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A szocialista országok vasutainak villamosítása*
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A szocialista tábor országainak vasúti közle­
kedésében az utóbbi években egyre fokozódó 
mértékben alkalmaznak új, korszerű mozdonyo­
kat. A gőz vontatást, amely több mint száz évig 
egyeduralkodó volt a vasutakon, fokozatosan 
felcserélik villamos és dieseles vontatással.

A vasúti közlekedés műszaki újjáépítésének 
legfontosabb láncszeme : a villamos vontatás egyre 
jobban terjed. Általában a legnagyobb forgalom­
sűrűségű vonalakat villamosítják.

Ennek a cikknek keretében az energetikai bá­
zis és az energetikában a nemzetközi munkameg­
osztás fejlődésének, a villamos vontatás fejlődésé­
nek kérdéseit vizsgáljuk meg, valamint az európai 
és ázsiai szocialista országok áramellátási berende­
zései és villamos járművei fontosabb jellemzőinek 
rövid ismertetését adjuk.

AZ ENERGIARENDSZEREK EGYESÍTÉSE
A szocialista tábor országai, megvalósítva a 

nagyszerű lenini villamosítási eszméket, nagy 
figyelemben részesítik az energetikai bázis fej­

* M egjelent a  Zseleznodorozsnij T ranszport 1962. évi 
7. szám áb an  ( fo rd íto t ta  : Arató K ároly).

lesztését, erős ütemben növelik energetikai kapa­
citásukat, biztosítva a villamos energia előállításá­
nak kellő mértékét (1. táblázat), megteremtik 
az ipar, a mezőgazdaság és a közlekedés rohamos 
fejlesztéséhez szükséges összes feltételeket.

A villamosenergia termelés erős üteme az összes 
szocialista országokban megfigyelhető. Az európai 
népi demokratikus országokban (a Szovjetunió 
nélkül) az utóbbi 10—12 év alatt a villamos­
energia termelés átlagos évi növekedési üteme 
11,8%, a Kínai Népköztársaságban pedig 20% 
volt.

1960-ban a szocializmus világrendszerében az 
egyes országok részaránya (%-ban) a villamos­
energia előállításában a következő volt : Szovjet­
unió 62%, Kínai Népköztársaság 11,8%, NDK 
8,6%, Lengyelország 6,2%, Csehszlovákia 5,2%, 
Koreai Népi Demokratikus Köztársaság 1,9%, 
Magyarország 1,6%, Románia 1.6% és Bulgária 
kb. 1%.

1965-ben csak az európai népi demokratikus 
országokban (a Szovjetunió nélkül) közel 185 
milliárd kWó villamosenergiát fognak termelni,

1. táblázat

O r s z á g
É v i v illam o sen erg ia  te rm elés, m illiá rd  k ilo w a ttó ra

1937 1955 1958 1960 1961
(becslés)

K ín a i N é p k ö z tá r s a s á g ........................... 6,00 12,30 27,50 55,50 69,35
A lb án  N é p k ö z tá rsa sá g  ........................ 0,01 0,09 0,16 0,20 0,23
B u lg ár N é p k ö z tá r s a s á g ........................ 0,30 2,10 3,00 4,70 5,30
M ag y ar N é p k ö z tá rsa sá g  ................... 1,40 5,40 6,50 7,60 8,50
V ie tn am i D e m o k ra tik u s  K ö z tá rsa sá g 0,12 0,05 0,16 0,25 0,32
N ém et D e m o k ra tik u s  K ö z tá rsa sá g 14,00 28,70 34,90 40,30 42,50
K o rea i N épi D e m o k ra tik u s  K ö z t. — 3,10 7,60 9,01 9,70
M ongol N é p k ö z tá rsa sá g  ...................... — — 0,08 0,08 0,10
L engyel N é p k ö z tá r s a s á g ...................... 3,60 17,80 23,90 29,20 32,00
R o m án  N é p k ö z tá rsa sá g  ...................... 1,10 4,30 6,20 7,70 8,50
C sehszlovák  S zocia lis ta  K ö z tá rsa sá g 4,10 15,00 19,60 24,50 26,50
S z o v je tu n ió ................................................. 36,17 170,22 235,40 292,30 327,00!

Ö sszesen ............................. 66,8 259,06 365,00 471,43 530,00

1 1961. évi beszám o lási a d a t .
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amely 96%-kal több, mint 1958-ban és 7,5-szer 
nagyobb, mint a második világháború előtt volt.

A népi hatalom évei alatt a szocialista orszá­
gokban a következőképpen növekedett az egy 
lakosra eső villamosenergia termelés : Bulgáriá­
ban 11,8-szeresre, Lengyelországban 8,5-szeresre, 
Csehszlovákiában 5,6-szeresre, Romániában 5,1- 
szeresre, Magyarországon 4,7-szeresre, az NDK- 
ban 2,4-szeresre és a Koreai Népi Demokratikus 
Köztársaságban 1,2-szeresre.

A szocialista országok, a népgazdaság nagy 
fejlesztési ütemének biztosítása céljából, sok 
nagyteljesítményű villamos erőművet építenek és 
bővítik a meglevő erőműveket, ami lehetővé 
teszi a villamosenergia termelés rohamos növe­
lését és annak 1980-ra 6000 milliárd kWó-ra 
fokozását, amelynek kb. a felét a Szovjetunióban 
fogják termelni.

A szocialista államok különbözőképpen vannak 
ellátva energiatartalékkal és különféle feltételekkel 
rendelkeznek annak felhasználására. A testvéri 
gazdasági együttműködés, valamint területeik 
viszonylagos közelsége kedvező feltételeket teremt 
közöttük a villamosenergia kicserélésének bőví­
tésére.

A villamosenergia kicserélésnek gazdasági ha­
tékonyságát tekintetbe véve, a Kölcsönös Gazda­
sági Segítség Tanácsa (KGST) 1959-ben olyan 
határozatot hozott, hogy az 1959—1964. évek 
folyamán meg kell építeni Románia és Csehszlová­
kia között, Magyarország és a Szovjetunió nyugat­
ukrajnai energiarendszere között, valamint Len­
gyelország és a Szovjetunió kalinyingrádi rend­
szere között a 220 kV-os és annál nagyobb fe­
szültségű villamos erőátviteli vonalakat. Ez az 
építkezés az európai népi demokratikus országok 
energiagazdasága összefogásának kezdetét jelenti 
a Szovjetunió nyugati körzeteivel. A közeljövő­
ben a nyugat-ukrajnai energiarendszer kellő fej­
lesztésével a Szovjetunióból évi egy milliárd kWó 
villamosenergia átvitelét tervezik.

A szocialista országok nagy segítséget nyújta­
nak egymásnak az energetikai bázis fejlesztésében, 
így Csehszlovákia segíti Romániát két villamos 
földgázhőerőmű építésében. Ezek a villamos erő­
művek évi 4 milliárd kWó-t fognak termelni, 
amelynek a felét Csehszlovákiába fogják egy 
megépítendő nagyfeszültségű vezetéken átvinni.

A jövőben a Szovjetunió energiarendszerei össze­
kapcsolásának mértékétől függően és a villamos­
energia nagy távolságra történő átvitelének ol­
csóbbodásával növekedni fog a gazdasági haté­
konyság és a Szovjetunió részvételének mértéke 
a viifamosenergiának az európai népi demokra­

tikus országokba való átvitelében. Ugyanakkor 
a tartalék kapacitásokkal történő kölcsönös ki­
segítés folytán növekszik az energiaellátás biz­
tonsága és csökkennek az új villamos erőművek 
építéséhez szükséges beruházások, kiegyenlítőd­
nek az egyes energiarendszerek ,,csúcs”-terhelései. 
Már az országos energiarendszerek egyesítésének 
első szakaszában az európai népi demokratikus 
országokban csupán a tartalék kapacitások csök­
kentéséből olyan megtakarítás érhető el, amely­
nek értéke 500 ezer kWó összes kapacitású villa­
mos erőmű építéséhez szükséges költségeknek 
felel meg és mindez csak egy része a társadalmi 
munkamegosztás által megvalósítható megtaka­
rításnak.

A KGST határozata alapján a Szovjetunió, 
Bulgária, Csehszlovákia, Mágyarország, az NDK, 
Lengyelország és Románia között a csatlakozó 
villamos erőátviteli vonalaknak Prágában nemzet­
közi irányító központja létesül. Ez a központ a 
szocializmus országainak végrehajtó, koordináló 
és operatív szerve lesz. Létrehozása a szocialista 
országok nemzetközi együttműködése fejlődésé­
nek közvetlen eredménye.

A szocialista országok között a villamosenergia 
széleskörű kicserélése a szocialista világrendszer 
kialakulásával vált lehetővé. Most fontos feladat 
a szocializmus országai egységes villamosenergia 
mérlegének elkészítése.

A nemzetközi szocialista munkamegosztás le­
hetővé teszi a népi demokratikus országok teljes 
villamosításának és ezen belül a vasúti közlekedés 
villamosításának is a meggyorsítását.

ÁLTALÁNOS VASŰTVILLAMOSÍTÁSI 
ADATOK

A szocialista országokban a vasútvillamosítás 
több áramrendszerrel történik. Azok az országok, 
amelyek a közelmúltban kezdték meg vasút­
vonalaik villamosítását (Bulgária, Kína, Romá­
nia), a legkorszerűbb ipari perióduséi egy fáziséi 
áramrendszert választották. Ez érthető is, mivel 
vasutaik nem voltak egyéb áramrendszerekhez 
kötve és az egyfázisú áramrendszer a villamosítási 
munkák megkezdésének időpontjában nagy mű­
szaki fejlettséget és nagy üzemi megbízhatóságot 
ért el.

A Bolgár Népköztársaságban ez idő szerint 
a Szófia—Plovdiv (156 km) kétvágányú villamo­
sított vonal üzemel. Ezen a vonalon 4 vontatási 
alállomás van, 55 ezer KVA összes teljesítményű 
egyfázisú alálloinási transzformátorokkal, ami 
350 KVA/km-nek felel meg. A felső vezeték 
feszültsége 25 kV, 50 Нг.
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A Kínai Népköztársaságban a 91 km hosszú 
Baoczi—Finszjan villamosított vonalszakasz van 
üzemben, ipari periódusú váltóárammal. Folya­
matban vannak ugyanilyen áramrendszerrel más 
hegyi vonalak villamosítási munkái.

Magyarország az ipari periódusú egyfázisú áram 
alkalmazásának úttörője és ebben a rendszerben 
folytatja a villamosítást. A legfontosabb villamo­
sított irány a 188 km hosszú Budapest—Hegyes­
halom közti vonal. Ezen a kétvágányú vonalon 
4 vontatási alállomás van, 32 ezer KVA összes 
teljesítményű egyfázisú transzformátorokkal. Az 
1 km vonalhosszra eső alállomási teljesítmény 
160 KVA. A felsővezeték kifejtett hossza 640 km, 
a vonal üzemi hosszának 1 km-ére eső felsőveze­
ték hosszúság pedig 3,2 km. A vonal 1 km-ére 
eső mozdonyteljesítmény 400—450 kW. Magyar- 
országon körülbelül 100 km 1 kV és kisebb fe­
szültségű egyenárammal villamosított vonal van.**

A Német Demokratikus Köztársaságban a vasút- 
villamosítás csökkentett periódusú egyfázisú áram­
mal történik. Ebben a rendszerben villamosítot­
ták a háború előtt Németország vasutait és a há­
ború után a villamosításban az újjáépítési munkák 
megkezdésekor több különleges energetikai be­
rendezés és villamos jármű állott a Német Biro­
dalmi Vasutak rendelkezésére.

Az újjáépítés és új vasútvillamosítási munkák 
elvégzése mellett az NDK ipara bevezette az 50 
periódusú egyfázisú áramú villamosmozdonyok 
gyártását. Ezeket a villamosmozdonyokat jelen­
leg exportra gyártják.

A Német Birodalmi Vasutaknak, termelési 
^bázissal rendelkezve, most módjukban áll az ipari 
periódusú egyfázisú áram alkalmazását meg­
tervezni.

Valószínű, hogy amikor a csökkentett (162/3) 
periódusú egyfázisú áram meglevő energiaforrá­
sainak kapacitását ki fogják meríteni, az összes 
következő vasútvillamosítást ipari periódusú 
árammal fogják végezni.

Az NDK fő villamosított vonalai : a Leipzig— 
Bitterfeld—Dessau—Magdeburg—Halle—Leipzig 
körpálya vasútvonalai. Ezeket a vonalakat 15 kV 
feszültségű csökkentett (162/3) periódusú válta­
kozó árammal villamosították. Ezen kívül az 
NDK-ban több mint 300 km 1 kV-nál kisebb fe­
szültségű egyenáramú vülamosított elővárosi és 
városi vasút van.

A Lengyel Népköztársaságban a második világ­
háború alatt a korábban villamosított egész

** A fe n ti  a d a to k  te rm észe tesen  m ég  a  m iskolci 
v o n ^ l üzem behelyezése  e lő t t  k e rü lte k  ö sszeá llítá sra . 
{  Szerte.)

vasúthálózat csaknem teljesen elpusztult. Az 
újjáépítés és utána a további villamosítás azon­
ban nem történhetett ipari periódusú egyfázisú 
árammal, mivel ez a rendszer 1950 előtt gyakor­
latilag még nem létezett. Ezért Lengyelországban 
az újjáépítési munkáknál újból a 3 kV-os egyen­
áramot alkalmazták.

Lengyelországban a legfontosabb villamosított 
irány a 344 km hosszú Warsó—Kattowitz—Gli- 
vice kétvágányú vonal. A vonalat 17 vontatási 
alállomás táplálja, 120 ezer kW higanygőzegyen­
irányító teljesítménnyel, ami a villamosított vonal 
üzemi hosszának 1 km-ére eső 350 kW-пак felel 
meg. A felső vezeték hossza körülbelül 1000 km, 
azaz az üzemi vonalhossz 1 km-ére 2,9 km. 1958- 
ban az üzemi hossz 1 km-ére eső villamosmozdony 
teljesítmény 470 kW volt. Lengyelországban a fő­
vonalakon kívül még mintegy 96 km 1 kV-nál 
kisebb feszültségű egyenáramú városi villamosí­
tott vonal van.

A Szovjetunió a vasúthálózat villamosításánál 
az utóbbi években kiterjedten bevezette az ipari 
periódusú egyfázisú áramot.

1956-ban a Szovjetunióban 5360 km villamo­
sított vasútvonal volt. 1956 óta azonban a vonal­
villamosítás rohamos fellendülése vette kezdetét, 
miután a SzKP Központi Bizottsága és a Szovjet­
unió Minisztertanácsa elfogadta a 15 éves általá­
nos vasútvillamosítási tervet, amelynek alapján 
1956—1970-ig 40 ezer km-t kell villamosítani.

Jelenleg a villamosított vasutak hossza a Szov­
jetunióban kb. 16 ezer km, amelyből több mint 
2000 km ipari periódusú váltakozó árammal villa­
mosított. Igen hosszú, nagy forgalomsűrűségű 
vonalakat villamosítanak, amit igazol a világ 
leghosszabb vonala, az 5467 km hosszú Moszkva— 
Bajkál fővonal villamosításának 1961-ben tör­
tént befejezése és 1962-ben a villamos vontatású 
átmenő forgalom megnyitása Leningrádból Moszk­
ván, Harkovon, Rosztovon, Bjelorecseszken, Szo- 
csin, Tbiliszin keresztül Leninakanba, több mint 
3500 km hosszon.

A Csehszlovák Szocialista Köztársaságban a va­
sútvillamosítást ugyancsak egyenárammal kezd­
ték meg, amikor a gyakorlatban még nem volt az 
ipari periódusú egyfázisú áram bevezetve. Jelen­
leg a 3 kV egyenárammal villamosított főirány 
a több mint 750 km hosszú Prága—szovjet határ 
(Csap) fővonal. Megvetették az alapját az ipari 
periódusú egyfázisú áramú vonalvillamosításnak 
is. Ezzel az áramrendszerrel villamosítják az 1962 
év elején részlegesen üzembe helyezett Plsen— 
Babin (59 km) vonalszakaszt.
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2. táblázat

O r s z á g

E g y e n á ra m  feszü ltség , 
kV

E g y fáz isú  á ram , 
pe rió d u s , feszü ltség Összesen

3 1,5 1,0 és 
k isebb

16 2/3 
H z 15 kV

50 H z 
25 kV km

vasútháló­zat hosz- szának %-a.
B olgár N é p k ö z tá rsa sá g  .................................. 156 156 2,8
M agyar N é p k ö z tá rsa ság  ............................... — — 100 — 302í 402 5,0
N ém et D em o k ra tik u s  K ö z tá rsa sá g  .......... — — 331 360 — 691 4,6
K ín a i N ép k ö z tá rsa sá g  .................................... — — — — 90 90 0,3
K o rea i N épi D em o k ra tik u s  K ö z tá rsa sá g 167 — — — — 167 4,4
L engvel N ép k ö z tá rsa ság  ............................... 1 230 — — — 171 — —

S zocialis ta  S zo v jet K ö z tá rsa sá g o k
Szövetsége ....................................................... 13 290 350 2060 15 700 12,4

C sehszlovák S zocia lis ta  K ö z tá rsa sá g 1 028 52 — — 18 1 098 8,4

Összesen : k m  ................................................... 15 715 402 527 360 2626 19 630
00 ................................................... 80,1 2,1 2,7 1,8 13,3 100 —

1 50 p e rió d u sú  16 kV  feszü ltség ű  egyfáz isú  á ram . 1962. 
nov em b eréb en  m á r 385 km -re  n ö v e k ed e tt. (S zerk ).

A Koreai Népi Demokratikus Köztársaság vasutai 
a háború után két, korábban 3 kV-os egyenáram­
mal villamosított, elpusztult vonalrészt kaptak, 
a következő időben pedig a KNDK vasutainak 
villamosítását ugyanezzel az áramrendszerrel foly­
tatják.

A szocialista országokban az 1962. évi január
l-i állapotnak megfelelően a villamosított vasutak 
hosszát és áramrendszer-, valamint feszültség 
szerinti megoszlását a 2. táblázat tünteti fel.

A VILLAMOSÍTOTT VASUTAK ENERGIA- 
ELLÁTÁSÁNAK MEGSZERVEZÉSE

Külső áramellátás. Az ipari periódusú egyfázisú 
árammal villamosított vasutak a villamosenergiát 
az összes szocialista országokban 110—120 kV 
(Szovjetunió, KNDK, Bulgária, Magyarország, 
Csehszlovákia) és 220 kV (Szovjetunió) feszült­
ségű közhasználatú, háromfázisú, nagyfeszültségű 
hálózatból kapják.

Az NDK vasutain a vonatok vontatására a 
villamos energiát külön 162/3 periódusú egyfázisú 
vasúti erőátviteli vezetékből szolgáltatják. E ve- . 
zetékeket a multdensteini villamos hőerőműből 
táplálják, amelyben három, egyenként 16,2 ezer 
KVA teljesítményű, csökkentett periódusú egy­
fázisú áramot termelő turbogenerátort és két, 
a közhasználatú nagyfeszültségű hálózatból ér­
kező háromfázisú áramot 162/3 periódusú egyfá­
zisú árammá átalakító motorgenerátort alkalmaz­
nak. Az egyenárammal villamosított vasutakat 
a különböző feszültségű közhasználatú három­
fázisú hálózatból táplálják.

Vontatási alállomások. Lengyelország, Szovjet­
unió és Csehszlovákia vasutainak egyenáramú

I .  1-én 50 p e rió d u sú  ü zem b en  328 k m  v o lt, am e ly  1962-

vontatási alállomásai különféle típusú és teljesít­
ményű higanygőz egyenirányítókkal vannak fel­
szerelve.

Az alállomásokon egy és több anódos vízhűtéses, 
az új alállomásokon pedig léghűtéses egyenirányí­
tók is találhatók. A szivattyús egyenirányítón 
kívül megjelentek a beforrasztott, szivattyú nél­
küli egyenirányítók is. Ez idő szerint kizárólag 
egyanódos egyenirányítókat alkalmaznak és *a 
klasszikus nullpontos kivezetésű egyenirányító 
kapcsolás helyett a hídkapcsolást (Szovjetunió,. 
Csehszlovákia) és a soros kapcsolású elrendezést 
használják (Szovjetunió). Ezek a kapcsolási el­
rendezések jelentősen növelik az egyenirányító 
készülékek üzemi megbízhatóságát.

Az ipari periódusú egyfázisú áramú vontatási 
alállomásokon Bulgáriában, Magyarországon, Kí­
nában és Csehszlovákiában (kísérleti vonalszakasz)
2—3 egyfázisú transzformátor van felszerelve,, 
a Szovjetunióban háromfázisú tertier gombolyí- 
tású transzformátorokat használnak. A vontatási 
alállomások kétoldali táplálását Bulgáriában és 
Magyarországon nem használják. A Szovjetunió­
ban a kétoldali táplálást mind az egyenáramnál,, 
mind a váltakozó áramnál alkalmazzák.

Felsővezeték hálózat. A felsővezeték kereszt- 
metszetére nézve az egyfázisú áram esetében úgy­
szólván az összes országokban szabványos a kb. 
150 mm2-es rézkeresztmetszet. Á tartósodrony 
rendszerint kétfémű (réz-acél), sokhuzalú vezeté­
kekből (Szovjetunió, Bulgária, NDK), vagy acél­
sodronyból (Magyarország) készül. A láncfelfüg­
gesztés szerkezete is csaknem egységes. Bulgária 
kivételével az összes szocialista országokban ru­
galmas két oldalt feszített láncfelfüggesztést alkal­
maznak, csuklós tartószerkezeteken. Bulgáriában
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rugalmas, egyoldalt feszített felfüggesztést hasz­
nálnak.

A kétoldalról utánfeszített felsővezetéknél — 
mind egyenáram-, mind pedig ipari periódusú 
egyfázisú áram esetében — a csuklós tartószerkeze­
tek az összes szocialista országokban szigeteltek 
és a szigetelőket az oszlop közelében helyezik el. 
A szigetelt tartószerkezetek már a Szovjetunió 
villamosított vasutain is alkalmazást találnak.

Az egyenáramú felső vezeték tekintetében jel­
lemző vagy a 100 mm2 keresztmetszetű kettős 
munkavezeték (Szovjetunió, Lengyelország), vagy 
a 150 mm2-es, megnövelt keresztmetszetű munka- 
vezeték használata. Utóbbi gazdaságosabb. A 150 
mm2 keresztmetszetű munkavezeték használatát 
a Szovjetunió villamosított vasutain is megkezdték.

A felsővezeték hálózat építésében ez idő szerint 
széleskörűen elterjedtek a betonoszlopok (Szovjet­
unió, Bulgária, KNDK).

Vasoszlopokat Lengyelországban és az NDK- 
ban alkalmaznak. Azok a többi országban is meg­
találhatók, főképpen a korábban villamosított 
vonalszakaszokon.

Távközlő vezetékek védelme. A váltakozó áramú 
vasútvillamosításnál a távközlő vezetékek vé­
delme főképpen kábelezésük útján történik. Egy­
fázisú áramú szívó transzformátorokat csupán 
a Szovjetunióban, a gorkiji vasúton alkalmaznak.

Vegyes áramrendszerű állomások. A Szovjet­
unióban ez idő szerint 5 működő vegyes egyen- 
és váltakozó áramrendszerű állomás van. Az 
áramrendszer csatlakoztatása a felsővezeték sza­
kaszolásával történik, átkapcsoló helyek létesí­
tésével. Csehszlovákiában és Lengyelországban 
kísérleti váltakozó áramú vonalszakaszokat ter­
veznek és építenek. E vonalszakaszoknak az 
egyenáramú fővonalakkal történő csatlakoztatása 
kérdését egyelőre tanulmányozzák.

Villamos jármüvek. Az egyfázisú áramot hasz­
náló országok legújabb villamos mozdonyainak 
fontosabb adatait a 3. táblázatban foglaltuk össze.

A 3. táblázatba Magyarországra vonatkozólag 
csak egy gyártás alatt álló villamosmozdony ada­
tait vettük fel, mivel az ipari periódusú egyfázisú 
áramú magyar villamosmozdonyok meglevő tí­
pusait a műszaki irodalomban többízben ismer­
tették.

Az NDK-ra nézve a csökkentett periódusú egy­
fázisú áramú villamosmozdony legújabb szer­
kezetére vonatkozó adatokat tüntettük fel, mivel 
a háború előtt gyártott villamosmozdonyok ma 
már érdeklődésre nem tarthatnak számot.

Meg kell jegyezni, hogy az összes új váltakozó 
áramú villamosmozdonyokon csak statikus át-
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alakítókat — higanygőz- és szilícium-egyeniránjú- 
tókat — alkalmaznak.

A szocialista országokban legelterjedtebb egyen­
áramú villamosmozdonyok adatait a 4. táblázat 
mutatja. Ehhez a táblázathoz kiegészítésként 
hozzá kell fűzni, hogy az amerikai imperialisták 
által elpusztított, nem régen még elmaradott 
agrárországban, a szilárdan az iparosítás útjára 
tért Koreai Népi Demokratikus Köztársaságban 
a helyreállított mozdony- és kocsijavító műhelye­
ket teljesen korszerű, nagyteljesítményű jármű­
gyártó üzemekké építették át.

A KNDK-ban a Phenjani Villamosmozdony Gyár 
1961. augusztusában elsőízben bocsátotta ki 
a „Bulgingi” (Vörös Zászló) sorozatú fővonali 
villamosmozdonyt. A legközelebbi 1—2 év alatt 
a KNDK-ban a villamosmozdony gyártás évente 
30 db-ra fog növekedni.

A VASŰTVILLAMOSÍTÁS TÁVLATAI
Bolgár Népköztársaság. Ez idő szerint a Rusze— 

Pleven (375 km) kétvágányú vonalat villamosít­
ják. Előreláthatólag 1970-ig 2100 km vonalat 
villamosítanak, vagyis a vasúthálózat valamivel 
több mint 1/3-án áttérnek a villamos vontatásra. 
Évente, terv szerint, 200 km-ig terjedő üzemi 
hosszúságú nagy forgalomsűrűségű vonalat villa­
mosítanak, 1980-ig pedig 3300 km villamosított 
vonalhossz elérését tervezik.

Magyar Népköztársaság. Jelenleg 115 km hosszú 
vonal villamosítását fejezik be.*** Mind ennek 
a vonalnak a villamosítását, mind a következő 
vasútvillamosítási munkákat ipari periódusú egy­
fázisú árammal, de nem 16 kV feszültséggel, mint 
a korábbi években történt, hanem 25 kV feszült­
séggel fogják végezni. Terv szerint 1970-ig még 
kb. 700 km nagy forgalomsűrűségű vonalat kell 
villamosítani.

Német Demokratikus Köztársaság. 1965-ben a 
villamosított vasutak hosszának 720 km-t kell 
elérnie és a szállítások vontatási nemenként 
a következőképpen fognak megoszlani : gőz 74,5%, 
villamos 13 és diesel 12,5%. Teljesen villamosítva 
lesz az ún. szász körvasút : Dresden—Risa— 
Leipzig — Altenburg — Zwickau — Karl-Marx- 
Stadt—Dresden.

1965 után megkezdik az ipari periódusú egy­
fázisú áram bevezetését. E rendszerben kívánják 
villamosítani Berlintől a csehszlovák határ felé 
vezető vonalat, valamint az NDK északi részében 
fekvő vonalakat. Az új áramrendszer bevezetésé-

*** Id ő k ö zb en  fe lv e ttü k  a  v illam os ü z em e t a B u d a ­
p e s t— M iskolc k ö z ö tti 182 k m  hosszú  szak aszo n . 
(  S ze rk .)
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vei kapcsolatban kétperiódusú (162/3 és 50) villa­
mosmozdonyok jövőbeni gyártását tervezik.

Kínai Népköztársaság. A legközelebbi évek 
tervében szerepel a Fung—Táj—Sacseng (Peking— 
Kalgan vonalon) és Táj—Huan—Datun vonal- 
szakaszok villamosítása.

A második szakaszban villamosítani fogják az 
úgynevezett „Baotzi csillagot”, azaz a Lan-czou— 
Sian (750 km) és Baotzi—Tsendu (660 km) és 
a Peking—Sidzj a—huan-Taj -huan—Datun—Kal­
gan—Peking (1054 km) gyűrű még nem villamo­
sított vonalait.

A legközelebbi években kb. 2450 km hosszú 
nagy forgalomsűrűségű vonalat szándékoznak vil­
lamosítani.

A villamosítandó vonalak részére a járműve­
ket kínai gyárakban gyártják, részben pedig kül­
földi megrendelés útján szerzik be.

Lengyel Népköztársaság. Az elmúlt ötéves terv­
időszak (1957—1961) alatt a 3 kV-os egyenáram­
mal villamosított vonalak hossza közel 800 km- 
rel, vagyis évente átlagosan kb. 160 km-rel növe­
kedett, a tervidőszak elején kisebb, a végén na­
gyobb ütemben (300 km). A folyó ötéves terv­
időszakban (1961—1965) 1200 km-en, azaz évi 
átlagban 240 km-en szándékoznak áttérni a villa­
mos vontatásra.

Villamosítani fogják a Krakkó—szovjet határ, 
Varsó—Poznan, Kutnón át, Kattowitz—cseh­
szlovák határ irányokat.

A lengyel Közlekedésügyi Minisztérium úgy 
véli, hogy a legközelebbi 10 éven belül nem cél­
szerű megváltoztatni az áramrendszert. Figye­
lembe véve azonban az ipari periódusú egyfázisú 
áram technikájának fejlődését és a gyengébb és 
közepes forgalmú vonalak ebben a rendszerben 
történő villamosításának lehetőségét, elhatározta, 
hogy sokoldalú kutatások elvégzése céljából egy­
fázisú áramú kísérleti vonalszakaszt fog építeni. 
Az elektrotechnikai Kutató Intézet már kidolgozta 
a szilícium-egyeirányítós egyfázisú áramú villa­
mosmozdony vázlattervezetét.

A villamos járműveket és berendezéseket a ha­
zai gyárakból fogják beszerezni, amelyek közül 
a legfontosabb a wroczlavi Pafavag gyár. Ennek 
a gyárnak az 1961—1965. években a lengyel vas­
utak részére 254 villamosmozdonyt és 280 motor­
vonat egységet kell gyártania.

Román Népköztársaság. A Bukarest—Ploesti— 
Brassó és Filiasi—Orsóvá—Karánsebes vonalak 
villamosítását tervezik. 1975-ig az összes nagy- 
forgalmú, nehéz lejtviszonyú vonalon bevezetendő 
a villamos vontatás.

Szovjetunió. A hétéves terv teljesítése céljából 
1966-ig több mint 11 ezer km vasútvonalat kell 
villamosítani. Az általános villamosítási terv 
hatályának következő 5 esztendeje alatt kb. 18 
ezer km nagy forgalomsűrűségű vonal villamosítása 
van előirányozva. Egyfázisú árammal fogják 
villamosítani a* Rosztov—Lihaja—Rosszos, Vla­
gyivosztok—Usszurijszk, Abakan—Tajset, Sziz- 
ran—Balaso V — Po vorino—Kúp janszk, Kavkaz-
szkaja — Mineralnie Vodi, Malojaroszlavec— 
Brjanszk, Rjazan—Micsurinszk vonalakat.

Úgy tervezik, hogy 1965 után a Szovjetunióban 
a további vasútvillamosítást ipari periódirsú egy­
fázisú árammal fogják végezni.

1970-re az ipari periódusú egyfázisú árammal 
villamosított vonalak hossza 25 ezer km-t fog 
elérni. A váltakozó árammal történő vasútvilla- 
mosítás azt a feladatot állítja a mozdonygyártók 
elé, hogy gyorsítsák meg a korszerűbb villamos 
járműfajták gyártását. Már kidolgozták a reku- 
peratív fékezésű váltakozóáramú fővonali villamos­
mozdony és a szilíciumegyenirányítós motor­
vonategységek új prototípusait.

Csehszlovák Szocialista Köztársaság. Az 1961—- 
1965. évi népgazdasági terv alapján 1050 km-t 
szándékoznak villamosítani és 1965-ben az ország 
összes áruforgalmának 51%-át villamos vontatás­
sal fogják lebonyolítani.

1961-ben üzembe vették az ipari periódusú 
váltakozó áramú kísérleti vonal egy részét és le­
gyártották a szilíciumegyenirányítós villamosmoz­
dony prototípusát.

A folyó ötéves tervben körülbelül 200 km-es 
vonalon szándékoznak áttérni az ipari periódusú 
egyfázisú áramra.

A Csehszlovákia vasutainak villamosításához 
szükséges összes berendezéseket hazai gyárakban 
állítják elő. A saját vasutak szükségleteinek ki­
elégítésén kívül a csehszlovák ipar villamosmoz­
donyokat szállít Bulgáriába, Lengyelországba és 
a Szovjetunióba.

*
A nemzetközi szocialista munkamegosztás terv- 

szerűsége megmutatkozik a népi demokratikus 
országok terveinek összehangolásában és a szo­
cializmus egész világrendszere anyagi tartalékai­
nak sokoldalú felhasználására irányul. Az energe­
tikai bázis és a vasútvillamosítás fejlesztésének 
előirányzott nagyszabású tervei kétségtelenül tel­
jesülni fognak. Erről kezeskedik a szocialista 
országok népeinek a szocializmus és a kommuniz­
mus építéséért folyó sikeres harcban erősödő 
együttműködése.
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A parkolás helyzete Budapesten
E R D É L Y I  Z S Ó F I A

A gépjárművek számának világ- • 
viszonylatban tapasztalható roha­
mos emelkedése következtében, 
különösen a nagyvárosokban, 
nagyfokú parkolási nehézségek je­
lentkeztek.

Ha figyelembe vesszük azt a 
külföldi adatok alapján levezetett 
összefüggést, amely szerint egy 
személygépkocsi egy évben kb. 
28 000 km-t tesz meg, és az átla­
gos sebességet (a biztonság ja­
vára) csak 40 km/órának vesszük 
fel, ez csak mintegy napi két 
órai mozgást jelent, vagyis azt 
mutatja, hogy egy személygép­
kocsi a 24 órából 22 órán át áh 
a parkolóhelyen vagy a garázs­
ban. A kérdés fontosságát növeli, 
ha figyelembe vesszük, hogy egy 
személygépkocsi több — általá­
ban két — parkolóhelyet igényel : 
egyet a gépkocsi üzemeltetőjének 
lakóhelyéhez közel, a másikat pl. 
a munkahely közelében. Ez utóbbi 
tényezővel magyarázható, hogy 
fővárosunkban a parkolási nehéz­
ségek elsősorban a Belvárosban 
jelentkeznek, ugyanis itt található 
a legtöbb személygépkocsi igényes 
intézmény (igazgatási negyed, 
üzleti negyed, kulturális intéz­
mények stb.). Szükséges még a 
fentiekkel kapcsolatban azt is 
megjegyezni, hogy az eddigi hazai 
eredmények alapján a személy- 
gépkocsik átlagos évi megtett 
útjára vonatkozóan alacsonyabb 
értékeket kaptunk, mint a fenti 
példában szereplő külföldi érték ; 
ez a parkolás jelentőségét csak 
növeli.

Mivel az utóbbi években ha­
zánkban is megkezdődött a gép­
kocsik számának rohamos növe­
kedése, és a főváros néhány pont­
ján már ma is mutatkoznak par­
kolási nehézségek, szükségessé 
vált a parkoló járművek helyze­
tének megvizsgálása, illetve a 
parkolási viszonyok feltárása Bu­
dapesten is.

Hiba lenne ezzel a témával 
kapcsolatban olyan álláspontot 
elfoglalni, hogy mivel a motori- 
záltság mértéke Budapesten — 
összehasonlítva a nagyobb for­
galmú külföldi városokkal — ma

még kicsi, ezzel a kérdéssel korai 
még részletesen foglalkozni.

E felfogással ellentétben állnak 
egyrészt azok a számok, amelyek 
óvatos tervelőirányzaton alapuló 
becslés alapján adják meg a ter­
vezési időtávlatban a várható 
gépkocsiszámot, illetve motori- 
zációs fokot, másrészt a külföldi 
nagyvárosok példái, melyek azt

1. ábra. A parkolás felvétel területe

mutatják, hogy a közúti forgalom 
növekedésével minden esetben 
beruházások válnak szükségessé, 
az áramló forgalom lebonyolítása, 
valamint az álló járművek elhe­
lyezése érdekében.

A felmerülő költségek azonban 
nagyságrendben eltérőek lehet­
nek. A kérdést úgy lehetne fel­
tenni, hogy vagy korábban kerül 
sor a feladatok megoldására, 

, aránylag kisebb költséggel,vagy 
néhány évvel később, de sokkal 
nagyobb áldozatok árán.

Mindezek a szempontok szük­
ségessé teszik az álló járművek 
helyzetének megvizsgálása után 
a jövőben várható parkolási igények 
kielégíthetőségének biztosítását.

Parkolásfelvételi módszerek
A szakirodalomban több parko­

lásfelvételi módszer ismeretes : az 
egyszerű számlálásos, a rend- 
számfelírásos, a közvetlen meg- 
kérdezéses, a kérdőíves módszer,

a légifelvétel stb. Adott esetben 
a módszer kiválasztását mindig 
a felvétel jellege, célja szabja 
meg. A módszereket gyakran 
együttesen is használják. így pl. 
Hamburgban az 1957-ben végzett 
parkolásfelvételeknél a megkér - 
dezéses, kérdőíves és egyszerű 
számlálásos módszereket kom­
binálták ; Béesben 1958-ban a 
légifelvételt és a rendszámfelírá- 
sos módszert használták együt­
tesen stb.

Budapesten 1959-ben egy kisebb 
területre kiterjedő parkolásfelvé­
telt már tartottak. A felvételt 
az ÉK M E Ut-, Vasútépítés és 
Közlekedésügyi Tanszéke végezte 
el a Kossuth Lajos utca—Felsza­
badulás tér—Váci utca—Petőfi 
Sándor utca területén. A felvé­
telre 1959. XI. 9-én került sor, 
a járművek rendszámának 10 
percenkénti feljegyzésével, a 900— 
1800 órák között.

Az 1961—62-ben végzett
parkolásfelvételek végrehajtása
Budapest egész belterületére ki­

terjedően a parkoló járművek 
helyzetének megvizsgálására 
1961—62-ben került sor, a Fővá­
rosig Mélyépítési Tervező Vállalat 
(FOMTERV) által végzett felvé­
telek keretében.

A parkolásfelvételek végrehaj­
tását két ütemben végeztük (1. 
ábra).

I. Az V. kerület teljes terüle­
tén, 1961-ben (márc.—aug. kö­
zött) az V. kerület közúti forgalmi 
vizsgálata keretében,

I I . 1962-ben (máj.—aug. kö­
zött) a Róbert K. krt—Hungária 
krt—Könyves K. krt által hatá­
rolt pesti, valamint a Mártírok 
útja—Alkotás u.—Villányi út— 
Karinthy F. út által határolt 
budai területen (kivéve az V. 
kerületet).

