, nagy értéki autopalya-kapacitast — tar-
sadalmi szinten értékelendd. Jelenleg csupan utal-
ni kivanunk arra, hogy az ismertetett mikrotko-
noémiai hatékonysagi modell segitségével e tarsa-
dalmi szintl vizsgalat is fontos adatokhoz jut;
illetve a tarsadalmi igények miatt bekdvetkez6
eltér6 megoldasok visszagy(ir(iz6 hatésai is figye-
lemmel kisérhetdk.

3. JAVASLATOK

Vizsgalati modelliink alapjan kozvetlenil azo-
kat az eredményeket tartjuk felhasznalhatéaknak,
amelyek nagyséagrendi aranyokat tiikroznek. igy
felhivjuk a figyelmet az alabbi eredményekre.

—Az étalénydl’ljas helyi dijbeszedé-rendszer a
varhaté rendkivil nagyaranyl forgalomelterel
hatasa miatt (kb. az utasforgalom 40%-a) nem al-
kalmas bevezetésre. Ez a rendszer az elérhet6 be-
vétel tekintetében is a legkedvez6tlenebb.

— Az (thasznalathoz kotott dijbeszedés alta-
ldban az autopélya-forgalom mintegy 25%-at
eltereli az autopalyardl. Ez a tény a beavatkozas
nélkili esethez képest mintegy 10 évvel el6re hoz-
za a parhuzamos, vegyesforgalmd Gt kapacitasa-
nak kimeriilését.

— Az addpotlékoléassal vald dijbeszedés a ha-
gyomanyos dijbeszedd rendszerek valamennyi for-
galmi és raforditasi hatranyat kikiiszoboli, és a gép-
kocsival rendelkezéket a teherviselésbe egységesen
bevonva, Kiilonsosen az autopalya-halozat kiépi-
tésének kezdeti szakaszaban elényds. 1980-ban a
hagyoméanyos, uthoz kotott rendszerekhez képest
haromszoros hatékonysagot mutatott az adopét-
Iékolassal valé dijbeszedési rendszer. Ez az arany
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a tarifa felvételét6l fligg; ezért megemlitjik, hogy
az évi adopotlék az elkészilt szakaszokon val6 ha-
romszori végighaladas &raban volt megéllapitva
(1 Ft/km).

Azokban a kérdésekben, ahol az adatok és Osz-
szefiiggések pontositdsa valtoztathat az aranyo-
kon, a kovetkeztetések aldbbi figyelembevételét
javasoljuk.

— Az optimalis tarifa ertekeének szamszer(i meg-
hatarozédsahoz az autdpélya el6nyeinek fuggve-
nyét, illetve az egyes utvonalak egyedi utazasi-
hosszlisag megoszlasait pontosabb 6sszefliggés for-
majaban kell figyelembe venni. A bemutatott mo-
dellel ennek alapjan (valamint az (zemanyag ar-
szinvonalanak figyelembevételével) esetleg mas
optimum adodhat.

— A dijbeszed6 rendszereken belll a raforditas
koltségek meghatarozasa becslés alapjan tortént.
Ha a sorrend nem is, de az értékek kismértékben
valtozhatnak.

Végul pedig néhénv modszerbeli kérdésre kivan-
juk felhivni a figyelmet.

— Szamitasainkat megeléz6 gazdasagpolitikai
dontéskeént kezeltuk azt a tényt, hogy a tarsada-
lom igényeinek Kkielégitése céljabol szikség van
gyorsforgalmi kdzuti héalozat épitésére.

— Osszehasonlité szdmitésainkban mikrooko-
nomiai rendszernek tekintettiik az autopalya épi-
tését es Uzemeltetését, ahol az eredmenyességet
els_kozelitésben a bevetel és a raforditas aranya
méri.

— A rendszert korilvevd mikrookonomiai, il-
letve t&rsadalmi szint( értékelésre vonatkozdan
csak a részrendszer és a rendszer kapcsolati pont-
jain tettlink szamszer(i utal&st. Szamitésainkban
a bevételek célhozkotését nem feltételeztiik; bar
kiindulépontunk az volt, hogy az autdpalya-halo-
zat beruhazésaihoz keresink finanszirozasi forréa-
sokat.

— Az egyéni Uthasznald dontéseit a mikrodko-
nomiai rendszeren keresztill vezettik vissza gazda-
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sagi hatasokra. Igy elkeriltiilk a mindségi ténye-
z6k szubjektiv forintositasat.

— Altalanositottuk a koéltségeknek az idében
valo atértékelését; igy lehetévé tettik tetszéleges
alaku koltségfiggvény diszkontalasat tetsz6leges
id6épontra, illetve a koltségek tetszéleges hatarok ko-
z0tti 0sszegezését.

A vizsgalat egésze alapjan javaslatot teszink
a kordbban [4] fuggelékben ismertetett adépotlé-
kolassal torténd autépalyafinanszirozds bevezeté-
sének gazdasagpolitikai mérlegelésére.
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Il. Kbzlekedési Munkaszervezési Szakszeminarium

MOLNAR MIHALY NE DR

A KTE Kozlekedésgazdasdgi Szakosztalyanak
Munkagazdasagi Allandé Bizottsdga masodik al-
kalommal szervezte meg a kozlekedési munkaszer-
vezési szakszeminariumot. A tudomanyos tanacs-
kozasnak — 1979. janius 5—8. kdzott — ismét a
gylri Kozlekedési és Tavkozlési Miiszaki FGiskola
adott otthont.

Az elsd, 1977-ben rendezett szakszemindriu-
mon, amely a szallitas és hirkozlés munkaiigyi és
munkaszervezd szakemberei orszagos jellegl f6-
rum-sorozatanak nyitanya volt, a kormany uzem-
és munkaszervezéssel kapcsolatos hatérozatanak
a kozlekedésre adaptalhat6 tennivaloirol, a felada-
tok Kijelolésérdl volt sz6. Nagyobb hangsulyt a

— munkaszervezést végz0 apparatus szakmai szin-
vonaldnak fejlesztése,

—a teljesitménykdvetelmények pontositasaval
kapcsolatos feladatok meghatéarozasa,

— a munkaszervezéssel Osszefliggésben a kulon-
bdz6 bérformak hatékonysagi feltételeinek elem-
zése,

— a tarca vallalatainal a munkaszervezd szakem-
berképzés lehet@ségeinek, illetve igényeinek fel-
meérése
témakorok kaptak.

A maésodik munkaszervezesi szakszeminarium
150 résztvev6je mar szdmos elért eredményrdl is
beszdmolhatott, és a témék legkivalobb hazai is-
mer6i kicserélhették tapasztalataikat, a meghivott
bolgér, csehszlovak, jugoszlav és szovjet szakem-
berekkel, akik ismertették az orszagaikban végzett
kozlekedési munkaszervezési kutatdsok eredmé-
nyeit és a kozlekedés kulonféle terliletein sikerrel al-
kalmazott specialis munkaszervezési modszereiket.

A szakszeminarium céljat Rodonyi Karoly ny.
kozlekedés- és postaugyi miniszter, a KTE tiszte-
letbeli elndke, a tanacskozas elndke a kdvetkezbk-
ben fogalmazta meg.

A termelékenység javitdsanak legolcsébb mod-
ja a munkavégzéshez legmegfelel6bb létszam meg-
allapitasa és hatékony foglalkoztatdsa. E nagy
horderejli és szerteagazd elvards—rendszer maod-
szertananak kidolgozdsa a munkaszervez6 szak-
emberek feladata. A kozlekedési munkaszervezés-
ben eddig elért és nem lebecsilendd fejlédés még
kevés a sokasodo tennivaldk elvégzéséhez. Tovéabb-
ra is kutatni kell a lehet@segeket, elemezni az elért
eredményeket, fejleszteni a kialakult médszereket,
hogy szamos gatlo tényez6t legylirve, a széllités-
ban és hirkodzleésben a ténylegesen sziikséges mun-
kaer§ hatékonyan végezze dolgat, amelynek ered-
ményeként mindségi munka sziletik.

,Ma még nagy azoknak a szdma, akik a jo szerve-
zési elképzeléseket inkdbb megkritizaljak, mintsem
maguk is hasonld megoldasokon térnék a fejiiket. Ne
irigyeljik 6ket. Szamuk a szervez6 munka megbecsii-
lésének novekedésével arényosan csokkenni fog.”

., E hatékony szervez6 munka nem nélkilézheti a
tudomanyos kutatas legljabb eredményeinek felhasz-
nalasat. A tudomanyos intézmények és egyetemek

egyre gyakrabban végeznek munkaszervezéssel kap-
csolatos kutatasokat, a tudomanyos egyesiletek pedig
egyre gyakrabban tlzik napirendre a munkaszervezes
egy-egy aktualis problémajat. Ezt a célt szolgalja ez a
kozlekedési munkaszervezési szakszeminarium is.”

A szakszeminarium bevezetd el6adasat, a koz-
lekedési munkaszervezés helyzetér6l és a VI. 6t-
éves terv idBszakaban teljesitend6 feladatokrdl
dr. Sarvari L&szl6, a Kozlekedés-és Postaugyi Mi-
nisztérium foosztalyvezet6je tartotta.

El6ljaréban arrdl szolt, hogy az els6 ilyen tanécs-
kozas Ota eltelt id6 alatt a tapasztalatok szerint
javult a munka szervezettsége és elGrelépés tortént
a szervez6 munka szinvonalanak javitasa terén is.
A fejlédés Uteme azonban még nem Kkielégit6. A
szinvonal javulasa, a lehet6ségekhez képest, las-
subb Utemd; igy a szervezés meg nem jarul hozza
teljes hatékonysagaval a tervcélok megvaldsitasa-
hoz. Néhany vallalatnal még nem tudatosult elég-
gé, hogy a szervezettség javitasa, a kulénféle tevé-
kenységek és folyamatok rendszeres ésszer(isitése,
a gazdasagi fejlodés elengedhetetlen kovetelménye.
Néhany helyen munkaszervezésen még most is
csupdn normazast értenek, és ezt is leszikitik a fi-
zikai munka egyes terileteire.

Kozlekedési fogalmakban gondolkodva, munka-
szervezesnek tekintiink minden olyan szervez6 te-
vekenységet, amely a munkaerd, a jarmd és infra-
strukturaja, valamint a szallitasra jelentkez6 utas
vagy aru komplex rendszerén belil, a helyvaltoz-
tatast népgazdasagi szinten a leghatékonyabb mé-
don segiti el6. E témodr megfogalmazas szamtalan
OsszetevOt takar, amelyekkel kilén-kildn is meg-
felelo alapossaggal kell foglalkozni ahhoz, hogy
egyutt veve hatékonyan jarulhassanak hozza a
célkitlizések megvalositasahoz. A legfontosabb
— mindenesetre a legnehezebb — részfeladat a
szilkséges szamu, megfelel6 képzettségld munkaerd
biztositdsa. A munkaer6forrasok apadnak, a szal-
lithsi igények viszont rohamosan nének. Ehhez
igazodni csak a korszerli munkaeré-szerkezet ki-
alakitadsaval lehet, amit a kozeljov6ben végérvé-
nyesen meg kell oldanunk.

A munkaszervezés és a technikai korszer(sités
eredményeként a termelékenység az V. Otéves terv
id6szakaban Osszesen 45 szazalékkal emelkedik.
A VI. Otéves tervben, a népgazdasag fejlesztési
elGiranyzatainak megfelel6en, mérsékeltebb telje-
sitmenynovekedéssel kell szamolni. El6relathatdan
az aruszallitas mintegy harom, a személyszallitas
masfél szazalékkal emelkedik évente. A kévetkezd
Otéves tervben a kozlekedésben dolgozdk létszama
varhatoan 6—8 ezer fével n6. A munkamegosztas
valtozasanak, az eszkozok célszerlibb felhasznala-
sdnak megfeleléen 5—6 ezer fével novekszik a
kozuti kozlekedési, 4—5 ezer fével csokken a vas-
Uti kozelekedési dolgozdk létszama és mint egy
7 ezerrel n§ az egyéb dgazatok munkaerd6létszama.
Tovabb nd viszont az agazatok eszkdzigényessége
is.
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Ezek a tények arra hivjak fél a figyelmet, hogy
kuldéndsen nagy gondot kell forditani a munka-
szervezes javitasara a kozlekedés minden teruleten,
a postan és a jarmdjavitashan egyarant.

.Dr. Séarvar Laszl6 el6adéasa tovéabbi részében
elmondta, hogy a KPM Munkagazdasagi és Szoci-
alpolitikai féosztalya, amely a szallitasi és hirkoz-
lési munkaszervezés elvi iranyitasat végzi, a valla-
lati munkaszervezés koordinaldsahoz, iranyitésa-
hoz iranyelveket, Utmutatdkat, programokat és
normativakat alakitott ki. Gondoskodott az aga-
zati felel6sségébdl ered, orszagos jellegi norma- és
id6adat-rendszerek megfeleld modszertani és tech-
nikai szinten valo kidolgozésarol is. A sziikséges lét-
szamu és felkészlltségli munkaszervezd apparatus
kiépitéséhez megszervezte a munkaelemzg és mun-
kaszervez0 képzést, illetve a tovabbképzeést.

Az elvi iranyitas mellett megkezdte a vallalati
munkaszervezés és normdazas javitasat szolgald
agazati alapozé munkat. Ennek keretében példaul
a kozelmultban — jelent6s vallalati szakapparatus
bevonasaval — befejezddott az orszagos ervényli
szallitasi, rakodasi normaalaprendszer és —gy(jte-
mény kidolgozasa, amely figyelmet forditott a
korszer(i feldolgozas és tervezés igényeire is.

Arrol is beszdmolt az el6adéas, hogy javult a
vallalati szervezési tevékenység, kiléndsen a mun-
kaid6én bellli veszteségiddk feltardsa, a munkaer6-
norméak és a kiszolgalasi Iétszamnormék korszerd-
sitése, a teljesitményi kovetelmények szélesitése,
a hatékonyabb bérformak kialakitasa, a munka-
fegyelmi lazasdgok felszamolédsa és a kiszolgalo
tevekenységek szervezettsége teriiletén.

A tovabbiakban az el6ad6 hangsulyozta, hogy
a VI. otéves tervid6szak soran még nagyobb
figyelmet kell forditani a munkaszervezés javita-
sara, az eszkodzraforditds mérséklésére és a munka-
nak a munkaerGvel takarékoskodo, gazdasagos
megszervezesére.

