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A szocialista orszagok vasutainak villamositasa*

L. A VISZLOTJH —N. A LOMAGIN

A szocialista tdbor orszagainak vasuti kozle-
kedésében az utdbbi években egyre fokoz6dd
mértékben alkalmaznak Uj, korszeri mozdonyo-
kat. A g6zvontatast, amely tébb mint szaz évig
egyeduralkodé volt a vasutakon, fokozatosan
felcserélik villamos és dieseles vontatassal.

A vasuti kozlekedés miszaki Ujjaépitésének
legfontosabb lancszeme : a villamos vontatas egyre
jobban terjed. Altaldban a legnagyobb forgalom-
sirségl vonalakat villamositjak.

Ennek a cikknek keretében az energetikai ba-
zis és az energetikaban a nemzetkdzi munkameg-
osztas fejlédésének, a villamos vontatas fejlédésé-
nek kérdéseit vizsgaljuk meg, valamint az eurdpai
és azsiai szocialista orszagok aramellatasi berende-
zései és villamos jarm(vei fontosabb jellemz&inek
rovid ismertetését adjuk.

AZ ENERGIARENDSZEREK EGYESITESE

A szocialista tadbor orszagai, megvalositva a
nagyszer( lenini villamositasi eszméket, nagy
figyelemben részesitik az energetikai bazis fej-

* Megjelent a Zseleznodorozsnij Transzport 1962. évi
7. szamaban (forditotta : Araté Karoly).

Orszag
1937
Kinai NépKkoztarsaség ... 6,00
Alban Népkdztarsasag . 0,01
Bulgar Népkoztarsasag 0,30
Magyar Népkoztarsasag 1,40

Vietnami Demokratikus Koztarsasag 0,12

Német Demokratikus Koztarsasag 14,00
Koreai Népi Demokratikus Kozt. -
Mongol Népkdztarsasag -
Lengyel Népkdztarsasag... 3,60
Roméan Népkdztarsasag 1,10

Csehszlovak Szocialista Koztarsasag 4,10
SZOVJEIUNTO oo 36,17

lesztését, er6s ltemben ndvelik energetikai kapa-
citdsukat, biztositva a villamos energia el6allitasa-
nak kell6 mértékét (1. tablazat), megteremtik
az ipar, a mez6gazdasag és a kozlekedés rohamos
fejlesztéséhez szilkséges Osszes feltételeket.

A villamosenergia termelés erés lteme az 8sszes
szocialista orszagokban megfigyelhet6. Az eurdpai
népi demokratikus orszagokban (a Szovjetunid
nélkil) az utobbi 10—12 év alatt a villamos-
energia termelés &tlagos évi ndvekedési Uteme
11,8%, a Kinai Népkoztarsasadgban pedig 20%
volt.

1960-ban a szocializmus vilagrendszerében az
egyes orszagok részaranya (%-ban) a villamos-
energia el6allitasaban a kovetkez6 volt : Szovjet-
unié 62%, Kinai Népkoztarsasag 11,8%, NDK
8,6%, Lengyelorszag 6,2%, Csehszlovakia 5,2%,
Koreai Népi Demokratikus Koztarsasadg 1,9%,
Magyarorszag 1,6%, Romania 1.6% és Bulgaria
kb. 1%.

1965-ben csak az eurdpai népi demokratikus

orszagokban (a Szovjetunio nélkal) kozel 185
milliard kW villamosenergiat fognak termelni,

1. tablazat
Evi villamosenergia termelés, milliard kilowattéra

1961

1955 1958 1960 (becslés)
12,30 27,50 55,50 69,35
0,09 0,16 0,20 0,23
2,10 3,00 4,70 5,30
5,40 6,50 7,60 8,50
0,05 0,16 0,25 0,32
28,70 34,90 40,30 42,50
3,10 7,60 9,01 9,70
- 0,08 0,08 0,10
17,80 23,90 29,20 32,00
4,30 6,20 7,70 8,50
15,00 19,60 24,50 26,50
170,22 235,40 292,30 327,00!
259,06 365,00 471,43 530,00

Osszesen

1 1961. évi beszamolasi adat.
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amely 96%-kal tobb, mint 1958-ban és 7,5-szer
nagyobb, mint a masodik vilaghaboru elétt volt.

A népi hatalom évei alatt a szocialista orsza-
gokban a kovetkezOképpen novekedett az egy
lakosra es6 villamosenergia termelés : Bulgaria-
ban 11,8-szeresre, Lengyelorszagbhan 8,5-szeresre,
Csehszlovakidban 5,6-szeresre, Romaénidban 5,1-
szeresre, Magyarorszagon 4,7-szeresre, az NDK-
ban 2,4-szeresre és a Koreai Népi Demokratikus
Koztarsasagban 1,2-szeresre.

A szocialista orszagok, a népgazdasag nagy
fejlesztési (temének biztositdsa céljabdl, sok
nagyteljesitmény( villamos erémdivet épitenek és
bévitik a meglevé erémiiveket, ami lehet6vé
teszi a villamosenergia termelés rohamos ndve-
Iését és annak 1980-ra 6000 milliard kWo6-ra
fokozésat, amelynek kb. a felét a Szovjetunidban
fogjak termelni.

A szocialista &llamok kilénboz6képpen vannak
ellatva energiatartalékkal és kilonféle feltételekkel
rendelkeznek annak felhasznalasara. A testvéri
gazdasagi egylttm(kodés, valamint terlleteik
viszonylagos kozelsége kedvezd feltételeket teremt
kozottik a villamosenergia kicserélésének bévi-
tésére.

