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A sorbanállási elmélet alapvető elemei
D r. S Z Ái N T Ó  E M I L

Í BEVEZETÉS
Dániában, az évszázad elején A. K. Erlang 

\  beható vizsgálat alá vette a koppenhágai telefon- 
hálózat terhelését, s ezzel a sorbanállási elmélet 
úttörője lett. Ha ugyanis a telefonhívást az érkező 
félnek, a tárcsázás után létrejött kapcsolást a;ki- 
szolgálásnak, a vezetékben várakozókat pedig 
,,sorbanállóknak” tekintjük, tulajdonképpen egy 
sorbanállási probléma kereteit alakítottuk ki.

Erlang hosszú időn át folytatott vizsgálatainak 
első eredményeit 1909-ben publikálta, ,,The Theory 
of Probabilities and Telephone Conversations” c. 
munkájában. Ettől az időponttól számítható a 
problémakör létezése. Számos matematikus érdek­
lődését keltette fel, s a második világháború kitö- 

, réséig jelentős számú tanulmány jelent meg, 
amelyek némelyike az immár általánossá vált, 
nem csupán a telefonhívásra szorítkozó, különféle 
sorbanállási problémákra nyújtott megoldási mód­
szereket.

A második világháború operációkutatási tevé­
kenysége erre a problematikára is kiterjedt. S mint 
más operációkutatási modellek, s sorbanállási 
modellek fejlődését is meggyorsította. A hadigépe­
zet, működése közben, sokhelyütt létesít olyan 
szituációt, amelyben sorbanállás, várakozó sor 
alakul ki, pl. az utánpótlásban, a repülőterek 
használatában (leszállásra várakozás) stb.

A háborút követő időszakban a feladatkör 
természetesen megváltozott. Előtérbe lépett a 
gépkocsik torlódásának problémája a közlekedési 
rendőr, a vámhivatalok előtt, az útépítésnél (a 
pályaszélességnek csak fele használható). Majd 
valamely gépkocsipark karbantartó személyzeté­
nek optimális létszáma, máskor a gépek és gépele­
mek meghibásodásának vizgálata volt a feladat.

Az áruházban a vevők kiszolgálása, a raktár- 
készlet megújításának kérdése, a vendéglői fogyasz­
tó és a pincér, a paciensek és az orvosok, a hajók

Íbe- és kirakása stb. mind megannyi probléma volt, 
amely a sorbanállás kérdéskomplexumát gazda­
gította.

Mindezen sorbanállási kérdések módszeres tanul­
mányozása alakította ki a sorbanállási elméletet, 
s emelte mai szintjére. A fejlődés azonban nem 
állt meg ; egyre újabb, olykor bonyolult módsze­
rek jelennek meg egy-egy sorbanállási szituáció 

! megoldására.

A VÁRAKOZÓ SOR ÉS A KISZOLGÁLÁS 
RENDSZERÉNEK 

ALAPVETŐ JELLEGZETESSÉGEI
a) Mit nevezünk várakozó sornak? Egyszerű 

fogalmazásban : valamely szolgáltatást nyújtó, 
általános megnevezéssel kiszolgáló hely (szervisz)

előtt a kiszolgálásra várakozók sorát. A kiszolgáló 
hely megnevezés gyűjtő fogalom. Értelmezése, 
jelentése igen sokféle lehet : pénztárfülke, telefon- 
fülke, vendéglő, vámhivatal, gyári anyagkiadó, 
gépkocsi rakodóhely, autóbuszmegálló stb.

A kiszolgáló hely megjelölését az irodalom vál­
tozatlanul használja olyankor is, amikor a várakozó 
sorbanállók nem kifejezetten „kiszolgálásra” vár­
nak. Alapjában véve a „szűk keresztmetszeteket” 
is ide lehet sorolni, minthogy ezek előtt is „vára­
kozó sor” keletkezhet. Pl. a szállítási folyamat 
egyes elemei (be- és kirakó helyek), az ipari ter­
melés egyes pontjai szűk keresztmetszetek lehet­
nek, amelyek előtt a járművek, illetve a termékek 
megtorlódnak.

Jellegzetes példát mutat be a sorbanállási szitu­
ációra Thomas E. Saaty, amelyből a várakozó sor, 
és az azt létrehozó szituáció gyakorlatilag érzé­
kelhető.

Kocsimosó előtt gépkocsik várakoznak kiszol­
gálásra.- A kiszolgálás az érkezési sorrendben 
történik, kivétel nincs. Tegyük fel, hogy a mosó- 
berendezés automatikus működésű ; egy-egy gép­
kocsi mosását azonos időtartam alatt végzi el. 
A várakozó kocsisor hossza — az érkezések vélet­
lenszerű szabálytalansága miatt — változó. A vá­
rakozó sor hossza persze egy-egy új érkezővel 
növekedik, a kiszolgáltan távozóval csökken. 
Statisztikai mintavételi eljárással meghatározható 
az időegység alatt érkező kocsik, illetve a kocsik 
egymásután érkezésének (a követési időköznek) 
valószínűségi eloszlása. Minthogy a mosás idő­
tartama azonos, a kocsik azonos időközben hagy­
ják el a mosót. A kocsimosó vezetője tudni kíván­
ja : mennyi a sorban álló gépkocsik átlagos száma, 
hogy a várakozók részére megfelelő hosszúságú 
pályát biztosíthasson.

Ébben az ún. egycsatornás rendszerben a kiszol­
gálás konstans jellegű, a kocsik érkezése véletlen- 
szerű, s a sordiszciplina : kiszolgálás az érkezés 
sorrendjében, kivétel (prioritás) nincs.

Utóbb a forgalom emelkedése miatt még egy 
kocsimosót kell berendezni, és —- tegyük fel — 
a várakozók közül a „türelmetleneket” soron 
kívül kell kiszolgálni. így az előbbi szituációtól 
eltérően kétcsatornás kiszolgálási rendszer keletke­
zik, prioritásos kiszolgálással.

A körülmények további változtatásával újabb 
rendszerek, ezek újabb gyakorlati szituációi jöhet­
nek létre.

A kiszolgálásra várót — most gépkocsit — 
függetlenül attól, hogy ember, más élőlény, vagy 
élettelen tárgy, félnek nevezzük.

b) A sorbanállási szituációnak több jellemzője 
lehet. Az alábbi három mindenesetre :

1. a felek érkezése ;
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2. a kiszolgáló hely (a szűk keresztmetszet) ;
3. a várakozó sor (amelyben a kiszolgálás alatt 

levők is helyet foglalnak).
Persze, ennél több jellemző is előfordul, amikor 

pl. a kiszolgált felek távozásának (output) a kérdése 
is felmerül (milyen szabályszerűséggel távoznak 
a kiszolgált felek).

Rá kell mutatni : az egész sorbanállási elmélet 
egyrészt a felek érkezése, másrészt ezek kiszolgálá­
sa, tehát általában hétféle véletlen folyamat kialakul- 
lásának szabálytalanságából és irányíthatatlansá- 
gából ered. Ezért játszik benne döntő szerepet a 
valószínűségi elmélet.

Közbevetőleg : mind a felek érkezését, mind a 
felek kiszolgálását számszerűsíteni, s ennek meg­
felelően matematikailag szimbolizálni is kell. 
A felek érkezésére (az inputra) az irodalom az 
ún. érkezési rátát használja, s Л-val jelöli. Az idő­
egység alatt érkező felek átlagos számát jelzi. 
Hasonlóképpen az időegység alatt kiszolgált felek 
számát a kiszolgálási ráta számszerűsíti, szimbó­
luma : y.

A levezetésekben gyakran szerepel még a két 
ráta hányadosa, melyet @-val jelölünk :

À

Egynél nagyobb értéke annyit jelent, hogy 
több fél érkezik, mint ahányat kiszolgálnak.

Forgalmi intenzitásnak, vagy forgalmi sűrűség­
nek (traffic intensity) nevezzük, amelyet — 
Erlang tiszteletére — erlangnak nevezett egység­
gel lehet mérni.

Általában mind A, mind у  átlagos értékekkel 
szerepelnek a levezetésekben (ameddig persze a 
kiszolgáló hely egyáltalában működik).

с) A A >• у szituáció esetében természetesen 
folytonosan növekvő sor keletkezik (átlagban több 
az érkező, mint a kiszolgált fél). A A =  у  esetében 
azonban nem áll fenn az előbbinek a fordítottja : 
ilyenkor csak akkor nem keletkezik várakozó sor, 
ha mind az érkezés, mind a kiszolgálás egyenletes 
időközben történik. Ha az érkezés és a kiszolgálás 
nem egyenletes időközben következik be, tehát 
a véletlenszerű folyamatok esetében, bizonyos 
pozitív valószínűséggel várható a várakozó sor 
keletkezése, még akkor is, ha A << y. Az egész sor­
banállási elméletnek ez az egyik alapvető motívuma.

Könnyen igazolhatók a mondottak X — у  ese­
tében. Ameddig a két folyamatban azonos nagy­
ságú időközök szerepelnek, a sor nem alakulhat 
ki ; ameddig egy fél érkezik, egyet ki is szolgálnak. 
De ha az érkezési és a kiszolgálási idők átlagosak, 
tényleges értékeik azonban az átlag körül véletlen­
szerűen szóródnak, megváltozik a helyzet (1. 
ábra). Lesz olyan időpont, amikor nincs fél a sor­

ban, s a kiszolgálásban holt idő, ,,üres járás” 
keletkezik. Máskor viszont számos fél áll sorban.

Mind az érkezésben, mind a kiszolgálásban 
tehát késedelem állhat be, mert A és у  konstans 
átlagos érték, a késedelmet torlódás váltja fel, 
s a sor kialakul. Minthogy pedig késedelem és 
torlódás a későbbi időpontokban is bekövetkezik, 
a sor hossza fokozatosan növekedik. Sőt belátható, 
hogy a sorbanállók száma, a sor hossza az idő 
függvényében a végtelen felé halad.

Immár világossá vált, hogy a sor hosszát nem 
lehet egyszerűen A és у  viszonyából meghatározni. 
Ismerni kell mindkét folyamat törvényszerűségét. 
így jutunk el akkor ahhoz a következtetéshez, 
hogy a várakozó sor végső fokon valószínűségi 
folyamatok eredménye.

d) Az elmondottakból logikusan következik, 
hogy valamely sorbanállási modell megszerkesz­
tésekor a szituáció struktúráját meg kell ismerni. 
Ez a korábban említett három karakterisztika 
(jellemző) alapján történhet.

Ismerni kell mindenek előtt a felek érkezésének 
valószínűségi eloszlását. Erre a legcélszerűbb eljárás, 
az érkezés ta időtartamának valószínűségi eloszlá­
sát valószínűségi sűrűség-függvénnyel megadni. 
I tt  ta az az időtartam, amely két egymást követő 
fél érkezése között eltelik.

Csak egy sűrűség-függvényt adunk meg, mert 
mindegyik ta ugyanazt a valószínűségi törvény- 
szerűséget követi. A ta várható érték — azaz a 
két fél beérkezése közötti átlagos időtartam — az 
érkezési ráta reciprokával fejezhető ki :

1

A A ugyanis az időegységen belül érkező felek 
száma. Dimenziója : fél/időegység. Ennek a recip- 
roka pedig időegység/fél, tehát az egy érkező 
félre eső időtartam : az érkezési időköz.

Másodszor ismerni kell a kiszolgáló helyek (csa­
tornák) számát, s mindegyik csatorna ts kiszolgálási 
idejének valószínűségi eloszlását. Egyszerűség érde­
kében többnyire feltételezzük, hogy a kiszolgálási 
idő a sűrűség-függvénnyel adott. A ~ts átlagos 
kiszolgálási időt — az imént előadottak szerint — 
így lehet kifejezni :

Az esetek többségében feltételezzük, hogy ta függet­
len tg-től. A probléma matematikai kezelése ezzel 
egyszerűbbé válik.

Harmadszor ismerni kell a sor diszciplínát, azt, 
hogy a feleket milyen rend szerint szolgálják ki. 
Rendszerint az érkezési sorrendben, de ettől eltérő 
diszciplína is létezik (egyes felek prioritást élvez­
nek).

e) E három karakterisztika különbözőségéből 
eredően számos, egymástól eltérő jellegű kiszolgálási 
szituáció létezik, amelyek matematikai megoldásá­
nak gondolatmenete egymástól lényegesen eltér.

Már az érkezés és a kiszolgálás valószínűségi 
törvényszerűségei, valószínűségi eloszlásai szerint 
is több szituáció létezik. Bár a két valószínűségi 
folyamat egymástól általában független, vagy
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ennek tételezzük fel, létezik olyan szituáció is, 
amelyben a két folyamat függetlenségét nem lehet 
feltételezni. Továbbá : mind az érkezés, mind a 
kiszolgálás lehet azonos, de lehet eltérő valószínű­
ségi folyamat, sőt bármelyik lehet nem valószínű­
ségi folyamat is.

Többirányú kutatás igazolta, hogy az érkezés 
valószínűségi eloszlása igen sokszor a Poisson-féle 
törvényszerűséget követi, melyet a következő for­
mulával fejezünk ki :

}k

I tt Я az érkezési ráta, к a valószínűségi változó, 
tulajdonképpen а к különböző értékeinek való­
színűségét nyújtja Я y> 0 feltétel mellett. Ehhez 
még hozzá kell tenni : ha az érkezés valószínűségi 
eloszlása Poisson-féle, akkor a követési idő elosz­
lása a valószínűségszámításból jól ismert negatív 
exponenciális eloszlást követi, melynek sűrűség- 
függvénye ( Я >■ 0 feltétel mellett) :

P ( t )  =
ahol t a követési időtartam.

A csatornák száma szerint többnyire az egycsa­
tornás rendszert tárgyalja az irodalom. Ettől 
eltérően azonban a két-, sőt többcsatornás rend­
szer is gyakori. Különösen érdekes a végtelen 
számú csatornából álló rendszer problémája.

Sordiszciplina szerint uralkodó a gyakorlatban 
a ,,firstcome, first-served” sorbanállási rendszer, 
amelyben az érkezetteket az érkezés sorrendjében 
szolgálják ki. Ue mellette többször található a 
,,last-come, first-served” rendszer. Ebben a pri­
oritásos diszciplínában egyes felek előjoggal ren­
delkeznek a kiszolgálásra, s nem állnak a többivel 
sorba. Sőt, a prioritással rendelkezők között is 
lehet sorrendiségi rangsorolás ; ha együtt érkez­
nek, a magasabb prioritású előnyt élvez az ala­
csonyabb prioritásúval szemben. És így tovább.

Persze, a három karakterisztika esetei különféle 
kombinációkban is felléphetnek, s ebből is kitűnik, 
hogy a sorbanállási elmélet ismeretanyaga sokrétű, 
s hogy esetenként valóban csak bonyolult mate­
matikai megfontolásokkal lehet célba érni.

f)  A kiszolgálási rendszerben általában két álla­
potot különböztetünk meg : az induló és a stabil 
állapotot.

Л kiszolgálás tevékenységének megindulásakor 
az ún. átmeneti állapot (transient state) uralkodik. 
Ebben az állapotban a várakozó sor hossza egy­
részt az indulástól eltelt időtől, másrészt a rendszer 
indulási állapotától függ ; attól, hogy induláskor 
milyen hosszú sor állt már. Л sorhosszúság való­
színűségét az induló periódusban ezért megkülön­
böztetett : Pn(t) szimbólummal jelölik, kifejezésre 
juttatva, hogy a sor hosszának valószínűsége az 
idő f  üggvénye.

Az indulást követően persze rövidebb-hosszabb 
idő (elméletileg végtelen hosszú idő) elteltével 
újabb állapot áll be ; a sor hosszának valószínűségét 
függetlennek tételezzük fel az időtől. Ekkor az n 
félből álló sor valószínűségét Pn-nel jelöljük :

Pn{t) -> Pn, ha t °° \_

Ennek az átmenetnek a feltétele azonban, hogy 
egycsatornás rendszerben — < 1 ,  többcsatornás 

À ^rendszerben — << 1 ; az s a csatornák számát Ias
szimbolizálja.

Ezt stabil vagy stacionär (stable state) állapotnak 
nevezzük.

A gyakorlati problémák általában a rendszer 
stabil állapotában lépnek fel. Ezt az állapotot 
matematikailag is könnyebb kezelni. Félreértések 
elkerülésére : a stabil állapot nem jelenti azt, hogy 
a sor hossza konstans. Ellenkezőleg: kisebb-nagyobb 
mértékben hullámzik. Csupán az n hosszúságú sor 
keletkezésének Pn valószínűsége marad konstans, 
mert ekkor már független az időtől.

g) Még egy befejező gondolat ehhez a fejezet­
hez :

A megoldást nyújtó matematikai modellekhez 
szükséges paraméterek értékeit javarészt statiszti­
kai adatokból, részben mintavételes eljárással 
állapítják meg. Ennek hiányában gyakran ,,a 
priori” feltételezik, s ekkor külön feladat a felté­
telezés helytállóságának vizsgálata. Más alkalom­
mal részben önkényesen, elméleti megfontolások 
alapján kell a hiányzó adatokat meghatározni.

AZ EGYCSATORNÁS EGYSZERŰ 
SORBANÁLLÁSI PROBLÉMA 
MATEMATIKAI MEGOLDÁSA

Alapvető ismereteink birtokában kiválasztunk 
egy egyszerű sorbanállási problémát, s bemutatjuk 
matematikai megoldásának gondolatmenetét.

Az elérhető irodalom előszeretettel tárgyalja 
annak a kiszolgáló rendszernek a matematikáját, 
amelynek karakterisztikái az alábbiak :

a) Mind az érkezés, mind a távozás véletlen 
folyamat, s a kiszolgálási ráta független az érkezők 
számától ;

b) a rendszer egycsatornás;
c) a sordiszciplina : kiszolgálás az érkezési sor­

rendben.
Bemutatásra kerülő levezetéseink, azok való­

színűségelméleti meggondolásai ízelítőt nyújtanak 
arról, milyen jellegű megfontolásokkal lehet a 
sorbanállási kérdésekre megoldást keresni.

Az efféle sorbanállási probléma megoldásának 
két teoretikus megközelítése van. Az egyik Erlang- 
tól származik, s az ún. differencia-differenciál 
egyenletekre épül. A másik megközelítés Lindley 
nevéhez fűződik : ez az ún. integrálegyenlet mód­
szere. Most az egyszerűbben reprezentálható 
differencia-differenciál egyenletek módszerét mu­
tatjuk be.

1. Az n hosszúságú várakozó sor Pn valószínűsége
Ebben a fejezetben az n félből álló várakozó sor 

kétféle valószínűségét kell meghatározni. Egyrészt 
a tranziens állapotban a Pn(t), másrészt a stabil 
állapotban a Pn valószínűségét.

A) Első lépésben a Pn{t) valószínűséget öntjük 
formába.

A várakozó sort persze — a korábban közűitek­
nek megfelelően — két véletlen folyamat eredmé­
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nyének tekintjük. Valamely kezdeti szituációból 
indulunk ki, mely az idő múlásával valamely ún. 
szomszédos állapotba tér át, s közben a várakozó 
sorban a felek száma тг-ге változik.

Az idő inúlását egész kicsi, Zlí-vel szimbolizált 
intervallummal vesszük számításba. Ez alapvető 
feltétel ; így érhetjük el azt, hogy a At időtartam­
ban legfeljebb egy újabb fél érkezik, vagy legfel­
jebb egy felet szolgálnak ki.

Minthogy Я az átlagos érkezési ráta, nyilván­
való, hogy a X(At) kifejezés az egy újabb fél érke­
zésének valószínűségét jelképezi, a A(t) interval­
lumban. A kedvező és kedvezőtlen események 
közötti matematikai kapcsolatoknak megfelelően, 
annak a valószínűsége, hogy A(t) idő alatt újabb 
fél nem érkezik : 1 — X(At). Azonos módon, annak 
a valószínűsége, hogy A(t) idő alatt egy felet szol­
gálnak ki : fi(At), s hogy nem szolgálnak ki : 
1 — y(At).

B) A valószínűség számítás törvényszerűségeinek 
felhasználásával a differenciál-egyenletek olyan rend­
szerét lehet kialakítani, amelyből az n  számú félből 
álló sor Pn{t) valószínűségét meg lehet határozni.

Levezetésünk felveszi valamely t időpontban 
a rendszer állapotát, s megvizsgálja, hogy az igen 
kis At időtartam alatt — amikor legfeljebb egy új 
fél érkezhet vagy legfeljebb ennyit szolgálnak 
ki — miként változhat meg a rendszer. Másként 
fogalmazva : a (t -j- At) időpontban minő szituációk 
lehetségesek.

Könnyű belátni, hogy a kezdeti szituáció négy 
féle módon változhat meg, még pedig :

a) Ha kezdetben n—1 fél áll a sorban, ahhoz, 
hogy n álljon, egy félnek kell érkeznie, miközben 
egy felet sem szolgálnak ki.

b) Ha n fél áll a sorban, akkor kétféleképpen 
lehet biztosítani továbbra is a szituációt. Egyrészt 
úgy, hogy egy fél érkezik és egy felet kiszolgálnak 
a At intervallumban,

c) másrészt úgy, hogy egy fél sem érkezik, s 
egyet sem szolgálnak ki.

d) Ha n -}- 1 fél áll a sorban, akkor egy felet 
ki kell szolgálni, hogy az n  állapot beálljon, 
miközben egy fél sem érkezik.

' Ez a négyféle szituáció-változás egymást kizá­
róan következik be. Annak a valószínűségét 
tehát, hogy a {t -f- At) időpontban n fél áll a sor­
ban — a valószínűségszámítás szabályai szerint — 
a négyféle esemény valószínűségeinek összege 
szolgáltatja.

Most még az egyes változások valószínűségeit 
kell meghatározni. Ez sem nehéz feladat.

Az a)  változás alatt ugyanis három esemény 
együttesen következik be ;

n  —  1 fél áll a sorban, majd egy fél érkezik, miköz­
ben egy felet sem szolgálnak ki.

írjuk fel ezek valószínűségeit is :
Pn-X{t) ; X(At) ; 1 — fi(At).

A három esemény együttes bekövetkezésének 
valószínűségét tehát — ugyancsak a valószínűség­
számítás szabályai szerint — a három független 
esemény valószínűségeinek szorzata szolgáltatja :

Pn~i(t)k(At) (1 — y) (At)

Végezzük el a szorzást :
Pn- x(t)X(At) (1 — fi)(At) =

=  P n- 1( t ) k ( A t ) — P n_ 1( t ) X( At ) y( At )  =

=  P n- 1( t ) M A t ) — P n_ 1(t)Xfi(At)*

Feltételezéseink szerint At igen kis időérték. 
Négyzetre emelve még kisebb lesz. Sőt, ezt még 
szorozni kell az 1-nél kisebb Pn- X(t) valószínűség­
gel, ami által értéke tovább csökken. Jelöljük e 
kisértékű négyzetes tagot átmenetileg :

—  P n- x( t )Xfi (At)2 =  a x(At),

s így a fenti valószínűség így fejezhető ki :
Pn- X(t)M At) -j- a2(At).

Hasonló meggondolással lehet eljárni a többi 
három esetben is.

b) Ebben a szituációban a három független 
esemény bekövetkezésének valószínűsége :

Pn(t)X(At)fi(At)
Végrehajtva az ismertetett meggondolások mű­

veleteit :
Pn(t)h[i(At)2 =  o2(At)

A c^-vel jelölt szituációban :
.Pn(t) [1 — X(At)][ 1 — y(At)-\ =

= Pn(t)[ 1 — X(At) — y(At)-] +  a3(At)
, Végül a d )  esetben :

Pn+1(t)X(At)[ 1 — X(At)] =
=  Pn+1(t) fi(At) +  o±(At)

Most már össze lehet adni a négy független 
valószínűséget, hogy megkapjuk a (t +  At) idő 
pontban az n számú várakozó fél sorának való­
színűségét :

Pn(t d- At) = Pn~x(t)k(At) -j- G2(At) -f- o2(At) -j- 
A~Pn(t)[ 1 —X(At) — y(Atf\ -j- o3(At) +

A~Pn+x(t) fi(At) -j- cr4(zk)
Bontsuk fel a zárójeleket, s az igen kisértékű 

tagokat írjuk a végére :
Pn(t d- At) = P n~x(t) X(At) -j- Pn(t) —

— Pn(t)X(At) — Pn(t)fi(At) d- Pn+1(t)n(At) d- 
d- ° i(At) -j- o2(At) -f- o3(At) -j- o^(At) . . .  (1)

Vigyük át Pn(t)-1 a baloldalra és /В-vei osszunk 
Pn(t +  At)— Pn(t)
---------- ^ ----------  =  — Pn(t)h — Pn(t)fl +
d- Pn+X(t)fi d~ Pn-X(t)k -f- £x(At) -(- e2(At) -j- 

-j- £з(А£) -j- £ 4 (At)
Ebből a differenciahányadosból At —» 0 átmenet 

után kapjuk a következő differenciálhányadost :

=  *Pn-i(t) d~ H-Pw+i(0 — (k d- fi)Pn(t) 
ha n >> 0 (2)

Fűzzük tovább a gondolatmenetet. A korábban 
tárgyalt szituációkat az в = 0  helyzetre is meg 
kell határozni.

Ekkor azonban már csak két lehetőséggel van 
delgunk.

Annak a valószínűségét, hogy a (t -j- At) idő­
pontban 0 egység van a sorban, két egymást



X III. É V F O L Y A M . 1963. 4. S ZÁ M 149

kizáró esemény valószínűségeinek összege szolgál­
tatja.

1. Annak a valószínűsége, hogy t_ időpontban 
0 egység van a sorban és At alatt fél nem csatla­
kozik :

P 0(t)(l — lát)
2. Annak a valószínűsége, hogy t időpontban 

egy egység van a sorban és At alatt egyet kiszolgál­
nak és újabb fél nem érkezik :

'РМ /иАЩ  1 — XAt).
Ezeket a valószínűségeket összegezve, megkap­

juk a (t +  At) időpontra a 0 tagot magában foglaló 
sor valószínűségét :
P 0(t +  At) = P 0(t) (1 — XA^+P^t) {yAt){ 1 — XAt) 

= p Q{ t ) - p 0( t ) m  +  p x{t)^At —
— P ^X A tifiiA t)  (3)

A korábbi gondolatmenetet itt is alkalmazva :
P 0(t +  A t ) - P 0(t) =

- P 0(t)XAt +  P x{t)yAt — P ^X iA t)  y{At) 
P 0(t + A t)— P 0(t)
---------- Xt---------- =  к р о (ч +  ^РАч —

— XyPx{t)At
At —» 0 átmenetet végrehajtva : 

dP0(t)
át — — ^P о (t) -+- yP  x(t) (4)

ha n =  0.
P 0(t) utóbbi és Pn(t) előbbi differenciál-egyenle­

tet nevezzük traziens (átmeneti) differenciál­
egyenletnek.

C) A Pn(t) függvény bonyolultsági foka változó 
és rendszerint nehézkes a megoldása. Viszont 
könnyű megoldást találni, ha függetlenítjük az idő­
től, tehát ha a tranziens állapotból áttérünk a stabil 
állapotba. A gyakorlatban felmerülő problémák is 
túlnyomórészt erre a szituációra vonatkoznak. 
Pn(t) ekkor a konstans P n-né alakul át, s ezzel Pn 
differenciál-hányadosa is nullává lesz :

d Pn 
át 0, n — J, 2,

A két tranziens differenciál-egyenlet ekkor eze­
ket az alakokat veszi fel :

0 — kPn-i A~ yPn+ 1 — (X -f- p,)Pfií (n >  0) (2/a)
GS

0 =  — XP0 +  уРг (n =  0) (4 fa)
Ez utóbbi egyenletek differencia-, s nem differen­

ciál egyenletek. Lényegében innen származik a 
,,differencia-differenciál egyenletek” elnevezés is.

Haladjunk tovább a levezetésben. Az egyes 
sorhosszúságokhoz (n =  0, 1, 2, . . . )  tartozó
P 0, Pv Рг . . .  valószínűségek a P 0 valószínűséggel 
fokozatosan kifejezhetők. Az első tag maga P 0, 
melynek értéke egyelőre nem ismert : P 0 — P 0.

A (4/a) egyenletből : XP0 =  yPv s így :

P í =  f r P o = p P o -

Helyettesítsünk (2a)-ba n =  1-et és rendezzük 
P 2-re :

Ebből
0 — XP0 -f- yP 2 — ( X -f- y)P 1

P  2 =
(À +  p)P  1 — AP g

P
De P 1 =  qP 0, tehát :

(X- +  p)pP0 —  AP 0 A  - j -  /X ^  A
pP n------Pn =У p /Л

— P  o[({? +  1)? 0\ — P  0 (í?2 +  Q — q)
Végül is :

P  ч = Q 2P  о
Azonos módon :

Рь =  Q3po

Pn = QnP 0

A következő lépésben adjuk össze ezeket az 
egyenleteket :

P о +  Q P о 4~ Q2P о +  • • • +  Qn P o +  . . . =
=  -Ро(1 +  £ ? + £ 2 +  •••  + 2 ” +  • • • )

A zárójelben levő függvény nyilvánvalóan vég­
telen mértani sor, amelynek határértéke (hae d ) :  1

1 — Q
Arra is gondolni kell, hogy a valószínűségek 

összege mindig =  1, tehát :

2  Pi =  i-0
Következésképpen :

s ebből
P 0= l  —  g =  1 — —/X

Helyettesítsük be Pn előbbi képletébe :

F" =  g”P 0 =  g*(i — g) =  ( A ) “ ( i  —'■£-) (5,

ha g <C 1
Célhoz értünk : a formula megadja az n hosszú­

ságú sor valószínűségét a q <  1 feltétel mellett. 
A formula egyébként a valószínűségszámításban 
jól ismert geometriai eloszlást jelzi.

D) Gyakorlati példán szemléltetjük a Pn visel­
kedését. Tegyük fel, hogy egy gépesített rakodó­
állomáson (egycsatornás szituáció) tehergépko­
csik megrakását végzik. A gépkocsik érkezési 
rátája legyen A =  25 gépko.csi/óra, a rakodó állás 
kiszolgálási sebessége у — 30 gépkocsi/óra.

A forgalmi sűrűség ezek szerint :
A 25? =  — =  — =  0,833 ; l — o =  0,167 у  30

Annak valószínűségét, hogy a sorban n =  
=  0, 1, 2, 3, 4, 5, 6 stb. gépkocsi áll, a

Pn =  Qn (1 — Q)
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függvénnyel megállapítva, a következő táblázat 
és a 2. ábra keletkezik :
n : 0_, 1 2

Pn : 0,167 0,139 0,116
3 4 5 6

0,096 0,081 0,067 0,056

2. ábra

Világosan látszik, hogy a sorbanálló felek (gép­
kocsik) számának növekedésével a valószínűség 
rohamosan csökken.

2. A várakozó sor h  átlagos hossza
a) Legyen a

0, 1, 2, . . . n. . . félből álló sor 
valószínűsége : P0, P v P2 . . .  Pn. ..

Ha a várakozó sor átlagos hosszát kívánom 
megállapítani, akkor az előző valószínűségi elosz­
lás várható értékét kell számítani (a mérlegelt 
átlagszámításhoz hasonló eljárást kell alkalmazni). 
A sorhosszt, a sor tagjait, 0, 1, 2, . . .  и-et meg kell 
szorozni a hozzájuk tartozó valószínűséggel, — 
mint az előfordulások számával a „súlyokkal” , 
ezek összegét képezni, majd az előfordulások 
összegével osztani. Képletben :

У ] n P n

— 0 n = -----------

0
Ismeretes, hogy a valószínűségek összege

ÿ p , = i ,
0

* ezzel

П ~ S ]  n P n
*0“

Tudjuk viszont, hogy
P n =  Qn (1 — q )

Behelyettesítve :

n — У1 no"(l — o)

Lévén 1 — g konstans érték, kiemelhetjük
E  elé :

=  0 - г ) У no11

Az V  wo"-1 mértani sorban kifejtve :

( 6)

2  wo" — 0o° +  loi +  2o2 +  . . .+  won +  . . .
0

=  e(l +  2q +  3g2 +  • • •+ n Qn~ ! +  .. .)  
Helyettesítsük be :

n — q (1 — q) (1 +  2q +  3g2 -f- . .. +
+  VQn~ 4 -  . . .  (7)

Jelöljük a második zárójelben levő sort $(g)-val :
S ( q ) =  1 +  2e +  зе2 +  .. .  +  и^- i  +  . . .
Integráljuk a sort 0 és g határok között :

Q
S(g)dg — о 4* о2 -f- о3 . . .+  Q11 

ô
Újólag mértani sort kaptunk. Ennek összege, 

mint ismeretes :

S(o) = 1
Térjünk vissza az integrálás előtti viszonyokhoz, 

differenciáljuk ezt a mértani sort :

^  (<? +  <?* +  . . . + e») =
=  1 +  2o -f 3o2 +  • • •+ non~1

Ennek az újabb mértani sornak az összege 
pedig :

1 +  2o +  3o2 +  • • • +  ngn 1 =
( l  —  g ) 2

Helyettesítsük be n fenti (6) összefüggésébe :

"  =  g(x — g) (i _*-g)2
(1— g)-val egyszerűsítve, végül is megkapjuk 

a sor átlagos hosszát :
À

1

1 ha — <  1
1 —  — ^

( 8)

c) A korábban tárgyalt gyakorlati példát most 
is vegyük igénybe. Minthogy q =  0,883, az átla­
gos sorhossz :

о 0,833 „ , .. п =  т - ~  =  - —  = Ь gépkocsi.

Fordítsunk egyet a kérdésen : határozzuk meg 
konstans fi kiszolgálási ráta mellett azt a /  érkezési
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rátát, amely szükséges ahhoz, hogy 0, 1, 2, 3 stb. 
számú gépkocsi álljon a sorban. Ehhez n függvényét 
némileg át kell alakítani.

A levezetés :
A

P
p-ve\ szorozva :

A
n = -------- Гp  —  A

np  — nk — A 

X-\-nk = np

_  np  
1 +  n

Példánkban :

. 30?г
=  1 -\-~n

n helyébe különböző értékeket helyettesítve, 
az alábbi táblázatot és a 3. ábrát kapjuk.

n:  0 1 2 3 4 5 6
Я : 1 15 20 22,5 24 25 25,7

3. ábra

Belátható, hogy a sor átlagos hossza, a sorbán- 
állók száma (az időegység alatt érkezők száma 
szorozva az idővel) :

n -— A[tw ~b ts) (9)
Tudjuk már, hogy a sor átlagos hossza (korábbi 

bizonyítás alapján) :
A

n — p

1 — A

Azaz :
p

П  — A [tw ~b ts)
í — A

p
A p definiciójából (az időegység alatt kiszolgált 

felek átlagos száma) következik, hogy reciprok 
értéke ís-sel egyenlő :

- 1
ts —

p
ts most kapott értékét behelyettesítve a (9) sz. 

összefüggésbe és Я-val egyszerűsítve :
1
p

Ebből :

tw  T" Is — ---------—
í — A

p

-1
p

i - A
P

A törtet jit-vel szorozva : 
1

tw  ---

p

1
p

( 10)
p  —  A

Gyakorlati példánkban feltételeztük, hogy mind 
az érkezési, mind a kiszolgálási folyamat stochasz- 
tikus jellegű, ennek megfelelően most a

i 1 1
p  —  A p

összefüggés alapján számítva :
1 . 1

tw  — 30 — 25 30
az átlagos várakozási idő.

— 0,2 — 0,033 =  0,167 óra

IR O D A L O M

3. A sorban várakozás tw átlagos ideje
Legyen : tw  — a felek sorbanállásának átlagos 

időtartama, az átlagos várakozási 
idő ;

ts =  a feleknek a kiszolgálás alatt el­
töltött átlagos ideje, az átlagos 
kiszolgálási idő.

A kettő összege a félnek a rendszerben eltöltött 
teljes ideje : tw +  Is­

i i .  Schneeweiss : Z u r T heorie  d e r W artesch lan g en , 
Z e itsch rif t fü r  H andelsw issen sch aftlich e  F o rsch u n g , 
1960. évi 8 . sz.

Churchman— Ackoff— Arnoff : In tro d u c tio n  o f O p e ra ­
tio n s  R esearch , N ew  Y o rk , 1957.

W. Feller : A n In tro d u c tio n  to  P ro b a b ili ty  T h eo ry  
a n d  I ts  A pp lica tio n s , N ew  Y o rk , 1950.

E. Rrockmeyer— / / .  L. Halstrom : T he L ife a n d  W orks 
o f A. K . E rlan g , T ran sac tio n s  o f th e  D an ish  A cadem y 
o f T echn ica l Sciensces, 1948. évi 2. k ö t.

Thomas E. Saaty : M e th em atica l M ethods o f O p erations 
R esearch , C h a p te r  11. R ésum é o f Q u eu tin g  T heory , 
N ew  Y o rk , 1959.
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Üzemi létesítmények a közutakon és autópályákon
J A K A B  S Á N D O R

Párhuzamot vonva a közúti és vasúti közleke­
dés között, közös és ellentétes jellemzőket talá­
lunk. Tanulságos figyelemmel kísérni e jellemzők 
alakulását, változását, közeledését.

A pálya szempontjából a vasúti közlekedés 
lcötött pályájú és a vasúti járművek mozgásigényei­
nek megfelelő pályára kezdettől fogva szükség volt. 
Más pályán a vasúti jármű meg sem indulhatott 
volna. A közúti jármű kötetlen pályán halad, sőt 
pálya hiányában a terepet is felhasználja közle­
kedésre. Természetesen a gépjármű mozgása is 
gazdaságosan, megfelelő sebességgel és bizton­
ságosan csak megfelelően kiépített pályán képzel­
hető el. Ilyen pályák a korszerű, pormentes utak, 
amelyek azonban csak fokozatosan fejlődnek ki. 
Ez idő szerint a legtökéletesebb pályának az autó­
pályát tartjuk, amelyen a gépjármű a bennerejlő 
képességet gazdaságosan és a legmagasabb telje­
sítményekkel fejtheti ki. Az irány szerint el­
választott fogalom, a fel- és lehajtás korlátozása 
meghatározott csomópontokon, a minimális se­
besség kikötése fokról-fokra közelebb hozza az 
autópályát a kötöttpályás üzemhez. Azon kísérleti 
autópályák, ahol a közúti járműveket nem a 
vezető, hanem elektromos berendezések irányít­
ják, már csaknem kötött pályának tekinthetők.