A tervekbe csak a szervezéssel megfelel6en meg-
alapozott el6irdnyzatoknak szabad bekerilnitk,
illetve az elvarhatd szervezési eredményeknek
tukrozddnilk kell a vallalati tervekben.

Ennek érdekében a kozlekedés szervezetének és
irdnyitasi rendjének tovabbi korszerdsitésével el6
kell segiteni az egységes szemléletd és érdekeltségii
szallitdsi szervezet elGkészitését, a dontési szintek
sllyesztését, a szallitassal dssze nem fligg6 feles-
leges munkafolyamatok és adminisztracio kikuiszo-
bolését.

Folytatni kell a szallitasi és a kapcsolédd tevé-
kenyseégek muliszaki és gazdaségi jellemzdinek, a
létszdm- és munkanormaknak, valamint a norma-
liz&lt id6adatoknak folyamatos korszer(sitését és
alkalmazasuk kiterjesztését.

Novelni kell a veszteségid6-mérések szamat,
altalanos gyakorlatta kell tenni a kies6 id6tarta-
mok modszeres feltarasat. A teljesitménybérben
dolgozok ardnyat 10—15%-kal célszer( novelni és
gondoskodni kell a munkaid6alap kihasznalasanak
tovabbi javitasarol.

Mindezek érdekében Aaltalanosan fel kell hasz-
nalni az ismert méréeszkdzok, mlszerek és techni-
kai lehet6ségek széles korét, és nem utolso sorban
biztositani kell a dolgozok aktiv részvételét a
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szervezési feladatok meghatarozasaban és végre-
hajtasaban.

Dr. Borotvan Elemér kandidatus, a Budapesti
Miszaki Egyetem docense a munkaszervezési kuta-
tdsok ujabb eredményeir6l szdmolt be a szaksze-
minariumnak, ravilagitva a munkaszervezés he-
lyére és szerepére a tudomanyos diszciplindk rend-
szerében.

Kifejtette, hogy a népgazdasag akkor fejlédhet
zavartalanul, ha megteremtik a fejlédés legjobb
lehet6ségeinek feltételeit, elsésorban a tarsadalmi
szintli munkaszervezés terén. Ebbél kovetkezik a
tarsadalmi szintd munkaszervezés primatusa a
vallalati szinti munkaszervezéssel szemben, nem
hanyagolva el természetesen a kettd dialektikus
egységét.

A tovabbiakban az el6ad6 kitért a munkaszer-
vezés fogalménak meghatérozasara, illetve e teve-
kenység alapvet6 feladatainak gazdasagi, pszicho-
fiziologiai es tarsadalmi vonatkozasu komplex
voltéra.

Felhivta a figyelmet arra, hogy a munkaszerve-
zés tartalma és f6 iranyai nem konstans jellegek,
hanem az orszdg tarsadalmi-gazdaséagi fejlettségé-
nek fuggvényében valtoznak, ami megfelel6 dina-
mikus szemleletet kdvetel. Ez az igény meglehet6-
sen termékenyen hatott a munkaszervezés kutata-
sédnak szertedgaz6 szakirodaiméra. Tgen gazdag
azoknak a modszereknek, technikai eszkdzoknek a
tdrhdza, amelyek segitségével a munkaszervezés
megvaldsithato.

A munkaszervezéssel kapcsolatos kutatdsokban
az utébbi években kiléndsen kitlint két iranyzat.
Az els6 a munkaszervezést a vallalati szervezés
szerves részeként kezeli és rendszerszemléletben
vizsgalja. Kutatasi terlillete a szervezettervezeés,
amit orgware néven is emlitenek. A masik irdnyzat
az ember tevékenységi rendszerén keresztul koze-
liti meg a munkaszervezeést. Kuldnosen jelentds
terlilete ez a tarsadalomkutatoknak, a szocioldgu-
soknak.

Az el6adas tovabbi részében a két iranyzat
Iényegének és nemzetkdzi, valamint hazai eredmé-
nyeinek ismertetése hangzott el, irdnyt mutatva,
hogy ezen kutatasok eredmenyeib6l mi hasznosit-
hato tarsadalmi, miszaki-gazdasagi fejlédésiink
jelenlegi szakaszaban.

Dr. Sarandi Imre egyetemi tanér, az ELTE Jogi
Tovabbképz6 Intézetének igazgatdja ,,A munka-
jog és a munkaszervezés egyes kérdései hazank-

an” c. el6adasaban az érdekeltség és az érdekelt-
séget biztositani hivatott anyagi 0sztonzési rend-
szer gyakorlatban megfigyelhet6 problémairdl be-
szélt.

Tobbek kozoOtt hangsulyozta: a véllalatok azon
torekvésének, hogy optimalis nyereséget érjenek
el, csak az egyik eszkdze a munka- és lizemszerve-
zés. Ezen eszkoz funkcionéltatdisdhoz viszont
olyan ,,j6 vezet6k” kezdeményez6-készségére van
szukség, akiknek megfelel6 gyakorlatuk, tudasuk,
tapasztalatuk, képességik van. Egyrészt nem
allithatjuk, hogy minden vezet6 megfelel ennek a
kdvetelIménynek, masrészt a személyi jotulajdon-
s&gok is csak jO szabalyozdk mellett tudnak Ki-
bontakozni. Sajnos, az is el6fordulhat, hogy a
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tarsadalmi-gazdasagi rendszerbe beagyazodott ve-
zet6k némelyike kapcsolatain keresztll térekszik
hitelek, dotacidk, szubvencidk, s6t elismerés meg-
szerzésére, fenntartva ezaltal esetleg magéat a gaz-
dasdgilag indokolatlan vallalkozast is.

Egy masik sulyos gond a munka- és uizemszerve-
zésben, hogy ellenéllhatatlanul érvényesil — bizo-
nyos gazdasdgi kulonbségek kiegyenlitésére —
egy altalanos egvenlésdire val6 torekvés, ami meg-
kérddjelezi a munkasok érdekeltségét. Bar lépten-
nyomon hangsulyt kap a jovedelmek differencia-
lasa, a gyakorlatban nem érvényesul eléggé a
helyes tendencia. Lenin — akinek gyakorlati
tapasztalatai voltak a szocializmus épitésében —
hatdrozottan hangsulyozta, hogy a ,,mindenkinek
munkéja szerint” elosztas elve nem a kapitaliz-
mushoz vezetd arulds, hanem a szocializmus kibon-
takozasanak egyetlen redlis lehetGsége. Mégsem
tudjuk még ma sem ezt az elvet megfelel6en gyu-
molcsdztetni. Az lenne a helyénval6, ha a termelé-
kenység novekedésének a szintje szabna hatart a
béremelés novekedésének, az atlaghér bazisszinvo-
nala helyett, mert ez utébbi nem &sztén6z altala-
ban a képzettségi szinvonal emelésére, a munkasok
jutalmazasara, az Gjitasok megfelel6 dotalasara, a
munkaerd min@ségét javitd intézkedések megtéte-
Iére : gyakorlatilag a hatékonysag és a termelékeny-
ség fokozéséra.

Az el6add tovabbi, kiléndsen a részletproblé-
mak vonatkozasaban jelentkez6 szabalyozasi konf-
liktus-szituaciot is elemzett, bizonyitva, hogy a
munka- és lizemszervezés sikerét jogi, szabalyozasi
terlileten is biztositani kell, ami a kozeljov6ben
nem kis feladatként fog jelentkezni, parhuzamosan
a ,,0azdaségi szokasrendszer” megvaltoztatasaval.

Vasziljev Nyikolaj Mihajlovics, a kdzgazdasagi
tudomanyok doktora, a moszkvai Autdkozlekedési
Egyetem tanara ,,A munkaszervezés egyes kérdé-
sel a Szovjetunid autdkozlekedési vallalatainal”
cim( el6adasdban tobbek kozott elmondta, hogy
az autdkozlekedés a tarsadalmi termelés olyan
specifikus szféraja, ahol a technika igen gyors fejl6-
dése, a termelési folyamatok bonyolddasa és fel-
gyorsulasa figyelheté meg. A fejlédés mértéke és a
népgazdasdg miszaki telitettsége terén az auto-
kozlekedés nem hasonlithaté Ossze egyetlen mas
gazdasagi agazattal sem.

Az autokdzlekedésben kifejtett munkatevékeny-
ség kortilményeinek optimalizaldsa csak a terme-
lés- és munkaszervezés egységes ,,vezet6—gép-
jarmi—uat” komplexum atfogd vizsgalataval, a
termelési, pszichofizikai és speciélis kritériumok
figyelembevételével lehetséges. Az ilyen optimali-
zalashoz nem elegendd a konstruktérok, lizemszer-
vezOk, epitészek, pszicholdgusok, higiénikusok stb.
egyes ajanlasait és terveit hasznalni. Ezeket az
ajanlasokat egyeztetni, rangsorolni kell, és 6ssz-
hangba kell kozni az autokozlekedésben dolgozok
munkakorilményeivel.

A szocializmus teszi fel el6szor a torténelemben
a kérdést az emberrél — a termelés résztvevojérdl,
nem egyszer(ien mint a munkasrél, azaz meghata-
rozott termelési funkciok teljesitéjér6l, hanem —
mint személyiségrdl, akinek &ltalanos fejlédese a
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termel@erdk fejlédésének és a szocialis haladasnak
elengedhetetlen feltételéve valik.

A szovjet emberek adottsagainak altalanos fej-
lesztése és az alkotd aktivitasukat szolgalo korul-
mények létrehozdsa a gazdaséagi fejl6dés alapja.
Ennek a feladatnak gyakorlati megoldéasa az' auté-
kozlekedésben a termelés és a munka kortlményei-
hez jobban alkalmazkodo Uj kozlekedési eszkdzok
létrehozasaval, a munkaigényes folyamatok gépe-
sitésével, a munkakdrulmények javitadsaval, a
munka tartalmassaganak és vonzerejének novelé-
sével valosul meg.

Akomplex feladatrendszeren beliil az utébbi évek-
ben a Szovjetunidban jelent6s haladast értek el az
autokozlekedos terén a kdvetkez6kben:

— a munkaeszkdzok tokéletesitése és ezeknek az
emberi szervezet kovetelményeihez vald6 maxi-
malis alkalmazkodasanak megteremtése;

— az autdutak szerkezetének tokeéletesitése;

— a vezet6 kiszol?élésénak javitasa utkozben;

— a kozuti forgalomszervez6 szolgélat tokéletesi-
tése;

— a kozutijarmd-higiénia;

— a kozati jarmivezetés munkafiziologidja;

— a gépjarmi-kozlekedés munkapszichol6gidja;
az orvosszakertdi tevékenység a gépjarmi-koz-
lekedés tekintetében.

Ezekrél a kérdésekrdl az el6add a tovabbiakban
osszefoglalo jelleggel szamolt be.

Ludovic Sasko, a pozsonyi Munka- és Szocialis-
ugyek Kutatd Intézetének igazgatdhelyettese
,,A Munka- és Uzemszervezési Program 0sszeallita-
sénak eljarasi modszerét (PREKA();” ismertette.

Hangsulyozta, hogy a racionalizalasi programok
nem azonosak a gazdasagi tervekkel és ezeket nem
helyettesithetik. A racionalizlasi programok a
gazdasagi tervek — f6leg a mindségi paraméte-
rek —realizaldsénak biztositékai.

A racionalizaldsi programnak harom részbdl kell
allnia. Az ejs6 rész a ?azdaségi szervezet fejlédésé-
nek f6 iranyait és céljait tartalmazza. A’masodik
—laz elemz6 —részben a lehet6seégekbdl kiinduld
racionalizalasi feladatok osszessége (a feladatok
készlete) szerepel, a targyi irdnyzat (,beallitott-
s&4g”) vagy a szervezési szempont szerint csoporto-
sitva. A harmadik —a ,,Iétrehozasi” — részben az
elemz6 részbdl kiindul6 minden egyes feladat
komplex megoldasanak szervezési (racionalizalasi)
variansai vannak dsszegy(ijtve.

A racionalizalasi program kialakitdsdnak ma
mar tobb modszere ismert.

Az el6add &ltal ismertetett PREKA-md&dszer
lényegében a racionalizalasi Gtletek Kollektivan
irdnyitott kikereseésén, megfogalmazésan és elbira-
lasan alapul, a részproblemak ismerete és ezek
integraciodja alapjan.

Példaként bemutatta a Csepel Mivek racionali-
zalasi programjanak kidolgozasat, amelyet felké-
résre a pozsonyi kutatointézet készitett el. 1978-
ban megkezdéddtt a program végrehajtasa, mely
mar az els6 évben bebizonyitotta realitasat és
eredményességét. A programbdl lebontott éves
tizem- és munkaszervezési feladatok teljesiltek,
és ezek kovetkeztében 554 f6 relativ és abszolut
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létszam-megtakaritdst és ennek megfelel6 anyagi
eredményt értek el.

Magaa PREKA-mdédszer, a feltételek megterem-
tése — a politikai és gazdasagi vezetés altalanos
célmeghatarozdsa, a munkacsoport létrehozésa és
oktatdsa — utan el6szor azokat a konkrét problé-
makat valasztja ki (iterdciohoz hasonl6an), ame-
lyek a vallalat szdméara a legfontosabbak, és meg-
oldasukhoz a feltételek adottak, illetve megteremt-
heték.

A kivalasztott feladatok megoldasat a modszer
kilenc Iépésben oldja meg, melyek a kdvetkezék:

1. Az altaldnos problémak korulhataroldsa és az
objektumok (uzemek, gyaregységek), valamint
a problémakorok Kkijelolése. (Ez megoldhato
egy probléma-matrixban, amelynek soraiban a
problémakérdok, oszlopaiban az objektumok
szerepelnek, és igy behatarolhaték az a4n. prob-
Iéma-mez6k.)

2. A probléma-matrix kijeldlt mezGirél atesztacios
lapokat készitenek, amelyek kdérilhataroljak az
objektum szervezési modszerekkel megoldhatd
problémait.

3. Az atesztacids lapok osztalyozéasa
a) a megoldhatésag,

b) a szikséges konvekciok,

c) a tovabbi feldolgozas szempontjabol.

4. Az atesztacioés lapok aggregalasa. (Az egynemd
problémak és a komplex probléméak felismerése,
korulhatarolasa, kivalasztasa.)