A felvétel módszere alapjában 
véve mindkét ütemben azonos 
volt. A megvizsgálandó területet 
körzetekre osztottuk be. Az egyes 
körzeteken belül további szaka­
szonkénti felosztást készítettünk, 
a helyszínrajzi adottságoknak
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megfelelően. Szakaszon általában 
egy úttestnek két utca közötti 
folytonos, járdaszegély melletti 
részét értettük. Az egyes körzetek 
kijelölése annak figyelembevételé­
vel történt, hogy a felvételt végző 
személy adott idő alatt körüljár­
hassa, az ott parkoló járműveket 
feljegyezhesse és eközben a lehető 
legkevesebb felesleges utat tegye 
meg. A felvétel kiterjedt vala­
mennyi szegély melletti parkolási 
lehetőségre, valamint az érintett 
területen található nyilvános par­
kolóhelyekre. Nem került sor 
parkolásfelvételre a garázsokban, 
valamint az épülettömbökön belül 
található parkolási lehetőségek 
felvételére.

A két ütemben végzett parko­
lásfelvételek közötti különbség a 
felvétel mélységében található. Míg 
az I. ütemben végzett felvétel, 
tekintettel az V. kerület belvárosi 
jellegére, elsőrendű fontosságú és 
már ma sürgető feladatok meg­
oldása alapjául szolgált, addig a
II. ütemben végzett parkolásfel­
vételek célja elsősorban helyzet- 
feltárás és ennek alapján adat­
szolgáltatás volt.

A fentieknek megfelelően az
I. ütemben végzett parkolásfel­
vételeknél a parkoló járművek 
rendszámait 15 percenként felje- 
jegyezték, míg a II. ütemben 
végzett felvételeknél 30 percen­
ként a parkoló járművek darab­
számát meghatározták szakaszon­
ként ; ezen belül külön feltüntet­
ve a személygépkocsik és teher­
gépkocsik arányát.

Néhány kiegészítő rendszám- 
felírásos parkolásfelvételre a par­
kolási időtartam meghatározása 
céljából a II. ütemben is sor 
került.

A parkolásfelvételeket az I. 
ütemben 830—1730 órák között 
végeztük (2. ábra), a II. ütemben 
900—1600 órák között. A fentie­
ken kívül néhány jellemző par­
koló helyen (Vörösmarty tér, 
Gellért tér, Lenin krt. stb.) végez­
tünk hosszabb időn keresztül 
(600—2 200 órák között) parkolás­
felvételt, a parkolás napi lefolyá­
sának meghatározására, továbbá 
egy teljes héten keresztül a Vörös­
marty téren (1962. jún. 24—30. 
között) a parkolás heti lefolyásá­
nak meghatározására.

Sor került ezenkívül parkolás- 
felvételre a Népstadionnál labda­
rúgómérkőzés idején, néhány — a

parkolási lehetőségek kihasználá­
sára vonatkozó — mérésre, végül 
néhány éjszakai parkolásfelvé­
telre.

A jelenlegi parkolási 
lehetőségek kihasználása

A parkolásfelvételek eredmé­
nyeit összevetve a megvizsgált 
terület jellemzőivel, képet kap­
hatunk a jelenlegi parkolási viszo­
nyokról, illetve a parkolási lehe­
tőségek kihasználásáról.

A vizsgálat szerint három külön­
böző jellegű részre osztható a par­
kolásfelvétel területe :

a) Belvárosi jellegű területek. 
Ide tartozik elsősorban az V. 
kerület, a VI. és VII. kerület, 
valamint a VIII., IX., XIII. 
kerület belső része. Ezeken a 
területeken a legnagyobb a par­
kolási igény (értékelésére még 
később visszatérünk).

b) Nem belvárosi jellegű pesti 
területek. Ide tartozik a megvizs­
gált pesti terület, az a) pontban 
tartozó részeket kivéve.

Ezeken a területeken a parko­
lási igény kisebb. Ezt azonban 
csak általában lehet elmondani, 
mivel a felvétel eredménye azt 
mutatta, hogy azokon a helyeken, 
ahol valamilyen lényegesebb in­
tézmény van, már ma is mutat­
koznak időnként parkolási nehéz­
ségek. Ezzel kapcsolatban arra 
kell felhívni a figyelmet, hogy 
már ezeken a területeken sem 
engedhető meg sem lakóépületek,

sem ipari létesítmények építése, 
illetve telepítése a gépjárműfor­
galom és az álló járművek igényei­
nek figyelembevétele nélkül.

c) A megvizsgált budai terület. 
A budai terület jellege alapvetően 
abban különbözik a megvizsgált 
pesti területektől, hogy ezen a ré­
szen a munkahelyek száma kevés, 
ezért napközben (így a felvétel 
ideje alatt is) a parkoló járóművek 
száma csekély.

A magántulajdonban levő sze­
mélygépkocsik számának gyors 
emelkedése már ma is azt ered­
ményezi azonban, hogy az esti, 
illetve éjszakai órákban jelentős 
a parkoló járművek száma, a kife­
jezetten lakóterületen is — és ez 
a szám a jövőben még rohamosab­
ban fog emelkedni, mivel garázsok 
létesítésére — sajnos — nem 
kerülhet sor olyan ütemben, ami­
lyen mértékben a személygépko­
csik számának növekedését tapasz - 
táljuk.

Már az előzőekben is volt 
arról szó, hogy a parkolási ne­
hézségek legelőször a Belváros­
ban jelentkeznek és jelentősé­
gük is ott a legnagyobb. Ennek 
figyelembevételével a továbbiak­
ban a budapesti Belváros és kör­
nyéke parkolási viszonyaival fog­
lalkozunk.

Az V . kerület parkolásfelvételei 
során közel 20 ezer gépjárművet 
(19 656 db) számoltunk meg. A 
csúcsidőszakban közel kétezer 
(1921 db) gépjármű tartózkodott

______ A Kiskörút -Nagukörút által határok területen parkoló jármüvek jösszjzrmő
.........Az К kerület területén parkoló járm üvek (ossz járm ű)( ,

--------- A Kiskörút-Nagukörút á lta l ha ta ro lt területen (szeméig gépkocsi)
----------A K iskörút-N agykörút á lta l határolt területen (teher gépkocsi}

2. ábra. A parkoló jármüvek számának változása a nap folyamán
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tunk, habár az 1 km2-re jutó 
parkoló járművek száma kisebb, 
mint az V. kerületben (787 .db). 
Ezt úgy lehetne összegezni, hogy 
a főútvonalak (Kiskörút, Nagy­
körút, Rákóczi út, Népköztársa­
ság útja stb.) két oldalán, vala­
mint a betorkoló mellékutcák 
egy részében, a főútvonalakhoz 
közeleső végeken a csúcsidőszak­
ban parkoló járművek már majd­
nem teljesen kihasználják a le­
hetőségeket. Ezzel szemben a fő­
útvonalak által határolt terüle­
tek belső mellékutcáiban talá­
lunk ugyan kihasználatlan terü­
leteket, ezek többsége azonban 
fekvése, megközebthetősége, az 
úticéltól való távolsága stb. miatt 
nem alkalmas a növekvő igé­
nyek kielégítésére.

A haladó forgalom növekedése 
miatt a többsoros közlekedés ér­
dekében a későbbiekben szüksé­
gessé válhat a főútvonalakon 
(Kiskörút—Nagykörút stb.) a 
parkolás korlátozása, ez azonban 
nagyon meggondolandó, mert 
ezen intézkedésekre csak akkor 
kerülhet sor, ha megfelelő helye­
ken és megfelelő befogadóképes­
ségű parkolóhelyek létesítésére is 
sor kerül. Ezekkel a kérdésekkel 
való foglalkozás azért is fontos, 
mert a később létesítendő par­
kolóhelyek helyének biztosítása 
már ma szükséges.

A parkoló jármüvek számának 
változása a nap folyamán

A parkolás napi lefolyására 
vonatkozó vizsgálatok eredmé­
nyei az alábbiakban foglalhatók 
össze :

Reggel 700 óra előtt, valamint 
este 2000 óra után a parkoló jár­
művek száma kicsi. 700—900 órák 
között a parkolóhelyek fokoza­
tosan benépesülnek.

900—1700 órák között a par­
kolóhelyek kihasználása közel 
egyenletes (2. ábra). Nem ki­
emelkedő, de határozott csúcs- 
időszak mutatható ki 1200—1300 
órák között. 1700 óra után, egé­
szen 2000 óráig a parkoló jár­
művek száma fokozatosan csök­
ken. A Vörösmarty téren egy tel­
jes héten át végzett parkolás- 
felvétel eredménye azt mutatta, 
hogy a hét folyamán a parkolás 
napi lefolyása közel egyenletes, 
a parkoló járművek száma a hét 
különböző napjain közel azonos,

3. ábra. A Felszabadulás téri parkolóhely napközben

4. ábra. Torkoló jármüvek a .Nádor utcában

a kerületben. Ez 990 gépjármű/ 
km2 sűrűséget jelent, mivel az 
V. kerület szárazföldi területe : 
1,94 km2. Amikor az V. kerület­
ben körzetenként és ezen belül 
szakaszonként vizsgáljuk a par­
kolási lehetőségek kihasználását, 
csúcsidőszakban az tapasztal­
ható, hogy az ún. üzleti negyed­
ben, valamint a hivatalok, pl. 
minisztériumok közelében már 
ma is állandóak a parkolási ne­
hézségek (3., 4., 5. és 6. ábra).

Igaz, hogy a teljes V. kerületet 
vizsgálva, még beszélhetünk ki­
használatlan parkolási lehetősé­

gekről, ez azonban nem tekint­
hető megnyugtatónak, mert a 
parkolási igény nem oszlik meg 
egyenletesen a kerület területén 
és a jövőben sem fog egyenlete­
sen megoszlani, különösen, ha 
figyelembevesszük, hogy a gép­
kocsi közlekedés egyik fő igénye 
az úticél minél jobb megközelí­
tése, és ezt bizonyos korlátozá­
sok esetén is figyelembe kell 
venni.

Ha ezt a helykihasználási vizs­
gálatot kiterjesztjük a Kiskörút 
és Nagykörút által határolt terü­
letekre, hasonló eredményre ju-
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eltérést csak a szombat és vasár­
nap eredményei mutatnak. Szom­
bati munkanapon a hétköznapok­
hoz képest az az eltérés, hogy 
már 1300 órától kezdve rohamosan 
csökken a járművek száma. Va­
sárnap a parkoló járművek száma 
a Belvárosban kevés (7. ábra).

Megvizsgáltuk a napi parko­
lás alakulását külön az állami 
és a magántulajdonban levő gép­
kocsiknál. Megállapítható, hogy 
a napi lefolyás alakulásában nagy 
a szerepe az állami gépkocsiknak ; 
a magángépkocsik parkolási igé­
nye a késő délutáni órákban is 
nagy.

Mindezek alapján megállapít­
ható, hogy a személygépkocsik 
számának növekedésével a par­
kolási csúcsidőszak meghosszab­
bodása, illetve eltolódása vár­
ható. Ugyancsak a fentiekkel 
összhangban áll a szállodák előtt 
végzett felvételek eredménye is. 
A szállodák előtt ugyanis a reg­
geli, illetve esti órákban a leg­
nagyobb a parkoló járművek 
száma.

A parkolási időtartamok alakulá­
sára vonatkozó összefüggések
A rendszámfelírásos felvétel le­

hetőséget nyújtott arra, hogy 
a járművek parkolási időtarta­
mára vonatkozóan összefüggése­
ket kapjunk. Megállapítható, 
hogy jelenleg a járművek arány­
lag rövid ideig parkolnak. Az V.
( kerületben végzett felvételek 
eredménye pl. azt mutatta, hogy 
a járművek 52,8%-a negyedórá­
nál rövidebb ideig parkol és 
csak 15,4% parkol 1 óránál to­
vább (8. ábra). Megállapítható 
az is, hogy az úttesten kívül 
fekvő parkolóhelyet elsősorban 
azok használják, akik hosszabb 
ideig várakoznak gépkocsijukkal.

Leszűrhető továbbá az az össze­
függés is, hogy a magántulajdon­
ban levő gépkocsik általában 
hosszabb ideig parkolnak, mint 
az állami tulajdonban levők. Ez 
utóbbi észrevételből viszont az 
következik, hogy — mint ezt 
előzőekben már említettük — 
mivel a magántulajdonban levő 
személygépkocsik száma egyre 
nő, a jövőben az átlagos par­
kolási időtartam növekedésével 
kell számolni (9. ábra).

Bár a gépkocsik ma még álta­
lában aránylag rövid ideig par­
kolnak, nem kapunk ilyen ked­

6. ábra. Várakozó járművek a közelmúltban megépített Vörösmarty téri parkolóhelyen

vező képet akkor, ha azt vizsgál­
juk meg, hogy az összes parko­
lásra felhasznált idő hány %-a 
esik a hosszabb ideig parkoló 
járművekre. Az V. kerület ered­
ményeit vizsgálva az adódik, 
hogy bár a járműveknek csupán 
15,4%-a parkol 1 óránál hosz- 
szabb ideig, ezek a járművek 
az összes parkolásra fordított idő 
54,8%-át használják fel. Ez az 
arány a parkolási időtartam nö­
vekedésével még kedvezőtleneb­
bül alakul.

Ezek a tényezők teszik szük­
ségessé a gépjármű darabszám

növekedésével a parkolási idő 
korlátozását a nagyvárosok bel­
városában. A parkolási időt ott 
korlátozzák, ahol már nincs to­
vábbi parkolóhelyek létesítésére 
lehetőség, tehát a meglevő par­
kolóhelyek igénybevételét úgy 
szabályozzák, hogy minél több 
gépkocsi részére biztosítsanak — 
ha rövid időre is — parkolási 
lehetőséget.

A parkolási idő korlátozása 
többféle módon történhet. Van­
nak városok, ahol bizonyos te­
rületen (zónában) korlátozott a 
parkolási időtartam (pl. Párizs).

5. ábra. A József nádor tér az V. kerület egyik legnagyobb parkolóhelye
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*

Parkoló já rm ű vek  szám a  
(db)

------- Vörösmarty térén  parkoló járm ü vek (szom bati napon)
------- Vörösmarty téren parkoló járm űvek (csütörtöki napon)
........ - Vörösmarty térén parkoló járm űvek [vasárnapi napon)
------- Royöl szálló elölt parkoló járm űvek

I. ábra. Néhány példa a parkolás napi lefolyására

8. ábra. A járművek parkolási idejének megoszlása az V. kerületben végzett 
narkolásfelvétcl alapján

%

Egyes városokban egy bizonyos 
napszakban tilos a tehergépko­
csik rakodása (pl. London). ■ A 
parkolási időtartam korlátozásá­
val kapcsolatban amerikai váro­
sokban igen jól beváltak és az 
európai városokban is egyre gyak­
rabban használják a parkoló­
órákat, és sok helyen a parkoló­
tárcsákat.

Budapestre vonatkozóan — ez­
zel a kérdéssel kapcsolatban — 
azt lehetne mondani, hogy ma 
még talán korai a parkolási idő 
korlátozásával foglalkozni. A mai 
motorizációs fok mellett elsősor­
ban arra kell törekedni, hogy 
minél több, nagy befogadóképes­
ségű parkolóhelyet létesítsünk a 
város belterületén, amíg van rá 
lehetőség (pl. beépítetlen terüle­
teken), mert a későbbiek során 
csupán a parkolási idő korláto­
zásával nem lesz lehetőség a par­
kolási problémák megoldására.

A garázsok helyzete Budapesten
A megvizsgált területen — a 

tanácsokon keresztül — kérdő­
ívek segítségével próbáltuk a meg­
levő garázsok adatait (helyét, be­
fogadóképességét, kihasználtsá­
gát) megszerezni. Nem sikerült 
ugyan minden esetben részletes 
feleletet kapnunk, egy kérdésben 
azonban a válaszok megegyeztek : 
az éjszakai helykihasználás min­
den garázsban 100%-os■. Ebből a 
számból az látható, hogy több 
gépkocsi elhelyezésére a meglevő 
garázsokban nincs lehetőség. Sőt, 
az 1962. decemberében megtar­
tott éjszakai parkolásfelvétel 
eredménye azt mutatta, hogy pl. 
a Nagykörúton 120 db, a Már­
tírok útján 30 db, a Magyar 
Jakobinusok Terén 7 db, a Ma­
dách téri parkolóhelyen 46 db 
stb. személygépkocsi parkolt az 
éjszaka folyamán, ugyanakkor 
a Vörösmarty téri parkolóhelyen 
összesen 1 db. Ezek a számok 
jelzik, hogy elsősorban a sűrű 
beépítésű lakóterületen a meg­
levő garázsok az igényeket már 
ma sem elégítik ki, és ez az arány 
a jövőben még feltehetően tovább 
fog romlani, mert ha sor is kerül 
új garázsok létesítésére, ezek épí­
tése feltehetőleg nem fog lépést 
tartani a gépkocsiszám növeke­
désével.

Mindenesetre, ú j  lé te s ítm é n y e k  
építése esetén — legyen az akár9. ábra. Parkolási időtartamok összegvonala
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lakóépület, akár közintézmény — 
feltétlenül szükséges az előírások­
nak megfelelő parkolóhelyek bizto­
sítása, akár garázsban, akár az 
úttesttől elkülönített parkolóhe­
lyen. El kellene érni azt, hogy az 
illetékesek építési engedélyt csak 
olyan tervekre adjanak ki, ame­
lyek ezt az igényt is figyelembe 
veszik. Ezzel kapcsolatban meg 
kell emlékezni a Royal szálló hely-

Izetéről. A nemrég újjáépített 
reprezentatív jellegű szálloda par­
koló gépkocsijai nagyobb for­
galmú időszakban a Lenin körút 
mindkét oldalát elfoglalják, a 
Majakovszkij utcától a Wesse­
lényi utcáig. A parkolásfelvétel 
alapján a szállodának már ma 
akkora befogadóképességű par­
kolóhelyre, illetve garázsra lenne 
szüksége, mint amilyen jelenleg 
a Vörösmarty téren található.

A járdaszegély melletti parkolási 
lehetőségek kihasználása

A parkolásra nagy mértékben 
igénybevett útszakaszokon meg­
vizsgáltuk a járművek elhelyez­
kedését és a helykihasználást. 
A következő eredményeket kap­
tuk : a gépkocsik a szegély mel­
lett különböző távolságokban he­
lyezkednek el. Gyakran előfordul, 
hogy a gépkocsik olyan kis távol­
ságra állnak egymástól, hogy a 
közbezárt parkoló járműnek az 
eltávozásra sincs lehetősége. 
Ugyanakkor az is előfordul, hogy 

ja gépkocsik egymástól olyan tá ­
volságban állnak meg, amely a 
kikanyarodás céljára túlzottan 
nagy, arra viszont kevés, hogy 
még egy jármű parkolásra igény- 
bevehesso. Az ilyen terület ki- 
használhatatlanná válik. A mé­
rések azt mutatták, hogy a járda- 
szegéllyel párhuzamos elhelyez­
kedés esetén egy személygép­
kocsira 7,0 m, tehergépkocsira
9,0 m hosszú parkolósáv szüksé­
ges. A jelentősebb útszakaszokon 
tehát kívánatos lenne a szegély 
melletti parkolóhelyek útburkolati 
jelzésekkel való megjelölése, és 
a jelzések előírásainak ellenőrzése,

mert ezzel a helykihasználás 
javítható.

A parkoló tehergépkocsik
A mérések alapján a járda- 

szegély melletti párhuzamos le­
állásnál fennálló helyigény alap­
ján egy tehergépkocsi átlagosan
1,3 személygépkocsinak felel meg.

A tehergépkocsik kérdésének 
felvetését azonban nemcsak ez 
teszi szükségessé, hanem az a 
tény is, hogy a Belvárosban a 
parkoló járműveknek "sokkal na­
gyobb hányadát teszik ki a teher­
gépkocsik, mint azt a Belváros 
jellege, funkciója megkívánná. 
Ennek bizonyítására szolgáljon 
az alábbi néhány számadat : az 
V. kerületben a parkoló járművek 
21,6%-a, a Kiskörút és Nagy­
körút által bezárt területen a par­
koló járművek 30%-a tehergép­
kocsi. Ez különösen magas ér­
téknek tűnik, ha figyelembe vesz- 
szük, hogy a Belváros kiszolgálá­
sához szükséges arány legfeljebb 
12%-nak vehető. Érdemes meg­
említeni, hogj  ̂pl. az V. kerületen 
belül ez a szám körzetenként 
2,1—66,0% között változik. En­
nek az az oka, hogy a Belváros­
ban számos olyan vállalati rak­
tár stb. van, amelynek tehergép­
kocsi forgalma nagy, és melyek 
helye — funkciójuknál fogva — 
nem a Belváros lenne. Ezeknek 
az intézményeknek a város más 
részeibe való mielőbbi áttelepí­
tése — nemcsak forgalmi szem­
pontból, hanem a Belváros egész 
élete szempontjából — kívánatos 
volna.

Összefoglalás
A fenti rövid áttekintés nem 

ad megoldást a felvetett problé­
mákra és nem is ez a célja. A ter­
vezés feladata meghatározni az 
igények kielégítésének módját. 
Ebben a vonatkozásban is öröm­
mel lehet fogadni azt az ered­
ményt, hogy a Belváros (V. ke­
rület) forgalmi rendezési terve, 
melyet 1962-ben a BUVÁTI ké­
szített el, körültekintően foglal­

kozik a parkolás problémájával 
és az igények kielégítésének mód­
jával.

Figyelembe kell venni azonbanr 
hogy az V. kerületen kívül is- 
gondot okoznak a parkolási prob­
lémák a VI. és VII. kerületben, 
sőt a VIII., IX., XIII. kerület 
egyes részeiben is.

Ezekben a kerületekben minél 
előbb biztosítani kell a parkolásra 
alkalmas helyek szabadon ha­
gyását, mert máris kevés a be­
építetlen terület. Ezen kívül a 
jövőben elkészítendő budapesti 
közlekedésfejlesztési terv keretében 
az egész városra kiterjedően meg 
kell tervezni és meg is kell 
oldani a parkolást.
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A vasút utasforgalmának megoszlása vonatnem ek, kocsiosztályok  
és az utazás távolsága szerint
D R .  C S I K Ó S  M I H Á L Y

Bevezetés
Az utazóközönségnek a kénye­

lemre, az utazás időtartamára 
vonatkozó jogos igényei és a tény­
leges lehetőségek összhangja nél­
kül kulturált személyközlekedés 
nem képzelhető el. Ez természe­
tesen vonatkozik a vasútra is.
A vasúti közlekedés természetéből 
kifolyólag azonban ezek az igé­
nyek lényegesen differenciáltab­
bak, mint más közlekedési ága­
zatoknál (pl. a gépjármű- vagy 
légiközlekedésnél). Az utazó- 
közönség ugyanis a különböző 
vonatnemek (személy, sebes, gyors) 
mellett kocsiosztályok között is 
választhat. Ebben a választás­
ban az utasokat a legkülönbözőbb 
tényezők befolyásolhatják. Ezek­
nek a hatása jelentkezik az utas­
forgalomnak vonatnemenkénti és 
kocsiosztályonkénti megoszlásában.

A jelzett megoszlás ismerete 
nagyon fontos az utazási igénye­
ket jól kielégítő menetrend szer­
kesztésénél és a személyszállító 
vasúti szerelvények összeállításá­
nál. A menetrend szerkesztésénél 
arra kell törekednünk, hogy a 
vonatok kihasználtsága mellett 
minél tökéletesebben biztosítsuk 
a különböző személy- és gyors­
vonatok iránti tömeges igények 
kielégítését. A szerelvények össze-] 
állításánál pedig arra is figyelem- > 
mel kell lennünk, hogy a jelent­
kező igényeknek megfelelő szám­
ban állítsunk be I. és II. osztályú 
kocsikat a személyszállító vona­
tokba. Ezeknek figyelmen kívül 
hagyása ugyanis egyes vonatok, 
illetve azok egyes kocsiosztályai­
nak túlzsúfoltságát, illetve ki­
használatlanságát eredményezné, 
vagy az utazási időt (megfelelő 
gyorsvonat hiányában) indokolat­
lanul túlzottan hosszúra nyúj­
taná.

A jelzett követelményeknek 
azonban csak úgy tudunk eleget 
tenni, ha az utasforgalomnak vo­
natnemenkénti és kocsiosztályon­
kénti megoszlása mellett az uta­
zási távolság szerinti tagozódását 
is ismerjük. Ebből következtet­
hetünk ugyanis arra, hogy mi­
lyen távolságra levő helységeket

kössünk össze külön személy- 
szállító vonatjáratokkal, mek­
kora az egyes távolsági vonalakon 
az utascserélődés, hány kocsit 
iktassunk be a különböző hosz- 
szúságú vonalakon közlekedő sze­
relvényekbe és milyen legyen azok 
összetételéül, és II. osztályú ko­
csik).

Az utasforgalom differenciált­
ságának tanulmányozását idősze­
rűvé teszi az — amint későbbiek 
során látni is fogjuk —, hogy 
az utóbbi évek folyamán igen 
nagy mértékben növekedett a gyors­
vonaton és az I. osztályon utazók 
száma. Az utasforgalomnak az 
utazás távolsága szerinti meg­
oszlásában is tapasztalhatunk 
olyan változást, amellyel feltétle­
nül számolnunk kell. Közlekedés- 
tudományi irodalmunk viszont 
eddig nem szentelt különösebb 
figyelmet ezeknek a kérdéseknek. 
Ezekkel kellő realitással akár a 
menetrend, akár pedig a szerel­
vényösszeállítási terv elkészítésé­
nél csak akkor számolhatunk, ha 
ismerjük jövőbeli alakulásukat, 
aminek előfeltétele a jelzett igé­
nyek időbeli változásának tisztá­
zása. Az ebből megállapítható 
tendencia szolgálhat ugyanis a 
szükséges prognózis kiinduló­
pontjául. Ugyancsak ezt segíti 
azoknak az összefüggéseknek az 
ismerete is, amelyek a jelzett 
igényekkel kapcsolatban figyel­
hetők meg.

Jelen tanulmányunkban e kér­
désekkel foglalkozunk. Bemutat­
juk, miként alakult az utóbbi 
évek során a személy- és gyors­
vonatok utasforgalma. A sebes- 
vonatokkal külön nem foglalko­
zunk, mert ezeknek az utasszáma 
a másik két vonatnemhez képest 
igen kicsiny (általában a teljes 
vasúti utasforgalom 0,5%-a kö­
rül ingadozik). Az egyes vonat­
nemekkel kapcsolatban vázoljuk 
azt is, miként változott azoknak 
az utasoknak a száma, akik /., 
illetve II. osztályon utaztak. En­
nek során rámutatunk azokra az 
összefüggésekre is, amelyeket az 
utasforgalom megoszlásával kap­
csolatban tapasztalhatunk. A szó-

banforgó összefüggéseket két cso­
portba sorolhatjuk :

1. Az összefüggések mutatkoz­
hatnak a vasúti személyszállítás 
teljesítményein belül. Ezek a kö­
vetkezők lehetnek :

1. A személyvonatok utasfor­
galmával kapcsolatban

a) összefüggés a teljes vasúti 
utasforgalommal,

b) a kocsiosztályok szerinti 
megoszlás kapcsolata a teljes 
vasúti utasforgalommal,

c) a személyvonati utasszám 
kapcsolata a teljes vasúti utas- 
forgalomnak utazási távolság sze­
rinti megoszlásával,

d) a személy vonati utasforgalom 
kocsiosztályok szerinti megoszlá­
sának kapcsolata a távolság sze­
rinti differenciálódással.

2. A gyorsvonatok vonatkozá­
sában ugyanezek az a)—d) alatt 
felsorolt összefüggések.

Az itt felsorolt összefüggések 
elemzése után az utasforgalom 
távolság szerinti differenciálódá­
sának áttekintését adjuk. Az uta­
zási távolság figyelembevételénél 
hat kategóriát különböztetünk 
meg. Ezek :

1— 15 km-es utazási távolság
16— 30 km-es utazási távolság
31— 50 km-es utazási távolság
51— 80 km-es utazási távolság
81—100 km-es utazási távolság 

100 km-en félüli 
utazási tá volság.

A 100 km-en felüli utasok szá­
mát azért foglaltuk egy csoportba, 
mert a teljes utasforgalomnak 
csak kis hányadát, mintegy 5—6 
százalékát teszi ki.

A két világháború közti idő­
szaknál az előbbitől eltérő cso­
portosítást alkalmaztunk. Ennek 
oka az adatforrások eltérő kate­
gorizálása. Ebből kifolyólag itt 
csak három csoportot különbözte­
tünk meg :

1— 40 km-es utazási távolság, 
41—100 km-es utazási távolság, 

100 km-en felüli utazási 
távolság.

2. Vannak olyan összefüggé­
sek is, amelyek a jelzett megosz­
lások egyes típusai és valamilyen
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más (a közlekedés körén kívüli) 
társadalmi jelenség között mu­
tatkoznak. Ezeknek az össze­
függéseknek a beható tanulmá­
nyozása igen messze vezetne, 
ezért közülük csak egyet, meg­
ítélésünk szerint a legátfogóbb at 

 ̂emeljük ki. Ez a lakosság élet­
színvonalának az utasforgalom 
differenciálódására gyakorolt ha-

Itása.
Viszonylag rövid időtartam 

adatait vizsgáltuk, ugyanis csak 
- az 1955 és 1961 évek közé eső 

időtartam utasforgalmi adatait ele­
meztük. (A rendelkezésre álló 
statisztikai adatok természete 
ugyanis korlátokat szabott vizs­
gálataink lehetőségeinek ; emel­
lett a részletezett adatok tekin­
tetében bizonyos pontatlanság is 
fennáll, amely azonban a tenden­
ciák vizsgálatát nem teszi lehetet­
lenné.) Ezekből az adatokból (1. 
táblázat) is kiolvashatunk azon­
ban tendenciákat és összefüggése­

ket. A belőlük levont konklúziók­
kal kapcsolatban azonban szük­
séges, hogy azokat az ezután 
következő évek adatai segítségé­
vel pontosabbá tegyük és az 
esetleges változásokat fokozottab­
ban vegyük figyelembe. Itt lé­
nyegében arról van szó, hogy 
az arányokban, az összefüggések 
paramétereiben a módosulásnak 
meglehetősen nagy valószínűsé­
gével kell számolnunk. (Egyéb­
ként ezzel, ha kisebb valószínű­
séggel is, a nagyobb időbeli táv­
latokra visszanyúló vizsgálatok­
nál is számolnunk kell.) Meg­
jegyezzük, hogy tanulmányunk­
ban a tendencia felvázolásán és 
az összefüggések meglétének ki­
mutatásán nem is kívántunk túl­
menni.Megítélésünk szerint mind­
kettő figyelembevételének jelen­
tős gyakorlati konzekvenciái van­
nak. Elemzésünket egy-két vo­
natkozásban kiterjesztettük a két 
világháború közti időszakra is.

Ez esetben is hasonló időtartam : 
az 1931 és 1936 közötti évek ada­
taira támaszkodtunk (2. táblá­
zat). Ezzel egyrészt szemléltetjük, 
hogy az itt tárgyalt összefüggé­
sek mennyire érzékenyek a tár­
sadalmi, gazdasági körülmények 
változásaira, másrészt az ebben 
az időszakban is kimutatható 
összefüggések, amelyeket esetleg 
módosult formában ma is ta­
pasztalhatunk, igazolják, hogy 
konklúzióink nem véletlen esemé­
nyek, hanem az utasforgalom sza­
bályszerűségei.

1. A személyvonatok utasai
A személyvonatok utasfor­

galma évről-évre nő. A növekedés 
üteme valamivel kisebb, mint a 
teljes vasúti utasszámé. Míg az 
előbbi ugyanis a jelzett időtar­
tam alatt alig több mint 40%- 
kai, addig az utóbbi 42%-kai nőtt. 
Az utasok túlnyomó többsége sze-

1. táblázat
A vasút utasforgalmának megoszlása vonatnemek, kocsiosztályok és az utazás távolsága szerint.

A lakosság egy főre jutó fogyasztásának változatlan áron számított értéke.1 1955— 1960.

Szem ély-
v o n a t G y o rsv o n a t 1 , 1 5 16— 30 31— 50 50— 100 100-nál

tö b b
I. TT. Összes I. I I . Összes E g y  főre ju -

k m  tá v o lsá g ra  u tazó tó  fogyasz-
oszt. oszt. tá s  (1949 évi

107 108 108 105 106 106 108 107 á rak ) 10a I t

u t a s

1955 1,14 3,23 3,34 2,87 4,38 4,67 1,54 11,33 3,02 2,19 2,07 3,89
1956 0,99 2,90 3,00 3,61 3,91 4,27 1,63 8,45 2,15 1,86 1,73 4,39
1957 L l l 3,10 3,21 4,45 6,07 6,52 1,62 9,37 3.18 2,23 2,03 4,63
1958 1,43 3,65 3,80 4,25 9,86 10,28 1,85 9,40 7,11 2,27 2,04 4,73
1959 1,56 3,99 4,15 9,43 13,37 14,31 2,08 9,89 7,82 2,52 2,09 5,08
1960 1,91 4,49 4,68 9,33 13,89 14,83 2,30 11,16 9,12 2,84 2,35 5.39

1 Az a d a to k  fo rrása i : S ta tisz tik a i É v k ö n y v  1949 —  1955. évf. 39. o. 211 o., 1956. évf. 153. o., 1957. évf. 197 o., 
1958. évf. 53. o., 207. o., 1959. évf. 195. o., 1960. évf. 55. o., 191. o., 275. o.

2. táblázat
A vasút utasforgalmának megoszlása vonatnemek, kocsiosztályok és az utazás távolsága szerint. 

A nemzeti jövedelemnek egy főre jutó hányada2 1931— 1936.

É v

S zem é ly v o n at j G y o rsv o n a t 1— 40 1 41— 100 1100-nál tö b b
I. 1 I I .  1 Összes ! I .  1 I I . Összes

k m  tá v o lsá g ra  u ta z ó
oszt. oszt.

о о о 105 10« 106 107 106
u t a s

N em zeti 
jö v ed e lem  

egy  főre  ju tó  
h á n y a d a , 

1Ó2 P .

1931 13,43 ! 9,46 10,80 11,22 1,73 2,76 7,70 7,69 4,69 4,97
1932 9,09 8,05 8,96 7,42 1,47 2,22 7,55 6,83 4,09 4,21
1933 5,18 4,84 5,36 4,42 1,32 1,67 4,55 5,94 3,81 3,95
1934 4,82 5,23 5,71 4,57 0,52 1,97 4,92 5,71 4,12 3,82
1935 4,83 5,44 5,93 • 5,22 1,50 2,02 5,14 5,62 4,17 3,92
1936 4,77 5,93 6,61 5,41 1,50 2,04 5,55 5,95 4,50 4,25

2Az a d a to k  fo rrása i : M agyar S ta tisz tik a i É v k ö n y v  1931. évf. 173. o., 170. o., 1932. évf. 177. o., 180. o., 1933. évf. 
191. o\, 1934. évf. 191. o., 1935. évf. 201. o.. 1936. évf. 184. o. M atolcsy M á tyá s— Varga Is tvá n  : T he n a tio n a l incom e 

•of H u n g a ry  1924/25— 1936/37., L ondon , P . K in g  a n d  Son L td . 70. о.
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I. ábra. A személyvonatok utasainak száma, 
a teljes vasúti utasforgalom függvényében

mélyvonaton utazik. A személy- 
vonatok utasszámának aránya pl. 
1960-ban 96,4% volt, a vasút 
teljes utasforgalmához viszonyít­
va. Ez az arány az 1957 évben 
volt a legalacsonyabb, 91,1%.

Az előbbiekhez azt fűzzük hoz­
zá, hogy a két világháború kö­
zötti időben ennél magasabb volt 
a személyvonatok utasainak ará­
nya. Az egész 6 éves időszakban 
ez az arány 97% körül mozgott. 
A legalacsonyabb 1934-ben volt, 
azonban ebben az évben is a 96,6 
százalékos arány magasabb volt, 
mint az utóbbi évek csaknem leg­
magasabb 1960. évi viszonyszáma. 
Egyébként a jelzett időszakban 
az utasforgalom jelentős mérték­
ben csökkent. A személyvonatok 
utasforgalmának süllyedése egy 
árnyalattal nagyobb volt, mint 
a teljes forgalomé.

A személyvonat utasainak ko­
csiosztályok szerinti megoszlásá­
ban az tűnhet először szemünkbe, 
hogy az I. osztályon utazók száma 
lényegesen nagyobb arányban nö­
vekedett, mint a II. osztályon 
utazóké. Az előző 67%-os növe­
kedésével ugyanis az utóbbinak 
csak 38,5%-os emelkedése áll. 
Ez is hangsúlyozza azt, hogy la­
kosságunk egyre fokozottabb igé­
nyeket támaszt az utazás ké­
nyelme iránt. Meg kell azonban 
jegyeznünk, hogy az I. osztályon 
utazók számának növekedése el­
lenére is még 1960-ban sem volt 
ez az arány a teljes utasforgal-
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)1-100 km -es utasforgalom

2. ábra. A személyvonati I. osztályú utasok
száma az 51— 100 km-es utasforgalom függ­
vényében.

mon belül nagy. Az utasoknak 
ugyanis nem egészen 4%-a (3,9%) 
utazott ebben az évben a személy- 
vonat I. osztályán. Az utasok 
nagy többsége, 92,5%-a a sze­
mélyvonat II. osztályán utazott.

A két világháború közötti idő­
szakban a vonatok 3 kocsiosz­
tállyal közlekedtek. Elemzésünk 
céljaira az I. és II. osztályon 
utazókat egy kategóriába sorol­
tuk. Ezzel némileg biztosítottuk 
ezen adatok összehasonlítható­
ságát a jelenlegiekkel. Megjegyez­
zük azonban, hogy az I. osztályon 
utazók száma egyébként annyira 
jelentéktelen volt, hogy abból 
semmiféle konklúziót nem von­
hatunk le. Az I—II. osztályon 
utazók száma a szóbanforgó 6 év 
alatt több mint 60%-kal (64,4%) 
csökkent. Ez lényegesen nagyobb 
volt a személyvonatok utasszá­
mának mintegy 40%-os vissza­
esésénél. Érdekességként jegyez­
zük még meg, hogy az I—II. 
osztályon utazók aránya a teljes 
vasúti személyforgalmon belül az 
egész időszak alatt magasabb

100 km -en  felüli utasforgalm

3. ábra. A személy vonali I. osztályú utasok 
száma a 100 km-en felüli utasforgalom függ­
vényében

volt, mint jelenleg. 1936-ban pl. 
ez az arány 7% volt. A csökkenő 
tendencia általában ezeknek az 
arányoknak a vonatkozásában is 
érvényesült.

Ezek után nézzük meg, milyen 
összefüggéseket tapasztalhatunk 
a személyvonatok utasforgalmá­
val kapcsolatban. Először a tel­
jes utasforgalommal való kapcso­
latátvesszük szemügyre. Ez utóbbi 
jövőbeli alakulását több el­
járásnál is elfogadható pontos­
sággal tudjuk becsülni. így a 
kapcsolat ismeretében a teljes 
utasszámból következtethetünk a 
személyvonati utasforgalomra, 
ami szoros összefüggésben van 
a vasút teljes utasszámával (1. 
ábra). Ez egyébként abból is 
következik, hogy az utasforga­
lom túlnyomó többsége a személy-

vonatok forgalmából adódik. A 
szóbanforgó kapcsolatot a követ­
kező függvénnyel közelíthetjük 
meg :

y =  1,16 ж — 0,88 (1)
у =  a személyvonatok utas- 

számának 108 hatványa,
X  =  a vasúti teljes utasszám 

108 hatványa.
A tárgyalt időszakban a teljes 

vasúti személyforgalom változásá- j 
nak minden %-ára megközelítő- j 
leg a személyvonati utasforgalom 
változásának 1,24%-a esik.