Az üzemi berendezések szempontjából hasonló 
fejlődés tanúi vagyunk. A vasútnál az üzemhez 
szükséges berendezések a forgalom megindításá­
tól kezdve megvoltak ; enélkül a vasúti forgalom 
meg sem indulhatott volna. Az üzemanyag ellátás­
hoz szükséges szénvételező berendezések, a gőz­
mozdonyok vízvételező berendezései, beleértve a 
víztornyokat (vízházakat), a fűtőházak, ahol üzem­
kész állapotba hozzák a mozdonyokat, ahol azok­
nak tisztítása, kisebb javítása lehetséges, a javító- 
műhelyek, szertárak stb. mind-mind szükségesek

I. ábra.^Korszerű garázs Zürichben, többszintes kialakítással

ahhoz, hogy a vasút rendeltetésszerűen elláthassa 
üzemét. Villamos, illetve diesel-vontatásnál a 
fentiek értelemszerűen módosulnak.

A közúti forgalom lassanként feledésbe menő 
időszakában —- a fogatolt forgalom idején — primi­
tív formában, de az üzemi berendezések nyomai 
megtalálhatók voltak. Az utak mellett fogadók 
és fogadó vendéglők épültek, ahol a vonóállat 
megfelelő etetése, itatása történhetett, a fogatolt 
jármű kisebb javítása lehetséges volt és a jármű 
vezetője is megpihenhetett, ételt, italt szerez­
hetett be.

A gépjárműforgalom megindítása után ezek az 
önálló ,,üzemi berendezések” fokozatosan á t­
alakultak. A vegyes forgalom igényei különbözőek. 
A fogat, a kerékpár, a gépjármű üzemi igényei 
közös nevezőre nem hozhatók. A települések, 
községek, városok mind sűrűbben épülnek, az 
utak mentén szalagszerűen terjeszkednek, s így 
az üzemi igényeket a településen belül elszórtan 
és rendszertelenül fellelhető üzletekben elégítik ki. 
A gépjárművek a városok üzleteiben — ha nem 
is speciális üzletekben — beszerezhették mindazt, 
ami a gépjármű üzeméhez szükséges volt, üzem­
anyagot, kenőanyagot, vizet stb. és a kisebb 
javításokat ugyancsak megfelelő műhelyek fel­
keresésével elvégeztethettek. Hasonlóképpen a 
gépjármű vezetője és a gépjármű utasai saját 
szükségleteiket a városok éttermeiben, vendéglői­
ben stb. kielégíthették, sőt e tekintetben bizonyos 
kényelmi szempontok is előtérbe kerültek, mert 
a gépkocsival könnyen felkereshették a számukra 
megszokott vagy kedvelt „állomást” .

A fejlődés további fokán a legfontosabb üzem­
anyag, a benzin kiszolgálására már nem volt 
elegendő a vegyes kereskedések felkeresése, ahol 
kannából töltötték fel a járművet. A tankoló gép-

2. ábra. A zürichi garázs javítórészlege. Az üvegtető jó megvilágítást 
biztosit
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járművek feltorlódtak, várakozásra kényszerül­
tek. A töltés idejét le kellett rövidíteni, gépesíteni 
kellett. Az üzemanyagot árusító, illetve kimérő 
cégek üzleti érdekből benzinkutakat állítottak fel, 
de a szemlélet nem a közúti üzem szakszerű ki­
szolgálása volt.

A kisebb javításokra is már külön ,,szervisz”-ek 
váltak szükségessé, ahol alkatrészeket is lehetett 
pótolni. A kulturáltabb közlekedéshez tartozott 
a kocsik részleges vagy teljes megtisztítása, 
parkolóhelyek, garázsok biztosítása.

Ezek a ,,benzinkutak” aránylag egyszerű formá­
ban indultak. A városok középpontjában, később 
a városok ki- és bevezető szakaszain az út mellett 
létesültek, a kezelő személyzet részére a mini­
mális kényelmet biztosították, azok rendszerint 
a legközelebbi házban tartózkodtak és csak a 
töltés idejére léptek ki tartózkodási helyükről. 
A várakozó járművek részére külön terület nem 
volt biztosítva, azok a közúton várakoztak és 
forgalmi zavart idéztek elő.

Később az igények növekedtek és a kiszolgálás 
már önálló benzinállomások, illetve töltőállomások 
létesítését tették szükségessé, amelyeknek esz­
tétikai megjelenése is feltűnő volt. A kapitalista 
országokban az országutak mentén néha 100—- 
200 m-re váltakozva jobb- és baloldalon ilyen állo­
másokat láthatunk, amelyek modern, tetszetős 
kialakításúak. Reklám célokat is szolgálnak, esti 
megvilágításuk néha fényűző. Az állomásokon 
rendszerint több kút szolgáltat egyidejűleg üzem­
anyagot, amelyeken már többféle minőségű benzi­
nek, diesel-olajok stb. külön-külön vételezhetők. 
Ezek az utóbb említett állomások is általában 
városok, községek, települések belterületén vannak 
és így nagyobb vendéglátóipari létesítményeket 
nem tartalmaznak. Az ilyen igényeket a város 
éttermeiben, cukrászdáiban, büfféiben lehet ki­
elégíteni.

Az autópályákon ennél fejlettebb, komplexebb 
megoldások szükségesek. Az autópálya éppen sajá­
tosságánál fogva a lakott területeket elkerüli. 
Az autópályára fel- és lehajtani csak az erre a 
célra megfelelő kiképzett csomópontokon lehetsé­
ges. Ezek a csomópontok ~ egymástól elég nagy 
távolságra, 5—15 km-re vannak és a csomópon­
tok is — kivéve a városi autópályákat — távol 
esnek a városoktól, illetve a községektől. Az autó­
pályán utazó a nagy sebességhez szokott és így 
a töltőállomás igénybevételénél is a gyors ütemet 
kívánja meg. A távolsági utazásnál rendszerint 
nem ismeri a csomópontok közelében található 
községeket, olyan mértékig, hogy tudná, hol, 
milyen töltőállomást tartanak üzemben és azok 
a nap mely óráiban vannak nyitva, illetve zárva. 
Ezek felkeresésére nem szívesen fordítana hosz- 
szabb, illetve bizonytalan időt. Éppen ezért az 

' autópályák létesítésével egyidejűleg az autópályák 
üzemanyag állomásait is meg kell építeni. Az üzem­
anyag állomások rendszerint egyéb funkciókra 
is alkalmasak. így itt a különböző üzemanyago­
kon kívül kisebb gépjárműalkatrészek, autó­
gumik stb. is vásárolhatók. A futójavítások szá­
mára szolgálatot tartanak, a kocsik mosása, 
zsírozása stb. ugyancsak lehetséges.

3. ábra. Ötoszlopos töltőállomás Pnrkersdorf-ban (Ausztria). A AVien— 
Linz-i főközlekedési út mentén sok hasonló, korszerű töltőállomás 
található

A vezető és az utasok számára a legkülön­
bözőbb fokozatban állnak rendelkezésre a vendég­
látóipari létesítmények : a kisméretű büffétől kezdve 
a nagy étteremig, amelynek söntése, belső ét­
terme, terasza stb. is van ; ezen túlmenően 
mosdók, WC-к, egyes esetekben pedig szállodák, 
motelek, amelyek vagy közvetlen az állomás 
területén, vagy annak közelében épülnek. Olasz­
országban olyan „kombinátok” épültek, ahol az 
utas megszáll a motelben vagy hotelben, és reggel 
új motorral folytathatja útját, mert az éjszaka 
folyamán új motort szereltek a kocsijába.

Megemlíthető, hogy ezek az állomások néha 
túlnőnek eredeti, közvetlen feladatukon és ki­
ránduló, üdülőhelyekké változnak. Az autóturiz­
mus úticélokat keres és a kirándulások vagy 
üdülést célzó utazások alkalmával szívesen veszi 
igénybe a városok szállodáin kívül a gépjármű 
pályán található vendéglátóipari létesítményeket.

Pl. az NDK-ban a Berlin—München i autó­
pálya és a kelet-nyugati irányú Drezda—Eisenach- 
autópálya keresztezési pontjában híres állomás 
épült : a Hermsdorfer Kreutz. A Thüringia-i 
hegyek fenyvesekkel borított lábánál fekszik és 
az üzemi létesítményeken felül 200 ágyas szálloda 
és 350 személyes étterem fogadja az utast. A szállo­
dában néha több napra is megszállnak az utasok 
és innen kisebb kirándulásokat tesznek autóval.

4. ábra. Kétoszlopos korszerű töltőállomás a lT.vsz. Wien—Trieste-i 
főközlekedési közút mentén (Oiimpoldskirche). A megvilágítás neon­
csövekkel történik. Л kezelőépület három oldalán Uveglelületű
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5a ábra. Töltőállomás bejárata a Hága—Kotterdam-i autópálya 
egyik oldalán. A lassítósáv ellenívekkel vezet a töltőállomás előteréhez. 
Az előtér burkolata klinker-tégla. A töltőállomáson telefonszolgálat 
Is van. A töltőállomást az autópályától jól ápolt sövény választja el

Az érdeklődésre jellemző, hogy a szállodai rész 
kétrészes bővítését tervezik. A szobákat már 
napokkal előre lefoglalják. Az ilyen kedvező helyen 
telepített állomásokon nemcsak személyautók, 
hanem autóbuszok, vagy autóbusz conwoy-ok is 
kényelmes kiszolgálást kaphatnak.

A Német Szövetségi Köztársaságban a 2000 km 
bosszú autópályahálózaton a kiszolgáló üzemeket 
a ,,Gesellschaft für Nebenbetriebe” tartja fenn. 
Összesen 74 étterem és 90 töltőállomás, illetve 
szerviz üzemel.

Az 1. táblázatban feltüntetett 40 34 =  74
éttermi szolgálat valójában 51 éttermet jelent, 
mert 23 állomáson az autópálya jobb és bal­
oldala összeköttetésben van, s így az étterem 
mindkét oldalt kiszolgálhatja. Ezért a táblázat 
mindkét közlekedési iránynál figyelembe vette 
ezt a 23 helyet ; 28 étterem az autópályának csak 
egyik oldalán van, az ellenkező oldal össze-

k ö z l e k e d é s t u d o m a n y i  s z e m l e

3b ábra. A töltőállomás kétoszlopos. A személyzet fehér egyenruhát 
visel. A kocsi ablakait díjmentesen lemossák azalatt, míg a töltést is 
elvégzik

6. ábra. Iker-elrendezésű töltőállomás a Berlin—Halle'-i autópályán. 
A háttérben a töltőállomásról az autópályára felhajtó járművek lát­
hatók. Az autópályától a töltőállomást sövény választja el. Burkolata 
kiskő. Jobboldalt a szigeten telefonfülke látható. Az állomáson étterem 
és büffé is működik

1. ábra. Hermsdorfer—Kreuz a Ber­
lin—München-i autópálya legnagyobb 
töltőállomása és pihenőhelye. A nagy 
forgalom ellenére a „Rasthof“ még kü­
lön reklámot is osztogat. Baloldalt fent 
részlet a sőntésböl, jobboldalt lent az ét­
terem látható. Baloldalt lent az étterem 
és a szálloda bejárata
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köttetése nélkül, így ezek a táblázatban csak 
egyszeres értékkel szerepelnek.1

A 45 -+- 45 =  90 töltőállomás közül 60 éttermi 
berendezésekkel van kapcsolva. A táblázat végén 
található átlagtávolságok azt mutatják, hogy 
kereken 50 km távolságban létesültek ezek az 
üzemi létesítmények.

A töltőállomásokon gondoskodni kell posta- 
szolgálatról, telefonszolgálatról és az országhatá­
rok közelében pénzváltóhelyről is. Nagy városok 
közelében ezeken az állomásokon célszerű idegen- 
forgalmi iroda vagy kirendeltség létesítése is, 
mert a külföldi hálásan veszi, ha szálláshelyet 
biztosítanak vagy ajánlanak részére. Ismeretes, 
hogy ilyen szolgálat külföldön a repülőtereken jól 
működik, habár az útbaigazításért minden eset­
ben fizetni kell.

A különböző típusú és méretű állomások jöve­
delmező üzemek lehetnek ; a nyugati országok­
ban egész speciális üzletággá nőtték ki magukat. 
A hasonlatosság tehát a vasútüzemi és állomási 
berendezésekhez itt is kibontakozik.

A töltőállomások az ismertetett korszerű ki­
alakítással sem tudják a növekvő forgalom igényeit 
kiszolgálni. Nehezíti a kiszolgálást a különféle 
üzemanyagfajták szaporodása. Pl. hazai állomá­
sainkon eleinte kétféle, ma már 5-féle üzemanyagot 
szolgálnak ki, s ez ugyanannyi kútoszlop építését 
kívánja meg. Az oszlopok kihasználási foka nem 
egyenlő és a kézi töltés időt és személyzetet igényel.

Angliában a kiszolgálás tökéletesítése két irány­
ban tapasztalható : egyrészt a kutak működésé­
nek automatizálása (a szivattyúkat pénzérme 
bedobása hozza mozgásba), másrészt a többféle 
üzemanyag koncentrálása. A hírek szerint Dél- 
Angliában újabban épített kutak egyetlen töm­
lőjén keresztül hétféle üzemanyag adagolható. 
A kívánt üzemanyagfajta kiválasztása a kút 
oldalán elhelyezett átkapcsolókar beállításával 
végezhető el.

Látható tehát, hogy az üzemi berendezések 
külföldön is állandó fejlődésben vannak. 1

1 L ásd  : R ev u e  G énérale  des R o u tes , 1959. év i 3. sz.

8. ábra. A Ilermsdorfer—Kreuz szálloda éttermének előtere, parkoló­
hely 300 gépkocsi részére

Bizonyos értelemben üzemi létesítménynek szá­
mítanak a pihenő-parkoló helyek, amelyek az autó­
pálya mindkét oldalán 3—6 km távolságban 
épülnek. A Bruxelles— Ostende-i autópályán ilyen 
leállóhelyek 500 m-énként vannak. Ezeknél a 
pihenőhelyeknél mindig látni főleg motorkerék­
párokat és személygépkocsikat, amint kisebb 
javításokat, vagy igazításokat végeznek a jár­
műveken és ilyen értelemben üzemi létesítmény­
nek is tekintendők. Vannak, akik csak pihenés 
céljára veszik igénybe e parkolóhelyeket, kivált 
akkor, ha szép helyen, erdő szélén, forrás mellett 
stb. települtek, ahonnan szép kilátás nyílik a kör­
nyékre, vagy a legközelebbi városra. Ezeket a 
parkolóhelyeket ízlésesen és ötletesen lehet ki­
képezni, aránylag jelentéktelen költséggel. Salz­
burg környékén pl. több helyen szép szobrokat 
helyeztek el.

A fenti létesítmények szükségessége és jelentő­
sége nálunk még nem mehetett át a köztudatba, 
mert hiszen Magyarországon csak most épül az 
első autópálya, de főközlekedési útjainkon már 
alapos ízelítőt szereztek járművezetőink e tekin­
tetben, különösen a nyári csúcsforgalmi időszak-

1. táblázat
Éttermek és töltőállomások a Német Szövetségi Köztársaság autópályahálózatán________________
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9. ábra. Az APOR siófoki új töltíiálioinása. 
Építészeti megoldása igen tetszetős

ban. A töltőállomások elégtelen száma és nem 
megfelelő méretű kialakítása gyakran zsúfolt­
ságot, torlódásokat okoz és a vezetők, illetve 
utasok türelmetlensége nem kívánatos jeleneteket 
is eredményez. Megítélésünk szerint halaszthatat­
lanul sürgős a töltőállomások kérdésének intézmé­
nyes és átfogó kezelése.

Hogy ez eddig nem történt meg, annak magya­
rázata az, hogy a ,,közúti üzem”-nek és a pályá­
nak nincs közös gazdája, mint a vasúti üzemnek és 
pályának pl. a MÁV. Az üzemanyagellátás rész­
ben az ÁFOR feladata, mely kereskedelmi szer­
vezetnek tekinthető. (Nem minden gépjármű az 
ÁFOR kútjainál veszi fel az üzemanyagot, hanem 
az autóbuszok a telephelyen, egyes tehergépkocsik 
az üzem területén tankolnak.) Még nagyobb távol­
ság választja el a kérdéstől a vendéglátóipart, 
amelynek az autópályák esetén külön ellátó 
hálózatot kellene kiépítenie (pl. az NDK-ban ezt

a M IT  ROP A tartja kezében ; ugyanaz a szerv, 
amely a német vasúti hálókocsikat és vasúti 
étkezőkocsikat is üzemelteti). Ugyancsak külön 
szervezet a gépkocsijavító ipar, a szerviz szolgálat 
stb. Nem szükséges részletezni, hogy még távolabb 
áll e komplex kérdéstől a postaszolgálat, az idegen- 
forgalmi szolgálat, a pénzváltó szolgálat stb.

A különféle szervezetek igényeinek és beruházási 
hiteleinek összehangolása a jelenlegi módszerekkel 
nem bizonyult lehetségesnek.

Az autópályákon és autóutakon külön ,,üzemel­
tető szervezet” felállítása, a többi főközlekedési 
úton pedig — beleértve a városi főútvonalakat 
is — az eddiginél szervezettebb együttműködés 
kiépítése szükséges.

-Ennek az ismertetésnek az a célja, hogy a 
kérdést — jelentőségének megfelelően — kiemelje 
és alkalmat adjon a termékeny vita megindítására.
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A nemzetközi közúti árufuvarozási jog alakulása 
és a magyar gépkocsikkal végzett árufuvarozás*
É r .  Z E L E Y I S T V Á N

BEVEZETÉS
A gépjárműfuvarozás a századforduló, elején 

indult erőteljes fejlődésnek. Ezt a fejlődést meg­
gyorsította az első, majd főképpen a második 
világháború. A háború okozta sebekből lassan 
gyógyuló vasutak mellett a nagyteljesítményű, 
modern tehergépjárművek segítségével új szállí­
tási forma alakult ki : a közúti nemzetközi áru- 
fuvarozás, vagy amint német kifejezéssel találób­
ban nevezték el : ,,die grenzüberschreitende Stra­
ßengüterbeförderung”, — a határon átmenő közúti 
árufuvarozás.

Ennek a szállítási formának kifejlődése arra az 
időszakra esik, amikor a kezdetben csupán még 
csak rövidtávolságú, helyi szállításokat végző 
gépkocsifuvarozás áttöri a körzeti, a zónahatáro­
kat és a gazdasági élet szükségleteinek megfelelően 
először közepes, majd nagy távolságokban is 
vállal fuvarokat. A nemzetközi közúti árufuva­
rozás — technológiai szempontból — tulajdon­
képpen nem más, mint határon átmenő távolsági 
fuvarozás ; fejlődésének előfeltétele a nagytelje­
sítményű, 180—220 LE motorokkal felszerelt 
15—24 t  hasznos terhelésű tehergépjárművek (pót­
kocsis vagy nyerges pótkocsis szerelvények) meg­
jelenése.

A nemzetközi közúti árufuvarozás elsősorban 
a nemzetközi kereskedelem igényeit hivatott szol­
gálni. Éppen ezért ezzel a szállítási móddal kap­
csolatban felmerült kérdéseket mindig a nemzet­
közi kereskedelem tükrében, az egyes országok 
külkereskedelmi érdekeinek fényénél kell vizsgálni.

Ez a szállítási forma maga is ilyen sajátos kül­
kereskedelmi érdekből jött létre. A nemzetközi 
kereskedelem keretében szállításra kerülő árukat 
jelentős fuvarozási költségek terhelik, mégpedig 
az útvonalnak rendszerint nagyobb részén idegen 
valutában, ami természetesen hátrányosan be­
folyásolja az egyes országok fizetési mérlegét. 
Minden ország igyekszik tehát ezeket a költsé­
geket csökkenteni. Erre pedig a legegyszerűbb 
módszer, ha a fuvarozást hazai fuvareszközzel végzi.

Ez az új szállítási forma éppen arra nyújt 
lehetőséget, hogy az export-ország saját fuvar­
eszközével vevőjének minél nagyobb távolságra, 
helybe szállítsa az árut, az import-ország pedig — 
ha érdeke így kívánja — saját fuvareszközével 
álljon az eladó raktárához a megvásárolt áruért.

Egy ország külkereskedelmét egységes egész­
nek felfogva, közömbös ugyan, hogy a fizetési 
mérleget terhelő fuvarköltségek megkímélése saját 
vagy idegen számlára végzett szállítási tevékeny­
ség eredménye-e. Mivel azonban ezúttal elsősor­
ban. a nemzetközi közúti árufuvarozás fuvar jogi

* A  szerzőnek  a  K ö z lek e d és tu d o m á n y i E g y esü le t 
á lta l  re n d e z e tt  F u va r jogi N a p o k -on, 1962. o k tó b e r 1 2 -én 
e lh a n g z o tt  e lő ad ása . ( S ze rk .)

kérdéseivel kívánunk foglalkozni, a tanulmány 
megállapításai elsősorban az idegen számlára, 
díjazás ellenében végzett fuvarozásra vonatkoznak.

Annak érdekében, hogy a nemzetközi közúti 
fuvarozás fuvarjogi kérdéseit tisztábban láthas­
suk, meg kell ismernünk ennek a fuvarozási 
tevékenységnek főbb jellemzőit. Ezeket a főbb 
jellemvonásokat legkönnyebben úgy világíthat­
juk meg, ha összehasonlítjuk a vasúti nemzetközi 
árufuvarozási tevékenységgel.

Mindkét fuvarozás során az áru — és vele együtt 
a fuvareszköz is — elhagyja egyik ország (a fel­
adási ország) területét, hogy egy másik — szom­
szédos vagy távolabb fekvő ország (a rendel­
tetési ország) — területére jusson. Amíg azonban 
a vasúti nemzetközi árufuvarozás során az áru 
továbbítását — tehát a tulajdonképpeni árumoz­
gatást — általában mindegyik országban az illető 
ország saját honos vasútja (állam vsút vagy 
magánvasút) saját vonóerejével, személyzetével 
és egész szervezetével végzi, addig a nemzetközi 
közúti árufuvarozásnál nemcsak az áru és a 
szoros értelemben vett fuvareszköz hagyja el a 
feladási ország területét, hanem a vasúti fuvaro­
zástól eltérően, a tulajdonképpeni árutovábbítási 
tevékenységet, a vontatást is az egész útvonalon 
ugyanaz a fuvarozó látja el, amely a feladáskor 
az árut fuvarozásra felvette.

Amíg tehát vasúton az árufuvarozást nemzet­
közi viszonylatban több vasút egymást követve, 
láncszerűen hajtja végre, addig a közúton — 
kevés kivételtől eltekintve — az egész útvonalon 
ugyanaz a fuvarozó végzi, anélkül, hogy a fuva­
rozási útvonalon fekvő különböző országok terü­
letén az árut tovbábfuvarozásra helyi fuvarozó­
nak adná át.

A nemzetközi közúti árufuvarozás különleges 
jellemvonása tehát : a fuvarozó vállalat díjazás 
ellenében a fuvarozási útvonal mentén fekvő külön­
böző országok területén végez fuvarozási tevékeny­
séget. Nemcsak tanulmányunk szempontjából, 
de általános szempontból is a közúti nemzetközi 
árufuvarozás tekintetében éppen ennek van döntő 
jelentősége.

Nem tartozik ugyan szorosan ehhez a tárgy­
körhöz, de a teljesség kedvéért meg kell említeni, 
hogy az ilyen fuvarozás nem más, mint külföldi 
állampolgár által végzett, jövedelmező kereskedelmi 
tevékenység. Természetes tehát, hogy a külföldi 
fuvarozó ebben a tekintetben teljes mértékben 
alá van vetve mindazon ország törvényeinek és 
rendeletéinek, amelynek területén a fuvarozási 
tevékenységet éppen folytatja. Ebből következik, 
hogy az esetnek megfelelően adót köteles fizetni, 
iparengedélyt köteles kiváltani (ebben az esetben 
közlekedési engedélyt), nem számíthat más fuvar­
díjat, mint ami az illető országban kötelező ár­
szabásként ki van hirdetve. Arról — mint egészen
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magától értetődő jelenségről — már nem is kívá­
nok szólni, hogy alá van vetve az illető ország 
közúti közlekedésrendészeti szabályainak, az utak 
profilja által meghatározott súly- és mérethatá­
roknak, a kiszolgáló személyzetet illetően az 
útlevél- és vízumelőírásoknak, valamint deviza- 
szabályoknak, végül, de nem utolsó sorban a gép­
járművet és az árut illetően a vámjogi szabályok­
nak.

A kérdés, amivel foglalkozni kívánunk, kizáró­
lag arra vonatkozik, hogy milyen fuvar jogi sza­
bályok alá esik az a fuvarozási szerződés, amelyet 
a fuvarozó és a feladó több ország területét érintő 
fuvarozásra kötött.

Az árufuvarozás, a közúti árufuvarozás is a 
kötelmi jog, egyes országokban a kereskedelmi 
jog körébe eső ügylet. Annak elbírálásánál tehát, 
hogy a nemzetközi viszonylatban végzendő közúti 
árufuvarozásra vonatkozó fuvarozási szerződésre 
mely ország jogát kell, illetőleg lehet alkalmazni, 
a nemzetközi magánjog területén érvényesülő kolli- 
ziós szabályok veendők figyelembe.

Tanulmányunk végcélját tekintve, abból az 
állapotból indulunk ki, amikor még semmiféle 
hatályos nemzetközi jogszabály nem létezett, tehát 
az 1961. július 2. előtti helyzetből. (Ezen a napon 
lépett ugyanis életbe a nemzetközi közúti áru- 
fuvarozási szerződésekről szóló genfi Egyezmény.) 
Előre kell még azt is bocsátani, hogy a közúti 
árufuvarozásra még ma sincs minden országban 
speciális jogszabály (mint nálunk a GFSZ, vagy 
az NSZK-ban a KVO), hanem ezekre az ügyletekre 
a kereskedelmi törvénynek, vagy a polgári tö r­
vénykönyvnek a fuvarozásról szóló cikkeit alkal­
mazzák.

Ha nincs hatályos, az egyes országok szuvere­
nitását korlátozó, belső jogszabályaik helyébe lépő 
nemzetközi szerződés, a nemzetközi közúti áru- 
fuvarozási ügyletekre a belső jogszabályokat kell 
alkalmazni. A kérdés csak az : melyik ország 
belső jogát ?

A választás elég nagy, hiszen — mint már 
említettük — a szerződő felek lehetnek külön­
böző országok állampolgárai. Az átvevő természet­
szerűen ismét más állam polgára. A szerződéskötés 
helye, a fuvarozásra felvétel helye — magától 
értetődően — más országban fekszik, mint a 
teljesítésre, a kiszolgáltatásra kijelölt hely ; de 
ezek egyike sem kell, hogy szükségszerűen egybe­
essék a szerződő felek, illetve az átvevő állam- 
polgárságával. Az elképzelhető esetek széles skálá- 
lája található, kezdve a legegyszerűbb esettől, 
amikor a magyar fuvarozó magyar külkereskedelmi 
vállalattal Magyarországon köt fuvarozási szerző­
dést valamely külföldi országba történő árufuva­
rozásra, egészen a legösszetettebb esetig, amikor 
pl. magyar fuvarozó vállalat az NSZK területén, 
angol céggel köt fuvarozási szerződést Cseh­

szlovákiába történő fuvarozásra, és így tovább.
Miután azonban célunk nem pusztán elméleti 

fejtegetés, hanem a gyakorlati életben jelentkező 
jogi problémák helyes megoldásának keresése, 
a kérdést leegyszerűsítjük a magyar külkereske­
delmi élet keretében jelentkező eshetőségekre.

A FUVAROZÁSI SZERZŐDÉSRE 
ALKALMAZHATÓ JOGOK

Vegyünk tehát még az 1961. július 2. előtti 
időből egy egyszerű példát :

Magyar fuvarozó vállalat Magyarországon kö­
tö tt fuvarozási szerződést magyar külkereskedelmi 
vállalattal a határon túlra történő árufuvarozásra. 
Nemzetközi szerződés, vagy külön szerződéses 
kikötés hiányában a PTK. 506. §-a szerint erre 
az ügyletre a PTK XLI. fejezetének rendelkezé­
seit kell alkalmazni. Ennek megfelelően tehát a 
kizárólag két magyar vállalat között Magyar- 
országon kötött szerződésből származó jogvitákat 
a hazai jog alkalmazásával kell megoldani.

Ha a magyar fuvarozó Magyarországon osztrák 
céggel kötött fuvarozási szerződést, a szerződő 
felek külön állampolgársága következtében az 
alkalmazandó jog kiválasztásánál — hacsak a 
szerződő felek a fuvarozási szerződésben mást 
nem kötöttek ki — a nemzetközi magánjog 
kolliziós szabályait kell alkalmazni. Véleményünk 
szerint ebben a tekintetben a ,,locus regit actum” 
elve érvényesül és ennek megfelelően a szerződés- 
kötés helyén, tehát a Magyarországon érvényes 
jog a mérvadó.

A kötelmi jog területére vonatkozóan általá­
ban vitatható a szerződéskötés helye jogának, 
a ,,lex loci contractus”-пак érvényesülése, mert 
nemzetközi kötelmi ügyleteknél a kötelem tárgyát 
illetően rendszerint közömbös a szerződéskötés 
helye. Fuvarozási szerződéseknél azonban a szer­
ződéskötés helye általában egybeesik az árunak 
a fuvarozásra felvétele helyével, tehát a szerződés- 
kötés helyének a szerződés tárgyát illetően fon­
tossága van.

A tárgyalt példa ese'tében a fuvarozási szerző­
dés kétségtelenül a magyar jogszabályok alapján 
jön létre ; a fuvarozási szerződés végrehajtása 
és teljesítése azonban túlsúlyban idegen ország 
területére, az átmenő országok és a rendeltetési 
hely országának területére esik.

Ä fuvarozási szerződés végrehajtásának az 
átmeneti országok területére eső szakaszával kap­
csolatban a fuvarozó és a fuvaroztató között 
jogvita ritkán merülhet fel, hiszen ezeken az 
országokon a küldemény csupán áthalad. Elő­
fordulhat mégis pl., hogy az árut baleset vagy 
árukár miatt nem lehet továbbfuvarozni. Fel­
merül a kérdés : a feladó értesítésére, az áru 
beraktározására, vagy esetleges értékesítésére a 
magyar jogszabályokat kell-e alkalmazni, vagy 
annak az országnak jogát, ahol az áru tartózkodik. 
Előfordulhat az is, hogy az átmeneti országban 
érvényes jogszabályok egyszerűen lehetetlenné 
teszik a feladási hely joga alapján kötött fuvaro­
zási szerződés végrehajtását. Nem lehet tehát 
a fuvarozót elmarasztalni, mert adott esetben 
a fuvarozási szerződés végrehajtása során egyéb­
ként is az átmeneti ország joga szerint járt el.

Az alkalmazandó jogszabályok megválasztásá­
nak kérdése főként a rendeltetési hely országában 
okoz gondot. Az átvevő a feladási országban, 
az’ott érvényes helyi jog alapján létrejött fuva­
rozási szerződés kedvezményezettje. A fuvarozási
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szerződés ugyanis — a jogi irodalomban általá­
nosan elfogadott álláspont szerint — harmadik 
javára kötött szerződésnek tekinthető. Az átvevőt 
tehát — mint kedvezményezettet — az általános 
jogelmélet szerint nem illetheti meg több, mint 
amit a javára kötött szerződés részére stipulât 
Az átvevő és a fuvarozó között a fuvarozási 
szerződésből keletkező jogviták eldöntésénél ezért 
a szerződéskötés helyének joga az irányadó. 
Az átvevő többre nem tarthat igényt, mint amit 
ez a jog, illetve ennek megfelelően kötött szerző­
dés részére megállapít. Igényt támaszthat tehát 
a felhozott példában a PTK szerint az elveszett 
áru teljes értékére, de — a fuvarozó szándékossá­
gát kivéve — nem követelheti az elmaradt haszon 
megtérítését. Viszont a fuvarozó sem hivatkozhat 
más mentességi okra, mint amit a PTK megállapít, 
még akkor sem, ha a kiszolgáltatásra kijelölt hely 
joga ennél több mentesítő körülményt fogad el. 
Nem hivatkozhat természetesen a kártérítés mér­
tékét korlátozó helyi jogszabályokra sem. Leg­
alább is magyar bíróság előtt folyó perben nem 
sok sikerrel kecsegtetne az ilyen kísérlet. A ki­
szolgáltatásra kijelölt hely országának bírósága 
előtt folyó perben esetleg próbálkozhatna a 
felelősséget enyhítő helyi jogszabályokra hivat­
kozni. Ez a bíróság az alkalmazandó jogszabály 
kiválasztásánál saját országának kolliziós sza­
bályait veszi figyelembe, és az ezek adta lehetősé­
gek keretei között — elképzelhetően — a fel­
peresre kedvezőbb jogot alkalmazza majd.

Függetlenül attól, hogy ebben az esetben a 
gyakorlatban mi történnék, annyi mindenesetre 
máris megállapítható, hogy az átvevő és a fuva­
rozó közötti jogvitáknál az alkalmazandó jog 
tekintetében bizonytalanság uralkodik.

A perbeni jogalkalmazáson kívül azonban a 
fuvarozót a teljesítés helyén olyan kötelmek is 
terhelhetik, amelyekre nézve a szerződéskötés 
helyének joga esetleg másként rendelkezik, mint 
a kiszolgáltatásra kijelölt hely országának joga, 
pl. az átvevő értesítése, az áru rendelkezésre 
bocsátása, a kármegállapítás stb. Ezek olyan 
helyi jellegű előírások, amelyeket még az általá­
nos jellegű nemzetközi fuvarozási szerződések 
sem vonnak szabályozás alá, hanem szabadon 
engedik érvényesülni a helyi jogot. Nemzetközi 
szerződés hiányában tehát még inkább indokolt, 
hogy a fuvarozási szerződés teljesítésének utolsó 
aktusánál, a kiszolgáltatásnál még akkor is a 
helyi jog — ebben az esetben a ,,lex loci executionis” 
— érvényesüljön, ha történetesen ugyanerre a 
jogi aktusra a szerződéskötés helyének joga is 
tartalmaz előírásokat. Természetesen, jogvita ese­
tében ismét bírói mérlegelés tárgyát képezi majd, 
hogy a fuvarozó akkor járt-e el helyesen, amikor 
a teljesítés helyének joga szerint ténykedett, 
vagy inkább mégis a szerződéskötés helyén érvé­
nyes jogszabályokat kellett volna megtartania. 
Ilyen körülmények között alig lesz elkerülhető, 
hogy nemzetközi szerződés, vagy külön szerződé­
ses kikötés hiányában a közúti nemzetközi áru- 
fuvarozási ügyletre vonatkozóan ne merüljön fel 
a különböző jogok alkalmazásának lehetősége, és 
hogy a megoldás érdekében ne kelljen a nemzet­

közi magánjog kolliziós szabályaihoz folyamodni.
Még szembetűnőbb ez a jelenség az ellenkező 

irányú, —• az import-fuvarozásoknál. Ilyenkor 
a magyar fuvarozó vállalat külföldön, idegen 
állambeli céggel, mint feladóval köt fuvarozási 
szerződést. Ezzel kapcsolatban el kell oszlatni 
egy, már többízben felmerült nézetet. A magyar 
fuvarozó vállalat külföldön mindig külföldi fuva­
roztató val köt fuvarozási szerződést. A magyar 
vállalattól rendszerint arra kap megbízást, hogy 
idegen ország területén a megjelölt cégtől, mint 
feladótól vegye fel fuvarozásra a Magyarországra 
rendelt árut. Ez nem azonos azzal a megbízással, 
amelynek elfogadásával — az általános jogi fel­
fogás szerint —- közúti árufuvarozás esetében 
a fuvarozási szerződést már létrejöttnek kell 
tekinteni (1. a GFSZ 73. §-át). Az ilyen megbízás 
legtöbbször nem is szól egyedileg pontosan meg­
határozott árufajtára és árumennyiségre, sőt, még 
a rendeltetési helyet sem mindig a magyar meg­
bízó határozza meg. Ennek a megbízásnak követ­
keztében a magyar fuvarozó vállalat és a magyar 
külkereskedelmi vállalat között megbízási ügylet 
jön létre. Önként felmerül a kérdés, vajon a PTK 
516. § (1) bekezdése alapján nem tekinthető-e ez 
szállítmányozási ügyletnek és az ilyen megbízás 
elfogadásával nem válik-e szállítmányozóvá a 
fuvarozó, vagy legalábbis melléküzletágként nem 
végez-e ezzel szállítmányozási tevékenységet ?

A kérdés eldöntését nyitva hagyjuk, miután 
nem illik bele egészen jelen tanulmány kereteibe.

Fentiekre figyelemmel, az importfuvarozásra 
szóló fuvarozási szerződésre vonatkozóan is el kell 
ismernünk a ,,locus regit actum” elvét, hacsak 
nem akarunk következetlenek lenni. Ez ebben az 
esetben azt jelenti, hogy nemzetközi szerződés, 
vagy külön szerződéses kikötés hiányában erre a 
fuvarozási szerződésre a feladási hely, tehát jelen 
esetben egy idegen ország jogát kell alkalmazni.

A fuvarozási útvonalon fekvő átmeneti országok 
területén alkalmazandó jog tekintetében a helyzet 
lényegében azonos azzal, amit az exportfuvarozás­
sal kapcsolatban már ismertettünk.

Ismét bonyolultabb a kérdés a kiszolgáltatásra 
kijelölt hely országában, amely ebben az esetben 
Magyarország. A külföldön kötött fuvarozási 
szerződés kedvezményezettjét, a magyar átvevőt 
sem illetheti meg — az általános jogelmélet 
szerint —- több jog, mint amit részére a feladási 
hely joga szerint kötött szerződés stipulál. Ha 
tehát a feladási hely joga a kártérítés mértékének 
összegszerű korlátokat szab, a magyar átvevő 
nem tarthat igényt a PTK 503. § (1) bekezdése 
szerint az elveszett dolog teljes értékének meg­
térítésére, ha ez több, mint a kártérítés megenge­
dett legnagyobb összege. Viszont a fuvarozó sem 
hivatkozhat saját mentességét bizonyító olyan 
körülményre, amely a feladási hely joga szerint 
nem tekinthető mentességi oknak.

Külföldi bíróság előtt folyó perben ez az állás­
pont tisztán érvényesül. Magyarországon indított 
perben azonban a magyar bíróság esetleg a köz­
rendre, az ,,ordre public”-ro hivatkozva vonakodik 
majd a szerződéskötés helyének jogát alkalmazni. 
Ehhez azonban az szükséges, hogy az elveszett
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dolog teljes értékének megtérítését a szocialista 
jogrend olyan alapvető elvének tekintsék, hogy a 
,,clause d'ordre public” alkalmazása indokolható 
legyen. Természetszerűleg, ilyenkor azután min­
den tekintetben a lex fori-t kell alkalmazni ; 
általános elv ugyanis, hogy egyetlen ügyletre 
többféle jogterület szabályai nem alkalmazhatók.