A villamosenergia kicserélésnek gazdasagi ha-
tékonysagat tekintetbe véve, a Kolcsonos Gazda-
sagi Segitség Tanacsa (KGST) 1959-ben olyan
hatarozatot hozott, hogy az 1959—1964. évek
folyaméan meg kell épiteni Roménia és Csehszlova-
kia kozott, Magyarorszag és a Szovjetunio nyugat-
ukrajnai energiarendszere kozott, valamint Len-
gyelorszag és a Szovjetunid kalinyingradi rend-
szere kozott a 220 kV-os és annél nagyobb fe-
sziiltség(i villamos er6atviteli vonalakat. Ez az
épitkezés az eurdpai népi demokratikus orszagok
energiagazdasaga Osszefogasanak kezdetét jelenti
a Szovjetunié nyugati korzeteivel. A kozeljovo-
ben a nyugat-ukrajnai energiarendszer kell§ fej-
lesztésével a Szovjetuniobdl évi egy milliard kwWo
villamosenergia atvitelét tervezik.

A szocialista orszdgok nagy segitséget nyujta-
nak egymasnak az energetikai bazis fejlesztésében,
igy Csehszlovékia segiti Roméniat két villamos
foldgazhGerémi épitésében. Ezek a villamos erd-
mivek évi 4 milliard kWé-t fognak termelni,
amelynek a felét Csehszlovakidba fogjak egy
megépitendd nagyfesziltségli vezetéken atvinni.

A jovben a Szovjetunié energiarendszerei 6ssze-
kapcsolasanak mértékétdl fliggéen és a villamos-
energia nagy tavolsagra torténd atvitelének ol-
csObbodasaval novekedni fog a gazdasagi haté-
konysag és a Szovijetunio részvételének mértéke
a viifamosenergidnak az eurdpai népi demokra-
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tikus orszagokba vald éatvitelében. Ugyanakkor
a tartalék kapacitasokkal torténd kolcsonds ki-
segités folytdn ndvekszik az energiaellatas biz-
tonsaga és csokkennek az Uj villamos er6mivek
épitésehez sziikséges beruhazasok, kiegyenlitdd-
nek az egyes energiarendszerek ,,csucs” -terhelései.
Mar az orszagos energiarendszerek egyesitésének
els§ szakaszédban az eurdpai népi demokratikus
orszagokban csupan a tartalék kapacitasok csok-
kentésébdl olyan megtakaritads érhetd el, amely-
nek értéke 500 ezer kWG dsszes kapacitasu villa-
mos erém(i épitéséhez szilkséges koltségeknek
felel meg és mindez csak egy része a tarsadalmi
munkamegosztas altal megvaldsithatd megtaka-
ritasnak.

A KGST hatdrozata alapjan a Szovjetunio,
Bulgaria, Csehszlovakia, Magyarorszdg, az NDK,
Lengyelorszag és Romania kozott a csatlakozo
villamos eréatviteli vonalaknak Pragaban nemzet-
kozi iranyitd kozpontja létesil. Ez a kozpont a
szocializmus orszagainak végrehajtd, koordinald
és operativ szerve lesz. Létrehozasa a szocialista
orszagok nemzetkdzi egylttmikodése fejl6désé-
nek kozvetlen eredménye.

A szocialista orszagok kozott a villamosenergia
szeleskor(l kicserélése a szocialista vilagrendszer
kialakuldsaval valt lehetéve. Most fontos feladat
a szocializmus orszagai egységes villamosenergia
mérlegének elkészitése.

A nemzetkdzi szocialista munkamegosztas le-
het6vé teszi a népi demokratikus orszagok teljes
villamositasanak és ezen belll a vasuti kozlekedés
villamositasanak is a meggyorsitasat.

ALTALANOS VASUTVILLAMOSITASI
ADATOK

A szocialista orszdgokban a vasUtvillamositas
tobb &ramrendszerrel torténik. Azok az orszagok,
amelyek a kodzelmultban kezdték meg vasut-
vonalaik villamositasat (Bulgaria, Kina, Roma-
nia), a legkorszer(ibb ipari periéduséi egyfaziséi
aramrendszert valasztottdk. Ez érthet is, mivel
vasutaik nem voltak egyéb &ramrendszerekhez
kotve és az egyfazisi aramrendszer a villamositasi
munkak megkezdésének idépontjaban nagy mda-
szaki fejlettséget és nagy Uzemi megbizhatésagot
ért el.

A Bolgar Népkoztarsasagban ez id6 szerint
a Szofia—Plovdiv (156 km) kétvaganyu villamo-
sitott vonal Uzemel. Ezen a vonalon 4 vontatasi
alallomas van, 55 ezer KVA @sszes teljesitményd
egyféazisu aldlloindsi transzformatorokkal, ami
350 KVA/km-nek felel meg. A fels6 vezeték
fesziltsége 25 kV, 50 Hr.
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A Kinai Népkoztarsasdgban a 91 km hosszU
Baoczi—Finszjan villamositott vonalszakasz van
lizemben, ipari periédust valtéarammal. Folya-
matban vannak ugyanilyen aramrendszerrel mas
hegyi vonalak villamositasi munkai.