5. A komplex problémak megoldasuk szempont-
jabol vald értékelése és korrekciodja.

6. Az lzem- és munkaszervezési program elsd
varidnsanak kidolgozasa.

7. Az lzem- és munkaszervezési program elsé
variansanak véleményezése.

8. A racionalizalasi program pontositasa, véglege-
sitése.

9 Az Uzemi és munkaszervezési program jévaha-
gyasa.

A lépéssorozat eredménye — a csepeli alkalma-
zas is ezt bizonyitotta — olyan racionalizalasi
program 6sszeéllitdésa, amely redlisan tarja fel a
problémakat, és alkalmas a racionalizalasi tevé-
kenység irdnyitdsara, a racionalizdldsi munka
tudatos és fegyelmezett folyamattd valé kialaki-
tasara.

Karol Lederev, aki szintén a pozsonyi Munka- és
Szocialisligyek Kutatd Intézetének igazgatdhelyet-
tese a ,Munkaszervezeti rendszer ésszerdsitési
eljarasat (RAPPOS)” mutatta be, amely Csehszlo-
vakidban — mint a Munkalgyi Minisztérium altal
jovahagyott és javasolt racionalizalasi maédszer-
tan — altaldnosan alkalmazésra kerilt.

A RAPPOS mddszertani eljaras a racionalizalas
objektumat lIényegében munkaszervezési rendszer-
nek tekinti, amelyben a komplex problémék meg-
oldasat beruhazasi szempontbdl kevésbé igényes
eszk6zok alkalmazasaval kivanja megoldani, a
kovetkez6 lépéssorozatban:

1. A munkaszervezési rendszer kijelolése a ra-
cionalizaland6 objektumban, kiemelve a komp-
lex problémakat. (Hol, mit, miért kell megol-
dani és mit kell elérni?)
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2. A kijelolt munkaszervezési rendszer diagnosz-
tizalasa. (Osszhangban van-e az objektum—
probléma—cel?)

3. A megoldandd problemak rendszerelméleti
dezaggregalasa. (Milyen problémakat, milyen
irdnyban kell megoldani?)

4. A rendszerelméleti dezaggregalt problémak
megoldasa. (Milyenek a megoldasok?)

6. A részproblémék megoldasainak rendszerelmé-
leti aggregalasa — modellezése. (Milyenek a
reszmegoldasok egyfitt?

6. A részproblemak megoldasa a rendszerelmeleti
aggregalds szintetizal6 értékelésével — opti-

malizalassal. (Mit, hogyan kell mddositani a
részmegoldasok 6sszevonésaval?)

7. A racionalizalési valtoztatasok realizalasi ter-
vének 0Osszeallitasa. ﬁl\/llt mikor, hogyan kell
csinalni? Hogyan kell eljami a valtoztatasok
kialakitasanal?)

8. A racionalizélasi
(\Végrehajtas.)

9 A racionalizélasi valtoztatasok hatasanak és
kovetkezményeinek értekelése. (Mit ertlink el?)

10. Korrekcios valtoztatasok. (Mit kell még tenni?)

11. A racionalizélas objektuma mikodésének elle-
nérzése, a racionalizalasi valtozasok Altal
elért hatasok ereddjének az értékelése. (Mit
értlink el, milyenek az eredmények?)

Az el6ado elmondta, hogy ezzel a mddszerrel
hajtott végre munkaszervezést a Csepel Miivek
CsOgyaranak Hidegvonas Gzemében a pozsonyi
kutatointézet, és bemutatta a fenti Iépéssorozat
konkrét alkalmazését, valamint az elért eredmé-
nyeket az 500 t/év nagysagu tobblettermeléssel, a
30 400 munkaora/év, vagyis 15 f6s létszdmmegta-
karitassal és a — mintegy 140 f6 dolgoz6t érintd —
munkakorilmények javitasaval.

Dr. Csiki Karoly, a KPM 6nall6 csoportvezetdje,
a KTE Munkagazdasagi Allandé Bizottsdganak
elndke, el6adasaban a magyar kozlekedési munka-
szervezés gyakorlatdban meghonosodott korszer(
technikai eljarasokrol szamolt be. Megallapitotta,
hogﬁ/ munkaszervezési gyakorlatunkban a korabbi
evekben nagyon elhanyagolt terilet volt a techni-
kai fejlesztes és még ma is tapasztalhatd, hogy
Iényegesen magasabb szinvonalu és gyorsabb (ite-
mii a termelés technikai fejlesztése, mint a munka-
szervezésé, ami nem ritkan ellentmondasokhoz
vezet.

Az el6adés foként azokkal a technikai berende-
zésekkel foglalkozott, amelyek az informaciofelvé-
telt szolgéljak, és alkalmasak az ember — gép —
anyag rendszerek komplex vizsgélatara és elemzé-
sére, feltételezve természetesen a korszer(i infor-
macmfeldolgozas és tarolas tényét, amely nem
szoros értelemben vett munkaszervezési terilet.

Beszdmolt az el6add arrél, hogy a kozlekedési
tarca tertiletén jelent6s a miliszeres munkamérés
elterjedése, kilondsen azokon a munkahelyeken,
ahol a teljesitmények mszeres regisztralasat hato-
sagi el6irasok szabalyozzak, mint példaul a repl-
Iésben.

JelentGs az elGrelépés a tachogréafok alkalmaza-
saval a nemzetkozi kozati arufuvarozasban, az

valtoztatdsok realizalasa.
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Utépités keverGtelepi gépeinek (zemidd-rogzitésé-
ben, valamint automata és félautomata gépek
alkalmazésaval a postaszolgalatban.

A mliszeres munkamérés eszkozeiként funkcio-
nélnak azok a radidberendezések, amelyek az ope-
rativ szervez0 munka keretében terjedtek el a
jarm(- és forgalomirdnyitas kozotti kozvetlen
kapcsolat tartasara, illetve az ugyanilyen célbol
telepitett ipari televizio alkalmazasa. Ugyanakkor
jelent6sek a munkaszervezés technikal eszkozei
korul a fotd- és filmtechnika, a jarm(vekhez csat-
lakoztatott regisztrald berendezések, a radié és
egyre nagyobb terlileten az ipari televizié alkal-
mazasa, a munkamérésen tilmutaté mddszerek és
metodikék alkalmazésa terén.

A térca jelenlegi feladata az, hogy a mdszeres
racionalizélasi technika — melynek elénye, hogy
egyidejlleg tobb szervez6 is tevékenykedhet,
vizsgalati modszere objektiv, az adott folyamatot
id6ben és térben megfigyeli — adaptélési lehet6-
ségét megtalaljék.

Az el6adas a tovabbiakban részletesen ismer-
tette a mdszeres racionalizalasi technika kialakult
modszertanat és eddigi, az ipari gyakorlatban
elért eredményeit, illetve a kozlekedésben valo
alkalmazésa fazisait. Beszamolt arr6l, hogy a
tarca részére a Kozlekedési és Tavkozlési Mlszaki
Féiskola — tobb alvéllalkoz6 bevonasaval — most
alakit ki a munkaszervezés céljaira egy mobil zart-
lancu televizids rendszert, amely mozgékonysaga
folytan szinte barhol felhasznalhatd, és ezért
szamos szervezési feladat megoldasara alkalmas
lesz. Kiildndsen nagy segitséget fog nyajtani

—a veszélyes munkahelyek, munkafolyamatok
megfigyelésében,

— az egyebkeént fedett munkatertletek megfigye-
Iésében, kilondsen a javitdiparban, az épit6-
iparban és egyes hirkézlési munkahelyeken,

— az anyagmozgatas, rakodas, darukiszolgalas
megfigyelésében,

— az anyag- és alkatrészek el6készitésének ellen6r-
zésében,

— a munkafegyelem ellen6rzésében,

— a gépéllasok megfigyelésében

és még szamos helyen, ahol ezaltal munkaerd-

megtakaritast, nagyobb termelékenységet lehet

elérni, vagy csokkenteni leheta baleseti veszélyt.

Ez a hasznos eszkdz és szamos més korszer(i
modszer és technikai berendezés, amelyet a koz-
lekedés alkalmazni kivéan, lesz a biztositék arra,
hogy a munkaszervezés ne a norma valamilyen
feszitésében, rendezésében, hanem a tevékenyse-
gek komplex racionalizélasédban nyilvanuljon meg,
mert ez felel meg a VI. 6téves terv mennyiségi és
min@ségi  kdvetelményeinek.

Christo Tchakarov, a Bolgar Népkoztarsasag
Kozlekedéstugyi Minisztériumanak fdosztalyveze-
téje , A munkaszervezés Uj Utjai és eredményei
Bulgéaria kozlekedésében” ciml el6adasaban el-
mondta, hogy a Bolgar Kommunista Part XI.
kongresszusan kiemelten foglalkozott az egységes
szallitasi rendszer fejlesztésével, rekonstrukcioja-
val, modernizaladsaval, mert a kozlekedés és a
szallitas a népgazdasédg stratégiai agazata és a
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tarsadalom harmonikus fejlédése egyik donté
tényez@jének tekintendd.

Ugyanakkor a fejlesztés dont eredmenyeit a
munkaszervezés allapotanak javitdsa, szinvona-
lanak alland6 emelése révén kell produkalni.
Mindezek hatdsara a bolgar szakembereket igen
élénken foglalkoztatja a munkaszervezés komplex
Eroblemati_kéja, és nem Kis eredményt értek el a

0zlekedési-szallitasi rendszerben is, a szocialista
munkaszervezési problémak megoldéasaval. Elba-
désa tovabbi részében elmondta, hogy a munka-
hatékonysag fokozésanak egyik Gtja a széllitas
teruletén a munka kollektiv"* formdinak tokeéletesi-
tése, természetesen maximalis kombinaciéban a
rentabilitds és az 0Onall6 gazdasdgi elszamolas
szocialista alapelveivel.

A kollektiv formak el6térbe helyezése érdeké-
ben — természetesen figyelembe véve a kozleke-
dési dolgozdk munkdjanak sajatossagait — Uj
maddon szervezték meg a kollektivak belsé hierar-
chidjat, funkcionalis vezetéstket, kaderkivélaszta-
sukat, mindsitési rendszeriiket stb. A véltozasok
nyoman szélesedtek a kollektivak jogai, tokélete-
sedett az ©6nallé elszamolds, a munkabérfizetési
rendszer.

A problémakorbél az el6ado6 els6ként ,,a brigad
onallo gazdaségi elszdmolasa™ témakort emelte ki,
és elmondta, hogy ezen mddszer alkalmazéasa a
kozlekedés teruleten Iényegesen megkildnbozteti a
termeld brigdd 0 tipusat ennek eddigi szervezeti
tartalmatol.

Az (j tipusu brigdd a kozlekedési munkahely
bels6 gazdasagi elszdmolasadnak elemét képezi,
és lehet6séget ad arra, hogy a tarsadalmi-gazdasagi
kapcsolatok 0j forméaja alakuljon ki. A brigad-
elszamolésnél a brigaddnak minden tagja pontosan
tudja jogait és kotelességeit; csak a normativak
atjan betervezett eréforrasokat hasznalja fel,
megkapja a személyes jovedelmet sajat munkaja
és a brigadkollektiva munkéja tényleges hatas-
fokanak megfelelGen.

Ehhez els6sorban a brigdd szdmara megfelel6
tervfeladat Osszeéllitdsara van szikség, ami nem
kis probléma, tekintettel a szallitdsi brigadok
kilonboz6 tipusaira és tevékenységik sajatossa-
gaira, valamint a teljesitmények és ezek eredme-
nyeinek komplex osszefliggéseire. Ezen a téren a
Eolgér szakemberek most gydijtik a tapasztalato-

at.,

Masik kiemelt témaként az anyagi 0sztbnzés
rendszerének tokéletesitése szerepelt. Ennek kap-
csan az el6add kiemelte, hogy a kozlekedésben
végzett munka dijazdsédban, a munka minéségének
Osztonzése kapta a legnagyobb hangsulyt, ami
azt jelenti, hogy a kollektivak bérezésében a dol-
gozok egyéni munkabére kozvetlen fliggésbe kertlt
a tevékenység eredményével, vagyis a béreknek a
munka termelékenységének mutatoi, normativai
alakulésaval kell dsszhangban lennilk.

A tovéabbiakban részletes példakat halhattunk
az egyes konkrét kozlekedési munkateriileteken
kialakitott 6sztonzd bérezési mddokrél, amelyek
jelent6s eredményt hoztak, és gazdagitottak a
szocialista munkaszervezés és munkabér-szervezés
formait, médszertanat.
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Dusan Maljugics, a belgradi Vasuti Szallitasi
Szervezet Szervezési és Kibernetikai Kozpontjanak
igazgatéhelyettese a vasuti informécio-feldolgo-
zési munka értékelésének madszerérdl tartott, el6-
adast, ,, A munkaértékek és munkaeredmények
mérésének modszertani feltevései az informéacio-
feldolgozas teriiletén” cimmel..

Az el6ad6 egy olyan munkamérési és. értékelési
modszer alapelveit és metodikajat ismertette,
amely alkalmas bizonyos alkalmazotti munka-
terlileten —» a statisztikai informéaciofeldolgozas
es kiertekeles terliletén -tra.dolgozok munkajanak
elézetes, illetve munkaeredmeértyének utolagos
— viszonylag egzakt modszerrel torténd-.— meré-
sére, értékelésére. A modszert — amely a nyugat-
eurdpai orszagokban a kilonb6z6 munkaterilete”
ken mar elterjedt — a jugoszlav vasatnal tobb éve
alkalmazzak és bevalt.

A modszer egyik alapfeltétele, hogy a munka-
megosztas révén kozos feladaton dolgozék mun-
kaja eredményének hadrom komponense van:

a dolgozok egyeni munkaja (egyéni munka-

eredmény);

annak hatasa, hogy a dolgozok adott (vallalati)

szerll/)ezetben dolgoznak (kdz6s munkaeredme-

nyek);
— a){érsadalmi munka altalanos eredménye.

Ennek megfeleléen a dolgoz6 személyes jovedel-
me is e harom hatés eredménye.

A modszer masik alapfeltétele az, hogy a dolgozé
személyes jovedelme — ami tobb szempontbol
eltér a hagyomanyos ,fizetés” fogalomtél — két
tényez@ flggvenye:

— a dolgozo altal végzett munka értéke;
— a dolgoz6 munkavégzésének minbsége és haté-
konyséaga.