TÖREKVÉS A JOGEGYSÉGRE ; CMR
Nem célunk annak eldöntése, hogy egy konkrét 

közúti árufuvarozási szerződésre ennek vagy 
annak a jognak alkalmazása helyes-e. Csupán arra 
kívántunk rávilágítani, hogy nemzetközi szerző­
dés hiányában, illetve szerződéses kikötés nem­
létében egyetlen fuvarozási szerződésre egyszerre 
több jogterület szabályainak alkalmazhatósága a 
gyakorlatban is felmerül. Úgy véljük, a fenti 
példákkal ehhez a megállapításhoz elegendő 
bizonyítékot szolgáltattunk.

Ha pedig ez így van, akkor egészen természetes­
nek látszik minden olyan törekvés, amely akár 
többoldalú nemzetközi szerződés, akár konkrét 
egyedi fuvarozási szerződések, vagy esetleg álta­
lános érvényű fuvarozási feltételek útján a jog­
egység minél teljesebb megvalósítását célozza.

Mint említettük, a nemzetközi fuvarozással 
kapcsolatos kérdéseknél mindig a nemzetközi 
kereskedelem érdekeit kell szem előtt tartani. 
Érdeke-e tehát a nemzetközi kereskedelmi élet­
nek a jogegység megteremtése ? Afelett nem lehet 
vitatkozni, hogy a fuvarozónak feltétlenül érdeke. 
Csak így lesz ugyanis világos a fuvarozó vállalat 
előtt, hogy egy-egy konkrét fuvarozási szerző­
désből kifolyólag milyen felelősség terheli, csak 
így kerülhetők el olyan helyzetek, amelyekben 
a peres eljárás során a vártnál nagyobb mértékben 
vonják felelősségre, vagy kisebb mértékben képes 
magát a felelősség alól mentesíteni, mint ahogy 
azt a fuvarozási szerződés megkötésekor elkép­
zelhette. 4

A fuvarozás nem öncél, hanem szolgáltatás. 
Mint ilyen, tartozik megbízói részére a legtágabb 
lehetőségeket biztosítani nemcsak a fuvareszköz 
megválasztására, hanem a fuvarozási kockázat­
nak a vevő és eladó, illetőleg az exportőr és 
importőr közötti megosztására. Tervgazdálkodó 
országban jogszabályi úton kell biztosítani, hogy 
a külkereskedelem az adott ügyletnek legmeg­
felelőbb megoldási módot választhassa. Éppen 
ezért helyes lenne, ha a szocialista országok között 
a külkereskedelmi szerződéseket szabályozó Álta­
lános Szállítási Feltételek tágabb lehetőséget biz­
tosítanának arra, hogy a felek közúti fuvarozás 
esetére szabadon állapodhassanak meg abban, 
meddig viselje az eladó a kárveszélyt. Ezzel 
növelni lehetne a közúti fuvarozásban rejlő rugal­
masság hatását. Tőkés viszonylatban viszont hely­
telen volna a jogegységre való törekvéssel szem­
ben annak a lehetőségét hangoztatni, hogy az 
exportőr és importőr közúti fuvarozásnál esetről- 
esetre külön is megállapodhat a teljesítés helyé­
ben, illetőleg a kárveszély vállalásának határ­
pontjában. Amíg nincs általános érvényű, minden 
területre kiterjedő nemzetközi szabályozás, ez

az esetenkénti megállapodás csak gátolná a közúti 
árufuvarozás jövő fejlődését. A szerződő felek 
(exportőr és importőr) ugyanis, nem ismervén 
a közúti fuvarozó vállalatok kárfelelősségének 
mértékét, különböző' biztosítékokat követelnének 
egymástól. A teljesítés helyének, illetőleg a kár­
veszély vállalásának ilyen esetenkénti meghatá­
rozására akkor is lesz lehetőség, ha egyébként a 
nemzetközi közúti árufuvarozás területén is teljes 
már a jogegység. Ilyenkor persze már sokkal 
ritkábban lesz majd szükség ilyen különleges 
megállapodásokra, miután a feladó és az átvevő 
is ugyanazon jog alapján érvényesítheti a nemzet­
közi közúti fuvarozásra vonatkozó szerződésből 
keletkező kártérítési igényeit.

Nem túlzunk talán, ha azt mondjuk, hogy a 
külkereskedelemnek legalább olyan érdeke fűződik 
a jogegység megteremtéséhez, mint a fuvarozónak. 
Nem véletlen, sőt éppen ennek tulajdonítható, 
hogy bosszú tárgyalások után elkészült és Géni­
ben 1956. március 19-én az Európai Gazdasági 
Bizottság Belföldi Szállítási Komitéjában aláírták 
a ,,Nemzetközi közúti árufuvarozási szerződésekről 
szóló Egyezmény”-t, a CMR-t.

A nemzetközi közúti árufuvarozás terén a jog­
egység megteremtését — amint az előzőekben 
láttuk — nem az tette szükségessé, hogy a fuva­
rozás végrehajtásában egymást követve részt­
vevő országok fuvarozóinak egyetemleges felelős­
ségét megállapítsák és szabályozzák. Sokkal inkább 
az volt ennek a természetszerű törekvésnek moz­
gatója, hogy az ugyanazon fuvarozó által kötött 
és több ország területét érintve végrehajtott 
fuvarozási szerződésre kétséget kizáróan egyetlen 
jog legyen alkalmazható, illetve alkalmazandó.

Mint más, hasonló tárgyú nemzetközi egyez­
mény, a CMR is azabályozza a fuvarozási techno­
lógia keretébe tartozó kérdéseket, mint az áru 
fuvarozásra felvétele, a fuvarlevél, az árut kísérő 
okmányok, fuvarozási és kiszolgáltatási akadá­
lyok, a feladó és a címzett rendelkezési joga, a 
kiszolgáltatás stb. ; tartalmazza ezen kívül a 
fuvarozói felelősségre vonatkozó anyagi és eljárási 
jogi szabályokat ; végül az Egyezmény területi 
hatályáról, életbeléptetéséről, az Egyezményhez 
történő csatlakozásról, az Egyezmény módosí­
tásáról, kiegészítéséről és esetleges megszüntetésé­
ről szóló előírásokat foglalja magába.

A fuvarozás technológiai jellegű szabályaival 
most nem kívánunk foglalkozni. Azok egyébként 
is nagyjából megegyeznek egyéb hasonló tárgyú 
nemzetközi szerződések, illetve nemzetközi jog­
szabályok előírásaival. Célunk ugyanis nem a rész­
letes jogszabályok taglalása, hanem a nemzetközi 
közúti árufuvarozás terén kialakulóban levő jogi 
helyzet értékelése.

A CMR TERÜLETI HATÁLYA
Ebből a szempontból döntő jelentősége az 

Egyezmény területi hatályát szabályozó előírások 
nak van. Az 1. cikk (1) bekezdése szerint az 
Egyezmény rendelkezéseit kell alkalmazni köz­
úton, járművel, díjazás ellenében végrehajtott 
árufuvarozásra vonatkozó minden szerződésre,
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ha az áru felvételének helye és a kiszolgáltatásra 
kijelölt hely — amint azok a szerződésben meg 
vannak jelölve — két különböző országban fek­
szenek, amelyek közül legalább az egyik szerződő 
állam —  tekintet nélkül a felek lakóhelyére és 
állampolgárságára.

Az Egyezmény alkalmazásának feltételei tehát :
a) díjazás ejlenében végzett fuvarozás,
b) közúton, járművel végzett fuvarozás,
c) a szerződés szerinti feladási és kiszolgáltatási 

helynek két különböző országban kell feküdnie,
d) e két ország közül legalább egyik szerződő 

állam kell legyen,
e) a szerződő felek lakóhelye és állampolgár­

sága közömbös.
Az a)—c) pontokban meghatározott feltételek­

kel külön nem kívánunk foglalkozni, miután azok 
közös jellemzői minden határon átmenő, köz- 
használatú árufuvarozásnak. A tárgyalt kérdés 
szempontjából döntő fontossága van annak, hogy 
a feladási és rendeltetési országok közül csak az 
egyiknek kell szerződő államnak lennie, és hogy 
a felek lakóhelye és állampolgársága ebben a tekin­
tetben közömbös.

Ez a rendelkezés kissé újszerű, de — vélemé­
nyünk szerint — jól szolgálja azt a célt, hogy az 
Egyezmény hatálya minél szélesebb területre 
terjedjen ki. Az Egyezmény alkalmazásához 
ugyanis ezek szerint elegendő, ha akár csak a 
feladási ország, vagy akár csak a rendeltetési 
ország szerződő állam. A szerződő felek : feladó 
és fuvarozó, illetve az átvevő lakóhelye és állam- 
polgársága ebből a szempontból teljesen közöm­
bös. Ezt az újszerű jogintézményt a nemzetközi 
magánjogban Paramount-záradék néven ismerik 
és egyre több hasonló tárgyú nemzetközi Egyez­
ménynél alkalmazzák.

Amint az előzőekben igyekeztünk megvilágí­
tani, egyetlen nemzetközi közúti árufuvarozási 
szerződésre tulajdonképpen (az átmenő országo­
kat nem számítva) — nemzetközi szerződés vagy 
külön szerződéses kikötés hiányában a ,,locus 
regit actum” elve alapján vagy a ,,lex loci contrac­
tus”, vagy a ,,lex loci executionis” kerül alkalma­
zásra. A Paramount-záradék következtében a 
CMR Egyezmény a szerződő államban a ,,locus 
contarctus”, illetve a ,,locus executionis” jogává 
válik, vagyis a szerződő állam belső joga helyébe 
lép, és mint ilyen, mindenkire érvényes, aki ennek 
az országnak területén az Egyezmény hatálya alá 
eső ügyletben szerződő fél (feladó vagy fuvarozó), 
vagy az ilyen fuvarozásban átvevő.

Az Egyezmény kizárólagos alkalmazását még 
jobban kidomborítja a 6. cikk (1) bekezdés k) 
pontjának az az előírása, amely szerint az Egyez­
mény hatálya alá eső fuvarozásoknál használt 
fuvarlevélnek olyan záradékot kell tartalmaznia, 
bogy a fuvarozásra még ellenkező kikötés mel­
lett is ennek az Egyezménynek rendelkezései 
érvényesek. Ezt kiegészíti a 7. cikk (3) bekezdésé­
nek előírása, amely szerint a záradék hiánya foly­
tán az áru felett rendelkező terhére felmerülő 
minden költségért és hiányért a fuvarozó felelős.

Ha tehát a szerződő államban nem szerződő állam 
fuvarozója ilyen záradék-nélküli fuvarlevélben 
rögzíti a fuvarozási szerződést, arra még ellenkező 
kikötés mellett is ennek az Egyezménynek szabályai 
mérvadók, vagyis a szerződő állam bírósága fel­
tétlenül az Egyezmény jogát alkalmazza.

Az Egyezmény még tovább megy területi ha­
tályának kiszélesítésében. A 31. cikk (1) bekezdése 
értelmében vitás esetekben elsősorban is a szerződő 
felek közös megegyezésével kijelölt szerződő állam 
bírósága előtt indítható per. Ennek hiányában 
azonban per indítható annak az országnak 'bíró­
sága előtt is,

a) ahol az alperesnek állandó székhelye, fő­
telepe, vagy az a fiókja, ügynöksége van, amely­
nek közvetítésével kötötték meg a fuvarozási 
szerződést, vagypedig

b) ahol az áru fuvarozásra felvételének helye, 
vagy a kiszolgáltatásra kijelölt hely fekszik.

Eszerint tehát per indítható az alperes (legtöbb­
ször a fuvarozó) székhelyének országában, még 
akkor is, ha ez az ország nem szerződő állam. 
A perindítás szempontjából ugyancsak közömbös, 
hogy a feladási vagy a rendeltetési ország-e a 
szerződő állam. Ily módon nem tagállamok bíró­
ságai is kénytelenek — ha joghatóságuk egyéb­
ként tisztázva van — legalábbis azzal a kérdéssel 
foglalkozni, hogy a vitás esetre az Egyezmény 
jogát, vagy esetleg más jogot alkalmazzanak-e. 
Adott esetben elképzelhető tehát, hogy a nem 
szerződő állam bírósága alkalmazni fogja az 
Egyezmény jogát, ami a CMR alkalmazási területé­
nek további kiszélesedsését jelenti. Természete­
sen, a nem szerződő állam bíróságának jogható­
sága nem az Egyezmény 31. cikk (1) bekezdésé­
nek rendelkezéséből folyik, hanem saját országá­
nak belső tövényeiből, illetve az ügyletben érdekelt 
fél országával esetleg fennálló kétoldalú szerző­
désből.

A CMR Egyezmény 1961. július 2-án életbe­
lépett, miután a 43. cikk szerint szükséges öt 
állam (Ausztria, Jugoszlávia, Franciaország, Hol­
landia és. Olaszország) letétbe helyezte a megerő­
sítő, illetve a csatlakozást bejelentő okmányokat. 
1962-ben azután a Német Szövetségi Köztársa­
ság is letétbe helyezte a megerősítő okmányt, 
így jelenleg hat európai ország tagja az Egyez­
ménynek, és annak hatálya immár csaknem az 
egész kontinensre kiterjed. Ennek ránknézve 
különös jelentősége van, miután a tőkés orszá­
gokkal bonyolított közúti árufuvarozásunk 90%-a 
éppen ezeknek az országoknak területére esik.

Ezek után meg kell vizsgálnunk, mi lett a jogi 
helyzet annak következtében, hogy ezekben az 
országokban az Egyezmény hatályossá vált, illetve 
a Paramount-záradék értelmében a belföldi jog 
helyébe lépett.

A válasz igen egyszerű. Az előzőekben megálla­
pítottuk, hogy a magyar külkereskedelmi forgalom 
keretében létrejövő közúti nemzetközi árufuva­
rozási szerződésekre a magyar jogon kívül a 
,,locus regit actum” elve alapján, vagy a szerző­
déskötés helyének, vagy a teljesítés helyének 
joga alkalmazható, illetve ezek közül a jogok közül
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fogja a bíróság az alkalmazandó jogot kiválasz­
tani. Ha már most exportforgalomban a kiszol­
gáltatásra kijelölt hely országa, importforgalom­
ban pedig a feladási hely országa szerződő állam, 
a ,,lex loci actus” a Paramount-záradék értelmé­
ben az E g y e z m é n y  jo g a  lesz. Ezekben az országok­
ban indított perekben tehát a bíróság feltétlenül 
az Egyezményt fogja alkalmazni.

A m a g y a r  b író sá g  előtt folyó perben eltérő lesz 
a helyzet aszerint, hogy a magyar felperes a feladó 
volt-e (export-fuvarozás), vagy a címzett (import- 
fuvarozás). Ha magyar felperes a feladó, a magyar 
bíróság még akkor is ragaszkodhat a hazai jog 
alkalmazásához, ha a fuvarlevélen szerepel az 
Egyezmény 6. cikk (1) bekezdés k )  pontja sze­
rinti — említett — záradék. A PTK 506. §-a 
szerint ugyanis nemzetközi szerződés hiányában 
ennek rendelkezései alkalmazandók ; mivel pedig 
Magyarország nem szerződő állam, a magyar 
bíróság szempontjából nemzetközi szerződés nem 
létezik. Ha viszont a magyar felperes a címzett 
volt, őt nem illetheti meg több jog, mint amit 
a szerződő államban javára kötött, és az Egyez­
ményen alapuló szerződés részére stipulât. A ma­
gyar bíróság tehát ilyen esetben legfeljebb a 
közrendre hivatkozva vethetné el az Egyezmény 
alkalmazását — amint erre fentebb már utaltunk.

AZ IDEIGLENES NEMZETKÖZI 
TEHERGÉPJÁRMŰ DÍJSZABÁS ÉS A CMR

Mindentől függetlenül azonban az Egyezmény 
belépett a magyar jogi életbe. A jogegység szele 
tehát megérintette hazánkat is. Feltehetően ennek 
tulajdonítható, hogy az 1958. óta nagy léptekben 
fejlődő nemzetközi közúti árufuvarozásunk éppen 
1961. július 1-én foglalta el, az Id e ig le n e s  N e m z e t ­
k ö z i  T e h e r g é p já r m ű  D í j s z a b á s  életbeléptetése által, 
a többi fuvarozási mód között az őt megillető 
helyet.

Ez a Díjszabás a tulajdonképpeni díjszabási 
határozmányokon és fuvardíjakon kívül az A )  
Füzetben a f u v a r o z á s i  felté te leket is tartalmazza. 
Ezek a fuvarozási feltételek pedig nem mások, 
mint az említett CMR Egyezmény fuvarozás­
technológiai szabályai és a fuvarozási felelősséget 
szabályozó előírásai.

Eddig csak példaként említettük meg a magyar 
vonatkozású fuvarozási eseteket és a jogalkalma­
zás különböző változatait. Most azonban, amikor 
az egységes nemzetközi közúti fuvarjogi szabá­
lyok immár tételes joggá váltak Magyarországon 
is, azt kell megvizsgálnunk, hogy a magyar kül­
kereskedelem küldeményeinek közúti fuvarozá­
sára kötött konkrét fuvarozási szerződéseire ebben 
az új helyzetben melyik jog érvényes, és általá­
ban mi a jogi helyzet jelenleg a magyar fuvarozó, 
valamint a magyar külkereskedelem szempont­
jából.

Az Ideiglenes Nemzetközi Tehergépjármű Díj­
szabás bevezetésében kimondja, hogy a köz- 
használatú autóközlekedési vállalatok áruk fuva­
rozását Magyarországról külföldre s külföldről 
Magyarországra — a Díjszabás határozmányai

alapján — vállalják. A Díjszabás A )  Füzet-30.
§-a viszont kimondja, hogy a Fuvarozási feltéte­
lek csak a fuvarozási szerződés megkötésével 
válnak hatályossá.

E szerint a Díjszabás A ) Füzetében foglalt 
szabályok nem jogszabály-jellegűek, sőt, még csak 
általánosan kötelező szerződési feltételeknek sem 
tekinthetők. Egyszerűen csak olyan szerződéses  
fe l tételek, amelyek akkor válnak hatályossá, ha 
a szerződő felek határozott és bizonyítható — 
vagy legalábbis vélelmezhető — szándék arra 
irányult, hogy a fuvarozási szerződést ezek mellett 
a feltételek mellett kössek meg. Emellett azonban 
a PTK 200. § (1) bekezdésének rendelkezése 
szabadon érvényesülhet, vagyis a felek közös 
akarattal még az A )  Füzettől eltérő feltételek 
mellett is köthetnek fuvarozási szerződést.

Miután a Fuvarozási Feltételek tartalmilag 
megegyeznek a CMR Egyezmény vonatkozó sza­
bályaival, a z  E g y e z m é n y  szerződéses  jo g k é n t  be­
v o n u l t  a  m a g y a r  tételes jogba . Ennek következté­
ben olyan esetekben, amikor eddig a magyar 
bíróság a hazai jogot, a PTK-t alkalmazta, most — 
ha egyébként nem vitatható, hogy a felek közös 
akarata arra irányult, hogy a fuvarozási szerző­
dést a Díjszabás feltételei mellett kössék — minden 
további nélkül alkalmazni fogja a Díjszabás A ) ,
Füzetét, tehát tulajdonképpen a CMR jogát.
Ha tehát a feladási hely, illetve a kiszolgáltatási 
hely szerződő állam területén fekszik, g y a k o r ­
la t i l a g  tu la jd o n k é p p e n  m e g v a ló su l t  a  jogegység ,  
miután az adott fuvarozási szerződésre minden­
képpen a CMR joga lesz érvényes.

Most azt kell még megvizsgálnunk, hogyan 
viszonylik tartalmilag az Egyezmény joga a 
m a g y a r  belső joghoz . Ebből a szempontból eltekin­
tünk azoktól az eltérésektől, amelyek e g y  ki­
fejezetten nemzetközi ügyletet szabályozó nemzet­
közi egyezmény, és a hazai viszonyokra vonatkozó 
belső jog között magától értetődőek és nem annyira 
elvi, mint inkább technikai jellegűek.

Hangsúlyozni szeretnénk viszont, hogy a f u v a ­
rozó i  fe le lősség •— amely pedig leglényegesebb 
része a fuvarjognak — azonos jogelvekre épül fel.
Ez tanulmányunk szempontjából döntő jelentő­
ségű. A fuvarozói felelősséget a CMR, és ennek 
nyomán a Díjszabás is, éppenúgy mint a PTK, 
a tárgyi felelősségre építi. Ezt a tárgyi felelős­
séget mindkét jogban enyhíti a kártérítés mértéké­
nek korlátozása. Ugyancsak megtalálható mind­
két helyen a bizonyítási kötelezettség pontos 
szabályozása.

Eltérés azonban, hogy a CMR — és ennek 
nyomán a Díjszabás — a  fe le lősség  m ér téké t  ö s s ze g ­
szerűen  i s  k or lá tozza . Míg ui. a magyar fuvar jogi 
szabályok szerint a PTK 503. § (1) bekezdése alap­
ján a fuvarozó az elveszett dolog teljes értékének 
megtérítésére köteles, a CMR 23. cikk (3) bekez­
dése, és ennek nyomán a Díjszabás AJ Füzet 
19. § (3) bekezdés szerint a kártérítés összege nem 
lehet több, mint az elegysúly minden hiányzó 
kilogrammja után 25 aranyfrank.
„ Látszólag tehát a 'PTK  szerinti teljes kártérítés 
helyett a CMR, és ennek nyomán a Díjszabás 
összegszerűen korlátozza a kártérítés mértékét.
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Ez egyébként megfelel a vasúti nemzetközi áru- 
fuvarozási Egyezményben, a СГМ-ben érvényesülő 
alapelvnek, csupán az értékhatár alacsonyabb, 
mint a CIM-ben. Szükséges azonban ezzel kap­
csolatban hangsúlyozni, hogy a kártérítés összeg 
szerű limitálása eredetileg nem abból a szándék­
ból keletkezett, hogy a fuvarozó felelősségét álta­
lánosan enyhítsék, hanem abból az egyébként 
helyes elgondolásból, hogy a nemzetközi viszony­
latban gyakran fuvarozásra kerülő, rendkívül 
nagyértékű tárgyak elveszése vagy megsérülése 
esetében a fuvarozó ne legyen kénytelen bevételei­
vel arányban nem álló felelősséget viselni. A kár­
térítésnek ez a maximális összege egyébként is 
elég magas, és csak kevés árufajtánál marad az 
áru értéke alatt.

A teljesség kedvéért meg kell még jegyezni, 
hogy a felelősség összegszerű korlátozása nem 
ismeretlen a tételes magyar jogban. Elegendő 
utalni a Nemzetközi Vasúti Árufuvarozási Egyez­
ményt becikkelyező 1957. évi 29. t. e. r-re, illető­
leg a Brüsszeli Egyezményt becikkelyező 1931. 
VI. tc-re, vagy a Varsói Légifuvarozási Egyez­
ményt becikkelyező 1936. XVI. tc-re. Ezekben 
az esetekben is nemzetközi egyezmények törvény- 
beiktatásáról van szó, éppen úgy, mint ahogy itt 
is nemzetközi fuvarozások jogi szabályozása a 
kérdés.

Maga a CMR és ennek nyomán a Díjszabás is 
gondoskodik a fuvaroztatók érdekeinek messze­
menő védelméről. Ennek érdekében egyszerre 
két kárbiztosítási jellegű jogintézményt is be­
vezet : az értékbevallást, és a kiszolgáltatási 
érdek bevallását.

Az Egyezmény 24. cikke és a Díjszabás A) 
Füzet 20. §-a szerint a feladó bevallhatja az áru­
nak az elegysúlykilogrammkénti 25 aranyfrankot 
meghaladó értékét. Ebben az esetben a bevallott 
összeg automatikusan — minden külön bizonyítás 
nélkül — ennek az értékhatárnak helyébe lép. 
Miután azonban az Egyezmény 23. cikk (1) be­
kezdése, illetve a Díjszabás A) füzet 19. § (1) 
bekezdése szerint a kártérítés összege az árunak 
a fuvarozásra felvétel helyén és idejében fennálló 
értékéhez igazodik, a bevallott érték nem lehet 
magasabb ennél az értéknél. Értékbevallás eseté­
ben tehát a jogosult az elegysúlykilogrammon- 
kénti 25 aranyfranknál nagyobb összegű kár­
térítésre tarthat igényt, ez azonban — függetle­
nül a bevallott értéktől — nem lehet az áru 
értékénél magasabb.

Az áru értékét meghaladó kártérítés követelé­
sére a kiszolgáltatási érdek bevallásának intéz­
ménye nyújt alapot. Az Egyezmény 26. cikke, 
illetve a Díjszabás A ) Füzet 22. §-a szerint a fel­
adónak joga van a fuvarlevélbe a kiszolgáltatási 
érdek összegét bejegyezni. Ilyenkor — függet­
lenül a kilogrammonkénti 25 aranyfrank érték­
határtól, illetve az áru bevallott értékétől — 
követelheti további bizonyított kárának meg­
térítését, természetesen a bevallott érdek összegé­
nek erejéig.

Ezek szerint tehát az igényjogosult az áru 
értékének -bevallásával könnyűszerrel hozzájuthat

a PTK 503. § (1) bekezdésében jelzett érték, 
vagyis a ,, damnum emergens” megtérítéséhez. 
A kiszolgáltatási érdek bevallása útján pedig 
biztosíthatja magának további bizonyított kárá­
nak, — tehát adott esetben a ,,lucrum cessans”, 
az elmaradt haszon — megtérítését is.

Sem a PTK, sem pedig a GFSZ — a szándékos­
ság esetét kivéve — nem nyújt lehetőséget az 
elmaradt haszon, illetve a veszendőbe ment 
költekezés megtérítésére.

Ezek szerint a két jog közötti az az elvi eltérés, 
amit a CMR-ben és a Díjszabásban a kártérítés 
összegszerű limitálása jelent, a gyakorlatban 
nemcsak elhalványul, hanem az értékbevallás 
és az érdekbevallás intézményének bevezetésével 
éppen a CMR, illetve a Díjszabás javára billen, 
amelyek a PTK-val szemben a ,,lucrum cessans” 
megtérítésének lehetőségét is biztosítják.

Ezek után nyugodtan megállapítható, hogy 
a két jog között anyagi jogilag eltérés gyakorlatilag 
nincs. Nem lehet tehát semmi akadálya annak, 
hogy a magyar bíróság, ha vitás ügyekben a 
magyar jogot kívánja alkalmazni, elfogadja a 
Díjszabás A) Füzetének szabályait, vagyis a 
CMR Egyezmény jogát. Ily módon anyagi jogi 
szempontból a magyar fuvarozók és a magyar 
külkereskedelem részére gyakorlatilag megvaló­
sult a jogegység ; annak következtében azonban, 
hogy ez a nemzetközi jogintézmény csak mint 
Szerződéses jog épült bele a magyar tételes jogba, 
néhány kérdés még megoldatlanul maradt.

Vitatni lehetne pl., hogy a Díjszabás AJ Füze­
tében foglalt és a PTK-tól eltérő szabályok nem 
érvénytelenek-e annak következtében, hogy a 
PTK-t életbeléptető jogszabályok nem tartal­
maztak felhatalmazást ilyen eltérések érvényesí­
tésére. Ez a nézet — szerintünk — nem fogadható 
el. A PTK 200. § (1) bekezdése elegendő jogi 
alapot nyújt ahhoz, hogy a szerződő felek egyes 
szerződések tartalmát szabadon állapíthassák meg. 
Lehetne azt az ellenvetést is tenni, hogy a Díj­
szabásnak a fuvarozói felelősséget szabályozó 
rendelkezései semmisek, mert ellentétesek a PTK 
szabályaival. E szerint a felfogás szerint a PTK- 
nak a kárfelelősségről szóló szabályai cogens- 
szabályok. Ez a nézet azonban csak annyiban 
állja meg a helyét, hogy a PTK-han meghatározott 
általános kárfelelősség még közös megegyezéssel 
sem korlátozható azokra az esetekre vonatkozóan, 
amikor a kártokozó szándékosságából vagy gon­
datlanságából keletkezett a kár. így tehát a PTK 
kárfelelősségi szabályai általában nem cogens 
jogszabályok.

További tisztázatlan kérdések merülnek fel az 
eljárási jog területén. A Díjszabás a bírói jog­
hatóságot az A )  Füzet 27. § (1) bekezdésében 
ugyanúgy szabályozza, mint a CMR említett 31. 
cikk (1) bekezdése. Magától értetődően nem vette 
át azonban a CMR 31. cikk (3) bekezdésének azt 
a rendelkezését, amely szerint bármely szerződő 
állam bírósága által ilyen fuvarozási szerződésből 
eredő vitás ügyben hozott ítéletet a többi szerződő 
állam bármelyikében végre kell hajtani, ha az 
érdekelt államban errenézve előírt alakiságokat 
teljesítették anélkül, hogy az ítélet érdemileg
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felülvizsgálható lenne. Magyar bíróság számára 
természetesen nem a CMR vonatkozó rendelkezése 
a mérvadó, hanem a hazai polgári peres eljárás 
szabályai. Ily módon tehát az anyagi jogi egység 
még nem - biztosítja feltétlenül a külföldi igény- 
jogosultak részére az idegen állam bírósága által 
hozott ítéletek magyarországi végrehajtását.

ÖSSZEFOGLALÁS
A jelenlegi jogi helyzetet a következőképpen 

foglaljuk össze :
1961. július 2-tól immár hat európai államban 

hatályba lépett a Nemzetközi közúti árufuvarozási 
szerződésről szóló Egyezmény. Ebben a hat or­
szágban a Paramount-záradék értelmében az 
Egyezmény a belső jog helyébe lépett és érvényes 
minden fuvarozási szerződésré, melyet ennek az 
államnak területén kötöttek, vagy amelynek 
értelmében a kiszolgáltatási hely ennek az ország­
nak területén fekszik — tekintet nélkül a szerződő 
felek lakóhelyére és állampolgárságára.

Miután Magyarország tőkés külkereskedelmi 
forgalmából a közútra terelhető volumen 90 szá­
zaléka éppen ezekre az országokra esik, a magyar 
gépjárműfuvarozó vállalat által ilyen viszonyla­
tokban végzendő fuvarozásokról szóló szerződé­
sekre ezeknek az országoknak bírósága minden 
bizonnyal az Egyezményt fogja alkalmazni ; a 
magyar bíróság pedig azért alkalmazza majd 
ugyanezeket a szabályokat, mert a magyar 
fuvarozó vállalat fuvarozási feltételei tartalmilag

azonosak az Egyezménnyel. Láttuk azonban azt 
is, hogy ennek az örvendetesen kialakulóban levő 
jogegységnek vannak még betömésre váró rései. 
Egy azonban bizonyos : a fuvarjog szálai külön­
böző irányból egy pont felé : a jogegység felé 
törnek, aminek megvalósítására éppen a fuvarjog 
területén találhatunk évszázados példákat.

Ha be is kell ismerni, hogy nem a jog teremti 
meg az életet, az életviszonyokat, életkapcsola­
tokat, az nem vitatható, hogy a jog szabályozza, 
rendezi, tereli egyenes mederbe a szövevényes 
emberi kapcsolatokat. Amint egyre szélesebbre 
tárul a ma embere előtt a látóhatár, úgy válik 
egyre szükségesebbé a kiszélesedő horizont által 
bezárt, egyre nagyobb területi egységeken belül 
a különböző emberi kapcsolatok egységes jogi 
szabályozása. Nem hisszük tehát, hogy túlzott 
igényeket támasztunk, ha napjainkban, amikor 
immár az űrjog nemzetközi szabályozásáról vitá­
zunk, felvetjük a gondolatot : nem volna-e idő­
szerű, hogy a nemzetközi árufuvarozás terén ki­
alakult, és mint láttuk, saját belső erejénél fogva 
egyre jobban terjedő jogegység körébe mi is be­
kapcsolódjunk, mégpedig olyan jogintézmény se­
gítségével, amely nem hagy réseket azon.

Véleményünk szerint ezzel nemcsak külkeres­
kedelmünknek használunk, hanem hozzájárulunk 
a ma embere nagy, közös céljának, a kölcsönösen 
hasznos gazdasági együttműködésnek és a népek 
közötti békés együttélés nemes eszméjének meg­
valósításához is.
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Vasúti biztosítóberendezések egyenáramú szigeteltsíneinek üzemeltetése
M A C H O V I T S  L Á S Z L Ó

1. Bevezetés
A korszerű vasúti biztosítóberendezések alapja 

a biztosítóberendezési alapelvekre épült k a p cso lá s-  
technika.

Közismert, hogy normál egyenáramú kapcsolás 
esetén egy áramkörbe beépített je lfogó  á l la p o t-  
vá ltozása (meghúzás, elengedés) általában az áram­
körben folyó áram jelenlététől, illetve az áramkör 
szakadásától függ. Ha valamely áramkört az 
általánosan használt kapcsolástechnikai megoldá­
soknál vizsgálunk, megállapítható, hogy egy, az 
áramkörben levő jelfogó állapotváltozása (álta­
lános eset) az áramkörben levő érintők zárásától, 
illetve szakításától függ, vagyis az állapotválto­
zást az áramkörbe beépített érintkező állapot- 
változása hozza létre.

A vasúti biztosítóberendezések egyik speciális 
kapcsolástechnikai rendszere a s z ig e te l ts ín . Azért 
speciális, mert megoldásában eltér az általános 
áramköröktől.

Szigeteltsín áramköreinknél — hasonlóan a 
normál áramkörökhöz — az állapotváltozást az 
áramkörbe beépített érintkező zárása, illetve sza­
kítása hozza létre. Ez az érintkezés sínáram­
köreinknél a s ín  és a v o n a t  k e ré k p á r ja . A két 
sínszál összezárását (záró kontaktus) a szigetelt- 
sínre gördülő szerelvény kerékpárjai végzik. A 
kapcsolástechnikában használatos áramkörökkel 
ellentétben, ebben a megoldásban a jármű kerék­
párja nem zárja, illetve szakítja az áramkört, 
hanem csupán á r a m v á l to z á s t hoz létre a szigetelt­
sín áramkörben, s ennek következtében, meg­
felelő méretezés esetén, a jelfogó fegyverzetében 
a szükséges állapotváltozás létrejön.

A kapcsolás akkor hatásos, még legkedvezőtle­
nebb üzem esetén is, ha a kerékpárnak a szigetelt- 
sínre gördülése az áramkörben m egfe le lő  n a g ysá g é i  
ellená llás-vá l tozás t hoz létre..

2, A szigeteltsín áramkörök elemei
2.1 . A rövid állandóáramú állomási szigetelt- 

síneket TRT (Telefongyár) gyártmányú kapcsoló­
mágnesekkel tartják üzemben (XJ 1039). A kap­
csolómágnesek súlynehezékesek, működésük az 
áramiránytól független, érintőszámuk 3—Л 7-ig 
kiépíthető.

2 .1 .1 . Az érintőszám, illetve érintő elrendezés 
(nyugalmi és dolgozó érintők) viszonyának függ­
vényében a jelfogókhoz egy meghatározott amper­
menet szükséglet (továbbiakban : AM) tartozik. 
Az AM szükséglet nő a kapcsolómágnes érintő- 
száma, illetve a nyugalmi érintkezőszám növe­
kedése függvényében. Az elektromágnes erejét 
a csévén áthaladó áram hatására létrejövő mág­
neses erővonalak összessége képezi. A mágneses 
erőszükséglet azonos vasmag típus esetén csupán 
a cséve menetszámától és az átfolyó áramerős­
ségtől függ, vagyis e két érték szorzata határozza 
meg az elektromágnes erőszükségletét.

Az alkalmazott kapcsolómágnesekre az AM 
szükséglet értékét az érintőelrendezés függvényé­
ben meghatározták, amely értékeket az 1. t á b ­
lá z a t foglalja magában.

2 .1 .2 . A kapcsolómágnesek részére azonos vas­
mag méretek mellett különböző csévéket gyár­
tanak. A csévék ellenállása különböző ; ezt a 
menetszám és a huzalátmérő változtatásával biz­
tosítják. A 2. tá b lá za t feltünteti az állandóáramú 
szigeteltsíneknél alkalmazható csévéket, az AM 
szükséglet függvényében. A táblázat mutatja, 
hogy a csévékre minimálisan mekkora feszült­
séget kell kapcsolni, illetve a csévén mekkora 
áramerősségnek kell átfolyni, ami a szükséges 
AM szám létrejöttéhez, vagyis a fegyverzet biztos 
meghúzásához szükséges.

2 .1 .3 . Természetesen, a kapcsolómágnes nem­
csak meghúzási értékeivel jellemezhető. Szigetelt­
sín áramköröknél, ahol a jelfogó állapotváltozása

1. táblázat,
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2. táblázat

C sévék a d a ta i
A m p erm en e t szükség let

2 2 0 245 270 300 330 360 400

jel ellenáll. U
V olt

J
A m p.

U
V olt

J
A m p.

U
V olt

J
A m p.

U
V olt

J
A m p.

u
V olt

J
A m p.

и
V olt

J
A m p.

U
V olt

J
A m p.

F 50 3,235 0,065 3,603 0,072 3,971 0,079 4,412 0,088 4,853 0,097 5,294 0,106 5,882 0,116

G 29 2,444 0,084 2,722 0,094 3,0 0,103 3,333 0,115 3,667 0,126 4,0 0,138 4,444 0,153

H 18 1,833 0 , 1 0 2 2,042 0,113 2,250 0,125 2,500 0,140 2,750 0,153 3,0 0,167 3,333 0,185

J 1 1 Л 1,467 0,125 1,633 0,140 1,800 0,154 2 , 0 0,171 2 , 2 2 0 0,188 2,400 0,205 2,667 0,228

nem az áramkör megszakításával jön létre, fontos 
jellemzője a jelfogó elengedési feszültsége, illetve 
áramerőssége.

Azt a minimális feszültséget, amely mellett 
a kapcsolómágnes meghúz, meghúzást feszültség­
nek nevezzük ; ezt az értéket csökkentve, egy 
feszültségi érték mellett elenged. Ez az érték 
a jelfogó elengedési feszültsége.

A jelfogó elengedési feszültségének és meg- 
húzási feszültségének viszonya a jelfogó jósági 
tényezőjét adja.

A jósági tényező :

J
Ue 0,25
U m  l m

ahol Ue — a jelfogó elengedési feszültsége, 
Um =  a jelfogó meghúzási feszültsége.

( 1 )

A jósági tényező, valamint a jelfogók meghúzási 
értékeinek ismeretében az elengedési érték meg­
határozható.