Magyarorszag az ipari periodusu egyfazisi aram
alkalmazasanak Uttéréje és ebben a rendszerben
folytatja a villamositast. A legfontosabb villamo-
sitott irany a 188 km hosszU Budapest—Hegyes-
halom kozti vonal. Ezen a kétvaganyu vonalon
4 vontatdsi alallomés van, 32 ezer KVA &sszes
teljesitmény(i egyfazisi transzformétorokkal. Az
1 km vonalhosszra es6 alallomasi teljesitmény
160 KVA. A fels6vezeték kifejtett hossza 640 km,
a vonal (zemi hosszédnak 1 km-ére es§ felséveze-
ték hosszisag pedig 3,2 km. A vonal 1 km-ére
es6 mozdonyteljesitmény 400—450 kW. Magyar-
orszagon kortlbeltl 100 km 1 kV és kisebb fe-
szlltségl egyendrammal villamositott vonal van.**

A Német Demokratikus Koztarsasagban a vasut-
villamositas cs6kkentett periodust egyfazisi aram-
mal torténik. Ebben a rendszerben villamositot-
tak a haboru el6tt Németorszag vasutait és a ha-
bor( utan a villamositashan az Gjjaépitési munkak
megkezdésekor tobb kilénleges energetikai be-
rendezés és villamos jarm( allott a Német Biro-
dalmi Vasutak rendelkezésére.

Az (jjaépités és 0j vasutvillamositasi munkak
elvégzése mellett az NDK ipara bevezette az 50
periddusu egyfazisi aramu villamosmozdonyok
gyéartasat. Ezeket a villamosmozdonyokat jelen-
leg exportra gyartjak.

A Német Birodalmi Vasutaknak, termelési
"bazissal rendelkezve, most modjukban all az ipari
periodust egyfazisi aram alkalmazasat meg-
tervezni.

Valo6szinl, hogy amikor a csokkentett (1623
periddust egyfazisi aram meglevé energiaforra-
sainak kapacitasat ki fogjak meriteni, az 0sszes
kovetkezd vasutvillamositast ipari periodusu
arammal fogjak végezni.

Az NDK f6 villamositott vonalai : a Leipzig—
Bitterfeld—Dessau—Magdeburg—Halle—L_eipzig
kodrpalya vasutvonalai. Ezeket a vonalakat 15 kV
fesziiltségli csokkentett (162/3) periodust valta-
koz6 &rammal villamositottdk. Ezen kivul az
NDK-ban tébb mint 300 km 1 kV-nal kisebb fe-
szlltségl egyenaramd vilamositott el6varosi és
vérosi vasut van.

A Lengyel Népkoztarsasagban a masodik vilag-
habori alatt a korabban villamositott egész

** A fenti adatok természetesen még a miskolci

von”~l Uzembehelyezése el6tt keriltek ©Osszedllitasra.
{ Szerte.)
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vasuthaldézat csaknem teljesen elpusztult. Az
Ujjaépités és utana a tovabbi villamositads azon-
ban nem torténhetett ipari periddust egyfazisd
arammal, mivel ez a rendszer 1950 el6tt gyakor-
latilag még nem létezett. Ezért Lengyelorszagban
az Ujjaépitési munkaknal ajbol a 3 kV-os egyen-
aramot alkalmaztak.

Lengyelorszagban a legfontosabb villamositott
irany a 344 km hosszi Wars6—Kattowitz—Gli-
vice kétvaganyu vonal. A vonalat 17 vontatasi
alallomés tapléalja, 120 ezer kW higanyg6zegyen-
irdnyito teljesitménnyel, ami a villamositott vonal
lizemi hosszénak 1 km-ére es§ 350 kW-nak felel
meg. A felsGvezeték hossza korilbelil 1000 km,
azaz az Uzemi vonalhossz 1 km-ére 2,9 km. 1958
ban az (zemi hossz 1 km-ére es6 villamosmozdony
teljesitmény 470 kW volt. Lengyelorszagban a f6-
vonalakon kivil még mintegy 96 km 1 kV-nal
kisebb fesziiltségli egyenaramu varosi villamosi-
tott vonal van.

A Szovjetunié a vasuthaldzat villamositasanal
az utobbi években kiterjedten bevezette az ipari
periodust egyfazisti aramot.

1956-ban a Szovjetunidban 5360 km villamo-
sitott vasutvonal volt. 1956 dta azonban a vonal-
villamositads rohamos fellendiilése vette kezdetét,
miutan a SzKP Kdzponti Bizottsaga és a Szovjet-
unié Minisztertanacsa elfogadta a 15 éves altala-
nos vasutvillamositasi tervet, amelynek alapjan
1956—1970-ig 40 ezer km-t kell villamositani.

Jelenleg a villamositott vasutak hossza a Szov-
jetunidban kb. 16 ezer km, amelybdl tobb mint
2000 km ipari periédusi valtakozo arammal villa-
mositott. lgen hosszl, nagy forgaloms(riség
vonalakat villamositanak, amit igazol a vilag
leghosszabb vonala, az 5467 km hosszi Moszkva—
Bajkal févonal villamositdsanak 1961-ben tor-
tént befejezése és 1962-ben a villamos vontatasu
atmend forgalom megnyitasa Leningradbol Moszk-
van, Harkovon, Rosztovon, Bjelorecseszken, Szo-
csin, Thiliszin keresztiil Leninakanba, tébb mint
3500 km hosszon.