Igen szoros kapcsolatot talál­
tunk ebben a vonatkozásban a két 
világháború közötti időszakban 
is (a korrelációs koefficiens : 0,99).

A személyvonatok utasszámá­
nak kocsiosztályonkénti megosz­
lása a teljes utasforgalomnak az. 
utazás távolsága szerinti differen­
ciálódásával mutat érdekes kap­
csolatot.

A személyvonat I. osztályon uta­
zók száma a viszonylag nagyobb 
távolságra utazókéval mutat szoro­
sabb kapcsolatot. Ezt elsősorban 
az 51—100 km-es távolságra uta­
zók számánál tapasztalhatjuk (a 
korrelációs koefficiens : 0,h8) ;
már lényegesen gyengébb a kap­
csolat a 100 km-en felül utazók 
számával (a korrelációs koeffi­
ciens : 0,81).

Az előbbi csoportban tapasz­
talt összefüggést a következő­
függvénnyel írhatjuk le (2. ábra) :

у =  1,01 ж — 0,98 (2)
у — a személyvonat I. osztá­

lyán utazók számának 107 
hatványa,

X  =  az 51—100 km távolságra 
utazók számának 107 hat­
ványa.

Ebben a távolsági kategóriá­
ban az utasforgalom változásá­
nak minden %-ára átlagosan a 
személyvonat I. osztályán utazók 
számának 2,4%-os változása esik.

A 100 km-en felüli utaskategó­
riában a következő összefüggést 
találhatjuk (3. ábra) :

у  = 1 ,2  X —  1,1 (3)
y =  a személyvonat I. osztá­

lyán utazók számának 107 
hatványa,

X  — a 100 km-nél nagyobb 
távolságra utazók számá­
nak 107 hatványa.

Ebben a távolsági kategóriá­
ban az utasforgalom emelkedésé­
nek minden %-ára a személy-
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1-15 k m -es utasforgalom

4. ábra A személyvonati II. osztályú utasok 
száma az 1—15 km-es utasforgalom függvé­
nyében

vonat I. osztályon utazók számá­
nak mintegy 5,15%-os emelke­
dése jut.

A két világháború közötti idő­
szakban ilyen vonatkozású össze­
függést nem találtunk (4. ábra).

Már az eddigiekből is kitűnik, 
hogy a személyvonat II . osztályon 
utazók száma az 1—lő km-es 
távolsági kategória utasszámával 
mutatja a legszorosabb kapcsola­
tot (4. ábra). Az összefüggés e 
tekintetben a következő :

y =  2,29 ж — 0,65 (4)
у — a személyvonat II. osztá­

lyon utazók számának 108 
hatványa,

X  — az 1—15 km távolságra 
utazók számának 108 hat­
ványa.

Ebben a kategóriában az utas- 
forgalom változásának minden 
%-ára a személyvonat II. osztá­
lyon utazók számának hozzáve­
tőlegesen 0,78%-os változása 
esik.

A két világháború közötti idő­
szakban is a személyvonat III. 
osztályon utazók és az 1—40 
km-es távolsági kategória utas­
száma között volt a legszorosabb 
a kapcsolat.

2. A gyorsvonatok utasai
A gyorsvonatok utasszámának 

alakulása lényegesen eltér a sze­
mélyvonatokétól. Az utasszám 
növekedésének aránya itt sokkal 
nagyobb. A személyvonatok utas­
számának ugyanis közel 1,5-sze- 
res emelkedésével szemben a 
gyorsvonatok utasforgalma több 
mint háromszorosára emelkedett 
(mintegy 218%-kai növekedett).

Meg kell azonban jegyeznünk, 
hogy a gyorsvonatok utasainak 
számaránya a teljes utasforgal­
mon belül még mindig meglehe­
tősen alacsony. 1959—60-ban ez a 
arány pl. 3,3—3,1% körül moz­
gott. .*

A két világháború közötti idő­
szakban a gyorsvonatok utas­
száma kisebb mértékben csök­
kent, mint akár a teljes, akár 
pedig a személyvonatok utasfor­
galma. Ebben az időszakban a 
gyors vonati utasforgalom csök­
kenése csak 26%, a teljes és a 
személyvonati utasszám mintegy 
40%-os visszaesésével szemben. A 
gyorsvonatok utasainak aránya 
a teljes vasúti utasforgalmon be­
lül ebben az időszakban valami­
vel alacsonyabb volt, mint jelen­
leg : 2,5 és 3% között változott.

A gyorsvonati forgalomban is 
az I. osztályon utazók számának 
növekedési aránya a nagyobb. Ez 
8%-kal meghaladja а II. osztá­
lyon utazók számának növekedési 
arányát . 1960-ban ugyanis a gyors­
vonat I. osztályon utazók száma 
325,8%-a volt az 1955. évinek ; 
а II. osztályon utazóknál viszont 
ez csak 317,6%.

A gyorsvonat I. osztályon uta­
zóknak a teljes utasforgalmon 
belüli aránya egészen alacsony. 
Lényegesen alatta marad még 
az 1%-nak is ; 1960-ban pl. ez az 
arány 0,2% volt.

A két világháború közti idő­
szakban a gyorsvonat I—-II. osz­
tályon utazók Száma sokkal na­
gyobb mértékben csökkent, mint 
a gyorsvonatok teljes utasszáma. 
Az előbbinél ugyanis közel 62%-os 
visszaesést tapasztaltunk. A 
gyorsvonatok I——II.. osztályain 
utazók számaránya a jelenlegi­
nél magasabb volt ; a jelzett 
arány 0,8—1% között ingado­
zott.

A gyorsvonatok utasszáma és 
a teljes vasúti utasforgalom kö­
zött is tapasztalhatunk összefüg­
gést (5. ábra). Ezt a következő 
függvénnyel írhatjuk le :

у =  8,5 ж — 24,48 (5)
у =  a gyorsvonatok utasszá­

mának 106 hatványa,
X  =  a vasúti teljes utasszám 

108 hatványa.
A teljes utasforgalom emelke­

désének minden %-ra megközelí­
tőleg a gyorsvonati utasszám 
emelkedésének 6,75%-a esik.

A két adatsor között a két 
világháború közti időben is meg­
lehetősen szoros összefüggést ta ­
pasztaltunk (korrelációs koeffi­
ciens : 0,9).

Szoros összefüggést találtunk 
ezen kívül a gyorsvonat I. osztá-

5. ábra. A gyorsvonatok utasainak száma a 
teljes vasuti utasforgalom függvényében

lyon utazók száma és a gyorsvona­
tok teljes utasforgalma között (a 
korrelációs koefficiens : 0,93 ;
6. ábra). Ezt az összefüggést első­
sorban azért tartjuk jelentősnek, 
mert a teljes utasszámból követ­
keztethetünk a gyorsvonati utas- 
forgalomra, abból pedig az I. 
osztályon utazók tömegére. A kap- 
kapcsolatot kifejező függvény a 
következő :

у  =  0,58 X  +  0,36 (0)
y — a gyorsvonat I. osztályon 

utazók számának 105 hat­
ványa,

X  =  a gyorsvonatok utasforgal­
mának 106 hatványa.

A két világháború közötti idő­
szakban ez a kapcsolat némileg 
szorosabbnak bizonyult (a korre­
lációs koefficiens : 0,97).

A gyorsvonatok utasforgalma 
és az utazási távolság között csak 
két figyelemreméltó összefüggést 
tapasztaltunk. Ezek a gyorsvo­
natok utasainak kocsiosztályon­
kénti megoszlásához fűződnek.

A gyorsvonat 1. osztályon utazók 
száma csak az 51—100 km-es 
távolsági kategóriába eső utas-
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6. ábra. A gyorsvonati I. osztályú utasok
száma a teljes gyorsvonati utasforgalom
függvényében
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7. ábra. A gyorsvonat! I. osztályú utasok száma 
az 51—100 km-es utasforgalom függvényében

számmal mutat összefüggést. Ez 
a következő (7. ábra) :

y  =  7,87 X —  9,74 (7)
y  =  a gyorsvonat I. osztályon 

utazók számának 105 hat­
ványa,

X =  az 51—-100 km-es távolsá­
gon utazók számának 107 
hatványa.

Ebben a kategóriában az utas­
szám emelkedésének minden szá­
zalékára a gyorsvonat I. osztá­
lyon utazók számának közel 75 
százalékos növekedése esik.

A két világháború közötti idő­
szakban éppen csak figyelembe 
vehető kapcsolat mutatkozik a 
41—100 km-es távolságon és a 
gyorsvonat I—II. osztályon uta­
zók száma között (a korrelációs 
koefficiens : 0,76).

vényében

Az előbbinél szorosabb össze­
függést tapasztalunk ugynezen 
távolsági kategória és a gyors­
vonat II. osztályon utazók száma 
között (a korrelációs koefficiens : 
0,91). Ez természetes is, hiszen 
azoknak az utasoknak a száma, 
akik II. osztályon utaznak, lé­
nyegesen nagyobb, mint azoké, 
akik I. osztályon (8. ábra). Az 
összefüggés a következő :

y — 8,5 X  —  24,48 (8)
y =  a gyorsvonat II. osztályon 

utazók számának 108 hat­
ványa,

X  =  az 51—100 km-es távol­
ságon utazók számának 107 
hatványa.

Itt az utasszám emelkedésének 
minden %-ára átlagosan a IL. 
osztályon utazók számának 73 
százalékos növekedése esik.

A két világháború közötti idő­
szakban ebben a vonatkozásban 
nem találtunk számbavehető 
összefüggést.

3. Az utasforgalom
távolság szerinti megoszlása
Az eddigiek során már érintet­

tük azokat az összefüggéseket, 
amelyek az egyes távolsági kate­
góriák és az utasforgalom egyéb 
csoportjainak száma (személyvo- 
nati, gyorsvonati stb. utasok) 
között tapasztalhatók. A teljes­
ség kedvéért a következőkben 
felvázoljuk, miként alakult a 
vizsgált időtartam alatt az utas­
szám az egyes távolsági kategóriá­
kon belül.

Mindenekelőtt azt állapíthat­
juk meg, hogy az utolsó 7 év alatt 
az átlagos utazási távolság hossza 
meglehetősen egy szinten moz­
gott : 29 és 31 km között válta­
kozott. A leggyakoribb érték (4 
éven át ezt tapasztalhattuk) 29,6 
km. E stabilitásnak megfelelően 
az egyes távolsági kategóriák 
között sem volt általában lénye­
gesen nagyobb arányú eltolódás 
a vizsgált időtartam alatt.

Az utasok zöme az 1—15 km-es 
távolságra utazott. Az egész idő­
szak alatt meglehetősen egy szin­
ten mozog e kategória utasszámá­
nak a teljes utasforgalmon belüli 
aránya : 46—47% körül ingado­
zik. Nagyobb kiugrást csak 1957- 
ben tapasztalhattunk, amikor a 
szóbanforgó arány 53,5%-ra nö­
vekedett.

Az előbbi után a legnagyobb 
a súlya a 16—30 km-es távolsági 
kategóriának. Itt azonban az 
arány határozottan csökkenő ten­
denciát mutat. A szóbanforgó 
időszakban ez 33,3%-ról 23,8 
százalékra esett vissza.

Az előbbiekből következik, 
hogy ez a két kategória az, amibe 
az utasok túlnyomó többsége 
tartozik. 1961-ben pl. az utasok­
nak 70%-a utazott 30 km-re 
vagy ennél is rövidebb távolsá­
gon.

A következő, 31—50 km-es 
távolsági kategóriában az utasszám 
aránya komoly emelkedést mu­
tat. A szóbanforgó időszakban ez 
8,8%-ról 18,8%-ra, tehát több 
mint a kétszeresére növekedett. 
1961-ben pl. jól megközelítette 
az előző kategória (16—30 km-es) 
utasszámának az arányát. Ez 
azért is figyelemreméltó, mert 
1955-ben a jelzett arány az utób­
binak még az egyharmadát sem 
tette ki. Az 51—100 km-es ka­
tegóriában az utasszám-arány az 
egész időszakban stagnált : 6,4 és 
5,7% között ingadozott. 1961- 
ben 5,9% volt.

A 100 km-en felüli kategóriában 
a vizsgált arány kifejezetten csök­
kenő tendenciát mutat : 6,2%-ról 
1961-ig 4,2%-ra esett vissza.

Az eddigiekből is látható, hogy 
szoros kapcsolatnak kell lennie 
a teljes utasszám és az első távol­
sági kategória (1— 15 km) utas- 
száma között. Hiszen ez utób­
biba a teljes utasszámnak közel 
a fele tartozik. A kapcsolatot a 
következő függvénnyel közelít­
hetjük meg :

y =0 ,5  ж — 0,04 (9)
у =  az 1—15 km távolságra 

utazók számának 108 hat­
ványa,

X  =  a teljes vasúti utasszám 
108 hatványa.

Ebben a kategóriában az uta­
sok száma nagyobb arányban 
növekedett, mint a teljes utas- 
forgalom. A teljes utasszám min­
den %-ának növekedésére a jelen 
kategóriába tartozó utasok szá­
mának átlagosan 1,52%-os nö­
vekedése esik.

Az átlagos utazási távolság a 
két világháború közötti időszak­
ban is — az 1931 és 1932 évek 
adataitól, valamint egyéb kisebb
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ingadozásoktól eltekintve — meg­
lehetősen egy szinten mozgott. 
Ez kis mértékben nagyobb (1936- 
ban pl. 31 km) volt, mint jelen­
leg) 1931 és 1932-ben pedig csak 
24,8 km volt.

Az utasok túlnyomó része 
obben az időszakban is a rövid 
utazási távolság kategóriájába 
"tartozik. A 40 km-re vagy ennél 
kisebb távolságra utazók száma 
az egész időszakban meghaladta 
a teljes utasforgalom 80%-át. 
Még azt jegyezzük meg, hogy ez 
az arány 1933-tól emelkedő ten­
denciát mutat : 82,3%-ról az idő­
szak végére 84,2%-ra emelkedett. 
A legmagasabb volt az arány az 
1932 évben : 87,4%.

A 41—100 km-es kategóriában 
az arány 8—10% között inga­
dozott ; az időszak legnagyobb 
részében 9% körül mozgott.

A 100 km-nél nagyobb távol­
ságra utazók aránya ismét egy 
szint ; 7% körül alakult. Jelentő­
sebb változása csak az 1933 év­
ben mutatkozott, amikor is a 
szóbanforgó arány 4,7%-ról 6,9 
százalékra emelkedett.

Érdekességként említjük meg, 
hogy a vizsgált időtartam alatt 
mindkét időszakban (jelenleg és 
a két világháború közötti idő­
szakban) a 100 km-nél nagyobb 
távolságra utazók száma mu­
tatja a legkisebb változást. Eb­
ben a kategóriában tehát — je­
lentéktelen ingadozásoktól el­
tekintve — meglehetősen stabil­
nak tekinthetjük az utasszámot. 
Ezt bizonyítja az is, hogy mind­
két időszakban a szóródási há­
nyados ebben a kategóriában a 
legalacsonyabb. Napjainkban a 
szórádási hányados 9,74, a két 
világháború közötti időszakban 
pedig 7,10. Ez a stabilitás lénye­
gében a kategóriába tartozó uta­
sok viszonylag kis számával ma­
gyarázható (némileg a kis számok 
törvényét követő jelenségekre 
emlékeztet).

MegemHtjük még, hogy a két 
világháború közti időszakban nem 
találtunk figyelemreméltó össze­
függést a 100 km-nél nagyobb 
távolságra utazók és a teljes 
utasszám között. Ellenben szo­
ros kapcsolatot figyelhettünk 
meg a teljes utasszám és a 41— 
100 km-es utazási távolság utas­
száma között (a korrelációs koeffi­
ciens : 9,97).

4. Az utasforgalom megoszlása 
és a lakosság életszínvonala 

közötti összefüggés
Köztudomású, hogy az élet- 

színvonal változása kihatással van 
az utasforgalom alakulására is. 
Ez a kapcsolat igen sok problé­
mát vet fel, amit jelen helyen 
nem érinthetünk. A kérdést má­
sik tanulmányunkban tárgyal­
juk részletesebben. Itt csak arra 
keresünk választ, hogy miként 
befolyásolja az életszínvonal vál­
tozása az utasforgalomnak itt 
tárgyalt differenciálódását. Ez 
utóbbira vonatkozó prognózis 
pontosabbá tételéhez a jelzett 
kapcsolat ismerete komoly segít­
séget ad. A népgazdasági törek­
vések ugyanis az életszínvonalat 
reprezentáló mutatók egész so­
rát tartalmazzák, amelyek — ép­
pen az itt bemutatásra kerülő 
összefüggések folytán — az utas- 
forgalom differenciálódásának jö­
vőbeli alakulásáról is nyújthat­
nak némi információt.

A lakosság életszínvonalát, az 
egy főre jutó fogyasztás változat­
lan (1949. évi) áron számított 
értékével mérjük. A fogyasztás 
értékébe nem számítottuk bele 
a közlekedési és közületi kiadá­
sokat. A két háború közötti idő­
szakban pedig az életszínvonal 
alakulását a nemzeti jövedelemnek 
egy főre jutó hányadán keresztül 
érzékeltetjük.

Az életszínvonalnak e meg­
jelölt mutatói és a vasút személy- 
forgalmának vonatnemenkénti és 
kocsiosztályonkénti megoszlása 
között sikerült összefüggést ki­
mutatnunk. Ebben a vonatko­
zásban is lineáris kapcsolatokat 
tapasztalatunk.

A kérdés természetéből adódik, 
hogy a gyorsvonati utasforgalom 
szorosabban kapcsolódik az élet- 
színvonal változásához, mint a 
személyvonati. Az előbbinél a kor­
relációs koefficiens : 0,99, az
utóbbinál pedig: 0,92 (9. ábra).

A személyvonat utasforgalma és 
az életszínvonal változása kö­
zötti kapcsolatot a következő 
függvénnyel írhatjuk le :

y  — 1,19 X — 1,88 (10)
y  =  a személyvonatok utas­

számának 108 hatványa, 
X =  az egyéni fogyasztás érté­

kének 103 hatványa (Ft- 
ban).

9. ábra. .4 személy vonali utasok száma a 
lakosság egy főre jutó fogyasztási értéke 
függvényében

Az egyéni fogyasztás értékének 
változásánál minden %-ára a 
személyvonat utasforgalmának 
átlagosan 10,5% -os változása 
esik.

A gyorsvonatok utasszáma vo­
natkozásában pedig a következő 
összefüggést találjuk :

y =  10,3 X  — 39,35 (11)

y =  a gyorsvonatok utasszá­
mának 106 hatványa,

X  =  az egyéni fogyasztás fent 
megjelölt értéke.

(A továbbiakban is x jelentése 
ugyanez.)

t  5 10TFt.
10. ábra. 4 személyvonati I.. osztályú utasok 
száma a lakosság egy fűre jutó fogyasztási 
értéke függvényében

Ez az összefüggés lényegében 
azt jelenti, hogy az egyéni fo­
gyasztás értékének minden %-ára 
a gyorsvonati utasszámnak mint- 
egy 57%-os emelkedése jut.

A két világháború közötti idő­
szakban is igen szoros kapcsolat 
mutatkozott mind a gyors ; mind 
a személyvonati utasszám és a

11. ábra. 4  gyorsvonati I. osztályú utasok
száma a lakosság egy főre jutó fogyasztási
értéke függvényében
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12. ábra. A gyorsvonat! II. osztályú utasok 
száma a lakosság egy főre jutó fogyasztási 
értéke függvényében

nemzeti jövedelemnek egy főre 
jutó hányada között.

A jelzett adatok összehasonlí­
tásából arra is következtethetünk, 
hogy szoros a kapcsolat a személy- 
vonat I. osztályán utazók száma 
és az életszínvonal emelkedése 
között (10. ábra). A kapcsolatot 
a következő függvény írja le :

y =  0,68 X  — 1,83 (12)
y =  a személyvonat I. osztá­

lyon utazók számának 107 
hatványa.

Az egyéni fogyasztás értéké­
nek minden 1%-os növekedésére

a személyvonat I. osztályon uta­
zók számának közel 1,76%-os 
növekedése jut.

A gyorsvonat I. osztályon uta­
zók száma pedig a következő 
összefüggésben áll az életszín­
vonal alakulásával (11. ábra) :

y =  6,27 X  —  23,84 (13)
y — a gyorsvonat I. osztályon 

utazók számának 107 hat­
ványa.

Az egyéni fogyasztás növe­
kedésének minden %-ára a gyors­
vonat I. osztályon utazók szá­
mának átlagban 60%-os növe­
kedése jut.

Megjegyezzük még, hogy szo­
ros összefüggés mutatkozik az 
életszínvonal és a gyorsvonat II. 
osztályon utazók száma között is. 
(Ez egyébként az életszínvonal 
és a gyorsvonati utasszám szo­
ros összefüggésének is követ­
kezménye, hiszen a gyorsvonat 
utasainak is nagyobb hányada a 
II. osztályon utazik ; 12. ábra.) 
Ez az összefüggés a következő :

y =  7,87 ж — 9,74 (14)
у =  a gyorsvonat II. osztályon 

utazók számának 106 hat­
ványa.

Az életszínvonal mutatójának 
1%-os emelkedésére a gyorsvonat 
II. osztályon utazók számának 
mintegy 57%-os emelkedése jut.

A két világháború közötti idő­
szakban a gyorsvonat I—II. osz­
tályon utazók száma lényegesen 
szorosabban kapcsolódik a nem­

zeti jövedelem egy főre jutó 
hányadának a változásához, mint 
а III. osztályon utazóké. A kor­
relációs koefficiens az első eset­
ben : 0,97, az utóbbiban pedig - 
0,73.

Összefoglalás
Az utasforgalom megoszlására 

vonatkozó tendenciák ismeretében 
következtethetünk azok jövőbeni 
alakulására is. Ezeket a követ­
keztetéseket pontosabbá tehet­
jük az itt bemutatott összefüggé­
sek felhasználásával.

Jelen tanulmányunkban a 
múltbeli tendenciák felvázolásán 
és a meglevő adatok segítségével 
kimutatható összefüggések fel­
tárásán nem kívántunk túlmenni. 
Célunk az volt, hogy ezekre az 
összefüggésekre ráirányítsuk a fi­
gyelmet. Ezek ugyanis a vasúti 
közlekedéssel kapcsolatos tervek­
nél hasznosíthatók, — aminek 
azonban további feltételei vannak.

Elsősorban a meglevő összefüg­
géseket az elkövetkező évek ta ­
pasztalataival a jelenleginél pon­
tosabbá kell tennünk.

Másodsorban pedig ki kell de­
rítenünk, hogy az országos vi­
szonylatban megállapított össze­
függések hogyan módosulnak 
vasúti vonalanként. Számolnunk 
kell a helyi sajátosságok befolyá­
sával is.

Mindezek azonban további sta­
tisztikai megfigyelést és ,tudomá­
nyos kutatómunkát igényelnek.

Könyvszemle

Tömösy M. Jenő: Gép járművillamossági hibakeresés és 
javítás. 4. átdolg. kiadás

Bp. 1963. M űszaki K ö n yvk ia d ó , 303 old., 170 ábra  
(ára fű zv e :  40,— Ft)

A  szerző ism ert könyvének  legutóbbi, 3. k iad ása  
1957-ben je le n t meg. A zóta a g ép já rm ű v e k  v illam os ké ­
szü lékei tökéle tesed tek , új k észü lékek  k e rü lte k  fo rg a ­
lom ba; indoko lt vo lt te h á t a régi könyv  te lje s  á tdo lgo ­
zása és új k iadása .

A könyv  cé lja  az, hogy a jav ítá s i szak m a dolgozói­
n ak  és a tá rg y k ö r irá n t  érdek lődő  o lv asó k n ak  m egfelelő  
segédeszközt biztosítson , am ely  m ódot ad  a  v illam ossági 
h ib ák  gyors m eg á llap ítá sá ra  és m inél egyszerűbb, e re d ­
m ényes k ijav ítá sá ra .

A  gépkocsi sok fé le  v illam o s berendezésé t, k észü lé ­
k é t a  könyv  n em  ism erte ti;  e tek in te tb en  a  szerző  u ta l 
a „ G ép já rm ű vek  v illa m o s berendezései” c., u g y an csak  
ism e r t m űvére , am ely  a  v illam osság i a lap fo g a lm ak  rö ­
v id  összefog lalását is ta rta lm azza .

A 13 fe jeze tbő l á lló  szak k ö n y v  első fe jeze te  a  h ib a ­
keresést  a g é p já rm ű  v illam os h á ló z a tá b an  á tfo g ó an  t á r ­
gyalja , m a jd  — k ü lön  fe jeze tek  k e re téb e n  — so rra  ve­
szi a tö lté sje lző  lám pa, a  dinam ó, a  fe szü ltség sza b á lyo ­
zók, a  g yú jtás, az in d ító m o to ro k  az a k ku m u lá to r ,  v a la ­
m in t az  egyéb v illam os k é s zü lé k e k  h ib á it  és k ija v ítá su ­
k a t. A  to v áb b iak b an  a  vizsgá ló  b eren d ezésekke l és k é ­
szü lékke l, v a la m in t a v e z e té k e k k e l  fog lalkozik . A 
könyv  u to lsó  fe jeze te i a  ko rszerű  m egelőző  k a rb a n ta r­
tás  tu d n iv a ló it, a  v illa m o s a la p fo g a lm a k  k ép le te it, v a ­
la m in t a  h azán k b an  leg in k áb b  e lőfo rdu ló  g é p já rm ű -tí­
p u so k  v illa m o s a d a ta it és v e z e té k te r v e it  fo g la lják  ösz - 
sze.



Х Ш . É V F O L Y A M . 1963. 7. SZ Á M 305

A Z  Ú T Ü G Y I  K U T A T Ó  I N T É Z E T  K Ö Z L E M É N Y E I

A közutak átbocsátóképessége az új tervezési irányelvekben
B A L O G H  T I B O R

BEVEZETÉS
A közutak tervezési előírásait tartalmazó, jelen­

leg érvényben levő irányelveket 1952-ben állították 
össze. Az utóbbi évtizedekben a forgalom lefolyá­
sát vizsgáló kutatások eredményei alapján bebi­
zonyosodott, hogy ezeknek az irányelveknek 
számos előírása elavult, többé már nem felel meg 
az egyre növekvő forgalom követelményeinek, ezért 
szükségessé vált az átdolgozásuk, illetve kiegészí­
tésük. A forgalom igényeit a lehető legjobban 
kielégítő korszerű közutak tervezésére szolgáló 
új irányelvek összeállítására az Útügyi Kutató 
Intézet kapott megbízást és erre vonatkozó javas­
latát az Építőipari és Közlekedési Műszaki Egye­
tem Út- Vasútépítés és Közlekedésügyi Tanszé­
kével közösen az 1962 év folyamán elkészítette.

Az utóbbi évtizedekben a közúti forgalom világ­
szerte rohamos fejlődésnek indult és ez a jelenség 
hazánkban is tapasztalható. Azokban az államok­
ban, ahol ez a fejlődés már korábban megkezdő­
dött, a vonatkozó vizsgálatokból kitűnt, hogy a 
közutak kiépítési jellemzői döntő mértékben be­
folyásolják a forgalom lefolyását, ezért szükséges, 
hogy mindenkor összhangban legyenek a leveze­
tendő forgalmi terheléssel.

Korábbi irányelveinkben az utak minimális 
jellemzői csak attól a legnagyobb sebességtől 
függtek, amelyekre azokat kiépítették. A legtöbb 
út jellemzőt egyetlen, a kiépítési sebességgel haladó 
gépjármű elméleti mozgásának alapján határoz­
ták meg.

A megnövekedett forgalom miatt a tervezés­
kor ma már nem lehet figyelmen kívül hagyni a 
jármüvek egymásra gyakorolt hatását. A forgalom- 
számlálások adataiból kiindulva, becsléseket kell 
végezni a jövőben várható forgalomra. Elemezni 
kell a forgalomáramlás tényleges lefolyásának 
körülményeit, és elsősorban a közutak kereszt- 
metszetét, de ezen túlmenően az egész vonal- 
vezetését is úgy kell megválasztani, hogy a bur­
kolat élettartamának végéig jelentősebb korláto­
zás nélkül le tudja vezetni az akkorra várható 
forgalmat. Ez azt jelenti, hogy az utat a forgalomra 
is méretezni kell. A forgalomra történő méretezés 
éppen olyan fontos követelmény, mint az egyetlen, 
legnagyobb sebességgel haladó gépjármű bizton­
ságának kielégítése.

Hiányoztak a régi irányelvekből a közutak á t­
bocsátóképességének számítására, a forgalom előre­
becslésére, a mintakeresztszelvényeknek a várható 
forgalomnak megfelelő kiválasztására vonatkozó 
előírások, ezért az irányelveket ezekkel pótlólag 
ki kellett egészíteni.

A méretezéshez mindenekelőtt a mértékadó ter­
helést, vagyis a közút burkolatának gyakorlati 
élettartama végéig várható forgalomnövekedést 
kell megbecsülni. A meghatározás módszerének 
ismertetésével a hazai szakirodalom már részlete­

sen foglalkozott, ezért ezt most nem részletezzük. 
A mértékadó forgalom egy olyan irányérték, 
amely megszabja, hogy milyen átbocsátóképessé­
get kell biztosítani a tervezendő közút számára.

A KÖZUTAK ÁTBOCSÁTÓKÉPESSÉGE
A közutak átbocsátóképességén (teljesítőképes­

ség, kapacitás) a járműveknek azt a legnagyobb 
számát értjük, amely az út egy keresztmetszetén, 
adott útviszonyok és forgalmi körülmények között, 
az időegység alatt áthaladhat. Az adott útviszo­
nyoktól és forgalmi körülményektől függően há­
romfajta átbocsátóképességet különböztetünk meg :

a) az alap-átbocsátóképesség, amely ideális út­
viszonyokat és ideális forgalmi körülményeket 
jellemez (jelentősége csak elméleti, tervezési szem­
pontból nem vehető számításba) ;

b) a lehetséges átbocsátóképesség a tényleges út- 
és forgalmi viszonyok esetén azt a legnagyobb 
járműszámot jelenti, amely az út egy kereszt- 
metszetén az időegység alatt még áthaladhat ;

c) a gyakorlati átbocsátóképesség a tényleges út- 
és forgalmi viszonyok esetén időegység alatt az 
út keresztmetszetén áthaladó azt a forgalom- 
nagyságot jelenti, amely mellett a járművezetők 
mozgási szabadságának korlátozása és ennek kö­
vetkeztében fellépő menetidőveszteség még el­
viselhető mértékű. Ezért csak a forgalom nagy­
ságával nem lehet egyértelműen jellemezni, ki­
egészítendő még a járművek mozgási szabadságát 
jellemző adattal.

A gépjárművek a forgalomban nem tanúsítanak 
azonos magatartást. A gépjárművek eltérő szer­
kezeti jellemzőitől és a járművezetők nem egy­
forma lélektani tulajdonságaitól függően minden 
vezető a saját biztonságérzetének megfelelően 
választja meg haladási sebességét, valamint az 
előtte haladó járműtől betartott követési távol­
ságot. Növekvő forgalomban a járművek mozgása 
már nem független egymástól, mert a lassabban 
haladók más járművezetőket megakadályoznak 
abban, hogy az általuk kívánt nagyobb sebességet 
kifejthessék. Ez a sebességet korlátozó hatás 
különösképpen a kétnyomú utakon szembetűnő, 
ahol a magasabb átlagsebességek eléréséhez szük­
séges előzéseket az ellentétes irányú forgalom 
számára fenntartott nyomon kell elvégezni. Minél 
nagyobb a forgalom, a gyorsabb járművek annál 
gyakrabban kényszerülnek sebességükkel az előt­
tük haladó lassúbb járművekhez igazodni és szoro­
san ezek mögött haladni mindaddig, amíg a velük 
szembe haladó forgalomban olyan hézagok mu­
tatkoznak, amelyekben az előzéseket végre tudják 
hajtani. A növekvő forgalommal az előzésekre 
egyre kevesebb lehetőség kínálkozik. Elválasztott 
pályás közutak egymással szomszédos, egyirányú 
forgalmi nyomain is megfigyelhető ez a jelenség 
és a forgalom nagyságának változásával fokoza­
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tosan csökken az átlagos menetsebesség. Bekövet­
kezhet az útnak olyan terhelése, amikor már 
egyáltalán nem lehet előzni, valamennyi jármű 
azonos sebességgel, oszlopban halad. Ilyenkor 
az adott kiépítési jellemzőktől függően az út egy 
keresztmetszetén át csak meghatározott számú 
jármű haladhat keresztül, az út elérte lehetséges 
átbocsátóképességének határát.

A közutak lehetséges átbocsátóképessége olyan 
forgalmi terhelésnek felel meg, amely mellett 
kialakul a járműveknek oszlopban történő hala­
dása és a forgalom áramlása egyenletes, a leg­
lassúbb jármű által diktált sebességgel történik. 
A sebességeloszlásban tehát nincs már szórás. 
Az ilyen forgalmi körülmények között teljesen 
megszűnik a nagyobb haladási sebességet igénylő 
járművezetők mozgási szabadsága, növekszik az 
utazási idő (időveszteségek keletkeznek). A jár­
művek kölcsönös akadályozó hatása és a mozgási 
szabadság hiánya a forgalom teljes elakadásának 
állandó veszélyét jelenti ; ennek bekövetkezésé­
hez elegendő csak egy jármű meghibásodása is. 
Ezért gyakorlatilag a közutakon csak olyan for­
galmi terhelés engedhető meg, amely a fennálló 
útviszonyok mellett, a járművezetők mozgási 
szabadságának még tűrhető akadályoztatásával 
haladhat. De a gyakorlati átbocsátóképességnek 
megfelelő forgalomnagyság meghatározása nem 
csak a forgalomnagyság-sebesség összefüggéstől, 
illetve a még tűrhető időveszteségektől függ. Az 
alap-átbocsátóképességnek megfelelő forgalom­
ban a jármüvek olyan sűrűn követik egymást, 
hogy az útbecsatlakozásoknál, útkeresztezéseknél 
a forgalom már nem képes a becsatlakozni szán­
dékozó mellék-áramlásokat befogadni, illetve a 
keresztező áramlásokat átbocsátani. A gyakorlati 
átbocsátóképesség számára olyan forgalomnagy­
ságot kell megszabni, amelyben a szükséges arány­
ban fordulnak elő az elfogadható mértékű vára­
kozási idő után végrehajtott becsatlakozásokra és 
keresztezésekre alkalmas követési időközök. Az 
átbocsátóképesség meghatározására szolgáló for­
galmi vizsgálatok során egyidejűleg kell vizsgálni 
a forgalomnagyság-sebesség összefüggést, az el­
méletileg szükséges és ténylegesen elvégezhető 
előzések számának arányát, valamint a kritikus­
nál kisebb követési időközzel haladó járművek 
gyakoriságát és ezek megkívánt mértékét egymás­
sal összhangba kell hozni. A felsorolt kritériumok 
egymással szorosan összefüggnek, ezért a gya­
korlati átbocsátóképesség jól jellemezhető az 
elérhető üzemi sebességgel.

A tervezési átbocsátóképesség a közutak forga­
lomra történő méretezéséhez meghatározott az a 
forgalomnagyság, amely a tervezés során viszo­
nyítási alapul szolgálhat a mértékadó forgalmi 
terheléshez képest. Értéke általában megegyezik 
a gyakorlati átbocsátóképességével, de annál 
kisebb is lehet.

Az átbocsátóképességet a forgalom sebességére 
gyakorolt hatásukon keresztül döntő módon be­
folyásolják az útviszonyok. Az adott útviszonyokat 
a közutak kiépítési jellemzői jelentik. A közutak 
műszaki osztályozása jól jellemezhető a forgalom 
sebességével. Fontos sebességfogalmak : a tervezési

sebesség, a forgalom átlagos menetsebessége, az. 
üzemi sebesség és az úton, vagy az útszakaszon 
elérhető legnagyobb menetsebesség.

A tervezési sebesség a közutak műszaki jellem­
zőinek meghatározásához kiválasztott irányérték. 
Ez az a legnagyobb biztonságos sebesség, amely 
elérhető az út bizonyos szakaszain, amikor a. 
forgalmi és időjárási körülmények annyira ked­
vezőek, hogy a járművek haladási sebessége csak 
az út jellemzőktől függ.

A tervezési sebesség közvetlenül megszabja az. 
ívek és átmeneti ívek, emelkedők, túlemelések, 
biztosítandó látótávolságok és emelkedők szélső 
esetben használható méreteit és értékeit. Más 
jellemzők, mint amilyenek pl. a padkaszélesség 
és az oldalirányú biztonsági távolságok, nem függ­
nek közvetlenül a tervezési sebességtől, de kihat­
nak a járművek haladási sebességére, ezért na­
gyobb tervezési sebességekhez szélesebb méretek­
kel kell kiépíteni őket. Jelentős nagyságú forgalom 
esetén a tervezési sebességet úgy kell megválasz­
tani, hogy az ennek alapulvételével számítható 
útjellemzők megfeleljenek a járművezetők menet 
közben szokásos magatartásának.

Terepnehézségek és egyéb korlátozó körülmé­
nyek fennforgása esetén a járművezetők sebesség­
igénye — gazdasági megfontolások miatt — nem 
mindig elégíthető ki maradéktalanul. Ezek a kor-' 
látozások azonban biztonsági okok miatt nem 
haladhatják meg azt a mértéket, amelyet a jármű­
vezetők az adott körülmények között ésszerűnek 
és elfogadhatónak tartanak. Minden indokolatlan 
sebességkorlátozás balesetveszélyes. A részletes 
vizsgálatok azt mutatták, hogy a járművezetők 
elfogadhatónak találják az olyan alacsonyabb- 
rendű kiépítési jellemzőket, amelyek kisebb hala­
dási sebességet tesznek lehetővé :

nehezebb domborzati viszonyok között, mint 
sík vidéken,

helyi utakon, ahol az utazások távolsága rövi- 
debb, mint nagyobb forgalmi jelentőségű távolsági 
utakon,

azonos jelentőségű utak közül a kisebb forgalmi 
terhelésű utakon, mint azokon, ahol nagy a for­
galom.

Mind a hazai, mind a külföldi vizsgálatokból 
kiderült, hogy kétnyomú utak számára — figye­
lemmel a jövőben várható fejlődésre is — gazda­
sági és biztonsági okok miatt nem célszerű 100 
km/ó-nál nagyobb tervezési sebességet választani.

Ha a kívánatos tervezési sebességet kevésbé 
jelentős forgalom, vagy építési nehézségek esetén 
— gazdasági okok miatt — csökkenteni kell, 
értékét a domborzati viszonyok, az út jelentősége, 
összetétele, biztonsága és a gazdaságossági számí­
tások mérlegelése alapján határozhatjuk meg. 
Általános alapelv legyen, hogy az alacsonyabb 
tervezési sebességre kiépített útjellemzők csak a 
nagyobb sebességet kedvelő vezetőket korlátoz­
hatják, de a járművezetők többségénél ne okozza­
nak számottevő sebességcsökkenést. Ezért a túl­
nyomórészt gépkocsiforgalomú legalacsonyabb- 
rendű közutak tervezési sebessége sem lehet 40 
km/ó értéknél alacsonyabb.
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A 40—100 km/ó tervezési sebességhatárokon 
belül 10 km/ó-ás fokozatok bevezetése a célszerű 
(40, 50, 60, 70, 80, 90 és 100 km/ó). A kettőnél 
többnyomú, nem autópálya jellegű közutak ter­
vezési sebessége 120 km /ó lehet.