Ha figyelembe vesszük az előbbiekben megálla­
pított azt a tényt, hogy — ellentétben a normál 
kapcsolástechnikai áramkörökkel — az állapot- 
változást a szigetelt síneknél az áramkörben fel­
lépő ellenállásváltozás hozza létre, akkor ebből 
következtethető, hogy a szigeteltsín áramkörök­
nél, ahol aránylag kis áramingadozást már ész­
lelni kell, magas jósági tényezőjű kapcsolómágnest 
célszerű alkalmazni.

A MÁV Integra típusú kapcsolómágnesek jósági 
tényezőjét meg lehet emelni rézközbetét alkal­
mazásával. A rézbetétet a cséve és a mágnesház 
közé helyezve, légrésnövelés jön létre, s ennek 
következtében a jelfogó jellemző értékei megvál­
toznak.

Egy 0,3 mm-es rézközbetét alkalmazása esetén 
a jelfogó jósági tényezője megközelítően 0,5-re 
emelkedik, de a meghúzási feszültség is kb. 
50%-kai megemelkedik. Tehát

U m r  = 1 ,5  U m

U e r  =  J - 1 , 5 - U m  =0,75 - U m

ahol Umr — a rézbetétes jelfogó meghúzási fe­
szültsége.

U e r  — a rézbetétes jelfogó elengedési fe­
szültsége.

A fenti meghúzási feszültség növekedés és 
magas elengedési feszültség következtében, mint

a későbbiekben látni fogjuk, figyelembe véve a 
sínáramkörök jelenlegi tápegységét és az elő­
írásokat, a rézbetéttel történő jóság-növeléssel 
nem érhető el számottevő javulás, sőt alkalma­
zása általános esetben hátrányos.

2.2. Á sínáramkörökben a túláram ellen MÁV 
Integra rendszerű 4 Amp-es villás biztosíték véd. 
A biztosíték olvadóbetétjének jelleggörbéjét az
1. ábrán közölt diagram ábrázolja.

A két jelleggörbe a biztosítékszálak szórási 
tartományát határolja.

Az ábrából látható, hogy a biztosíték kb. 
1,8 Amp. mellett terhelhető tartósan. Az 1,8 
Amp-es maximális áramerősség megszabja a szi­
geteltsín áramkörben folyó áram erősségének 
maximumát. A legnagyobb áramerősség foglalt 
pálya esetén, a szigeteltsín rövidrezárásakor lép fel.

2.3. Korszerű biztosítóberendezéseinknél az ál­
landó áramú állomási szigeteltsíneket villamos­
energiával ellátó akkumulátorokat a hálózati fe­
szültségből hídkapcsolású száraz szelénegyenirá­
nyítón keresztül táplálják.

Az egyenirányító egységek (töltők) kétféle rend­
szerben kerültek beépítésre : durva töltő és auto­
matikus töltő, BB. gyorsszabályozóval. A szigetelt - 
síneknél, függetlenül a töltőrendszertől, egyetem- 
legesen 14 V kapocsfeszültséggel dolgozó ólom- 
akkumulátorokat használnak.

A két töltő rendszert kapcsolástechnikailag 
azonosnak tételezhetjük fel, így az egyenirányí- 
to tt feszültség a következő szélső értékek között 
mozoghat :

ITmin =  1,8 V/c(dl&
Umax =  2,4 V/cella

UTmin =12,6 V (legkisebb telepfeszültség) (2) 
U rmax =  16,8 V (legnagyobb telepfeszültség) (3)

Lat haló izzás: 
---------------- nappal
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2.4. A fentiekben megismerkedtünk a sínáram­
körök három alkotóelemével, amelyek megszab­
ják a méretezés irányát. Ezek a következők :

a) A kapcsolómágnes típusa és jellemzői.
b) A biztosíték típusa és a terhelő áram.
c) A tápegység és annak feszültségváltozása.
A fenti három tényező befolyásolja és bizonyos 

korlátok közé szorítja a méretezésre, beszabályo­
zásra és ellenőrzésre szolgáló módszereket.

Ezeket a tényezőket azonban nem szabad hát­
ránynak tekinteni, ugyanis a vasúti biztosító- 
berendezéseinknél jelenleg üzemeltetett közel 2000 
állandó áramú szigeteltsínre a méretezési, besza­
bályozási és ellenőrzési módszernek feltétlenül 
támaszkodnia kell. A már ismertetett három 
jellemzőt tehát megváltoztatni nem célszerű.

2.5. A fentiekben ismertetett 3—17 érintő- 
elrendezési kapcsolómágnesek azonban csak bizo­
nyos szigeteltsín hosszig üzemeltethetők teljes 
garanciával. Ezek a határok a következők :

100 méternél hosszabb szigeteltsíneknél csak 
220—270 AM-ű kapcsolómágneseket lehet üze­
meltetni, 200 méternél hosszabb szigeteltsínek 
esetén már csak speciális egyérintős kapcsoló­
mágnesekkel lehet az üzemet biztosítani, figye­
lembe véve a pálya jelenlegi elektromos adatait.

Az egyenáramú állomási szigeteltsíneknél tehát 
számolni kell az egyérintős kapcsolómágnesek 
szükségszerű alkalmazásával. A kis érintőszámú, 
valamint az egyérintős kapcsolómágnesek üze­
mének szükségszerűségét a későbbiekben tárgya­
lásra kerülő számítások bizonyítani fogják.

3. A szigeteltsín jellemzői
3.1. Ballaszt ellenállás. A szigeteltsínt a foly­

tatólagos sínszáltól szigetelő hevederekkel és be­
tétekkel szigetelik el. Ezáltal elérhető, hogy egy 
bizonyos hosszúságú vágányrész a folyó pályától 
villamosán el legyen választva.

A két sínszálat talpfák kötik össze, a faaljak 
pedig kőágyazatban helyezkednek el. A kőágya­
zat az altalajhoz kapcsolódik. Ennek következ­
tében egy szigeteltsínre kapcsolt telep áramot tud

/ //.

áthajtani az egyik sínszálból a másikba a fa­
aljakon, az ágyazaton, az altalajon keresztül, 
illetve ezek soros és párhuzamos kapcsolódásával.

Azonos telepfeszültség esetén a szigeteltsínben 
folyó áram nagysága a fentiekben megnevezett 
vezetőrétegek eredő ellenállásától, vagyis az ún. 
ballaszt ellenállástól függ.

A ballaszt ellenállás tehát a szigeteltsín két 
sínszálának egymásközti ellenállása. A ballaszt 
ellenállás rész-ellenállásait a 2. ábra szemlélteti. 
Az ábrán :

1. az átmeneti ellenállás az alj és a sínleerősítő 
szerelvények között ;

2. a faalj,
3. az ágyazat és
4. az altalaj ellenállása.
Természetesen, ez az ábra feltételezi, hogy az 

ágyazat nem ér a síntalphoz, illetve a sínleerősítő 
szerelvényekhez, és hogy az egyik sínszál sincs 
leföldelve. Az egyik sínszál földelése esetén a 
ballaszt ellenállás értéke csökken, ugyanis a 
földes sínszál föld-ellenállásának értékével a földes 
sínszál eddigi ellenállásai lesöntölődnek.

A ballaszt ellenállás nagy mértékben függ a 
faaljak állapotától, az ágyazat szennyezettségé­
től, a vízelvezetéstől és az időjárástól. E változók 
következtében a szigeteltsínek ballaszt ellenállása 
az idő függvényében nagy mértékben változik.

A ballaszt ellenállás változását az alábbi két 
értékhatárral vesszük figyelembe vizsgálatainknál : 

Rbmia =  1 Ohm/km (4)
Æ&max =  végtelen (5)

A fokozatosan romlott szigetelési viszonyok 
miatt, azonosan kedvezőtlen időjárást feltételezve, 
a ballaszt ellenállás állandóan csökkenő értéket 
mutat (szennyeződő ágyazat, rossz, repedezett 
talpfák, rossz vízelvezetés). Szigeteltsínjeinket a 
fenti két szélső érték figyelembevételével kell 
üzemeltetni. Állomási vágányoknál, ahol a szeny- 
nyezettség nagyobbfokú, jellemzőnek mondható, 
hogy Rbmin kisebb, mint 1 Ohm/km.

3.2. Shunt ellenállás. A szigeteltsín áramkörök­
nél a kapcsoló szerepét, mint megállapítottuk, a 
vonat kerékpárja tölti be, a szigeteltsínre történő 
gördülése során. Természetesen ez az érintkezés 
is bizonyos fokú átmeneti ellenállással jön létre. 
A kerékpárnak a szigeteltsínre gördülésekor fel­
lépő átmeneti ellenállást kerék-shunt ellenállás­
nak nevezzük.

A kerék-shunt rész-ellenállásokból tevődik össze; 
ezt a 3. ábra tünteti fel.

%, ábra 3. ábra
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E rész-ellenállások :
a) átmeneti ellenállás a sínkorona és a kerék­

pár fémes felülete között, amelyet olaj, oxidáció, 
homok, jég stb. hozhat létre. Ez nagy mértékben 
függ a jármüvek súlyától ; nagy járműtengely­
nyomás esetén az ellenállás csökken. A részellen­
állás függ továbbá a járművek sebességétől is, 
ugyanis sebességnövekedés esetén a kerékpárok 
oldal- és függőleges irányú mozgása megnő, ami­
nek következtében a szigeteltsín két sínszálára 
vonatkoztatva az egyidejű érintkező nyomás 
csökken.

b) Átmeneti ellenállás a kerékkarima és a kerék­
agy között ; ez általában a karima sajtolása 
során léphet fel, értéke nem számottevő.

c) Átmeneti ellenállás a kerék és a tengely 
között. Ennek oka az olaj film, amely csak olyan 
járműveknél fordulhat elő, ahol a kerék a tenge­
lyen forog.

A kerék-shunt ellenállás a fenti két, illetve 
három rész-ellenállás soros eredője.

Vasúti biztosítóberendezéseinknél az állomási 
szigeteltsínekre megállapított maximális shunt 
ellenállás, amely érték mellett a sínáramköri 
jelfogónak még a legkedvezőtlenebb körülmények 
között is érzékelnie kell a foglaltságot, 0,5 Ohm

( R s )  (6)

3.3. Hurokellenállás. Automatikus térközbiz­
tosító berendezéseinknél a szigeteltsínek hossza 
megközelítően 1000 m, és tekintve, hogy a szige­
teltsínek 24 m-es sínszálakból állnak, a folyamatos 
kapcsolatot csak átkötőkkel biztosíthatjuk.

A két sínszál és az átkötök együttes ellen­
állását hurokellenállásnak nevezzük. A térköz­
biztosító berendezéseknél vannak előírások, ame­
lyek megszabják a hurokellenállás legnagyobb 
megengedett értékét (i?* =  0,6 Ohm), valamint 
az átkötök egyedi vizsgálatára vonatkozó értéket.

Az állomási vágányok szigeteltsíneinél, ahol a 
szigeteltsínek hossza 200—500 m-ig terjedhet, 
szükségesnek látszik a hurokellenállás értékére 
egy felső határt megállapítani, valamint az egyes 
átkotokét — hasonlóan a térközhiztosító beren­
dezéshez — egyedileg vizsgáltatni.

Az állomási vágányok hurokellenállás értékére 
a javasolt érték

Rh =  0,2 Ohm (7)

4. A sínáramkörök felépítése
4.1. A sínáramkörök rendszere kétféle : dol­

gozó és állandó áramú szigeteltsín.
4.11. A dolgozó áramú szigeteltsíneket korszerű 

berendezéseinkben csak kisegítő áramkörökként 
alkalmazzuk, ahol a sínáramkörben a kapcsoló­
mágnes két állapotából (meghúzás, elengedés) 

,csak az egyik állapotváltozást hozzuk létre, a 
vonat kerékpárjainak kapcsolásával, míg az el­
engedést az áramkör tényleges szakításával biz­
tosítjuk.

A fentiek ismeretében megállapíthatjuk, hogy 
a 4. és ő. ábrákon bemutatott sínáramkörök

esetén a dolgozóármaú szigetelt sínek méretezése 
nem jelent különösebb problémát.

A dolgozó áramú szigeteltsíneknél csupán a 
következő feltételeket kell biztosítani :

4.1.1.1. Meghúzási feltétel: Rsmax = 0 ,5  Ohm 
és UTmin =12,6 V esetén a jelfogó biztosan 
húzza meg fegyverzetét.

4.1.1.2. Meg nem húzási feltétel: Rbmin és 
Uттих =  16,8 V mellett a jelfogó ne húzzon meg.

A fenti két feltétel könnyen biztosítható, mert 
a legnagyobb kerék-shuntra és a legkisebb telep- 
feszültségre beszabályozott szigeteltsín az elő­
forduló legkisebb ballaszt ellenállás mellett nem 
húz meg.
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A fentiek bizonyítására a következőket említjük:
Ha figyelembe vesszük, hogy a dolgozó áramú 

szigeteltsínek hossza 6—24 m-ig terjed, a vár­
ható minimális ballaszt ellenállás 40 Ohm. A 
dolgozó áramú sínáramkör elvi felépítése a 6. 
á b rá n  található.

Tételezzük fel, hogy a maximális kerék-shunt 
és a minimális telepfeszültség mellett a szigetelt­
em jelfogó meghúzásához 1 Amp. szükséges.

Ebben az esetben Ro =  12,6 Ohm
R ö =  Rs -f- Rj T- Ro

Ha megvizsgáljuk, hogy a fenti állapot mellett 
mekkora a várható minimális ballaszt ellenállás, 
amely érték mellett a jelfogó éppen meghúz, 
a következő számítást kell elvégezni :

Rö = U  Tmax =  16,8 Ohm

Rbmin — 4, i Ohm
Ha a ballaszt ellenállás nagyobb, mint 4,7 Ohm, 

a sínáramkör üzembiztosán működik. Ez az érték 
pedig közel tizedrésze a várható minimális bal­
laszt ellenállásnak.

4 .1 .1 .3 .  E le n g e d é s i  feltétel. A dolgozó áramú 
sínáramköröknél a jelfogó elengedését mechanikai 
beavatkozással az áramkör tényleges szakítá­
sával hozzuk létre, így az elengedési feltétel a 
„0” feszültséggel azonos, mely érték mellett bár­
mely kapcsolómágnes fegyverzetének elengedése 
biztosított.

A dolgozó áramú szigeteltsínek jelenlegi segéd- 
áramköri alkalmazásukban — a fenti egyszerű 
példa alapján is látható — külön méretezési 
eljárást nem kívánnak.

A fejlődés iránya a dolgozó áramú szigetelt- 
,sínek teljes felszámolása ; korszerű berendezések­
nél még segédkapcsolásban sem nyernek majd 
alkalmazást.

4 .1 .2 .  A dolgozó áramú sínáramkörök felhasz­
nálását a következő hátrányok gátolják :

a )  Bármely áramköri szakadás (biztosíték ki­
égése) a sínáramkört az üzemveszélyes állapot 
felé viszi.

b )  Az elérhető minimális ballaszt ellenállás 
nagyságrenddel nagyobb, mint az állandó áramú 
szigeteltsíneknél.

c )  24 méternél hosszabb szigeteltsínek esetén 
az üzembiztonság nem garantálható. (A sínszálak 
soros kapcsolásának hiánya.)

d )  Síntörés esetén a berendezés nem jelzi ezt 
a körülményt.

A fenti hátrányok következtében sínáramköreink 
általános típusa az állandó áramú rendszer, amely 
a fenti hátrányos tulajdonságok minimumra csök­
kentésével biztosította az elsőbbséget magának.

4 .2 .  Á l la n d ó  á r a m ú  sz ig e te l te m  á ra m k ö rö k . Az 
állandó áramú szigeteltsín áramkör korszerű be­
rendezéseinknél az általánosan alkalmazott rend­
szer. A szigeteltsínek a további fejlődés során is 
megmaradnak az állandó áramú rendszernél, 
csupán az egyenáramú táplálást váltja fel váltó­
áramú, hazánkban hangfrekvenciás tápegység.

4 .2 .1 .  Az állandó áramú sínáramkörök mérete­
zésének tárgyalása előtt bizonyos fe l té te lek isme­
rete szükséges, amelyek mellett biztosítható a 
sínáramkörök üzemeltetése.

4 .2 .1 .1 .  M e g h ú z á s t  feltétel. Minimális telepfe­
szültség és minimális ballaszt ellenállás mellett 
a jelfogó fegyverzetének üzembiztosán meg kell 
húznia (7 .  á b r a ) .

4 .2 .1 .2 .  E le n g e d é s i  feltétel. A legnagyobb telep­
feszültség, végtelen nagy ballaszt ellenállás és 
0,5 Ohmos kerék-shunt mellett a jelfogó fegy­
verzetének üzembiztosán el kell ejtenie.

4 .2 .1 .3 .  Az állandó áramú egyenáramú sínáram­
kör elvi kapcsolását szabad és foglalt pálya 
esetére a 7. és 8. á b rá n  mutatjuk be.

Az ábrákon :
U г — telepfeszültség,
R 0 =  tápoldali össz-ellenállás,
R b =  ballaszt ellenállás,
R s — kerék-shunt ellenállás,
Rk =  jelfogó oldali kábel ellenállás,
R j  =  jelfogó ellenállás.

5. Az állandó áramú sínáramkörökTméretezése, 
az AM szükséglet megállapítása 

és a cséve megválasztása
5 .1 .  A sínáramkörök jelenlegi méretezése az 

Integra cég által rendelkezésre bocsátott labo­
ratóriumi jelentések és a méretezésre vonatkozó 
táblázatok alapján történik.

A je len leg i  m ére tezé s i  ren d szer  h á t r á n y a i a kö­
vetkezők :

a )  A megengedett minimális ballaszt ellenállás 
egyszerű váltóknál 50 Ohm.

6. ábra 8. ábra
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b) A megengedett minimális ballaszt ellenállás 
átszelési váltóknál 25 Ohm.

ç) A vonali szigeteltsínek legkisebb ballaszt 
ellenállása 2,5 Ohm/km.

d) Állomási vágányok szigeteltsínjeinek vár­
ható legkisebb ballaszt ellenállása, figyelembe véve 
a nagyobb szennyeződést, 1,5 Ohm/km.

e) Ha az állomási vágányok várható minimális 
ballaszt ellenállása 1,5 Ohm/km, akkor a váltó 
szigeteltsínjeinél a várható minimális ballaszt 
ellenállás (50 Ohm), mint minimum, nem meg­
felelő, különösen ha figyelembe vesszük, hogy 
a váltószigetelések sok esetben 60—80 m hosszúak.

A fenti elv nálunk a gyakorlatban nem vált be.
Az üzemeltetés során tapasztalható volt, hogy 

kedvezőtlen időjárás esetén sok esetben a szige­
teltsínek telepítése után közvetlenül 50 Ohm 
alatt volt a tényleges ballaszt ellenállás.

Az eddigi méretezési rendszer nem zárja ki a 
13—17 érintős kapcsolómágnesek üzemét az 50— 
100 m hosszú szigeteltsíneken.

f)  A méretezés nem biztosítja a megfelelő gyors 
és az időjárástól független beszabályozás, illetve 
ellenőrzés lehetőségét.

g) Hátránya a jelenlegi méretezési módszernek 
az is, hogy a sokféle érintő elrendezés (3—17) 
és a sokféle cséve (J , H, G, F ) az egységes be­
szabályozási módszer kidolgozását lehetetlenné 
teszi.

h) Kedvezőtlen körülmények között (táp- és 
jelfogó oldali kábelellenállás befolyása) a szigetelt­
em áramköröknél a minimális ballaszt ellenállás 
melletti üzemet nem lehet biztosítani, bár az 
áramkörben levő elemek ezt lehetővé tennék.

5.2. Az állandó áramú sínáramkörök új mére­
tezési módszerének kidolgozását a fentiekben fel­
sorolt hátrányok tették szükségessé.

A méretezés kidolgozása során a következőket 
kellett alapfeltételként figyelembe venni :

a) Az energiafogyasztás minimális legyen.
b) A már klasszikussá vált 14 V-os telep- 

feszültségre épüljenek fel az egyenáramú szigetelt­
em áramkörök.

c) A sínáramkör méretezése az 1 Ohm/km érték­
re, mint a legkisebb ballaszt ellenállásra történjék.

d) A beszabályozás egyetlen méréssel és az 
időjárástól függetlenül végrehajtható legyen.

e) A módszer biztosítsa az egyszerű méretezési
eljárást, azonban zárja ki a sematikus méretezés 
lehetőségét......

f)  A beszabályozás egyetlen táblázat segítsé­
gével végrehajtható legyen, vagyis a kapcsoló­
mágnesekre vonatkozó AM szám, illetve a c«éve- 
változás lehetőleg kis számmal jelentkezzék.

Ez a célszerűségi kívánalom szükségessé teszi 
annak vizsgálatát, hogy a szigeteltsíneknél meny­
nyiben alkalmazható egységes kapcsolómágnes 
(egyetlen cséve és egyérintős kapcsolómágnes). 
Az egységes cséve alkalmazására a méretezés 
feleletet ad, az egységes kiképzésű egyérintős 
kapcsolómágnesre pedig a méretezés utáni fejezet 
ad választ.

g) A pályafenntartási munkaigényességet lehe­
tőleg a minimumra csökkentse.

h) A sínáramkörökben a szabványos biztosító- 
berendezési biztosítékot lehessen alkalmazni 
(4 Amp).

i) A szigeteltsínek üres járatban, a legkedve­
zőtlenebb körülmények között minimálisan 1— 
1,2 V feszültséget kapjanak az ún. átütési feszült­
ség biztosítására, amely érték külföldön kísér­
letek alapján alakult ki. Ez azt jelenti, hogy az 
állandó áramú szigeteltsíneknél csak 1,2 V meg- 
húzási feszültség feletti kapcsolómágneseket lehet 
alkalmazni.

5.2.1. A 4 Amp-es biztosítékokra vonatkozó 
1,8 Amp maximális rövidzárási áramerősség meg­
szabja az alkalmazható érintőelrendezés maximu­
mát. Megközelítően 0,5 Ohm kerék-shunt esetén 
az áramkörben a rövidzárási áramerősséghez ha­
sonló nagyságú áram folyik. Megszabható tehát 
az, hogy az 1,8 Amp-es áramerősség mint rövidzár 
maximum jelentkezzék.

Normál kapcsolómágnes esetén a legnagyobb 
megengedett meghúzási feszültség 3,6 V. Ez az 
eredmény a következő egyszerű számításból ered :

bmai = 1 ,8  Amp R g = 0 ,5  Ohm

Un

U e =  I r ' R .

/г-Д
0,25 =  3,6 V

A fenti érték normál, rézbetét nélküli kapcsoló­
mágnesre vonatkozik.

Ha figyelembe vesszük, hogy az állandó áramú 
szigeteltsíneknél az általában alkalmazott csé- 
vék F ,  G ,  H ,  J  jelűek, akkor megállapítható 
ezekre a megengedett maximális AM szükséglet :

,,J ” cséve 500 AM-ig,
, , H ”  cséve 400 AM-ig,
, , G ”  cséve 300 AM-ig,
, , F ”  cséve 245 AM-ig.

A fenti határértékek a 2. táblázatból olvashatók 
ki. Természetesen, nagyobb AM szám esetén is 
alkalmazhatók az egyes csévék, azonban a követ­
kező hátrányok jelentkeznek :

a) Az egységes beszabályozási módszer kidol­
gozása lehetetlenné válik.

b) A megengedhető minimális ballaszt ellen­
állás nagymértékben romlik.

c) Az áramkört a változó ballaszt ellenállás 
függvényében nem lehet kihasználni.

5.2.2. Rézbetétes kapcsolómágnesek alkalma­
zása esetén a legnagyobb megengedett meghúzási 
feszültség 1,2 V. Ez az érték az előző számítás­
hoz hasonló számítás végeredménye :

I r =  1,8 A R» — 0,5 Ohm

U  er =  0,5 - U  rnr U m r  — l , 5 - U m

U m  =

U  er =  I r ’ R t

í r  • Д
0,75 =  1,2 V.
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A számítás alapján a következő eredményt 
kapjuk : az általában alkalmazott csévék meg- 
húzási feszültségei még a legkisebb érintőszám 
mellett is nagyobbak, mint 1,2 V. Ez gyakorlati­
lag azt jelenti, hogy normál kapcsolómágneseknél 
az általánosan alkalmazott 0,3 mm-es közbetét­
tel nem érhető el eredmény, mivel alkalmazásuk 
hasonló hátránnyal járna, mint rézközbetét nél­
küli kapcsolómágnes melletti üzem esetén, ha 
az AM szám nagyobb, mint a megengedett. Ezek 
a hátrányok a következők :

a) A megengedett minimális ballaszt ellen­
állás a 0,5 jósági tényező ellenére az AM szám 
növekedésének arányában nagy mértékben romlik.

b) Az egységes beszabályozási és ellenőrzési 
módszer kidolgozása lehetetlenné válik.

c) A sínáramköröket a változó ballaszt ellen­
állás függvényében nem lehet kihasználni.

A fenti hátrányok miatt a 0,3 mm-es rézköz­
betét alkalmazásától el kell állni.

5.3. Állandó áramú sínáramkörök méretezése. 
A méretezés alapját a sínáramkörök helyettesítő 
kapcsolása képezi.

A foglalt állapot helyettesítő kapcsolási rajza 
a 9. ábrán látható.

5.3.1. Az elengedési feltétel biztosítása. Feladat 
a helyettesítő ábra alapján megállapítani a táp­
oldali ellenállás értékét, amely mellett maximális 
kerék-shunt esetén a legkedvezőtlenebb körülmé­
nyek között is elenged a jelfogó.

A legkedvezőtlenebb körülmény, ha a ballaszt 
ellenállás végtelen és a tápfeszültség a legnagyobb.

A helyettesítő ábra tovább egyszerűsíthető 
(10. ábra), ahol:

Rjo — R к d- Rj

A helyettesítő kép is tovább egyszerűsíthető 
(11. ábra), ahol

г, Rjo •Rs
Ks0 =  P—T~vr JXjO - f

Ue =  I  • Rso

ahol Ue a jelfogó elengedési feszültsége, 1 a shunt 
hatására folyó áramerősség.

„ _  Ue-tl.SO -- 7

Ro U Г ш а х ----  U e

R (5 — Ro d~ Rs

U t  max • R s o

U  Гш ах

=  I

Ro d~ Rso

U  rm ax ‘Rso  -— U  e ' R  о d- U  e ‘Rso

U e ‘ R q =  U rm ax ' Rso U e  ‘ Rso

n  U  r m a x ---- Ue vaio = -------- - ■ rísoU e
A fenti eredmény alapján megállapítható egy 

adott jelfogó adatokkal jellemzett sínáramkörnél 
a szükséges, illetve megengedett tápoldali ellen­
állás. Ez az érték egyben meghatározza átterve­
zésnél figyelembe veendő kábelellnállás maxi­
mumot is.

5.3.2. A meghúzást feltétel biztosítása. Feladat : 
megállapítani azon legkisebb ballaszt ellenállás 
értéket, amely mellett a jelfogó még a legked­
vezőtlenebb körülmények között is biztosan meg­
húz. A számítást az előző számításhoz hasonlóan 
lehet elvégezni.

A helyettesítő kép a 12. ábrán látható.

Az ábrán Uв =  a ballaszt ellenállás.
A helyettesítő kép tovább egyszerűsíthető (13. 

és 14. ábra), ahol:
R k  -j~ R j  '=z Rjo  es 

R b  -RfoR Во —
R  в d- R  jo

0T- г  ^ П
~~iWП rb T p

P *J

13. ábra 14. ábra

Az ábrán Um — a jelfogó meghúzási feszültsége. 
( 1 d- k) • Um

R í

R kahol к =  - (arányossági tényező)
J L lj

Urm in  — (1  d- k)Un
R o —

U  rm in — Rá — R o  d- R bo

U rm in  • R bo
— R 0 d- Ro(1 d~ k) ‘ Um 

U rmin • R bo — (1 k )‘Um‘ {Rb d- R Во)
{1 d- ~4)Um — UM
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ahol U M =  a megnövekedett meghuzási feszültség. 
U Tmin * В Во == U M (Во “Ь В Во)
(U Tmin — В т  

В  Bo == Bo

U Bo) =  U m • B0
UM

U Tmin  UM
A fenti eredmény alapján adott tápoldali ellen­

állás ismeretében, az elérhető legkisebb ballaszt 
ellenállást magában foglaló eredő sínellenállás 
megállapítható.

5.3.3. A méretezés alapképlete. A két fenti vég­
eredmény összevetéséből — egyszerűsítések után 
— az alábbi, méretezésre szolgáló eredményt 
kapjuk :

ту U Tm ax   Ue г.
Jtlo --- ---------- 77-----------  ‘i l s

В  В о  =

Ue
U m

В Ко = (1 к) Uг
U t  min — U m ' R ° 

UTmax (1 k)Ur Ue

В  П о  =

( 1 -j- k)U,
 ̂U Tmin

J

UTmin (1 -j- k)Um ’ Ue

(1 -j- k) • U m j

■Bs

•BsUTmin (1 k)Un
A fenti egyenlet tovább egyszerűsíthető, ha 

az alábbi számértékeket behelyettesítjük :
J  — 0,25

UTmax =  legnagyobb telepfeszültség =  16,8 V 
UTmin =  12,6 V 

Bs0 =  Bs — 0,5 Ohm
A behelyettesítések után

67,2 — (1 +  lc)Un
В  Во — • 0,512,6 — (1 +  k)Un

5.3.4. A fenti egyenlet alapján megállapítható 
egy adott szigeteltsínnél az elérhető legkisebb 
ballaszt ellenállás a legkedvezőtlenebb körülmé­
nyek között. A képlet egyedi számítást tesz 
lehetővé. A ballaszt ellenállás és a tápellenállás 
kiszámításához táblázat dolgozható ki, melyek­
ből a méretezés könnyen kiolvasható, illetve ki­
számítható.

A táblázat kidolgozása előtt szükséges a követ­
kezők ismerete :

a) A ,,k” arányossági tényező, amely meg­
mutatja, hogy a jelfogóoldali kábelellenállás há­
nyad része a jelfogó ellenállásának :

к — —
Ri

Ha figyelembe vesszük, hogy a sínáramkörök­
nél a két ellenállás soros kapcsolású, akkor lát­
ható, hogy a sínfeszültség mint kapocsfeszültség 
dolgozik a két soros ellenállásra. Ahhoz, hogy a 
jelfogó meghúzzon, a sínfeszültségnek a jelfogó 
oldali kábelellenállás értékétől függően nagyobb­
nak kell lennie a jelfogómeghúzási feszültségénél 
(15. ábra).

Usin == Um Ule =  lm ■ Rj -f- lm ’Bk ==

— U m  ~j~ l m  ’R j  • — U sin — UrKj
— Um ’к — (1 -j- k)Um

Usin— [ )Rk

[ \ RJ

15. ábra

A szükséges minimális sínfeszültség tehát =  a 
meghúzási feszültség (1 +  &)-szorosával.

b) A kapcsolómágnesek különböző érintő el­
rendezésük miatt különböző AM  szám szükség­
lettel jellemezhetők. Az AM  szükséglet növeke­
dése a meghúzási feszültség növekedésével ará­
nyos, így alkalmazható az alábbi összefüggés is :

AM  sin =  (1 +  k) • AM
ahol AM sin =  a szigetelt sínre vonatkoztatott 

AM  szükséglet,
AM  — a jelfogó érintőelrendezésének 

megfelelő szükséges ampermenet­
szám.

c) A szigeteltsín hosszának ismeretében meg.- 
állapítható a várható legkisebb ballaszt ellen­
állás. A várható ballaszt ellenállás a 16. ábra 
grafikonjából olvasható le.

Az ábrában
L =  a szigeteltsín hossza,

R b — a várható legkisebb ballaszt ellenállás.
d) A kapcsolómágnesek AM  szükségletének 

megállapítására az 1. táblázat szolgál.
e) A arányossági tényező ismeretében meg­

állapítható a megnövekedett ampermenetszük- 
séglet (Hilfsin), a 17. ábra monogramjából.

f )  A megnövekedett ampermenet szükséglet 
ismeretében a 18. ábrán levő grafikon segítségé­
vel leolvasható az elérhető minimális ballaszt 
ellenállás eredő (R b0)■

g) Az eredő ballaszt ellenállás ismeretében ki­
számítható a várható ballaszt ellenállással össze­
vethető legkisebb elérhető ballaszt ellenállás, az 
alábbi képlettel :

ту   В  Во • (1 -f" &) ' R j

B ( 1  +  k) ’R j — R  во

5.3.4.1. A fentiek ismeretében összeállítható a 
3. táblázat, amely megadja, hogy különböző csé-
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К АНап АН

v
19
13
<7
1.6
13 1000
u13 900
12
1.1 800

Ы0 700
03
06 600
tu
06 500

03 800
08
03 300
0.2
01 200 j ■ ■

II. ábra

vék esetén maximálisan hány AM-ig lehet kap­
csolómágneseket üzemeltetni, mekkora szigetelt- 

1 sín hossz mellett, milyen kábel ellenállás mellett 
és mekkora ballaszt ellenállás határok között.

3. táblázat

Cséve AM
m ax .

Rk
m egeng.

R b
m egeng.

A lk a lm a zo tt 
szig. sín  

hossz

F 245 30 3,6— 5,0 200— 280 m

G 300 30 3,6— 5,6 180— 280 m

H 400 2 2 3,6— 6 , 6 150— 280 m

J 500 1 2 3,8— 6 , 6 150— 260 m

A táblázat alapján az alábbi következtetésre 
jutunk :

Az általánosan alkalmazott cséve , , H ” jelű 
Ezt igazolják a következők :

a) Az elérhető minimális ballaszt ellenállás 
közel azonos, bármelyik vizsgált cséve esetén.

b) A megengedett legnagyobb jelfogóoldali ká­
belellenállás , H ” cséve esetén 22 Ohm, amely 
megenged 1000 méteres 1,5 m 0  kábelhurkot.

Ez a megengedett távolság biztosítja a jelfogó­
oldali keresztmetszetre emelés szükségtelenségét.

c) Nagyon kedvező a 400 AM, mint legnagyobb 
érték.

Ez még a l l  érintős kapcsolómágnesek üzemel­
tetését is biztosítja.

így az állomási állandó áramú szigeteltsínek- 
nél a méretezés során a legcélszerűbben kiválasztott 
,,H” csévét tekintjük az alkalmazott típusnak.

5.3.5. A méretezés szükségességének megállapí­
tása. A táblázat adataiból és a kiválasztott , , H ” 
jelű cséve alkalmazása esetén megállapítható, 
hogy csak 150 m-nél hosszabb szigeteltsíneket 
kell egyedileg méretezni ; 150 m alatt, 400 AM-ig 
és 1000 m kábelhurok távolságig a méretezés 
elhanyagolható.

Ezek a számadatok felölelik az állomási szi- 
geteltsínek közül az összes váltó-szigeteléseket 
valamint a nem egyközpontos berendezések szi- 
geteltsíneit.

Ebben az esetben a méretezés leszűkül a besza­
bályozáshoz és az üzemeltetéshez szükséges táp­
oldali ellenállás megállapítására, mely értékeket 
a beszabályozás ismertetése során táblázatban 
összefoglaltunk, az AM függvényében.

Mint megállapítottuk, 150 m hosszúság felett 
a szigeteltsíneket egyedileg kell méretezni. A 
méretezés menete a következő :

a) A szükséges érintőelrendezés függvényében 
az AM szükséglet megállapítása.

b )  Az alkalmazandó cséve jele: , , H ” .

c) A szigeteltsín hosszának ismeretében a szük­
séges minimális ballaszt ellenállás megállapítása 
(16. ábra).

d) A szigeteltsín kábeltervének ismeretében 
megállapítandó a várható jelfogóoldali kábel­
ellenállás (Rk), valamint a ,,k” arányossági tényező.

e) A ,,k” arányossági tényező és a szükséges 
AM szükséglet ismeretében megállapítható a 17. 
ábrából a megnövekedett AM szükséglet (AAfsin).

f)  A megnövekedett AM függvényében a 18. 
ábrából megállapítható az elérhető komplex eredő 
ellenállás (Rb0)-

g) Rbo ismeretében kiszámítható az elérhető 
minimális ballaszt ellenállás :

73 _ R bo'{ 1 ~b k)Rj
(1 +  k)Rj—R bo

h) A várható és az elérhető minimális ballaszt­
ellenállás összehasonlítása.

j) A beszabályozáshoz szükséges rövidzárási 
áramerősség ismeretében a szükséges tápoldali 
kábelellenállás biztosítása (4. táblázat).

4. táblázat

A M 2 2 0 245 270 300 330 360 400

J  Âmax 0,9 1 , 0 1 Д 1,25 1,4 1,5 1,7

Romax 19,0 17,0 15,0 13,5 1 2 , 0 1 1 , 0 1 0 , 0
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5.4. Az állandó áramú szigeteltsínek beszabályo­
zása. A fenti megállapítások, adatok és méretezési 
eljárások természetesen csak abban az esetben 
megfelelőek, ha a jó beszabályozás lehetőségét 
biztosítjuk.

A beszabályozás lehetősége a tápoldali kábel­
ellenállás értékétől függ. Feladat : megállapítani 
azt a legnagyobb kábelellenállás értéket, amely 
mellett a szigeteltsínek üzeme biztosított.

A méretezés során, a méretezés alapját szolgáló 
feltételként a tápoldali ellenállás megengedett 
maximális értékére a következő összefüggést kap­
tuk :

Лотах —

U  m ax U  t

R  nmax

u* U e

ü t
Rs

Ue.

R*
=  I s

ahol I sшах =  a maximális shunt hatására a táp­
oldalban folyó legnagyobb megengedett áram­
erősség.

A fenti egyenlet tehát megadja a megengedett 
legnagyobb rövidzárási áramerősséget R smax =  0,5 
Ohm esetén. Nyilvánvaló, hogy Rsmin =  0 Ohm 
esetén a rövidzárási áramerősség mindig nagyobb.

írható ; Umax Is  max

ahol /»■max — a legnagyobb rövidzárási áramerős­
ség R s — 0 Ohm esetén.

Ha a fenti összefüggés egyenlőtlenségét meg­
szüntetjük, a következő egyenlőség írható fel :

í r  шах — -tsmax

Ebben az esetben az elhanyagolás a szigetelt- 
sínt a biztonságosabb üzem felé viszi, ugyanis 
nagyobb shunt-érzékenységet biztosít.