A Csehszlovak Szocialista Koztarsasagban a va-
sutvillamositast ugyancsak egyenarammal kezd-
ték meg, amikor a gyakorlatban még nem volt az
ipari peridédusu egyfazisi aram bevezetve. Jelen-
leg a 3 kV egyenarammal villamositott féirany
a tébb mint 750 km hosszU Praga—szovjet hatar
(Csap) f6évonal. Megvetették az alapjat az ipari
periddust egyfazisi aramud vonalvillamositasnak
is. Ezzel az aramrendszerrel villamositjak az 1962
év elején részlegesen Uzembe helyezett Plsen—
Babin (59 km) vonalszakaszt.
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Egyenéaram
k
Orszag
3
Bolgdr NEpKOZtarsasadg ...
Magyar NépkOztarsasadg ... -
Német Demokratikus Koztarsasag . -
Kinai NEpKOZtArsasag ... -
Koreai Népi Demokratikus Koztarsasag 167
Lengvel Népkoztarsasadg .......oiinn 1230
Szocialista Szovjet Kdztarsasdgok
SZOVELSETE it 13 290
Csehszlovak Szocialista Koztarsasag 1028
Osszesen : km 15 715
0g 80,1

1 50 periodusu 16 kV fesziltségl egyfazisa aram. 1962. I.

novemberében mar 385 km-re novekedett. (Szerk).

A Koreai Népi Demokratikus Kdztarsasag vasutai
a habor( utan két, korabban 3 kV-os egyenaram-
mal villamositott, elpusztult vonalrészt kaptak,
a kovetkez6 id6ben pedig a KNDK vasutainak
villamositasat ugyanezzel az aramrendszerrel foly-
tatjak.

A szocialista orszagokban az 1962. évi januar
I-i allapotnak megfeleléen a villamositott vasutak
hosszat és aramrendszer-, valamint fesziltség
szerinti megoszlasat a 2. tablazat tiinteti fel.

A VILLAMOSITOTT VASUTAK ENERGIA-
ELLATASANAK MEGSZERVEZESE

Kilsé aramellatds. Az ipari periodusu egyfazisd
arammal villamositott vasutak a villamosenergiat
az Osszes szocialista orszagokban 110—120 kV
(Szovjetunié, KNDK, Bulgaria, Magyarorszag,
Csehszlovakia) és 220 kV (Szovjetunid) feszilt-
ségli kdzhaszndlatl, haromfazisu, nagyfesziiltségl
halézathol kapjak.

Az NDK vasutain a vonatok vontatdsira a
villamos energiat kulén 1623 periddusu egyfazisi
vasUti er6atviteli vezetékbdl szolgaltatjak. E ve-
zetékeket a multdensteini villamos héer6mbdl
taplaljak, amelyben harom, egyenként 16,2 ezer
KVA teljesitmény(, csokkentett periddust egy-
fazisi aramot termel6 turbogeneratort és két,
a kozhasznalati nagyfesziltségli halézatbol ér-
kez6 haromfazisi aramot 162/3 periéduslu egyfa-
zisi aramma atalakitd6 motorgeneratort alkalmaz-
nak. Az egyendrammal villamositott vasutakat
a kulonbodz6 fesziltségli kdzhasznalati harom-
fazist halézathol taplaljak.

Vontatasi alallomasok. Lengyelorszdg, Szovjet-
unié6 és Csehszlovakia vasutainak egyendramu
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2. tablazat
fesziltség, Egyféazisa aram, ..
periddus, fesziltség Osszesen
s 106s 16 2/3 50 Hz m O
! kisebb Hz 15kV 25 kV @
156 156 2,8
— 100 — 302i 402 5,0
— 331 360 — 691 4,6
— - — 90 90 0,3
— - - - 167 4,4
— - - 171 — —
350 2060 15 700 12,4
52 — — 18 1098 8,4
402 527 360 2626 19 630
2,1 2,7 1,8 13,3 100 _

1-én 50 periédusu Gzemben 328 km volt, amely 1962-

vontatasi aladllomésai kilonféle tipusu és teljesit-
mény(i higanyg6z egyenirdnyitokkal vannak fel-
szerelve.

Az aldllomasokon egy és tébb anddos vizh(itéses,
az U] aldllomasokon pedig légh(itéses egyeniranyi-
tok is taldlhatok. A szivattylUs egyeniranyitén
kivil megjelentek a beforrasztott, szivatty( nél-
killi egyeniranyitok is. Ez id6 szerint kizarolag
egyanodos egyeniranyitokat alkalmaznak és *a
klasszikus nullpontos kivezetésli egyeniranyito
kapcsolas helyett a hidkapcsolast (Szovjetunid,.
Csehszlovékia) és a soros kapcsolasu elrendezést
hasznéljak (Szovjetunid). Ezek a kapcsolasi el-
rendezések jelent6sen ndvelik az egyeniranyité
késziilékek Uzemi megbizhat6sagat.

Az ipari periédust egyfazisu aramd vontatasi
alallomasokon Bulgaridban, Magyarorszagon, Ki-
naban és Csehszlovakiaban (kisérleti vonalszakasz)
2—3 egyfazisu transzformator van felszerelve,,
a Szovjetunidban haromfazisi tertier gombolyi-
tasu transzformétorokat hasznélnak. A vontatési
alalloméasok kétoldali taplalasat Bulgaridban és
Magyarorszagon nem hasznéljdk. A Szovjetunio-
ban a kétoldali taplalast mind az egyenaramnal,,
mind a véltakozé aramndl alkalmazzak.