A tovabbiakban az el6ad6 a munka értékelésé-
nek metodikajat ismertette. Ennek lényege, hogy
a fenti két tényez6t pontozéssal értékelik. A dol-
gozo é&ltal végzendé munka értékét — pontsza-
méat — el@re és egyszer hatarozzék meg, a kovet-
kez6 modon.

A munkat 14 mérték — befolyasolé tényezd
(pl. @ munka 0Osszetettsége, munkakorilmények,
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szilkséges szakképzettség) — szerint pontozzék.
Az egyes mértékeknek kilonb6zd az intenzitasa
a (sulyozésa), és a mértékek pontozasa segedténye-
z0k, un. fokozatok szerint torténik. Az adott pont-
rendszer szerint az informéaciofeldolgozést végzdk
munkafeladatanak pontértéke (VR) 112 és 1000
pont kozott lehet.

Ezutdn a maésik tényezd, a munkaeredményhez
valé egyéni hozzajarulas eértékelése kovetkezik
—e minden évben stb. — rendszeresen. Az egyéni
hozzajarulés — a munkafeladatok elvégzésének
mikéntje — mennyiségi és minGségi ertékel6 mér-
tékek (pl. a munkaid0 kihasznalasa, a munka-
végzés mindsége) segitségével torténik, kialakitott
kritéeriumok alapjan. Az értékelés eredménye a
KB mddositd tényezd, amellyel a munka pont-
értékét modositjak, majd az elvégzett munka
pontszdmat (Lp) az

Lp= VR mKp

képlet alapjan szamitjak ki. A vallalati jovedelem-
nek a dolgozdknak kifizethetd része, valamint a
vallalati dolgozok munkafeladatai 6sszpontérté-
kének ismeretében a dolgozok személyes jove-
delme kiszamithato.

A modszer ezenkiviil tartalmazza a dolgozé kozos
(vallalati) munkaeredményének figyelembevetelét
is, nagyjabol a fentiekhez hasonlé6 modon.

A modszer lehet6vé teszi a teljesitményaranyos
bérezést, illetve jovedelemelosztast; igy a jelenlegi
kormany- és parthatarozatokkal dsszhangban éllé
olyan mddszer, amely megfelel6 adaptacioval a
kozlekedés és hirkozlés teriletén célszerlien alkal-
mazhato, és képes megoldani az egyéni, a véllalati
és a tarsadalmi érdek 0sszehangolasat.

A Munkaszervezési Szakszeminarium befejeze-
seként félnapos program keretében Soltész Gusztav
szervez6 (UTORG) irényitasaval szamos példat
mutattak be a KPM teriiletén megvalosithatd
munkaszervezési eljardsok kozil. A résztvevok
mozgofilmek, képmagnofelvételek és el6adasok
alapjan lehettek tandi a 3 M modszer, a multimo-
ment eljaras és mas korszer( mddszerek alkalma-
zasanak, amelyeknek elterjesztése a kozlekedés és a
hirkozlés teriiletén is ma mar fontos feladat.
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Uj technikai megoldasok az egyéni és a tomegkozlekedésben*

DB. KAJAN BELA

A Német Szovetségi Koztarsasag egyike a legstribb
kozlekedési hal6zattal rendelkezd orszagoknak. Az alla-
mi szakberuhdzasok 80%-a a kozlekedés teruletére
keril. A maganhaztartasok kiadasanak 20%-at, a brutto
tarsadalmi terméknek ugyancsak 20%-at a kozlekedésre
forditjak. Ugyanakkor az energia 20%-at is a kozleke-
dés emészti fel. Kozel 15000 aldozata van évenként a
kozlekedésnek és a karok 30 milliard DM-ra rugnak.
Viszont minden 6tdédik munkavallalé kézvetlenul vagy
kozvetve a kozlekedésbdl él. Legfontosabb mégis, hogy
minden allampolgar a kézlekedés aktiv résztvevdje.

E bevezetéként ismertetett szamok és tények indo-
koljak, hogy a SzoOvetségi Kutatasi és Technoldgiai
Minisztérium (Bundesministerium fur Forschung tdid
Technologie — BMFT) a kozlekedés allami és tarsadalmi
jelent6ségét felismerve, a kutatdsok irdnyitasa soran
stulyponti feladatként hatarozta meg a ,,Technolégia a
szallitasi és kozlekedési rendszerekben” programot.

A kutatasok két iranyban indultak el. Egyrészt a
meglevé kozlekedési eszkdzoket kell javitani mind gaz-
dasagi, mind pedig miszaki szempontbél, masrészt
pedig 0j rendszereket kivannak kifejleszteni. A prog-
ram célja, hogy jobb kozlekedési lehet6ségeket, jobb
vallalati gazdasagossagot, olcsobb és energiatakarekos,
valamint kornyezetbardt megoldasokat, a kdozhasznu
tomegkozlekedés versenyképességét hozzak a kutatasok
eredményei. Erre a célra tobb mint évi 100 milli6 mar-
kat iranyzott el6 a minisztérium, de egyediil 1979-ben
348 millioc méarka volt a koltség.

A koltségek kb. egy-egy negyede a személygépkocsi-
kozlekedésre, a helyi tomegkozlekedésre, illetve a
vasiti kozlekedésre esik. A fennmarado egynegyed az
aruszallitasi lanc, a vizi és a légi kozlekedés céljait szol-
galja.

A kutatasokat 1972 dta iranyitjak, céljait és eddigi
eredményeit az 1979. évi hamburgi szimpdzion el6ada-
sai ismertették.

%
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Ma mar a maganhaztartadsok 60%-aban egynél tébb
auté van. A kozlekedési teljesitmények 79,8%-ban a
kozuton jonnek létre. A munkahelyek koézil az auto-
ipar nydjtja minden 8. dolgozénak a munkalehet6ségét.

Az auto az els6 szamu kozlekedési eszkdz; ugyan-
akkor az els6 szamu kozlekedési probléma is. Legna-
gyobb a helyfoglalasi igénye, az utasonként! izemanyag-
fogyasztasa. (Az 0Osszes dasvanyolaj-felhasznalas egy-
otdde erre esik.) Legnagyobb a kérnyezetszennyez6 hata-
sa és hasznalatanal a legnagyobb a baleseti kockazat.
Jelentds koltség a kiselejtezett autdk taroldsa is. llyen
maédon az aut6é draga kozlekedési eszkdz, egyéni és tar-
sadalmi szempontbdl egyarant.

A jové tarsadalmi problémait nem lehet csak techni-
kai-technologiai fejlesztésekkel megoldani, azonban az
ilyen fejlesztések mégis hozzajarulnak, hogy azok eny-
huljenek.

A fejlesztés f6 iranyait azért a kovetkezékben lehet
osszefoglalni:

— nagyobb biztonsag a baleseteknél, minden résztvevé
szamara;

— a javitasi lehet6ségek novelése és a dologi karok
csokkentése;

— Kkisebb javitasi teher a kis baleseteknél;

* A cikk a hamburgi Kozlekedési Vilagkiallitas és
Kozlekedési Technikai Szimpoézion (1979. VT. 18—20.)
el6adasai és anyagai alapjan készult

— a konny(épités szélesebb alkalmazasa;

—tdbb olyan anyag haszndalata, amely a roncsfelhasz-
nalasnal elényosebb visszanyerést ad;

— a korrozié csokkentése;

— jobb alkalmazkodas a védelmi rendszerhez a kilon-
b6z6 hasznaléknal;

— jobb biztonsagi berendezések a gyermekeknek;

— a biomechanikus hatarértékek meghatarozasa a
kutatasban, a biztonsagi szabalyok alapjaként.

A kutatds 6sszesitett programjaban a kovetkezd suly-
pontok allnak:

— Qjszerl motorok;

—zajcsokkentés;

— felvalto energiaellatas a kozuti kozlekedésben: alko-
hol-, viz-, elektromos és hibridiizem;

— személygépkocsi-kutatas;

— vezetés- és biztonsagi rendszerek;

— abroncskutatas.

A bels6égésti motorok javitasa

Az Otto- és dizelmotoroknal feladat, hogy jobb mi-
szaki helyzetet lehessen teremteni

— az energiafelhasznalasnal,

— a zajkibocsatasnal,

— a karosanyag kibocsatasnal és blizterhelésnél,’
— a teljesitmény novelésnél,

— a karbantartasnal,

— az élettartam javitasanal.

Elektromos hajtast jarmivek

Az elektromotoros jarmf(ivek jelent6sen tehermente-
sitik a kdrnyezetet. Ehhez jarul még az asvanyolajhiany
mérséklése is.

[ bevezetés jelents el6feltétele az elektromos ener-
giatarolas javitasa mellett egy teljesen Gj ellat6 infrastruk-
tura kifejlesztése is.

A kodzhasznalatl autébusz a viszonylatonként! magas
futasteljesitményével kilondsen alkalmas az Gj meg-
oldas atfogd Kiprébalasara. Ezért Disseldorfban és
Mdonchengladbachban vizsgalatot végeztek, akkumula-
toros Gzem( vonalautébusszal. Ez volt az elsé atfogo és
hosszabb ideig tarté Uzemi modellvizsgdlat a maga
nemében a vilagon. A miuszaki futasi nehézségeket at-
vészelték és a kisérlet a varakozasoknak megfelelt.
Azonkivil olyan fontos ismereteket hozott, amelyek
mas jarmivek fejlesztési munkainal is értékesitheték
lesznek.

A BMFT energiakutatasi és energiatechnolégiai prog-
ramja keretében 1977—80-ig olyan elemeket fejlesz-
tettek ki, amelyek nagy energiasGr(iséget érnek el és
olcson el6allithatok.

Nem szokasos bels6égésii motorok

Jelenleg a szokasos jarmiizemnek nincsen még olyan
alternativaja, amely nagy sorozati alkalmazasra kifej-
lesztett lenne. Ezért igényli a BMFT a nem konvencio-
nalis Gzemi rendszerek kutatasat. Az egyes alternativak
fejlesztését a turbinaknal ki kell terjeszteni, hogy az
alapos megitélés lehetséges legyen. Az (j technologia a
turbindknal részleteiben mar atgondolt, és Kielégiti
azokat a szigorubb kdvetelményeket, amelyeket a gép-
jarm(ivek Gizemében a jov6ben el6 fognak irni.

Szerte a vilagon a folyamatos gyujtasu tzemrél vitat-
koznak. Példaul a gazturbina, a gaz- és g6zmotorok
azok, amelyeknél a kifejezetten kedvezd Kkibocsatasi
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viszonyok el6nyeivel szamolnak. Ezekkel szemben all
még e megoldasok nem elégséges gazdasagossaga.
A BMFT mindenekel6tt a személygépkocsi-gazturbina
kifejlesztésére koncentral.

Az lzemanyag-fogyasztasnak és a kibocsatasi viszo-
nyoknak jelentds javulasa érhet6 el az Gn. hibrid Gzem(
rendszernél. Itt szamolni kell a bels6égésii motorok kom-
binaciojaval mas Gzemi rendszerekkel és alkalmas ener-
giatarolokkal. A tavolsagi autébuszokra olyan {zemi
rendszert fejlesztenek ki, amivel még a fékezési energia
visszanyerése Utjan is energia takarithatdo meg.

A kozlekedés teruletén az energinproblémanak meg-
oldasahoz jelent6s hozzajarulast ért el a BMFT az
,Uzemanyagok és mas energiahordozok” programjaval.
A kutatasi tervek egy egész sora, amelyeket a program
igényelt, foglalkozik az auték asvanyolaj-felhasznalasa-
val.

A Német Szovetségi Koztarsasagnak nincsen asvany-
olaj kincse, igy ellatasa teljesen az importtél fiigg.
Ha sikerilne is a vilag asvanyolaj-felhasznalasat meg-
fékezni, akkor is mar a 2000. év koril érezhet6 hianyok
keletkeznének. Hosszl tavra csak a szén — mint ottani
elsédleges energiatartalék — all rendelkezésre. Rovid
tavra csak az asvanyolajbdl nyerhet6 tGzemanyag ter-
mékek adottak. Ezért a kutatdsnak és fejlesztésnek
els6dlegesen az asvanyolaj-készletek boévitését kell
megoldania.

Hosszabb tavra kell térekedni, hogy az asvanyolajat
mas Uzemanyagokkal helyettesitsék. Ezért kivan a
BMFT kutatasi és fejlesztési terve Uj energiak utan
kutatni. Alapveté az alternativ Gzemanyagok teriletén
az ,,Uj lGzemanyagok nyomaban” ciml 1974. januari
tanulmany.

Ez a tanulméany arra az eredményre jutott, hogy
izemanyag potlasként kdzé‘p tavra kilondésen a metanol
és hosszu tavra valoszinlileg a viz ajanlhat6. Ebbdl
adddtak az Gzemanyagok és mas energiahordozdék rész-
programjén belul a kévetkez6 kutatasi stlypontok:

Alkoholtechnologia:

— tiszta mentanol keverék és kett6s Uzemanyagu

uzem,

— raktarozas és szétosztas (ellatas);

Viziizemanyag technolégia:

— kettés benzin-viz Gzem,

— viztarolas,

— vizidzem({ motor.

A Kijeldlt kutatasi és fejlesztési munkak soran az
alkohol- és vizizem{ technologiakban figyelemremélto
szintet értek el. Mindkét Gizemanyag alkalmazasa elmé-
letileg alig jelent problémat. A nehézségek a gyakorlati
bevezetésnél vannak, jollehet részleteiben csak csekély
valtoztatas lenne sziikséges a jelenlegi jarmdveken.

A Ikoholtechnol6gia

Az alkohol az az lGzemanyag, amely az asvanyolaj-
termékeket a leghamarabb helyettesitheti. Az alkohol
szerves anyagokbol nyerhetd.

A Német Szdvetségi Koztarsasagban mindenekel6tt
ilyen a szén. De a varosi hulladékbdl és novényekbdl is
lehet alkoholt el6allitani. igy példaul Dél-Amorikaban
nagy kisérleti inanioka gazdasagokat épitettek ki Gizem-
anyag-el6allitas céljaira. A szerves anyagok felhaszna-
lasi lehet6ségei sem korlatlanok, de a kutatas az alko-
holtechnoldgia altal id6t nyerhet a viziizemanyag-
technologiara val6 attéréshez.