5.4.1. A maximális rövidzárási áramerősség és 
a megengedett legnagyobb tápoldali ellenállás ki­
számítása.

Az előzőkből láttuk, hogy :
j  j  U  m ax   U e Ue

-/.sniax —  J nn ..x  =  ------p -----)
Fornax -tiso

ebből
,  _  Ue1 rmax — —p ----

aÍso
ahol R s0 — a maximális shunt és a jelfogóoldali 
ellenállás párhuzamos eredője.

p  __R s k )  >Rj
. 50 “  R ,  +  (1 +  k)  - R j

mivel (1 -f- k ) - R j ^ > R s , így felírható :

R s0 =  R s ==0,5 Ohm. 
Ue Ue Ue

R s R s 0,5 2,0 . Uei

A megengedett legnagyobb rövidzárási áram­
erősséget egyszer megszabja a fenti egyenlet 
(nem lehet nagyobb, mint a jelfogó elengedési 
feszültségének kétszerese), másrészt a 2.2 pontban 
tárgyalt, a biztosítóberendezéseknél alkalmazott 
4 А-es biztosíték tartósan terhelhető legnagyobb 
áramerőssége (1,8 A).

Ismert összefüggés :
Un Ue

/ ш ал j-j •Aló
Ha feltételezzük , hogy Umax, R s =  0 Ohm ese­

tén lép fel, az Ue sínfeszültség egyenlő 0 V-tal, 
akkor felírható :

Um ax  —

R „  =

U r
R 0

U  max

( 8)

Re

Um ax  — 

U  таз

f77

Umax  

U m ax  — Urna 

Ue

R s

Rs —

-*■ rmax

U  max 

U  m
• 2 (9)

A (8) és (9) egyenlet segítségével számítható 
a szükséges tápoldali ellenállás, valamint a leg­
nagyobb megengedett rövidzárási áramerősség. 
A 4. táblázat ezen értékeket tünteti fel a külön­
böző érintőelrendezésnek megfelelő AM szükséglet 
függvényében (az alkalmazott cséve ,,H jelű).

5.4.1.1. A táblázat megadja a méretezés során 
biztosítható legnagyobb tápoldali ellenállást, 
amely érték tervezésekor figyelembe kell venni, 
hogy a tápoldali ellenállás az alábbi értékekből 
tevődik össze :

Ro — Rká ~b Ubi ”f" Rve
ahol Rká =  a tápoldali kábelellenállás,

Rbi =  a 4 А-es biztosíték ellenállása,
[Rve — a belső vezetékelés ellenállása.

5.4.1.2. A táblázat megadja a különböző AM- 
oknak megfelelő megengedett legnagyobb rövid- 
zárási áramerősséget, amelyet a fenntartó rész­
legeknek kell biztosítaniok a szigeteltsínek be­
szabályozása során, maximális telepfeszültség mel­
lett, vagyis a maximális töltőállás mellett.

6. Az ismertetett méretezési módszer 
és beszabályozási eljárás előnyei

1961-ben a M ÁV Budapesti Igazgatósága terü­
letén mintegy 200 állandó áramú szigeteltsín 
átalakítása történt meg a fent ismertetett besza­
bályozás mellett. Az átalakított állomási szigetelt­
sínek üzembiztonsága kifogástalan, még a leg­
kedvezőtlenebb időjárási viszonyok mellett is.

A módszer előnyei :
a) Egyszerű méretezés és nagyfokú üzembiz­

tonság.
b) Egyszerű az időjárástól és a szigeteltsín bal­

laszt ellenállásától független beszabályozási mód­
szer, mivel a beszabályozás a rövidzárási áram­
erősségre történik.

c) A kis fogyasztás és a jelenlegi kapcsolási 
elemek felhasználási lehetősége.

d) A szigeteltsínek üzemének ellenőrzése a leg­
nagyobb telepfeszültség mellett, száraz vagy ki­
fagyott pályán a szakaszokra kiadott etalon­
ellenállásnak a szigeteltsínre történő ráhelyezé- 
sével biztosítható.
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7. Fejlesztési lehetőségek 
az egyenáramú szigeteltsíneknél

A bevezetésben szóba került egy egységes jel­
fogótípus, a speciális egyérintős jelfogó kialakítá­
sának szükségessége. A továbbiakban az egy­
érintős jelfogó alkalmazásának szükségességét, 
valamint a jelfogó szükséges adatait tárgyaljuk.

7.1. Az egyérintős jelfogók legfontosabb alkal­
mazási területe az állomásig vágányok szigetelt- 
sínjei. Ezek hossza 250—350 m.

Ha 1 Ohm/km ballaszt ellenállást tételezünk 
fel, a hosszt figyelembe véve a várható legkisebb 
ballaszt ellenállás 3—4 Ohm.

A méretezési eljárás során látható volt, hogy 
ezen kis ballaszt ellenállás értéke mellett csak 
kis érintőszámú, 220—245 AM-el jellemezhető 
kapcsolómágneseket lehet üzemeltetni. Ez az érintő 
mennyiség nem elegendő, mivel az állomási vá­
gányszigetelések kapcsolómágnesei általánosan 7 
érintősek. Ez azt jelenti, hogy az üzem biztosítása 
végett segédjelfogó alkalmazása szükségszerű.

Figyelembe kell venni azt a tényt is, hogy az 
1 Ohm/km érték a vonali szigeteltsínek minimális 
ballaszt ellenállása. Az állomási vágányok szige- 
teltsínjeinek ballaszt ellenállása általában ezen 
érték alatt van, a következő hátrányos okok miatt:

a) Nagyfokú szennyeződési lehetőség.
b) A vízelvezetés csak jó szivárgó rendszerrel 

biztosítható.
c) A vontató jármüvek salakolása nagy mérték­

ben befolyásolja a szigeteltsín ballaszt ellen­
állását.

d) A vágányok mellett elhelyezett vízdarukból 
kiömlő víz komoly ágyazati ellenállás-csökkenést 
eredményez.

d) A peronok kiképzése miatt az ágyazatot 
nem lehet az előírt 5 cm távolságban tartani a 
szigeteltsín talpától.

A fenti néhány fontosabb jellemző miatt nyilván­
való, hogy a vonalakra előírt minimális ballaszt 
ellenállásnál az állomási szigeteltsínek ballaszt 
ellenállása kisebb. A várható legkisebb és több 
esetben mérésekkel bizonyított legkisebb balaszt 
ellenállás értéke 0,6—0,7 Ohm/km között mozog.

Ez az érték, az állomási vágányok hosszának 
figyelembevételével, egy-egy szigeteltsínre 2—3 
Ohmos értéket jelent. A legkedvezőtlenebb körül­
mények között várható legkisebb ballaszt ellen­
állási szigeteltsíneknél tehát az egyérintős kapcsoló­
mágnes üzemeltetése elengedhetetlen.

7 . 2 .  A következőkben megvizsgáljuk az egy 
érintős kapcsolómágnes szükséges villamos jel­
lemzőit.

A villamos jellemzők kiszámítása előtt szük­
séges a következő előfeltételeket ismerni, melyek 
lehetőséget adnak a jelenlegi kapcsolási elemek 
alkalmazására, valamint a jelenlegi szigeteltsín 
áramkörök átalakítására :

a )  A biztosíték a 4-es biztosítóberendezési biz­
tosíték. A megengedett legnagyobb terhelő áram­
erősség 1,8 A.

b )  A tápegység 14 V egyenáramú telep.

c) A jelfogó speciális egyérintős ; a függő­
ségek biztosítása miatt segédjelfogó is szükséges.

d) A cséve ellenállása a lehető legnagyobb 
legyen (20 Ohm felett).

e) A várható legkisebb ballaszt ellenállást a 
vágányok, illetve szigetelt sínek hosszától füg­
getlenül 2 Ohm-га vesszük.

f )  Rs = 0 ,5  Ohm hatására a jelfogó a legked­
vezőtlenebb körülmények j között is ejtsen el.

7.3. Mindezek után vizsgáljuk meg a legked­
vezőbb villamos tényezővel rendelkező egyérintős 
jelfogó üzemviszonyait.

Mint az előzőkben láttuk, célunk a nagy távol­
ságok befolyásának minimumra csökkentése,

Ezt a következő határértékekkel biztosítjuk :
Rk =  20—25 Ohm (jelfogó oldali kábelellen­

állás).
R 0 —  17 Ohm maximálisan (tápoldali ellenállás). 

Ezt a maximális értéket azonban csak abban az 
esetben kell okvetlenül betartani, ha a vizsgált 
szigeteltsínnek a várható legkisebb ballaszt ellen­
állása nem nagyobb 2 Ohm-nál.

Kivételes esetekben a nagy távolságban levő 
(800 m felett) és 2 Ohm várható minimális bal­
laszt ellenállással üzemben tarto tt szigeteltsínek­
nél a tápoldalon a kábelerek keresztmetszetét 
növelni kell.

7.3.1. A méretezéshez- szükséges adatok :
Umax 7 16,8 V, U min =  12,6 V, Rbmin =  2,0 Ohm,
Rsmax =  0,5.
R k  köz -— 22 Ohm, Romax —— 17 Ohm. U m szüks ~~ 1,0 
V, R j  =  50 Ohm.

7.3.2. Az egyérintős jelfogó méretezése :
Első lépésként meg kell határozni a legnagyobb 
rövidzárási áramerősséget.

T _  Umax _  1 л AArmax —  ^  -tA.
-Л о т а х

A rövidzárási áramerősség ismeretében meg­
határozható a jelfogó elengedési feszültsége.

U j  —  Ismax'Rsmax  — Irm ax’Rsmax — 0,5 V.
Ennek ismeretében meghatározható a jelfogó 

meghúzási feszültsége és a minimális jósági té­
nyező :

(R k  R f )  •R bRßo =

/

R k  ~Ь R j  -j- R b

U  min

=  1,95 Ohm (19. ábra) 

0,68 A (29. ábra).
R o  -j- Rbo

U&\n = I f Rßo  = 1 ,33  V (20. ábra)
Usin lm

Um = U  в

R k  -f- R j

' R j
Rj

1,0 V (21. ábra).
R j  R k

Ebből a jelfogó legkisebb szükséges jósági 
tényezője :

J  =
Ue

Um
=  0,5
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4

á l. ábra

7.3.3. Mint a számításból látszik, a legkedve­
zőbb jelfogótípus a következő villamos jellem­
zőkkel rendelkezik.
Um =  1—1,2 V; Ue =  0,5—0,6 V; J =  0,5;

Rj - 30—50 Ohm.
A kiszámított jellemző értékek biztosítására 

a hangfrekvenciás szigeteltsíneknél alkalmazott 
egyérintős jelfogót kell használni, megfelelő cséve 
és légrés méretezéssel.

7.3.5. Az ezen villamos jellemzők melletti üzem 
biztosítását el lehet érni megfelelő jelfogó kísér­
lettel, amelynek nagy előnyei a következők :

a) Egységesen 1,0 А-re történő szabályozás, 
a szigeteltsínre te tt rövidzár mellett.

b) Minimális fogyasztás. A legnagyobb telep- 
feszültség és rövidzár mellett a fogyasztás maxi­
mum 17 W/szigeteltsín. Az átlagos fogyasztás 
egy szigeteltsínnél 10 W att alatt marad.

c) Közepes tápfeszültség és tápoldali ellenállás 
esetén az elérhető legkisebb ballaszt ellenállás 
kb. 1,5 Ohm.

7.3.6. Megállapítható, hogy egy megfelelő vil­
lamos adatokkal jellemezhető egyérintős kapcsoló­
mágnes kialakítása esetén a szigeteltsín áram­
köröknél a jelen körülmények okozta problémák 
(nagyobb távolság, minimális ballaszt ellenállás) 
a legkisebb mértékre csökkenthetők és így fel- 
használásukra a jövő fejlődésében is lehet szá­
mítani.

Helyesbítés. Lapunk folyó évi 2. számában a „Nemzetközi Szemle“ rovatban megjelent 
tengerhajózási cikk utolsó oldalán a vízmélységre és a hajók merülésére vonatkozó adatok helyesen 
a következők : a 96. oldal 6. sorában 8,70 m (28' 6") ; a 7. sorában 9,14 m (30' 0") ; a második 
bekezdés utolsó sorában 8,70 m (28' 6"); a negyedik bekezdés 2. sorában 8,23 m (27' 0").

A Magyar Tudományos Akadémia Műszaki Tudományok Osztályának keretében 
működő Építéstudományi, Építészettörténeti és Elméleti, Hidrológiai és Vízgazdál­
kodási, Közlekedéstudományi, valam int Településtudományi Bizottság folyóirata.

Megjelenik negyedévenként.
Évi előfizetési díja: 100,— Ft.

Megrendelhető a Posta Központi Hírlapirodánál, Budapest, V., József nádor tér 1.

*
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Gépjárművek hajtóanyagfogyasztása üzemi viszonyok között
D r .  L É V A I  Z O L T Á N

Katalógusokban, prospektusokban általában 
egyetlen adattal jellemzik a gépjárművek hajtó­
anyag- (benzin-, gázolaj-) fogyasztását. Ez az 
adat nem nyújt kellő felvilágosítást a gépjármű 
valóságos hajtóanyagfogyasztásáról, mert azt vagy 
ideális körülmények, vagy a gyár által átlagosnak 
minősített üzemi viszonyok között határozták 
meg.

Hűbb képet kapunk, ha a gyárak ±  eltérést 
is közölnek, vagy ha a határértékeket adják meg. 
Ezek az adatok azonban, még ha nem is kétel­
kedünk helyességükben, nem elegendők ahhoz, 
hogy a gépjárművek valóságos fogyasztását meg­
ítélhessük.

A közlekedési vállalatoknál nagy gondot jelent 
az üzemanyagnorma meghatározása. A norma 
megállapításánál természetesen nem lehet egyedül 
a gyári fogyasztási adatból kiindulni, de még 
az ellenőrző mérés sem egyszerű feladat.

Közismert, hogy a hajtóanyagfogyasztás mér­
téke kifogástalan állapotú és normális terhelésű 
gépkocsi esetében is nagyon sok tényezőtől függ, 
hogy csak a legfontosabbakat említsük : sebes­
ség, útminőség, emelkedő, forgalomsűrűség stb. 
A helyes üzemanyaggazdálkodás szempontjából 
éppen a felsorolt tényezőknek van a legnagyobb 
jelentőségük, mert azok a gépjárműtől függetle­
nek, esetlegesek és állandóan változók, tehát 
rendkívül nehéz figyelembevenni őket. Ezért nem 
alakultak még ki olyan módszerek a fogyasztási 
normák, a vállalati költségnormák stb. meghatá- 

, rozására, amelyek az üzemi viszonyokat is figye- 
> lembe vennék.

Voltak már kísérletek bizonyos útvonalszorzó- 
számok bevezetésére, ezek azonban tapasztalati 
úton meghatározott szorzószámok, amelyek nem 
általánosíthatók.

Az Autóközlekedési Tudományos Kutató Intézet, 
valamint az Építőipari és' Közlekedési Műszaki 
Egyetem Gépjármű Tanszéke kutatást végzett egy­
részt a gépjárművek valóságos üzemi viszonyai­
nak felderítésére, másrészt a valóságos üzemi 
viszonyok között fellépő üzemanyagfogyasztás 
meghatározása céljából.

Az üzemi viszonyok 
az üzemanyagíogyasztás szempontjából

A gépjármű üzemi viszonyainak alakulásáról 
már egy korábbi tanulmányunkban közöltünk 
néhány gondolatot, [2]. Ott kifejtettük, hogy a 
közlekedő gépjármű üzemi viszonyait elsősorban 
a sebesség határozza meg, viszont a sebesség 
alakulása több tényezőtől függ. Ezen tényezők 
közül ki kellett választani azt az egyet, amely 
alapvetően determinálja a sebesség nagyságát, 
hogy azután nyomon lehessen követni a többi 
sebességbefolyásoló tényező hatását.

E célból egyszerűsítsük le a közlekedő gép­
jármű körülményeit. Olyan gépjárművet vegyünk, 
amely egyenes, vízszintes, forgalommentes úton 
közlekedik, normális látási és légköri viszonyok 
mellett. Nyilvánvaló, hogy még ilyen nagyarányú 
egyszerűsítés után is marad olyan tényező, ami 
befolyásolja a sebességet, illetve meghatározza 
azt. A következőkre gondolhatunk : a gépjármű­
vezető akarata (tudatos vagy ösztönös elhatá­
rozása), az út minősége és a gépjármű dinamikai 
jellemzői. Ez-utóbbit kizárjuk vizsgálatainkból, 
mert vagy egyetlen gépjárműre vonatkoztatjuk 
eredményeinket, vagy gépjármű típusra, illetve 
kategóriára, tehát azt állandónak, illetve adott­
nak vesszük.

A gépjárművezető akaratáról és az út minőség­
ről — mint sebességmeghatározóról — bebizo­
nyítható, hogy nem függetlenek egymástól. Igaz, 
ha csak egyetlen gépjárművet vizsgálunk, akkor 
a kapcsolat meglehetősen laza az útminőség és 
a vezető elhatározása között, mivel a szubjektív 
tényezők hatása nagyon változó. (A vezető pil­
lanatnyi hangulata, fiziológiai állapota, öntudata, 
felelőségérzete az utazás céljának és körülményei­
nek lélektani és tudati hatása, stb.) Átlagos 
viszonyok vizsgálatánál — nagyszámú gépjármű 
esetén a szubjektív tényezők hatása kiegyen­
lítődik, ezért azt átlagosnak és állandónak vehet­
jük. Ilyenkor tehát az útminőség és a vezető 
aktív ténykedése között sokkal egyértelműbb az 
összefüggés. Ennek az összefüggésnek az alapja 
az a dinamikai hatás, ami az útegyenlőtlenségek 
következtében éri a vezetőt. Lényegében tehát 
a gépjárművet, illetve annak vezetőjét érő dina­
mikai hatások határozzák meg alapvetően a gép­
jármű sebességét.

A dinamikai jelenségek vizsgálatánál az úton 
haladó gépjárművet többtömegű lengőrendszer­
nek kell felfogni. Az útegyenlőtlenségek ebben a 
lengőrendszerben lengéseket gerjesztenek. A len­
gésben a gépjárművezető is résztvesz, tehát az 
útegyenlőtlenség a lengésen keresztül hat a ve­
zetőre.

Kiterjedt vizsgálatokat végeztek annak meg­
állapítására, hogy az ember milyen lengésviszo- 
nyokat meddig és hogyan tűr el [3]. Megállapí­
tották, hogy elsősorban a vertikális gyorsulás 
változása (a gyorsulás nagysága és frekvenciája) 
a döntő. Nyilvánvaló, hogy a gépjárművezetők 
csak bizonyos gyorsulási viszonyokat hajlandók 
eltűrni üzemszerűen. Ennek az igénybevételnek 
a változtatására — adott útvonalon — csak 
egyetlen eszköz áll a gépjárművezető rendelke­
zésére : a sebesség változtatása. Megállapítható 
tehát, hogy az útminőség és a sebesség között 
— ha a különböző sebességbefolyásoló tényezőket, 
mint az útvonalvezetés, forgalom, látási viszo­
nyok stb. kizárjuk — egyértelmű az összefüggés. 
Ezt az összefüggést — mint előző tanulmányunk-
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ban is közöltük — kísérleti úton meghatároztuk 
külön a személy- és külön tehergépkocsikra, a 
mai hazai átlagos gépjárműállományra (tehát 
nem egyedi gépjárművekre) vonatkoztatva. Ezt 
a sebességet tűrt sebességnek neveztük el, s a kö­
vetkező gyakorlati képlettel számíthatjuk ki 
(tehergépkocsikra):

A képletben szereplő Y  az útminőség mérő­
száma, ami tulajdonképpen a 100 méteren talál­
ható útegyenlőtlenségek nagyságának az összege 
méterben. ^

Ez az összefüggés Y  =  0,1-tői Y  =  2,0-ig, azaz 
a gyakorlatban előfordult legjobb állapotú mű- 
űttól a rossz makadámútig érvényes azzal a 
figyelmeztetéssel, hogy jobb minőségű utaknál 
az összefüggés közel sem olyan szoros, mint rosz- 
szabb utakon. Kis Y  értéknél jelentős eltérések 
lehetnek a számított és a valóságos tűrt sebesség 
között. Ezért helyesebb lenné, ha a tű rt sebes­
ségre nem számértékeket, hanem értékhatárokat 
adnánk meg. Ennek meghatározása későbbi ku­
tatásunk feladata, azonban a mi szempontunk­
ból erre nincs is különösebben szükség, mivel a 
közölt képlet közepes átlagértékeket szolgáltat.

Fogyasztásmérés a tűrt sebességnél
Visszatérve az üzemanyagfogyasztás kérdésére, 

nyilvánvaló, hogy annak vizsgálatánál is a tűrt 
sebességből kell kiindulni. Adott útviszonyokhoz 
meghatározott sebességviszonyok tartoznak. Nem 
használhatók tehát az olyan fogyasztásmérési 
eredmények, amelyek ezt nem veszik figyelembe. 
Igen sok fogyasztásmérést végeztek már adott 
útvonalon különböző sebesség mellett, vagy kü­
lönböző útvonalakon azonos sebességgel haladva. 
(Sokszor még ilyen összefüggés sincs a külön­
böző utakon különböző sebességgel mért fogyasz­
tási adatok között.)

A fogyasztás alakulása csak akkor felelhet meg 
a valóságos üzemi viszonyoknak, ha a különböző 
útvonalakon a hozzátartozó tű rt sebességnél mér­
jük a gépjármű üzemanyagfogyasztását. Az így

nyert értékek szolgálhatnak kiinduló alapul a 
reális normák kidolgozásához, amikor már az 
egyéb sebességbefolyásoló tényezők (emelkedők, 
forgalom stb.) hatását is figyelembe vesszük, 
hiszen ezek a tényezők egyúttal a fogyasztásra 
is nagy mértékben kihatnak.

Ezen további tényezők vizsgálatával a jövő­
ben szándékozunk foglalkozni. Jelenlegi célunk 
az volt, hogy az alapvető összefüggést határoz­
zuk meg az útállapot és az üzemanyagfogyasztás 
között.

E célból egy félig terhelt Csepel D-350 teher­
gépkocsival fogyasztásméréseket végeztünk külön­
böző minőségű utakon, a hozzátartozó tűrt se­
besség mellett.

Ezen kívül megmértük a fogyasztást ettől el­
térő sebességnél is, hogy szemléletesen megmutas­
suk, milyen hibához vezet, ha a reális viszonyokat 
nem vesszük figyelembe.

A méréseket az 1. táblázatban közölt útvonala­
kon végeztük.

A táblázatban feltüntettük az adott útvonalon 
kísérletileg megállapított és a képlet szerint 
számított tű rt sebességértékeket. A képletet a 
kísérleti adatok alapján megrajzolt diagramra 
írtuk fel hiperbola közelítéssel ; innen adódnak 
az eltérések. Mivel mi ismertük az adott útvona­
lakon, a kísérleti úton meghatározott tű rt sebes­
ségértékeket, a pontosság érdekében a fogyasztás- 
méréseknél ezeket vettük alapul.

A tűrt sebességtől eltérő sebességek mellett csak 
a 6. sz., 58. sz., 80. sz. és 302. sz. utakon végez­
tünk fogyasztásméréseket, ahol a sebességeket 
10 km/ó-ás lépcsőzetességgel változtattuk, 30 km/ó 
felett. A két legrosszabb útvonalon 50 km/ó-nál 
nagyobb sebességet nem sikerült elérnünk.

A méréseket a következőképpen végeztük. A 
gépkocsikhoz ötödik kereket kapcsoltunk, amely 
forgása közben impulzusokat adott. Az impulzu­
sok számából a megtett utat számoltuk ki. Az 
időt elektromos stopperórával mértük. Az A T U K I  
típusú fogyasztásmérő elé olyan adaptert kapcsol­
tunk be, amely automatikusan biztosította azt, 
hogy az útadó impulzus számlálója és a stopper­
óra minden körülmények között a mérődugattyú

1. táblázat

Sor
szám

K ö z ú t
B u rk o la t nem e Y  lm]

T ű r t  sebesség [km /ó]
szám a szelvénye m é rt sz á m íto tt

1 . 6 112 400— 112 700 Ü j a sz fa lt 0,186 63 61
2 . 5 45 000—  45 300 R ég i b e to n 0,217 54 60
3. 1 15 200—  15 500 R ég i a sz fa lt 0,290 57 57
4. 51 24 600—  24 900 R ég i a sz fa lt 0,260 58 58
5. 51 54 000—  54 300 K ö tő zú za lék o s a sz fa lt 0,310 60 56
6 . 6 124 000— 124 300 Ü j a sz fa lt 0,360 56 54
7. 51 8 8  800—  89 100 F e lü le tk ez e lt a sz fa lt 0,316 52 54
8 . 51 17 000—  17 300 F e lü le tk ez e lt a sz fa lt 0,615 51 47
9. 51 56 000—  56 300 K ö tő zú za lék o s a sz fa lt 0,299 59 56

1 0 . . 58 26 600—  26 900 M ak ad ám , i ta tá so s 0,409 56 53
1 1 . 51 21 000—  21 300 R ég i b e to n 0,415 48 52
1 2 . 58 1 000—  1 300 Ú j b e to n 0,490 52 50
13. 80 17 800—  18 100 M ak ad ám , i ta tá so s 0,744 44 44
14. 80 90 800—  91 100 M ak ad ám 1,490 34 34
15. 302 2 600—  2 900 M ak ad ám  „ 1,760 33 32
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szélső helyzetében induljon el, illetve álljon meg. 
Ily módon a fogyasztásmérés pontossága jelen­
tősen megjavult, mert az elfogyasztott üzemanyag­
mennyiség egészszámú dugattyúlöketnek felelt 
meg.

A pontosság ellenőrzésére kísérletet végeztünk. 
A mérési útszakaszt először 100 m körülire, majd 
200, 300, 400 és 500 méterre változtattuk meg. 
Mindegyik távolságnál több mérést végeztünk. 
Megállapítottuk, hogy 300 méternél nagyobb 
távolságnál már semmi lényeges eltérés nem 
mutatkozott ta fajlagos fogyasztásban. Ezért mé­
réseinket mindig 300 méteres útszakaszon végez­
tük. A fajlagos fogyasztás kiszámításánál az útadó 
által m utatott valóságos távolságot vettük ala­
pul. A mérési szakasz előtt igyekeztünk a gép­
kocsi sebességét az előírt értéken állandósítani. 
Ez természetesen csak kisebb-nagyobb eltérések­
kel sikerült. A méréseket mindkét irányban két­
szer végeztük el. I ábra. Csepel D-350 tehergépkocsi üzeinanyagfogyasztása 

az útminőség függvényében

M é r é s i  e r e d m é n y e k
Méréseink eredményeit táblázatokban közöljük.
A 2. táblázat a 15 útvonalon tűrt sebességgel 

végzett mérések adatait tartalmazza.
A 3. táblázatban azok az adatok találhatók, 

amelyeket a négyféle útvonalon különböző sebes­
ségek mellett kaptunk. A táblázatok adatait 
diagramokon is feldolgoztuk. Az 1. ábra az ú t­
minőség függvényében mutatja a fogyasztás ala­
kulását. A szaggatott görbék a konstans sebes-- 
séghez tartozó fogyasztást, a nulkörök a tűrt 
sebesség mellett kapott értékeket adják.

A nulkörök elhelyezkedését a folytonos görbé­
vel jellemezhetjük.

Amint látható, állandó sebességeknél a fogyasz­
tás az útminőség romlásával rohamosan nő. A 

i tűrt sebesség azonban (alakulását a V T pontozott 
vonal mutatja) figyelembe veszi az útininőséget 
is, ezért a tű rt sebességnél mért fogyasztás görbéje 
sokkal laposabb.

Még jellemzőbb képet kapunk a sebesség függ­
vényében (2. ábra).

Eddig is közismert volt, hogy ha egy adott 
útvonalon növeljük a sebességet, nő a fogyasztás 
(szaggatott görbék). A köztudat ezt az összefüg­
gést azonban már annyira általánosította, hogy 
a sebességváltozáshoz mindig ilyen jellegű fo­
gyasztás-változást rendel. Nyilvánvaló azonban, 
hogy ez hibás szemlélet, mert ha a valóságos 
üzemi viszonyokat akarjuk figyelembe venni, 
akkor a sebesség változása nem vonatkoztat­
ható el az útminőségtől. A sebességváltozás és 
az útminőség pedig — külün-külön — ellentétes 
hatást gyakorol a fogyasztásra, amint azt fentebb 
is láthattuk.

E két tényező együttes hatására a fogyasztás 
alakulása sokak számára talán meglepő, de min­
denféleképpen reális. Az útminőség javulásával 
együttjáró sebességnövekedés (azaz a tű rt sebes­
ség növekedése) nem fogyasztás-emelkedéssel, ha­
nem fogyasztás csökkenéssel jár együtt (folytonos 
görbe). Ennek oka az, hogy az útminőség nagyobb

hatással van a fogyasztás alakulására, mint a 
sebesség, tehát az útminőség javulásával nagyobb 
mérvű a fogyasztás-csökkenés, mint amekkora fo­
gyasztásnövekedést az útminőség javulásával együtt­
járó sebességnövekedés okoz ; ezért a fogyasztás­
görbe csökkenő tendenciát mutat.

A z  ü z e m a n y a g f o g y a s z t á s  f e l m é r é s e  
v á l l a l a t o k n á l

Kísérleti eredményeinket más oldalról is ellen­
őriztük. E célból nagyszabású adatgyűjtést végez­
tünk különböző közhasználatú autóközlekedési 
vállalatoknál. Kiválasztottunk olyan járműveket, 
amelyek évekig, de legalább egy évig változatlan 
útvonalon közlekedtek, s ez az útvonal végig 
azonos minőségű volt. Természetszerűleg első­
sorban az autóbuszok között találtunk ilyeneket. 
Kb. 40—40 darab olyan IKARUS 30 és 601-es 
autóbusz fogyasztási adatait tudtuk összegyűj­
teni, amelyeknek karbantartási viszonyai hason-

30 40 50 60 70 km/á
'i. ábra. Csepel 0-350 tehergépkocsi üzemanyagfogyasztása a sebesség 
függvényében
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2. táblázat

M érés szám a Ú t im p Ú t  m Id ő  m p E lő ír t seb es­
ség k m /ó

S zám ít, se ­
besség k m /ó

Fogy . 
1 / 1 0 0  km

Á tlag  fogy. 
1 / 1 0 0  km

Ú t  h u llám  
Y

297 289 16,3 64 17,50
1 298 290 16,6 63 63 17,25 17,25 0,186

296 288 16,0 65 17,35
302 293 16,4 64 17,10

305 296 19,4 55 16,95
2 301 292 18,8 54 56 17,05 16,98 0,217

304 295 19,6 54 16,90
303 294 19,3 55 17,00

294 286 17,7 58 17,45
3 293 285 11,4 57 59 17,55 17,48 0,29

285 287 17,5 59 17,40
294 286 17,8 57 17,50

289 281 18,1 56 17,80
4 300 291 18,1 58 58 17,15 17,50 0,26

288 280 18,3 55 17,85
299 290 18,3 57 17,20

288 280 17,1 59 17,85
5 292 284 18,2 60 63 17,60 17,25 0,31

287 279 16,2 62 17,90
293 285 17,1 60 17,55

288 280 17,4 58 17,90
6 286 278 18,5 56 54 17,95 17,95 0,36

288 280 18,3 55 17,85
284 276 17,4 57 18,10

282 274 19,3 51 18,20
7 280 270 17,8 52 55 18,40 18,25 0,316

284 276 19,9 50 18,15
280 274 18,6 53 18,20

294 286 2 1 , 0 49 17,50
8 283 275 19,0 51 52 18,20 18,00 0,615

295 286 2 0 , 6 50 17,45
284 276 19,5 51 18,10

263 255 15,3 60 19,60
9 259 251 15,6 59 58 19,90 19,75 0,299

264 256 14,9 62 19,50
258 250 14,7 61 2 0 , 0 0

284 276 18,4
\

54 18,10
1 0 270 262 17,8 56 53 19,05 18,50 0,409

283 275 18,0 55 18,20
276 268 17,3 56 18,65

272 264 19,4 49 18,90
1 1 287 279 21,4 48 47 17,95 18,50 0,415

274 266 18,4 52 18,75
279 271 19,9 49 18,40

288 280 19,8 51 17,85
1 2 268 260 17,3 52 54 19,20 18,50 0,49

286 278 18,2 55 17,95
272 264 19,0 50 18,95

233 226 19,4 42 2 2 , 1 0
13 258 250 21,9 44 41 2 0 , 0 0 20,95 0,734

231 224 18,8 43 22,35
266 258 2 , 1 42 19,35

216 2 1 0 2 1 , 6 35 23,80
14 238 231 24,4 34 34 21,60 22,75 1,49

215 209 20,4 37 23,90
237 230 25,0 33 21,65

194 188 2 1 , 2 32 26,63
15 233 226 23,9 33 34 2 2 , 1 0 24,50 1,76

192 186 2 0 , 2 33 26,90
229 2 2 2 2 2 , 2

V
36 22,40
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3. tá b lá z a t

M érés szám a Ü t im p Ü t m Id ő  m p E lő ír t  seb es­
ség k m /ó

S zám ít, s e ­
besség  km /ó ,

F o g y . 
1 / 1 0 0  'km

Átlagos fogy. 
1 / 1 0 0  km

ü t  h u l l á m  
Y

319 310 36,0 31 16,10
1 325 315 37,8 30 30 15,85 15,90

317 308 34,7 32 16,20
330 320 37,1 31 15,60
317 308 28,4 39 16,20

2 327 317 27,8 40 42 15,75 15,95
318 309 27,5 41 16,15
328 318 27,8 42 15,70
314 305 21,5 51 16,40

3 320 311 21,5 50 52 16,05 16,30 0,186
301 292 19,5 54 17,10
328 318 22,4 51 15,70
288 279 16,2 62 17,90

4 302 293 17,3 60 61 17,05 17,40
390 281 16,8 60 17,75
304 . 295 18,0 59 16,95
235 228 1 2 , 1 6 8 21,90

5 249 242 13,0 70 67 20,60 21,50
229 2 2 2 1 1 , 6 69 22,50
244 237 12,7 67 21,05
328 318 36,9 31 15,70

6 319 310 34,9 30 32 16,10 16,—
325 315 37,8 30 15,85
315 306 35,7 31 16,30
323 314 28,3 40 15,90

7 314 305 36,7 40 42 16,40 16,20
319 310 2 1 , 6 41 16,10
314 304 36,6 42 16,40
301 292 21,4 49 17,10

8 288 279 18,7 50 51 17,90 17,50 0,49
299 290 20,4 51 17,25
291 282 20,3 50 17,70
275 267 15,3 63 19,70

9 266 258 15,0 60 62 20,40 2 0 ,—
276 268 15,6 62 19,60
267 259 15,3 61 20,30
226 219 1 1 , 8 67 2 2 , 8

1 0 206 2 0 0 10,9 70 6 6 25,00 23,90
227 218 11,9 6 6 22,85
205 199 10,7 67 25,05
242 235 27,2 31 21,25

1 1 246 239 28,7 30 30 20,90 2 1 , 0 0

241 234 25,5 33 21,40
251 244 27,4 32 20,50
226 219 20,4 39 22,80

1 2 225 218 19,1 40 42 22,90 22,80 1,49
223 216 19,2 41 23,10
229 2 2 2 2 0 , 0 40 22,55
196 190 14,3 48 26,30

13 2 0 0 194 13,7 50 51 25,70 25,90
195 189 13,9 49 26,40
204 198 14,0 51 25,25
217 2 1 1 24,4 31 23,70

14 2 2 0 214 24,1 30 32 23,35 23,45
218 2 1 2 24,6 31 23,50
2 2 2 216 23,7 33 23,20

198 192 17,1 41 26,10
15 207 2 0 1 18,1 40 40 24,90 25,50 1,76

196 190 16,7 42 26,30
208 2 0 2 17,7 42 24,75

177 172 12,9 48 29,10
16 192 186 13,7 50 49 26,90 27,90

180 174 13,3 47 28,70
191 186 13,9

.
48 26,90
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—- Útviszony
3. ábra. IKARUS 601, 603, IKARUS 30, 31 és CSEPEL 350-1» 
gépjárművek üzemanyagfogyasztása az útminűség függvényében

lóak voltak, sík, alföldi utakon közlekedtek, s a 
bizonylati adataik is megbízhatók.

Az útvonalak minőségét helyszíni bejárások 
alkalmával, ellenőrző mérésekkel kiegészített szem­

revételezéssel állapítottuk meg. Az így elkövetett 
hibák önmagában véve jelentősek lehetnek,' de 
az adatok viszonylag nagy száma miatt kiegyen­
lítődnek, ezért az eredmény jellegére nincsenek 
különösebb hatással.

A 3. ábrán látható, hogy a gyűjtött fogyasztási 
adatok az útminőség függvényében egy-egy emel­
kedő görbét rajzolnak ki. Ezek a görbék — jelle­
güket tekintve -— semmiben sem különböznek 
az 1. ábrán bemutatott karakterisztikától.

Ez azt bizonyítja, hogy kutatási eredményeink 
alkalmasak arra, hogy alapul szolgáljanak egy 
objektív, az üzemi viszonyokat, ezen belül az 
útviszonyokat is figyelembe vevő üzemanyagfogyasz­
tási normarendszer kidolgozásához.

IR O D A L O M
[1] D r. L é v a i Z o ltá n  : Az ú teg y en lő tlen ség ek  m inősí­
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[2] D r. L é v a i Z o ltá n  : Az ú tfe lü le t, a  gépkocsi és a 
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[3] S te in b re n n e r -D u qqe : E in  e in faches V erfah ren  zum  
V ergleich  d e r Schw ingungsV erhältn isse  u n d  des 
F a h rk o m fo rts  äh n lich er F ah rzeu g e , A TZ, 1962. 
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Könyvszemle
Gábor — Wohlmuth:

125 kcm-es Danuvia motorkerékpárok kezelése 
és karbantartása

Bp. 1963. M űsza ki K ö n yvk ia d ó , 164 old., 77 ábra  
(ára fű zv e :  10,50 Ft)

H azán k b an  sok tízeze r D anuvia  m o to rk e rék p á rt 
ta r ta n a k  üzem ben. E zért a  M űszaki K önyvkiadó  — a 
Pannónia  m o to rk e rék p á ro k  k é t k iad ásb an  m eg je len te ­
te t t  kezelési és jav ítá s i szakkönyve  u tá n  — m ost a 
D anuv ia  m o to rk e rék p á ro k  tu la jd o n o sa i szám ára  is 
olyan segédeszközt k ív án t b iz tosítan i, am ely n ek  ú tm u ­
ta tá sa i a la p já n  já rm ű v e ik e t helyesen  keze lh e tik  és j a ­
v íth a tjá k . E k iad v án y  „A z A u tó -M o to r K isk ö n yv tá ra ” 
c ím ű új so rozat első k ö te tek én t je le n t meg.