Fels6vezeték halozat. A felsGvezeték kereszt-
metszetére nézve az egyfazisi aram esetében Ggy-
szblvan az 0Osszes orszagokban szabvanyos a kb.
150 mm2es rézkeresztmetszet. A tartdsodrony
rendszerint kétfém( (réz-acél), sokhuzali vezeté-
kekbdl (Szovjetunid, Bulgéria, NDK), vagy acél-
sodronybdl (Magyarorszag) készil. A lancfelflg-
gesztés szerkezete is csaknem egységes. Bulgaria
kivételével az 8sszes szocialista orszdgokban ru-
galmas két oldalt feszitett lancfelfiiggesztést alkal-
maznak, csuklos tartdszerkezeteken. Bulgaridban
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rugalmas, egyoldalt feszitett felfliggesztést hasz-
nélnak.

A kétoldalrdl utanfeszitett felsGvezetéknél —
mind egyenaram-, mind pedig ipari periodusi
egyfazist aram esetében —a csuklds tartdszerkeze-
tek az Osszes szocialista orszagokban szigeteltek
és a szigetel6ket az oszlop kozelében helyezik el.
A szigetelt tartészerkezetek mar a Szovjetunid
villamositott vasutain is alkalmazast talalnak.

Az egyendramu felsGvezeték tekintetében jel-
lemz6 vagy a 100 mm2 keresztmetszet(i kett6s
munkavezeték (Szovjetunio, Lengyelorszag), vagy
a 150 mm2es, megndvelt keresztmetszetl munka-
vezeték hasznélata. Utobbi gazdasagosabb. A 150
mm2 keresztmetszetli munkavezeték hasznalatat
a Szovjetunid villamositott vasutain is megkezdték.

A felsbvezeték halozat épitésében ez id6 szerint
széleskorlen elterjedtek a betonoszlopok (Szovjet-
unio, Bulgaria, KNDK).

Vasoszlopokat Lengyelorszagban és az NDK-
ban alkalmaznak. Azok a tobbi orszagban is meg-
talalhatdk, foképpen a kordbban villamositott
vonalszakaszokon.

Tavkozlé vezetékek védelme. A véltakozd aramu
vasUtvillamositadsndl a tavkozld vezetékek vé-
delme f6képpen kabelezésiik atjan torténik. Egy-
fazisi aram0 szivé transzformatorokat csupan
a Szovjetunidban, a gorkiji vasuton alkalmaznak.

Vegyes aramrendszeri allomasok. A Szovjet-
unidban ez id6 szerint 5 m(ikéd6é vegyes egyen-
és vdltakozd &ramrendszer alloméds van. Az
dramrendszer csatlakoztatasa a felsGvezeték sza-
kaszolasaval torténik, atkapcsold helyek létesi-
tésével. Csehszlovékidban és Lengyelorszagban
kisérleti valtakozdé &rami vonalszakaszokat ter-
veznek és épitenek. E vonalszakaszoknak az
egyenaramu févonalakkal torténé csatlakoztatasa
kérdését egyel6re tanulmanyozzak.

Villamos jarmivek. Az egyfazisi aramot hasz-
nalé orszagok legljabb villamos mozdonyainak
fontosabb adatait a 3. tablazatban foglaltuk Ossze.

A 3. tdblazatba Magyarorszagra vonatkozolag
csak egy gyartas alatt allé6 villamosmozdony ada-
tait vettik fel, mivel az ipari periddust egyfazisu
dram0 magyar villamosmozdonyok meglevd ti-
pusait a miszaki irodalomban tobbizben ismer-
tették.

Az NDK-ra nézve a cstkkentett periddusu egy-
fazisi &ram0 villamosmozdony legUjabb szer-
kezetére vonatkoz6 adatokat tuntettik fel, mivel
a habor( el6tt gyartott villamosmozdonyok ma
mér érdekl6désre nem tarthatnak szamot.

Meg kell jegyezni, hogy az Osszes (j véltakozd
aramud villamosmozdonyokon csak statikus at-
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alakitékat — higanyg6z- és szilicium-egyeniranju-
tokat — alkalmaznak.

A szocialista orszagokban legelterjedtebb egyen-
aramd villamosmozdonyok adatait a 4. tablazat
mutatja. Ehhez a t&blazathoz kiegészitésként
hozz4 kell flizni, hogy az amerikai imperialistdk
altal elpusztitott, nem régen még elmaradott
agrarorszagban, a szilardan az iparositas Utjara
tért Koreai Népi Demokratikus Koéztarsasagban
a helyreallitott mozdony- és kocsijavitdé muhelye-
ket teljesen korszer(i, nagyteljesitmény( jarmd-
gyarté lzemekké épitették at.

A KNDK-ban a Phenjani Villamosmozdony Gyar
1961. augusztusdban els6izben bocsatotta ki
a ,,Bulgingi” (Vorés Zaszlé) sorozatd févonali
villamosmozdonyt. A legkozelebbi 1—2 év alatt
a KNDK-ban a villamosmozdony gyartas évente
30 db-ra fog ndvekedni.