A metanol program els§ fazisa az 1974—77 kozotti
években a kovetkez6 témak vizsgalatabdl allt:

—rgazdasagossag és a bevezetés stratégiaja; ¢

— a tiszta metanolprototipus kifejlesztése;

— a benzin-metanol keverék lzemanyag alkalmazasa-
nak vizsgalata nagytzemi kisérletekkel (Flotentest);

— benzin-metanol kett6s Gzemanyagrendszer kifejlesz-
tése;

— dizelolaj-metanol kett6s (zemanyagrendszer Kkifej-
lesztése.

A vizsgalatok azt mutattdk, hogy a metanol helyette-
sit6 Uzemanyag. A program masodik fazisdban (1977—
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1980 kozott) a kovetkez6 kérdéskorok vizsgalatat jelol-
ték ki:

— metanolt tartalmaz6 benzinanyagok optimalizalasa;
— motorikus optimalizalas;

— eléallitds, gyartas és Gzemanyag-ellatas.

Ennek a programnak keretében kilonbdz6 gyarték az
Uj jarmdvek nagy szamat alkoholiizemre allitottak at.
Kiprébaltdak a hajoknal és magangépjarmuiveknél.
Az lGzemanyag legalabb 15% metanolt tartalmazott.

A tiszta alkohol lGzemanyag vizsgalatoknal kevesebb
jarmi(ivet hasznalnak. Ezt csak meghatarozott jarma-
parknal fogjak hasznalni. A metanol-asvanyolaj kett6s
Uzemnél is csak meghatarozott jarm(vek johetnek szoba.

Ma mar megallapithaté, hogy a metanol benzin vagy
dizelolaj helyettesitésére vald alkalmazdsanak semmi-
féle miszaki nehézség nincs. A meglevd és az Gjonnan
kifejlesztett motorok a porlaszté és benzinadagolé médo-
sitdsa utdn metanollal Gzemeltethet6k. Csak az Uzem-
anyagtartaly lesz nagyobb, mint benzin esetében.

Viziizemanyag technolégia

A technika mai allasa alapjan hosszU tavra a viz
szolgal majd alternativ' Gzemanyagként. A viz kozel
korlatlan mennyiségben all rendelkezésre, mert a Fold
viztartalékaibdl nyerhetjik. Az elégetésekor gyakorla-
tilag semmiféle karos anyag nem keletkezik. Masrészrol
viszont a vizizomanyag eloallitasa sok energiaba kerul.
A viz hasznalatdnak el6készitése ezért els6rend(ien
energia kérdése.

Az ,Energiakutatas és energiatechnoldgia 77—80.”
cim@ program targyalja ezt a kérdést, ahol kilénbozé
tanulmanyok foglalkoznak az ésszerld energiavaltassal.
Az 0sszefogd terv két résztanulméanyra tagolaodik.

— Metallhibrid kisérletek a vizizemanyag tarolasara,
FO feladat az energiasiirliség novelése és ezzel a jarm
akcidsugaranak emelése, azonos tarolt mennyiség
esetére. A kisérleteknél a gazt bizonyos fémekhez
kotik agy, hogy ezekt6l konnyen levalaszthaté és
motorban elégetheté legyen. Még a metallhibrid-
tarol6 azonban fejlesztendd, mert az ingadozas a gaz-
mennyiségben még elég nagy.

— Vizizemanyagd motor fejlesztése olyan elemekkel,
amelyek el6segitik az 0 viz-levegd keverék el6allita-
sat és elégetését. A teljesitménykoltségek csokken-
tését célozzak az Otto-motorral 6sszehasonlitva, és
nagyobb Gzembiztonsagot is el kivannak érni.

Egy tovabbi kutatds keresi a lehetéséget a viziizem-
anyagu technolégiarél a viz-benzin Gzemanyagu techno-
loégiara vald attérésre.

Hosszabb tavra Ggy tlnik, hogy a vizizem( techno-
légia kilatasaiban hasznosnak mondhaté. Elékészilet-
ben varinak motorok, amelyeknek gazositojat, befecs-
kendezését gazra kell atalakitani. Szikséges az ellatéd
folyamatot atszervezni, melynek tagjai: energiaszallitok,
viziizenmnyag (és sz(irt hulladéktermék, savanyagok),
gyartas, tarolas, vizizemanyag-kutak.

Biztonsagi el6irasok a vezeté6—jarmi—at
rendszerben

A Dbalesetek 90%-4t az ember okozza: 80%-4t a
vezet6k és 10%-at a gyalogosok. A kockazati tényezd
nem a jarmd, hanem az ember. Ezért a fejl6dés és kuta-
tas a vezet6nél a legsziikségesebb. Tehat az ember veze-
tés kozbeni magatartasét kell a legsziikségesebb infor-
macionak tekinteni, és itt kell megfelelé technol6giakat
kialakitani.

Az egyik problémakdér a palya, amelyen a forgalom
lebonyolédik. A masik problémakér a jarmi maga.
Az (j biztonsagtechnikai berendezések nemcsak az auto
utazasi korulményeit kivanjak javitani, hanem maganak
a vezetének a magatartasat is. Ebb6l adédnak a kuta-
tasi feladntok is, amelyeket gondosan &ssze kell hangolni.
A kutatasi feladatok koncentral6dnak:

— a forgalom befolyasara;
— ajarmd iranyitasara (Vezetésére);
— & balesetvédelemre.
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A célravezetd és tajékoztaté rendszer

A technika segitett, hogy a kézuti kozlekedés ming-
ségét javitsak és a kozlekedési utakat jobban kihasz-
naljak. Ez a kozlekedésben résztvev6k biztonsagahoz is
hozzajarult.

Eire példa a jarmi(ivezet6k szamara ujonnan Kkifej-
lesztett célravezetd és tajékoztatd rendszer. 1977 kdzepe
O0ta terveznek egy nagyméretld kisérletet a Kuhrvidék
gyorsforgalmua Gthal6zatanak egyik teriletén, és ennek
folyaman az Uj rendszer mikod6képességét és a vezet6k
részére adott elénydket kell bemutatni. A kisérletnek
1980 végén kell lezarulnia. A kivalasztott halézaton a
raszterrendszer folytan sok alternativa adodik, ami
egyes tulterhelt szakaszok iranyitasi szabalyozasanak
fontos el6készitését jelenti.

A Kisérletben 400 jarm( vesz részt. Ezeket radidadd-
val és -vevOvel, az Gticél megadasara szolgalo jelz6gom-
bokkal szerelték fel. A palyaba detektorokat és induk-
ciés hurkokat épitettek be, amelyek &sszekdttetésben
vannak a mikroprocesszorokkal iranyitott Gton levd
muszerekkel. A detektorok jelzik a berendezésnek az
Gton a jarmd sebességét, a jarm{ifajtat és a kivant célt,
és az informacidkat az adatfeldolgoz6 kdzpontba tovab-
bitjak. A kozpont visszajelzi a berendezésnek a kedvez6
Gtvonalat, az ajanlott sebességet, a torlddast, a kod- és
jégveszélyt. Innen az informaciok a jarm@hoz kerulnek.

A kovetési tavolsagot figyel6 berendezés

A jarm(vezetdnek minden helyzetben helyesen kell
reagalnia és ehhez alland6 jo attekintést szikséges a
kozlekedésben résztvevékrél, a palyaviszonyokrol, az ut
vonalvezetésérél és a forgalomirényit(’) berendezésekrol.
Mind tobb jarmd konnyiti meg a vezetd munkajat, és
ezzel csokken a veszély, hogy sulyos vezetési hibat
kovet el. A figyelmetlenség, a faradas, a kondicié és a
kozérzet erésen fligg az utazasi kényelemtél, ami viszont
kozvetve fugg a figyelmezteté jelzések észlelési lehetd-
ségeétol.

Az ezzel kapcsolatos iranyelvek:

«— a figyelmeztetés észrevételi lehet6ségének javitasa
idGjaras-valtozasoknal;

— a reakcioképességet minden forgalmi kdrnyezetben
meg kell tartani;

— a_jarmd alkalmassagat javitani kell, a munkafiziolo-
giai és pszicholdgiai jellemzéknek megfeleloen

A mikrohullam( szilardtest-oszcillator kifejlesztése
tette lehet6vé, hogy néhany éve a kovetési tav jelzésére
szolgalé kis radarberendezéseket a jarmivekbe beépit-
sék. Ez a radarberendezés 130 m tavolsagban figyeli a
kozlekedési teriiletet és a vezet6t hanggal vagy fénnyel
figyelmezteti az akadaly elétt. 1979 kozepe ota 30 jar-
mdavel folyik a kisérlet és masfél évig tart.

A célok — tobbek kdzott — a kdvetkezbk:

— az érzékelés vizsgalata a jarmdivezet6knél, az auto-
matikus, illetve az optikai informaciésrendszernél;
— a teljesit6képesség vizsgalata, mindenekel6tt hianyzé
riasztas, illetve a késén vagy nem figyelembe vett

jelzések esetén;

— az ergondémiai kérdések vizsgalata;
— a forgalmi folyamra gyakorolt hatas meghatarozasa.

Integralt véd6berendezés
Az, hogy a baleset hogyan hat az utasokra, a jarmd-

A jarmi(ikonstrukci6 kialakitasanal két fontos szem-
pont:

— Onvédelem az utasok érdekében;

— a partnervédelem, ami a masik jarm( utasainak a
védelmét jelenti, vagy a gyalogosokét, illetve mas
kodzlekedbkét.

A fejlesztésnek olyan altalanosan érvényes iranyelve-
ket kell hoznia, amelyek minden jarmdtipusra alkalmaz-
haték.
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KOzZUTI TOMEGKOZLEKEDES

Az NSZK kozlekedésében az utolsd kélj évtizedben a
kozuti tomegkdzlekedés teljesitményének aranya 40%-
rol 20%-ra csdokkent. A teljesitményeket az egyéni koz-
lekedés, a személygépkocsi vette at. A személygépko-
csira évi 20 milliard markat koltenek, ugyanakkor a
tomegkdzlekedésre csak 8 milliardot.

Tekintve, hogy mind kevesebb utas hasznalja a to-
megkdzlekedési eszkdzoket, egyre rosszabb lesz a meg-
felel6, vonzo6 kinalat lehet6sége, és mivel kevesebb koz-
lekedési eszkdz szerezhet6 be, még kevesebben veszik
igénybe a tomegkozlekedést. Pedig ennek szocialis fela-
data, hogy az autéval nem rendelkez6éknek biztositson
kozlekedési lehetséget, s6t ezen tul még az autésoknak
is vonzo valasztasi valtozatot jelentsen. Ez a két feladat
gyokeresen ellentmondasos, kuléndsen Kkisebb varosok-
ban és a varosok ritkabb Iaks(jrt’jsegu teruletein.

llyen pesszimista gondolatok vezették a hamburgi
Kozlekedési Vilagkiallitas és Szimpozion kézati tdmeg-
kozlekedési el6adasait. Hogy a tomegkdzlekedés mégis
vonzé lehessen, el kell érni, hogy a megfeleld jarm({ min-
den id6ben rendelkezésre alljon, a lakas és a megallo-
hely kozotti at révid legyen, tovabba a varakozasi 1dék,
az elérési id6 csdkkentését, a nagyobb kényelmet és a
vonz6 tarifaszintet. Cél, hogy a beavatkozasokkal a jo-
v6ében értelmes munkamegosztas alakuljon ki az egyéni
és a tdmegkozlekedés kozott, és a teljes helyi kozleke-
dési rendszer 0sszes résztvev@je részére megfelel6 koz-
lekedésfejlesztést valositsanak meg.

A személygepkocsik jovbbeni szerepe sajat fejléde-
siikt6l, az energia- és a kdrnyezeti problémaktol fliggd-
en fog alakulni. A tdémegkozlekedési rendszereknek biz-
tosan ugy kell fejlédniik, hogy biztositsak az utasnak
a kozlekedés megfelel6 min6ségét, a kozlekedési valla-
latnak a gazdasagossagot, atarsadalomnak pedig a kor-
nyezet tehermentesitését.

E feladatok megoldasara az 1972— 1982 k&zotti idé-
szakra kulén programot dolgoztak ki, amihez 862 milli6
markat (1979-ben egyedidl 78 milli6 markat) biztosi-
tottak. Cél a meglévé rendszerek, az Gj kozlekedési rend-
szerek, az infrastruktira és az integralt helyi kozleke-
dési rendszerek fejlesztése.

Ezen bellli feladatok:

— rendszerszemlélet kutatasok;

— autobusz és a forgalomtoél szabdalyozott kozuti koz-
lekedés;

— varosi vasuti és gyorsvasuti rendszerek;

— a kabinvasat rendszer.

Ej témegkozlekedési rendszerek

Az Uj rendszerek kialakitasanal altalaban az energia-
takarékossag, az egyéni kozlekedés el6nyeinek atvitele
a tomegkozlekedésre, az eljutasi sebesség ndvelése vol-
tak azok a célok, amelyek a valtozatok kialakitasahoz
vezettek. A fékezési energia felhasznalasara a gyrobusz
és a hidrobusz valtozatok szulettek, a kényelem foko-
zasara pedig az alacsonypadldju csuklésbusz, a rendsze-
rek 6tvozésébdl a dual-busz, a nyomhoz kotott busz és
a kettds tzemd busz.

Gyrobusz

A dizelmotoros Uzemet lendkerékkel egészitették ki,
amellyel alkalmazasanak kilonb6z6 lehetéségeit vizs-
galtak, a fékezés hatékonysaganak novelése érdekében.
A gazdasdgos megoldasokat ezek a tanulmanyok mar
kialakitottak. A berendezést mar két nagy autébuszba
és egy mikrobuszba be is épitették és kiprobaltak.

Hidrobusz

A fékezési energia visszanyerését egy tavolsagi busz-
ba beépitett gaznyomas-taroléval és hidrosztatikus be-
rendezéssel kisérletezték ki, a berlini M(iszaki Egyete-
men. A Kkisérletek 15—20%-0s dizelizemanyag megta-
karitast hoztak. Az elgondolas tovabbi javitasaval mint-
egy 30%-0s megtakaritas is elérhetének latszik. Tovab-
bi el6nyei a megoldasnak a gazkibocsatas és a zaj csok-
kenése, valamint a gyorsitas egyenletessége.
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1 4bra. Dual-busz megemelt megélléperonok kozott

1979-ben harom normal autébuszt szereltek fel hidro-
motorral, és 1980-ban prébalizemet hajtanak végre.
A kovetkezd években mar tébb hidroautébusszal nagy-
Uzemi kisérletet terveznek.