Az átlagos menetsebesség. Megfigyelhető jelenség, 
hogy a járművezetők a közutakon még kis forga­
lom esetén sem haladnak egyenletes sebességgel, 
hanem azt nagymértékben változtatják, az út 
geometriai jellemzőitől függően.

Új utak tervezésénél az útjellemzőket elvileg 
nagyobb úthosszon, a választott tervezési sebesség­
nek megfelelően egyformára kellene előirányozni, 
hogy kiegyensúlyozott vonalvezetést kapjunk. 
De ez nem minden esetben volna helyes, különös­
képpen nem az alacsonyabb tervezési sebességek 
esetében, ezért a jellemzőknél minimum feletti 
értékeket használunk mindenütt, ahol ez lehetséges. 
Ennek következtében az útjellemzők és az egyenes 
szakaszok az út jelentős hosszában az alapul vett 
tervezési sebességnél gyorsabb haladást tesznek 
lehetővé. Minél kisebb a tervezési sebesség, annál 
nagyobb az ilyen szakaszok előfordulásának való­
színűsége és ebben lényeges eltérések mutatkoz­
hatnak még a különböző, azonos tervezési sebes­
ségre kiépített utak között is.

Az eltérő műszaki jellemzőktől függően, vál­
tozik a hosszabb-rövidebb útszakaszon végig­
haladó gépjármű sebessége. A menetsebességet — 
valamely adott útszakasz hosszán egy vizsgált 
gépjármű átlagos sebességét — úgy nyerjük, hogy 
elosztjuk a távolságot az áthaladás idejével. 
A menetsebességet nemcsak az út jellemzői, 
hanem maga a forgalom is befolyásolja. Növekvő 
forgalommal egyre gyakoribbak lesznek az előzési 
lehetőségek kivárása miatt szükségessé váló kény­
szerű lassítások, ezek szintén az átlagos menet- 
sebesség csökkenését eredményezik.

A tervezéshez ismerni kell a különböző tervezési 
sebességű utakon az időegység alatt tömegesen 
közlekedő járművek átlagos menetsebességét is, 
a különböző nagyságú forgalom körülményei 
között. A forgalom átlagos menetsebessége jel­
lemzi a forgalom áramlásának feltételeit az eltérő 
kiépítésű sebességű közutakon és ismerete szük­
séges a gazdasági vizsgálatokhoz is, az üzem­
költségek számításához.

A forgalom átlagos menetsebességén tehát az 
egy úton vagy útszakaszon áthaladó valamennyi 
jármű menetsebességének átlagát értjük, az adott 
út jellemzőktől és a forgalom nagyságától függően. 
Értékét úgy nyerjük, hogy elosztjuk a távolságot 
valamennyi jármű áthaladási idejének átlagával. 
A forgalmi méretezéshez szükséges jellegzetes 
érték a rendkívüli kis forgalom átlagos menet- 
sebessége. Ez olyan forgalmi viszonyokat jellemez, 
amikor az átlagsebességet csak az útviszonyok 
befolyásolják.

Az üzemi sebesség. Egy adott geometriai jellem­
zőkkel kiépített útszakaszon valamennyi gépjármű- 
vezető az egyéni biztonságérzetének megfelelő 
sebességgel halad, ezért eltérő menetsebességeket 
tapasztalhatunk. A járművezetők indokolt sebes­
ségének elbírálásához ismerni kell azokat a gya­
korlatban előforduló legnagyobb menetsebesség­

értékeket is, amelyek az adott útjellemzők és 
forgalmi viszonyok között még biztonságosnak 
fogadhatók el. A gyakorlatban a járművezetők 
egy kis hányada gyakran túllépi ezt a biztonságos 
határt ; ezeket azonban a tervezésnél figyelmen 
kívül hagyjuk.

Az üzemi sebesség az a legnagyobb átlagos 
menetsebesség, amellyel egy gépjárművezető egy 
bizonyos útszakaszon még biztonságosan haladhat, 
a meglevő útviszonyok és adott forgalomnagyság 
mellett, anélkül, hogy bármikor is túllépné az 
útjellemzők által korlátozott szakaszokon azt a 
sebességet, amely ezekkel a geometriai jellem­
zőkkel összeegyeztethető.

Az utat úgy kell megtervezni, hogy az meg­
feleljen az út mértékadó forgalmának és az út­
használók ilyen forgalom mellett is még kielégítő­
nek találják az elérhető átlagos menetsebességet. 
Ezért, amikor a tervezési mértékadó forgalmat 
a tervezési átbocsátóképességhez viszonyítjuk, 
ez utóbbinak összhangban kell lennie a kívánatos 
üzemi sebességgel. Egy meghatározott úttípus 
tervezési átbocsátóképességéhez tartozó üzemi 
sebesség általában még elfogadható értékű, ha 
nagyságrendileg közelítőleg megegyezik a hasonló 
jellegű úton észlelhető rendkívüli kis forgalom 
átlagos menetsebességével. Új utak tervezésé­
nél — biztonsági okok miatt ■— kívánatos, hogy 
az üzemi sebességet valamivel ezen átlagos menet- 
sebesség értékénél magasabbra válasszuk. Ala- 
csonyabbrendű utaknál az üzemi sebesség is 
rendszerint magasabb a tervezési sebességnél.

Az elérhető legnagyobb menetsebesség. A köz- 
utaknak nem egységes jellemzőkre történő ki­
építése következtében, a jellemzőktől függően, 
az egyes útszakaszokhoz más-más biztonságos 
sebesség tartozik. Ezek közül a tervezési sebesség 
csak a szélső esetben megengedhető minimális 
jellemzőkkel kiépített szakaszokra jellemző, elmé­
letileg tehát egy úton a többi szakasz ennél maga­
sabb tervezési sebességnek felelne meg. Azoknak 
a járműveknek a menetsebessége, amelyek a 
biztonság határain belül teljes egészében kihasz­
nálják az útjellemzők által nyújtott lehetőségeket, 
úgy határozható meg, ha súlyozzuk a forgalom­
mentes időben ezeken a helyeken lehetséges sebes­
ségeket a szakaszok hosszával. Az elérhető leg­
nagyobb menetsebesség tehát nem más, mint a 
rendkívüli kis forgalomhoz tartozó üzemi sebesség, 
amely jellemzi az egyes utak kiépítési viszonyait 
és az átbocsátóképesség fontos kritériuma.

Az átbocsátóképességre vonatkozó számérté­
keket korábban tisztán elméleti úton próbálták 
levezetni, de ezek eredménye meg sem közelítette 
a valóságot. Bebizonyosodott, hogy a forgalom 
lefolyása olyan bonyolult, véletlen jellegű tömeg­
jelenség, amely a valószínűségszámítás körébe 
tartozik, törvényszerűségei empirikus megfigye­
lések adataiból, a matematikai statisztika mód­
szereivel határozhatók meg. A kedvező helyi 
adottságok következtében a közúti forgalom nagy­
arányú fejlődése és ennek következtében a for­
galom lefolyásában mutatkozó torlódások leg­
korábban az Amerikai Egyesült Államokban kö­
vetkeztek be. Ezért már több mint fél évszázad
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1. ábra. Személygépkocsik sebességeloszlása szabad forgalombao

óta rendszeres vizsgálatokat végeztek és meg­
határozták a közúti közlekedés lefolyásának tör­
vényszerűségeit. A közutak átbocsátóképességére 
vonatkozó eredményeket 1950-ban a Highway 
Capacity Manual (Közutak teljesítőképességének 
kézikönyve, a továbbiakban rövidítve : HCM) 
c. kiadványban közölték [1]. A legtöbb európai 
országban is már régóta folytatnak hasonló vizs­
gálatokat, de ezek bonyolult és hosszadalmas 
jellegére való tekintettel, többnyire csak az Ame­
rikai Egyesült Államokban megállapított törvény- 
szerűségek érvényességét ellenőrzik, a saját for­
galmi viszonyaikra. Még egy évtizeddel korábban 
általános volt az a felfogás, hogy az amerikai 
számadatok — a forgalom más összetétele és a 
'gépjárművezetők eltérő vérmérséklete következ­
tében — általában nem érvényesek az európai 
forgalmi viszonyokra. Ennek ellenére a legtöbb 
országban — mivel saját önálló adataik nincsenek

— a közutak tervezésénél, az irányelvekben még 
ma is a HCM adataira támaszkodnak.

Az utóbbi években a British Road Laboratory 
nemzetközi összehasonlító vizsgálatot végzett a 
több állam (NSzK, Svédország, Belgium, Hol­
landia) közútjainak közel vízszintes útszakaszain 
tapasztalható forgalom-sebesség összefüggésre és 
azt találta, hogy ez igen jól megegyezik az Ame­
rikában azonos útviszonyok mellett megfigyelt 
értékkel [2].

A hazai sebességmérések eredményeiből megálla­
pítható, hogy szabad forgalmi viszonyok esetén 
és azonos jellegű utakon a forgalom sebességel­
oszlása nálunk is alig különbözik az amerikai 
adatoktól. A személygépkocsik sebességeloszlására 
az összehasonlítást az 1. ábra szemlélteti. A szabad 
sebességviszonyok feltételének megfelelően a kis 
forgalomban csak a kritikus, 6 mp-nél nagyobb 
követési időközzel haladó gépjárműveknél észlelt 
sebességértékekkel számoltunk. Hasonló jó egye­
zést tapasztaltunk a tehergépkocsik átlagsebessé­
génél is. A közel egyenlő sebességviszonyok 
ismeretében tehát megnyugtatóbb módon 
támaszkodhatunk az amerikai adatokra. Nyilván­
való, hogy az eltérő forgalomösszetétel hatását is 
megfelelően figyelembe kell venni.

Az amerikai eredményektől való korábbi ide­
genkedést részben megmagyarázza az a körüb 
mény is, hogy a HCM még csak a leginagasabb- 
rendű utakra tartalmaz adatokat és ezek érvényes­
ségét természetesen nem igazolhatták az aia- 
csonyabbrendű utakon végzett forgalmi vizsgála­
tok. Mind az AASHO [3], mind a nyugatnémet 
RAL—Q 1956 [4] tervezési irányelvek alapvető 
hibája, hogy ezekre a legmagasabbrendű utakra 
megállapított törvényszerűségeket kiterjesztik az 
alacsonyabbrendű, kisebb tervezési sebességű 
utakra is, holott az amerikai Kereskedelmi Mi­
nisztérium Közúti Hivatala (Bureau of Public 
Roads) és a különböző államok közúti osztályai 
által a HCM kiadását követő időszakban végzett 
vizsgálatok ezekre egészen más összefüggéseket

2. ábra. Л forgalom nagysága és az üzemi 
sebesség közötti összefüggés kétnyomú utakon
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mutattak. Ezek az új eredmények még nem eléggé 
közismertek. Európában eddig csak egyetlen 
alkalommal említették meg őket [5] és Ameriká­
ban is még csak egyes államok (Nyugat-Virginia, 
Kentucky és Tennessee) közútjainak hálózat- 
fejlesztési tanulmányai elkészítéséhez -használták 
fel. Az új magyar közúti tervezési irányelv az első, 
amelyben alkalmazásra kerültek.

A forgalom és az üzemi sebesség összefüggését 
a forgalom legnagyobb utazási sebességével jellem­
zett különböző, kétnyomú útkategóriákra a 2. ábra 
és négynyomú utakra a 3. ábra tünteti fel. Az 
ábrákon szaggatott vonallal az eredeti amerikai 
forrásból [6] származó összefüggéseket láthatjuk, 
amelyek közé, a hazai viszonyokra való alkalma­
zásra, interpolálás segítségével teljes vonallal 
megszerkesztettük a közbenső kerek értékeknek 
megfelelő görbéket.

A 2. és 3. ábra grafikonjaiból kiolvasható össze­
függések ,,ideális” forgalom- és útviszonyokra év- 
vényesek, azaz a forgalom keresztezésekkel meg 
nem szakított áramlásában csak személygépkocsik 
és könnyű tehergépkocsik vesznek részt ; a 3,66 
ímes forgalmi nyom szélesség megvan, elegendő 
szélesek a padkák, a burkolat szélétől csak 1,80 
m-nél távolabb találhatók oldalirányú akadályok ; 
a kedvező vízszintes és magassági vonalvezetés 
a fékezési látótávolság, kétnyomú utakon az 
előzési látótávolság is, mindenütt korlátozás nélkül 
rendelkezésre áll.

Az üzemi sebesség értékének rögzítése után 
a grafikonokból leolvasható a megfelelő tervezési 
átbocsátóképesség alapértéke. Amennyiben az 
útviszonyok az ideálistól eltérnek, a tervezési 
átbocsátóképesség alapértékét, a tényleges viszo­
nyoknak megfelelően, csökkenteni kell. Kétnyomú 
utakon az átbocsátóképességet nagy mértékben 
csökkenti az előzési látótávolság hiánya, még pedig 
annál jobban, minél kisebb százalékos arányban 
áll rendelkezésre az út, vagy útszakasz teljes 
hosszán belül. A csökkentés mértéke útkategórián- 
ként változó. A korlátozás mértékének meg­
felelően az amerikai adatokból, ugyancsak inter­
polálással, grafikonokat szerkesztettünk a külön­
böző, legnagyobb menetsebességgel jellemezhető 
útkategóriákra. Ezekre két példát a 4. ábra mutat 
be. A grafikonok alapján összeállítottuk az

3. ábra. A forgalom nagysága és az üzemi sebesség közötti összefüggés 
négynyomú utakon

1. táblázatot, amely a kétnyomú utak tervezési 
átbocsátóképességének alapértékeit az üzemi se­
besség, a legnagyobb utazási sebesség és a meg­
felelő előzési látótávolsággal rendelkező útszaka­
szoknak a teljes út-, illetve vizsgált útszakasz 
hosszához viszonyított %-os arányának függvényé­
ben adja meg.

Az átbocsátóképességnek táblázatban megadott 
értékei csak arra az esetre érvényesek, amikor a 
minimális értékeknél nagyobb előzési látótávolsá­
gok nagyjából egyenletesen oszlanak meg az út 
teljes hosszán. Ezek a megkívánt minimális 
hosszak (70 km/ó üzemi sebesség alatt 300 m, 
70 km/ó üzemi sebesség felett 460 m) kizárólag 
csak az átbocsátóképesség meghatározásához meg­
állapított értékek és nem azonosak a különböző 
tervezési sebességű utakon, az előzések bizton­
ságos végrehajtásához megkívánt legkisebb hosz- 
szakkal. Csak kétnyomú utakon befolyásolják 
az átbocsátóképességet, négynyomú utakon ezért 
csak a biztonságos fékezéshez szükséges látó- 
távolságokat kell előirányozni. Négynyomú utakra 
a tervezési átbocsátóképesség értékei a 3. ábrából 
olvashatók le.

A tervezési átbocsátóképesség megadott alap- 
értékeit 7,32 m-nél keskenyebb pályaszélességek

-4. ábra. A forgalomnagyság, az üzemi sebesség 
és az előzési látótávolság közötti összefüggés
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1. táblázat

Kétnyomú utak tervezési átbocsátóképessége az üzemi sebesség, a legnagyobb menetsebesség és a biztosított előzési
látótávolságok függvényében

Ü zem i
sebesség,

k m /ó

Az előzési 
lá tó táv o lsá g  
b iz to s í to tt  a  
te lj . ú th o ssz  

% -án

L eg n ag y o b b  m enetsebesség , k m /ó

100 95 90 85 80 75 70 65 60

terv ezési á tb o csá tó k ép esség , szg k e /ó ra

100 175
80 150

95 60 120
40 100
20 50

0 15

100 360 290 *
80 310 250

90 60 260 200
40 210 150
20 130 100

0 50 30

100 580 550 530
80 510 490 460

85 60 430 400 360
40 340 300 270
20 230 200 170

0 110 100 70

100 780 750 730 630
80 700 670 630 560

80 60 600 560 530 450
40 500 440 400 300
20 390 320 280 210

0 260 200 160 120

100 920 900 870 810 720
80 850 810 770 720 670
60 740 69Э 660 600 550

75 40 630 570 530 460 380
20 520 440 380 330 270

0 400 320 280 200 160

100 1030 1010 990 940 890 790
80 950 920 890 850 800 720

70 60 840 800 770 720 670 580
40 740 690 640 600 540 430
20 630 560 490 430 350 290

0 500 420 350 280 220 160

100 1140 1130 1110 1070 1030 990 900
80 1070 1040 1000 980 950 900 810

65 60 970 940 900 870 840 760 670
40 880 810 750 720 670 620 530
20 780 700 630 580 500 410 320

0 670 570 450 380 300 250 190

100 1270 1260 1250 1230 1200 1170 1130 990
80 1200 1180 1160 1160 1160 1090 1010 900
60 1140 1100 1060 1070 1060 990 900 770

60 40 1060 1020 960 920 880 820 750 600
20 990 920 830 780 730 630 540 400

0 890 830 750 610 500 370 300 220

100 1400 1400 1400 1400 1390 1370 1330 1270 1160
80 1360 1360 1350 1350 1350 1320 1250 1190 1110

55 60 1320 1310 1290 1290 1290 1250 1180 1100 1010
40 1270 1250 1220 1190 1190 1120 1050 970 810
20 1220 1190 1150 1120 1100 1000 870 760 610

0 1150 1130 1110 1040 950 790 620 440 300
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és 1,80 m-nél közelebb fekvő oldalirányú aka­
dályok esetén csökkenteni kell. A különböző 
keresztmetszeti méreteknek megfelelő csökkentő 
tényezőket a tényleges pályaszélesség és az oldal­
irányú akadályok együttes hatásának megfelelően, 
a 2. táblázatból kell kikeresni. A csökkentés az 
alapértékeknek csökkentő tényezőkkel történő 
beszorzásával történik. A táblázatban megadott 
burkolatszélességet a hasznos méretével, tehát 
a vezetősávok szélessége nélkül kell érteni. Az 
oldalirányú távolságokat ennek megfelelően, szin­
tén a hasznos burkolat szélétől, tehát a vezető- 
sávok belső szélétől kell számítani.

A mopedek, kerékpárosok és gyalogosok mind 
az útpályán, mind a számukra létesített elkülöní­
tett oldalpályákon olyan mozgó oldalirányú aka­
dályoknak tekintendők, amelyek a gépjármű- 
forgalom számára szolgáló útpályaszélességet le- 
csökkentik, vagy az esetleg meglevő állandó oldal­
irányú akadályok helyett, mint újabb, közelebb 
fekvő akadályok, zavarják a gépjárműforgalom 
lefolyását, amennyiben együttesen óránként 50-nél 
nagyobb számban fordulnak elő a forgalomban. 
A hasznos burkolat csökkentésének mértékét
1,00 m-rel vesszük számításba, a vezetősávok 
külső szélétől mérve, mivel a kerékpárosok és

gyalogosok nagyobb gépjárműforgalom esetén 
igyekeznek az úton jobbra húzódni és a vezető­
sávok területét is használják. Ilyen esetekre 
0,00 m-es oldalirányú akadály távolság a mérték­
adó.

Négy- vagy többnyomú utakon a szembe­
haladó forgalom is oldalirányú akadálynak számít, 
amennyiben 1,80 m-nél keskenyebb a középső 
elválasztósáv ; ez a szembehaladó forgalom, vala­
mint a vizsgált forgalminyom külső széle közötti 
távolsággal vehető figyelembe. Elválasztás nélküli 
pályákon e távolság 0,75 m-rel vehető számításba.

Szakaszosan előforduló oldalirányú akadályok, 
vagy a lassú járművek által lecsökkentett burko­
latszélesség az átbocsátóképességet részlegesen 
korlátozzák ; hatásuk a korlátozott átbocsátó- 
képességű szakasz és a korlátozás nélküli szakasz 
átbocsátóképességének a hosszakkal súlyozott át­
lagával vehető figyelembe [5]. Számításba kell 
venni a reakcióidőt is és az átlagképzésre az alábbi 
általános képlet szolgál :

í  Á x ' l ^  - j -  Л  Á a  ( l a  d -  l v )
A t = -------------7--------------

ahol At =  a tervezési átbocsátóképesség,

2. táblázat
Az oldalirányú akadályok és a pályaszélesség hatása a tervezési átbocsátóképességre

Az ú t  jellege
Az o ld a lirán y ú  

a k a d á ly  táv o lsá g a  
az ú tp á ly a  szélé tő l, 

m -b en

Á tb o c sá tó k é p essé g e t c sö k k en tő  tén y ező  
h a  a  pályaszélesség , m -b en

4,00 4,50 5,00 5,50 6,00 6,50 700 7,50

1,80 0,60 0,63 0,66 0,70 0,76 0,82 0,92 1,00
1,50 0,58 0,61 0,64 0,68 0,73 0,79 0,88 1,00

K é to ld a li 1,20 0,56 0,58 0,61 0,64 0,70 0.75 0,84 0,97
a k a d á ly 1,00 0,54 0,56 0,59 0,62 0,68 0,73 0,81 0,94

0,80 0,52 0,54 0,56 0,59 0,65 0,70 0,78 0,90
0,50 0,48 0,50 0,52 0,56 0,60 0,66 0,73 0,85

K é tn y o m ú  ú t , 0,30 0,46 0,47 0,50 0,53 0,57 0,62 0,69 0,81
e llen té te s 0,00 0,42 0,44 0,46 0,49 0,53 0,58 0,64 0,75
irán y ú
fo rg alo m m al 1,80 0,59 0,63 0,66 0,70 0,76 0,82 0,92 1,00

1,50 0,58 0,61 0,65 0,69 0,75 0,81 0,91 1,00
E g y o ld a li 1,20 0,57 0,60 0,63 0,67 0,73 0,79 0,88 1,00

a k a d á ly 1,00 0,56 0,59 0,62 0,66 0,72 0,78 0,87 1,00
0,80 0,55 0,58 0,61 0,65 0,71 0,77 0,85 0,99
0,50 0,53 0,56 0,59 0,63 0,68 0,74 0,82 0,97
0,30 0,52 0,55 0,58 0,62 0,67 0,73 0,80 0,94
0,00 0,51 0,53 0,56 0,60 0,65 0,71 0,78 0,91

1,80 0,68 0,83 0,91 0,96 0,99 1,00
1,50 0,67 0,82 0,90 0,95 0,98 1,00

K é to ld a li 1,20 0,66 0,81 0,89 0,94 0,97 0,99
a k a d á ly 1,00 0,65 0,80 0,88 0,93 0,96 0,97

0,80 0,64 0,79 0,87 0,92 0,94 0,96
0,50 0,63 0,77 0,85 0,89 0,91 0,94

N ég y n y o m ú 0,30 0,61 0,74 0,82 0,86 0,88 0,90
k é tp á ly á jú  ú t , 0,00 0,58 0,68 0,74 0,78 0,81 0,83
a  p á ly á k o n
eg y irá n y ú 1,80 0,71 0,83 0,91 0,96 0,99 1,00
fo rg a lo m m al 1,50 0,71 0,82 0,91 0,96 0,98 1,00

E g y o ld a li 1,20 0,70 0,82 0,90 0,95 0,98 1,00
a k a d á ly 1,00 0,70 0,81 0,89 0,95 0,97 1,00

0,80 0,69 0,80 0,88 0,94 0,96 0,99
0,50 0,68 0,80 0,87 0,92 0,95 0,97
0,30 0,67 0,78 0,85 0,90 0,93 0,95
0,00 0,65 0,75 0,83 0,86 0,89 0,93
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A x =  az akadálynélküli útszakasz átbo­
csátóképessége,

Zjl =  az akadálynélküli útszakasz hossza, 
1̂ = 1  —  27 ( l a  l v ) ,

Aa =  az akadályokat tartalmazó útszakasz 
átbocsátóképessége,

la — az akadályokat tartalmazó útszakasz 
hossza,

lv =  a reakcióidő alatt megtett út, 
l — a vizsgált útszakasz teljes hossza. 

Gyakorlati számításokhoz a lassan mozgó jár­
művek hossza elhanyagolható (la =  0) és

U, = n-4-V,4
ahol n — a lassú járművek száma, kilométeren­

ként,
V =  a forgalom átlagos sebessége, km/ó- 

ban.
A számítás során az állandó akadályokat tar­

talmazó szakaszok hosszát csökkenteni kell a lassú 
járművek által korlátozott úthossz százalékos 
arányával (pl. a lassú járművek átlagos sebessége 
10 km/ó, előfordulásuk száma 20 db/ó, azaz
——------ =  2 db/km. A gépjárműforgalom átlagos
10 km/ó

5
menetsebessége: V =  55 km/ó. Ekkor lv = 2 -----

4
•55 =  137,5 m/km =13,8%. (Kilométerenként 

az állandó oldalirányú akadályok hatására 1 km— 
0,14 km =0,86 km-t lehet figyelembe venni.)

Olyan közutak tervezésénél, ahol még számot­
tevő fogatolt járműforgalom várható, a fogatok 
zavaró hatását az előbbi módszerrel kell számításba 
venni, annak feltevésével, hogy 1,70 m szélesség­
ben foglalják le a burkolatot és átlagos haladási 
sebességük 5 km/ó.

A kerékpár- és gyalogos forgalmi nyomok, 
valamint az elkülönített kerékpárutak átbocsátó-

3. táblázat
Kerékpárnyomok, kerékpárutak és gyalogjárdák 

tervezési átbocsátóképessége

K erék p á rfo rg a lo m  e g y irá n y b an

K e ré k p á r  n y o m o k  
K e ré k p á r  n y o m o k  
K e ré k p á rú t 
K e ré k p á rú t

egy n y o m
k é tn y o m
k é tn y o m ú
h á ro m n y o m ú

1500 k e rék p á r/ó  
3000 k e rék p á r/ó  
2000 k e rék p á r/ó  
3500 k e rék p á r/ó

K e rék p á rfo rg a lo m  k é tirá n y b a n

K e ré k p á rú t k é tn y o m ú
h á ro m n y o m ú
n é g y n y o m ú

1500 k e rék p á r/ó  
3000 k e rék p á r/ó  
4500 k e rék p á r/ó

G yalogosforgalom  eg y irá n y b an

N y o m o n k én t 1200 gyalogos/ó

G yalogosforgalom  k é tirá n y b a n

N y o m o n k én t 800 gyalogos/ó

képességét a 3. táblázatban feltüntetett értékekké 
vesszük számításba.

A mopedek befolyását a kerékpárnyomok és 
kerékpárutak átbocsátóképességre mindaddig, amíg 
a számarányuk jelentősebb mértékben nem nö­
vekszik és a velük kapcsolatban szerzett tapasz­
talatok nem bővülnek, figyelmen kívül lehet 
hagyni.

A FORGALOM SEBESSÉGÉNEK HAZAI 
JELLEMZŐI

Az átbocsátóképesség tervezési értékeinek meg­
határozásához szükség volt a személygépkocsi for­
galmunk jellemzőinek megállapítására. Ehhez a 
hazai közutakon végzett sebességmérések adatait 
elemeztük.

A méréseket különböző kiépítési kategóriákba 
tartozó közutakon, rendkívül kis forgalomnál, 
5 km-es hosszúságú mérési szakaszokon, stopper­
órák segítségével, a járművek rendszámának egy­
idejű feljegyzése mellett végeztünk ; tehát minden 
egyes járműre a mérési szakaszok műszaki jellem­
zőitől függő átlagos menetsebességet kaptunk. 
A mérési szakaszok kijelölése egyébként véletlen 
jellegű volt annyiban, hogy előzetesen nem vizs­
gáltuk a kiépítési jellemzőiket. A sebességadatok­
ból minden' egyes kísérleti útszakaszra sebesség- 
eloszlási ábrákat szerkesztettünk és ezekre kiszá­
mítottuk a forgalom sebességének számtani átla­
gát. Ezt követően, a rendelkezésünkre álló részle­
tes felmérési adatokból megvizsgáltuk minden 
egyes kísérleti szakasz vonalvezetését, és a szaka­
szon előforduló legkisebb sugarú ív alapulvételével, 
a tervezési irányelv vízszintes vonalvezetésre 
vonatkozó fejezetében a megengedhető legkisebb 
körív sugarának számítására megállapított össze­
függés segítségével meghatároztuk a névleges ter­
vezési sebességet, majd ennek függvényében meg­
szerkesztettük az 5. ábra grafikonjait. A minden 
egyes szakaszra megállapított tervezési sebesség­
hez felraktuk a megfelelő sebességeloszlás átlagos 
menetsebességét, valamint a legnagyobb utazási 
sebességet. Ezen utóbbit a sebesség-eloszlási gör­
bék 90%-os értékénél olvastuk le, mert a görbék 
alakja azt mutatta, hogy ez az a legnagyobb biz-

Tervezési sebesséa, k m /i
5. ábra. Összefüggés a tervezési, valamint az átlag- és a legnagyobb 
menetsebességek között

.. ààyfcfl A a l
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tonságos sebesség, amely a helyi körülményekkel 
összeegyeztethető. Amint az ábrából is kitűnik, a 
felrakott értékek — a legkisebb tervezési sebességek­
től eltekintve — szorosan illeszkednek egy-egy 
másodfokú regressziós görbéhez. A legnagyobb 
menetsebességeknél azt is figyelembe kellett venni, 
hogy azokon a kedvező műszaki jellemzőjű útsza­
kaszokon, amelyeket 100 km/ó tervezési sebesség­
gel vettünk figyelembe, de a vonalvezetési elemek 
ennél még sokkal nagyobb biztonságos sebességet 
is- megengednének, a legnagyobb biztonságos 
sebesség már nem az eloszlás-ábra 90%-os értéke, 
hanem ennél magasabb ; itt tehát, a kialakult for­
galomtechnikai gyakorlatnak megfelelően, a 98%-os 
értéket vettük alapul. Az átmenetet a 98%-osról a 
90%-os értékekre a megfelelő sebességértékektől 
a parabolikus regressziós görbéhez vont érintő 
egyenessel oldottuk meg.

A megfigyelt sebességértékek közötti kapcsolat 
további vizsgálata céljából a 6. ábrán feltüntettük 
a különböző eloszlás-ábrákból meghatározott átla­
gos menetsebességekhez tartozó legnagyobb biz­
tonságos menetsebességeket.

A másodfokú regressziós görbével jellemezhető 
kapcsolat itt is igen szoros. Összehasonlításképpen 
— szaggatott vonallal — feltüntettük az amerikai 
viszonyokra meghatározott összefüggést is az átla­
gos menetsebesség és a tervezési sebesség között. 
Annak ellenére, hogy a mi hazai adataink a leg­
nagyobb utazási sebességre vonatkoznak, az ame­
rikaiak meg a tervezési sebességre, az összehason­
lítás mégis helytálló, mert az utóbbiakat ívekben 
keresztmetszeti sebességmérésekből határozták 
meg, ugyanazzal a módszerrel, mint mi a legna­
gyobb utazási sebességet, amely tulajdonképpen 
nem más, mint a kísérleti szakaszokon előforduló 
valamennyi különböző sugarú íveknek megfelelő 
„átlagos” tervezési sebesség. Az ábrán feltünte­
tett, egymáshoz közelálló görbe csak megerősíti 
azt a törvényszerűséget, amely a normális elosz­
lások két jellemző paramétere, az átlagérték és a 
szórás között fennáll, és egyértelműen meghatá­
rozza az eloszlási görbe alakját.

Ezek után már nem okozott semmi nehézséget, 
hogy az 5'. ábra adataiból meghatározhassuk a 
különböző sebességjellemzők közötti összefüggést, 
a tervezési sebesség függvényében. Ezt a 4. táblá­
zatban tüntetjük fel. A tervezési átbocsátóképes­
ségeknél a járművezetők mozgási szabadságának 
még tűrhető mértékét az üzemi sebességgel jel­
lemeztük, amelynek alsó határát a szabad for-

Attagsebessèg, km jó

6. ábra. Összefüggés az átlagsebesség és a legnagyobb biztonságos
menetsebesség között

galmi áramlás átlagos menetsebességével közel 
megegyező értékben vettük fel.

A különböző útosztályoknak megfelelő terve­
zési sebesség értékeinek, valamint az előzési látó- 
távolságokkal rendelkező útszakaszok tervezés 
során előirányzandó százalékos arányának rögzí­
tésével, az 1. táblázat segítségével személygépkocsi­
egységben meghatározhatók a megfelelő tervezési 
átbocsátóképesség értékek, a mintakeresztszel­
vényekben megadott méretre.

A tervezési átbocsátóképesség meghatározására 
ismertetett eljárás tisztán a forgalom és az útvi­
szonyok között fennálló objektív fizikai törvény- 
szerűségeken, valamint az úthasználók által elfo­
gadható korlátozások mértékén alapszik. A teljes­
ség kedvéért meg kell említeni, hogy Angliában 
már régebben kidolgoztak egy módszert a terve­
zési átbocsátóképességnek gazdaságilag optimális 
átlagos menetsebesség alapján történő meghatáro­
zására, de mivel ez az eljárás csak részben támasz­
kodik forgalomtechnikai törvényszerűségekre, az 
1956-ban Stresában megtartott forgalomtechnikai 
kongresszuson kedvezőtlen kritikával fogadták [7].

AZ EGYSÉGJÁRMŰ-SZORZÓK
Az átbocsátóképességet nagy mértékben befo­

lyásolja a forgalom összetétele is. A tervezési átbo­
csátóképességet személygépkocsi egységjó értékben 
adjuk meg és az összehasonlítás céljára a vegyes

A tervezést befolyásoló személygépkocsiforgalom sebességjellemzőinek összefüggései 4 . tá b lá z a t

T erv ezési sebesség , k m /ó  ............................................ 40 50 60 70 80 90 100

A  fo rg a lo m  á tla g o s  m enesebessége (k isforgalom - 
n á l), k m /ó  .................................................................... 49 55 61 64 66 68 69

Az e lé rh e tő  leg n ag y o b b  m en e tseb esség  (kisfor- 
g a ló m n á l), k m /ó  ........................................................ 60 68 75 81 87- 93 98

Ü zem i sebesség , k m /ó  (a te rv ezési á tb o c sá tó -  
kép esség n ek  m egfelelő f o r g a lo m n á l ) ................. 50— 60 55— 65 60— 70 65— 75

(60— 70)
65— 75 70— 80 70— 80
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7. ábra. Egységjármü-szorzók a nehézmotoros forgalom átlagsebessé­
gének függvényében

összetételű forgalmat is ugyancsak személykocsi 
egységre kell átszámítani. Ehhez, a különböző jár­
műtípusok hatásának vizsgálata alapján, az egyes 
járműfajtákra egység jármű-szorzókat határoztunk 
meg. Ezek a szorzók azt fejezik ki, hogy a forga­
lomban résztvevő minden egyes ilyen járműtípus­
nak az átbocsátóképességre gyakorolt hatása hány 
személygépkocsi hatásával egyenértékű.

Különösen fontos a nehéz gépjárműveknek az 
átbocsátóképesség alakulására gyakorolt hatása 
figyelembevétele. A nehéz gépjárművek csoport­
jába általában azok a gépjárművek tartoznak, 
amelyeknek hátsó kerekei ikerabroncsúak. Ezek­
nek a forgalomra gyakorolt hatása számításbavéte- 
lére a HCM részletes értékeket ad meg, de az újabb 
részletes vizsgálatokból kiderült, hogy ezek módo­
sítására szorulnak [6]. A vizsgálatok rámutattak, 
hogy kétnyomú utakon a nehéz motoros egység- 
jármű-szorzó a személygépkocsik és nehéz jármű­
vek sebességkülönbségétől függően változik. Érté­
két közvetlenül a közutak emelkedőinek nagysága

A z em elkedő hossza, m

8. ábra. Л tehergépkocsik átlagsebessége emelkedőben, az emelkedő 
nagyságától és hosszától függően.

és hossza befolyásolja, mert ettől nagy mértékben 
függ a nehéz gépjárművek sebessége.

A 7. ábrán az egységjármű-szorzóknak a nehéz 
gépjárművek sebességével való változását tün­
tettük fel, az 1. ábrában szereplő két személygép­
kocsi sebességeloszlás esetére. A felső görbét a 
80 km/ó-nál magasabb tervezési sebességű, vezető­
sávokkal ellátott, 7,00 m-nél szélesebb burkolatú, 
korszerű vonalvezetésű közutak esetén, míg az 
alsó görbét az ezeknél alacsonyabbrendű közutak- 
nál vehetjük számításba.

A tervezéshez használható értékek levezetéséhez 
először meg kellett határozni a nehéz gépjárműfor­
galom hazai jellemzőit. Korábbi vizsgálataink 
során megállapítottuk, hogy a nehéz gépjármű- 
forgalom emelkedőkben észlelt sebességviszonyai a 
HCM-ben 20 000 font (9072 kg) bruttósúlyú köze­
pes tehergépkocsik emelkedőtől függő sebességeire 
megadott grafikonnal jellemezhetők [8]. Ezen 
összefüggés felhasználásával megszerkesztettük a
8. ábra grafikonjait, amelyekből az említett útosz- 
tályoknak megfelelően, közvetlenül leolvasható 
különböző nagyságú és hosszúságú emelkedőkre a 
nehéz gépjárműforgalom átlagos sebessége. Össze­
tett emelkedőkben a különböző emelkedő-értékek 
hosszakkal súlyozott átlagával és az összetett 
emelkedő teljes hosszával kell számolni.

A 7. és 8. ábrák grafikonjai segítségével megha­
tározható minden emelkedési viszonyra az egység- 
jármű-szorzó. Közel vízszintes (3%-ig terjedő 
emelkedőjű) útszakaszokra ennek értéke 2,0, illetve
3,0 ; a különböző emelkedési viszonyokra érvé­
nyes értékeket az 5. táblázat tünteti fel. A lejtők­
höz is ugyanazokat a szorzókat használjuk, ame­
lyek az ezekkel megegyező nagyságú és hosszú­
ságú emelkedőre érvényesek.

Az Európában jelenleg használatos nehézmoto- 
ros-egységjármű szorzókat többnyire a HCM-ből 
vették át. Egyedül Angliában végeztek erre rész­
letes vizsgálatokat és ennek alapján a tervezési 
irányelvükben vízszintes szakaszokra ott is 3,0-as 
szorzót írnak elő.

Viszonylag sokkal bizonytalanabb a motorke­
rékpárok hatásának figyelembevétele, a motorke­
rékpárokra érvényes egységjármű-szorzó felvétele. 
Az Amerikai Egyesült Államokban ugyanis kevés a 
— miénknél egyébként is nagyobb teljesítőképes­
ségű — motorkerékpár. Ezért ezt a kérdést részle­
tesebben ott nem is vizsgálták, illetve a motorke­
rékpárt a személykocsikkal egyenértékűnek veszik.

Európában kezdetben, minden részletes vizsgá­
lat nélkül, pusztán csak a személygépkocsikhoz 
viszonyított kisebb méretek alapján, 0,5-ös szorzót 
vezettek be. A későbbi vizsgálatok során kitűnt, 
hogy a külső országúti szakaszokon, a követési 
távolságok méreteihez képest a motorkerékpárok 
kisebb mérete elhanyagolható, ezért újabban a 
legtöbb államban ugyancsak 1,0-es szorzó haszná­
latára tértek át. Az új tervezési irányelveinkben 
0,9-es szorzót választottunk, figyelemmel arra, 
hogy közútjainkon nagy forgalomban a motorke­
rékpárok gyakran egymás mellett, párosával is 
megfigyelhetők.