A VASUTVILLAMOSITAS TAVLATAI

Bolgar Népkoztarsasag. Ez id6 szerint a Rusze—
Pleven (375 km) kétvaganyl( vonalat villamosit-
jak. El6relathatélag 1970-ig 2100 km vonalat
villamositanak, vagyis a vas(thalézat valamivel
tobb mint 1/3-4n &ttérnek a villamos vontatasra.
Evente, terv szerint, 200 km-ig terjedd iizemi
hosszUsagu nagy forgaloms(ir(iségl vonalat villa-
mositanak, 1980-ig pedig 3300 km villamositott
vonalhossz elérését tervezik.

Magyar Népkoztarsasag. Jelenleg 115 km hosszu
vonal villamositasat fejezik be.*** Mind ennek
a vonalnak a villamositasat, mind a kovetkez§
vasutvillamositasi munkékat ipari periodust egy-
fazist drammal, de nem 16 kV feszlltséggel, mint
a korabbi években tdrtént, hanem 25 kV feszilt-
séggel fogjak végezni. Terv szerint 1970-ig még
kb. 700 km nagy forgaloms(ir(iség(i vonalat kell
villamositani.

Német Demokratikus Koztarsasag. 1965-ben a
villamositott vasutak hosszénak 720 km-t kell
elérnie és a szallithisok vontatasi nemenként
a kovetkez6képpen fognak megoszlani : g6z 74,5%,
villamos 13 és diesel 12,5%. Teljesen villamositva
lesz az Un. szasz korvasut : Dresden—Risa—
Leipzig — Altenburg — Zwickau — Karl-Marx-
Stadt—Dresden.

1965 utan megkezdik az ipari periodusi egy-
fazisi aram bevezetését. E rendszerben kivanjak
villamositani Berlint6l a csehszlovdk hatéar felé
vezetd vonalat, valamint az NDK északi részében
fekvd vonalakat. Az 0j &ramrendszer bevezetésé-

*** |d6kozben felvettik a villamos Uzemet a Buda-
pest—Miskolc ko6zotti 182 km hosszG szakaszon.
(Szerk.)
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vei kapcsolatban kétperiodusu (162/3 és 50) villa-
mosmozdonyok jov6beni gyartasat tervezik.

Kinai Népkoztarsasdg. A legkozelebbi évek
tervében szerepel a Fung—T aj—Sacseng (Peking—
Kalgan vonalon) és Taj—Huan—Datun vonal-
szakaszok villamositasa.

A masodik szakaszban villamositani fogjak az
Ugynevezett ,,Baotzi csillagot”, azaz a Lan-czou—
Sian (750 km) és Baotzi—Tsendu (660 km) és
a Peking—Sidzja—huan-Taj-huan—Datun—Kal-
gan—Peking (1054 km) gydrd még nem villamo-
sitott vonalait.

A legkozelebbi években kb. 2450 km hosszi
nagy forgaloms(rlség( vonalat szandékoznak vil-
lamositani.

A villamositandé vonalak részére a jarmdve-
ket kinai gyarakban gyartjak, részben pedig kul-
foldi megrendelés utjan szerzik be.

Lengyel Népkoztarsasag. Az elmult téves terv-
id6szak (1957—1961) alatt a 3 kV-0s egyenaram-
mal villamositott vonalak hossza kézel 800 km-
rel, vagyis évente atlagosan kb. 160 km-rel ndve-
kedett, a tervidGszak elején kisebb, a végén na-
gyobb ltemben (300 km). A folyé otéves terv-
id6szakban (1961—1965) 1200 km-en, azaz évi
atlagban 240 km-en szandékoznak attérni a villa-
mos vontatasra.

Villamositani fogjak a Krakk6—szovjet hatar,
Vars6—Poznan, Kutnén a&t, Kattowitz—cseh-
szlovdk hatéar irdnyokat.

A lengyel Kozlekedésugyi Minisztérium Ggy
véli, hogy a legkdzelebbi 10 éven belll nem cél-
szerl megvaltoztatni az aramrendszert. Figye-
lembe véve azonban az ipari periédust egyfazisu
aram technikdjanak fejlédését és a gyengébb és
kozepes forgalmu vonalak ebben a rendszerben
tortén6 villamositdsanak lehet6ségét, elhatarozta,
hogy sokoldali kutatasok elvégzése céljabdl egy-
fazisi &ramU kisérleti vonalszakaszt fog épiteni.
Az elektrotechnikai Kutat6 Intézet mar kidolgozta
a szilicium-egyeiranyités egyfazisi arami villa-
mosmozdony vazlattervezetét.

A villamos jarmiveket és berendezéseket a ha-
zai gyarakbdl fogjak beszerezni, amelyek koziil
a legfontosabb a wroczlavi Pafavag gyar. Ennek
a gyarnak az 1961—1965. években a lengyel vas-
utak részére 254 villamosmozdonyt és 280 motor-
vonat egységet kell gyartania.

Roman Népkoztarsasag. A Bukarest—Ploesti—
Brassd és Filiasi—Orséva—Karansebes vonalak
villamositasat tervezik. 1975-ig az 0Osszes nagy-
forgalmu, nehéz lejtviszony( vonalon bevezetend6
a villamos vontatas.
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Szovjetuni6. A hétéves terv teljesitése céljabol
1966-ig tobb mint 11 ezer km vasUtvonalat kell
villamositani. Az altalanos villamositasi terv
hatélyanak kovetkez6 5 esztendeje alatt kb. 18
ezer km nagy forgaloms(riségl vonal villamositasa
van elGiranyozva. Egyfazisi &rammal fogjak
villamositani a* Rosztov—Lihaja—Rosszos, Vla-
gyivosztok—Usszurijszk, Abakan—Tajset, Sziz-
ran—Balasov— Povorino—Klpjanszk, Kavkaz-
szkaja— Mineralnie  Vodi, Malojaroszlavec—
Brjanszk, Rjazan—Micsurinszk vonalakat.