A kis k ö te t — a  D anuv ia  típ u so k  ism erte tése , a d a ­
ta in a k  közlése  u tá n  — a m o to r m űködésével, a já rm ű  
üzem elte tésével és b e já ra tá sá v a l foglalkozik, m a jd  le ­
í r ja  a  já rm ű  szerkezeti e lrendezését. A to v áb b iak b an  
részle tesen  tá rg y a lja  a  m o to r k iszere lésé t a  vázból, a 
m o to r sze rk eze té t és összeszerelését. Foglalkozik  a 
porlasztóval, a fu tóm űvel, az  első te leszkóppal és a  k o r­
m ány-szereléssel, a  h á tsó k erék  m eg h a jtássa l, a sze re l­
vények  b eá llításáv a l, a  v illam o s b e rendezésekkel stb., 
m a jd  hasznos tan á cso k a t közöl a já rm ű  á p o lá sá ra  vo­
natkozóan . A k ö te t an y ag a  végül a 125 kcm -es sp o rt­
m o to rk e rék p á rt ism erte ti.

Matykó Vilmos: Hogyan vezessünk?
Bp. 1963. M ű sza ki K ö n yvk ia d ó , 155 old., 36 ábra  

(ára fű zv e :  10,— Ft)
„A z A u tó -M o to r K isk ö n yv tá ra ” so ro zat 2. k ö te te ­

k én t m eg je len t k is k ö te t a  kellő  tap a sz ta la to k k a l m ég 
nem  rendelkező  g ép já rm ű v ezető k  szám ára  fo g la lja  
össze a  vezetés tu d n iv a ló it.

A könnyed  s tílu sb an  í r t  k iad v án y  csak  anny i m ű ­
szaki ism ere te t közöl, am enny i m ag áv al a vezetéssel ősz- 
szefüggésben fe lté tlen ü l szükséges, v iszon t igen sokat 
fog lalkozik  a já rm ű v eze tő  helyes m ag a ta rtá sáv a l, a többi 
g ép já rm ű v ezető k k el és a gyalogosokkal szem ben. Ilyen

érte lem b en  a  k is k ö te te t az  au tóveze tés „ e tik e ttjé n ek ” 
leh e tn e  nevezni, s az elscH lyen je llegű  k iad v án y  a m a­
g y a r au tó s szak irodalom ban . A könyv  végigvezeti az 
o lvasót a gépkocsival való  m egism erkedés, a gépkocsi­
v ásá rlás  első lépése itő l a  legkülönbözőbb  üzem eltetési, 
vezetési és jav ítá s i ké rd ések en  k e resz tü l a gép járm ű  
u tasa in ak  helyes m ag a ta rtá sá ig  m indazokon  a  p ro b lé ­
m ákon, am ely ek k e l a  já rm ű v eze tő  n ap  m in t n ap  ta lá l­
kozik  és am ely ek  jó  m eg o ld ásáv a l sok bosszúságtól, 
ső t veszély tő l k ím élh e ti m eg m agát.

R em élhető , hogy az é lvezetes fo rm áb an  m egírt, 
szellem es ra jzo k k a l i llu sz trá lt kis k ö te te t az autósok 
egyre  szélesedő táb o ra  nagy  érdek lődésse l fogadja.

Markó Iván: Műszaki rajz és szerkesztés,
5. átdolg. kiad.

Bp. 1962. M űszaki K ö n yvk ia d ó , 451 old., 234 ábra  
(ára. kö tve: 71, —Ft)

A z  első ízben 1957-ben m eg je len t szakkönyv  az e l­
te l t  évek  so rán  széles kö rb en  igen hasznos segédesz­
köznek  b izonyult. Az á tdo lgozott 5. k iad ásb an  a  gya­
k o rla ti részek  lényegesen  bővültek , új fe jeze tek  k é ­
szü ltek  a ta la jm ec h a n ik a , geológia és épü le tgépészet 
tárgy k ö réb en . Ily  m ódon a könyv nem csak  a ra jz o k ta ­
tás c é lja it szolgálja, de  a szakm ai ism ere tek  bővítését 
is elősegíti.

A  14 fe jeze te t ta rta lm az ó  szakkönyv  a m űszak i 
ra jz ró l szóló á lta lán o s bevezető  u tá n  e lőször a ra jze sz­
kö zö kke l, a  m élyép íté si ra jzo k  á lta lán o s tu d n iv a ló iv a l, 
a m ű sza k i ra jzké szíté s  á lta lán o s  szab ály a iv a l fog la lko ­
zik. A to v áb b i fe jeze tek b en  a szerző a té rké p ek  és 
h e ly sz ín ra jzo k  ra jzo lásá t, v a la m in t a legg y ak rab b an  
e lőfo rdu ló  m élyép íté s i ra jzo k  kidolgozási m ó d já t  t á r ­
gyalja . K ülön  fe jeze tek e t szen te l a könyv  a ta la jm ech a ­
n ika i és geológiai ra jzo k n ak , a vasbeton , acél- és fa ­
s ze rke ze te k  ra jz o lá sá n a k  és szerkesztésének . U g y an ­
csak  kü lön  tá rg y a lja  a m élyép íté s i ra jzo k  egységes je lö ­
léseit, a  m agasépítési te rv e k  je lö lése it és az ép ü le t-  
gépész  ra jzo k at. V égül közli a m űszak i ra jzo lá s  é r ­
vényben  levő sza b vá n ya in a k  jegyzékét, so rszám  és sza­
kok szerin t. Az így feldolgozott an yago t gazdag és ta ­
nulságos ra jzm e llék le t  (52 db) egészíti ki.
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Országos Vasúttcrvezési Ankét a Technika Házában
E N D R E  L Á S Z L Ó

A Közlekedéstudományi Egyesület és a M Á V  
Vasúttervező Üzemi Vállalat f. évi január hó 
30-án és 31-én országos értekezletet tarto tt a 
Technika Házában, a tervező vállalat fennállásának 
tizedik évfordulója alkalmából. A kétnapos ankét 
keretében tárgyalták meg a vasútüzem, a vasúti 
tudományos kutatás és a vasúttervezés szakembe­
rei, a műszaki és tudományos élet meghívott 
kiválóságainak bevonásával, a magyar vasútter­
vezés műszaki fejlődésének eredményeit, meglevő 
hiányosságait és jövőbeni feladatait.

Az értekezleten az elnöki megnyitón és zárszón 
kívül 20 előadás hangzott el, ezek közül 3 általános 
kérdésekkel, 4 pályatervezési, 6 épülettervező, 5 
biztosítóberendezési és távközlési, míg 2 előadás 
géptervezői szaktémákkal foglalkozott. Az előadá­
sokat 45 hozzászólás egészítette ki.

A felvetett kérdések újszerűsége, a műszaki 
fejlesztési problémák különös időszerűsége hozzá­
járult ahhoz, hogy az értekezlet, illetve az előadá­
sok iránt a vártnál is nagyobb érdeklődés nyilvá­
nult meg. Annak ellenére, hogy pl. az első nap 
délutánján párhuzamosan négy helyen is folytak 
az előadások, azok látogatottsága igen nagy­
arányú volt.

Az értekezletet január hó 30-án délelőtt Rödönyi 
Károly MÁV vezérigazgató-helyettes, a Közleke­
déstudományi Egyesület főtitkára nyitotta meg. 
Elnöki bevezetőjében a MÁV Vasúttervező Üzemi 
Vállalat szerepét világította meg, a MÁV folya­
matban levő rekonstrukciójával kapcsolatban. 
Elmondotta, hogy a jövőben olyan feladatokat 
kell megoldani a vasúti közlekedés korszerűsítése, 
az üzem műszaki fejlesztése érdekében, amelyek 
nemcsak hogy nagy erőfeszítéseket követelnek 
meg, de az egyes ágazatok legszorosabb együtt­
működését teszik elengedhetetlenül szükségessé. 
Kitért a tudományos kutatás, a műszaki tervezés 
és kivitelezés dolgozóinak kapcsolatára, mint a 
nagy, komplex módon jelentkező feladatok elvég­
zésének egyik döntő tényezőjére. A kétnapos 
ankét egyik legfőbb célja — mondotta — az, hogy 
a résztvevő szakemberek termékenyen megvitassák 
a vasúti közlekedés fejlesztésével kapcsolatban 
jelentkező műszaki tervezési munka irányait és 
elemezzék a tervezés színvonalának emelését célzó, 
leghatékonyabb tényezőit. Végül kifejezésre ju t­
tatta, hogy a vállalat további munkájához a vasút 
vezetői messzemenő segítséget kívánnak és fognak 
nyújtani, mind a tárgyi, mind a személyi feltételek 
biztosítása tekintetében.

Az e lnöki m eg n y itó  u tá n  B ognár Im re  fő ig azgató , 
a  K P M  I . / l .  sz a k o sz tá ly á n a k  v eze tő je , t a r t o t t a  m eg 
, ,A  M A V T I  szerepe a vasú ti m ű sza k i tervezések fejlő ­
désében c. b evezető  e lő a d ásá t. U ta l t  az M SZM P V I I I .  
k o n g re sszu sán ak  h a tá ro z a ta ira  és m e g á lla p íto tta , hogy  
a  M ÁV V a sú tte rv e ző  Ü zem i V á lla la t 10 éves te v é k e n y ­
ségét is ezek n ek  az irán y e lv ek n ek  az ism ere téb en  helyes 
fe lm érn i és é rték e ln i. I sm e r te tte  a  v á lla la t  m e g a la k ítá ­
sá n a k  k ö rü lm é n y e it, a z o k a t az o k o k a t, am e ly ek  e sze r­
v e ze t lé tre h o z á sá t szükségessé te t té k .  V á zo lta  a  v á lla ­
la t  fe jlő d ésé t az e lte lt  t íz  év  a la t t ,  ö ssze fo g la lta  a

sze rv eze tb en  b e k ö v e tk e z e tt  v á lto z á so k a t, a  te rv ezési 
p ro filo k  k iszélesítésé t, ezekkel k a p cso la tb a n  a  lé tszám  
te rv sz e rű  és fo ly am ato s  n ö v ek ed ésé t. M eg á llap íto tta , 
hog y  az- e lő reh a lad ás  ú t já t  a  v ég ze ttr  te lje s ítm én y e k , 
ezek k ö z ö tt  egészen je len tő s és k iem elkedő  terv ező i 
m u n k á k  fém jelz ik . Az egyes te rv ező  szak ág aza to k  
jellem ző m u n k á in a k  ism erte té sév e l b e m u ta t ta  a  v á lla la t 
fe la d a ta in a k  so k ré tű ség é t, v á lto z a to ssá g á t. V égül r á ­
m u ta to t t  az e lk ö v e tk ezen d ő  id ő k b en  e lé rendő  fe j­
lődés a rá n y a ira  és a zo k ra  a  leg fo n to sab b  ten n iv a ló k ra , 
m ely ek et a  jövő  fe la d a ta in a k  m eg a lap o zása  é rd ek éb en  
sürgősen  végre  kell h a jta n i.

Az első szak m a i e lő ad ás t Dr. É rti Róbert, a  m ű szak i 
tu d o m á n y o k  k a n d id á tu sa , a  v á lla la t  K o ssu th -d íja s  
főm érnöke  t a r to t ta ,  ,, V asútállom ások korszerűsítésé­
nek jelentősége” c ím en. A té m á v a l k a p c so la tb a n  k é t 
sz e m p o n to t ra g a d o t t  k i ré sz le tes  tá rg y a lá s ra  : az á llo ­
m áso k o n  ta r tó z k o d ó  szem élyek  b iz to n sá g án a k  k é rd ésé t 
és az á llom ások  k o rsze rű s íté sén ek  h a tá s á t  a  v o n a la k  
á tb o csá tó k ép esség ére . R á m u ta to t t  a r ra , h o g y  a  szem ély- 
fo rgalom  a  m áso d ik  v ilá g h á b o rú  e lő ttih ez  k ép es t 
leg a láb b  a  négyszeresére  em e lk ed e tt, en n ek  e llenére  a  
leg tö b b  fo rg a lm as cso m ó p o n ti á llo m ásu n k o n  az u tazó - 
közönségnek  a  v á g án y o k o n  v a ló  sz in tb e li á tjá rá s a  m ég 
m ind ig  a  rég i k ia la k ítá s  sze rin t tö r té n ik . Az a  k ö rü l­
m én y , h o g y  egy-egy  fo rg alm as á llom áson  rö v id  idő 
a la t t  2600 szem ély  is m egfo rdu l, az e lővárosi fo rg a lo m ­
b a n  eg y etlen  v o n a tra  közel 1 0 0 0  em b er száll fel a  k ö z ­
benső  á llom ásokon , szükségszerűvé  te sz i a  b a le se t­
v eszély -m en tes , széles, közbenső , ú n . „ sz ig e tp e ro n o k ” 
k ia la k ítá s á t .  B e m u ta tta  a  lehe tséges m eg o ld áso k at és 
h a n g o z ta t ta ,  h o g y  e m eg o ld áso k k al az á llom ások  és 
v o n a la k  á tb o csá tó k ép esség e  is n ö v e lh e tő . F e jte g e tte  
a  to v á b b ia k b a n  a  c so m ó p o n to k  egyes v á g á n y  k e re sz te ­
zésein  lebonyo lódó  fo rgalom  üzem i leh e tő ség e it és ezzel 
k a p c so la tb a n  r á m u ta to t t  az elem ző, m o d ern  m a te m a ­
t ik a i  m ó d szerek  szé leseb b k ö rú  b ev eze tésén ek  fo n to s ­
ság ára .

Az e lőadás első hozzászó lásá t, az e lfo g la ltság a  m ia t t  
tá v o lm a ra d t  Dr. V ásárhelyi Boldizsár, K o ssu th -d íja s  
egy etem i ta n á r  h e ly e tt,  P á lm a y  G yula  egyetem i a d ju n k ­
tu s  o lv as ta  fel. A  hozzászó lás u ta l t  a r ra , hog y  a  v a sú t 
n em  le tű n t  közlekedési ág az a t. A  v a sú ti  fo rgalom  á lla n ­
d ó an  növeksz ik , ezé rt az á llo m áso k a t és be ren d ezések et 
fe jleszten i kell. K iem elte  e te k in te tb e n  az e lőadás k é t 
té m á já n a k  időszerűségét, a  sz ig e tp ero n o k  ép íté sének  
n a g y  h a tá s á t  a  balese tm egelőzésre . A  fe lv e te t t  k é t 
té m á n  k ív ü l célszerű  fog lalkozn i a  k ö zp o n ti p á ly a u d v a ­
ro k  v á g á n y h á ló z a tá n a k  fe jlesztési kérdése ivel is. A 
sz igetp ero n o s ren d sze r k ia la k ítá sá n á l nem  közöm bös, 
hogy  a  fo rg a lm a t e g y -k é t, hosszú  szem ély- és gyors 
v o n a tta l,  v a g y  —  m in t m ás  á lla m o k b a n  —  tö b b , k isebb  
hosszúságú  gyors-, ille tv e  sze m é ly v o n a tta l fog ju k  m eg ­
o ldan i. Az á llom ások  te ljes ítő k ép esség én ek  kérdése  a  t e r ­
vezés fo n to s sz e m p o n tja , am ely  e lm éle ti v iz sg á la to k a t 
és g y a k o r la ti  m eg h a tá ro z áso k a t igényel.

C sanádi József, a  K P M  I . / 6 . sza k o sz tá ly á n a k  h e ly e t­
te s  veze tő je  fe lh ív ta  a  f ig y e lm et a rra , hogy  a  fejlődés 
e lk ö v e tk ezen d ő  éveiben  a  v a sú t  szá llítá si fe la d a ta it  
n ag y o b b  sebességgel, n ag y o b b  ten g e ly n y o m ású  k o csik ­
k a l, h a té k o n y a b b  vonóerő  fe lh a szn álá sáv al k ív á n ja  
és fo g ja  m ego ldan i. E z  m eg k ö v e te li a  m ű szak i lé te s í t­
m én y ek  m ére te in ek  m e g v á lto z ta tá s á t  is. K ü lönösen  
a  reggeli és d é lu tá n i, ú n . csúcsforgalm i id ő szak b an  e lő ­
álló  tú lz sú fo ltsá g  lev eze tésé t a k ad á ly o zza  a  m egfelelő 
m ű szak i b e rendezések  h ián y a . M indezek é rd ek éb en  
a  sz ig e tp ero n o k  k ia la k ítá sá n a k  kérdésével való  fo g la l­
kozás re n d k ív ü l időszerű , a n n á l is in k áb b , m ert a  diesel- 
és v illa m o sv o n ta tá s ra  va ló  á tté ré s  m e lle tt az á llo m áso ­
k o n  va ló  v o n a tta r tó z k o d á s  ideje  k izá ró lag  az u ta s fo r­
galom  n a g y sá g á tó l függ. V égül e g y e té r té sé t fe jezte  ki 
az e lő ad ásb an  e m líte t t  m in teg y  2 1 0  á llo m ásn ak  a  fe n ­
tie k  sze rin ti ko rszerűsítésével.
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Az e lő ad ás t k ö v e tő en  tervezési szakágazatonként fo ly ­
t a t t á k  az egyes té m a k ö rö k  tá rg y a lá sá t.

A  pályatervezési szakágazat első e lő ad ó ja  Dr. G ajári 
József, a  m ű szak i tu d o m á n y o k  k a n d id á tu sa , a  v á lla la t  
p á ly a te rv ezési i ro d á já n a k  v eze tő je  v o lt. , ,A  m enet­
állások vizsgálata, különös tekintettel a  rendezöpály au elvá­
rok d in a m ika i szá m ítá sa ira” c. e lő a d ásáb a n  m eg á lla p í­
to t ta ,  ho g y  e sz á m ítá so k n á l a  k o csip a rk  n ag y  szó rás t 
m u ta tó  e llenállási ta r to m á n y á n a k  szélső é rték e i h e ly e tt  
m a te m a tik a i s ta tis z t ik a i  a la p o n  k iv á la sz to t t  m é r té k ­
adó  h a tá ré r té k k e l  szám o ln ak , a m e ly ek e t egy f ik tív ,  jó l, 
ille tv e  rosszu l fu tó  kocsi e llen á llá sán ak  te k in te n e k . 
E  m é rté k a d ó  h a tá ré r té k e k  a zo n b a n  csak  a  k o csip ark  
s a já t  e llen á llá sán ak  p o n to s  fe lm érése , az egyes e llen ­
á llási é r té k e k  g y ak o riság i m egoszlása  és az üzem  m eg ­
k ív á n t  zav a rm en tesség e  a la p já n  h a tá ro z h a tó k  m eg. 
A to v á b b ia k b a n  ism e rte tte  a  k o ráb b i és leg ú jab b  k ü l­
földi m en e tellen á llá s-m érési k ísé rle tek  v é g re h a jtá sá n a k  
m ó d já t és e red m én y e it. F o g la lk o z o tt a  n y e rs  m érési 
a d a to k  m a te m a tik a i,  s ta tis z t ik a i  a la p o n  tö r té n ő  é r té k e ­
lési m ó d jáv a l,fig y e lem m el a  re n d ez ő p á ly a u d v a ro k  k ü lö n ­
leges v iszo n y aira . V izsgá lta  to v á b b á  az egyes e llen á llá s­
f a j tá k  b e fo ly á sá t a  g u rító d o m b o k  m ére tezésére , az 
azok  m érésénél m eg k ív á n h a tó  h ib a h a tá ro k a t  és így  a 
g u rító d o m b o k  m ére tezésénél e lé rh e tő  p o n to sság o t. 
V égül k im u ta t ta ,  hog y  m in d  a  k o rsze rű  re n d ez ő p á ly a ­
u d v a ro k  tervezése , m ind, a  d iag ram o s m en e tid ő -szá m í­
tá s  és a  m o d ern  v o n ta tá s i  m ó d o k  b evezetése  szükségessé 
teszi a  h aza i k o csip a rk  m en e te llen á llá sán ak  fe lm érésé t.

Az e lőadáshoz  e lsőnek  Dr. N em esdy E rv in , a  m ű szak i 
tu d o m á n y o k  d o k to ra , eg y etem i docens, szó lt hozzá. 
K iem elte , hog y  az e lő a d ásb an  tá rg y a lt  k é rd és a  Szak- 
iro d a lo m b an  e lh a n y ag o lt te rü le t .  Ö röm m el ü d v ö zö lte  
a  h aza i m érések et és n é h á n y  k iegészítő  ja v a s la to t  fű z ö tt 
azokhoz . M e g á llap íto tta , hog y  a  m en e te llen á llá so k  
reá lis  n ag y ság a  lényeges a  g u rító d o m b o k  üzem elte tése  
és te rv ezése  sz e m p o n tjáb ó l, de  a  diesel- és v illa m o sv o n ­
ta tá s  e lte rjed ése  so rán  is szükség  lesz azo k  p o n to sa b b  
ism ere té re . K ö szö n e té t m o n d o tt  a  v á lla la tn a k  a  m érn ö k - 
képzés é rd ek éb en  az eg y etem  részére  n y ú j to t t  tá m o g a ­
tá s á é r t .

K erkápo ly  E ndre  m ű eg y e tem i a d ju n k tu s  k iem elte  
a  m en e td in a m ik a i k é rd ések  n ag y  fo n to ssá g á t az á llo ­
m ások , p á ly a u d v a ro k  és n y íltv o n a la k  ko rszerű s íté séb en . 
A m en e tá llá so k  v izsg á la ta  g azd aság o sab b á  tesz i a  t e r ­
vező m u n k á t  és pl. a  h ézagnélkü li p á ly á k  v o n a tk o z á sá ­
b a n  a  v o n a tte rh e lé se k  m eg á lla p ítá sá ra  is befo lyással 
v an . A k o rszerű  m ű szerek k el végzendő  m érés-so ro za to k  
e lkész ítéséhez  fe la já n lo tta  a  V a sú té p íté s  és Ü zem i 
T an szék  tá m o g a tá sá t.

A k ö v e tk ező  e lő a d ás t , ,Rézsűm ozgások a vasút terü ­
letén” c ím en  Dr. F áb ián  K áro ly , a  v á lla la t  ta la jm e c h a ­
n ik a i o sz tá ly á n a k  v eze tő je  t a r to t t a  m eg. I s m e r te tte  
a  v a sú t  te rü le té n  az u tó b b i év ek b en  b e k ö v e tk e z e tt  
n a g y o b b  rézsű m o zg áso k a t. R á m u ta to t t  az előidéző 
oko k  ö ssze te ttség é re  és a  n a g y  v á lto z a to sság  m ia tt  
az á llék o n y ság i v iz sg á la to k n á l fennálló  nehézségekre . 
F o g la lk o z o tt a  p ó ru sv íz -n y o m ás, á ram lás i n y o m ás 
szerepével. M eg á llap íto tta , ho g y  a  b e k ö v e tk e z e tt  ré z sű ­
m ozgások  m ű szak i fe ldo lgozása  hozzáseg ít a ré z sű ­
á llék o n y ság g a l k a p cso la to s  ta n u lm á n y o k  fe jlesz té sé ­
hez, am e ly ek  a la p já n  a  rézsű  á llé k o n y ság á n a k  m érték e  
kellő b iz to n ság g a l, előre m e g h a tá ro z h a tó  lesz.

A lm á ssy  Gusztáv, a  K P M  I . / 6 . A. o sz tá ly  e lő ad ó ja  
h o zzászó lá sáb an  h a n g o z ta t ta  a  ta la jm e c h a n ik a i fe l­
tá rá so k  fo n to ssá g á t, a  veszélyes rézsű csúszások  e lő ­
zetes fe ld e ríté sé t, m e rt azo k  késő b b i h e ly re á llítá sa  n ag y  
k ö ltség e t okoz, z a v a r ja  a  fo rg a lm a t és b a le se ti  v eszély t 
r e j t  m ag áb an .

A cs E ndre, a  v á lla la t  i rá n y ító  te rv e ző je  fe lh ív ta  a 
fig y e lm et a r ra , h o g y  a  rézsű m o zg áso k n ál a  pórusv íz- 
n y o m ás m e lle tt a  k a p illá ris  n y o m ás és az o zm o tik u s 
e rő k  is fo n to s sze rep e t já tsz a n a k , am e ly ek e t u g y a n csak  
fel kell d e ríten i.

R év E ndre, a  F ö ld m érő  és T ala jv izsg á ló  V á lla la t 
sz a k o sz tá ly v eze tő je  h a n g sú ly o z ta  a  növényb io lóg ia i 
v éd elem  és a  felszín i v izek  e lleni védekezés re n d k ív ü li

fo n to ssá g á t, r á m u ta to t t  az a lá b án y á sz á s  k ö v e tk e z té ­
b en  előálló  rézsüm ozgások  o k o z ta  k á ro k ra  és ism e r te te tt  
n é h á n y  ily en  je lleg ű  e se te t. • ,

A  h a rm a d ik  e lő a d ás t Dr. K irá ly  Béla , a  v á lla la t 
h íd o sz tá ly á n a k  v eze tő je  t a r to t t a  ,, A dalékok a rácsos 
hidak övkiha jlásának elméletéhez” c ím m el. M egállap í­
to t t a ,  hogy  szerelési h ib á k  fo ly tá n  egy  p á rh u za m o s övű 
rácsos v a sú ti  h íd  fő ta r tó já n a k  n y o m o tt felső övei 
je len tő s  o ld a lirán y ú  ív e ltség e t k a p ta k , am i az ö v k ih a j­
lás b iz to n sá g á t c sö k k en ti. A fe la d a t a  csökkenés m é r­
té k é n e k  m eg á lla p ítá sa , az egyenes felső öv k ihajlási 
b iz to n sá g án a k  m eg á lla p ítá sá v a l. A  k ife jle sz te tt szám í­
tá s i  e ljá rá s  a  b iz to n ság csö k k en és m eg h a tá ro z ásá t t e r ­
m észetes m ódon  leh e tő v é  teszi, a szerelési görbeség 
figye lem b ev éte lév e l. E g y en esn ek  te k in te t t  felső öv 
e se téb en  az e red m én y ek , am e ly ek  első ízben  k e rü ltek  
b e m u ta tá s ra , jó  egyezést m u ta tn a k  az E n g esse r— 
B leich-fóle e lm é le tte l.

Az e lő ad ás h o zzászó ló ja  Dr. K o rá n y i Im re ,  K o ssu th - 
d íja s  n y . eg y etem i ta n á r  v o lt, a k i ism e rte tte  az ö v k ih a j­
lás e lm éle tén ek  fe jlő d ésé t és r á m u ta to t t  a r ra , hogy  
m in d  az e lm éle t fe jlődésében , m in d  az eg yen letes te h e r ­
b írású , g azdaságos sze rk eze tek re  irán y u ló  terv ezésb en  
e lő re lépést je le n t az e lő a d o tt  szám ítás i m ódszer, a m it 
az előadó  egy k o n k ré t h íd  p é ld á já n  m u ta to t t  be.

A n eg y ed ik  e lő ad ás t Lehel Jenő , a  v á lla la t  irá n y ító  
te rv ező je  t a r to t t a  ,, F ö ld m ű n k  a gépek program ozása” 
c ím en, am e ly  g azd aságosság i v iz sg á la to k a t m u ta to t t  
be, n ag y  k ite rjed é sű  fö ld m u n k á k  terv ezése  és k iv ite le ­
zése so rán  a lk a lm a z o tt  gépek , k o tró g ép ek  és szkrépe- 
re k  e g y ü ttd o lg o zá sa  ese téb en . A p ro g ram k ész íté s  leg ­
jo b b a n  e lte r je d t m ódszere  a  lineáris ' p ro g ram o zás , 
a m e ly n ek  egy ik  ág a  a  gép b eo sztás i fe la d a to k  m eg o ld á ­
sá v a l fog lalkozik . Az e lőadó  á lta l  k id o lg o zo tt m ó d szer­
re l eg yszerűen  és g y o rsan  k a p h a tó  m eg az o p tim ális  
gép -p ro g ram . E z ú to n  k ö n n y e n  é rté k e lh e tő  az is, hogy  
a  fö ld m u n k á t végző k o tró k  és szk rép e rek  k o rlá to z o tt  
szám a  m ily en  m é rté k b e n  növeli az ép ítk ezés kö ltség e it. 
Az e ljá rá s  m in d en  o ly an  e se tb en  a lk a lm a zh a tó , am ik o r 
a  re n d e lt te rm ék e k  e lő á llítá sá t tö b b  kü lönféle  gép 
végezh eti, de  az egyes g épek  k a p a c itá sa  k o rlá to z o tt .

Az e lőadáshoz  e lsőnek  J á n d y  Géza, az U V A T E R V  
irá n y ító  te rv ező je  szó lt hozzá. F o g la lk o z o tt az á l ta lá ­
n o s í to tt  szá llítá si p ro b lém a  m a te m a tik a i m odelljével 
és a n n a k  közelítő  m ego ld ása iv a l. B e m u ta tta  az e lő a d ás­
b a n  tá rg y a lt  fe la d a t kü lönböző  közelítő  m ódszerekkel 
v a ló  m ego ldásai k ö z ö tti e lté ré sek e t, egy b en  r á m u ta to t t  
a  m ego ldások  e g za k t ja v ítá s i  lehe tőségeire  is.

Fekete A n drás, a  K P M  I . fő o sz tá ly  k ib e rn e tik a i 
c so p o rtjá n a k  v eze tő je  ö röm m el ü d v ö zö lte  a  lin eá ris 
p ro g ram o zássa l keze lhe tő  fe la d a to k k a l va ló  fo g la lk o zást. 
Az e lőadó  m ódszerével k ö n n y en  m eg o ld h a tó k  a  g é p ­
b eo sz tá si fe la d a to k . E z a  k ö zelítő  m egoldás a  m érn ö k i 
g y a k o rla t  részére  a lk a lm a z h a tó v á  tesz i a  lin eá ris  p ro g ­
ra m o z ás t. V égül a m a te m a tik a i  s ta tis z t ik a i  a d a tf e l ­
v é te lek n e k  a  v a sú ti  te rv ező  m u n k á b a n  va ló  to v á b b i 
a lk a lm a zh a tó sá g á ra  m u ta to t t  rá , m elyhez a  k ib e rn e tik a i 
c so p o rt seg ítségé t is fe la já n lo tta .

Az épülettervező szakágazat e lő a d ásso ro z a tá t Derdák  
T iva d a r  a  v á lla la t  é p ü le tte rv ez ő  iro d á já n a k  v eze tő je  
n y i to t ta  m eg , , V asú ti m agasépítések fejlődése” c ím m el. 
Az érdekes, színes beszám oló  a  tíz  éves fe jlődésen  
k e resz tü l á lla p íto t ta  m eg, hog y  a  v á lla la t  é p ü le t te r ­
vezési sz a k ág á b an  m a  m ű k ö d ő  te rv ező i lé tszám , k é p e ­
sítés  és rá te rm e tts é g  te k in te té b e n , a lk a lm a s a  v a sú t 
te rü le té n  e lő fo rdu ló  és igen  széles sk á lán  m ozgó lé te s í t­
m én y ek  m eg tervezésére . K ü lö n ö sen  az ép ü le tgépész  
sz a k te rü le t  fe jlődése  v o lt n a g y a rá n y ú  és e te rü le te n  a 
jö v ő b en  m in d  n a g y o b b  fe la d a to k a t  kell v á lla ln i. Az é p ü ­
le tte rv e zé s  v o n a lá n  a  v á lla la t  lép ést t a r t  a  tö b b i t e r ­
vező v á lla la tta l  és é v en k é n t k b . 400— 500 m illió  F t  
k iv ite li összegű o b je k tu m o k  te rv e in e k  e lk ész ítésére  
képes. Az e lő ad ás végén  v e t í t e t t  k ép ek en  m u ta t ta  be  
az ép ü le tte rv ez ő  iro d a  á lta l  tíz  év  a la t t  k é s z í te t t  te rv e k  
a la p já n  k iv ite le z e tt  lé te s ítm én y e k e t.

Az e lő ad ás első h ozzászó ló ja  E rdé ly i T ibor, a  K PM  
I . / 6 . C. o sz tá ly á n a k  v eze tő je  v o lt. R á m u ta to t t  a r ra ,
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hogy m a  m ár m in d en  je len tő seb b  é p ü le t, a m e ly e t a 
v a s ú t 'te rü le té n  lé te síten ek , a M Ä V T I szellem i te rm ék e , 
s így a  v á lla la t  h iv a to t t  a r ra , hogy  k ia la k ítsa  a  szo c ia ­
lis ta  v a sú t m ag asép ítm én y e in ek  új a rc u la tá t .  U ta l t  a 
v a sú tü zem i é p ü le tek  sp ec ia litá sá ra , fo k o z o tt ig én y b e ­
véte lére  és a  sze rk eze ti a n y ag o k  jó  k iv á la sz tá sáh o z  
fűződő érd ek ek re , a  m eg rendelők  és te rv e ző k  össz- 
m űködésének  fo n to sság á ra .

Ju hász József, a  v á lla la t  m ű szak i e llenőre r á m u ta to t t  
a rra , hogy  a  te rv ező i m u n k a  fe jlő d ését g á tló  a k ad á ly o k  
fő kén t a  fe lú jítá so k n á l je len tk ezn ek . N ehéz e ld ö n ten i, 
hol a  h a tá r ,  ah o l egy o b je k tu m  m á r te lje s  egészében 
leb o n tan d ó  és h e ly e tte  új lé te s ítm én y  em elhető . E  te k in ­
te tb e n  is fo n to s a  b e ru h ázó  és a  te rv ező  k ö z ö tti jó  
eg y ü ttm ű k ö d és .

A m áso d ik  e lő a d ás t e sz a k á g a z a tb a n  Bédei Is tvá n , 
a  v á lla la t  s ta tik a i  o sz tá ly án a k  v eze tő je  t a r to t ta ,  ,,S p ec i­
á lis  s ta tika i 'problémák m egoldása” cím m el. E lő a d ásáb a n  
a  te rv ező  m érn ö k  e lső ren d ű  fe la d a ta k é n t je lö lte  m eg 
—  a d o tt  h e ly ze tb en , a d o tt  k ö rü lm én y ek  k ö z ö tt  — a 
leg gazdaságosabb  sze rkezet k ia la k ítá sá t.  I s m e r te tte  a  
s ta tik u s  o sz tá ly n ak  a  helyszín i és üzem i e lő reg y ártá - 
sok n á l e lé rendő  e red m én y ek re  irán y u ló  tö rek v é se it. 
T á rg y a lta , hog y  a  v a sb e to n -é p íté sz e t m ik é n t t é r t  á t  
a  m ai h á rm a s  fő irán y ra  : e lő re g y á rtá s ra , feszítésre  és 
v a sb e to n h é jjra . T öbb  é rdekes p é ld án  m u ta t ta  be  az 
e lő reg y ártá s  m ai á llá sá t. R ész le tesen  fo g la lk o zo tt a 
MÁV eg y ik  leg fo n to sab b  p ro b lém á já v a l, a  csarnok- 
ép ü le tek  á tép íté sév e l. R á m u ta to t t  a  to v á b b i fe jlődés 
fő irán y a ira  : a  k ö n n y ű  acé lsze rk eze tek , r a g a sz to tt  
acé lszerkeze tek  és m ű a n y a g o k  a lk a lm a zá sá ra .

Az e lő ad ás első h o zzászó ló ja  S zö n y i László, a  K PM  
I . / 6 . C. o sz tá ly  e lő ad ó ja  fe lh ív ta  a  f ig y e lm et a  fe lvé te li 
ép ü le tek  ú n . fé lp e ro n te tő ire . Sok h e ly en  m ég o t t  is 
o szlopsorral a lá tá m a s z to t t  m eg o ld ást a lk a lm a z ta k , ahol 
ez s ta tik a ila g  nem  v o lt in d o k o lt. Sok m ég a  nehéz v a s ­
be to n sze rk eze t. A  v a sb e to n sze rk ez e te k  zsa lu zásán á l, 
a faan y ag -fe lh aszn á lás  csö k k en tése  é rd ek éb en , az e lő re ­
g y á rtá s ra  té r te k  á t .  A  m o n o lit sze rk eze tek n é l a  régi, 
helyszínen  ácso lt, deszkás, h evederes, k a lo d ás, dúcos 
m in tazsa lu zás h e ly e tt  ö sszeszerelhető  és szé tszed h ető  
zsaluzószerkeze tek  szükségesek.

Czente Zoltán , s ta tik u s  m érn ö k , ho zzászó lásáb an  
h an g sú ly o zta , ho g y  n in cs m ég o ly an  te rv ező  in téze t, 
ahol a  s ta tik u s n a k  csak n em  v a la m en n y i fe la d a tn á l 
a p ro b lém ák  o ly an  so k aság áv a l kellene m egküzden ie , 
m in t  a  M Á V T I-nál. S zűkös v á g á n y h á ló z a tta l  és m eg ­
levő é p ü le tek k e l k ö rü lv e tt  he ly en , a  fo rgalom  fe n n ta r ­
tá s á n a k  b iz to s ítá sa  m e lle tt kell a  fe la d a to k a t m eg ­
oldan i.

K ézdy  P ál, az ép ü le tgépész  o sz tá ly  v eze tő je  r á m u ta ­
to t t  a  s ta tik u s  p ro b lém ák n a k  az ép ü le tg ép észek  szem ­
p o n tjá b ó l v a ló  é rdekességére. Az egyre  v é k o n y ab b  
hé jjfö d ém ek  fe jlődésével neh ezeb b é  v á lik  a  gép ész ­
veze ték ek  e lhelyezése. A s ta tik u s  te rv e ző k n e k  a  sz e r­
kezetek  te rv ezésén él gon d o ln io k  kell a  b o n y o lu lt v eze ­
ték ren d szerek  és sú lyos b e rendezési tá rg y a k  elhelyezési 
lehetőségeire is.

A h a rm a d ik  tém a , a  , ,M Á V  É sza k i Já rm ű ja v ító  
Üzemi Vállalat motorkocsi javító -m űhely  tervezésének 
tapaszta la ta i” k e re téb e n  n ég y  előadó  fo g la lk o zo tt e 
tervező i m u n k a  ré sz-tém á iv a l.

N agy E rnő  gép észm érn ö k , a  já rm ű ja v ító  m ű h ely  
technológ iai te rv é t  ism e r te tte  részle tesen .

Gundel Is tván  ép íté szm érn ö k , a  lé te s ítm én y  fő te r ­
vezője ism e rte tte  a  te rv ezés  lén y eg é t és a  m ű szak i m eg ­
o ld áso k a t. E zek  sz e rin t a  h á ro m  em eletes fe jép ü le tb en  
400 fő irodai dolgozó és 1000 fő részére  öltöző  és m osdó 
n y e r t  e lhe lyezést. Az ö ltözők  és m osdók  részb en  p ad ló , 
részben  m eleg  levegő b e fú v ású  és ra d iá to ro s  fű tésű ek . 
A m ű h e ly c sa rn o k -h a jó k  15 m  fe sz táv o lság ú ak , a  to ló ­
p ad i c sa rn o k szak aszn á l 35 m -es á th id a lá s t  k e lle tt 
b iz to s ítan i. A  c sa rn o k o t su g á rzó e rn y ő v e l fű tik . A fő ­
d a ra b o k  m o zg a tá sá ra  100 t  te h e rb írá sú , 23 m -es to ló ­
p a d o t és 5— 50 t  te h e rb írá sú  d a ru k a t  te rv e z te k . Az é p ít ­
kezés k iv ite lezésé t, a  g en erá lv á lla lk o zó n  k ív ü l, 2 2  a l ­
válla lkozó  .h a j to t t a  végre.