Valószínű azonban, hogy forgalmi viszonyaink­
hoz képest ezt az értéket túl alacsonyra becsültük.
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5. táblázat
Nehézmotoros egységjárműszorzók az emelkedők 

nagyságától és hosszától függően

Az eg y ség já rm ű szo rzó

NW k é tn y o m ú ú to n ,
s k é tn y o m ú  ú to n , 80 k m /ó  te rv ezési
c3 80 k m /ó  te rv ezési sebesség sebesség fe le tt  és
GG a la t t  és 7,00 m -nél keske- leg a láb b  7,00 m
Ю n y e b b  b u rk o la tn á l széles b u rk o la t-
тз 
S 2 nál

® <s em elkedő
5 1

3% 4% 5°/ °  /0 АО/ 7% Q 0/ ö /0 4% p: 0/ °  /0

100 3,2 3,5 3,7 4,0 4,3 2,0 2,1 2,2
200 3,4 3,8 4,4 5,1 5,7 2,1 2,3 2,6
300 3,6 4,4 5,1 6,2 7,2 2,2 2,7 2,9
400 3,7 4,8 5,8 7,2 8,1 2,4 2,9 3,6
500 3,9 5,2 6,3 8,1 9,7 2,5 3,3 4,2
600 4,1 5,6 6,8 8,7 10,5 2,6 3,7 4,8
700 4,2 5,9 7,3 9,2 11,3 2,7 4,0 5,3
800 4,3 6 ,i 7,7 9,5 11,8 2,9 4,3 5,9
900 4,4 6,3 7,9 9,8 12,3 3,0 4,7 6,5

1000 4,6 6,5 8,2 10,1 12,8 3,2 4,9 6,9
1200 4,8 6,8 8,4 10,4 13,5 3,5 5,4 7,6
1400 4,9 7,0 8,7 10,7 14,0 3,8 5,8 8,2
1600 5,0 7,2 8,9 10,9 14,4 4,0 6,2 8,7
1800 5,1 7,3 9,0 11,1 14,6 4,2 6,5 8,9
2000 5,2 7,4 9,2 11,2 14,9 4,4 6,7 9,3
2500 5,3 7,5 9,3 11,5 15,3 4,6 7Д 9,7
3000 5,4 7,7 9,5 11,6 15,7 4,7 7,5 10,1

Kálunk a motorkerékpárok többsége kisteljesít­
ményű jármű, és átlagos sebességük jóval, kb. 
10 km/ó értékkel alacsonyabb, mint személygép­
kocsiké. Az alacsony sebesség a személygépkocsik 
szükséges előzéseinek növekedését eredményezi, 
emiatt sokkal nagyobb mértékben befolyásolják 
az átbocsátóképességet, mint ahogyan azt kis 
méretük indokolná. Ezt a feltevést valószínűsítik 
azok az amerikai tapasztalatok is, amelyeket az 
ottani forgalomban csak az utóbbi időben megje­
lent kisméretű személygépkocsikkal kapcsolatban 
szereztek, és amelyek azt mutatták, hogy a kismé­
retű személygépkocsik — kisebb helyfoglalásuk 
ellenére is — sokkal nagyobb egységjármű-szorzó 
értéket igényelnek, mint az átlagos nehéz gépjár­
művek [6]. így valószínű, hogy a motorkerékpár­
szorzó, a hazai viszonyoknak megfelelően, jóval 
nagyobb lesz az egységnél, még akkor is, ha nagy 
forgalomban az egymással párhuzamosan, több 
sorban történő haladásukat is figyelembe vésszük, 
— sőt valószínű, hogy értéke a motorkerékpárok 
százalékos arányától függően is változik. A kérdés 
tisztázására a következő években részletes vizs­
gálatok végzését tervezzük;

Az Amerikai Egyesült Államokban a forgalom 
összetételének hatását a tervezési átbocsátóképes­
ségnek egységjármű-szorzókkal történő csökken­
tésével veszik figyelembe és azt fármüdarabszám- 
ban adják meg. Európában — a nem állandó for­
galomösszetétel miatt — ez nem lehetséges, ezért

a tervezési átbocsátóképességet személy gépkocsi - 
egységben fejezzük ki és a vegyes forgalomösszeté­
telt a várható forgalomnak ugyancsak személygép­
kocsi-egységre történő átszámításával jellemezzük. 
A különböző nagyságú és hosszúságú emelkedő 
szakaszok szerint változó nehéz motoros egység- 
jármű-szorzókból a teljes útra, vagy útszakaszra 
a részhosszakkal súlyozott átlagos értéket kell 
számítani.

KÖVETKEZTETÉSEK
A tervezési átbocsátóképesség számítását világ­

szerte jelenleg még a HCM adatai alapján végzik. 
Az új tervezési irányelveinkhez ezen túlmenően 
felhasználtuk az alacsonyabbrendű utakra a HCM 
kiadását követő időszakban szerzett újabb tapasz­
talatokat is.

A forgalmi vizsgálatok tanúsága szerint, az 
európai forgalom sebesség viszonyai jó közelítéssel 
megegyeznek az Amerikában tapasztalt viszonyok­
kal. Európában valamivel nagyobb a rövidebb 
követési időközök gyakorisága, de ez legfeljebb 
10—15%-kal nagyobb átbocsátóképességet ered­
ményez. Figyelemmel azonban a várható forgalom 
becslésében fennálló bizonytalanságra, a tervezés 
során ezt — biztonsági okok miatt — nem vettük 
Számításba.

Az átbocsátóképességre vonatkozó számítások 
pontosságának fokozása érdekében a jövőben sok­
kal nagyobb jelentőséget kell tulajdonítani a for­
galom-technikai alapkutatásoknak. Ezeket a forga­
lomlefolyás alapeseteinek kutatásával kell kezdeni 
és a vizsgálatok fokozatos kiterjesztése során 
érvényesíteni kell az egyszerűből a bonyolultabb 
forgalmi viszonyok felé történő haladás elvét. Ezt 
elsősorban az egységjármű-szorzók meghatározá­
sánál kell szem előtt tartani.
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A tengeri vontatás problémáiról
K Á D Á R  F E R E N C

Ez év januárjában a napilapok hírt adtak arról 
az örvendetes tényről, hogy a KGST tagországai 
megállapodtak a ha jóépítés szakosításában ; hozzá­
járultak ahhoz, hogy az 1500 tonnásnál nem na­
gyobb nagyságrendű tengeri hajók Magyarorszá­
gon készüljenek. Ezeken kívül továbbra is gyár­
tunk Diesel-motoros tolóhajókat, 5—200 t emelő­
képességű úszódarukat, korszerűsítjük eddigi gyárt­
mányainkat, majd fokozatosan rátérünk újabb 
típusok építésére. A többi között nálunk készül­
nek majd az ún. technikai flotta egyes hajói, mint 
pl. a kisteljesítményű kikötői vontatók, búvár­
hajók, földszívó- és kotróhajók, valamint a folyami 
kis és nagy vízijárművek. A megrendelők között 
szerepel — többek között — az Egyesült Arab 
Köztársaság, sőt Norvégia is.

Hajógyáraink felkészültsége lehetővé teszi 
sokféle feladat vállalását, de a lelkesedéssel teljes 
munka néha komoly, sorompószerű akadályba 
ütközik. A felmerülő nehézségekre kívánunk e cikk 
keretében rámutatni.

*
Köztudomású, hogy Duna—tengeri hajóink jelen­

tősége elsősorban abban van, hogy ipari termé­
keinket közvetlenül, azaz átrakás nélkül szállítják 
Budapestről a Közel-Kelet kikötőibe, illetve görög 
és török kikötőkbe, majd nyersanyagokat hoznak 
haza. Tevékenységük csak akkor módosul, amidőn 
a dunai hajózási viszonyok (rendkívül alacsony 
vízállás, jégzajlás) miatt a forgalmat az Adriai­
tengeri Rijeka (Fiume), Trieszt, vagy a Fekete- 
tengeri Várna, Konstanca igénybevételével bonyo­
lítják le.

Duna—tengeri hajóink elsősorban darabárus for­
galmat bonyolítanak le, a tömegáruk szállításában 
csak ritkábban vesznek részt. E tény ismeretében 
export-import vállalataink és nem utolsó sorban 
a hajózás dolgozói joggal vetik fel a kérdést, 
miért nem rendelkezünk olyan tengeri vontató- 
hajókkal és tengeri uszályokkal, amelyek — szovjet 
mintára — alkalmasak arra, hogy a Duna-torkolat- 
hoz közel eső Fekete-tengeri kikötőkből Szulináig 
— az uszályok maguk egészen Budapestig — 
közlekedjenek ? Ismeretes ugyanis, hogy Ogyesz- 
szából, Várnából, Konstancáról nagyon sok tömeg­
áru érkezik hozzánk, mégpedig olyan tételek, 
amelyeknek nagy része tengeri hajóval kerül e 
kikötőkbe, illetve szovjet vagy bolgár termék.

Mielőtt a kérdés hajózási oldalát taglalnánk, 
térjünk vissza hajóépítő iparunk problémáira és 
nézzük meg, hol van a kritikus keresztmetszet 
hajóexportunk vonalán ?

Ismeretes, hogy a NIKEX a nemzetközi piacon 
sok nehézséget leküzd, de közismert és elvitat­
hatatlan tény, hogy egy-egy exportüzlet perfek- 
tuálását gyakran rendkívül megnehezíti a meg­
rendelőnek ama követelése, illetve feltétele, amely 
szerint az elkészült objektumot rendszerint csak 
tengerentiili kikötőben veszik át. Nyílttengeri, vagy 
legalább is tengeri szolgálatra, illetve feladatokra

épült hajók esetében ez nem okoz leküzdhetetlen 
gondot, hiszen az ilyen járművek rendszerint 
saját erejükkel teszik meg az utat Budapesttől, 
vagy más hazai kikötőnktől a rendeltetési tenge­
rentúli kikötőig. Csupán képzett szakszemélyzet­
ről kell gondoskodni. így jutnak el pl. az 1200 és 
1400 tonnás nagyságrendű tengeri tengerhajók 
a Szovjetunió távol-keleti vizeire is, avagy Egyip­
tomba, Indonéziába. így hajóztak Szíriába, Egyip­
tomba a viszonylag kicsi, de jó tengerálló kikötői 
vontatóhajók, és így jutott el annak idején 
Lengyelországba a Mazowsze nevű kis személy 
hajó is. A jó tengerálló 100 tonnás úszódarut 
Szovjet tengeri vontatóhajó vitte el legutóbb 
Kubába.

Más a helyzet, ha a nyílttengeri utazásra ke­
vésbé alkalmas, vagy csak kifejezetten jó időben, 
kedvező körülmények melletti utazásra alkalmas 
járműről, pl. kisméretű pontonról, uszályról, avagy 
technikai úszóműről van szó.

A napi sajtó is közölte, hogy kilátás van arra, 
miszerint Egyiptom részére mintegy 100 db, a 
Nílusra szánt, sekélymerülésű Diesel-motor toló­
hajót, illetve a hozzájuk tartozó tolóuszályokat 
gyártsunk. Ezek a járművek kb. 50 m hosszú; 
7 m széles egységek, amelyeknek az oldalmagas­
sága 2 m, merülésük terhelt állapotban kb. 1,60 m. 
Az uszályok hordképessége 450 t körüli. Megálla­
píthatjuk, hogy e sekélyntitrülésű nílusi vízijár- 
inűveknek az átvevő kikötőbe, Alexandriába 
juttatása — biztonságosan — csak vontatóhajó 
segítségével valósítható meg. Arra nem Szabad 
gondolnunk, hogy a vontatást meglevő Duna— 
tengeri hajóinkra bízzuk, mert ezeknek nemcsak 
hogy nincsen megfelelő vontatóberendezésük, de 
viszonylagos nagy elevenerejük (önsúlyuk rako­
mány nélkül 750 t, rakománnyal 2000 t), miatt 
ilyen vontatásra nem is alkalmasak. (Más dolog 
persze egy teljesen ad hoc vontatást végezni a 
tengeren, de ilyesmi rendszerint csak mentési 
célból, sengélynyújtással kapcsolatban fordul elő.)

Minthogy saját tengeri vontatóhajóval ez idő 
szerint nem rendelkezünk, kézenfekvő, hogy idegen 
vontatóra kell bíznunk a feladat elvégzését. Az 
idegen vontató pedig — sajnos, ez a rideg tény — 
nem lesz olcsó, mert a vontatandó objektumok, 
amint erre fentebb rámutattunk, csak kifejezetten 
csendes tengeren, azaz olyan időben vontathatok, 
amikor a tenger hullámzása nem haladja meg a 
Beaufort-skála szerinti 2-es erősséget (barázdált 
vízfelület, barázdált tenger, a hullámok magassága 
0,25—0,50 m, rövid, kifejezett alakú hullámok, 
a hullámtarajok átbukva üvegszerű habot képez­
nek, enyhe zúgás hallható). Ez azt jelenti, hogy a 
vontatóhajónak sokszor és sokat kell védett ki­
kötőben vagy tengeröbölben vesztegelnie, az idő­
járás javulására várakoznia. Az időjárás és a tenger 
állapotának szakadatlan figyelésével, szemmel- 
tartásával, sőt egyes szakaszokon ahol megfelelő 
menedékhely csak nagyobb távolságra van, a
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megfelelő körzetű kikötők által rendszeresen le­
adásra kerülő időjárás-előrejelzések gondos figye­
lembevételével, értékelésével az utat, illetve annak 
szakaszait ugrásról-ugrásra kell megtennie.

A vontatóhajó tulajdonosa (vállalat, magán­
cég) — egyéb kötelezettségeinek számításba véte­
lével — vagy nem vállalja az ilyen, esetleg hetekig, 
sőt hónapokig is elhúzódó feladatot, vagy be­
biztosítja magát az időveszteségek ellen, azaz 
olyan vontatási díjakat szab, amelyek az egyes 
objektumok gyári értékének 5—10%-át is el­
érhetik .

Egy vontatóhajóval ilyen esetekre csak limitált 
tervet lehet készíteni és betartani ; de két vontató­
hajóval már úgy lehet kombinálni a vontatást, 
hogy az ún. biztonságos helyeken (kikötőben, 
öbölben) összegyűjtött járműveket kellő időpont­
ban, gyorsított ütemben lehessen átvinni a leg­
közelebbi védett menedékhelyre.

E cikk terjedelme nem engedi meg, hogy be­
hatóan foglalkozzunk a tengeri vontatás minden 
fázisával, de talán nem lesz haszontalan, ha fog­
lalkozunk azzal a problémával, amit a Várna, 
Konstanca, Ogyessza, Szulina viszonylatban tö­
megárut szállító uszály vontatása jelentene.

A kérdést megvilágítandó, tisztázni kell a 
tengeri uszály és a nyílttengeri vontatóhajó 
fogalmát.

A tengeri uszály tulajdonképpen gépi erő nélküli 
tengeri teherhajó, amelynek a szerkezete, felszere­
lése egyébként megfelel a tengeri teherhajó köve­
telményeinek.

A tengeri vontatóhajó kis vízkiszorítású, nagy 
géperejű hajó, amelynek nincsen rakomány be­
fogadására szolgáló hombárja, avagy az elenyé­
szően kicsiny. E hajóknál a főszempont — a kellő 
mozgékonyság mellett — a géperőhöz mért meg­
felelő húzóerő. Tervezésüknél különös gondot kell 
fordítani a nagy állékonyságra (felúszási tarta­
lékra), akitűnő időjárásbírásra, a tökéletes tenger­
álló- és kormányképességre.

A Szovjet Hajóosztályozó Intézet megfogalma­
zásában a tengeri vontatóhajó stabilitásának meg 
kell felelnie a „tengeri és révszolgálati hajók 
stabilitási normáinak”, mégpedig a következő 
terhelési változatoknál :

1. a norma szerinti teljes,készletekkel és üzem­
anyaggal,

2. a készleteknek és üzemanyagnak csak 10%- 
ával felszerelt állapotban.

A közönséges tengeri hajókkal összehasonlítva 
a vontatóhajók esetében többlet-követelmény is 
van : a vontatóhajónak a dinamikus állékonyság 
tekintetében elegendő tartalékkal kell rendel­
keznie, hogy ellenállhasson a vontatókötél haránt­
irányú megrántása következtében fellépő oldalra- 
döntő hatásnak — az előbb említett két terhelési 
változatnál — vagyis, hogy a vontatókötél meg- 
rándulása következtében fellépő dinamikus dőlés 
szöge kisebb legyen annál a szögnél, amelynél a 
hajóba — a nyitottnak számító nyílásokon ke­
resztül — beomlik a víz, illetve annál a szögnél, 
amelynél a hajó felborul (amennyiben ez a szög 
kisebb, mint a vízbeömlés esetének szöge).

A hajó stabilitásának ellenőrzése a vontató­
kötél megrándulásának hatásával kapcsolatban 
az eljegesedés és a folyékony rakományok szabad 
felületének figyelembevétele nélkül történik.

Amíg az ún. kikötői vontatóhajók a nagy tengeri 
hajók kikötési műveleteinél segédkeznek, esetleg 
rövid partmenti utakat vállalnak, addig a nyílt­
tengeri vontatók gyakran transoceánikus vontatást 
végeznek. Külön csoportot képeznek a tengeri 
mentőhajók, amelyeknek akciórádiusza 30—50 na­
pon át történő vontatást is lehetővé tesz, útközbeni 
üzemanyagvételezés nélkül. A mentőhajók fel­
szerelései között szerszámgépek, nagyteljesít­
ményű szivattyúk, búvárfelszerelések, hegesztő­
berendezések stb. találhatók.

Magától értetődik, hogy a vontatóhajó külön­
leges vontatóberendezéssel rendelkezik. Ezt rende­
sen a hajó hátsó felében helyezik el ; minél 
közelebb esik a hajó közepéhez, annál inkább 
biztosított a vontatóhajó manőverező, fordulási 
képessége.

Nagyobb nyílttengeri vontatóhajóknál a hajó­
test vízkiszorításának és a gépi berendezés súlyá­
nak a viszonya 2,3—3 szokott lenni.

*
Népgazdaságunkat olyan tengeri uszályok érde­

kelhetnék, amelyek alkalmasak arra is, hogy 
Szulinától Budapestre (Dunaújvárosra) vontat­
hassuk őket, folyami vontatóhajóval. Ilyen uszá­
lyokkal egyébként a szovjet SDGP is rendelkezik.

A tengeri vontatóhajózás a hajó személyzete, 
elsősorban a kapitány részéről nagy felkészültsé­
get, a kedvezőtlen időjárás kényszerű veszteglései 
során nagy türelmet, nyugodtságot, a kedvező 
időjárás elérkezésének megállapításához jó érzéket 
és minden esetben kitűnő elhatározóképességet 
követel.

A Szulina—Ogyessza—Konstanca— Várna vi­
szonylatban a vontatóhajózás nem haladja meg 
a tengeri vontatószolgálat normális kereteit. Ami 
a nautikái és gazdaságossági tényezőket illeti, 
arra nézve a térképvázlat (1. ábra) és az alábbi 
adatok adhatnak bizonyos tájékoztatást.

A Fekete-tenger partjainál, csendes időben, főleg 
a melegebb hónapokban ún. napszaki szél alakul ki. 
Nevezetesen a tenger felől kezd fújni, általában 
a helyi idő szerint 10,00 órakor, 15,00 órakor a 
legerősebb, azután az óramutató járása szerint 
irányt változtat és naplemente előtt elül. Éjjel 
a rendszerint gyengébb szárazföldi (partfelöli) szél 
fúj. Mindazonáltal a megfigyelések idején szél­
csendes periódusok is lehetnek. Ezek értéke az 
összmegfigyelések százalékában a következő :

a  m egfigyelés id ő p o n tja
17,00 13,00 21,00

(óra)

n o v em b er— m árc iu s  . . . . 1 4 % 8 % 1 6 %
á p rilis— o k tó b e r ............ 20% 7% 24%

A Fekete-tenger északnyugati részén, Szulina és 
Tarhankut-fok (Krím félsziget) között szeptem-
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1. ábra. A Fekete-tenger északnyugati 
—nyugati partvidéke NyikolajevtSI a 
Boszporuszig

bértől márciusig mintegy 60%-ban Ény és Ék 
felől fújnak a szelek. Áprilisban növekszik a 
keleties, délies szelek gyakorisága, májusban— 
júniusban a délies, délnyugatias, augusztusban 
pedig az északi és északnyugati szelek jelentkez­
nek gyakrabban.

A Szulina— Boszporusz útvonalon, a meleg 
hónapokban Szulina és Kaliakra között dél­
nyugati és északnyugati szelek, Kaliakra és a

Boszporusz között főleg északkeleti szelek van­
nak túlsúlyban.

Konstanca partjainál januártól márciusig az 
északias, áprilistól augusztusig a délies, szeptem­
ber—októberben az északi szél, november—decem­
berben pedig az északnyugati szél dominál.

A szelek gyakorisába, az összes szelek %-ában, 
Ogyesszánál és Szulinánál szélirány szerint a kö­
vetkezőképpen alakul :

J ú n iu s— jú liu s— au g u sz tu s h ó n ap o k b an

É É k К D k D D n y N y É n y Szélcsend K ö d

O gyessza ............... 19 9 10 12 12 7 7 12 12 0,2
S u l i n a ...................... 10 21 6 15 14 9 5 16 4 0,2

V
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A vihar erősségű (15 m/mp vagy sebesebb) szelek gyakorisága az összes szelek százalékában:

H ó n a p I . 11 ' 1 I I I . , IV . V. V I. V II . V I I I . IX . X . X I . X I I .

A  F e k e te te n g e r  é sz a k n y u g a ti 
részén  ................................................... 9,2 8,4 7,4 5,9 3,7 2,5 3,0 2,9 8,8 7,4 8,4 9,6

A n y u g a ti  p a r tv id é k  z ó n á já b a n  . . 3,3 2,5 1,9 1,8 0,9 1,2 1,7 1,3 0,7 1,5 2,2 2,6

A viharos szél irányát tekintve az északnyugati 
részen főleg K, É és Ék-i viharok, a nyugati part­
vidék mentén É és Ék-i viharok uralkodnak. 
A partoktól távoli nyílt tengeren általában az 
északkeleti viharok a leggyakoribbak.

A fentiekből megállapítható, hogy egy olyan 
nagyságrendű vontatóhajó, amely 2 db ezertonnás 
tengeri uszállyal óránként megteszi a 8 mérföldet 
a Beaufort-skála szerinti 3-as erejű ellentengernél 
(szembejövő hullámzásnál) — a felmerülő kötél- 
kezelési manővereket is beleszámítva — az 
Ogyessza—Szulina közötti utat 15 óra alatt, a 
Konstanca—Szulina közöttit 13 óra alatt, a Várna 
—Szulina közöttit pedig 22 óra alatt teheti meg, 
feltéve, hogy útját az időjárás leromlása nem 
akadályozza meg. Az akadálytalan utazás az 
Ogyessza—Szulina viszonylatban a legtöbbször 
biztosított. A Konstanca—Szulina viszonylatban 
már nehezebb a feladat, mert a Duna-delta el­
érésekor a Duna áramlatával szemben kell von­
tatni a terhelt uszályokat, ami lassúbb utazást 
eredményez. A Várna—Szulina viszonylatban 
előreláthatóan 1—2 napos veszteglést (időkivárás 
címén) be kell kalkulálni, de kedvezőtlen körül­
mények összejátszása esetén ez a veszteglés 5—8 
napot is kitehet. Az év 12 hónapja közül a decem­
bert, januárt és februárt nem szabad betervezni, 
mert az időjárás ekkor sem a Duna-torkolatnál, 
sem a Fekete-tengeren nem alkalmas a vontató­
szolgálatra. Mindenesetre a vontatásokat úgy kell 
ütemezni, hogy november végén már ne legyen 
uszályunk a tengeren, illetve a Dunán is csak 
hazamenő (felfelé haladó) uszályunk utazzék.

Amennyiben hajózásunk számára tengeri von­
tatóhajót építenénk, úgy kellene megválasztanunk 
a típust, hogy annak akciórádiusza (7 csomós 
közepes üzemi sebesség mellett) kb. 3000 tengeri 
mérföld legyen. Az ilyen hajó Szulinától Port 
Saidig és vissza üzemanyagvételezés nélkül navi­
gálna. Ami a hajó géperejét illeti, úgy gondoljuk, 
nem lenne helyes meghaladni az 1200 LE-t, hiszen 
ilyen erővel holt vizen kitűnően vontatható 2 db 
ezertonnás terhelt tengeri uszály akkor is, ha 
időközben a szél ereje a Beaufort-skála 5-ös fokát, 
a tenger állapota pedig a 4-es erőt megközelítené.

Egyúttal felvethető a kérdés, nem lenne-e 
helyes olyan különleges tengeri uszályt is építenünk, 
amely 2—3 igen nagy hombárral rendelkeznék ; 
ezekben (továbbá az uszály fedélzetén is) szállí­
tani lehetne kisebb, 80—100 t önsúlyú technikai 
flotta-egységeket, ilyenek részeit, vízibuszokat, 
valamint hídszerkezeteket, különféle aggregátu­
mokat Budapestről Ogyesszáig, Konstanciág, ahol 
aztán e tételeket megfelelő parti daruval tengeri 
hajóra lehetne átrakni. Kellő tapasztalat mellett — 
ha a kirakási helyen a parti daru biztosított —

Földközi-tengeri kikötő is szóba jöhet. Magától 
értetődik, hogy az ilyen különleges uszályt a 
Dunán is lehetne foglalkoztatni mind nehéz dara­
bok, mind könnyű tömegtételek szállítására. Az 
ilyen uszály hombárjainak biztonságos lezárását 
a korszerű MacGregor-féle, vagy más, ehhez 
hasonló acél-hombárfedővel érhetjük el.

*

Eszmefuttatásunk nem lenne teljes, ha nem 
utalnánk arra, hogy a tengeri vontatás mesterségét 
bizonyos értelemben külön is meg kell tanulni. 
Pl. 1939-ig a nagy tengerhajózással rendelkező 
Angliának sem voltak szakemberei a nyílttengeri 
vontatásra. Csak a hadihelyzet parancsára kezdte 
meg az admiralitás 1941-ben az „Assurance” 
típusú, illetve osztályú tengeri vontatóhajók 
sorozatgyártását. Ez a típus 600 vegyestonna víz- 
kiszorítású, 1500 LE-s, jól felszerelt hajót jelen­
tett, de csakhamar kitűnt, hogy az Atlanti-óceán 
téli viharaiban a hadi beavatkozás során súlyosan 
megsérült, üzemképtelen nagy hajókat csak jóval 
erősebb, feltétlenül viharálló vontatókkal lehet 
eredményesen, gyorsan biztonságba helyezni. így 
szerkesztették meg az ilyen feladatokra jól bevált 
„Bustler” típust, amely már 4000 LE-s, 1120 
vegyes tonnájú óceáni vontatót jelentett.

A tengeri vontatás mesterei 1939-ig csaknem 
kizárólag a hollandok voltak. Egyik jónevű holland 
cég pl. 1945—1958 között 3000-nél több nyílt- 
tengeri vontatást vállalt és végzett el. Van olyan 
cég is, amely vállalja olyan vízijárművek, úszó­
művek rendeltetési helyre juttatását, amelyek 
saját erejükkel utazhatnak, s csak szakszemély­
zetre van szükségük. A cég bárhová küld szak- 
személyzetet.

Ma már természetesen erősen felfejlődtek más 
államok is, köztük a Szovjetunió, Jugoszlávia és 
Lengyelország. Volna tehát lehetőségünk arra, 
hogy azok a hajózási dolgozók, akik az esetleg 
megépítendő saját tengeri vontatóhajóinkra lenné­
nek kijelölve, egy-két hónapon át a KGST tag­
államainak tengerészeténél vontatási gyakorlatot 
szerezzenek.

A komoly vállalatok elsősorban a vontatás 
biztonságát tartják szem előtt ; éppen erre való 
tekintettel, mielőtt elvállalnának egy-egy von­
tatást, előbb előtanulmányokat végeznek. Ezzel 
kapcsolatban a vontatást igénylő cégtől adatokat, 
műszaki rajzokat, fényképeket kérnek. A kapott 
adatok birtokában a vontató vállalat szakgárdája 
dönt afelől, vájjon elvállalható-e a vontatás vagy 
nem. A szakgárda állapítja meg, hogy milyen 
útvonalon a legbiztonságosabb a vontatás, és azt 
melyik évszakban, időpontban lehet lebonyolítani, 
ök választják ki a vállalat hajóparkjából a leg-
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megfelelőbb, leggazdaságosabb vontatót, megálla­
pítják a várható utazási sebességet, illetve a napi 
átlagteljesítményt. Természetesen, a vállalatok 
évek során számos adatot gyűjtöttek össze, úgy­
hogy most már könnyebben dönthetnek egyes 
feladatok kivihetősége felől. Az adatokat úgy 
regisztrálják, hogy azok a feladat elvégzésével 
megbízott- vontatóhajó rendelkezésére álljanak. 
A vontató cég — szükség esetén — egy-egy von­
tatás elvállalása előtt a helyszínre küldi meg­
bízottját, aki a megbízó vállalat műszaki és 
nautikái szakembereinek a bevonásával megszem­
léli a vontatandó objektumot, megfelelő tanácso­
kat ad, intézkedéseket ír elő, hogy biztosítsa a 
járműnek a nyílttengeri vontatását, az útra való 
előkészítését. Könnyűtestű járműveknél ilyen elő­
készítést képezhet pl. a fedélzet alátámasztása, 
a nyíláskeretek, ajtók stb. tengerálló lezárása, 
ideiglenes hullámfogó-lemez, korlátok, felszere­
lések alkalmazása.

A vontató vállalatok megbeszéléseket folytat­
nak az illetékes osztályozó intézetek felügyelőivel 
is. A legtöbb ilyen vállalat szabványba foglalja 
azokat az előírásokat, amelyek nagyjában meg­
felelnek minden olyan elvontatandó járműre 
vonatkozóan, amelyek a szabványban foglalt 
típusok valamelyikéhez tartoznak. A vontató 
vállalatok némelyike időnként ügyesen össze­
állított tájékoztatót is ad ki.

Befejezésül még csak arra óhajtunk rámutatni, 
hogy a tengeri vontatásnál igen fontos a vontatandó 
jármű és a vontatóhajó közötti különbség figyelembe­
vétele. Ha a vontatóhajó a vontatmányhoz képest 
túlságosan erős, akkor a megoldás kevésbé gazda­
ságos volta mellett nautikailag az a nehézség is 
mutatkozik, hogy a vontató önsúlya, eleven ereje 
a vontatókötelet az egyes manővereknél, illetve 
amidőn a tenger hullámzása felerősödik, nagyon 
igénybeveszi. Természetesen, mindig gondoskodni 
kell a vontatókötél megfelelő erősségéről és rugal­
masságáról. Az erősség a kötél méretétől és minő­
ségétől függ, a rugalmasságot pedig — a kötél 
megfelelő szerkezete mellett — a kötél elé vagy 
mögé, esetleg a kötél közepén megfelelően közbe­
iktatott láncok segítségével biztosíthatjuk. Persze, 
ahol a víz mélysége csökken, mint pl. a Duna- 
delta környékén és a partok megközelítésekor, 
a láncot nem lehet a vontatókötél közepén tar­
tani, mert az ilyen helyen leérne a tengerfenékre 
és akadályozná a navigálást, hosszabb idő után 
pedig teljesen elkopna.

Az erősebb tengeri vontatóhajók kötelei között 
ott találjuk a 15—22 hüvelyk (381—559 mm) 
körméretű manilakötelet, a 8—10,5 hüvelyk (203,2 
—266,7 mm) körméretű nylonkötelet, az 5—6,5

hüvelyk (127—165 mm) körméretű acélsodrony­
kötelet stb. is. Mint látható, a tengeri vontatók 
nagyon erős vontatókötelekkel dolgoznak, mégis 
a vontatás egyik komoly feladata a vontatókötél 
épségben tartása. A vontatókötelet, annak hosszát 
úgy kell szabályozni, hogy a vontatóhajó és a 
vontatott jármű az uralkodó hullámzásban har­
monikusan mozogjon, azaz pl. elölről jövő hullám­
zásban mindkettő azonos időben emelkedjék a 
hullámhegyre és azonos időben kerüljön a hullám­
völgybe. Ezzel azt is megmondtuk, hogy egynél 
több egység (uszály, jármű) vontatása a kötél­
hossz megállapítása szempontjából már nagy 
ügyességet kíván. Ha két hullám — kedvezőtlen 
körülmények mellett — szinkronba kerül, akkor 
már előáll a kötélszakadás veszélye.

Adott feladatnál a vontatóhajó legmegfelelőbb 
nagyságára, illetve a lóerő-szükségletre vonatkozóan 
ragadjunk ki néhány példát a sikeresen lebonyo­
lított vontatásokra vonatkozó feljegyzésekből :

1957 júliusában egy 750 LE-s vontató egyszerre 
2 db uszályt vontatott Marseille-ből a török- 
országi Mersin kikötőjébe.

1959 elején az előbbi hajó az Északi-tengeren 
révbe vontatta a kettőbe tört Nyon nevű hajó 
egyik felét.

1959 január—április (tehát téli, illetve tavaszi) 
hónapjaiban :

Egy kis úszódokkot egy 1000 LE-s vontatóhajó 
vontatott 4100 tengeri mérföldön át, Ijmuidenből 
Paramariboba.

Egy 450 tonnás úszódarut Ijmuidenből a közép­
amerikai Maracaioba vontatott egy 1650 LE-s 
vontatóhajó.

Egy 2000 LE-s vontatóhajó egy szívókotróhajót 
a texasi Port Arthurból az egyiptomi Port Saidba 
vontatott.

Szakkörökben jól ismert tény, hogy a vontató­
hajózással foglalkozó vállalatok ma ánnyira el 
vannak látva munkával, hogy sok vontatási 
feladatot csak előjegyzéssel tudnak elvállalni ; 
ez ösztönzi őket hajóparkjuk ésszerű növelésére.

IR O D A L O M
A S zo v je tu n ió  H a jó o sz tá ly o zó  In té z e té n e k  előírásai*

1962.
K á d á r Ferenc : H a jó sm es te rség , M űszaki K önyvk iadó*

B p. 1961.
T he p ra c tic e  o f ocean  rescue, R . E . S anders, Brow n*

Son &  F erg u so n , L td . 1947.
T he B lack  Sea P ilo t, B r. A d m ira lty , L on d o n , 1955. 
H a n d b u c h  fü r d as Schw arze M eer, M ittle r  & Sohn*

B erlin , 1921.
„ T U G ” T ow age a n d  Salvage R eview , L . S m it&  Co’ .*

R o tte rd a m , 1957. szep t. 1958. jú n . 1959. ta v a sz i sz . 
,,M O R A N ” to w in g  & tra n s p o r ta tio n , 1958.
P o lish  M aritim e  N ew s 1962. évi szám ai.
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K ötélpályák pályatervének meghatározása  
grafikus-analitikus m ódszer szerint
M E G Y E R I  J E N Ő

1. Bevezetés
Kötélpálya szállításunk fejlődése megkívánja a 

hossz-szelvények tervezésének és kivitelezésének 
elsősorban az üzem és fenntartás szempontjából 
történő, gazdaságos kialakítását.

A következőkben a hossz-szelvények kialakítá­
sával kapcsolatban a grafikus-analitikus pálya- 
tervezési módszer elméleti bizonyításával, majd 
ezek alapján a pályatervezés gyakorlati végrehaj­
tásával kívánunk foglalkozni.

A pályatervezés elvégzéséhez szükséges ismer­
nünk a kötélpálya állványai között elhelyezkedő 
kötélívek pontos helyzetét ; így először összefog­
laljuk az adott két kötélpályaállvány között 
elhelyezkedő kötélív helyzetének — azaz az állvá­
nyok origótávolságainak — pontos, illetve köze­
lítő számítását.

2. A  kötélpályák szomszédos állványai közötti 
kötélivekhez tartozó origótávolság 

meghatározása
21. A szoszédos állványok között elhelyezkedő 

kötélív pontos meghatározásánál ismernünk kell a 
kötélgörbe csúcspontjának (vizsgálatainknál egye­
zik a koordinátarendszer origójával) az állványoktól 
mért vetületi távolságát, azaz a kötélgörbe koordi­
nátarendszerében az állványok abszcisszáit.

A következőkben ennek a számítását foglaljuk 
■össze egyrészt másodfokú parabola közelítésnél, 
másrészt láncgörbe esetén.

Számításainkat mindenkor az alacsonyabb alá­
támasztás ,,a”-val jelölt abszcisszáira végezzük el, 
megkülönböztetve két esetet ; amikor a láncgörbe 
origója a vizsgált támaszközön kívül, illetve belül 
helyezkedik el. Az előző esetet az 1. ábra, míg 
utóbbit a 2. ábra tünteti fel.

22. Másodfokú parabolával történő számítás­
nál, az 1. ábrán feltüntetett állványelrendezés 
esetére felírható, hogy

(« +  l)2 a* _  ,
2c 2c

mely egyenletet ,,a”-ra megoldva, kapjuk, hogy

a = h -c
~ T

1
2 ( 1 )

ahol „c” (m) paraméter a vízszintes irányú kötél­
erő és a kötélterhelés (kg/fm) viszonyát jelenti.

Ugyanezen meggondolásból a 2. ábrán feltün­
tetett állványelrendezésnél :

illetve :

(l — a)2 a2
2c 2c

l h-c
( 2)

Példa : Legyen adva az 1. ábrán feltüntetett 
elrendezés esetén c =  1105 m, l — 30,0 m és 
h =  4,80 m.

Határozzuk meg ,,a” értékét másodfokú para­
bola közelítéssel. Az (1) képlet alkalmazásával :

a 4,80-1105
3Ö

30
T 161,8 m

23. A láncgörbével történő számításnál fel­
használjuk a parabola és láncgörbe ordináták 
közötti átszámításra szolgáló

c
e c +  e 

2
c

X = X2
2c

korrekciófaktort. *A korrekciófaktor gyakorlatban 
használatos értékeit az 1. táblázat tartalmazza. 
Ezek alapján felírható az 1. ábrán feltüntetett áll­
ványelrendezés esetére, hogy

Xa+l (a +  l)2
2c

az egyenletet ,,a”-ra megoldva kapjuk :
«1.2 =

-----X a + l  I  d l  ^  x l + l ' l 2------X d X a + l  ^  -C ' h

Kd
(3)

ahol Xd — Xa+l—xa
* A  k ö té lp á ly a  k ö té lív e in ek  p o n to s  és közelítő  m eg ­

h a tá ro z á s á t  ré sz le te seb b en  M egyeri J e n ő :  K ö té lp á ly a  
h ossz-sze lvények  k ia la k ítá s á n a k  egyes e lm éle ti és g y a ­
k o r la ti  p ro b lém ái (É K M E  T u d o m án y o s K özlem ényei, 
1963.) c. m u n k a  ta r ta lm a z z a .

I . ábra. As origó-távolság meghatározása I. Z .  ábra. As origó távolság meghatározása II.



322 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

1. tá b lá z a t

Segédtáblázat parabola ordinátának láncgörbe ordinátára 
történő átszámítására

n x/c X n x/c X

1. 2. 3. 1. 2. 3.