Ugy tervezik, hogy 1965 utan a Szovjetunioban
a tovabbi vasutvillamositast ipari periodirsi egy-
fazisi d&rammal fogjak végezni.

1970-re az ipari periddust egyfazisi &rammal
villamositott vonalak hossza 25 ezer km-t fog
elérni. A véltakoz6 arammal tortén6 vasitvilla-
mositas azt a feladatot allitja a mozdonygyartok
elé, hogy gyorsitsak meg a korszeriibb villamos
jarmUfajtdk gyartadsat. Mar kidolgoztak a reku-
perativ fékezés(i valtakozdaramu févonali villamos-
mozdony és a sziliciumegyeniranyités motor-
vonategységek Uj prototipusait.

Csehszlovak Szocialista Koztarsasag. Az 1961—
1965. évi népgazdasagi terv alapjan 1050 km-t
szandékoznak villamositani és 1965-ben az orszag
Osszes aruforgalmanak 51%-at villamos vontatas-
sal fogjak lebonyolitani.

1961-ben Uzembe vették az ipari periddusu
valtakoz6 aramua kisérleti vonal egy részét és le-
gyértottdk a sziliciumegyeniranyités villamosmoz-
dony prototipusat.

A folyo otéves tervben korilbelil 200 km-es
vonalon szandékoznak attérni az ipari periodusd
egyfazisi aramra.

A Csehszlovakia vasutainak villamositdsahoz
szilkséges Osszes berendezéseket hazai gyarakban
allitjadk el6. A sajat vasutak sziikségleteinek ki-
elégitésén kivil a csehszlovék ipar villamosmoz-
donyokat széllit Bulgaridba, Lengyelorszagbha és
a Szovjetunidba.

*

A nemzetk6zi szocialista munkamegosztas terv-
szer(isége megmutatkozik a népi demokratikus
orszgok terveinek ©sszehangolasdban és a szo-
cializmus egész vilagrendszere anyagi tartalékai-
nak sokoldalu felhasznalaséra iranyul. Az energe-
tikai bazis és a vasltvillamositas fejlesztésének
el@iranyzott nagyszabasu tervei kétségtelendl tel-
jestlni  fognak. Err6l kezeskedik a szocialista
orszagok népeinek a szocializmus és a kommuniz-
mus épitéséért folyd sikeres harchan er6s6d6
egylttmikodése.
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A FOVAROSI

MELYEPITESI

A parkolas helyzete Budapesten

ERDELY!l ZSOFIA

Agépjarmlivek szamanak vilag- « még kicsi, ezzel a kérdéssel korai

viszonylatban tapasztalhaté roha-
mos emelkedése kovetkeztében,
kilénésen a nagyvarosokban,
nagyfok( parkolasi nehézségek je-
lentkeztek.

Ha figyelembe vesszik azt a
kilfoldi adatok alapjan levezetett
Osszefliggést, amely szerint egy
személygépkocsi egy évben kb.
28 000 km-t tesz meg, és az atla-
gos sebességet (a biztonsag ja-
vara) csak 40 km/éranak vesszuk
fel, ez csak mintegy napi két
Orai mozgast jelent, vagyis azt
mutatja, hogy egy személygép-
kocsi a 24 orabol 22 6ran at ah
a parkolohelyen vagy a garazs-
ban. A kérdés fontossagat noveli,
ha figyelembe vessziik, hogy eg
személygépkocsi tobb — altala-
ban ket — parkoldhelyet igényel :
egyet a gépkocsi uzemeltetGjenek
lakohelyéhez kozel, a mésikat pl.
a munkahely kdzelében. Ez utobbi
tényez6vel magyarazhatd, hogy
févarosunkban a parkolasi nehéz-
ségek els6sorban a Belvarosban
jelentkeznek, ugyanis itt talalhatd
a legtobb szemelygépkocsi igényes
intézmény (igazgatdsi negyed,
Uzleti negyed, kulturdlis intéz-
mények stb.). Szikséges még a
fentiekkel kapcsolatban azt is
megjegyezni, hogy az eddigi hazai
eredmények alapjan a személy-
gépkocsik atlagos évi megtett
utjara vonatkozoéan alacsonyabb
értékeket kaptunk, mint a fenti
példaban szerepl6 kilfoldi érték ;
ez a parkolas jelent6ségét csak
noveli.

Mivel az utobbi években ha-
zankban is megkezd6dott a gép-
kocsik szamanak rohamos nove-
kedése, és a févaros néhany pont-
jan mar ma is mutatkoznak par-
kolasi nehézségek, szikségesse
valt a parkol6d jarm(vek helyze-
tének megvizsgalasa, illetve a
parkolasi viszonyok feltardsa Bu-
dapesten is.

Hiba lenne ezzel a témaval
kapcsolatban olyan &llaspontot
elfoglalni, hogy mivel a motori-
zaltsag mérteke Budapesten —
dsszehasonlitva a nagyobb for-
galmu kulféldi varosokkal — ma

meég részletesen foglalkozni.