Gerencsér Ferenc  s ta tik u s  te rv ező  a  v a sb e to n  előre- 
g y á r tá so k a t  ism e r te tte  ; 4500 d b  e lő re g y á r to tt  elem
k észü lt, a  legn ag y o b b  elem  sú ly a  20 t  v o lt. B e é p íte tte k  
18 0 0 0  m 3 b e to n t.

Az ép ü le tg ép észe ti b e ren d ezések et K ézdy  Pál, az 
ép ü le tgépész  o sz tá ly  v eze tő je  ism erte tte . A jav ító -  
m ű h ely  v illam o sen erg ia -szü k ség lete  (csúcsban) 1400 
K V A , am e ly  e legendő lenne egy 15 000 lak o sú  v á ro s 
á ram sz iik ség le tén ek  fedezésére. Az ö ltözők  m elegv íz- 
e llá tá sá t 2  db  1 0 0  m 3-es ta r tá ly  b iz to s ítja .

Az e lh a n g zo tt e lő adásokhoz, a  m egje lenésében  a k a ­
d á ly o z o tt M acskássy  Á rp á d  m ű eg y e tem i ta n á r  h e ly e tt, 
e lső k én t M olnár Zoltán  eg y etem i a d ju n k tu s  szó lt hozzá. 
K iem elte  az épü le tgépész  te rv e ző k  kezdem ényező  k ész ­
ségét, a  nem  te lje sen  t is z tá z o t t  k ö rü lm én y ek b ő l fak ad ó  
te rv ezési és k iv ite lezési nehézségek  leküzd ésé t. P é ld a  
e rre  a  m e g te rv e z e tt fű tő b eren d ezés k ifo g ás ta lan  m ű k ö ­
dése.

K eszthely i Ferenc, a  v á lla la t  o sz tá ly v eze tő je  a  sugárzó  
e rn y ő fű té s  g azd aság o sság án ak  ism erte té se  m e lle tt h a n ­
g o z ta t ta  a  te rv ezés k iszélesítéséhez szükséges eszm ei 
a la p fe lté te le k  tis z tá z á sá n a k  szükségességét.

Ferenczi Jenő , a  v á lla la t  o sz tá ly v eze tő je , az ép ítkezés 
v o lt lé te s ítm én y i fő m érnöke  tá jé k o z ta tó t  a d o tt  a  k é r ­
déses m u n k á n á l a  te rv ező  és a  k iv ite lező  igen jó  e g y ü tt ­
m űködésérő l, am ely  leh e tő v é  te t te ,  hogy  az a d m in isz t­
rációs o k okbó l e lh ú z ó d o tt kezdési idő e llenére  a  b e fe je ­
zés t h a tá r id ő re  b iz to s íta n i tu d tá k .

A távközlő- és biztosítóberendezési szakágazat első 
e lő a d ásán  K m etty  Im re , a  v á lla la t  irán y ító  te rv ező je , 
„ A  m echanikus biztosítóberendezésektől a jelfogós dom ino- 
rendszerig"  c ím m el a d o tt  tö r té n e lm i v issz a p illan tá s t 
e beren d ezések  fe jlődésérő l, a  k e zd e ti idők  Siem ens- 
H a lsk e  re n d sze rű  be ren d ezése itő l a  m áso d ik  v ilág h áb o rú  
u tá n  a lk a lm a z o tt ,  je lfogófüggéses k o rszerű  b e ren d ezé ­
sekig. E z u tó b b ia k b ó l a  v á lla la t  17 á llom ási és 231 km  
ö n m ű k ö d ő  té rk ö z b iz to s ító  b e ren d ezést te rv e z e tt  m eg 
h aza i fe lh a szn á lá sra , de  tö b b  ily e t ju g o sz láv ia i k ínai, 
csehsz lo v ák ia i és lengyelo rszág i e x p o r tra  is. A jövő  
fe jlő d ésén ek  ú t ja i  : k ö zp o n ti fo rg a lo m irán y ító , ö n ­
m ű k ö d ő  v o n a tm e g á llító  és m o zd o n y sá to rje lző , v a la ­
m in t ten g e ly szám lá ló  beren d ezések  te rv ezése  és a 
p á ly a sz in ti ú tk e re sz tező d ések  a u to m a tik u s  b iz to s ítá sa .

Az első hozzászóló , Gróf József, a  K P M  I ./9 . B. o sz­
tá ly á n a k  veze tő je  m é l ta t ta  a  M Á V T I tev ék en y ség é t 
a  v a sú tb iz to s ítá s i  te rü le t  a u to m a tiz á lá s i  fo ly am a tá b an . 
T o v áb b i cél a  fo rgalo m szab á ly o zás kom p lex  gépesítése, 
m in te g y  1700 m  g e rin ch á ló za to n . E  n a g y a rá n y ú  p ro g ­
ra m  m eg v a ló sítá sa  k om oly  e rő fesz íté st k ív án  a  te rv e ­
ző tő l és a  k iv ite lező tő l e g y a rá n t. A tip izá lássa l a  töm eg- 
g y á rtá s , a  szerelés g y o rs ítá sa  és- egyszerűsítése  se g ít­
h e tő  elő.

M ando la  Is tvá n , a  T ávközlő  és B iz to sítóberenezési 
F ő n ö k ség  fő m érnöke  a  to v á b b i fe jlesztés egy ik  főszem ­
p o n tjá u l  a  g azd aság o sság o t je lö lte  m eg. A  gazdaságos- 
sági m érőszám ok  m u ta t já k  a  b e rendezések  h a té k o n y ­
sá g á t. E  té m a k ö rb e  ta r to z ik  a n n a k  m eg á lla p ítá sa , 
hogy  hol az az o p tim á lis  p o n t, am ed d ig  é rdem es a u to ­
m atizá ln i. A  beren d ezések  o lcsóbbá  té te lé n e k  ú t já t  
e lső so rb an  az an y ag k ö ltség e k  csö k k en té séb en  kell 
keresn i.

T ó th fa lu ssy  József, a  T elefo n g y ár fő k o n s tru k tő re  
a  g y á r k a p a c itá sá n a k  je len tő s fe lfe jlesz tésé t ism e r te tte  
és b e je le n te tte  a  la b o ra tó r iu m  fe lk észü ltség é t ten g e ly  - 
szám láló  berendezések , tran z isz to ro s , fe rr ite s  log ikai 
gépek  k ia la k ítá sá ra . P é ld á k a t  e m lí te t t  a  gazdaságosság  
ké rd ésén ek  a  te rv ező i m u n k á b a n  va ló  é rv én y esíté sé re  
v o n a tk o z ó an .

D iv in y i Sándor, a  v á lla la t  irán y ító  te rv ező je  a  b iz to ­
sító b eren d ezések  belső fe lép ítési e lvein  k e resz tü l a d o tt  
k é p e t a  v á rh a tó  fe jlődésrő l.

Erdős László, a  V a sú ti T u d o m án y o s K u ta tó  In té z e t  
tu d o m á n y o s  m u n k a tá rs a  a  m ére tig én y es jelfogók  
h e ly e tt  e le k tro n ik u s  jelfogók , fé lveze tős d ió d ák  és 
fe rr itg y ű rű s  m ego ldások  a lk a lm azása  m cllo tt fog lalt
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á llá s t. B e je len te tte , hog y  kü lfö ld rő l beszerez tek  egy 
b e ren d e zé st a  v á ltó k  fag y m en te sítésére , am ely  b e v á l­
t o t t a  a  h o z zá fű zö tt rem é n y ek e t. I ly e t ,  sze rin te , a  h aza i 
ip a r  is elő tu d n a  á llítan i.

A m áso d ik  e lő ad ás „ A  biztosítóberendezések áram ellá­
tásának fejlődése” c ím m el h a n g z o tt  el és K om árom i 
János, a  v á lla la t  i rá n y ító  te rv e ző je  t a r to t ta .  A  m ec h a ­
n ik u s  b iz to s ító b eren d ezések  h e ly e tt  a  v illam o s r e n d ­
sze rű  beren d ezések  e lő té rb e  kerü lése , m a jd  ezek fe j­
lődése fe lv e te tte  az á ra m e llá tá s  ké rd ésén ek  m eg o ld ásá t, 
a  speciá lis á ram e llá tó  beren d ezések  k ia la k ítá s á t .  Az 
In te g ra  ren d sze rű  b e ren d ezést S v á jcb a n  tis z tá n  villam os- 
üzem íí v o n ta tá s n á l  h a sz n á ljá k  ; h a z á n k b a n  és azo k b an  
az o rszág o k b an , a h o v á  ily e t e x p o r tá ltu n k , vegyes 
ü zem ű  v o n ta tá s  lévén , az á ra m e llá tá s  c é lja ira  ú j, k o r ­
sze rű  b e ren d ezések e t k e lle tt  te rv e zn i. A to v á b b ia k b a n  
az^ e lőadó  e b e ren d ezések et is m e r te tte  részle tesen . 
A te rv e ző k  leg n ag y o b b  fe la d a ta  e té re n  a  k ín a i e x p o r tra  
s z á ll í to tt  te rv e k  k id o lgozása  v o lt.

S tu b n ya  T ibor, a  V illam os Á llom ásszerelő  V á lla la t 
o sz tá ly v eze tő je  ho zzászó lásáb an  a  vonalszak aszo s t á p ­
lá lá si ren d sze r k é rd ése it fe jte g e tte , k ü lönös te k in te t te l  
a  fe szü ltség sz in t m eg v á la sz tá sá ra , a  szükséges védelm i 
és h ib aje lző  berend ezések re , m a jd  is m e r te tte  a  tö l tő ­
á ra m  k o m p en z á lá sá ra  k ia la k íto t t  iija b b  e ljá rá s t  is.

A rva y  László, a  T elefo n g y ár v illam o sm érn ö k e  az 
á ra m e llá tó  beren d ezések  k o n stru k c ió s  p ro b lém áiv a l 
fo g la lk o zo tt. I s m e r te tte  a  n a g y  p e rm e ab ilitá sú , i rá n y í­
t o t t  m ág n esm ező jű  tran sz fo rm á to r-v asm ag o k  fe lh asz ­
n á lá sa  ké rd ésén ek  jelen leg i á llá sá t, m a jd  —  a fé lvezető  
te c h n ik á n a k  az á ra m e llá tá sb a n  e lk ö v e tk ezen d ő  t é r ­
h ó d ítá sa  fig y elem b e  v é te lév e l —  v á z o lta  a  berendezés 
to v á b b i fe jlesztésének  irán y e lv e it.

A m egje lenésében  a k a d á ly o z o tt  S iko ly a  Ferenc  
o sz tá ly v eze tő  á lta l  í r t  ,,K orszerű  rendezőpályaudvari 
a u to m a tiká k"  c. e lő a d ás t P á l Jó zse f m érn ö k  ism e rte tte , 
a  kocsirendezés leg h a táso sab b  m ó d szerén ek , a  ren d ező ­
p á ly a u d v a r i  g u r ítá sn a k  k e re téb e n . A  kocsik  g u r ítá sa  
so rán  m a  m á r a  fék ek  ön m ű k ö d ő  v ezérlésé t k ib e rn e tik a i 
m ó d szerek k el, e le k tro n ik u s  szám ító g ép ek  fe lh a sz n á ­
lá sáv a l célszerű  k ia la k íta n i. A  v á ltó k  á ll í tá s á t  m ag u k  
a  g u ru ló  kocsik  vezérlik , jelfogós v á g á n y ú ttá ro ló s  
b e rendezések  seg ítségével. E  b e ren d ezések  fokozzák  
a  p á ly a u d v a r  elegyfeldolgozó képesség é t, g y o rs ít já k  
a  k o csifo rd u ló t, fok o zzák  a  b iz to n sá g o t és a  g a zd a sá ­
g o sabb  ü z em v ite lt. Az e lőadó  a  to v á b b ia k b a n  ism er­
te t t e  a  v á lla la t  á lta l  te rv e z e tt  és a  T elefo n g y ár k ö z re ­
m ű k ödésével e x p o r tra  sz á ll í to t t  ö n m ű k ö d ő  g u r í tó ­
d o m b i v illam o s v á ltó á llító -b e ren d e zé se k e t.

Az e lő ad ás első hozzászó ló ja  D udok G yula, a  K P M  
I ./9 .B . o sz tá ly á n a k  e lő ad ó ja  a  fe lv e te t t  té m a  a k tu a l i ­
t á s á t  Szolnok és R ák o sren d ező  p á ly a u d v a ro k  te rv b e  
v e t t  gépesítésével tá m a s z to t ta  a lá . A legm egfelelőbb  
m ego ldások  k ia la k ítá s á b a n , a  M Á V T I-ra , a  k u ta tó  
in té z e tre  és a  szak szo lg á la t fe jlesztési szerve ire  kom oly  
fe la d a t v á r. A  v á g án y fé k ek  b eszerzését n o rm á l-n y o m ­
tá v r a  C sehsz lovákiából, széles n y o m tá v ra  a  S z o v je t­
u n ió b ó l ja v a so lja  ; a  h aza i g y á r tá s t  a  k is d a rab sz á m  
m ia t t  n em  lá t ja  célszerűnek . Az ú j b e ren d ezéseknél, 
az edd ig  h a sz n á lt  egylépcsős ren d sze rre l szem ben , 
in d o k o lt a  tö b b lép cső s fékezés bevezetése .

H orva i Ferenc, a  K P M  I . / 8 . F . o sz tá ly  e lő ad ó ja  
h o zzászó lá sáb an  a  g épesítés fo n to s e red m én y ek én t 
az ü zem b iz to n ság o t, a  k ö n n y ű  k eze lh e tő ség et je lö lte  
m eg. U ta l t  a  k a rb a n ta r tá s i  és ja v ítá s i  id ő k  le szo rítá sá ra  
is. A  k o c sita rtó zk o d á si idő csö k k en tésé re  a  gépesítés 
és a u to m a tiz á lá s  csak  k isebb  m é rté k ű  b e fo ly á s t gy ak o ro l.

Székelydobi Sándor, a  T elefo n g y ár v illam o sm érn ö k e  
r á m u ta to t t  a r ra , ho g y  az is m e r te te tt  beren d ezések  g y á r ­
tá s a  m in d  a  te rv e ző k e t, m in d  a  g y á r tó k a t  v á ra t la n u l  
é rte . A te rv ező  k é n y te len  v o lt k o n s tru k c ió já t  n em  a  
v a sú tb iz to s ító  beren d ezések  c é lja ira  g y á r to t t  e lem ekből 
fe lép íten i. A v á g á n y ú ttá ro ló  a  jelfogós ö n m ű k ö d ő  v á ltó ­
á llító b eren d ezés 5 0 % -á t te sz i ki, s ez n em  gazdaságos. 
Az e x p o r tra  k é sz ü lt berendezésekhez  k ép es t kü lö n ö sen  
a  „ C ro ssb a r” (k e re sz tru d as) ren d sze rű  kapcso lógép

a lk a lm a zá sa  je le n th e t  n a g y  m ére tc sö k k e n é st ; ezé rt 
fo n to s  a  h íra d á s te c h n ik a  egyes á g a z a ta iv a l a  k ap cso la t 
f e n n ta r tá sa .  M egoldandó  p ro b lém a  a  k ö z p o n to s íto tt 
fe jlesztés, az egységes beren d ezések  k ia la k ítá sa . Cél­
szerű , h a  a  te rv ezés és g y á r tá s  e g y ü tt  fo ly ik .

Dr. G ajári József, a  m ű szak i tu d o m á n y o k  k a n d id á ­
tu sa , a  v á lla la t  p á ly a te rv e zé s i iro d á já n a k  veze tő je  
a  n o rm á l n y o m tá v ú  re n d ez ő p á ly a u d v a ro k  a u to m a tik u s  
fékezésének  m eg o ld ásá t p ro b le rh a tik u sn a k  lá t ja ,  m e rt 
en n ek  egy ik  fe lté te le  : a  hom ogén  k o c s ip a rk  h ián y z ik . 
R á m u ta to t t  a r ra , h o g y  egyes sz a k é rtő k  sze rin t a  re n d ­
k ív ü l v á lto z a to s  e u ró p a i k o csip a rk  n em  is  tesz i lehe tővé  
a  k lassz ik u s célfékezés m eg v a ló s ítá sá t. íg y  pl. a  N ém et 
Szövetség i V a su ta k  el is té r te k  e ttő l , c sak  az angolok 
k ísé rle tezn ek  m ég vele, de h o m o g én eb b  ko csip ark  
m elle tt. A k é rd és a lap o s v iz sg á la to t és sürgős d ö n té s t 
igényel.

Szűcs T a m á s  m érn ö k  N y íre g y h áz a  á llom ássa l k a p ­
c so la tb an  fe lh ív ta  a  f ig y e lm et a  h e ly i k ap cso ló ró l v ezé­
re lt , g u r í tá s ra  ig én y b ev eh e tő  v á ltó k ra , ah o l gyors 
m ű k ö d ésű  v á ltó h a jtó m ű v e k re  lesz szükség , m íg  N a g y  
Dezső m érn ö k  h o zzászó lá sáb an  u ta l t  a r ra , h o g y  a  fe j­
lesztéssel tö b b e t  kell fog lalkozni, kü lö n ö sen  ak k o r, ha  
a  K G ST  k e re téb e n  ilyen  irá n y ú  fe la d a to k ra  sz á m ít­
h a tu n k .

A k ö v e tk ező  e lő a d ás t Oséry G yula, a  v á lla la t irá n y ító  
te rv e ző je  t a r t o t t a  ,,T ávválasztás és v ivőhullám ú össze­
köttetés a  va sú ti távközlő hálózatban” c ím m el. I sm e r te tte  
a  v a sú tn á l  h a sz n á la to s  b e ren d ezések et, a zo k  eddig i és 
jö v ő b en i fe jlesztésének  irá n y a it ,  az a u to m a ta  k ap cso ­
lású  v a sú tü ze m i te le fo n h á ló za t je len tő ség é t. A  fo k o ­
zódó szá llítá si fe lad a to k h o z  a  m e g n ő tt h írközlési 
igén y ek  k ie lég ítése  m a  m á r c sa k  tá v v á la sz tá s  ú t já n  
lehe tséges. V agyis egy egységes szám ren d szerb en  m ű ködő , 
k o rsze rű  a u to m a ta  v a sú ti  te le fo n b e ren d ezés t ke ll k i ­
a la k íta n i, kezelő n é lk ü li k ap cso láso k k a l. A te rv e ző k  
v o n a lk á b e le k  és v iv ő erő s ítő k  te rv ezésév el já ru ln a k  
hozzá  a  tá v v á la sz tá s  fe jlesztéséhez.

Sza lon ta i La jos, a  K P M  I ./9 . A. o sz tá ly  e lő ad ó ja , 
m in t első hozzászóló  a z t ism e r te tte , hog y  m ié r t v o lt 
szükség  a r ra , ho g y  a  v a sú t  a  p o s tá tó l fü g g e tlen ü l d o l­
gozza k i s a já t  tá v v á la sz tá s i  ren d sze ré t.

Császár E rnő , a  K P M  I ./9 .A . o sz tá ly  v eze tő je  a  tá v -  
v á la sz tá s i p ro g ram  n a g y  m u n k aig én y esség é t, n eh ézsé ­
g e it v á zo lta , ahhoz  k o lle k tív  e g y ü ttm ű k ö d é s t t a r t  
szükségesnek  és k ív á n a to sn a k  lá tn á  tö b b  h ason ló  e lő ­
a d ás  és v i ta  m eg rendezését.

H iibler Ferenc, a  B elo iann isz  g y á r m érn ö k e  ism er­
te t t e  a  szerelési m u n k á k n á l sz e rz e tt ta p a s z ta la to k a t,  
m a jd  fe lv e te tte  az e rő sítő k  ta r ta lé k -á ra m fo rrá sa  m eg ­
o ld ásán a k  szükségességét.

A sz a k ág a za t u to lsó  e lő a d ásá t, a  m áso d ik  n a p  d é lu ­
tá n já n , ö sszevon t h a llg a tó ság  e lő tt  Borbély T ibor, 
a  v á lla la t  o sz tá ly v eze tő je  t a r t o t t a  m eg „ A  biztosító- 
berendezések hatása a vasútvonalak és pályaudvarok  
átbocsátóképességére” c ím m el. K iem elte , ho g y  a  b iz to ­
sítóberen d ezések , a  b a le se tm e n te s  közlekedés m eg v a ló ­
s ítá s a  m elle tt, a  fo g la ltság i id ő k  csö k k en tésév el a  v a sú t 
te lje s ítő k ép esség é t is em elik . Je le n tő s  az á llom ási 
to la tá s o k  k o rszerű  m eg v a ló sítá sa , m e ly e t csak  to la tó ­
v á g á n y u ta s  b e ren d ezésekkel leh e t e lérn i. A té rk ö z - 
b iz to s ító  beren d ezések  a  k ö v e té si id ő k  csö k k en té sé t 
seg ítik  elő. A  v o n a la k  k a p a c itá sá t,  a  m egfelelő té rk ö z ­
je lző -k iosztás m e lle tt, a  m en e tre n d e k  á td o lg o zásáv a l 
is leh e t fokozni, am ik o r is tö rek e d n i kell p á rh u za m o s 
m en e tek  m inél szélesebb k e re tek b e n  v a ló  b e ik ta tá sá ra .

Az első hozzászó lást, Dr. K á d a s K á lm á n  egyetem i 
ta n á r  táv o llé téb e n , Borotvás E lem ér, a  m ű szak i tu d o ­
m án y o k  k a n d id á tu sa  o lv a s ta  fel. S zükségesnek  t a r t j a  
az á tb o csá tó k ép esség  fo k o zásán á l az in fo rm áció -e lm é­
le t fo g a lm ain ak  segítségével, a  sebességelosztás sz á m ­
szerű  e lh a tá ro lásáv a l,b e fo ly áso lás i m ódszerek  fe ltá rá sá t .  
E  v iz sg á la to k  m a  m á r  eg y szerű b b  m ó d szerekkel is 
leb o n y o líth a tó k  és az e lé rh e tő  leg gazdaságosabb  t e r ­
v ek k el a  b e ru h ázáso k  n ag y o b b  üzem i e red m én y t b iz to ­
s íth a tn a k . A  v a sú tü ze m  fejlesztése  sz e m p o n tjáb ó l 
n a g y  je len tősége  v a n  a  b iz to s ító b eren d ezések  fe jlesz ­
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tésén ek , e zé rt az É p ítő ip a r i  és K özlekedési M űszaki 
E g y e tem en  is sze rv ezn ek  egy  b iz to sító b eren d ezési 
v a sú ti ü zem m érn ö k i á g a z a to t.

Dr. M észáros P á l K o ssu th -d íja s , a  V asú ti T u d o m án y o s 
K u ta tó  In té z e t  tu d o m á n y o s  fő m u n k a tá rs a  is m e r te tte  
a m en e tren d sze rk esz tésb en  a  k ö v e tési idő je len tő ség é t, 
az a u to m a tik u s  té rk ö z b iz to s ító  berend ezések n él a 
követési tá v o lsá g  sze rep é t. T á jé k o z ta tá s t  a d o tt  az á llo ­
m ások fo g a d ó v ág á n y a in a k  m in im ális  szám áró l, h a  az 
á llom áshoz ö n m ű k ö d ő  té rk ö z b iz to s ító  be ren d ezés c s a t­
lakozik .

Urbán Sándor, a  K P M  I ./9 . sz a k o sz tá ly á n a k  v eze­
tő je  szükségesnek  t a r t j a  a  beren d ezések  te lep ítésén é l 
azok  g azd aság o sság án ak  v iz s g á la tá t  is. A m eg té rü lési 
idő a la k u lá sa  igen  fo n to s, e z t a  k u ta tó in té z e t  is fe lv e tte  
tém á i közé. A  b iz to s ító b eren d ezések k e l e lé rh e tő  te l je ­
s ítm én y n ö v ek ed és a  já r a to k  sz á m á n ak  sz a p o rítá sáb a n , 
a  v o n a to k  je lzők  e lő tt i  v á ra k o z á s i id e jén ek  csökken- 
nésében , a  m ű v e le te k  g y o rs ítá s á b a n  je len tk ez ik , de 
nem  közöm bös a  késések  m eg szü n te té sén ek , az ú ja b b  
v á g án y o k  ép íté se  m ellőzhetőségének  kérd ése  sem . 
T an u lság k ép p en  leszögezte , h o g y  he lyes a  k o rszerű  
beren d ezések  m egép ítése , de  .a te rv ezésn é l előzetes 
v izsg á la to k k a l kell b izo n y ítan i az e lé rh e tő  te l je s ít ­
m én y -n ö v ek ed ést, k r i t ik a  a lá  kell v o n n i a  m egrendelő  
k ív án ság a it. É szszerű  fo rgalm i te c h n o ló g iá t kell k ia la ­
k íta n i, közel azonos sebességű  v o n a to k  b e á llítá sáv a l.

A  gépészeti szakágazat első e lő a d ásá t Trencsén i 
Z sigm ond, a  v á lla la t  g ép te rv ező  iro d á já n a k  veze tő je  
t a r to t ta ,  ,,G őzüzem ű vontatási telepek dieselesílése” 
cím m el. Az e lő ad ás k e re té b e n  is m e r te tte  a  M Á V T I- 
n a k  a  v a sú ti  v o n ta tá s  d iesel-tizem re tö r té n ő  á ta la k í tá ­
sáv a l k a p cso la to s  tev é k en y ség é t, a  d iese l-já rm ű v ek  
ü zem an y ag e llá tó  beren d ezése in ek , az o la jtá ro ló  és 
fe ladó , h o m o k szárító  és fe lad ó  b e ren d ezések n ek  lén y e ­
g é t. T á rg y a lta  a  d ie se l-v o n ta tá s i te le p ek  ja v ító m ű h e ly e i­
n ek  g ép észe ti b e ren d ezése it (sü llyesztő , em elő, m osó, 
to ló p a d  s tb .)  és az á ta la k ítá s i  p ro b lém ák a t. F o g la l­
k o z o tt m ég az előadó  a  gőz- és d iesel-üzem  á tm e n e ti 
id ő szak a  a la t t i ,  ú n . vegyes üzem  k érdése ivel is.

Az első hozzászóló  H a rm a ti Sándor, MÁV v ezérig az ­
g a tó h e ly e tte s  v o lt, ak i k ieg ész íté sk ép p en  m eg á lla p í­
to t t a ,  h o g y  a  diesel- és v illam o s já rm ű v e k  n ag y o b b  
trak c ió k ép esség e  fo ly tá n  leh e tő ség  lesz tö b b  v o n ta tá s i  
te lep  m eg szü n te té sé re  is. A te le p ek  á tren d ezésé re  jó 
tech n o ló g ia i te rv e t  kell k ész íten i. M eg em líte tte , hogy  

ia d ieselo laj fe lad ó k  és tá ro ló k  ta r tá ly k a p a c itá s á v a l  
nem  m in d ig  célszerű  tak a rék o sk o d n i. B iz to s ítan i kell 
a  dieselo laj m egfelelő ü lep ed ésé t, am i á lta l  a  p o rlasz tó k  
és s z iv a t ty ú k  é le t ta r ta m a  fo k o zh ató . A kü lfö ld i ta p a s z ­
ta la to k  a  tö b b h ó n ap o s  k é sz le ttá ro lá s  célszerűségét 
b izo n y ítjá k . F ig y e lm e t kell fo rd íta n i a  n a g y te l je s í t­
m én y ű  d iese lm o to ro k  600— 800 kg-os k en ő o la j-c se ré ­
jén ek  m eg o ld ásá ra  a  fő d a rab cse rés  ja v ítá s o k  céljábó l 
a  tá ro ló h e ly ek  d a ru z o tts á g á n a k  b iz to s ítá sá ra  és a 
jav ító m ű h e ly ek  szellőzésének és v ilá g ítá sá n a k  m inél 
tö k é le te seb b  m eg o ld ására .

Vághcgyi K ároly, a  K P M  1./7.A . o sz tá ly án a k  h e ly e t­
te s  v eze tő je  a  d ieselesítéssel k a p c so la tb a n  a  vegyes 
üzem ből eredő  nehézségekrő l em lék eze tt m eg. M egem ­
líte tte , h o g y  a  d ieselesítés m in d en  o rszág b an  a  he ly i 
a d o ttsá g o k tó l függő p ro b lé m á k a t v e t fel. N á lu n k  
Ferencváros fű tő h á z n a k  a  v illam os és d ieselüzem re való  
á ta la k ítá sá n á l is je le n tk e zn e k  a vegyes ü zem ből adódó  
nehézségek.

Szam kó M ih á ly , a K P M  I ./7 .A . o sz tá ly  e lő ad ó ja  fe l­
h ív ta  a  fig y e lm et a  t ip iz á lt  b e rendezések  terv ezésé re , 
m ert a  kellő  m en n y iség ű  ü z em an y a g  fö lad á sá n ak  és 
tá ro lá sá n a k  b iz to s ítá sa  szükségessé  teszi a  m eg h ib áso ­
d o t t  g á z o la jk u ta k  cse ré jének , fe lú jí tá sá n a k  gyors 
leb o n y o lítá sá t. B iz to s ítan i kell a  m érő m ű szerek  r e n d ­
sze rén ek  he lyes m eg v á la sz tá sá t és azo k  h ite le s íté sé t is.

A m áso d ik  e lő ad ás t e sz a k te rü le te n  M észáros M átyás, 
a  v á lla la t  o sz tá ly v eze tő je  t a r t o t t a  ,,Speciá lis  vasú ti 
já rm ű vek"  c ím en. A  v e t í te t t  k é p ek b en  b e m u ta to t t  j á r ­
m űvek; közü l a  n em zetk ö z i fe d e tt  teh e rk o csib ó l k ia la k í­
t o t t  k é tten g e ly es , k é tsz in te s  é lő á lla t-szá llító k o csi, az 
50 to n n á s  n ég y ten g ely es, s ű r í te t t  levegővel ü r í th e tő  
cem en tszá flító  kocsi,, a  m ű an y a g ip a r  ig én y e it k ie lég ítő ,

k é tten g e ly es , a  k ló rg áz t n y o m ás a la t t  és fo ly ék o n y  á lla ­
p o tb a n  szá llító  kocsi ré szle tes ism erte té se  k e lte tte  fel 
e lső so rb an  a  h a llg a tó ság  é rd ek lő d ését.

Az e lőadáshoz  F üzesséry  Béla  a  K P M  1/7.B. o sz tá ly a  
a lo sz tá ly v eze tő je  szó lt h o zzá  és k iem elte  a  63 m 3-es 
ta r tá ly k o c s i n em zetk ö z i k o csiv á  m in ő síté sén ek  je le n tő ­
ségét, a  c em en tszá llító  és k ló rszá llító  kocsik  ú jszerű  
m eg o ld ása it, am e ly ek  —  m in t sp ec iá lisan  v a sú ti  v o n a t­
k o zású  k é rd ések  —  sik e reseb b en  v o lta k  a  M Á V T I 
részérő l m eg v a ló s íth a tó k . S zükségesnek  t a r t j a ,  ho g y  a 
te rv e ző k  a  k iv ite lezésn é l fe lm erü lő  p ro b lém ák ró l is 
tu d o m á s t  szerezzenek , ső t jav a so lja  a  fo ly am ato s  ta p a s z ­
ta la tsze rzé s i szo lg á la tk ió p íté sé t.

F erenczy Gábor, a  győri W ilhelm  P ieck  V aggon- és 
G épgyár részérő l a  g ép g y ár és a  M Á V T I jó  k ap csó la ta i- 
ró l em lék eze tt m eg. B eszélt a  g y á r tá s i  tech n o ló g ia  is ­
m ere té n e k  fo n to sság á ró l és e té re n  a  v a sú tte rv e z ő n e k  
a  g é p g y á ra t k iseg ítő , k ifo g ás ta lan  m űködésérő l. U g y a n ­
csak  n a g y  fo n to sság o t tu la jd o n íto t t  a n n a k , h o g y  a 
k iv ite lező  v á lla la to k  a  g y á r tá s  és ja v ítá s  so rán  észlelt 
m e g á lla p ítá sa ik a t és ta p a s z ta la ta ik a t  á ta d já k  a  t e r ­
vezők  részére . E z  kü lö n ö sen  fo n to s, m e rt a  jö v ő b en  a 
teh e r-  és a  kü lön leges teh e rk o cs ik  fe jlesztése  a  M Á V T I 
kezében  lesz.

Tölgyes La jos, a  K P M  I ./7 . sz a k o sz tá ly  v eze tő je  
a  h a g y o m án y o s a n y ag o k  szá llítá s i m ó d ja in a k  fe jlesz ­
té sé t is szükségesnek  t a r t j a .  E zzel k a p c so la tb a n  a  ra k o ­
d ások , ü ríté se k  fe lté tlen  m eg g y o rs ítá sá t e redm ényező , 
e lto lh a tó  te te jű  és o ld a lú  kocsik  b eszerzését lá t ja  in d o ­
k o ltn a k . U ta l t  a r ra , h o g y  az N S Z K -b an  egy egész g y á r 
fog la lkozik  ily  kocsik  g y á r tá sá v a l. E  te k in te tb e n  is 
fo n to s  fe la d a t v á r  a  jö v ő b en  a  M ÁV V a sú tte rv e ző  
Ü zem i V á lla la tra .

A  szak m ai e lő a d áso k a t k ö v e tő e n  —  befejezésü l —  
E ndre László, a  v á lla la t  M űszaki fe jlesztési o sz tá ly án a k  
v eze tő je  t a r t o t t  összefoglaló e lő a d ás t, ,, F elada ta ink  a 

' vasúttervezés m ű sza k i fejlesztésében” cím m el. F o g la l­
k o z o tt  a  m ű szak i fe jlesztés je len tő ség év el á lta lá n o ssá g ­
b a n  és b e m u ta t ta  a n n a k  m in d  n ö v ek v ő b b  sze rep é t a  
k é t  tá rs a d a lm i ren d sze r b ék és v e rsen y e  szem p o n tjáb ó l. 
U ta l t  a r ra , hog y  a  közlekedés te rü le té n  szükségszerűen  
n y ilv á n u l m eg  —  v ilá g v isz o n y la tb a n  —• a  m ű szak i 
fe jlesztés. H a n g sú ly o z ta , h o g y  a  közlekedési á g az a to k  
k ö z ö tt  a  v a sú t  elsődleges szerepe n em  szo ru lt h á tté rb e , 
m e rt a  tö m eges és egyre  n ö v ek v ő  szá llítá si fe la d a to k  
leg m eg b ízh a tó b b  leb o n y o lítá sá ra  a  v a sú t  a  leg a lk a l­
m asab b . A  fe jlődés irá n y a  : a  szá llítá si k a p a c itá s  
növelés, az u ta z á s i sebesség  és az u ta z á s  k u l tu rá l ts á g á ­
n a k  fokozása . R ész le tesen  fo g la lk o zo tt a zo k k a l a  p ro b ­
lém ák k a l, am ely ek n ek  m eg o ld ásáv a l a  te rv e ző k  e lő ­
se g íth e tik  a  v a sú t  m ű szak i fe jlesz tésé t. A k ö rü lte k in tő  
m ű szak i te rv ezések  a  g azdaságosság i elem zések, a  
tip iz á lá s  fo kozása , a  nem zetk ö z i eg y ü ttm ű k ö d és , a 
d o k u m en tá c ió k  és ta p a sz ta la tc se ré k  az eszközei a  t e r ­
vezői m u n k a  m ű szak i e lő re h a la d ásán a k . V égül fe lh ív ta  
a  f ig y e lm et a  tu d o m á n y o s , te rv ező , ép ítő  és ü zem elte tő  
sz a k em b ere k  eg y ü ttm ű k ö d ésén e k  szükségességére.

A  befejező  e lő ad ás első hozzászó ló ja  Holló Lajos, 
a  K P M  I . / l .A .  o sz tá ly á n a k  v eze tő je  v o lt. S ta tisz tik a i 
a d a to k k a l ig azo lta  a  szem ély szá llítás  m e g ja v ítá sá n a k  
szükségességét. U ta l t  a r ra , hog y  a  te c h n ik a  ro h am o s 
fe jlődésével lép é s t t a r tó  tá v la t i  k e re tte rv e k e t, a  m ű szak i 
fe jlesztés irán y e lv e it a  te rv ező k k e l fo ly am ato san  ism er­
te tn i  kell. S zükségesnek  t a r t o t t a  a  te rv ező  v á lla la to k ­
n a k  a  gazd aság i te rv ező  m u n k á b a  —  tö r té n e te se n  a 
b e ru h áz ás i p ro g ram o k  kész ítésébe  —  v a ló  fo k o z o ttab b  
b e v o n á sá t, a  fe lü g y e le ti szervek , a  te rv e ző k  és a  k ú ta tó -  
in té z e t jö v ő b en i jo b b  és szo ro sab b  e g y ü ttm ű k ö d é sé t.

Szen tgyörgyi K áro ly , a  Vaséit i T u d o m án y o s K u ta tó  
In té z e t  ig az g a tó ja  h o z zászó lá sáb an  e g y e té r té sé t fe jez te  
k i a  ja v a s la to k k a l, a  jo b b  e g y ü ttm ű k ö d é s t in d o k o lt­
n a k  és e len g ed h e te tlen n e k  t a r t j a .  A k u ta tó m u n k a  
egyes te rü le te in e k  ism erte té sév e l m u ta t ta  be  a  v a s ú t ­
fe jlesztés p ro b lém áiv a l v a ló  c é ltu d a to s  fog la lk o zást. 
V égül u ta l t  a r ra , h o g y  a  jö v ő b en i fe la d a to k  te rm é sz e té ­
ből k ifo lyó lag , az ed d ig iek n él n ag y o b b  lehe tőség  n y ílik  
a  k u ta tó  in té z e t és a  M Á V T I sze rv e z e tt k o o p e rác ió já ra . 
K ü lö n  fe lh ív ta  a fig y e lm et a  tá v la t i  fe jlesztési te rv e k  
közös k id o lg o zásán ak  lehe tőségére , ső t szükségességére .
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A kétnapos ankét záróbeszédét Rödönyi Károly 
MÁV vezérigazgató-helyettes mondta el. Az anké- 
ton elhangzottak alapján megnyugvással állapítot­
ta meg, hogy a M Á V  Vas úttervező Üzemi Vállalat 
megtalálta helyét a műszaki előrehaladás szolgála­
tában és ennek során elérte azt a szintet, amely 
nagyobb arányú és magasabb minősítésű feladatok 
ellátására is képessé teszi. Rendkívüli fontos ez 
a jövőt illetően, amikor a tervezői munka és a 
műszaki fejlesztés kérdéseinek állandó, rendszeres 
és szoros kapcsolatára feltétlenül szükség lesz, 
különös figyelemmel a V ili. Pártkongresszusnak 
a vasútfejlesztéssel kapcsolatos, valamint a terme­
lékenység emelésére és a gazdaságosság fokozására 
vonatkozó irányelveire és határozataira.