Dual-ImHz

A Bosch—Dornier rendszer munkabizottsaga altal
kifejlesztett megoldas azt jelenti, hogy lehet a buszt
a szokasos vezet6 altal iranyitott médon és a palyahoz
kototten, automatikus .vezetéssel is hasznalni. Ezzel a
varosok kilsé teriletén az utasok gydjtését nagy teri-
leten lathatja el, a belvarosi nagyforgalmua szakaszokon
viszont kulén autdbuszsavon igen nagy utasaramlasi
slirliséget lehet elérni (1. abra).

A nyomhoz kotétt busz

Automatikusan iranyitott busz, amelyet a Bosch—a
Daimler—Benz és MAN munkacsoport dolgozott Kki.
A megoldas a nyomhoz kotott kozlekedés nagy szalli-
tasi kapacitdsanak elényét egyesiti az autébusz rugal-
massagaval. A vezetés mechanikusan vagy elektromo-
san tdrténhet. Mechanikus vezetésnél 4 vezet6sin és a
gordilé vezetbkerék iranyitjdk a jarmdvet. Az elektro-
mos vezetésnél kabelt épitenek az Utburkolatra; ez an-
tenna és szervokormany segitségével iranyitja a jarmda-
vet (2. és 3. abra).

A megoldas elénye, hogy lényegesen kisebb savszé-
lességet kell biztositani az autébusznak. Kilénésen ha-

Il. &bra. Nyomhoz kotdtt busz mechanikus vezetéssel

kozlekedéstudomanyi szemle

:i. &bra. Nyomhoz kotott busz elektromos vezetéssel

tékony ez a megoldas kozuti alagutakban, alul- és felil-
jaroknal, ahol igy jelent6s épitési koltséget lehetne meg-
takaritani. A kisérletek mindkét vezetési modszerrel
1977-ben kezdédtek, és 1979-ben Minchenben kilon
kisérleti berendezésekkel tartés ellen6rzést végeztek.

Kettéds Gzem( busz (duo-busz)

A jarmu fels6vezetékrdl és ettdl fuggetlentl is Gzemel-
het (hasonlé prébailizemet trolibuszokkal nalunk is vé-
geztek). El6énye, hogy a leveg6t nem szennyezi, kevésbé
zajos és nem asvanyolaj lGzemanyagot hasznal. Igen
alkalmas teriletfeltaré feladatok ellatasara (1. i‘tbra).

Az (j rendszert a Bosch—Daimler—Benz, Dornier
és VARTA munkacsoport fejlesztette ki. Az tGzemval-
tasnal a vezet6 automatikusan ki, illetve be tudja kap-
csolni az aramszeddét. A kozlekedési dugok Kkikerilése
a kettds tzemd busznal nem jelent akadalyt. Ezenkivil
a fels6vezetékes szakaszok végén az utasoknak sem kell
atszallniok.

A valtozatoknal akkumulatorok helyett a dizelmotor
is széba jott. Esslingenben két felsévezeték-akkumula-
tor valtozatu jarmdavet és harom felsévezeték-dizeliizem
valtozatd jarmdvet proébaltak Ki.

Az igények szerint iranyitott
autébusz-rendszer

A jelenlegi autobusz hatranya a személygépkocsival
szemben, hogy az utas csalt oda ésakkorutazhat, ahova
és amikor a busz viszi. Ezért az autébuszforgalmat job-
ban az igényekhez kellene alakitani. Ez kuléndsen ott
fontos, ahol csekély a laks(r(iség és ritka a totmegkozle-
kedési haldzat.

A Dornier és Messerschmitt— Bolkow—Blohm cégek
foglalkoztak ezzel a rendszerrel, és két valtozatot ala-
kitottak ki, hogy a haztél-hazig utazast megkozelitsék.
Fontos jellemz6k ennél a rendszernél, hogy az autdébu-
szok szabalyos forgalmat bonyolitanak le megallotol

4. 4bra. Guo-busz kisérleti izemben, Esslingenben



XXX. EVFOLYAM, 4. SZAM

187

5. dbra. Hivébusz a hivast felvevé oszloppal

megalléig, ha van utazasi igény, de nincsen menetrend-
juk. Az utazasi igényt jelz6ozslopokon kell jelezni és a
jarmdiveket automatikusan igazitjak hozza. Koézponti
elemzés alapjan a jarm(ivek csaknem masodpercre iga-
zodhatnak az utazasi igényekhez.

Mivel tudjak, hogy a jelentkez6k mikor és honnan
hova kivannak utazni, a jarm(ivek csak azokon a sza-
kaszokon jarnak, ahol pillanatnyilag utas van. llyen
maddon kevesebb autébusszal tudnak a valtozo igények-
hez alkalmazkodni; a jarmiivek kihasznalasa javul, és
a koltségek is csokkennek.

A kisérletek azt mutattak, hogy ez a rendszer tech-
nikailag megvalésithatd, és az utasoknak is kellemes.
A kisérleteknél arra torekedtek, hogy a rendszeres vi-
szonylati jaratokkal vegyesen mikodtessék ezt a rend-
szert. A viszonylati autébuszrendszer m(ikédik a nagy-
forgalmu vonalakon, és igény szerint, a gyenge forga-
lomnal mint rahordo6 jarat. Az ezen a rendszeren beluli
valtozatok a kovetkezék.

Hivé autdbusz

Ez a Dornier rendszer 1977-t6l Friedrichshafenben
mikddott 1978-ban; 7 jarmd, 30 allomassal és 14 jelz6-
oszloppal. Jelenleg el6készités alatt all 50 jarmf(vel a
nagyobb probalizem (s. &bra).

Il-autébusz allomasok kozott

Hannoverben 1978 6ta 5 jarm( tGzemel 29 megall6-
val, ahol a nagy teljesitményd villamoshoz valé csatla-
kozas lehet6ségeit kivantak kimutatni.""Bévitett halo-
zattal még a rendszer Uzemképességét és gazdasagossa-
gat fogjak vizsgalni (6. abra).

Kombinalt autébusz

A Messerschmitt—Bolkow—Blohm cég fejlesztette
ki. A menetrendszer( viszonylati rendszer Hannover-
ben mikdédik, 15 autdébusszal, amelyeket a masodik
lépcsében, a gyenge forgalmi id6szakban az igények
szerint iranyitott rendszerben jaratnak; igy 0tvozdédik
a két rendszer.

Telebusz

Telefonon hivhatd, haztdl-hazig szallité kis autdbusz,
amelyet tolékocsival jarok, mozgasképtelenek hasznal-
hatnak Kkisér@széinélyzet segitségével. Illyen kisérleti
rendszert prébalnak ki Nyugat-Berlinben.

PALYAHOZ KOTOTT HELYI
KOZLEKEDES

Ezen a terilileten az tizemkoltségek csokkentésével lehet
eredményeket elérni. Az ismétl6dé szolgaltatasokat
messzemenden automatizalni kivanjak, hogy ezzel is
olcsobba tegyék a kozlekedést. A vezet6 helyettesitése
automatikakkal az egyik lehet6ség. Az tUzemi folyamat

automatizalasaval, az egymas utani Gzemi funkciok
optimalis szabalyozasaval a teljesit6képesség novel-
het6, és az energiafelhasznalas csokkenthet6. Hanno-
verben mar mikodik egy szamitdégépes folyamatiranyi-
t6 rendszer, ahol a viszonylati menetrendes rendszert
az igények altal szabalyozott rendszerhez kozelitik. igy
azt is el lehet érni, hogy a zdldid6k szabdalyozasaval a
villamosok, illetve az autébuszok menetidejét rovidit-
sék.

A masik kutatasi terilet a kézati villamosok zajartal-
mainak csokkentése. Itt a fékezési, a kerék és a sin ko-
zott kialakulo, valamint az ivekben keletkezd zajok
csokkentése érdekében indultak vizsgalatok.

Kabinvasutak

A jelenleg szokasos tomegkdzlekedési eszkdzok — a
foldalatti vasuat kivételével — a kozati forgalom szint-
jén kozlekednek. A kialakulé kozlekedési dugok gyak-
ran hatraltatjak a tomegkdzlekedés jarmfveit is. Ezért
szulettek olyan javaslatok, amelyek célja a tomegkdz-
lekedési eszkdz kilonvalasztasa, és elkilonitett palyan
automatikus tzemet alakithatnak ki. Ezek az (j megol-
dasok a kabinvasutak.

A Kkisérleti berendezéseknél a jarmivek féréhelye*
valtoz6 nagysagu, de az igényekhez val6 jobb alkalmaz-
kodas érdekében altalaban a kisebb, 3—12 személyes,
Gn. kabintaxik mutatkoztak el6nydsebbnek. A kabin-
vasUt az utak feletti szabad terileteket kivanja felhasz-
nalni, de Gtvonala a jelenlegi kozlekedés vonalatol is
fuggetlenithet6. Ugyanakkor szintben, és helyenként
foldalatt is haladhat; magas palyan vagy erre felflig-
gesztve egy palyatartét mindkét modon is fel lehet hasz-
nalni.

Az Uzemeltetés modja is lehet kdtott viszonylatéi, me-
netrendszerinti vagy az igények szerint szabalyozott.
A hajtas megoldhato motor altal hajtott kerékkel, mag-
neses lebegtetéssel, linearis elektromos motorral.

A kisérletek 1980-ban befejez6dnek és varhato, hogy

6. dbra. Kahurdé hivibu.sz Hannoverben



188

7. 4bra. Kabintaxi allomassal

8. dbra. H-vasiit emelt dlloméasban

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

a tomegkozlekedés szinvonaldban jelent6s javulast hoz-
nak. Az alkalmazas koltségeit és elényeit elemz6 vizs-
galatok azt mutatjak, hogy bevezetésik igen vonzéva
teheti a tomegkozlekedést.

A fentiek figyelembevételével a kisérletek a kdvet-
kez6 megoldashoz vezettek.

Kabinvasut és kabintaxi (C-vasut)

A Mannesmann-—Dema-g— MBB munkabizottsag dol-
gozta ki e megoldast, amelyen belil 3 —12 fér6helyes
kabintaxi és 25—40 férdéhelyes kabinvasut megoldast
vizsgalnak. A kisérleti palyan a tartén az egyik, a tar-
tokra fliggesztve a masik irdnyban mozognak a jarma-
vek (7. abra). Tényleges Uzemi kdérilmények kozott,
1981-ben Hamburgban kivanjak kiprobalni.

Fuggdvasat (l1l1-vasut)

Nagykovein — 24—45 fér6helyes — kabinvasit rend-
szert kisérleteznek ki Erlangenben, ahol 1,4 km-es ki-
sérleti palyat épitettek. A kisérletet a Siemens AG és a
Waggonfabrik Uerdingen AG folytatja. A kocsi tarték
kozott vezetett kerekekre felfliggesztve halad. Olyan
varosokban, illetve varosi terileteken tartjak megfe-
lelének, ahol metr6 vagy varosi gyorsvasut Kkiépitése
még nem gazdasagost

Alkalmas kuls6 kozpontok, el6varosok személyfor-
galmanak a metréhalézatra val6 racsatlakoztatasara is.
Ajanljak nagy utasforgalmu repil6terek, kérhazak bel-
s6 kozlekedésének megoldasara is, ahol aruszallitast is
végezhet (8. abra).

A magneses vasut

A megoldas jellegzetessége, hogy a kocsi magneses
lebegtetésd, az oldalirdnyl vezetés is magneses, és csak
kisegitd gordulé kerekei vannak. Az allandé magneses
lebegtetést a tartégerendak ald nyulé konzolos karral
oldottdk meg. A megoldast a Magnetbahn GmbH fej-
lesztette ki. A Kkocsi tehat sarhidasinentesen ,lebeg”
az elektromagneses térben, 6s a hajto linedris motorhoz
aramszed6t sem kell alkalmazni.

A kocsiszekrény aljén és a tartogerenda tetején is
elektromagnesek vannak, amelyek bekapcsolva a jar-
mivet a sinekhez vonzzak. llyenkor felfliggesztés he-
lyett a kocsiszekrény alatamasztott helyzethez koze-
ledik, és a magneses hatas a kozeledéssel hatvanyozot-
tan er6sodik. Ezért a magneses térerdsséget igen nagy
frekvenciaval kell szabalyozni. Automatikus szabalyo-
z06 rendszer biztositja ezért, hogy a jarm( menet kézben
mindig kb. 1 cm-rel a sin felett lebegjen.

A braunschweigi Mf(iszaki Egyetemen megépult mar
1 km hosszu kisérleti szakasz.

A tapasztalatok szerint a jarm( energiaigénye nem
nagyobb, mint egy személygéepkocsié. Még igen nagy
sebességek esetén is alacsonyabb zajszinten {zemel,

<l é4bra. Mégneses vasUt kisérleti péalyaja és jarmive a hamburgi kiéallitas tertletén
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mint egy modem vasuti palyan haladé vonat, és leveg6-
szennyezést sem okoz. Az érintésmentes haladas ko-
vetkeztében a kopas minimalis, ezért a fenntartasi, ja-
vitasi koltsegek is igen alacsonyak. »

A magneses vasut 900 m-es szakaszat a hamburgi
Kozlekedési Vilagkiallitas teriletén is megépitették.
Itt menetrendszerlen kozlekedett, ti8 ul6hellyel, egy
két részb6l csuklosan dsszekapcsolt szerelvény, kétirany-
ban oda-vissza ugyanazon a palyan. Uzemi sebessége
elérte a 75 km/h-t. Mindkét kocsirész két fliggeszt6 elem-
mel készilt. A jarmd aeéltartokon haladt, amelyek
15—49 m nyilasokkal vasbeton oszlopokra tamaszkod-
nak (9. abra). -

Osszefoglalva megéllalpithat(), hogy mind az ngéni,
mind pedig a témegkozlekedésben szamos Gj megoldas,
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korszer(sités van kisérleti szakaszaban, amelyektél a
holnap koézlekedésének javuldsat varhatjuk.

A tOmegkozlekedésben az eﬂyéni kozlekedés egyes
elényeit — rendelkezésre allas, haztél-hazig jellegl uta-
zas, a kisebb utasszamu, kényelmesebb egységek — Kki-
vanjak atvenni, hogy az eszkozt vonzova tegyek és gaz-
dasagos megoldasokkal jovedelmez6vé is.