0 0,00 36 0,36 1,0108025
0,5 0,005 1,0000000 37 0,37 1,0113952
1 0,01 1,0000000 38 0,38 1,0120499
2 0,02 1,0000250 39 0,39 1,0127548
3 0,03 1,0000667 40 0,40 1,0133750
4 0,04 1,0001375 41 0,41 1,0140393
5 0,05 1,0002040 42 0,42 1,0147392
6 0,06 1,0003000 43 0,43 1,0154678
7 0,07 1,0004082 44 0,44 1,0162190
8 0,08 1,0005344 45 0,45 1,0169877
9 0,09 1,0006753 46 0,46 1,0177694

10 0,10 1,0008340 47 0,47 1,0185604
11 0,11 1,0010083 48 0,48 1,0193576
12 0,12 1,0011944 49 0,49 1,0201583
13 0,13 1,0014083 50 0,50 1,0210400
14 0,14 1,0016326 51 0,51 1,0218378
15 0,15 1,0018756 52 0,52 1,0227071
16 0,16 1,0021328 53 0,53 1,0236383
17 0,17 1,0024083 54 0,54 1,0245542
18 0,18 1,0024691 55 0,55 1,0254545
19 0,19 1,0027701 56 0,56 1,0264031
20 0,20 1,0035000 57 0,57 1,0273930
21 0,21 1,0036281 58 0,58 1,0283591
22 0,22 1,0041322 59 0,59 1,0293594
23 0,23 1,0045369 60 0,60 1,0303888
24 0,24 1,0048611 61 0,61 1,0313894
25 0,25 1,0051200 62 0,62 1,0324662
26 0,26 1,0056213 63 0,63 1,0335097
27 0,27 1,0060357 64 0,64 1,0346191
28 0,28 1,0066326 65 0,65 1,0356923
29 0,29 1,0071344 66 0,66 1,0368228
30 0,30 1,0075555 67 0,67 1,0379595
31 0,31 1,0081165 68 0,68 1,0391436
32 0,32 1,0085938 69 0,69 1,0403277
33 0,33 1,0091827 70 0,70 1,0415102
34 0,34 1,0096886
35 0,35 1,0102857

Hasonlóképpen felírható a 2. ábrán feltünte­
tett állványelrendezés esetére, hogy :

A továbbiakban a törésszög kiszámításához 
határozzuk meg az x szerinti első differenciál­
hányadost :
d y
af=tga

x х л X 2 к -  1

- т [
és

С • X  =

с 1 с3.3! 1 ' ■ ■ 1 с2 к~1 • (21с — 1)! 1 ■ ■ ■ 
Tekintettel arra, hogy kis szögekről van szó 

x ~  tg x =
x3 x2k~1 “J

c2 • 3! +  . . . +

ж + c2 • 3! +  . . . +

c2k~ 2 .(2k — 1)!

x 2k~ 1
c2k~2>(2k— 1)! +

(5)

Alkalmazzuk az (5) alatti összefüggést a 3. 
ábrán feltüntetett alátámasztáson keletkezett törés- 
szög meghatározására. Az alátámasztáshoz csat­
lakozó kötélgörbék érintőszögei értékére felírható 
az ábra jelöléseivel :

es CXi ~ Xi +  w  +
™2t-l
X 1

c2k~2-{2k —  1)!

J.k- 1
C X 0 =  X 0 c23! c2k~ 2 • [2k — 1)! +

Minthogy a törésszög értéke a csatlakozó érintő- 
szögek értékeinek előjelhelyes összegezése, adó­
dik, hogy

a  =  ±  a x ±  a 2
ihetve

c a =  с(±ах ±  a2)
Ha a kötélpálya valamennyi alátámasztásán a, 

törésszög értékét állandónak vesszük — ami az 
állványokra ható terhelés, illetve a kötélelhaszná­
lódás szempontjából előnyös — úgy egyetlen 
pálya esetén :

с а =  const - l0 (6)

értéke kiszámítható.
illetve : Ezek alapján felírható, hogy

—a  ’ I  i h  X i _ a  ’ I  ----- X l _ a > t  d  • / “ - j -  2 X d  • C  • A
a 1,2 =   -----------------------—------------------------ (4)
ahol most :

3. A grafikus — analitikus pályatervezési 
módszer elméleti bizonyítása

Legyen adva a láncgörbe origóra redukált egyen­
lete, illetve végtelen Taylor-sora :

_J— p  л  /у*2 /у»4 /у*2к
y = — ^ e------ 1 = ^_ +  ^ _ +  ___L

2 2! ^  4! ^  ‘ (2k)\ ^  '
Általános esetben с Ф 1, így :

I = ^ [ x 4--ÁL+ I 1 I U
0 1 1 c23!+  ' ‘ C2k~2{2k—  1)!

±  h  +  +  • • •+ c2 *-*?(2jfc -  1)1 +  • • •) (7)

3. ábra. Összefüggés a törésszög és az abszeisszák között
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A fenti összefüggésből Z0 értékét a (6) szerint 
számíthatjuk, xx értéke a kötélpálya állomások 
kötöttségei miatt a 2. pontban részletezettek 
szerint számítható ; így meghatározhatjuk x2 
kötélgörbe abszcissza értékét. Ha ezek után elké­
szítjük a hosszelvény léptékeiben a c paraméterhez 
tartozó kötélgörbét és az x2 abszcisszához tartozó 
pontját koordinált mozgatással fedésbe hozzuk 
a vizsgált alátámasztással, a kapott kötélgörbe 
mértani helye lesz mindazon alátámasztási pontok­
nak, amelyek esetén a vizsgált alátámasztáson a 
felvett állandó törésszög keletkezik. így lehetősé­
günk nyílik a kötélgörbén — főleg a terepalakulás 
figyelembevételével — a követő alátámasztás opti­
mális helyét kiválasztani. Természetesen az alá­
támasztások helyének a kiválasztásánál a terep- 
adottságok mellett egyéb szempontokat is (mint 
pl. homorú pályaszakaszoknál a kötélkiemelkedés 
kiküszöbölése, űrszelvénybiztosítása stb) kielégít­
hetünk. A fenti meggondolás ismétlésével pedig 
meghatározhatjuk a pálya többi alátámasztásá­
nak helyzetét is.

A (7) alatti összefüggésben a számításnál figye­
lembe veendő sorbafejtett tagok számát az álta­
lunk megkívánt pontosság szabja meg. Gyakor­
lati pályaadatokkal számolva, a 2. táblázatban 
foglaltakat kapjuk (c =  1000—6000 m és x — 
=  0—300 m).

2. táblázat
A sorbaíejtésnél figyelembe vett tagok száma 
és az abszcissza pontossága közötti összefüggés

A  sz á m ítá sn á l A  sz á m íto tt  abszcissza  p o n to ssá g a
fig y elem b e  v e tt  

so rb a fe j te t t  
ta g o k  szám a

á lta lá b a n szélső(kedve- 
ző tlen) e se tb en

egy d ec im éte r m é te r

k e ttő c en tim é te r d ec im éte r

h á ro m század m illim éte r m illim é te r

A számítás hibájának százalékos értékére pedig, 
a mért hossz százalékában kifejezve, a 3. táblá­
zatban foglaltak tájékoztatnak (c =  1000—6000 m 
és x =  0—500 m).

- 3. táblázat

A sorbafejtésnél figyelembe vett tagok száma 
és a százalékos hiba közötti összefüggés

A  s z á m ítá s ­
n á l f ig y e ­
lem be v e tt

A  sz á m ítá s  m ax im ális  h ib á já n a k  s z á z a ­
lékos é rté k e  a  m é r t  hossz száza lék áb an  

k ifejezve
so rb a fe j te t t  
ta g o k  szám a

á tla g o s  p a r a ­
m é te r  e se tén

c =  1000 m
p a ra m é te rn é l

c =  6000 m  
p a ra m é te rn é l

egy 1,0 4,22 0,11

k e ttő 1,0 . 1 0 - 4 0,05 0 0 1 Öl

h á ro m 1,0 . 1 0 - 7 2 , 0 - I O“ 4 1,0 - 1 0 - 8

Tizekből látható, hogy a sorbafejtés első két 
tagjának a kiszámítása átlagos pályaadatok esetén 
elegendő, de gyakran megelégedhetünk gyakorlati

szempontból — főleg a grafikus eljárás miatt — 
csak az első tag kiszámításával is.

Ha a sorbafejtésnél csak az első tagot számít­
juk (parabola közelítés) kapjuk a következőket:

l o  —  i ^ i  d= X 2

illetve a keresett abszcissza
x2 — ±  xi lo (8)

Egyébként természetesen ugyanezt kapjuk az
у — — másodfokú parabola közelítésből is, ugyanis 
u 2c
akkor

illetve

Mivel

dy x— =  t g a ~ a =  — ,

COL, es C0C2 — *^2

c(dr<*i i  аг) — i  x± dz ж2 — 
a keresett abszcissza :

x2 — rb x\ lo
Ha nagyobb pontosságot kívánunk elérni és 

ezért a sorbafejtésnél két tagot veszünk figye­
lembe, a számítási alapegyenletünk

г. =  ±  *1 ( 1  +  - ^ r )  ±  % ( 1  +  - ^ r )
illetve

x2 Üa) =  ±Ж1( 1 + с'57з|) O)

alakban írható fel.
Amint látjuk, a sorbafejtés magasabb tagjainak 

figyelembevétele az x abszcissza számításánál 
meglehetősen sok számítási munkával járó feladat. 
Ezt a fáradságos munkát kiküszöbölhetjük, ha 
a másodfokú parabola és a láncgörbe közötti át­
számításnál a 23. pontban közölt ordináta-átszá- 
mító faktorhoz hasonlóan alkalmazzuk az érintö- 
átszámító faktort.

Az érintő-átszámító faktor képlete :
X  X

X  X

c c
és a gyakorlatban használatos értékeit a 4. táblá­
zat tartalmazza.

Ennek felhasználásával az x abszcisszához 
tartozó láncgörbe pontban az érintőt — kis 
szögekre való tekintettel — az

c
képlettel egyszerűen számíthatjuk, ha pedig az 
x abszcisszát keressük, úgy az

с -a

képletet alkalmazhatjuk.
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1

4. táblázat
É rin tő  á tszám ító  seg éd táb lázat

n x/c À n x/c К

1. 2. 3. 1. 2. 3.

0 0,00 1,000000 35 0,35 1,02054
0,5 0,005 1,000004 36 0,36 1,02175
1 0,01 1,00002 37 0,37 1,02297
2 0,02 1,00006 38 0,38 1,02424
3 0,03 1,00015 39 0,39 1,02554
4 0,04 1,00027 40 0,40 1,02688
5 0,05 1,00042 41 0,41 1,02824
6 0,06 1,00067 42 0,42 1,02967
7 0,07 1,00086 43 0,43 1,03109
8 0,08 1,00112 44 0,44 1,03259
9 0,09 1,00133 45 0,45 1,03409

10 0,10 1,00167 46 0,46 1,03565
11 0,11 1,00200 47 0,47 1,03723
12 0,12 1,00242 48 0,48 1,03885
13 0,13 1,00285 49 0,49 1,04049
14 0,14 1,00328 50 0,50 1,04220
15 0,15 1,00375 51 0,51 1,04392
16 0,16 1,00425 52 0,52 1,04567
17 0,17 1,00482 53 0,53 1,04747
18 0,18 1,00539 54 0,54 1,04931
19 0,19 1,00605 55 0,55 1,05118
20 0,20 1,00670 56 0,56 1,05309
21 0,21 1,00738 57 0,57 1,05504
22 0,22 1,00809 58 0,58 1,05702
23 0,23 1,00883 59 0,59 1,05903
24 0,24 1,00962 60 0,60 1,06108
25 0,25 1,01044 61 0,61 1,06318
26 0,26 1,01131 62 0,62 1,06531
27 0,27 1,01218 63 0,63 1,06748
28 0,28 1,01311 64 0,64 1,06967
29 0,29 1,01407 65 0,65 1,07192
30 0,30 1,01507 66 0,66 1,07420
31 0,31 1,01610 67 0,67 1,07651
32 0,32 10,1716 68 0,68 1,07887
33 0,33 1,01824 69 0,69 1,08126
34 0,34 1,01938 70 0,79 1,08368

4. A grafikus — analitikus pályatervezési 
módszer gyakorlati végrehajtása

Az előző fejezetben összefoglaltak alapján, a 
4 . á b rá n  feltüntetett gyakorlati példa keretében 
mutatjuk be a g ra f ik u s  a n a li t ik u s  p á ly a te rv e z é s i  
m ó d szer  alkalmazását.

A pályatervezés végrehajtása előtt határozzuk 
meg a következő mennyiségeket :

Az a lá tá m a sz tá so k  s z á m a  az alátámasztásokra 
jutó összes teher és az egy alátámasztásra eső 
teher viszonyából számítható :

ahol g 0 (kg/fm) =  a hordk ötéi súly, a vonókötél­
súly és a megoszló terheléssel helyettesí­
tett csilleterhelés összege,

L  (m) =  a pálya vetületi hossza,
G  (kg) =  a kötél feszítő súlya,
V a pálya első és utolsó támaszközének 

húrjai által bezárt előjeles szögérték,
l x ill. l2 (m) =  a pálya szelvényezésének meg­

felelően az első, ill. utolsó támaszköz 
vetületi hossza,

c (m) =  a kötélgörbe paramétere.
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5. táblázat
A grafikus-analitikus pályatervezési módszer táblázatos számítása

So
rs

zá
m

Á llom ás v a g y  á llv á n y  jele
A m egelőző ív  

ab szc isszá ja ,
, , X i ” ( m )

(leo lvasva)
— Z0(m )

A k ö v e tk ező  ív  
abszc isszá ja , 

,,æ2” (m)
F esz táv o lsá g

(m)

1. 2. 3. 4. 5. 6.

1. F e lad ó  á llom ás _ — (— 191,8) +  30

, 2. 1. a =  — 161,8 — 110,5 — 272,3

1 3 2. — 182,3 — 110,5 — 292,8
+  90

4. 3. +  17,2 — 110,5 —  93,3
+  310

5. 4. —  63,3 — 110,5 — 173,8
+  30

6. 5. +  26,2 — 110,5 —  84,3
+  200

7. K özb en ső  feszítő  á llom ás —  54,3 — +  30

Behelyettesítve tg v ~  v és G — c-g0 értéket, 
átrendezés és egyszerűsítések után kapjuk, hogy 

n = 2 L - l t - l 2±2cv  
2ac

Jelöljük a fenti egyenletből kiszámított n egész 
■számra kerekített értékét 7?0-nak, akkor a pálya 
valamennyi alátámasztásán fellépő törésszög értéke

2L — lx — /2 i  
2cnn ( И )

és a (6) képlet szerint :
l0 = c • cr.0 (12)

értékű.
A következőkben a 4. ábrán feltüntetett pálya 

adataival elvégezzük az előbbi számításokat.
A pálya vetületi hossza L — 690,0 m. Az első 

és utolsó állvány helyének megválasztásánál fi­
gyelembe vesszük a terepadottságok mellett a 
csilléknek az állomásokon a vonókötélről történő 
biztos ki-, illetve bekapcsolását is. Ezek alapján 
a szelvényezésnek megfelelően az első, illetve 
utolsó támaszköz vetületi hossza :

1г — l2 =  30,0 m 
a magasságkülönbségei pedig :

hx = —4,8 m és h2 =  +1,9 m, 
illetve a hurok által bezárt szögérték :

tg » =  — tg v, +  tg v2 =  t ? -  +  =

=  —0,0966
A teleoldali pályaadatokkal kiszámított para­

méter értéke :
42 000

11,1 +  1,02 + 1550
60

=  1105 m

Felvéve a törésszögre tg a =  0,l-es értéket, 
а (10) képlet alapján :

1380 — 60 — 213,5
2 2 1

=  5,0.

Mivel a kiadódott állványszám kerek érték, 
n =  n.0 =  5 és a =  a0 =  0,1,

így а (12) képlet felhasználásával
Z0 =  1105-0,1 =? 110,5 m

Ezek után az (1) összefüggés felhasználásával 
kiszámítjuk az első alátámasztásnak az origótól 
mért távolságát, amely érték jelen esetben egyenlő 
lesz a+gyel :

»1
4,8-1105

30
30
T 161,8 m,

és — mivel az alátámasztások elhelyezkedése 
miatt a görbe negatív ágára esik — negatív elő­
jelű. Ha a pályaterv léptékeiben megrajzolt 
c =  1105 m paraméterhez tartozó kötélgörbén 
megkeressük az

x2 =  —xx — l0 =  —161,8 — 110,5 =  —272,3 m
abszcisszához tartozó pontot és ezt fedésbe hozzuk 
az első alátámasztással (ügyelve, hogy a kötél­
görbe abszcissza tengelye mindig párhuzamos 
legyen a pályaterv szelvényezésének vonalával), 
a kapott kötélgörbén kiválaszthatjuk a következő 
— jelen esetben második — alátámasztás helyét. 
Erre a terepadottságok figyelembevételével a 
25 +  10-es szelvényt választottuk, így kiadódik 
a következő xx érték :

Xx =-—272,3 +  90,0 =  —182,3 m
E számításokat táblázatos formában célszerű 

elvégezni, az itt közölt 5. táblázatból a tervezés
A törésszögek értékei 6. táblázat

Az á llv á n y A te leo ld a li 
tö résszög  
é rté k e  %so rszám a szelvénye

1 . 2. 3.

1 . 24 +  20 10,00
2. 2 5 + 1 0 10,00
3. 28 +  20 10,05
4. 28 +  50 10,01
5. 30 +  50 10,00
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7. táblázat
Összehasonlítás a grafikus-analitikus módszerrel tervezett és a meglevő pályaszakasz között

M ű s z a k i  m u t a t ó k G ra fik u s -an a litik u s
m ódszer

M eglevő
p á ly aszak asz

A p á ly a sz ak a sz  h ossza  ( m ) ........................................................................... 690,00

A szükséges á llv á n y m a g assá g o k  összege ( m ) ......................................... 65,0 88,5

A fa jlagos á llv án y m ag asság i szorzó  é r té k e  ............................................ 65.0
690.0 ~  0,0942

88,5
690,0 — 0,1283

A te leo ld a li tö résszög  % -b an  
k ifejezve

m ax im ális  é rté k e  ............ 10 12,5

m in im ális  é r t é k e ............... 10 6,5

á tlag o s  é rté k e  ................... 10
,

8,9

további menete — a 4. ábra figyelemmel kísérése 
mellett — egyszerűen követhető.

Végül ellenőrzésképpen összefoglaljuk a meg­
tervezett pálya állványain keletkező teleoldali 
törésszögek értékeit (6. táblázat). A számításnál 
felhasználjuk a

t g  a  =  l l  2 C Z'2 ±  *8 ß i  ±  t g  ß*

képletet, ahol ß  a vizsgált alátámasztásnál fellépő 
irányszög előjeles értéke.

Végül az ismertetett módszer szerint tervezett, 
valamint ugyanezen meglevő pályaszakasz értéke­
lését a 7. táblázatban foglaltuk össze.

5. Összefoglalás
Az előzőek után láthatjuk, hogy az ismertetett 

pályatervezési módszer felhasználása a pálya- 
tervezési munkához bizonyos vezetést ad, amit 
a kellő gyakorlattal rendelkező tervező nagyban

felhasználhat munkájának megkönnyítésére.E mód­
szer az állványokon keletkező állandó törésszögek 
elérésével előnyt jelent — az állványok méretezé­
sén kívül — a kötélelhasználódás szempontjából 
is. A szerkesztés végrehajtásánál lehetőség nyílik 
— a terepadottságok kihasználásával — az áll­
ványok magasságának és darabszámának csök­
kentésére és ezáltal a gazdaságosság fokozására.
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Gazdaságos biztosítóberendezési kábelterv készítése  
grafikus és analitikus m ódszerrel
W B S T S I K  G Y Ö R G Y

Bevezetés
A Magyar Államvasutak mű­

szakifejlesztésében jelentős helyet 
foglal el a vasútállomásoknak 
korszerű biztosítóberendezéssel 
való felszerelése. A hazai gyakor­
lat a jelfogós típusú, automatikus, 
nyomógombos kezelésű berendezé­
seket használja. E korszerű bizto­
sítóberendezésben működő szer­
kezeti összetevők két fő csoportba 
sorolhatók. Térbeli jellegük szerint 
az egyik csoportba tartoznak az 
épületben elhelyezett, azaz belső­
téri berendezések (pl. a jelfogók), 
a másikba a vasúti pálya mentén 
felszerelt külsőtéri berendezések 
(pl. a jelzők, váltók stb.). A belső­
téri és a külsőtéri szerkezetek 
között kábelekkel valósítják meg 
az együttműködést.

Valamely közép-, vagy nagy­
állomás belső- és külsőtéri beren­
dezéseinek kábelösszeköttetése 
igen sok kábeleret igényel ; gyak­
ran egyetlen bejárati jelző és a 
jelfogóhelyiség között húsznál 
több kábelér szükséges a szerke­
zeti elemek összekötéséhez. Biz­
tosítóberendezéseink fejlesztése 
során — a kábelösszeköttetések 
jelentős költségei miatt — egy­
részt keresnünk kell az olyan 
Szerkezeteket, amelyekhez keve­
sebb kábel szükséges, másrészt 
fokozott figyelmet kell fordíta­
nunk a kábelösszeköttetések gazda­
ságosságának fokozására a jelen­
legi típusú berendezéseknél. A ká­
belköltséget azonban úgy kell 
csökkenteni, hogy a teljes beren­
dezés költségei is csökkenjenek.

A biztosítóberendezés rendszere 
adott lévén, a további vizsgálatok 
csak arra az esetre terjednek ki, 
amelynél a berendezés szerkeze­
teinek típusai adottak, tehát a 
kábelköltségek csökkentését a ká­
belösszeköttetések gazdaságossá­
gának fokozásával lehet elérni. 
Jelenlegi berendezéseink teljes be­
ruházási költségének 20—25%-át 
teszik ki a kábelköltségek, ame­
lyeknek nagyságára utal az a 
tény, hogy egy-egy középállomás 
biztosítóberendezésének beruhá­
zási költsége mintegy tízmillió 
forint.

A költségek alakulását elsősor­
ban a tervezési munka magasabb 
minőségével lehet kedvezően be­
folyásolni. A berendezés létesíté­
séhez sziikségeskábelösszekötteté- 
téseket a tervezés folyamán a 
kábeltervben rögzítik, amelynek 
legfontosabb adatai ; egyrészről 
a kábelerek száma és keresztmet­
szete, másrészről a kábelek elhe­
lyezése a pálya mentén. A kábel­
erek szükséges számát és kereszt- 
metszetét a felhasználandó kábel 
és a vele összekötött szerkezetek 
villamos adatai határozzák meg.

A kábelterv készítésének mód­
szerkiválasztása során felmerül a 
kérdés, hogy az egyes kábelereket 
milyen csoportokba foglalva vezes­
sük a külső- és belsőtéri berende­
zések között. A biztosítóberende­
zési műszaki gyakorlat megfelelő 
szabályai határozzák meg, hogy

milyen külsőtéri berendezésekhez 
menő kábelerek vezethetők, illetve 
nem vezethetők egy kábelköpe­
nyen belül. Bár ezeket a Szabályo­
kat csak a biztonsági követelmé­
nyek rovására lehet figyelmen 
kívül hagyni, mégis, a műszaki 
gyakorlat szabályainak kielégíté­
sén felül sok lehetőség van a 
kábelerek gazdaságos vagy ke­
vésbé gazdaságos csoportosítá­
sára. A jelenlegi gyakorlatban 
ugyanis a kábelér keresztmetsze­
tét és a kábelérszámot tekintve 
kb. negyvenféle kábelt használ­
nak.

Az 7/a ábra mutatja, hogy a 
kábelek folyóméterenkénti egy­
ségára az erek számának növeke­
désével emelkedik. Az 1/b ábra 
viszont azt mutatja, hogy egy 
kábelér folyóméterenkénti egység­
ára a nagyobb érszámú kábelben 
kisebb, mint a kisebb érszámú 
kábelben. Különösen szembetűnő 
ez az összefüggés a grafikon 5— 
27. érszámú szakaszában. Ezen 
a szakaszon belül tehát a meg­
határozott számú összeköttetést 
olcsóbban lehetne megvalósítani na­
gyobb érszámú kábel felhasználásá­
val. Ez a tény arra készteti a 
tervezőt, hogy a külsőtéri beren­
dezésekhez szükséges összekötte­
tések kábelereit a belsőtéri beren­
dezéstől minél nagyobb távolságra 
lehetőleg nagy érszámú kábelben 
vezesse és csak közvetlenül a 
külsőtéri berendezések (váltó,

lb .  ábra
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jelző stb.) közelében, a kábelel­
osztóban ossza szét a kábelereket 
az egyes vágányzatmenti szerke­
zetek között. így azonban a 
gazdaságos megoldás megtalálá­
sát nehezítő tényezővel kerülünk 
szembe. Mivel a felhasználható 
maximális érszámú kábel ereinek 
a száma nem haladja meg a szá­
zat, illuzórikus lenne az összes 
külsőtéri berendezéseket egyetlen 
kábel felhasználásával kötni össze 
a belsőtéri berendezéssel. Csak kis 
állomások kábeltervének készítése 
folyamán fordul elő, hogy az 
állomás egy-egy végének vágány­
menti szerkezeteit egyetlen törzs­
kábelen keresztül lehet csatlakoz­
tatni egyetlen elosztóhoz. Általá­
ban az a főprobléma, hogy miként 
lehet gazdaságosan összegyűjteni 
az egyes elosztókhoz a külön­
féle pályamenti berendezésekhez 
menő, kis érszámú kábeleket. 
További nehézség az is, hogy a

kábelhálózat gazdaságos csopor­
tosítását a helyszíni adottságok 
is befolyásolják. Pl. a vízvezeték- 
hálózat akadályozza meg a kábel­
nek valamely — egyébként ked­
vező —- nyomvonalon való fekte­
tését. így a kábelterv készítését 
egyrészt a műszaki, másrészt a 
csak négy vonalakban ismert 
gazdasági szempontok állandó kor­
látozó hatása miatt sok, egyide­
jűleg mérlegelendő szempont be­
tartásának kényszere kíséri. A 
leggazdaságosabb megoldáshoz 
ismerni kellene legalább egy-két 
gazdasági mutatót, vagy néhány 
tervváltozatot kellene készíteni.

Ismerve a kábelterv-készítés 
jelenlegi módszereit és szövevé­
nyes feladatát, nagy jelentőséget 
kell tulajdonítani minden olyan 
módszer felderítésének, amely csak 
részben is megbízható alapokra 
helyezi a biztosítóberendezés ter­
vezésének gazdaságosságát.

A leggazdaságosabb kábelelosztási
pont grafikus meghatározása
Az alábbiakban egyszerű mód­

szerrel igyekszünk a leggazdasá­
gosabb kábelelosztási pontot meg­
határozni. Tegyük fel, hogy a 
tervezés során már sikerült eldön­
teni, hogy mely pályamenti beren­
dezésekhez csatlakozó kábeleket 
gyűjtjük össze egy kábelelosztóba 
azért, hogy onnan már nagy ér­
számú, tehát olcsóbb kábelben 
vezessük tovább a belsőtéri beren­
dezésekhez. Ez után meg kell 
határoznunk az elosztó helyét a 
terepen. Ezt a pontot eddig csak 
becsléssel határozták meg.

A feltételek egyszerűsítése 
a leggazdaságosabb elosztási pont 

meghatározásához
Az elosztási pont kijelölése 

céljából induljunk ki a 2/a ábra 
szerinti elrendezésből és tételez­
zük fel, hogy az ábrán látható 
állomásvég pályamenti berende­
zéseihez együttesen szükséges ká­
belerek nem férnek el a legna­
gyobb érszámú kábelben sem. 
Ezért az I. és a II. jelű területen 
elhelyezendő berendezésekhez 
szükséges ereket külön egy-egy 
elosztóba és azokból a törzskábe­
lekbe vezetjük. A továbbiakban 
csak az I. jelű területre szűkítjük 
a vizsgálatainkat.

A 2/6 ábrából látható, hogy a 
pálya mentén elhelyezéndő villa­
mos szerkezetekhez vezetett kábe­
lek nyomvonalát a vágányzat 
helyzete határozza meg. Â kábel 
nyomvonala célszerűen párhuza­
mos lesz a vágány tengellyel. Ha 
a vágány túlsó oldalán levő 
berendezés is csatlakozik az egyik 
oldalon futó kábelhez, akkor a 
kábelt a vágány tengelyre merő­
legesen vezetjük át úgy, hogy a 
legkevesebb helyen keresztezzük 
a vágányzatot. Az elosztó pont 
tehát két egymásra merőleges 
vonal mentén helyezkedhet el és 
akkor lesz a legkedvezőbb helyen, 
ha mind a vágánytengellyel pár­
huzamos, mind a rá merőleges 
összetevő tekintetében teljesíteni 
tudjuk az optimumot. A vágány­
tengelyre merőleges vonal mentén 
a szélső vágányokon kívüli, vagy 
a két szomszédos vágány közé 
eső pont felelhet meg.

Ha azonban a vágánytengellyel 
párhuzamos kábelnyomvonal 
mentén keressük a legkedvezőbb

3b. ábra

3c. ábra
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elosztási pontot, a 2b ábra szerint 
a két szélső szerkezet között 
helyezhetjük el az elosztót. Ezen 
a távolságon belül bárhol jelöljük 
ki az elosztó helyét, a vágány­
tengelyre merőleges kábel hossza 
nem változik, ezért a továbbiak­
ban a merőleges összetevőt figyel­
men kívül hagyjuk. A 2d ábrán 
az 1. és 4. sz. külsőtéri berende­
zésektől lefelé mutató nyilak azt 
szemléltetik, hogy a törzskábellel 
ellentétes oldalon, a vágánnyal 
párhuzamosan futó (szaggatott) 
kábelek önmagukkal párhuza­
mosan eltolhatok a törzskábel 
vonalába.

A korábbi gyakorlatban az 
elosztás optimális pontját a csat­
lakoztatott szerkezetek súlypont­
jában tűzték ki. E módszer helyes­
ségét vizsgálva a 2d ábrán kiindu­
lásképpen ennek megfelelően he­
lyezzük el az elosztás pontját.

Az egy elosztóhoz csatlakozó kábelek 
összes költéségének meghatározása

Jelölje az 8 ponthoz csatlakozó 
kábel egységárát (Ft/m) As 

az 1. ponthoz csatlakozó kábel 
egységárát (Ft/m) A x

a 2. ponthoz csatlakozó kábel 
egységárát (Ft/m) A 2

a 3. ponthoz csatlakozó kábel 
egységárát (Ft/m) Az

a 4. ponthoz csatlakozó kábel 
egységárát (Ft/m) A 4

а В ponthoz csatlakozó kábel 
egységárát (Ft/m) A b

а К  ponthoz csatlakozó kábel 
egységárát (Ft/m) А к 

A kábelhosszakat pedig 
az S pont és az elosztási (E ) 

pont között Is
az 1. pont és az elosztási (E ) 

pont között lx
a 2. pont és az elosztási (E) 

pont között l2
a 3. pont és az elosztási (E ) 

pont között lz
a 4. pont és a elosztási (E) 

pont között l4
а В pont és az elosztási (E) 

pont között Ib
а К  pont és az elosztási (E) 

pont között lk
Az elosztóhoz több kábel csat­

lakozik, ezért a kábelköltséget a
К  — £  А ‘I =  As • Is H- A x • lx -f- 

+  A2'l2 -f- A z -lz -j- A 4-l4 
-f- A b -Ib +  A k -Ir (Ft)

függvény adja meg. Az elosztási 
pontot úgy kell elhelyezni, hogy

3a. ábra

3b. ábra

e függvénynek minimuma legyen. 
A függvény akkor lesz minimális, 
ha az összeg tagjai minimálisak. 
Az összeg tagjai, a szorzatok 
akkor minimálisak, ha a tényezők 
minimálisak. A Szorzatnak a ká- 
belérszám szerint változó A té­
nyezőit villamos követelmények 
határozzák meg, így a függvény­
nek csak az l tényezőit változtat­
hatjuk. Mivel a pályamenti beren­
dezések helyileg kötöttek, az l 
értékeket csak az elosztási pont­
nak az elosztási közben való 
eltolásával tudjuk változtatni. 
Ha a 2d ábrán az E  elosztási 
pontot balra toljuk el, az 8, 1. 
és 2. ponthoz futó kábelek költsé­
gének összege csökken, mert az 
Is, lx és l2 hosszak csökkennek. 
Viszont a 3, 4, В és К  pontokhoz

menő kábelek költsége nő, mert 
az lz, l4, Ib és Ik hosszak megnő­
nek. Ha az elosztási pont eltolása 
következtében a költség az egyik 
oldalon nagyobb mértékben csök­
ken, mint amekkora értékben a 
másik oldalon emelkedik, akkor 
az elosztó eltolásának iránya 
helyes. Az elosztásnak ott van a 
legkedvezőbb pontja, ahonnan 
azt bármely irányba eltolva, a 
fenti függvény által meghatáro­
zott költség emelkedik. A követ­
kezőkben e szélső érték számítá­
sára egyszerű módszert muta­
tunk be.

Összefüggés a költség és a nyomaték
számítása és szerkesztése között
A kábelköltséget a távolságnak 

(l) és a hozzátartozó kábelegység­
árnak {A) a szorzata adja. A nyo­
maték pedig a P erőnek az l 
távolsággal való szorzata, tehát :

A költség és a nyomaték között 
az alábbi párhuzamot vonhatjuk :

Az M  nyomatéknak megfelel 
а К  költség.

A P  erőnek megfelel az A 
kábelegységár.

Az összefüggések l tagjai azonos 
jellegűek.

A két szorzat analógiájával 
szemléletes módon mutathatjuk 
ki, hogy hogyan változik a külön­
féle helyeken felvett elosztási 
pontokhoz csatlakozó kábelek 
költsége. A nyomatéki ábra és a 
költségábra közötti párhuzamot 
a 3a és 3b ábra mutatja. Az 
ábrákból látható, hogy az erők 
támadáspontjának a költségábrán 
a külsőtéri berendezéseknek a 
vágánytengellyel párhuzamos 
nyomvonalra vetített elhelyezke­
dési pontja, az erőknek pedig a 
kábelegységárak felelnek meg. A 
két ábrán — a könnyebb össze- 
hatonlíthatóság végett — az 
erők karjai ugyanolyan hosszúak, 
mint a megfelelő kábelek.

A 3a nyomatéki ábra a kereszt- 
metszettől balra levő erők együt­
tes nyomatékának változását mu­
tatja, miközben a keresztmetszet 
balról jobbra vándorol, a 3b 
költségábra pedig az eloszt ási pont­
tól balra futó kábelek együttes 
költségének változását tünteti fel, 
miközben az elosztási pont balról
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jobbra vándorol. A balra levő 
erők együttes, az illető kereszt- 
metszetre vonatkozó nyomatékát 
úgy kapjuk meg, hogy a lépték 
figyelembevételével a C pólus­
távolságot megszorozzuk azzal 
a hosszal, amelyet a nyomatéki 
ábra burkoló görbéje az illető 
keresztmetszetben húzott függő­
legesből kimetsz. Az egyes erők 
hatásvonalának megfelelő kereszt- 
metszetekre nézve a 3a ábra bur­
koló görbéi az y1—y-j metszékeket 
adják. Pl. a K z számú keresztmet­
szetre a tőle balra levő erők

M  - C - y z
nyomatékot gyakorolnak.

A 3b költségábra azt mutatja, 
hogy hogyan változik az elosztási 
ponttól barla vezetett kábelek 
költsége, miközben az elosztási 
pontot az elosztási köz bal szélé­
től a jobb széléig eltoljuk. Az As 
egységár függőlegesében elhelye­
zett elosztási ponttól balra nincs

kábel, így az yBs metszék nulla 
nagyságú, ezért a balra futó 
kábelek költsége is nulla. Az 
analógia alapján valamely tet­
szőleges elosztási ponttól balra 
futó kábelek összköltségét úgy 
kapjuk meg, hogy a lépték figye­
lembe vételével a C pólustávolsá­
got megszorozzuk azzal a hosszal, 
amelyet a burkoló görbe a vizs­
gált keresztmetszeten keresztül 
húzott függőlegesből kimetsz :

К  в — С 'У в

Költségábra az elosztótól balra és 
jobbra futó kábelek együttes költsé­

geinek meghatározására
A 3b ábra alkalmas volt az 

elosztási ponttól balra eső kábelek 
együttes költségeinek meghatá­
rozására, az elosztási pont tetsző­
leges megválasztása esetén. Az 
optimális elosztási pont megkere­
séséhez azonban nem elég csupán 
a balra levő kábelek költségmini­

mumát keresni, mert ha az elosz­
tási pontot a bal oldali kábelek 
költségeinek csökkentése céljából 
balra toljuk, akkor megnő a jobb 
oldali kábelek együttes költsége. 
Ezért olyan költségábrát kell 
szerkesztenünk, amely az elosztási 
pont mindkét oldalán levő kábe­
lek költségeinek a változását 
együttesen mutatja. Ilyen költ­
ségábra látható a 4. ábrán, amely­
nek szerkesztése megegyezik 
3a és 3b ábrákéval, azonban a 
4b ábrán az értelmezés irányának 
változása miatt a szerkesztés 
irányát is meg kellett változtatni. 
A 4b ábra mutatja, hogy hogyan 
változik az elosztási ponttól jobra 
levő kábelek együttes költsége 
az elosztási pontnak a köz jobb 
szélétől a bal széle felé való 
eltolása közben. A 4b ábra alap­
ján a jobb oldali kábelek együttes 
költségét tetszőlegesen felvett el­
osztási pontra nézve a

K j = C  - y.j
összefüggés segítségével határoz­
hatjuk meg. A C pólustávolság 
mind a 3a, mind a 4b ábrán 
konstans és egymással egyenlő.

Ha a
К  в —С -у в 

K j — С-уj
függvényeknek csak a változását 
vizsgáljuk, ezeket a konstansokat 
kiejthetjük. így jutunk arra a 
megállapításra, hogy . valamely 
tetszőleges elosztási pont függő­
legesén a bal oldali kábelek 
költségábrájának burkoló görbéi 
által kimetszett hossz, у в az el­
osztótól balra menő kábelek költ­
ségének nagyságával, a jobb oldali 
kábelek költségábrájának burkoló 
görbéi által kimetszett hossz, 
yj  pedig az elosztótól jobbra menő 
kábelek költségének nagyságával 
arányos. A 4a és 4 b ábrák 
alapján valamely elosztási pont­
ban elhelyezett elosztóból balra 
és jobbra menő kábelek együttes 
költségét a

EK — К в "Ь Aj =  С • у в ~т~
+  C-yj  =  С • [ув +  уз) 

függvény adja meg. Ennek meg­
felelően az 5. ábrán összegeztük 
az у в és yj metszékeket úgy, 
hogy a burkoló görbék töréspont­
jainak megfelelő helyeken egymás 
fölé mértük az összetartozó у в 
és yj metszékeket és a töréspon­
toknál felmért metszékösszegek
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pontjait kötöttük össze. így nyer­
tük a

Zy = У в  +  y j
függvény görbéjét, amely együt­
tesen jellemzi az elosztási ponttól 
balra és jobbra vezetett kábelek 
költségének változását. Az elosz­
tási közben bárhol felvett elosz­
tási ponton keresztül húzott füg­
gőleges kimetszi az illető elosztási 
ponthoz tartozó у в és у j  metszé­
sek összegét, amelyet a C pólus- 
jtávolsággal szorozva kapjuk a 
•vizsgált elosztási pontban elhe­
lyezett kábelelosztóba csatlakozó 
összes kábelköltséget. Az ábra 
szerint a Hy görbének a 4. sz. 
váltó függőlegesében van mini­
muma. Mivel a tényleges költséget 
a C konstanssal való szorzás adja, 
nemcsak a metszékek összeg­
függvényének, hanem a tényleges 
kábelköltségnek is akkor van 
minimuma, ha a kábelelosztót a 
4. sz. váltó függőlegesében helyez­
zük el.