A kétnapos előadássorozat tapasztalatai négy 
kérdés-csoportban foglalhatók össze. Az első a 
vasútüzem korszerűsítésében szükségszerűen m utat­
kozó szakadatlan fejlődés gondolata, mely egységes 
vonalvezetést, a célok kellő időben és mélységben 
való feltárását, a végrehajtásban pedig teljes fel- 
készültséget, széleskörű kooperációt és fejlettebb,

Könyvszemle
A Vasúti Tudományos Kutató Intézet Évkönyve 1961.
Bp. 1962. K ö zleked ési D o kum en tác iós V álla la t, 344 old.

A  V asú ti T u d o m á n yo s K u ta tó  In téze t  1958-ban, ille ­
tő leg  1961-ben m eg je le n t első k é t te rjed e lm e s év ­
könyve  u tán  — am ely ek  az  In téz e t 1951— 1960. közti 
tíz  éves m u n k ásság á t ö lelik  fel — a n em rég  k iad o tt 
k isebb  te rjed e lm ű  h a rm a d ik  évkönyv  m á r csak  egy 
esztendő: az 1961-es év legfon tosabb  k u ta tá s i e red m é ­
n y e it fo g la lja  össze. (Az első ké t évkönyv  ism erte té sé t 
lásd  a  K özlekedéstudom ány i Szem le 1959. évi 1—2., 
ille tő leg  1962. évi 1. szám án ak  „K önyvszem le” ro v a tá ­
ban.) Az üj k ö te t k iad ásáv a l az  In téze t r á té r t  a r ra  a 
m ódszerre , hogy m u n k ássá g á t éven te  p u b lik á lja  és 
ezzel e red m én y e in ek  széleskörű  m eg ism erésé t rö v id eb b  
idő e lte ltév e l b iztosítja .

A h a rm a d ik  évkönyv  először S zen tg yö rg yi K áro ly  
igazgató  á lta lán o s  b eszám oló já t ta rta lm az z a  az In téze t 
1961. évi m u n kásságáró l. Ezt követően  az évkönyv  13 
o lyan dolgozato t ta rta lm az , am elyek  az  1961-ben vég­
ze tt m u n k á t rep re z en tá lják . A h ézagnélkü li fe lép ítm én y  
hőfeszü ltség  okozta jelenségeivel összefüggő v izsgála­
tok  m ásod ik  részé t (az első rész  a m ásod ik  év k önyv­
ben  je le n t m eg) N agy J ó zse f dolgozata ta rta lm azza , 
Sári G yula  ta n u lm á n y a  ped ig  a  ta la jtö m ö rség  m eg h a­
tá ro z ásá t tá rg y a lja  ra d io a k tív  izotópok segítségével. A 
városi közlekedés tá rg y k ö ré b e  vágó m u n k a  F arkas G á­
bor „A közúti vasú ti k e rék  és sín  k ö lcsö n h atása in ak  
v izsgála ta , kü lönös tek in te tte l  a  g eo m etria i viszo­
n y o k ra ” c. dolgozata. Az an y ag v izsg á la t sz a k te rü le té ­
hez ta rto zn a k  T ó th  Lajos  „Az egyo lda lró l tö rtén ő  
rad io izo tópos v astag ság m érés m ódszere  és közlekedési 
a lk a lm a zá sa i”, v a la m in t S zilá rd  János „A céllem ezek 
vékony  sa lak ré teg e in ek  k im u ta th a tó ság a  u ltra h a n g g a l” 
c ím ű tan u lm án y a i. A távközlő b eren d ezések  m u n k a te rü ­
le té t Gál Jó zse f „A M ÁV táv v á lasz tó -ren d sze r k ia la k í­
tá sa  és a bevezetésével kapcso la tos m űszak i p ro b lém ák ” 
c ím ű dolgozata képviseli a  kö te tben . A v asú ti fo rgalm i 
szo lgálat sz a k te rü le té t ille tően  az évkönyv  k é t ta n u l­
m án y t ta r ta lm az : Dr. M észáros Pál: Az e tegy tovább í- 
tás i in tézkedések  h a tá sá n a k  és a  k o csiá ram la t spec ia li- 
záció célszerűségének  v izsgála ta , v a la m in t C serm ely  
János  és dr. P álvö lgyi Istvá n : A  v a sú ti b iztonság  és a 
ba lese tek  o k a in ak  v izsgála ta . V asú ti üzem gazdasági, 
ille tő leg  keresk ed e lm i szo lgálati vonatkozású  végül a 
következő öt tan u lm án y : B ajza  Endre: S zám ítási m ód-

korszerűbb megoldások elérését teszi szükségessé. 
A második a kitűzött célokhoz vezető út helyes 
megjelölése, ami az akadálytalanságot biztosító 
eszközök kiválasztása felé adott hasznos irány- 
mutatást. A harmadik tapasztalat-csoport a ter­
vezői munka domináns szerepe a vasútüzem kor­
szerűsítése és fejlesztése tekintetében, melynek 
érdekében biztosítani kell a tervezőmunka meg­
alapozottságát, szervezettségét és célirányosságát. 
Végezetül felül kell vizsgálni és meg kell teremteni 
a tervezői munkához ma még hiányzó tárgyi és 
egyéb feltételeket a MÁV Vasúttervező Üzemi Válla­
lat részére.

Az ankét eredményei pozitiven értékelhetők. 
Az elhangzott javaslatok helyes felhasználása a 
leghasznosabb és legidőszerűbb eszköz lehet a 
vasútüzemünk további korszerűsítésére, a gyors, 
üzembiztos és gazdaságos vasúti közlekedés mi­
előbbi megteremtésére irányuló törekvéseinknek. 
Befejezésül ehhez kívánt eredményes munkát, sok 
sikert zárszavában Rödönyi Károly MÁV vezér­
igazgató-helyettes.

sze r a  v a sú ti já rm ű v e k  jav ítá s i kö ltség je llem ző inek  
m eg h a tá ro zásá ra ; Dr. Fazakas Sándor: M ódszer a  ké t- 
és négy tengelyű  v asú ti teh e rk o cs ik  a lk a lm azásán ak  
gazdaságossági v izsg á la tá ra ; Dr. Jenei K á lm á n : A  k i­
b e rn e tik a  a lk a lm azási lehetőségei a v a sú ti b ev éte le lszá ­
m o lásban  és a  s ta tisz tik á b a n ; Dr. H egedűs G yula: M ód­
sze r a  v a sú ti d iffe ren c iá lis  önköltség  k isz ám ítá sá ra  és 
Dr. Czére B éla—Dr. F ehérvári László: A  népgazdaság i 
á rképzés és a  v a sú ti d íj képzés összefüggései h a zá n k ­
ban.

A z előző év k ö n yvekhez  hasonló  k iá llítá sú  évkönyv  
szerkesz tési m u n k á it dr. Czére Béla  végezte.

Dr. Kiss László (szerk.): Az állomásfőnök kézikönyve
Bp. 1963. M ű sza ki K ö n yvk ia d ó , 632 old., 28 ábra  

(ára kö tve: 48,— Ft)
A  v a sú ti á llom ásfőnök  szerteágazó  tu d n iv a ló it 

összefoglaló szak könyv  u to ljá ra  h á ro m  év tizeddel ez­
e lő tt je le n t m eg  h azán k b an , am ely  azó ta  te rm észe te ­
sen  m á r  a rész le te ib en  is te lje sen  é lav u lt. Ezt a régó ta  
je len tk ező  h iá n y t p ó to lja  m ost „A z á llo m á sfő n ö k  k é z i­
k ö n y v e ”, beilleszkedve  azo knak  a  v a sú ti szo lgálati se ­
g éd könyveknek  so rába, am ely ek e t a  M űszaki K önyv­
k iadó  a  m ozdonyvezetők, jegy  vizsgálók, ra k tá rn o k o k  
stb . ré szé re  edd ig  k iado tt.

A  szám os szerző közrem űködésével k észü lt k i­
ad v án y  igyekszik  fe lö le ln i az á llom ásfőnök  v a lam en n y i 
fontos tu d n iv a ló já t, am elyek  m a csak  a  sokezer o ldal 
te rjed e lm ű  szo lgálati u tas ítá so k b an , ren d ele tek b en , sza­
b á ly za to k b an  szé tszó rtan  ta lá lh a tó k  meg. A  könyv  
célja, hogy összefoglaló á tte k in té s t  ad jo n  e sz a k te rü le t­
ről, seg ítsen  e ligazodni a  h iv a ta lo s ren d elk ezések  nagy 
töm egében.

A 13 fe jeze tb en  fe ldo lgozott an y ag  először az állo­
m áso k  szerepét m u ta tja  be  a v a sú t üzem ében  és sze r­
vezetében, m a jd  az á llo m á sfő n ö k  m aga tartásáva l és az 
állom ási m u n k á k  m eg szervezé séve l foglalkozik . K ülön  
fe jeze tb en  tá rg y a lja  az állom ás kapcso la tá t m ás v asú ti 
szo lgála ti ág akkal. E zt követően  a kézikönyv  összefog­
la lja  a fo rg a lm i szolgálat, a kocsiszolgálat, v a la m in t a 
k eresked e lm i szolgálat leg fon tosabb  tu d n iv a ló it. K ülön, 
részle tesen  m eg írt fe jeze tek  ta r ta lm az z ák  az á llom ási 
anyag- és le ltá r gazdálkodás, a v a su tas  dolgozók tá rsa ­
da lom biztosítása , a jó lé ti és k u ltu rá lis  szo lgá lta tások, a 
m u n k a vé d e le m  és a  feg y e lm i eljárás  tu d n iv a ló it. Az 
így feldo lgozott an yago t bőséges tá rg ym u ta tó  egé­
szíti ki.
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A „Kisfaludy” , a Balaton első gőzhajója
T Ó T H  L A J O S

Somogy, Zala, Veszprém, a há­
rom balatoni vármegye közönségé­
nek nagy érdeklődése mellett 1846. 
szeptember 21-én bocsátották vízre 
Balatonfüreden a régi Stefánia 
Clubház mellett, a kerek templom­
tól levezető úsztatón—  a reformkor 
vezető egyéniségeinek jelenlétében 
-  az első balatoni személyszállító 

hajót, a „Kisfaludy” gőzöst.
Már hónapokkal előbb igencsak 

feltűnést keltett az Óbudai Hajó­
gyárból hatalmas lovakkal, széles 
gyári társzekereken levontatott, 
előre elkészített hajórészek szállí­
tása. A környék népe nem kis 
kíváncsisággal kísérte az előkészü­
leti munkálatokat. Eötvös Károly 
színes érdekes leírást ad könyvében 
az építés mozgalmas életéről.

,, A gőzhajó egyes részeit Angliád 
ban csinálták, tengeren át Triesztbe 
hozták, s nagy termetes német lo­
vakon Füredre szállították. A hajó­
test Füreden készült, néhány 
trieszti és egy csomó komáromi 
hajóács kezével. A száz meg ezer 
darab hajó- és géprészlet ott volt 
lerakva a parti gyepen. Természe­
tesen vasból minden darab” I

A szorgoskodók között ott látjuk 
Széchenyi Istvánt és baráti körét. 
Lejött Pestről gyorskocsival a Lánc- 
híd-építő Clark, az óbudai gyár 
mérnöke, Massion, ott van az ösküi 
születésű titkár, Tasner Antal és 
természetesen a Dunántúl népe, a 
füredi fürdővendégek koszorúja. 
A ,,Kisfaludy” építésénél ott aggo­
dalmaskodik Hertelendy Károly, 
a hajózási vállalat lelkes szer­
vezője is.

,,Sietnünk kell, mert mi szalma- 
lánggal fűtünk”, — mondja Szé­
chenyi és az ő mohó munkakedve 
még a pipázó megyei hatalmassá-, 
gokat is elragadja. Az elhatározás­
tól a megvalósulásig így mind össze 
eéjy év telik el.

Aztán Széchenyi születésnap­
ján szeptember 21-én ott ring az 
őszi balatoni ködben, a füredi Öböl 
ben a szép karcsú ,,Kisfaludy”, — 
bár egy kicsit ,,dunai” formája 
van.

Egykorú rézkarcok, metszetek 
örökítették meg a hajót, amely 
egyúttal a balatoni fürdőkultúra 
megindulását is szimbolizálja.

1 Eötvös K áro ly  : U ta zá s  a  B a la to n  
k ö rü l, 1895. I .  k ö t., 97. old.

Innen kellene számítanunk a bala­
toni fürdőélet keletkezését, de az 
utána jövő szabadságharc esemé­
nyei elfelejtették velünk e nevezetes 
dátumot.

A ,,Kisfaludy” elkészülte idején 
igen kalandos volt a közlekedés, 
és ha nem is kellett már félni a 
bakonyi betyároktól, de mégis vi­
szontagságos utazás volt a pesti 
Nagy Pipától és a Tigris vendég- 
fogadótól a füredi Horváth házig 
tartó kocsizás. Reggel 6-kor indult 
a gyorskocsi, 2 órakor yolt Kenésén 
és este 5-kor ért Füredre. Két 
8—10 személyes gyorskocsi volt. 
A Lobmayer- és az Oberhäuser 
János-féle.

1846-tól kezdve az utasok most 
már mind a kenesei hajóllomáson 
szálltak fel a Kisfaludy gőzösre 
és innen jöttek Füredre, ahová 
kocsijuk csak később érkezett be. 
A Kisfaludy első útján, a kenesei 
hajóhídnál elhangzott üdvözléskor 
mondotta Széchenyi: ,,a beszéd 
hosszú, a híd rövid ” A Kisfaludy 
gőzösre a kis víz miatt sokszor 
csak csónakról lehetett beszállni.

A Kisfaludy gőzösről az egyet­
len ábrázolás számunkra a Sze- 
remley album2 ismert, rézkarca. 
Hosszú évtizedek során ez volt az 
egyetlen útbaigazító, hitelesnek lát­
szó kép a hajóról. Sajnos a Magyar 
Tudományos Akadémia irattárá­
ban a nemzeti kincsként őrzött ha jó­
rajzok a háborús események követ- 
kezíében elvesztek, számos más érté­
kes Széchenyi irattal együtt. A bala­
toni hajózás történetének írói közül 
pedig Gonda Béla, Perger Ferenc, 
Lóczy Lajos, Jordán Dezső nem 
ismertetik a hajó adatait, műszaki 
leírását.

A siófoki Beszédes József hajó­
zási múzeum Kisfaludy modellje 
is az említett rézkarc alapján épült 
meg. A ,,Kisfaludy” gőzösről azért 
inkább becslés és gyér leírások 
alapján tudtunk csak képet alkotni.

Most azonban Keőd Józsefnek, 
a Kisfaludy gőzös utolsó kapitá­
nyának élettörténetét kutatva, hite­
les újabb adatok kerültek nap­
világra. Igen értékes az 1880-ban 
készült egyetlen fénykép, amelyről 
ítélve a gőzös igazi formája sok

2 Szerem ley M ik ló s  B a la to n  a l ­
b u m a , P e s t, 1848. I I .  k iad . 1851. 
80. old.

tekintetben eltért a közismert réz­
karctól (közben át is építették).

Ez az eredeti fénykép valóban a 
l e g h i t e l e s e b b  a d a t  a 
„ K i s f a l u d y ” g ő z ö s r ő l  
(1. ábra). A fénykép a füredi 
öbölből kihátráló gőzöst örökíti 
meg. A háttal, a néző felé álló 
Keöd kapitány figyeli, hogy'lapát- 
kerekes gőzöse a fürdőházat védő 
jégtörőkön fel ne akadjon. A kor­
mányos hátul valami emelvény - 
félén áll és forgatja a kormány- 
lapát vízszintesen elhelyezett kere­
két. Az elsárgult fotográfián a hajó 
már az 1867-ben az újpesti belga 
hajógyárban készült, fehérre fes­
tett vastestét viseli. A fedélzeti rész 
is több átalakításon ment át. A hajó 
kissé megviseltnek látszik.

Elöl, a fédelzet alatt hét kerek 
ablakot látunk. Hátul valószínűleg 
ugyanannyi volt. A lapátkerék 
dobját két támfa védi a durva ki­
kötés súrlódásaitól. A lenge kapi­
tányi híd a két kerékdobot köti 
össze, vékony kötélkorlát vette körül. 
A kapitány erről a kényelmetlen 
helyről irányította a hajót. Síppal 
közölte parancsait az alatta dohogó 
nyitott gépházba. Az eddig ismert 
Szeremley-féle otromba kémény 
vége nem a rézkarcon látott cifrá­
zott szélű, hanem sima, egyenesen- 
vékonyan a kazántérből jön fel. 
Előtte hatalmas árbocon széljelző 
a zászló felvonására alkalmas kötél­
zet, a tövénél pedig a hajólámpa 
helye. Az árbocon a Szeremley- 
féle rézkarcon látható vitorlák már 
nincsenek meg (valószínűleg soha­
sem használták őket). A hátsó 
árboc, nem látszik. A hajó orrát, 
a kor divatja szerint, dús arany 
díszítés emeli ki. A hajó orra 
egyenes, hajlás nélküli meredek. 
A kerékdobra építve, a hajó bal­
oldalán két zsalus ablakot látunk, 
valószínűleg a kezelő fülkéje. 
Felette valami lámpaféle vehető ki. 
A kerékdob jobboldali részén kerek 
hajóablak van. Ez a furcsa asszi- 
metria a jele a sokféle szempontéi 
átalakításnak. Elöl, az orrban kez­
detleges horgony csörlő látszik. 
A horgonyok jól kiállnak a víz 
felé, ami gyakori horgonyvetésre 
enged következtetni, a kikötői be­
állások lehetőségeinek hiánya 
miatt. A lobogót hátul viselte a 
Kisfaludy hajó. Mentőcsónak,
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1. ábra. A Balaton első gőzhajója ki hátrál a 
balatonfüredi kikötőből

mentőöv a fényképen nem talál­
ható.

Az elkerült adatok alapján re­
videálni kell eddigi ismereteinket 
a ,,K isfaludy’ gőzös méreteiről. 
Más fényképek méretadatai alap­
ján Keöd kapitányról megállapít­
ható, hogy kb. 1,70—1,75 m magas 
lehetett. Ezt a méretet alapulvéve, 
a hajó szélessége kb. 10 méterre 
adódik. A hajó hosszát legkevesebb 
30—35 méterre becsülhetjük, el- 
téröleg az Óbudai Hajógyár adata 
szerinti 20 métertől. Ezt alát- 
támasztja az a tény is, hogy a K is­
faludy nem egyszer végzett 1849- 
ben katonai szállításokat, négy 
szekérrel, lovakkal és 180—200 
főnyi legénység gél.3 Tudjuk, hogy 
kirándulások alkalmával 300— 
400 embert is szállított egyszerre, 
Siófokról Tihanyba. így be­
fogadóképessége nagyobb volt a 
,,Helka” és ,,Kelén” gőzösöknél, 
de nem érte el a ,,Baross” gőzös 
méreteit. A hajó orra élesen elkes­
kenyedő. Elöl, a végén harang- 
állvány ; de nincs kizárva az sem, 
hogy a kor divatja szerint ágyú- 
lövéssel jelezték a hajó érkezését.

Talán nem lesz érdektelen, ha 
néhány szóban megemlékezünk a 
,,Kisfaludy” hajó utolsó kapitá­
nyáról is (2. ábra).

Keöd József 1839-ben született 
Balatonfüreden az ősi, 1700-ban 
épült családi házban. Szülei pap­
nak nevelték ; a veszprémi gim­
názium elvégzése után ezért Eszter­
gomba került. Onnan az ifjú, ro­
mantikus hajlamú Keöd megszökik 
és rövidesen, 1865-ben Baján talál­
juk, ahol a Szuper-féle színtársu­

latnál Eüredi József néven szere­
pel. Zsinóros magyar ruhás fény­
képei az ifjú színészt és költőt 
mutatják be. A színházban a 21 
éves Keöd saját verseit szavalja. 
Egy színdarabját is ismerjük.

1870-ben már ismert kapitány. 
Megjelenik könyve, az első magyar 
hajós szakkönyv : ,,Gyakorlati hajó- 
géptan és kazánisme” ,4 V alószínű- 
leg a szakkönyv is reátereli a 
figyelmet Keöd hajózási felkészült­
ségére és így kerül vissza szülő­
helyére, Balatonfüredre, ahol 
nagybátyja, Keöd Gábor a ,,Kis­
faludy” gőzös kormányosa volt. 
Keöd József számára a Balatoni 
Gőzhajózási Társulat kapitányi 
állása akkoriban jelentősebb gaz­
dasági és társadalmi rangot jelen­
tett. Állandó összeköttetésben a 
hivatalos szervekkel és a kormány­
zattal, állása a mainál jóval na­
gyobb tekintéllyel és hatáskörrel 
járt. A valóságban ő volt a hajózás 
vezetője.

1877-ben, népszerűsége tetőpont­
ján így írt róla a tudós Jalsovics 
Aladár : ,,Kisfaludy előzékehy,
művelt kapitánya, Keöd József” ,5 
Megemlékezik Keddről írásaiban 
Endrődi Sándor is.6

Hajózási tudományát tovább­
fejlesztve, jelenik meg Keöd József 
szakkönyve: „A gőzkazán robba­
násainak okai” címen1

Bogláron 1877-ben megalakítot­
ták a Zala-somogyi Gőzhajózási 
Társaságot. A ,, Balaton” nevű 
hajócska Boglár és Révfülöp kö­
zött élénk forgahnat bonyolít le, 
de mint kiránduló hajó is rend­
szeresen működött ; főként Bada­
csonyba szállította utasait. Keöd 
kapitány nem vette szívesen a 
versenytársat, élesen bírálta a kis 
hajó szakszerűtlen vezetését és a 
vállalat tevékenységét. Szerinte a 
Balatonon csak lapátkerekes hajó­
val lehet biztonságosan közlekedni. 
(I) A társulat valóban megbukott 
és a hajót eladták a Dunára, ahol 
Bezdán és Batina között járt.

3 L ásd  a  V ízg azd álk o d ás 1962. 
év i 2. sz á m a  51. o ld a lán , ah o l a  
„ K is fa lu d y ” m ére te i : 25 m  hosszú, 
1 0  m  széles, m erü lése  60 cm .

4 6 8  o ldal, 3 k ő ra jz , R u d n y á n sz k y  
A. n y o m d á ja , P e s t, 1870.

5 Ja lsovics A ladár : A  b a la to n ­
fü red i gyó g y h e ly , 1878, 160. és 193. 
old.

6 E n drőd i ' Sándor : B a la to n i ég 
a la t t ,  1884. A igner L ajo s n y o m d á ja , 
120. és 135. old.

7 6 8  o ldal, H u n y a d i  M á ty ás in ­
té z e t  n y o m d á ja , P e s t, 1885.

kapitánya

( A társulat ingatlanait és uszá­
lyait később az új Balatoni Hajó­
zási RT. vette meg.)

Keöd József már 1880-ban több 
előterjesztést tett, hogy a Kisfaludy 
mellé egy második gőzöst is épít­
senek. A Társaság ugyan 1885- 
ben új részvényeket bocsátott ki, 
de új hajó építésére nem került sor.
A Kisfaludy hajó állapota egyre T 
romlott. Keöd előterjesztései nem 
találtak meghallgatásra, bár 1886. 
aug. 7-én Pannonhalmán nagyobb 
értekezletet is tartottak a második 
hajó megépítése érdekében.

Széchenyi nagy alapítását tehát 
veszély fenyegette. Ezért az 1887— 
88-as években a Függetlenségben 
és a Pesti Naplóban Keöd elkese­
redetten harcolt a balatoni hajó­
zásért. Rámutatott arra, hogy a 
jövedelmező vállalat tovább fejleszt­
hető lenne. Az igazgatóság önké­
nyesen gazdálkodik ; az évi 10 000 
Ft-os jövedelmezőség mellett már 
régen új hajót kellene építeni,8

Tervei azonban nem valósultak 
meg, bár a Balaton Egylet is fog­
lalkozott előterjesztésével és erő­
teljesen mellé állt. 1888-ban meg­
bántva, mint a Kisfaludy gőzös 
utolsó kapitánya végleg Balaton­
füredre vonult vissza és itt is halt 
meg 1897-ben.

Visszavonulása után két évig 
szünetelt a hajózás a Balatonon 
és csak a milleneumot megelőző 
gazdasági fellendülés teremtett újra 
életet a magyar tengeren.9

8 P e s ti  N ap ló , 1888. jú l. 16.
K eö d  Jó z se f  : „A  B a la to n  G őz­
h a jó zás i T á rs u la t  ü g y é b en ” , 2. old.

9 E  ta n u lm á n y  a  ,,H ajózástudo­
m á n y i E g yü ttm ű kö d és” tö r té n ész  cso ­
p o r t ja  közrem ű k ö d ésév e l k észü lt.
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Franciaország 1962-65. évi gazdaságfejlesztési tervének 
közlekedési vonatkozásai
Dr .  S Z A B Ó  D E Z S Ő

Az 1961/62. év fordulójával Franciaországban 
új, az egész állami életre kötelező terv, a ,,Le I V e 
Plan de développement économique et social” 
( =  IV. Gazdasági és szociális fejlesztési terv) 
lépett életbe. A terv az 1962-től 1965 végéig terj- 
jedő időszakra vonatkozik. Már az ünnepélyesség 
is, amivel a tervet az Elysée-palotában, a de 
Gaulle köztársasági elnök elnökletével tarto tt 
ülésen elhatározták, mutatja, hogy a francia 
állam vezetés mennyire fontosnak tartja  végre­
hajtását.

Önkéntelenül felmerül a kérdés, hogy miként 
jutott Franciaország a négyéves terv gondolatára?

A periodikus gazdasági tervek gondolata a ka­
pitalista országokban az első világháború utáni, 
szinte az egész világot megrázó gazdasági szer­
vezetlenségből származik ; ekkor vált szüksé­
gessé, hogy újra rendet teremtő elhatározások- 
szülessenek. Így keletkeztek pl. a 30-as években 
Franklin Roosevelt New Deal-ja, majd más tőkés 
országok gazdaságfejlesztési tervei.

Szemben a kapitalizmus különböző országai­
ban kidolgozott, természetszerűen nagyon is kor­
látozottan hatásos gazdaságfejlesztési tervekkel, 
a Szovjetunióban — ahol 1927-ben lépett életbe 
az első ötéves terv (Pjatiletka) — majd a második 
világháború után a népi demokratikus országok­
ban bevezetett tervgazdálkodás periodikus tervei 
a népgazdaság egész területét kötelező érvénnyel 
átfogják és hatásosságuk nem hasonlítható össze 
a tőkés országok gazdaságfejlesztési terveivel. 
Ennek ellenére a tőkés országok gazdaságfejlesz­
tési tervei is nagy figyelmet érdemelnek, mert 
tükröződnek bennük az államvezetés konkrét 
célkitűzései.

Amikor Franciaország 1944-ben, felszabadu­
lása után gazdaságilag teljesen kimerülve meg­
kezdte az újjáépítést, az első újjáépítési hullám 
után a kormány — 1947 januárjában — életre- 
hívta a gazdasági élet első korszerűsítési tervét, 
az ún. „Monnet-tervet”. Ezt először négyévesnek 
gondolták, majd lejárata után két évvel, 1952-ig 
meghosszabbították. Fő célja az újjáépítés, az 
életszínvonal emelése és a gazdasági függetlenség 
volt. A csatlakozó II. terv (1953—1956) hozta 
meg a fellendülést. A III. terv a pénzügyi krízisen 
át vezetett, ezt a frank átértékelése után — egy 
közbenső tervvel — 1962-ig meghosszabbították. 
Az érezhető javulás 1960 őszén mutatkozott ; 
ennek a tendenciának a folytatása a IV. terv 
(1962—1965) célja.

Nincs olyan gazdaságfejlesztési terv, amelynek 
eredményre volna kilátása, ha célkitűzéseinél nem 
veszik tekintetbe a közlekedést. Érdeklődésünk 
ezért természetszerűen azokra a közlekedési ter­
vekre irányul, amiket a IV. terv magában foglal.

A terv időszakában Franciaországban az egész 
társadalmi össztermék évente 5,5%-kal növek­
szik, vagyis a négyéves időszak alatt 24%-kai ; 
az egyes termelési ágazatokra a term,elés következő 
fokozását tervezik :
, Mezőgazdaság : 1961 : 38, 1965 : 45 md
(milliárd) 1961. évi értékű NF ( =  új frank); 
vagyis +  19%.

Energiagazdálkodás : 1961 : 26, 1965 : 32 md 
NF, +  24%.

Fémipar : 1961 : 14, 1965 : 18 md NF, +  23%.
Vegyipar : 1961 : 10, 1965 : 24 md NF, -f 29%.
Továbbfeldolgozó ipar : 1961 : 162, 1965 : 200 

md NF„ -j- 23%.
Építő- és építőanyagipar : 1961 : 37, 1965 : 49 

md NF, -f- 32%.
Közlekedés (beleértve a hírközlést is) : 1961 :

24, 1965': 29 md NF, +  21%.
Lakásügy : 1961 : 9, 1965 : 11 md NF, -(- 23%.
Egyéb szolgáltatások : 1961 : 51, 1965 : 64 md 

NF, +  27%.
Összesen : 1961 : 380, 1965 : 472 md NF, +  

d~ 24%.
A közlekedési célokra szánt 21% emelés nem 

kicsiny, bár sorrendben csak az utolsóelőtti helyet 
éri el.

Ezt a terv szövegrésze is leszögezi, amennyi­
ben megállapítja, hogy a közlekedésügy szükség­
leteit kissé lassabban elégítik ki, mint az iparét. 
Kivételt csak a légiközlekedés képez ; ennek a 
gyorsított fellendítését folytatják. Hogyan része­
sednek a programban az egyes közlekedési esz­
közök?

A IV. terv lezárásával befejeződik az SNCF 
(francia államvasutak) fővonalai villamosításának 
egyik előírt szakasza. A villamosítások kisebb 
terjedelműek, mint a III. tervben voltak. Befeje­
ződik a Párizs—Strassborg közötti keleti vasút, 
az Avigon—Marseille, a Creil—Aulnoye, végül a 
„Banlieu” ( =  párizsi körvasút) északi szakaszá­
nak villamosítása. A dieselesítésben új szakasz 
lép életbe 1963-ban : a nehéz mozdonyok (2000—- 
2600 LE) forgalombaállítása. Ezek olyan fő­
vonalakon kerülnek üzembe, mint pl. Párizs— 
Basel, Párizs—Cherbourg, a Rennesen- és Nan- 
tesen túl fekvő Bretagne-i vonalak, valamint a 
,,Bourbonnais”-i vonalak. így kb. 1970-től a 
gőzüzem megszűnik. A IV. terv azt vette alapul, 
hogy az áruforgalom 30, a személyforgalom 15, 
a párizskörnyéki ingaforgalom 20%-kai emelke­
dik. Ez 252 új villamos, 418 diesel nagyteljesít­
ményű mozdony és 192 kisteljesítményű mozdony 
beszerzését teszi szükségessé. Szükséges továbbá 
400 személy- és 40 000 teherkocsi, 800 különleges 
teherkocsi, 120 fűtőkazánkocsi, végül 550 motor- 
és pótkocsi a párizskörnyéki forgalom számára.



192 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I S Z E M L E

A járművek területén a szükséglet 2,94 nid NF. 
Nagy építési és üzemi berendezési szükségletek 
merülnek í'el újra Párizs környékén, továbbá a 
rendezőpályaudvarok rekonstrukciójánál, illetve 
új rendezőpályaudvarok építésénél, a jelző- és 
biztosítóberendezések korszerűsítésénél, végül a 
távközlési berendezések kiépítésénél. Uj beren­
dezések létesítésére 1,61 md NF-ot terveztek be. 
Az SNCF beruházásainak összege a IV. tervben 
5,95 md NF.

A közúti közlekedésben 1961—65 között 30%-os 
forgalomnövekedéssel számolnak. A modern civi­
lizáció fejlődése következtében a városi agglo­
merációkban, a külső és belső idegenforgalom 
által kedvelt viszonylatokban még a híres, erősen 
fejlett francia úthálózat is elégtelenné vált. A IV. 
terv útépítési programjában elsőbbségük van a 
főforgalmi utaknak, a tehermentesítő és elkerülő 
utaknak, főként Párizs és más nagyvárosok kör­
nyékén. A kormányzatnak a sűrűn települt terü­
letek — különösen Párizs környéke — decentra­
lizációjára vonatkozó rendszabályai, továbbá a 
gazdasági élet jobb területi eloszlására való törek­
vések is jobb összeköttetést követelnek meg a 
vidék és a nagy gazdasági centrumok közt. A IV. 
terv irányoz elő először autópályaépítési progra­
mot, amely kb. 3600 km-re terjed ki ; ebből 
1975-ig 2000 km esik az első sürgősségi fokozatba ; 
585 km a másodikba, 1040 km a harmadikba. 
Ehhez jön a meglevő utak rekonstrukciójának 
programja : 6500 km fő és 9000 km regionális
jellegű úton. Az útépítés pénzügyi keretei a kö­
vetkezők :
Nemzeti utak :

autópályák ...........................
egyéb u tak .............................

Megyei és községi utak : 
a ,,különleges alapból” . . . .
helyi építések ......................
Lerombolt hidak újjáépítése
Összesen ................................
A közúti forgalomban a járműállomány meg­

újítását, korszerűsítését és a műszaki fejlődés 
igényeihez való illesztését tervezik ; a beruházá­
sok összege a négy év alatt a járművekre 7,5 md 
NF, a hozzájuk tartozó berendezésekre és épüle­
tekre 0,75 md NF. A közforgalmú közúti közle­
kedésben 12—15% növekedéssel számolnak. A ter­
vezett beruházási összeg a járművekre 0,85 md 
NF, a hozzájuk tartozó épületekre pedig 50 
millió NF.

A víziközlekedés számára a terv két feladatot 
szab ki : az észak-franciaországi iparvidéknek a 
legközelebbi tengeri kikötőkkel való összekötését, 
vagyis a Dunkerque—Valenciennes közötti csa­
tornának az európai szabványok méreteivel való 
kiépítését ; ugyanez vonatkozik a Bauvin és Lille 
közötti mellékágára is ; továbbá a Párizs alatti 
Szajna szakasz 3,50 m, a Párizs és Montreau 
közötti szakasz 2,80 m vízmélységre való kiépí­
tését. A két rendszer összekötőjének ezután a

Canal du Nord-nak kell lennie. A sokat vitatott 
Északi-tenger—Földközi-tenger közötti össze­
köttetésben a terv nem foglal állást. Az ügy meg­
vizsgálására alakított ad hoc bizottság úgy véli, 
hogy a műszaki megoldást illetően nem alakult 
ki egységes álláspont és különösen a vízválasztón 
való áthaladás kérdése nincs olyan mértékben 
tisztázva, hogy a gazdaságossági problémát olyan 
egyértelműen el lehetne dönteni. A kormányzat 
a bevezető munkákra 67 millió NF-ot biztosított. 
Erősen támogatják a belvízi utakon a tolóhajózás 

különösen a legkisebb tolóhajók — bevezeté­
sét. A víziutakra a terv 830 millió NF-ot, a bel­
vízi hajózásra 250, a belvízi kikötőkre 20, a 
párizsi városi csatornákra 23 millió NF beruházást 
irányoz elő.

Nagyok a feladatok a városi közlekedés tervé­
ben. Az SNC’F-nél 317 millió NF-ot irányoznak 
elő a párizsi elővárosi hálózatra. A Metro hálózatá­
nak kiegészítésére egy, teljesen új „regionális 
express-hálózatot” terveznek, ennek megvalósí­
tása a IV. terven túli időpontra húzódik át ; 
először egy nyugat-keleti expresszvonal épülne 
ki. A párizsi városi közlekedésre a terv 1,475 md 
NF-ot irányoz elő, a többi város helyi közlekedé­
sére 174 millió NF-ot, a helyiérdekű vasutak 
autóbuszközlekedésre való átállítására pedig 23 
millió NF-ot.

A terv igyekszik a tengeri kikötőket kon­
centrálni. A tengerhajózás terén 1965-ig az 1959. 
évi 78 millió t-nak 124 millióra való emelkedésé­
vel számolnak. (Ebben benne foglaltatik a cső­
vezetéken át Németországba irányuló forgalom 
is.) A tengeri kikötőkre összesen 1,45 md NF 
beruházást vettek tervbe. A legfontosabb ki­
kötőkre a következő összegek jutnak : Marseille 
364 millió NF, Le Havre és Rouen egyenként 
130 millió NF, Dunkerque 125 millió NF, Bor­
deaux és La Rochelle egyenként 50 millió NF, 
Bayonne 30 millió NF. Nagy összegek jutnak a 
kikötők védőműveire, a tengeri csatornákra, jelző- 
berendezésekre stb. A kereskedelmi flotta fejlesz­
tésére a következő tervcélokat tűzték ki :

1962.....................................  4 830 000 t
1966___^.............................  5 416 000 t
beruházás .......................... 1 430 millió NF
A légiközlekedésre a terv 850 millió NF-ot 

irányoz elő, ebből 350 millió jut a párizsi légi­
kikötőre, a légiközlekedési vállalatok földi be­
rendezéseire pedig 240 millió NF. A IV. terv 
idején belül jelennek meg a hangsebesség feletti 
sebességű repülőgépek prototípusai. A repülő­
gépek továbbfejlesztési munkáira 1,4 md NF-ot 
irányoznak elő, ebből 825 millió NF jut a IV. 
tervre. A terv a légiközlekedés évi 12%-os fejlő­
désével számol.

Mindezekhez csatlakozik a postaügy és a táv­
közlőberendezések részletes programja. Ez beruhá­
zásban 4,27 milliárd NF-ot jelent. Az idegen- 
forgalom helyzetéről, növelési lehetőségeiről és 
fejlődésének kilátásairól a terv részletes tanul­
mányt tartalmaz.

1,414 md NF
1,386 md NF

2,680 md NF 
0,225 md NF 
0,420 md NF
6,125 md NF

tibi«**
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