Az egyéni kozlekedésnél viszont az (izemanyag-meg-
takaritassal, egyéb energia felhasznalasaval és a jarmda-
vek kozotti kapcsolatoknak, a kévetési kozoknek sza-
balyozasaval — és ezzel a palydk jobb kihasznalasa-
val — a tdmegkdzlekedés bizonyos teriileteken meglévé
magasszintli hatékonysagat Kivanjak megkozeliteni,
igy egészitheti ki egymast eredményesen a tomeg- és az
egyeni kozlekedés, a hasznalok és az egész gazdasag ja-
vara.

Egyesileti hirek

Megtartott koézponti rendezvények, el6adasok

1979. December 3.

A VasuUti Biztositoberendezési és Automatizalasi Szak-
osztaly rendezésében el6adas:
Folyamatos vonatbefolyasolasi a Lengyel Vasutaknal

El6ad6: DR. HENRIK KARBOWIAK (Lodzi Poli-
technikum, Villamosvasutaik Tanszék)

December 4.
A Kozlekedéstudomanyi Egyesulet kuldott-kozgyf(ilése

December 4.

A Kozati Fuvarozasi és Szallitmanyozasi Szakosztaly
Mlszaki Fejlesztési Szakcsoportja és a Békés megyei
Terlleti Szervezet kozds rendezésében el6adas:

A termelésszervezés automatizalasi lehetdségei a gép-
jarma-kozlekedésben.

Automatizalasi torekvések a Volan 8. sz, Vallalat, bé-
késcsabai gépjarm(i-telepének termelésiranyitasaban

El6adé: POMADI LASZLO (Volan 8 sz. Vall)

Felkért hozzaszol6: DR. ENDREY TIBOR (Volan
Troszt)

December 4.

A Gépjarmijavito Szakosztaly rendezésében szakmai
filmvetités az aldbbi témakordkben:

— Benzinmotorok tiizel6anyagellatd berendezései,

— A gépkocsi alvaza, rigozasa,

— A gépkocsi kormanymdave.

December 5.

A Vaslti Jarm(javité Szakosztaly rendezésében el6-
adas:
Teherkocsik javitasba-utaldsanak kapcsolodoé kérdései

El6ad6: KOCSIS FERENC (KPM VF. 10. Szako.)

December 5.

A VasUtgépészed Szakosztaly és a VTKI kozds ren-
dezésében el6adas:
A karbantartasi ciklusrend-kisérlet szerepe a V 43
sor. villamosmozdonyok fenntartasi rendszerének to-
vabbfej lesztésében

Eléado: OLAH ANDRAS (VTKI)

December 6.

Az Organizaciés, Technolégiai és Epitésgépesitési
Szakosztaly rendezésében eladas:
Beszamol6 finnorszagi tanulmanyuiroél

El6ad6: DEME GYORGY (UTTROSZT)

December 6.

A Postai és Tavkozlési Tagozat MUsorszérasi Szakosz-
talya rendezésében ankét:

Eljaras az URH radidtelefon hal6zatok tervezési josa-
ganak kimutatasara

Vitavezets: SZLAVICSKA LASZLO (PKI)

December 10.

A Varosi Kozlekedés Jarmivei Szakosztaly, a Gép-
ipari Tudomanyos Egyesiilet ésia Magyar Elektro-
technikai E?yesUIet kozos rendezésében vitadélutan:
Varosi és elovarosi villamos jarmivek tovabbfejlesz-
Eé,sli lehet8ségei karbantartasi €s energetikai szempont-
6l.

Vitainditd elBadast tartott: DANKA MIKLOS (BKV)

December 10.

A Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly rendezésében el6-
adasok : )
1 Mérnék voltam Uszty-llimszkben

El6ad6: SZITTNER KAROLY (IPARTERV)
2. Szerkezeti polimerbeton

Elado: SZEGO JOZSEF (ETI)

December 11

A Meérnbki Szerkezetek Szakosztdly Vasuti Hidak
Szakcsoportja rendezésében eladas:.
A vasuti hidfenntartas helyzete és feladatai

El6adé: GYENGE KAROLY (KPM Vasuti Hidos'ztaly)

December 11

A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly rendezésében
el6adas: . ) . o
A kozlekedésrendészeti igazgatos aktudlis kérdései

El6ado: DR. GAUG KAROLY (BM)

December 11

A Gépjarmijavitd Szakosztaly rendezésében elGadas:
A tehergépkocsik  zarttechnolégids vizsgaztatidsanak
véllalati tapasztalatai

El6ad6: BARDOS IMRE (AFIT)

December 11

A ,,Megbizok Foruma” Szakcsoport rendezésében el§-
adas:

A kozlekedéspolitikai koncepcié végrehajtasa, tovabb-
fejlesztésének fébb irdnyai a Volan-szakagazatnal
Eléadé: DR. ZAHUMENSZKY JOZSEF (Volan Troszt)
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December 12.

A VasUtépitési és Palyafenntartasi Szakosztaly rende-
zésében el6adas:
Kozati vasutak felépitményi szerkezeteinek fejlesztése

Eléadé: FASKERTI SANDOR (BKV)

December 12

A Kozati Szakosztdly rendezésében el6adas:
Tervezésgépesités, attervezési gyakorlatok az UVA-
TERV-ben

El6ad6: DR. JANOSHEGYI FERENC (UVATERYV)

December 12.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakosz-
tdlya és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesiilet
kdzos rendezésében vitadélutan:

Az érthetéséget befolyasold tényez6k a postai halézat
teljes automatizalasaig tarté id6szakban

Bevezette: KATONA IMRE (PVIG)

Vitavezet6: FRISCHMANN GABOR (PVIG)

December 13.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Postagazdasagi Szak-
osztalya rendezésében el6adas: ) o
A vezet6i ellen6rzés formai és a megszervezés mddja

El6ad6: DR. FRATER BELA (PVIG)

December 13.

A Vasuté‘pl’tési és Palyafenntartasi Szakosztaly rende-
zésében el6adas:
Kalfoldi vasutépitési tapasztalatok

El6ad6: DR. KERKAPOLY ENDRE (BME)

December 14.

A Hajézasi Szakosztaly rendezésében el6adas:
Korszer(i elektronikus navigaciés berendezések a ten-
gerhajozas szolgalataban )

El6ad6: UGROCZKY LASZLO (MAHART)

December 14.

Az Organizacios, Technolégiai és
Szakosztaly rendezésében eldadas:
Utépité vallalatok vallalkozasi tevékenységének meg-
alapozésa szamitogép segitségével.

Eléado: NESZMELY LASZLO (BME) ]
Felkért hozzaszo6l6: BIZZER JENO (Gyér, KEV)

Epitésgépesitési

December 17.

A Gépjarmujavité Szakosztaly Volan Troszti Szakcso-
portja rendezésében el6adas:

A leveg6sziir6 jelent6sége a gépjarmdlmotor élettarta-
méaban

\E/If)’lzli()jé: MOLNAR FERENC (Szolnok, Volan 7. sz
all.

December 18

A Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly rendezésében el6-
adas: -. —
A technikai fejl6dés néhany tarsadalmi sajatossaga a
vasuti kozlekedes teriletén

El6ad6: PALVOLGYI ISTVAN (VTKI)

mDecember 18.

A Szamitastechnikai Szakcsoport rendezésében el6adas:
A hegyeshalmi rendezépalyaudvari informaciés rend-
szer ismertetése

Eléadd: KOVACS JANOS (MAVSZU)
December 18

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakosz-
talya rendezésében el6adas:
A Magyar Posta elektronikus taviro- és adatkdzpontja

ElSadd: FECZKO IVAN (KTH)

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

December: 18.

A Vasutizemi Szakosztaly rendezésében filmvetités-
sel egybekotott eladas:

Szovjet technikai Ujdonsag a vasGtiizem tertletén
El6ad6: DR. NAGY JOZSEF (KPM VF. 8 Szako.)

December 19.

A Varosi Forgalomszervezési Szakosztaly rendezésében
el6adés:
ﬁ\z ipari televizié6 alkalmazasa &t kozlekedésiranyitas-
an |
Elsadék: PAROCZI JANOS (Koézi. Féig.)

TURANI ATTILA (Hiradastechn. Szovetkezet)

December 20.

A Vasutgépészen Szakosztaly és a Gépipari Tudoma-
nyos Egyesilet kozds rendezésében el6adas:

Villamos tolatomozdpnyok alkalmazasaval kapcsolatos
el6zetes vizsgalatok eredményei

El6adé: KISTELEKI MIHALY (KPM VF. 7. Szako.)

1980. januar 1L

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakoszta-
lya rendezésében el6adas:

Rural halézatok atviteli tervezésének néhany id@szer(i
kérdése i

El6adé: SAFAR ZOLTAN (PKI)

Januar 15.

A MAV Tavkozlé- és Biztositoberendezési Epitési F6-
nokség Uzemi Szakcsoportja rendezésében el6adas:
IKA_—69. tip. biztositoberendezések szerelési tapaszta-
atai

El6ad6: SZEKELY BELA (TBEF)

Januér 15

A ,,Megbizok Féruma” Szakcsoport rendezésében vi-
taval egybekdtdtt eléadas:

A Magyar Allamvasutak felkésziilése az 1980. évi szal-
litasi feladatok teljesitésére

El6ad6: JUHASZ MIKLOS (KPM VF)

Januér 16.

A Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly rendezésében el6-
adas:

Beszamol6-az 1979.-évi brnoi acélszerkezeti konferen-
ciarol és az IIW (Nemzetkozi Hegesztési Egyesiilet)
Tervezési Bizottsaganak pozsonyi Ulesérél

El6ad6: DR. DARVAS ENDRE (UVATERYV)

Januar 18.

A Varosi Forgalomszervezési Szakosztaly rendezésében
el6adas:

A buda})esti, jelz6lampék telepitési rendszere.
Az 1979/80. évi programok ismertetése

Eléado: PASTI IMRE (Fév. Tan. Koézi. Féig.)

Januar 22.

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

A munkaerégazdalkodas id6szerl kérdései

El6adé: FORIS FERENCNE (PVIG)

Januar 22.

A Varosi « Kozlekedésjogi Szakosztaly rendezésében
el6adas:

Emberi tényez6k a kozlekedési balesetek bekdvetkezé-
sében

Eléadé: DR. SCHAG ANTAL (F6v. Féiigyészséq)

Januar 23.

A VasUtuzemi Szakosztaly rendezésében el6adas:

A veszélyes aruk fuvarozasanal el6irt kilonleges sza-
balyok egységesitésére vonatkozo javaslatok

El6ad6: DR. MAYER JOZSEF (KPM VF. 11. Szako.)
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Januéar 25.

A Gépjarmdijavito Szakosztal
Vizzel higithaté festékanyago
gei

El6ad6: KOVACS GIZELLA (AFITJ

Januar 25.

Az Organizaciés, Technoldgiai és Epltesgepe3|tesi
Szakosztaly, a Meérnoki Szerkezetek Szakosztalya és a
Szilikatipari  Tudomanyos Egyesilet Beton Szakcso-
R/(I)rtjanak kozds rendezésében ankét:

Ganyagok — polimerek a_betontechnoldgiaban
Bevezeto eladast tartott: DR. BALAZS GYORGY
(BME)

Felkért hozzaszolok:

KOVACS KAROLY (BME)

VARGA FERENCNE (MUKIJ

DR. PALDEAK MARTA (Vizigyi Ep. V.)
NEMETH GABORNE (ETI)

SZEGO JOZSEF (ETIj

SZERECZ JANOS (ETI)

rendezéseben el6adas:
felhasznalasi lehetdsé-

Januar 28.

A Hajozasi Szakosztaly rendezeésében elGadas:
Az Ercsi Cukorgyar vizidton torténé cukorrépa-ellata-
sa >

Eléado: NAGY LASZLO (KOTUKI)

Januar 29.

A Szamitastechnikai Onallo6 Szakcsoport rendezésében
el6adas: . . B . )
A SAMAN adatbéazis-kezel§ rendszer ismertetése

Eléado: VARBIRO AGOTA (MAVSZU)

Januar 29.

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

Beszamolé a Rio de Janeiro-i UPU-kongresszusrdl és
varhat6 hatdsarél a magyar postaszolgalatra

El6ado: DR. KERTESZ PAL (Bp. Postaig.)

Januar 30.

A Varosi Kozati Kozlekedés Szakosztaly rendezésé-
ben el§adas:
A budapesti gyalogosforgalmi vizsgalatok eredményei-
nek értekelése és felhasznalasi lehet6ségei
El6adok: BERENYI JANOS (METROBER)

AMBRUS KALMAN (BME)

Januéar 31

A Postai és Tavkozlési Tagozat MC(isorszorasi Szak-
osztalya rendezésében el6adas:

Zivatar alatti sugarzas

El6add: CSUKA LASZLO (PRTMIG)

Februar 5.

A VasUtgépészeti Szakosztaly rendezésében el6adas:
GP—200 tipust, 200 km/h sebességre alkalmas sze-
mélykocsi forgévaz ismertetése a nagysebességre ki-
fejlesztett forgovoztipusok tukrében

El6adé: DR. KOMOROCZKI ISTVAN (KPM VF. 7)

Februéar 5. |

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkodzlési Szakosz-
talya, a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesiilet és a
Neumann Janos Szamitégéptudomanyi Tarsasag kozos
rendezésében el6adas:

A Magyar Posta Uj adathalézatanak rendszertechnikaja

El6ado: HORVATH PAL (KTH)

Februar 11

A Varosi Kozati Koézlekedési Szakosztaly rendezésében
el6adas:
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Beszamol6 az 1979. évi kuldfoldi varosi  kdzlekedési
témaju konferenciakrol

(A_varosi Utépités fébb problémai — Szczecin; Az
UITP 43. Kongresszusa — Helsinki; Kis- és kozepva-

rosok kozlekedestervezése — Opole).

El6adok: 3
DR. FAITH MIHALY (F6v. Tan. Kozmi- és Mély-
ép. Fdig.)
BUBB LASZLO (Fév. Tan. Kozi. Féig.)

SOMFAI ANDRAS (GYORTERV)
SZALKA MIKLOS (VATI)

Februar 11.

A Kozati Fuvarozasi eés Szallitmanyozasi Szakosztaly
Ifjsagi Szervezd Bizottsaga rendezesében el6adas:

Az 1980. januar 1-t8l érvényes arudijszabasok ismer-
tetése

(I. Tehergépjarm-dijszabas)

El6ad6: BIRINYI ISTVAN (Volan 1 sz. Vall)

Febraur 12.

A Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya Vasuti Hidak
Szakcsoportja rendezésében eldadas:
Az EHGE és EHGT tipusu vasbeton gerendak fel-
hasznalasaval készitett vasuti hidak tervezési és épi-
tési tapasztalatai
El6adok:

DR. KEMENY ADAM (UVATERV)

DEKAY LASzLO (MAV Hidép. Fén.)

Februar 12.

Ad ,.Megbizék Fdéruma” Szakcsoport rendezésében el6-

adas:

Szallitmanyozasi nagy kontsrukciok elényei a fuvaro-

z0k és fuvaroztatok reszére

El6ad6: EVINGER JANOS (Papirip. Vall)

\F/ellll<§rt hozzasz6l6: MARTHA LASZLO (Volan 1 sz
a

Februar 12

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakosz-
talya és a Hiradastechnikai Tudoméanyos Egyesilet Ko-
z0s rendezésében el6adas:

Telefonkésziilék nyomoégombos hivém(ivel és integralt
aramkorrel

El6adé: KOVACS PAL (PKI)

Februar 13.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Postagazdasagi Szak-
osztalya rendezésében el6adas:
%sabb kovetelményszint a munkaverseny-mozga-

Eloado. SZILASI GYULA (PVIG)

Februar 13.

A Vasutuzemi Szakosztaly rendezésében el6adas:
A vasuti elegytovabbitassal kapcsolatos m(szaki fej-
lesztési elképzelések

El6ad6: VARASDY MATYAS (KPM. VF. 8. Szako.)

Februar 14.

Ad MAV Bp. lg. Teriileti Szervezet rendezésében el6-
adas:

Beruhézasok szervezése

Elé)adé: KOLTAI PAL (Beruh. Iroda 3. sz. Felugyel6-
ség

Februar 14.

A VasuUtépitési és Palyafenntartasi Szakosztaly rende-
zésében el6adas:

Vasuti sinek fesziiltségvaltozasa a palyaallapot fiigg-
vényében

El6adé: VARFALVI GYORGY (VTKI)

Februar 14.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezésében el6adas:
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A postai tavkozlés biztositasi rendszere
El6adé: VARIJU GYORGY (PKIj

Februar 14

Az Organizaciés, Technoldgiai és Epitésgépesitési
Szakosztégl és a Meérnoki Szerkezetek Szakosztaly
kozds rendezésében eldadas:

Hidépitési tapaszatalatok Laoszban

(Vetitett képes uti- és élménybeszamold)

El6adé: DR. LOYKO MIKLOS (UVATERV)

Februar 14.

A MESZ, a MUT, az ETE és a KTE kozds rendezésé-
ben vitadélutan: . . )
Szeged gyalogos véaroskozpont Kkialakitdsdnak tervpa-

lyazata

Vitaindit6 ismertetést tartottak:
STADLER JOZSEF (MESZ)
TAKACS MATE (MUT).
GYORFFY LAJOS (ETE)
BERENYI JANOS (KTE)

Februar 15.

A Varosi Forgalomszervezési Szakosztaly rendezésében
el6adas:

A tomegkodzlekedési jarmvek el6nyben
forgalomtechnikai eszkdzokkel

El6ad6: PAPP GYORGY (BKV)

részesitése

Februar 18.

A Hajozasi Szakosztaly rendezésében elGadas:
Hajozas a Dunan a felszabadulas el6tti id6kig

Eladé: DR. JANKO BELA nyugd.

Februéar 18.

A Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly és a Va-
rosi Forgalomszervezési Szakosztaly koz6s rendezésé-
ben el6adas és vita:
Budapesti forgalomtechnikai mérések.
A forgalomterelések hatasainak vizsgalata
El6adok:

AGI LAJOS (BRFK Kozi. rend.)

KATKQ LASZLO (BME)

KRIZSAN GYORGY (VILATI)

LOVAS GYORGYNE (METROBER)

MAKLARI JENO (FOMTERV)

Vitavezet6: DR. KOLLER SANDOR (BME)

Februar 19.

A VasuUtépitési és Palyafenntartasi Szakosztaly rende-
zésében eldadas: o
Vasuti sinleerdsité szerkezetek mindsitése

El6ad6: DR. HORVATH ATTILA (BME)

Februar 19.

A Vasuti Biztositoberendezési és Automatizalasi Szak-
osztaly rendezésében.elbadas: o .
Vasutl biztositoberendezések &aramellatadsanak fejlesz-
tése

El6ad6: NAGY ATTILA (GVM)

Februar 19.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Mdlsorszordsi Szakosz-
tadlya és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesilet ko-
z0s rendezésében eladas’

Uj vezetéknélkili szolgaltatasok el6készitése

El6ado: BARTA JOZSEF (PRTMIG)

Februar 19.

A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly rendezésében el6-
adés:

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

A Kkozati balesetek megel6zésének propaganda moéd-
szerei és eszkdzei Budapesten

Eléado: WAGNER MIKLOS (FKBT)

Februar 20.

A Gépjarm(ijavitd Szakosztdly rendezésében el6adas:
A LADA gépkocsik kulonboz6 tipusainak  javitasi,
karbantartasi és (izemeltetési tapasztalatai

El6ado: FABIAN GYORGY (AFIT Ill. sz. AlV)

Februar 20.

A Postai és Tavkodzlési Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezésében el6adés:

A Pragaban tartott ,,Poliolefinek stabilitasa” targyu
izjn&poz_ion és a kabelipari polietilén alkalmazasanak
érdései

El6ad6: VOLKOBER ZOLTAN (PKI)

Februar 25.

Az Alagut- és Meélyalapozasi Szakosztaly rendezésé-
ben:

A metr6 Marx téri mélyallomasanak helyszini ismer-
tetése.

Az elkészilt allomasszerkezet épitési munkafazisainak
diavetitéses bemutatasa

El6adok: LAKATOS ERVIN (KEV-METRO)
SCHMIDT FERENC (KEV-METRO)

Februar 25.

A Mag?/arhoni Foldtani Tarsulat Mérnokgeologia-

Epitésfoldtarui Szakosztalya és a Kozlekedéstudomanyi

Egyesilet kozés rendezésében el6adasok:

1 Talajok alkalmassaga autopalya foldmdvekre
El6ad6: DR. ACS PETER (KOTUKI)

2 Kﬁi) és kavicsbanya-meddok hasznositdsa az Utépi-
tésben

Eléado: DR. GASPAR LASZLO (KOTUKI)

Februar 26.

A Kozati Fuvarozasi es Szallitmanyozasi Szakosztaly
Ifjusagi Szervezd Bizottsdga rendezesében el6adas:
Az 1980. januar 1-t6l érvéenyes arudijszabésok ismer-
tetése (Il. Tehergépjarmd-dijszabas)

El6adé: BIRINYI ISTVAN (Volan 1 sz. Vall)

Februar 26.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Postaforgalmi Szakosz-
talya rendezésében el6adas:

A budapesti tavbeszél6 kozpontok létesitésének beru-
hazasi és gazdasagi kérdései

El6ad6: SZULY MIKES (TIG)

Februar 26.

A Szamitastechnikai Onall6 Szakcsoport rendezésében
eléadas: )
Robotron programcsomagok ismertetése (I)

Eléado: REDEY JOZSEF (MAVSZU)

Februar 26.

A Kozati Fuvarozasi és Szallitmanyozasi Szakosztaly
rendezéseben ankeét: ]

A IfeJI(’Sdés iranyzata a nemzetkozi szallitmanyozas te-
riletén

Vitaindité eléadé: GELENCSER KALMAN (MASPED)

Februar 27.

A Postai és Tavkdzlési Tagozat Tavkozlési Szakoszta-
lya rendezésében el6adas:

A kozuti szallitds szervezési mddszerei a postai és
tavkozlési szolgalatban

Elsadé: PIROSKA ISTVAN (PVIG)
Februar 28.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Mfisorszordsi  Szak-
osztalya rendezésében el6adas:
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Ferenc Schilling: The Traffic DeSign 0f LOOKS ..ottt sb bbbttt en 145
The study treats the several points of view related the design of locks, the determination of penetrability
and the standard formation of ships. The author draws some practical conclusions concerning mainly the
size and form of future Danube-locks.

Istvan Antal: The Sizing of Frontier Stations on the Basis of Standard Hourly Traffic ..., 153
The article introduces the results of a research-theme of the Hungarian Scientific Institution of Public Road
Transport. It deals with the traffic of Hungarian frontier stations and on this basis it demonstrates the
sizing method of frontier stations.

Dr. Bogvmil Reznidek: The Calculation of Capital Investment Efficiency in flailway Transport ... 160
The author’s lecture is published in this artiele, which was delivered at the international conference of trans-
port policy in Budapest, September 1979. It outlines the Czechoslovakian practice and their research re-
sults.

Sandor Keszera: The Investigation of Wheel Sets’ Dynamic Gauge CIEAreNEE ......cccccoeiieieiccreerceieree e seanas 165
The article publishes the research results of the Hungarian Scientific Research Institution of Railway which
are aimed at the development of twin-shaft wagons’ undercarriage maintenance. It treats the characteristics
which are to be measured, the measuring equipment which was developed, the results of the experiment and
the possibilities of further development.

Tamas Fleischer: An Economic Evaluation Method for the Comparison of Financing Methods of Speedways ........... 171
The author introduces a model of economic efficiency calculation — as a conclusion to his articles on similar
topics published in our periodical earlier — then he compares the different methods of financing and lastly
he gives some proposals for the methods which should be brought in practice.

Dr. Molnar Mihalyné: The Second Trade Seminary of Transport Work Organization ... 177

The article makes us acquainted with the purpose, lectures and out-comes of the conference which was
arranged by the Association of Transport Sciences at the Academy of Transport and Communications in
Gy6r in June 1979.

International Review:
Dr. Béla Kajan: New Technologies in the Fields of Individual and Public Transport ... 183
The author gives a survey of the research activities and experiments in the Federal Republic of Germany on

the basis of the World Exhibition and Technical Conference of Transport in Hamburg in the year 1979.
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RESUME

Ferenc Schilling: FlanUication de la construction des eciuses en tenant compte de la navigation des bateaux ..............

L’auteur de ce travail étudie les aspects de la planification de la construction de I’écluse de navigation, la
capacité des bateaux de franchir les écluses de navigation et le corps de bailment ainsi que son tonnage. Tout
en étudiant ces problemes, il a fini par conduce le diametre admissible des écluses de navigation et avant tout,
la construction des nouvelles écluses a batir dans le fleuve Danube en Hongrie.

Istvan Antal: Dimension des stations frontieres a réaliser sur la base du trafic écoulé pendant une lieure .................

Cet article fait connaitre les résultats d’une these proposée par 1'Institut Scientifkptede Recherches de la com-
munication routiére de Hongrie. L’ auteur étudie le trafic des stations frontieres hongroises et sur la base des
conclusions faites expose le procédé d’établir les dimensions des stations (;t postes front ieres.

Dr. Bognmil Reznidek: daléul de I’effectivité de la mise des des fends dans le domaine de la communication ferroviaire

Cette étude comprend les legons de I'auteur tenues au Congres International de la politique des communica-
tions qui a eu lieu a Budapest au mois de septembre de I’'année 1979. Il fait connaitre la maniére de procédé
fait en Tehécoslovaquie dans ee domaine. Pour finir. I’auteur rend compte des résultats de recherches.obtenus
dans lour pays.

Sandor Keszera: Examen du jen dyiiamique de I’écartemcnt de voie des essieux mentés ferroviaires ...

Ce petit travail fait connaitre les résultats des travaux de recherches de I’'Institut Scientifique de liecherehes
des chemins de fér de Hongrie portant sm' le développement de I’entretien du train de roulement des wagons
marchandises ferroviaires k deux essieux. Dans la deuxiome partié de son étude I’auteur étudie les caracté-
ristiques & mesurer, les dispositifs de mesure en pleine évolution, les résultats des essais accomplis et les pos-
sibilités de les augmenter aux années cpii viennent.

Tamas Fleischer: La comparation des mclhodes de imancement des pistes d’automobiles en vue de 'I’évaluation
L=ToT0 Y T} 0 a1 o [0TSR

Ilya peu de temps que I'auteur de cet article a public déja un pared article sous le meine title dans notre Re-
vue. Pour finir le dit-article, il nous fait connaitre une nouvelle modéle de calculer la rentabilité. Ensuite, il fait
la Comparaison eutre les diverses met bodes de finaneement. Pour finir, I’auteur faitdes propos des nouvelles
inéthodes & appliquer éventueilement.

Mine Dr. Mihaly Molnar: Serie des conferences professionelles consacrées a [‘organisation des travaux dans le
domaine deS COMMIUNICATIONS ...ttt b bbbk bbb bbb bbb bbb bbb bbb s £t et et et et stk ee et st et ee et

L’auteur de cet article rend compte du but, des logons et résultats du Congrés organise au mois de juin 1979
a TInstitut Suporieur Techniquedes Communications et Telecommunications a Hy6r par 1'In ion des sciences
de communications.

Revue Internationale:
Dr. Béla Kajan: Notiveles resolutions techniques dans le domaine de la communication massive et individuelle

L’auteur do co travail a assisié on 1979 a TExposition Mondiale organisé a Hambourg, ainsi que au Symposion
Technique des Communications. Sur la base des impressions obtenues en République Fédérative d’Allemagne,
il rend compte des recherches sciehtifiques et. des ossais dans ce domaine qui sent on train actuellement d’etre
accomplies.
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Radiok vizh(itérendszerének problémai
El6ad6: DR. PALVOLGYI ISTVANNE (PKIj

Februar 29.

A Vasuti Beruhazasi Szakcsoport rendezésében eléadas:
Nyomvonalas vasiti beruhazasokkal kapcsolatos te-
riletigénybevétel, kisajatitas

Eladd: VAIDA KALMAN (MAVBER]j

Felelés szerkesztd : Dr. Czére Béla.

Szerkesztéség

Februar 29.
A Gépjarmdjavitdé Szakosztaly rendezésében el6adas

FelGjitott NYSA gépjarmiimotorok fékpadi — tartos
sagi probas — vizsgalatanak tapasztalatai

El6ado: NYARS LASZLO (AFIT IV. AJV.j
Madar Miklés

: Budapest, XIV., Méjus 1

Gt 26. Telefon: 420-565. Kiadja: Lapkiadé Vallalat, 1073 Budapest, Lenin korat 9—I11
Telefon: 221-293. Levélcim: 1906, postafiok: 223. Felelgs kiad6: Siklési Norbert.
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