A gazdaságilag legkedvezőbb
elosztási pont megkeresésével 

kapcsolatban bemutatott grafikus 
vizsgálat eredményei

a) A vizsgálat eredményei alap­
ján fel kell adni azt a korábbi 
feltevést, hogy a legkedvezőbb kábel- 
'elosztási pont a külsőtéri berendezé­
sek súlypontjában van. Vizsgála-

f tunk kezdetén az elosztási pontot
> a korábbi gyakorlatnak megfele­

lően vettük fel, de bebizonyoso­
dott, hogy a legkisebb kábelkölt­
ség érdekében az elosztót a súly­
ponttól jóval jobbra kell 
elhelyezni.

b) A kábelelosztót elvileg az 
elosztóhoz csatlakozó valamelyik 
külsőtéri szerkezetnek a kábelnyom­
vonalra vett vetületében kell elhe­
lyezni. Az eddigi gyakorlat nem 
kötötte meg ilyen szigorúan az 
elosztási pont helyét, sok esetben 
két külsőtéri szerkezet vetülete 
között is helyeztek el elosztót. 
Az 5. ábrán látható függvény- 
görbének csak a külsőtéri szerke­
zetek függőlegesében van törés­
pontja. A görbe minimumát csak 
a töréspontban kereshetjük, mert 
tőle balra és jobbra a függvény-

. polygon, tehát a költség is line­
árisán változik, kivéve, ha a 
minimumot nem egy pont jel­
lemzi, hanem a függvénypolygon 
két külsőtéri szerkezet függőleges 
vetületé közé eső vízszintes, egye-

—rS S3 Ш ИЗ S3 °°-<B К

AS
_ 1

a2

F
■гh

А/,
Ab

ai

Ак

As

Ai
Аг

P

Лз F
I L - Aß

<Г
*'к

4s
A' F

Аз
Л

—

c
с.)

Ак

6. ábra



332 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I SZ E M L E

nes szakasza. Ez az eset igen 
ritka és ilyenkor az elosztási 
pontot a vízszintes egyenes sza­
kasznak bármely pontján kijelöl­
hetjük anélkül, hogy az elosztók­
hoz csatlakozó kábelek együtes 
költsége emelkednék.

A legkedvezőbb kábelelosztási pont 
megkeresésének analitikus 

módszere
A költségábrán bemutatott vizs 

gálát eredményének ismeretében 
analitikus módszerrel is meghatá­
rozhatjuk a legkedvezőbb elosz­
tási helyet. A megoldást iterációs 
módon kapjuk meg (6. ábra). 
Először valamely külsőtéri szer­
kezet függőlegesében tételezzük 
fel a legkedvezőbb elosztási pon­
tot, mert — amint láttuk — 
közbenső helyen nem lehet. A ő/a 
ábra a távolságok tekintetében 
léptékhelyes, ezért elegendő az 
elosztóból balra és jobbra menő 
kábelek egységárait egymás fölé 
felmérnünk. A 6/a ábrán az el­
osztási pontot a 3. sz. váltó 
függőlegesében vettük fel, így az 
elosztótól balra, az első közben 
az összes kábelek egységára

As ~Ь Ay -f~ A2,
a jobbra menőké pedig az első 
közben

Ak 4“ Ab 4~ Ai
Az ábra szerint

As 4~ Ay 4- A 2 <C A k 4~ A b 4~ A i
vagyis

As 4- Ay 4- A2 -f a =
=  Ak 4- Ab 4~ A4,

tehát az elosztótól balra menő 
kábelek együttes egységára a 
forinttal kisebb, mint a jobbra, 
vagyis a törzskábelnek megfelelő 
irányban futó kábelek együttes 
egységára. Ez arra enged követ­
keztetni, hogy a törzskábelt túl 
hoszúra választva túlzottan balra 
toltuk el az elosztási pontot. 
Az elosztási pontot a 6/b ábrán, 
második lépésben, a 4. sz. váltó 
vetületében vettük fel. Ekkor a 
balra futó kábelek együttes egy­
ségára

As 4“ Ay 4- A 2 4- A 3 
a jobbra futó kábeleké pedig 

A k 4- A b 
Az ábra szerint 

As 4~ Ay 4- A2 4 - A 3 >
>  A k 4 ~ A b

és
As 4~ Ay 4~ A2 +  A3 =

— A k 4- A b b
A 6a és 6b ábra összehasonlí­

tásából következik, hogy a külső­
téri szerkezetek vetületei között 
futó kábelek együttes egységárá­
ban nincs változás, kivéve a 3. 
és 4. sz. váltó között fekvő sza­
kaszt, ametybema kábelek együt­
tes egységára

As 4- Ay 4- A 2 -j- a 
és

As 4- Ay 4~ A 2 4- A z
különbsége, tehát csak A 3 és a 
tekintetében különböznek egy­
mástól. Mivel a >  A3, a 6b 
ábrán felvett elosztási pont kisebb 
költséget von maga után, mint 
a 6a ábrán felvett elosztási pont. 
Ennek az az oka, hogy a 3. és 4. 
sz. váltó vetületei közé eső sza­
kaszban kisebb lett a kábelek 
együttes költsége, viszont az SK  
köz ezen kívül eső teljes szakaszán 
változatlanok maradtak a költsé­
gek. Az elosztási pontot tehát 
helyes irányban helyeztük át.

Ha az elosztási pontot még 
tovább toljuk el jobbra, éspedig 
а В  jelző vetületébe, az elosztási 
pont áthelyezése csak a 4. sz. 
váltó és а В jelző vetülete közé 
eső szakaszban okoz költségvál­
tozást. A 6c ábra szerint az 
elosztótól balra a kábelek együt­
tes egységára :

As 4~ Ay 4- A 2 4~ A 3 4- A 4.
Az elosztótól jobbra csak a 

törzskábel csatlakozik, amelynek 
egységára А к-

Az ábra szerint
As 4” Ay 4" A 2 4 - A 3 4- A 4 >̂ A k 
azaz

As +  Ay 4- A 2 -f-. A3 4~ A 4 =  
=  Ак  4~ c

A 6b és 6c ábrából látható, 
hogy az elosztási pontnak а В 
jelző vetületébe való áthelyezése 
csak a 4. sz. váltó és а В jelző 
vetülete közé eső szakaszban 
idéz elő változást. Ebben a sza­
kaszban a 6b ábra szerint a 
kábelek együttes egységára

A k 4~ A b -
viszont a 6c ábra szerint ugyan­
ebben a szakaszban az együttes 
egységár

A k 4- o.

Ez a két összeg pedig csak 
A b és c tekintetében különbözik 
egymástól.

Mivel
c 7> A b ,

a 6b ábrán felvett elosztási 
pont kisebb kábelköltséget von 
maga után, mint a 6c ábrán 
felvett elosztási pont.

A vázolt analitikus módszerrel 
három lépésben sikerült megálla- ; 
pítani a kábelköltség szempont- ! 
jából legkedvezőbb elosztási pon­
tot. Az elosztási pont legkedve­
zőbb helyének meghatározása cél­
jából első lépésben fel kell téte­
lezni valamely külsőtéri szerkezet 
vetületében az elosztás pontját 
és külön-külön össze kell adni az 
elosztótól balra, illetőleg jobbra 
futó kábelek egységárát. Ezeket 
összehasonlítva arra az oldalra 
helyezzük át az elosztási pontot, 
amelyik oldalon nagyobb összeg 
mutatkozik. Ezt az eljárást addig 
folytatjuk, amíg a nagyobb egy­
ségár-összeg az ellentett oldalra 
kerül. A legkedvezőbb elosztási 
pont az utolsó lépés előtti felvé­
telnek megfelelő helyen van, mert 
az utolsó előtti lépésben elhelye­
zett elosztási pontot akár balra, 
akár jobbra tolva a kábelköltség 
növekszik.

A vizsgálat folyamán leszűkített 
feltételek feloldása

A vizsgálatból leszűrt megálla­
pítások érvényesek a vágányten- 
gelyre merőleges és ferde irányban 
is. Ha az elosztó helyét a vágány- 
tengelyre merőleges kábel mentén 
keressük, a külsőtéri szerkezete­
ket a vágánytengellyel párhuza­
mosan vetítjük a kábel nyom­
vonalára.

Előfordulhat, hogy az elosztó 
és a külsőtéri szerkezetek között 
visszafelé kell vezetni a kábelt. 
Pl. az 5. sz. külsőtéri szerkezet 
kábelének visszafordított szaka­
szán ismét figyelembe kell venni 
a kábel egységárát, M£5-öt. Ha a 
legkedvezőbb elosztási pont az A 
függőlegesébe esett volna, akkor 
az 5. sz. váltóhoz menő kábelnek 
az В  — A függőlegesek közötti 
egységára (Ajb) kiesnék. így kell 
eljárni akkor is, ha több kábelt 
együtt viszünk át a vágányzat 
alatt és az átvezetés után vissza­
fordítjuk őket (7. ábra).

Liravágányok mellett fekte­
tendő kábelek számításánál a
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vágány tengely irányát a lírává - 
gány tengelye adja meg.

Vizsgálataink során nem vettük 
figyelembe azt, hogy a kábelel­
osztóknak a számított legkedve­
zőbb helyen való elhelyezését a 
terepen fekvő más rendeltetésű 
elemek, épületek, perronfelületek, 
tűztisztító csatronák, vízvezeté­
kek stb. akadályozhatják. Az 5.- 
ábra alsó felében már megszer­
kesztettük az elosztás legkedve­
zőbb pontjának függőlegesétől 
balra és jobbra futó kábelek költ­
ségének változásáról tájékoztató 
у в és уj  metszékek összegábráját, 
amely szerint a költségek az 
optimális elosztási ponttól balra, 
illetőleg jobbra (ав és aj) nem 
egyformán növekednek. Ha vala­
mely terepakadály arra kénysze­
rít, hogy az elosztót ne a legked­
vezőbb elosztási pontban helyez­
zük el, akkor azt az akadályozó 
elemnek arra az oldalára kell 
áthelyezni, amelyiknek az 5. áb­
rán kisebb a költségordinátája. 
Ez a pont az analitikus eljárással 
is meghatározható.

A belsőtéri berendezések elhelye­
zésére szolgáló helyiségek legked­
vezőbb helyének meghatározása

Jelfogószekrények elhelyezése
Ha a pályamenti szerelvények 

közvetlen kábellel csatlakoznak 
a jelfogószekrényhez, akkor a 
vasúti biztosítóberendezés tér­
közszekrénye, valamint az útát­
járó-biztosító berendezés jelfogó­
szekrénye úgy fogható fel, mint 
egy kábelelosztó. Ha a kábelek 
a külsőtéri berendezés jelfogó­
szekrénye és a külsőtéri szerkeze­
tek között elosztón mennek ke­
resztül, az analitikus módszerrel, 
határozhatjuk meg a szekrény 
legkedvezőbb helyét.

Állomási jelfogóépület 
elhelyezése

A jelfogós állomási biztosító 
berendezések elhelyezése során a 
felvételi épületben gyakran nem 
találunk elegendő helyet a bizto­
sítóberendezés belsőtéri szerke­
zeteinek az elhelyezésére. Ilyen­
kor új jelfogóépületet kell építeni, 
amelynek a helyét műszaki és 
gazdasági szempontok szerint kell 
kijelölni. Ha a vezérlőasztalt a 
régi épületben kell felállítani, az 
új jelfogóépületet nem lehet a 
felvételi épülettől messze elhe­

lyezni, mert a vezérlőasztal és a 
jelfogóhelység között a sok vezér­
lőgomb és visszajelentő lámpa 
működtetése miatt nagyon sok 
kábelérpár szükséges.

Az ilyen összeköttetések lerö­
vidítése céljából a vágány tengely- 
lyel párhuzamosan, a régi épület­
hez legközelebb kell az új épületet 
felépíteni. Ezzel szemben a vá­
gánytengelyre merőleges elhe­
lyezésnél az a legjobb megoldás, 
amelynél a jelfogóhelység a leg­
közelebb helyezhető el a vágá­
nyokhoz.

Nem közömbös, hogy a felvételi 
épület melyik oldalára kerül az 
új jelfogóhelyiség. A 8. ábra 
szerint úgy kell eljárni, mint 
ahogyan a legkedvezőbb elosztási 
pontot meghatározó analitikus 
módszernél láttuk. Az elosztóhoz 
csatlakoztatott külsőtéri szerke­
zeteknek most maguk az elosztók 
felelnek meg, az elosztási pont 
pedig valahol a felvételi épület 
tengelyvonalában van. Amikor 
azonban az új jelfogóépület elhe­
lyezése, azaz a felvételi épülettől

való távolsága kérdésében dönteni 
kell, a kábelelosztók helyét és a 
tőlük a felvételi épület felé fekte­
tendő törzskábelek érszámát nem 
ismerjük. Ezért először a jelfogó- 
terem és a kábelelosztók között 
levő törzskábelek érszámát kell 
hozzávetőlegesen megállapítani 
azon normák alapján, amelyek 
megadják, hogy egy-egy váltó­
hoz, jelzőhöz, sorompóhoz stb. 
hány kábelérre van szükség, az 
adott távolsági zónában. A külső­
téri szerkezetek említett kábel- 
érnormáit megszorozva az egyes 
szerkezetféleségek egy-egy állo­
másvégen figyelembeveendő szá­
mával megkapjuk, hogy a felvé­
teli épület és az álló más végek en 
elhelyezkedő elosztók között hány 
kábelérre van szükség. Ezeket a 
kábelereket a szokásos tartalék 
figyelembevételével, egy-egy állo­
másoldalon a lehető legnagyobb 
érszámú földkábelekbe összefogva 
meg lehet állapítani a felvételi 
épülettől balra és jobbra futó 
törzskábelek folyóméterenkénti 
egységárát. Az elosztók helyét

8. Ábra
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elég becslésszerííen felvenni, mert 
a 6. ábra szerint az elosztási köz 
szélső szakaszaiban sem az a, 
sem a b, 'sem a c változatnál nem 
változott a kábelek együttes egy­
ségára. Ezért a 8. ábrán csak a 
középen fekvő felvételi épület 
közelében állapítottuk meg az 
előzőleg meghatározott törzská­
belek együttes egységárait :

A 1 +  A 3 "Ь A 5 Ay <C
<  ^ 2  +  ^ 4  +  ^ 6  f  Л  

Az egyenlőtlenség szerint a 
felvételi épülettől jobbra futó 
kábelek együttes folyóméteren­
kénti költsége nagyobb, mint a 
balra futó kábeleké. Az egyenlőt­
lenséget az új jelfogóhelyiségnek 
a felvétek épülettől jobbra való 
elhelyezésével tudjuk kedvezőbbre 
változtatni. Ekkor hosszabbak 
lesznek ugyan a jelfogóhelyiségtől 
balra haladó kábelek, de ugyan­
annyival rövidülnek a tőle jobbra 
haladók. Mivel a jobbra haladó 
kábelek egységára nagyobb volt, 
mint a balra haladóké,

(A2 +  A i - j -  A6 -\- A8) —
— Mi +  A 3 +  A 5 -(- Ay) =  a

(Ft)
kábelár megtakarításhoz jutot­
tunk folyóméterenként. Előfor­
dulhat, hogy új jelfogóépület léte­
sítésekor a vezérlőasztalt a jelfogó­
épületben lehet elhelyezni. Ilyen­
kor nem okoz nehézséget a jelfo­
gók és a vezérlőasztal között levő 
nagyszámú összeköttetés, ezért a
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9.  á b r a

kábelköltségek csökkentése érde­
kében szabadon eltolható a jel­
fogóépület, ha más műszaki szem­
pontok is megengedik. Ilyen eset 
fordul elő a több-központos beren­
dezéseknél. Az épület helyét ek­
kor is az analitikus módszerrel 
határozzuk meg, mint az előbb 
tettük. A törzskábelek másik 
végét meghatározó elosztási helye­
ket ekkor is hozzávetőlegesen ála- 
pítjuk meg, az elosztási köz két 
szélső pontját pedig a két legtá­
volabb eső elosztó vonala képezi, 
mint korábban.

*

Az analitikus módszer ismerte­
tésének alapját képező ábrákat 
a gyakorlatban nem szükséges 
megrajzolni, elegendő az egység­
árak összegének az összehasonlí­
tása.

A grafikus és az analitikus mód­
szer ismertetésénél figyelmen kí­

vül hagytuk azt, hogy a kábelfek­
tetési költségek egy részét az 
árokásás teszi ki, a legkedvezőbb 
elosztási pont megállapítása azon­
ban e költségeken alig változtat, 
mert egyrészről az árokásás költ­
sége csak töredéke a kábelárnak, 
másrészről a költségminimum ke­
resése folyamán az elosztási pon­
tot a feltételesen felvett kábel- 
nyomvonalon toljuk el.

Nem vettük számításba a kábel- 
elosztók költségét sem, mert a 
költségminimum keresése során 
nem változtattuk meg a kábelek 
felvett csoportokba foglalását.

Az analitikus módszerrel ered­
ményül kapott legkedvezőbb el­
osztási pont végleges elfogadása 
előtt csak a becsatlakozó törzskábel 
gyártási hosszát kell figyelembe 
venni, mert néhány méter hosszú 
kábel toldásának a költsége eset­
leg többe fog kerülni, mint az 
elosztási pontnak a gyártási hossz 
szerinti felvétele. A kábelkötés 
költségeinek alakulását a 9. ábra 
mutatja. Az ábra a különféle 
érszerkezetű kábelek egy-egy tol- 
dási költségét mutatja.

A biztosítóberendezések kábel­
tervének az ismertetett grafikus 
és analitikus módszerrel való szá­
mítása arra utal, hogy egy jelen­
téktelennek látszó gazdasági meg­
fontolás is jelentős költségmegtaka­
rítással járhat, a biztonsági köve­
telmények változatlan, esetleg 
fokozott kielégítése mellett.

Könyvszemle

Baránszky-Jób Imre—Fekete Károly: Közúti és gyors­
forgalmú villamos járművek

Bp. 1963. M ű sza ki K ö n yvk ia d ó , 420 old. 291 ábra  
(ára kö tve : 34,— Ft)

A  „V asúti S za k k ö n y v tá r '’ 22. k ö te te k én t m eg je len t 
új k iad v án y  a  gy ártó  és ü zem elte tő  szak em b erek  szá­
m á ra  k észü lt középfokú  m ű, m ely  egyben m ére tezési 
segédlet, v a la m in t az  egyetem i és te ch n ik u m i h a llg a tó k  
segédkönyve is k ív án  lenn i. A zt a  h ián y t p ó to lja , am ely  
a  közú ti és gyorsfo rga lm ú  v illam os já rm ű v e k  v o n a tk o ­
zásáb an  a  m ag y a r szak iro d a lo m b an  m á r  rég ó ta  fe n n ­
állt. Az így ö sszeállíto tt k ö te t a  k ö zú ti vasú t, a  g yors­
v a sá t  és a tro lib u sz  igen sok m űszak i-közlekedési p ro b ­
lé m á já t felöleli, — k iv év e  a  v illam os berendezéseket, 
am ely ek e t a  szerzők  egy ú jab b  k ö te tb en  szándékoznak  
feldolgozni.

A  szakkönyv  10 fe jeze te t ta rta lm az . B evezetéskén t 
a  szerzők a  kö zú ti vasú t, a gyo rsva sá t és a tro lib u sz

kö zleked és je len tő ség éve l fo g la lkoznak  (I.), m a jd  rész­
le tesen  tá rg y a ljá k  a kö zú ti és g y o rsv asú ti já rm ű , v a la ­
m in t a  tro lib u sz  m ozgásá t a  pá ly án , ille tő leg  az  ú t te s ­
ten  (II.). A  k ö n y v  leg te rjed e lm eseb b , III . fe jeze te  a 
k ö zú ti és gyo rsva sú ti já rm ű v e k  sze rke ze ti részeit ism er­
te ti (a k o csitípusok  főbb  jellem zői, a lv áz  és szekrényváz, 
fu tóm ű , ho rd m ű , forgóvázak , fék b eren d ezés , az  a lv á ­
zak  egyéb szerelvényei). A IV. fe jeze t tá rg y a lja  a t ro li­
buszok  a la p ra jz i  és szerkezeti k ia la k ítá sá t, az  V. fe jeze t 
a  kö zú ti és g y o rsv asú ti v illam oskocsik , v a la m in t a  t ro li­
buszok  kü lső  és belső berendezése it, ta rto zéka it  ism er­
te ti, m íg  a  VI. fe jeze t az erő á tv ite li b eren d ezésekke l, 
h a jtó m ű v e k k e l  foglalkozik . A  m ű  u to lsó  fe jeze te i a  k ü ­
lönleges já rm ű v e k k e l  (VII.), a  vonatkozó  fo n tosabb  
sza b vá n y o kk a l  (VIII.) fog la lkoznak , ille tő leg  a da toka t 
közö lnek  a ko rszerű  2-, 3- és 4 -tengelyű , v a la m in t a 
csuklós közú ti és g y o rsv asú ti já rm ű v ek rő l, tro lib u szo k ­
ró l (IX.). A  bőséges iro d a lo m jeg yzék  (X.) a z  o lvasó  to ­
v áb b i tá jé k o zó d á sá t k ív á n ja  segíteni.
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A legújabb nagy amerikai útk ísérletek
AASHO -  Road-Test*
GÁSPÁR LÁSZLÓ

Az A m e rika i E g yesü lt Á llam okban  a  k ö z u ta k  te rh e ­
lése —  a  ten g e ly te rh e lé s , a  ten g e ly ek  e lrendezése, a  j á r a ­
to k  szám a  —  és a  kü lö n b ö ző  fe lép íté sű  ú tp á ly a sz e rk e z e ­
te k  v ise lkedése  k ö z ö tti  összefüggés fe ltá rá sá ra  az u tó b b i 
év ek b en  ú ja b b  n ag y sz ab á sú  k ísé r le tso ro za to t v égez tek . 
A  k ísé rle tek b ő l a d a to k a t  k ív á n ta k  b eszerezn i eg y rész t 
a  közú ti szá llítási költségek és az ú tép ítési költségek közötti 
összefüggések pontosabb m egállapításához, m ásrész t p ed ig  
a  m eglevő  ú th á ló z a tn a k  a  n ö v ek v ő  teh e rfo rg a lo m  a la t t i  
v ise lkedésére  v o n a tk o z ó an .

A kísérleti pályacsoportok elrendezése 
és a pályaszerkezetek felépítése

Az ú j k ísé rle ti s z a k asz o k a t Illin o is  á lla m b a n , az 
U SA  középső  részéb en  é p íte tté k . Az é g h a jla t  o t t  m érsé ­
k e lte n  m eleg, m in d e n  é v sz ak b a n  c sa p ad é k k a l : a  té li 
k ö zép h ő m érsék le t — 2,8 C°, a  n y á r i  k ö zép h ő m érsék le t 
+ 2 4 ,4  C°, a  m é rté k a d ó  fag y m ély ség  71 cm , az évi 
á tlag o s  c sa p ad é k  863 m m , te h á t  eléggé közel á ll M a­
g y a ro rszág  c sa p ad ék o sab b  h egy- és egyes d o m b ­
v id ék e in ek  az é g h a jla táh o z .

A  20,5 k m  összhosszúságú  k ísé rle ti sz ak aszo k  6 h u ro k - 
a la k ú  p á ly a cso p o rtb ó l á lla n ak . A  k ísé rle ti fo rg a lm a t ö t 
p á ly a c so p o rt eg y ik  közlekedési n y o m á n  p ó tk o csis  
e g y es ten g e ly ű , a  m ás ik  n y o m o n  p ed ig  k e ttő s te n g e ly ű  
já rm ű v e k  k é t  év ig  t a r tó  (1958— 60) já r a tá s a  —  557 000 
já rm ű já ra t ,  v a g y is  1 140 000 n ehéz  te n g e ly já ra t  —  
k ép ez te .

1. táblázat
A terhelő járművek adatai

A k ísé rle ti
T erh e lés (súly)

Összes
sú ly

p á ly a ­
cso p o rt

so rszám a E lső  ten g e ly
H á tu lsó  t e n ­

g e ly  és a  
p ó tk o csi 
ten g e ly e

E g y es te n g e ly ű  já rm ű v e k

4 2,7 t 8,2 t 19,1 t
5 2,7 t 10,2 t 23,1 t
6 4,1 t 13,6 t 31,3 t

K e ttő s  te n g e ly ű  já r m ű v e k

4 4,1 t 14,5 t 33,1 t
5 4,1 t 18,1 t 40,4 t
6 5,4 t 21,8 t 49,0 t

A  n ehéz  fo rgalom  h a tá s á n a k  v iz sg á la tá ra  a  4 ., 5. és 
6. so rszám ú  p á ly a cso p o rto k o n  az 1. táblázatban  k ö zö lt 
te rh e lé sű  ik erab ro n cso s teh e rg ép k o c sik  k ö z lek ed tek . 
A  8,2 t  egyes ten g e ly -te rh e lés  m egfelel a  n á lu n k  k ö z le ­
k edő  közép n eh éz  teh e rg ép k o c s ik n a k  és a u tó b u sz o k n a k , 
a  10,2 t  p ed ig  a  je len leg  m eg e n g ed e tt 5 to n n á s  leg n a ­
g y o b b  k e rék te rh e lé sn ek  (a n ehéz  Ik a ru sz  kocsik , Csepel 
700 s tb .) .  Az ik e r g u m ia b ro n cso k n ak  az ú tp á ly á ra  g y a ­
k o ro lt  n y o m á sa  4,67 és 4,91 k g /cm 2 k ö z ö tt  v á l to ­
z o tt ,  t e h á t  eléggé közel á ll a  h aza i é r ték ek h ez . A  te rh e lé s  
86— 9 0 % -a  a  k é t  h á tu lsó  ten g e ly re  e se tt.

*, A A SH O  =  A m erican  A sso c ia tio n  o f S ta te  H ig h ­
w ay  O ffic ia ls =  az A m erik a i Á llam i Ü té p ítő  H iv a ta lo k  
S zövetsége.

Az a lta la jv isz o n y o k  b e fo ly á sá n ak  v iz sg á la ta  n em  k é ­
p ez te  a  k ísé rle t c é ljá t, e zé rt v a la m en n y i p á ly a cso p o rt 
fö ld m u n k á já t  egységesen  9 x 1 0  cm  v a s ta g  tö m ö r í te t t  
fag y  veszélyes iszapos a n y a g ré te g  (A-6 H R B -ta la j  o sz­
tá ly )  k ép ez te . I ly  m ó d o n  b iz to s í to ttá k  a  fö ld m ű  te h e r - 
b író k ép esség én ek  egyen le tesség é t. A  v íze lv ezetés n y ílt  
o ld a lá ro k k a l tö r té n t .

A  k ísé rle ti szak aszo k  egy  ré szé t tu d a to s a n  a lá m ére te z ­
té k  és ren d szeresen  f ig y e lté k  a  fo rgalom  h a tá s á ra  k e le t­
kező  ro n g á ló d á so k a t. Áz ú tp á ly a sz e rk e z e te k e t az USA 
1953. év i e lő írása i sz e rin t é p íte tté k  és c sak  v iszony lag  
k ism é rté k ű  f e n n ta r tá s t  e n g ed tek  m eg.

A  hajlékony pályaszerkezeteket az U SA  á lla m a ib a n  
h a sz n á la to s  m ó d szerek k el m é re te z té k  és á tla g o k a t  k é ­
p e z te k  (a 4 ., az 5 , ille tv e  a  6. sz á m ú  p á ly a cso p o rto n  
45 cm , 52 cm , ille tv e  63 cm ). Az egyes p á ly a sz e rk e ze ­
te k  é le t ta r ta m á n a k  ta n u lm á n y o z á sa  céljáb ó l a  4. és az 
5. p á ly a cso p o rto n  a  sze rk eze tek  7 3 % -á t, a  6. p á ly a ­
c so p o rto n  p e d ig  6 7 % -á t tu d a to s a n  a lá m ére te z té k .

A  fő k ísé rle ti szak aszo k  á tlag o s  fe lép íté sű  p á ly a sz e r­
k eze te i a  k ö v e tk ező  ré teg ek b ő l á lla n a k  :

aszfaltbetonburkolat (0/19 m m ) és k ö tő ré te g  (0/25 m m ; 
m in d k e ttő  d o lo m itm észkőbő l), 
v a s tag ság a  :
a  4. és 5. p á ly a c so p o rto n  : 7,6— 10,2— 12,7 cm , 
a  6. p á ly a cso p o rto n  : 10,2— 12,7— 15,2 cm  ; 
z ú zo ttk ő , zú za lék  és h o m o k  k ev erék éb ő l alap  (0/38 m m , 
d o lom itos m észkő) 
v a s tag ság a  :
a  4. p á ly a cso p o rto n  : 0— 7,6— 15,2 cm , 
az 5. és 6. p á ly a cso p o rto n  : 7,6— 15,2— 22,9 cm  ; 
kav icsos h o m o k  ágyazat, ille tv e  fa g y v éd ő ré teg  (0/25 
m m ),
v a s ta g sá g a  :
a  4. és 5. p á ly a cso p o rto n  : 10,2— 20, 3— 30,4 cm , 
a  6. p á ly a cso p o rto n  : 20,3— 30,4— 40,6 cm .

A kü lön leges szak aszo k o n  a  p á ly a sz e rk e ze t a la p ja  
részb en  kav icsos h o m o k  v a g y  b itu m e n es  hom okos k a ­
v ics, v a g y  p ed ig  so v á n y b e to n . Az a sz fa ltré teg  v a s ta g ­
ság a  a  4. és 5. p á ly a cso p o rto n  7,6 cm , a  6. p á ly acso p o r- 
p ed ig  10,2 cm .

A  fe n ti sze rk eze ti ré te g e k  fe lh aszn á lá sáv a l 468 
kísérleti szakasz  é p ü lt. N é h á n y  jellem ző p á ly a sz e rk e ze t 
az 1. ábrán  lá th a tó .

A  betonburkolatok  e se téb en  az előzőek sze rin ti á t la g ­
é r té k e k  —  egyes (e ) ,  és k e ttő s  ten g e ly ek  ( k )  f ig y e lem - 
b ev éte lév e l —  a  4. p á ly a cso p o rto n  21,3 cm  (e )  és 22,6 
cm  ( k )  ; az 5. p á ly a cso p o rto n  : 23,6 cm  (e )  és 25,4 cm

4 pályacsap. 5  pályacsap

\ \ \ ' 
\
\

\

6 pá lyacsop .

Aszfaltburkolat (+kötőréteg)
Alap (zúzottkő- zú za lék-h om ok keveréke)

ГГШ Á gyazol-fagyvédőréteg  (kavics-hom ok keverék)
1. ábra. Az ASSHO-Road-Test jellemző hajlékony pályaszerkezetei
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agyag ,
homok és kavics keveréke

•>. ábra. Az ASS HO-Road-Test betonburkolatú szakaszainak jellemző
keresztszelvénye.

( к )  ; a  6. p á ly a cso p o rto n  p ed ig  27,4 cm  ( e)  és 27,7 cm  
( k )  v o lt. A  részb en  v a sa lt ,  ré szb en  p ed ig  v a sa la tla n  
b u rk o la to k  18— 5 0 % -á t (á tlag  3 4 % -á t)  tú lm é re te z té k , 
82— 5 0 % -á t (á tlag  6 6 % -á t)  v iszo n t a lá m ére te z té k .

A  merev pályaszerkezeteket a  k ö v e tk ező  ré teg ek b ő l 
é p íte tté k  fel :

betonburkolat, v a s tag ság a  :
a  4. p á ly a cso p o rto n  : 12,7— 16,5— 20,3—-24,1 cm , 

az 5. p á ly a cso p o rto n  : 16,5— 20,3— 24,1— 27,9 cm , 
a  6. p á ly a cso p o rto n  : 20,3— 24,1— 27,9-—31,7 cm .

a  fagyvédőréteg (á g ya za t)  v a la m en n y i p á ly a c s o p o r to n :
7,6— 15,2— 22,9 cm  v a s ta g  k av icsos hom ok.
A v a sa la tla n  szak aszo k  36,6 m  ho sszú ak , 4,6 m -k é n t 

k ö tő v asas  v a k h éz ag o k k a l (457 m m  hosszú  22— 32 m m  
0  v a sb e té te k k e l) . A  h osszhézagok  v a sa lá sa  : 610— 762 

m m  h o sszú  13— 16 m m  0  v a sb e té te k . T erjeszkedési 
hézag  n incs. A  b e to n  m inősége : 333 k g /m * 3 p o rtla n d -  
cem en t ad ag o lás  ; 14 n ap o s k o rb a n  45— 47 k g /c m 2 
h ú zó sz ilá rd ság  és 280 k g /c m 2 n y o m ó sz ilá rd ság . A  b e to n - 
b u rk o la th o z  m in d k é t o ld alo n  7,6 cm  v a s ta g  a sz fa lt 
p a d k a b u rk o la t  csa tlak o z ik . Ö sszesen 368-féle merev 
pályaszerkezetű kísérleti szakasz  é p ü lt, a  jellem ző k e re sz t­
m etsze ti e lren d ezést a  2. ábra. szem lé lte ti.

T erm észe tes v íz ta rta lo m , %  
Száraz  té rfo g a tsú ly , t / m 3 . . .
C B R -é rték , %  ...........................
Á gyazási e g y ü tth a tó ,  k g /c m 3

Az egyes kísérleti szakaszok vizsgálata
A h iv a ta lo s  je le n té se k  h an g sú ly o zzák , h o g y  az  AAS- 

H O -ta p a s z ta la to k  csak  az o t ta n i  a lta la j,  é g h a jla ti  és 
fe n n ta r tá s i ,  ille tv e  fo rg a lm i v iszo n y o k ra  é rv én y esek  és 
a kísérletek eredm ényei (összefüggések, tá b lá z a to k )  á lta ­
lános méretezésre nem  használhatók. A  he ly i a d o ttsá g o k  
b e fo ly á sá n ak  v iz sg á la tá ra  ú j k ísé r le tek e t k é sz íten e k  elő.

A  hajlékony ú tpályaszerkezetek v izsgá la ti eredm ényei 
a la p já n  —  az A A SH O  k ísé rle tek  a d o ttsá g a in á l —  az 
a lá b b i fő b b  m e g á lla p ítá so k a t te t té k .

A  v ék o n y  a sz fa ltb u rk o la to k  a  nehéz  te rh e lé s  a la t t  
h a m a r  tö n k rem en n e k . (E zek en  a  szak aszo k o n  —  a  régi 
u ta k  p á ly asze rk eze te in ek  m egfelelően —  a  m észk ő -a lap  
tö b b n y ire  c sak  7,6 cm  és 15,2 cm  v a s ta g  v o lt  ; egyes 
szak aszo k o n  az a sz fa lto t  k ö z v e tlen ü l a  kav icso s h o ­
m o k ra  he ly ez ték ).

A  b itu m e n es  b u rk o la to k , k ö tő - és a la p ré te g e k  n a ­
g y o b b  teh erb író k ép esség e  en n él a  k ísé rle tn é l is m eg n y il­
v á n u lt  : az eg y en é rték szám  a  zú zo ttk ő -h o m o k  k ev erék  
e se téb en  3, a  k av icsos h o m okhoz  v isz o n y ítv a  p ed ig  4. 
A  k ö tő a n y a g  n é lk ü li b u rk o la ta la p p a l é p íte t t  p á ly a sz e r­
k e ze te k  a  nehéz  fo rg a lm a t e g y á lta lá n  n e m  b ír tá k .

A  betonburkolatok é le t ta r ta m á t  a  v a sb e té te k  je len lé te  
n em  b e fo ly áso lta . A  15,2 cm  v a s ta g  á g y a z a tra  h e ly e z e tt  
b e to n b u rk o la to k  é le t ta r ta m a  3 3 % -k a l h o sszab b , m in t 
az á g y a z a t  né lk ü li b u rk o la to k é . A  m eg ro n g á ló d o tt 
szak aszo k o n  „ sz iv a tty ú z ó  (pum ping-) h a tá s ” je le n tk e ­
z e t t ,  és az á g y a z a ti a n y a g  a  fe lsz ínen  m eg je len t. C em en t­
te l  v a g y  b itu m e n n e l s ta b il iz á lt  á g y a z a t e se té b en  ez a  
je lenség  n em  k ö v e tk e z h e te t t  v o ln a  b e , e zé rt k ifo g áso l­
h a tó , h o g y  a  k ísé rle tso ro za t ily en  szem p o n tb ó l n em  v o lt 
te ljes .

1960. á p rilis— m á ju sá b a n  m eg v iz sg á lták  az ú ttükör és 
az ágyazat anyagát. A  v iz sg á la ti e red m én y ek  :

Á g y aza t
5,6 — 10,8 (8,1)
2,11—  2,28 (2,18) 
2,8 —  8,8 (5,1)
2,2 —  3,7 (3,0)

T ala j
12,4 — 19,4 (15,2)

1,68—  1,84 (1,77)
0,7 —  2,5 (1,8)
1,7 —  2,9 (2,4)

E m p irik u s  ú to n  m e g á lla p íto ttá k , hog y  a  beton- 
burkolatban fellépő k r itik u s  feszültség  é r ték e  :

600 P

P  — 5 to n n a  k e rék te rh e lés  e se téb en  a  kü lö n b ö ző  
b u rk o la tv as tag sá g o k h o z  ta r to z ó  feszü ltség ek  :

H  =  15 20 25 30 cm  
a =  23 16 12 9 k g /c m 2.

A  k ísé rle tek  so rá n  v a la m en n y i szak asz  h a jlé k o n y  
p á ly asze rk eze te in ek  közel a n n y i száza lék a  (78% ) m e n t 
tö n k re , m in t  a m e n n y it  a lá m é re te z te k  (71% ). A  b e to n - 
b u rk o la to k  % részén  (a 4 ., az 5., ille tv e  a  6. p á ly a cso ­
p o rto n , ah o l a  leg v a s tag a b b  b u rk o la to k  : 24,1 cm , 
27,9 cm , ille tv e  31,7 cm ) a  tú lm é re tez é s  o ly an  m é r té k ű  
v o lt, hog y  ezek  a  szak aszo k  a  k iérték e lésh ez  n em  szo lgál­
t a th a t t a k  a d a to k a t .  Az egyes p á ly a cso p o rto k o n  a  b e to n - 
b u rk o la t k e rek en  k é tsze r o ly an  v a s ta g , m in t  az asz fa lt-  
b u rk o la t. Az A A S H O -k ísérle tek  a sz fa lt-  és b e to n ­
b u rk o la tú  p á ly a sz e rk e ze te in e k  fo rg a lo m  a la t t i  v ise lk e ­
déséből te h á t  a  k é t  b u r k o la t f a j tá t  g azd aságosság i szem ­
p o n tb ó l n em  leh e t ö sszeh aso n lítan i.

Л forgalom és a pályaszerkezet vastagság 
közötti összefüggés

A n a g y  ten g e ly te rh e lé sek  h a tá s a  te k in te té b e n  az 
A A S H O -k ísérle tek  rész le tes  a d a to k a t  sz o lg á lta tta k . 
Az U SA  leg tö b b  á lla m á b a n  az egyes ten g e ly ek  leg fe l­
jeb b  8,2 t ,  a  k e ttő s  ten g e ly ek  ped ig  14,5 t  sú ly ú a k  le ­
h e tn e k . N é h án y  á lla m b a n  a  felső h a tá r  10,2 t ,  ille tv e  
18,1 t .  Az am e rik a i h a tó ság o k  a  ten g e ly te rh e lé s  n ö v e lé ­
sé t n ag y o n  ellenzik , m e rt a  tú lság o san  nehéz  já rm ű v e k  
a  m eglevő ú th á ló z a t  á lla g á t sú ly o san  v eszé ly ez te tik .

A k ísé rle tek  e red m én y e ib ő l ö sszefüggéseket á lla p í­
to t t a k  m eg a  ten g e ly te rh e lé s , a  já r a to k  szám a , a  p á ly a - 
sze rk eze t v a s tag ság a  és a  p á ly a  ,,használhatósági indexe” 
k ö z ö tt. E z  u tó b b i a  p á ly a  eg y en e tlen ség eit, a  re p ed é s­

k é p ző d ést és a  fe ltö redezés m é r té k é t  veszi fig y e lem b e . 
Az a sz fa lt-b u rk o la t, az a la p  és az á g y a z a t kü lö n b ö ző  
m é rté k ű  te rh e lés-e lo sz tó  h a tá s á n a k  k ife jezésre  ju t t a tá s a  
cé ljábó l b e v e z e tté k  az ú n . „ vastagsági-index” .fo g a lm át. 
A  3. ábrán  a  h a jlé k o n y  ú tp á ly a sz e rk e z e te k  1,5-es h a sz ­
n á lh a tó ság i in d ex  e se téb en  m e g á lla p íto tt  összefüggése 
lá th a tó .  A  b e to n b u rk o la to k ra  v o n a tk o z ó  g ra f ik o n t  a  
4. ábrán  m u ta t ju k  be .

A g ra fik o n  gö rbé i ig azo lják , h o g y  a  te rh e lé s ism é tlő d é ­
sek  sz á m á n ak  növek ed ése  a  b u rk o la t  je len tő s  v a s tag í-  
t á s á t  tesz i szükségessé  (pl. 5 t  k e rék te rh e lé s  és n a p i 100 
te rh e lésism étlő d és e se té b en  17,5 cm , n a p i 250 kocsin á l 
20 cm , 500 k o csinál 22 cm , n a p i  1000 d b  5 t  k e ré k te rh e ­
lésű  já rm ű  ese téb en  p ed ig  25 cm  v a s ta g  b e to n b u rk o la t  
szükséges).

Vastagsági index-. 0Akhf ■*■().% h3 +0,1'!hi 
h, =  Burkolatvastagsag; cm (mm. 5 cm)

- h2=■Alap vastagsága; cm (min 75 cm)
h3 = Ágyazat (fagy vadőrét) vastagsága;cm

-fCsak az AASHO- kísérlet anyagaira érvényef
- - - - - - - - - - 'lExtrapolált t i
--------J gőrbeszokaszok

— Kettős tengelyek 
Egyes tengelyek '

tezer

IExtrapolait̂  r é s z

jOezer ЮОегег 1000 ezer WOOezer
A terhelésismétlődések (tengelyjáratok) száma

3. ábra. Összefüggés a hajlékony pályaszerkezetek vastagsági indexe, 
a tengelyterhelés nagysága és a terhelésismétlődések száma között, 
az AASHO-Road-Test szerint (a használhatósági index : 1,5)
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A tengelyterhelés és a burkolat élettartama közötti 
összefüggés

A te rh e lé s i k ísé rle tek  összefoglaló e red m én y e it a
2. táblázatban  k ö zö ljü k . Az ö sszehason lító  a d a to k b ó l az 
a lá b b i k ö v e tk e z te té se k  v o n h a tó k  le.

Az egyes ten g e ly  sú ly á n a k  8,2 to n n á ró l 10,2 to n n á ra  
v a ló  ( te h á t  24% -os) növek ed ése  az ú tb u rk o la t  é le t ta r ­
ta m á n a k  60— 65% -os csökk en ésé t, a  07% -os te rh e lé s ­
növekedés (8,2 to n n á ró l 13,6 to n n á ra )  p ed ig  az é le t ta r ­
ta m  89— 9 1 % -o s csö k k en ésé t okozza (lásd  a  tá b lá z a t  
A -részét).

A  k e ttő s  ten g e ly ek  e se téb en  —  a  tá b lá z a t  ü -ré sze  
sz e rin t —  a  2 5% -os te rh e lé sn ö v ek ed és  65% -os é le t ta r ­
ta m -csö k k en é s t, az 5 0% -os n ö v ek ed és p ed ig  86-— 
87% -os c sö k k en ést okoz.

A  n eh ezeb b  ten g e ly te rh e lé sek  ö szeh aso n lítá sa  so rán  
(lásd  a  tá b lá z a t  G és D  részé t) az egyes ten g e ly sú ly  
34% -os n ö v ek ed ése  72— 75% -os, a  k e ttő s  ten g e ly sú ly  
2 0% -os n ö v ek ed ése  p ed ig  55— 6 2% -os é le t ta r ta m ­
csö k k en ést idéz  elő.

E z e k  az a d a to k  e g y érte lm ű en  ig azo lják , hog y  a  
tengelyterhelés növekedése m in d  a merev, m in d  ped ig  a 
hajlékony burkolatok élettartam át n a g y  mértékben csök­
ken ti.

A szállított hasznos teher és a tengelyterhelés közötti 
összefüggés

A  te rh e lő  já rm ű v e k  ten g e ly -e lren d ezésén ek  h a tá s á t  
v iz sg á lv a  a  2. tá b lá z a t  és a  3. ille tv e  4. á b ra  a d a ta i  
a la p já n  m eg á lla p íth a tó , h o g y  k e ttő s  ten g e ly ű  kocsik  
az aszfa ltburkolatokat m in d  a  h á ro m  p á ly a cso p o rto n  
lényegesen jobban k ím é lik  (kevésbé v esz ik  igénybe), 
m in t a  megfelelő egyes tengelyű  járm űvek. A  b e to n b u r ­
k o la to k  e se té b en  v isz o n t f o rd í to t t  a  h e ly ze t.

A  b u rk o la t  é le t ta r ta m a  és a  kü lö n b ö ző  t íp u s ú  j á r ­
m ű v ek k e l sz á ll í to t t  haszn o s te h e r  k ö z ö tti  összefüggése­
k e t  u g y a n csak  a  2. t á b lá z a t  a d a ta i  szem lé lte tik . A  j á r ­
m ű v e k  ö n sú ly a  és haszn o s te rh e lé se  k ö z ö tti  a r á n y  : 
az  egyes te n g e ly ű  k o csik n á l :

1 : 1,88 ; 1 : 2,22 és 1 : 2,02 ; 
a  k e ttő s  ten g e ly ű  k o csik n ál :

1 : 2,03 ; 1 : 2,32 és 1 : 2,37.

4. ábra. Összefüggés a betonburkolatok vastagsága, a tengelyterhelés 
nagysága és a terhelésismétlődések száma között, az AASHO-Koad-Test 
szerint

A zt a  v é lem én y t, hog y  n a g y o b b  kerék terh e lésse l 
—  u g y a n o ly a n  ten g e ly e lren d ezésn é l —  a  b u rk o la t  é le t ­
ta r ta m á n a k  je len tő s  csökkenése  n é lk ü l tö b b  h asznos 
sú ly  sz á ll í th a tó , az A A S H O -k ísérle tek  m egcáfo lták .

A  k e ttő s  ten g e ly ű  já rm ű v e k  te rh e lh e tő ség e  64— 8 0 % - 
k a i n a g y o b b , m in t  a  m egfelelő egy  ten g e ly  üeké. A 3. 
táblázat a d a ta i  a z t  b iz o n y ítjá k , h o g y .a  k e ttő s  ten g e ly ű  
já rm ű v e k  u g y a n a k k o ra  h asznos te h e r  sz á llítá sa  e se té ­
b e n  is jo b b a n  k ím élik  az ú tb u rk o la to k a t ,  m in t az egyes 
ten g e ly ű ek .

A fontosabb eredmények összefoglalása
A  hajlékony pályaszerkezetek felépítése  te k in te té b e n  

k iem e lh e tjü k , ho g y  m in d  az a sz fa ltb u rk o la to k , m in d  
p ed ig  a  z ú z o ttk ő a la p o k  do lom itm észk ő b ő l k é szü ltek . 
A  18 és 78 cm  k ö z ö tt  v á lto zó  ö sszv astag ság ú  pá ly a - 
sze rk eze tek  széles sk á lá ja  —  a  k ö n n y ű  fo rg a lo m tó l a  
n a g y  és nehéz  fo rgalom ig  —  v a la m en n y i ú to sz tá ly  
ig én y e in ek  m egfelel. Az az e red m én y , h o g y  a  v é k o n y  
p á ly a sz e rk e ze tek  a  nehéz  fo rgalom  ig én y e it n em  elég í­
t ik  k i, jó l eg yezik  a  m i h a za i ta p a s z ta la ta in k k a l  is, 
a m e ly ek  sze rin t a  n a g y o b b  fo rg a lm ú , k e sk en y  b u rk o la tú  
régi ír tja in k o n  —  a  k e d v ező tlen  id ő já rá sú  o lv ad ási id ő ­
sz a k o k b an  —  m eg ism étlődő  b u rk o la tk á ro k  je le n tk e z n e k .

3. táblázat

A szállított hasznos teher a tengelyelrendezés függvényében (AASHO- Road-Test)

T engely-
elrendezés

T en g e ly te r­
helés

A  já rm ű  
hasznos 
te rh e lé se B u rk o la t­

f a j ta

Az ú tb u rk o la t  é le t ta r ta m a  
• a la t t

to n n a 0//0
e lé rh e tő  j á r a ­

to k  szám a

sz á llí to tt  hasznos 
te h e r

to n n a  1 %
to n n a 0//0

4. pályacsoport 
egyes ten g e ly 8,2 100 12,44 100 H a jlé k o n y

M erev
1 000 000 
1 000 000

6 220 000 
6 220 000

100
100

k e ttő s  ten g e ly 14,5 178 22,35 180 H a jlé k o n y
M erev

1 000 000 
720 000

12 300 000 
8 050 000

198
129

5. pályacsoport 
egyes ten g e ly 10,2 100 15,94 100 H a jlé k o n y

M erev
1 000 000 
1 000 000

7 970 000 
7 970 000

100
100

k e ttő s  ten g e ly 18,1 179 28,22 177 H a jlé k o n y
M erev

4 200 000 
650 000

16 950 000 
9 180 000

213
115

6. pályacsoport 
egyes ten g e ly 13,6 100 20,95 100 H a jlé k o n y

M erev
1 000 000 
1 000 000

10 475 000 
10 475 000

100
100

k e ttő s  ten g e ly 21,8 160 34,44 164 H a jlé k o n y
M erev

2 000 000 
850 000

34 440 000 
14 650 000

329
140
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A szállított hasznos teher a tengelyterhelés függvényében (AASHO-Road-Test) 2. táblázat

T engely A  já rm ű  
h asznos 

te rh e lé se

Az ú tb u rk o la t  é le t ta r ta m a  a la t t
te rh e lé s B u rk o la t f a j ta e lé rh e tő sz á ll í to t t  haszn o s te h e r

to n n a  1 % to n n a  1 % já ra to k  szám a to n n a  1 %

8,2 to n n a  egyes ten g e ly ek re  v o n a tk o z ta tv a

8,2 100 12,44 100 H a j lé k o n y .......................................
M erev  ..............................................

1 000 000 
1 000 000

6 220 000 
6 220 000

100
100

A 10,2 124 15,94 128 H a jlé k o n y  . . . '................................ 350 000 2 790 000 45
M erev .............................................. 400 000 3 190 000 51

13,6 167 20,95 168 H a j lé k o n y ....................................... 85 000 890 000 14
M erev  .............................................. 110 000 1 150 000 19

14,5 to n n a  k e ttő s  ten g e ly re  v o n a tk o z ta tv a

14,5 100 22,35 100 H a j lé k o n y .......................................
M erev ..............................................

1 000 000 
1 000 000

11 175 000 
11 175 000

100
100

В 18,1 125 28,22 126 H a j lé k o n y ....................................... 350 000 4 940 000 44
M erev .............................................. 350 000 4 940 000 44

21,8 150 34,44 154 H a j lé k o n y ....................................... 140 000 2 410 000 22
M erev .............................................. 130 000 2 240 000 20

10,2 to n n a  egyes ten g e ly re  v o n a tk o z ta tv a

10,2 100 15,94 100 H a j lé k o n y ....................................... 1 000 000 7 970 000 100
C M erev .............................................. 1 000 000 7 970 000 100

13,6 134 20,95 131 H a j lé k o n y ....................................... 250 000 2 620 000 33
M erev ............................................ 280 000 2 930 000 37

18,1 to n n a  k e ttő s  ten g e ly re  v o n a tk o z ta tv a

18,1 100
/

28,22 100 H a j lé k o n y .......................................
M erev ..............................................

1 000 000 
1 000 000

14 110 000 
14 100 000

100
100

D
21,8 120 34,44 122 H a j lé k o n y ....................................... 450 000 7 750 000 55

M erev .............................................. 380 000 6 550 0 0 0 . 46

A k ísé rle ti p á ly á k  betonburkolatú sza kasza inak  á llé­
konysága  sz e m p o n tjáb ó l n a g y  e lő n y t je le n te t t  az a  
té n y , hogy  a  fö ld m ű  felső 90 cm  v a s ta g  ré te g én e k  a  
tehe rb író k ép esség e  n a g y o n  eg y en le tes  v o lt. Az á g y az a t, 
ille tv e  a  fag y v éd ő ré te g  v iszony lag  v ék o n y  (7,6— 22,9 
cm ) ; és a  szükséges ré te g v a s ta g sá g k é n t m e g á lla p íto tt  
15 cm -es é r té k  jó l egyezik  a  m i ed d ig i g y a k o rla tu n k k a l, 
v isz o n t n em  igazo lja  a  k ü lfö ld ö n  g y ak o ri 40— 50 cm -es 
fag y v éd ő ré teg ek  in d o k o ltsá g á t. F ig y e lem re  m éltó , hogy  
az első k á ro k  m egjelenése  u tá n  v iszo n y lag  rö v id  idő 
a la t t  b e k ö v e tk e z e tt  a  b e to n b u rk o la to k  te lje s  tö n k re ­
m ene te le . A  b e to n b u rk o la to k  felső ré teg e  is d o lom it- 
m észk ő -zú zo ttk ő b ő l k é sz ü lt (a leg n ag y o b b  szem cse­
á tm é rő  65 m m ), e zé rt a  fo rgalom  a la t t  a  b u rk o la t  fe lü ­
le te  n a g y o n  s im áv á  v á lt  és —  fo rg a lo m b iz to n ság i o k o k ­
ból —  a fo rd u ló k  ív e ib en  a  p á ly á t  u tó la g  é rd es íten i k e ll­
le t t .

A  ren dkívü l n a g y  tengelyterhelés káros hatását ig a ­
zo lja  az a  m egfigyelés, hog y  a  13,6 t  sú ly ú  egyes te n g e ­
ly ek  egym illiószoros te rh e lésism étlő d ése  csak  egyes 
o ly an  k ísé rle ti szak aszo k o n  n em  o k o z o tt k á ro k a t , a m e ­
ly ek en  a  b e to n b u rk o la t leg a láb b  24 cm  v a s ta g  v o lt, de 
u g y a n ak k o r  egyes 24 és 28 cm  v a s ta g  b e to n b u rk o la tú  
szak aszo k  is m eg ro n g á ló d tak . Az a sz fa ltb u rk o la tú  sz a ­
kaszo k  e z t a  nehéz  fo rg a lm a t c sak  a k k o r  b í r tá k  k i, h a  
az a sz fa ltré teg  leg a láb b  15 cm  és az ossz v a s tag ság  
leg a láb b  58 cm , ille tv e  az a sz fa ltré teg  10— 13 cm  és az 
összv astag ság  leg a láb b  74 cm  v o lt.

 ̂A  10,2 to n n á s  ten g e ly te rh e lé s  egym illiószoros ism é t­
lődése e se téb en  a  22 cm  v a s ta g  b e to n b u rk o la t kellő 
b iz to n sá g o t n y ú j t ,  a  20 cm -es b e to n  b iz to n sá g a  a z o n ­

b a n  n ag y o n  k érdéses. E k k o ra  fo rg alo m  a  rég i a sz fa lt-  
b u rk o la to k a t  is tú ls á g o sa n  ig én y b e  veszi.

Az A A S H O -k ísérle tek  so rá n  a  te rh e lő  k o csik  á tla g o ­
sa n  n a p i 750 j á r a to t  t e t t e k  m eg, a  n a g y fo rg a lm ú  u ta k o n  
v isz o n t n a p o n ta  ezernél tö b b  te rh e lé s ism é tlő d ésse l is 
szám o ln i kell.

A  3— 6. so rszá m ú  k ísé rle ti p á ly a c s o p o r to k a t az eg y ik  
k éső b b i k iép íté s re  te rv e z e t t  á llam k ö z i n a g y fo rg a lm ú  
ú t  n y o m v o n a lá b a n  h e ly e z té k  el. A  végleges k iép íté s  s o rá n  
a  3. p á ly a c s o p o r to n  a  k ísé rle ti h a jlé k o n y  p á ly a sz e rk e ze ­
te k re  —  m in t  a la p ra  — , ille tv e  az ö ssze tö rt b e to n b u r ­
k o la t  h e ly e tt  készülő  10 cm  v a s ta g  b itu m e n e s  a la p ra  
ú j b e to n b u rk o la to t  fo g n a k  fe k te tn i.  A  4— 6. p á ly a ­
c so p o rto k o n  a  20 cm -nél v é k o n y ab b  b e to n b u rk o la to k a t  
e ltá v o lí t já k  és ú j 10 cm -es b itu m en es  a la p ra  ú j b e to n -  
b u rk o la to t  é p íte n e k  ; a  m eglevő a sz fa l tb u rk o la to k a t  ú j 
a sz fa ltré teg e k k e l e rő s ítik  m eg.

E zek b ő l az á té p íté s i  irán y e lv ek b ő l m e g á lla p íth a tó , 
h o g y  az U S A -b an  a  n a g y  és n e h éz fo rg a lm ú  u ta k o n  
e lő n y b e n  ré sze s ítik  a  v a s ta g  a sz fa l tb u rk o la to k a t , v a g y  
az e llenálló  a la p ra  h e ly e z e tt  b e to n b u rk o la to k a t.
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Egyesületi hírek

M u n ka b izo ttsá g i zá ró je len tések
A  m u n k ab izo ttság i z á ró je len té sek  d o k u m en tác ió já t 

az  E gyesü le t m eg a lak ítá sá tó l 1962. m á ju s  31-ig a  D oku­
m en tációs B izo ttság  fe ldolgozta . Az azó ta  b eérk eze tt 
an y ag  d o k u m en tá lá sa  fo ly am atb an  van. A dd ig  is azo n ­
ban , am íg  az  ú j z á ró je len té sek k e l b ő v íte tt d o k u m en tá ­
ciós je g y zé k e t  k iad ju k , a la n t közö ljü k  az 1962. jú n iu s 
1. u tá n  b e k ü ld ö tt z á ró je len té sek  fő  ad a ta it. A  m u n k a- 
b izo ttság  tá rg y a  e lő tt levő szám  a  k ö n y v tá ri r a k tá r i  szá­
m o t je len ti, m ely  a la t t  az  an y ag  az  E gyesü le t t itk á rs á ­
gán  tan u lm án y o z ás ra  vagy b e te k in té s re  igényelhető . 
K ö zö ljük  m ég  a  m u n k ab izo ttság  v eze tő jén ek  nevét, a 
k ido lgozást végző te rü le ti  szerv  h e ly é t és a  m u n k ab i­
zo ttság i z áró je len tés  b e fe jezésének  évszám át.

A  to v áb b i k iegész ítésekkel b ő v íte tt jegyzéket, am ely  
ta r ta lm az z a  m ég a m u n k áb a n  ré sz tv e tt szem élyek  te lje s  
n év so rá t és a  k ido lgozo tt tém a  ta r ta lm i v á z la tá t, D oku­
m entációs B izo ttság u n k  feldo lgozása  a la p já n  fo g ju k  k i­
adn i. A  D okum en tációs B izottság , am ely n ek  tag ja i Dr. 
B á n h id i Á rp á d , a  b izo ttság  vezető je , a V asú ti T u d o m á­
nyos K u ta tó  In téz e t tu dom ányos fő m u n k a tá rsa , C sík ­
h e ly i Béla, a  Fővárosi M élyép ítő  T ervező V á lla la t t e r ­
vező m érnöke , Földes G yula  oki. gépészm érnök , az 
E gyesület V asú ti Je lző - és B iz to sítóberendezések  S zak­
o sz tá ly án ak  titk á ra , Dr. Jen e i K á lm á n , a M Á V G épesí­
te t t  A datfeldo lgozó  Főnökség  tudo m án y o s m u n k a tá rsa  
és Szabó  Ferenc, az Ű t-V asú tte rv ező  V á lla la t osztály- 
vezető  m érnöke , — elvégzi m ég az  an y ag  szak te rü le t 
sze rin ti ren d ezésé t és a  fe lh a sz n á lá s t is figyelem m el 
k íséri.

É pítési tá rgyú  m u n k a b izo ttsá g o k  záró je len tései:
798. G yors ta la jm e c h a n ik a i v izsgálatok , különös te k in ­

te t te l  az  ép íté sh e ly ek en  v ég ze tt v izsg á la to k ra  (Bu­
d ap est, 1962.).
Vezető: M itó k  Béla.

803. Ú tép ítési m u n k ah e ly i e llenőrző  v izsg á la to k  (B u­
dapest, 1962.).
V ezető: B orom issza  Tibor.

813. U tak  e sz té tik á ja  (B udapest, 1962.).
V ezető: F erenczy  Géza.

829. K ülönböző fe jth e tő ség ű  ta la jo k  e lo szlásának  m eg­
h a tá ro zása  a d o tt ta la jté rfo g a tb a n  (M iskolc, 1962.). 
V ezetők: Varga A n d rá s  és Sza la i Is tván .

830. R eálisabb  v á lla la ti  te rv k é sz íté sre  ja v a s la tté te l  (Bu­
dapest, 1962.).
V ezető: R osenberg  Gábor.

844. R észlegesen fe sz íte tt v asbe ton  (B udapest, 1962.). 
V ezető: G oschy Béla.

V a sú ti k ö z leked ési tá rg yú  m u n k a b izo ttsá g o k  záró je len ­
tései:
799. P e r lit  szá llítá s i nehézségek  P á lh áz a  ip arte lep en . 

(M iskolc—S á to ra ljaú jh e ly , 1962.).
V ezető: T a r Zoltán .

801. Z alaegerszeg  b ek apcso lása  az  Á gfa lva-nagykan izsaj 
v a sú ti fő v o n a lb a  (Szom bathely , 1962.).
V ezető: K iss K áro ly .

802. U ltrah an g o s k azá n k ő e lh á rítá s  k ísé rle ti m u n k ái 
(Szom bathely , 1962.).
V ezető: B erkes  László.

804. A  m ag y a r és az  o sz trák  v a sú ti fo rg a lm i u tas ítá so k  
közötti e lté ré sek  k ido lgozása  (Sopron, 1962.). 
V ezető: S a lam on  K ároly .

805. G őzm ozdony füstcsö v ek  jav ítá sá n a k  sza lagszerű  k i­
a la k ítá sa  (Szom bathely , 1962.).
V ezető: F ehér József.

806. Egységes te rh e lé s i n o rm a  bevezetésének  irán y e lv e i 
(B udapest, 1962.).
V ezető: F odor G ergely.

808. A  M Á V ép ítési és p á ly a fe n n ta r tá s i szak szo lg á la tn ál 
az  a d m in isz trác ió  csökken tése  (M iskolc, 1962.). 
V ezető: G yu rkó  József.

809. A v a sú ti teh e rk o cs ik ih aszn á lás  m eg ja v ítá sán a k  le ­
h e tő ség e i a  m iskolci vasú tig azg a tó ság  te rü le té n  
(M iskolc, 1962.). V ezető: Csabai R udolf.

810. A  békéscsabai kon zerv g y ár ip a rv á g án y  tan u lm án y i 
te rv e  (Szeged—B ékéscsaba, 1962.).
V ezető: P a ta k i G yörgy.

811. A  m ecsek i ú ttö rő v a su t I. szak aszán ak  részle tes ép í­
tési és k iv ite lezési te rv ezése  (Pécs, 1962.).
Vezető: O sze tzky  Egon.

812. J a v a s la t  a  teh e rv o n a to k  te rh e lé sé n e k  és gazdaságo­
sab b  to v áb b ítá sán a k  növ e lésé re  (M iskolc, 1962.). 
V ezető: E rdély i János.

814. M űanyagok  a lk a lm a zá sa  a  vasú ti csapágyaknál 
(M iskolc, 1962.).
V ezető: S ó lyo m vá r i K ároly .

815. F e lv o n u lási ép ü le tek  önkö ltségének  v izsgála ta  
(Szom bathely , 1962.).
V ezető: N yers Béla.

816. A  k a p u v á ri V örös C sillag  TSZ ú jm a jo ri  csonkavá- 
g án y -lé te síté sén ek  te rv m ű v e le te  (Sopron, 1962J. 
V ezetők: N é m e th  Jenő  és B erecz Zo ltán .

818. M ű h e ly csarn o k o k  k a p ac itá sá n ak  jobb  k ih aszn á lása  
a  m isko lci M Á V Já rm ű ja v ító  Ü. V .-nél (M iskolc, 
1962.).
V ezető: G edeon  Béla.

819. T an u lm án y  a  raksze lv én y en  tú ln y o m ó  k ü ld em é­
n y ek  sz á llítá sá n ak  m eg ja v ítá sá ra  (M iskolc, 1962.). 
V ezető: H alas G yörgy.

820. T erv eze t Z irc  á llom ás kezdőpon t felő li b e já ra tá n a k  
á ta la k ítá sá ra  (Szom bathely , 1962.).
V ezető: K ovács T iham ér.

821. E ljá rá s  és m érő b eren d ezés v a sú ti kocsiszekrények  
e lc sav aro d o ttság án ak , v a la m in t sú lye losztásuk  
a ssz im e triá já n a k  m eg á lla p ítá sá ra  (D ebrecen, 1962.). 
V ezető: Szabados Dezső.

822. A  m inőségellenőrzés p ro b lém ái a  v a sú ti já rm ű ­
jav ító k n á l (D ebrecen, 1962.).
V ezető: Szeg vá ri K ároly .

825. A v a sú ti kocsik  k o rszerű  ro zsd á tlan ítá s i e ljá rá sa i 
(D ebrecen, 1962.).
V ezető: K iss Zoltán .

827. A  központi szerszám élezés (D ebrecen, 1962.). 
Vezető: B óna László.

831. G őzm ozdony ü re s já ra tú  n y o m ásk iegyen lítő  vá ltó  k i­
k o p o tt fu ra tá h o z  fúrógép  és felfogó szerkezet a l­
k a lm azása  (D ebrecen—Szolnok, 1962.).
V ezető: N é m e th  Sándor.

832. K az in cb arc ik a—M iskolc T iszai p á ly a u d v a r  között 
az e lővárosi gyorsközlekedés m ego ldása  (M iskolc, 
1962.).
V ezető: K andó József.

834. A z á tm enesz tő i szo lg á la t á tszervezése, a  reális  te ­
h e rv o n a ti m en e tre n d  k ia la k ítá sa , az  e legycsatlako- 
zási idők  m eg rö v id íté se  a  kocsifo rdu ló  és az  a d m i­
n isz trác ió  csök k en tése  é rd ek éb en  (M iskolc, 1962.). 
V ezető: M akó Im re.

835. A  szom bathely i ú ttö rő v a sú t terv ezése  (Szom bat­
hely, 1962.).
Vezető: Eger Ferenc.

836. A  b ü k k i gyógyfü rdőnél lé te síten d ő  m egállóhely  te r ­
vezésével k ap cso la to s fe lm érések  előkészítése  
(Szom bathely , 1962.).
Vezető: N é m e th  Sándor.

837. A  G yőr— celldöm ölki von a lrészen  az ad a tszo lg á l­
ta tá s t  és a  m u n k á t elősegítő  b iztosítóberendezési 
ra jz o k  kész ítése  (Szom bathely , 1962.).
Vezető: T ó th  G yula.

838. A  M Á V D ebrecen i Já rm ű ja v ító  Ü. V .-nél a fö ld­
gázzal fű tö tt  ip a ri kem en ce  távozó fü stgázábó l még 
h aszn o síth a tó  hőm enny iség  k im u ta tá sa  és fe lhasz­
n á lá sa  (D ebrecen, 1962.).
V ezető: Varga K ároly.

839. A  v o n ta tá s i szak szo lg á la tn á l a  m ozdonyszám adások  
eg y szerű sítésére  ú j m ódszer k idolgozása (Szom bat­
hely, 1962.).
V ezető: H o rvá th  Is tván .

840. D ie se l-já rm ű v ek  ja v ítá s i m u n k á in a k  e lh a tá ro lása  
a  já rm ű ja v ító  és a  fű tő h áz  között, to v áb b á  a  ja v í­
tá sh o z  szükséges fon tosabb  berendezések  lé tesítése  
(B udapest, 1963.).
Vezető: B ozi Lajos.
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847. A v illam o s v ág án n y a l rendelkező  22. szám ú  főköz­
lekedési ú t és az  o rszágú ti ő rh áz—perecesi v a sú t­
vonal keresz tezésénél fen n álló  so rom pólezárási idők  
csök k en tésén ek  lehe tőségei (M iskolc, 1963.).
V ezető: V id a  József.

848. Ja v a s la t  a  b u d ap es ti fej p á ly a u d v aro k  teh e rm e n te ­
sítésére  (B udapest, 1963.).
V ezető: Dr. É rti R óbert.

849. M ágneses fe lfogású  fúrógép  (D ebrecen, 1963.). 
V ezető: S im o n  Sándor.

853. A v a sú ti já rm ű ja v ító  v á lla la to k  te ljes ítm én y én ek  
m érése  (D ebrecen, 1963.).
Vezető: Tatár László.

G ép já rm ű kö zleked és i tá rgyú  m u n k a b izo ttsá g o k  záró- 
je len tése i:
817. G é p já rm ű a lk a tré sz ek  jav ítá s i és fe lú jítá s i technoló­

g iá já n ak  k ido lgozása  és bevezetése  a győri 19. szá­
m ú A K Ö V -nél (Győr, 1963.).
Vezető: F lach T ibor.

826. G u m iabroncsok  fu tá s te lje s ítm é n y é t gazdaságosan 
növelő  p ré m iu m -re n d sz e r k idolgozása (D ebrecen, 
1962.).
V ezető: T ó th  G yörgy.

833. T an u lm án y  a  3. szám ú A K ÖV kom plex  te lep én  
végzendő Csepel 350—450 típ u sú  gépkocsik  főda- 
rabcse rés  II. sz. m űszak i szem léjé rő l (M iskolc,
1962. ).
V ezető: N agy László.

841. A  3. szám ú A K Ö V  kom p lex  te lep én  levő  szerviz- 
üzem ben  végzendő m osás, zsírozás, revízió , I. sz. 
m ű szak i szem le  tech n o ló g iá ja  (M iskolc, 1962.). 
V ezető: B erezn a y  Im re.

842. Ü zem anyag  csővezetékes szá llítá sa  te lep re , ip a rv á ­
gány  bevezetése  és k o rszerű  szén tá ro ló  lé tesíté se  
(M iskolc, 1962.).
V ezető: H ernádi László.

843. A m iskolci 3. sz. A K Ö V  kom plex  te lep e  v illam os 
h á ló z a tá n ak  bővítése. (M iskolc, 1962.).
V ezető: Dobos István .

851. A D é ld u n án tú li Á ram szo lg á lta tó  V á lla la t pécsi gép­
k o csite lepének  b e ru h ázás i p ro g ra m ja  (Pécs, 1963.). 
A  M agyar E lek tro tech n ik a i E gyesü le tte l közös b i­
zottság.

V árosi kö zleked ési tárgyú  m u n ka b izo ttsá g o k  zá ró je len ­
tései:
824. K özúti v illam os já rm ű v e k  TM K  e lő írá sa  (M iskolc,

1963. ).
Vezető: M eszléri Zoltán .

828. M ódszer k ido lgozása  a  v á rosi au tó b u szv o n a lak  k i­
h a sz n á lh a tó ság án ak  és egyen letességének  á llan d ó  
e llen ő rzésé re  (M iskolc, 1962.).
Vezető: V ida József.

850. M űanyag  k a rcsap ág y ak  és fék tu sk ó k  a lk a lm azása  
az  FV V -nél (B udapest, 1963.).
V ezető: K ü r ti  G usztáv.

Postai tá rgyú  m u n ka b izo ttsá g o k  záró je len tései:

800. A  m iskolci p ó stakézbesítés k o rsze rű s íté se  (M iskolc, 
1962.).
V ezető: Szen ice i A u ré l.

807. A  p ó sta -v asú t a lapegyezm énnyel k ap cso la tb an  fe l­
m erü lt v itá s  k é rd ések  rendezése  (D ebrecen, 1962.). 
V ezető: Dr. Joós László.

823. A p o sta  há ló zatép ítő  k a p ac itá sá n ak  és szervezeté­
n ek  fe jlesztése  (M iskolc, 1963.).
V ezető: F ejes Béla.

845. A P u tn o k —A ggtelek—Szín közötti távbeszélő  e llá ­
tá s  fokozása  (M iskolc, 1963.).
V ezető: F ejes Béla.

846. T ávbeszélő  főközpontok  an y ag szám v ite li re n d je  
(Sopron, 1963.).
V ezető: Sze id í Lajos.

B u dapesti előadások, a n ké to k , ta n u lm á n y i k irá n d u lá so k

to k  h a jtá sá ra , vezetésére, á lla ti  erővel v o n t já rm ü ­
v ek  k ö z lekedésére  vonatkozó  kü lö n  rendelkezések  
(V árosi Közi. Jog i Szakcsop.)
E lőadó: Dr. S zé k e ly  D ávid, FÖSPED.

Á p rilis  5.
A v asú ti a lép ítm én y  v ízzsákosodásá t okozó ténye­
zők (P á ly aép ítési Szakoszt.)
E lőadó: V a jd a  Pál, V TK I 

Á p rilis  8.
A R ale igh—R itz -fé le  m ó dszer a lk a lm azása  m érnök- 
m ech an ik a i fe lad a to k  m ego ldására , a  H erm ite- 
fé le  in te rp o lác ió s po linom ok  fe lh aszn á lá sáv a l (M ér­
nöki Szerk. Szakoszt., É T E -tel közös rendezésben). 
E lőadó: P ro f. Dr. Ing. S igurd  Falk, B raunschw eig , 
NSZK.

Á p rilis  11.
A  fő városi töm egközlekedés a la p h á ló z a tán a k  k é r­
dései (Városi. Közi. Szakoszt. K özúti és V árosi Forg. 
Szakcsop.)
E lőadó: A csa y  Is tvá n , FÖM TERV.

Á p rilis  12.
G őzüzem ű fű tő h áz ak  á ta la k ítá sa  d iesel-ü zem re  a 
C sehszlovák  Á llam v a su tak n á l (V asútgépészet! Szak­
osztály.)
E lőadók: B ozi Lajos, K PM  1/7 oszt. és T ren csén yi 
Zsigm ond, M ÁV V asú tterv ező  U. V.

Á p rilis  17.
A v a sú ti a u to m a tik a  lép te tő  á ram k ö re in e k  te rv e ­
zése (V asúti Je lző  és B izt. B erend . Szakoszt.) 
E lőadó: S zé k e lyd o b i Sándor, TELEFO N G Y Á R. 

Á p rilis  19.
A  lég ia lk a lm asság i e lő íráso k  he ly ze te  a  szocialista  
o rszágokban  (L égiközlekedési Szakoszt.).
E lőadó: H o rvá th  Sándor, K PM  Légügyi Fő igazga­
tóság.

Á p rilis  24—25.
T an u lm án y i b em u ta tó : az  A sto ria  a lu ljá ró  építése 
(A lagút és M élyalapozási Szakoszt.)
A  helyszín i ism erte té s t ta r to t ta :  S zűcs M iklós, 
KÉV.

Á p rilis  25.
A z FT I és U V A TER V  házi tervezési seg éd le te inek  
ism erte té se  (T ala jm ech an ik a i Szakoszt.).
E lőadó: H argitai Béla, FTI.

Á p rilis  24— 25.
V A SÚ TÜ ZEM I K O N FER EN C IA  

Á p rilis  26.
A  nagy lengyeli b itu m en  e lő á llítá sa  a  zalaegerszeg i 
b itu m en g y árb an  (Ú tkorszerűsítési Szakbszt., a  M. 
K ém ikusok  E gyesü le tével közösen).
E lőadó: N ey  Sándor, Z ala i K ő o la jip a ri V.

Á p rilis  26.
A du n a i fo lyam i h a jó zás 10 éves fe jlő d ése  (H ajózási 
Szakoszt.).
E lőadó: Dr. S zép  A n d o r, O rsz. T erv h iv a ta l.

M ájus 7.
T ervezési szem p o n to k  az ú j E rzséb e t-h íd  b u d a i fe l­
já ró in a k  m ű tá rg y a in á l (M érnöki Szerk. Szakoszt. és 
É pítési O rganizációs Szakoszt.).
E lőadók: S á vo ly  Pál és L o ykó  M iklós, UVATERV. 

M ájus 8.
A  k o rszerű  vezetés a lap v e tő  kérdése i a  köz lekedés­
b e n  (G épjm űközl. Szakoszt.).
E lőadók: Dr. K ovács László  és Dr. B alázs A la jos, 
A TU K I.

M ájus 9.
K ö z lekedésünk  tá v la ti  fe jlesz tésén ek  fő b b  irán y e l­
vei (K özlekedésgazdasági Szakoszt.).
E lőadó: Dr. S z ta n k ó czy  Zoltán , O rsz. T erv h iv a ta l. 

M áju s 9.
B u d ap est B elváros fo rgalm i ren dezési te rv e . (V árosi 
Közi. Szakoszt. K özúti és V árosi Forg. Szakcsop.) 
E lőadó: G y ő rffy  Lajos, BU V Á TI.

M áju s 13.
Ű tih en g e rek  fe jlődési irán y z a ta i (Ű tkorsz. Szakoszt.) 
E lőadók: Dr. Ing. N e id h a rd t  és Dipl. Ing . E idt, 
Scheid  M asch in en fab rik , NSZK.
S zá llítá si m ű v ele tek  v illá s  ta rg o n c ák k a l (K TE— 
G TE—ÉTÉ).
E lőadó: Dipl. Ing. W . M enzel, R u h r  In tra n s  H ubs- 

le r  G. M. B. H. NSZK . V árad i Jó zse f

Á p rilis  1.
A g é p já rm ű v ek  közlekedésének  á lta lán o s  szabályai. 
A gép já rm ű v ek , k e rék p á ro k  közlekedésére, az  á lla ­ onyvtára
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