E felfogassal ellentétben allnak
egyrészt azok a szamok, amelyek
dvatos tervel@irdnyzaton alapul6
becslés alapjan adjak meg a ter-
vezési id6tavlatban a vérhat6
gépkocsiszamot, illetve motori-
zéciés fokot, mésrészt a kulfoldi
nagyvarosok példai, melyek azt

1. 4bra. A parkolas felvétel tertlete

mutatjak, hogy a kozuti forgalom
novekedésével minden esetben
beruhazasok valnak sziikségessé,
az aramlo forgalom lebonyolitasa,
valamint az all6 jarm(vek elhe-
lyezése érdekében.

A felmertl6 koltségek azonban
nagysagrendben elter6ek lehet-
nek. A kérdést ugy lehetne fel-
tenni, hogy vagy korabban keriil
sor a feladatok megoldasara,
aranylag kisebb Kkoltseggel,vagy
néhany évvel késébb, de sokkal
nagyobb aldozatok aréan.

Mindezek a szempontok szik-
sé?essé teszik az allo jarmivek
helyzetének megvizsgélasa utan
a jov6ben varhatd parkolasi igények
kielégithet6ségének biztositasat.

Parkolasfelvételi modszerek

A szakirodalomban tébb parko-
lasfelvételi modszer ismeretes : az
egyszer(] szamlalasos, a rend-
szamfelirasos, a kozvetlen meg-
kérdezéses, a kérd6ives madszer,

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE
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a légifelvétel stb. Adott esetben
a modszer kivalasztasat mindig
a felvétel jellege, célja szabja
meg. A moddszereket gyakran
egyuttesen is hasznaljak. igy pl.
Hamburgban az 1957-ben végzett
parkolasfelvételeknél a megkér-
dezéses, kérddives és egyszer(
szamlalasos modszereket kom-
binaltdk ; Béesben 1958-ban a
légifelvételt és a rendszamfelira-
sos modszert hasznaltak egydt-
tesen sth.

Budapesten 1959-ben egy kisebb
tertletre Kkiterjed6 parkolasfelveé-
telt mar tartottak. A felvételt
az EKME Ut-, Vasltépités és
Kozlekedésligyi Tanszéke végezte
el a Kossuth Lajos utca—Felsza-
badulds tér—Vaci utca—Pet6fi
Sandor utca teriletén. A felvé-
telre 1959. XI. 9-én kerilt sor,
a jarmdvek rendszamanak 10
percenkeénti feljegyzésével, a 90—
1800 oOrak kozott.

Az 1961—62-ben végzett
parkolasfelvételek végrehajtasa

Budapest egész belteriletére Ki-
terjedéen a parkold jarmdvek
helyzetének megvizsgalaséra
1961—62-ben kerdlt sor, a Féva-
rosig Mélyépitési Tervezd Vallalat
(FOMTERYV) Altal végzett felvé-
telek Kkeretében.

A parkolasfelvételek végrehaj-
tdsat két Utemben végeztuk (1.
abra).

I. Az V. kertlet teljes terile-
tén, 1961-ben (marc.—aug. ko-
z06tt) az V. kerllet kozuti forgalmi
vizsgalata keretében,

I1. 1962-ben (maj.—aug. ko-
z06tt) a Rébert K. krt—Hungaria
krt—Konyves K. krt altal hata-
rolt pesti, valamint a Martirok
Utja—Alkotds u.—Villanyi ut—
Karinthy F. 0t Aaltal hatarolt
budai teriileten (kivéve az V.
keriletet).

A felvétel modszere alapjaban
véve mindkét Utemben azonos
volt. A megvizsgalandé terlletet
korzetekre osztottuk be. Az egyes
korzeteken belll tovabbi szaka-
szonkénti felosztast készitettlink,
a helyszinrajzi adottsdgoknak
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megfelelen. Szakaszon altalaban
egy Uttestnek két utca kozotti
folytonos, jardaszegély melletti
részét értettlik. Az egyes korzetek
kijeldlése annak figyelembevételé-
vel tortént, hogy a felvételt végzé
személy adott 1d6 alatt koriljar-
hassa, az ott parkold jarmiveket
feljegyezhesse és ekdzben a lehetd
legkevesebb felesleges utat tegye
meg. A felvétel kiterjedt vala-
mennyi szegély melletti parkolasi
lehetOségre, valamint az érintett
teriileten talalhat6 nyilvanos par-
kol6helyekre. Nem keriilt sor
parkolasfelvételre a garazsokban,
valamint az épilettémbdkon belil
talalhaté parkolasi lehet6ségek
felvételére.

A két temben végzett parko-
lasfelvételek kozotti kilonbség a
felvétel mélységében taldlhatd. Mig
az 1. Utemben végzett felvétel,
tekintettel az V. kerlilet belvarosi
jellegére, els6rend(i fontossagu és
mar ma stirget6 feladatok meg-
oldasa alapjaul szolgdlt, addig a
Il. Utemben végzett parkolasfel-
vételek célja els6sorban helyzet-
feltards és ennek alapjan adat-
szolgéltatas volt.

A fentieknek megfelelen az
I. (Utemben végzett parkolasfel-
vételeknél a parkold jarmivek
rendszamait 15 percenként felje-
jegyezték, mig a II. (temben
végzett felvételeknél 30 percen-
ként a parkold jarmiivek darab-
szamat meghataroztak szakaszon-
ként ; ezen belul kilon feltuntet-
ve a személygépkocsik és teher-
gépkocsik aranyat.

Néhany kiegészit6 rendszam-
felirasos parkolasfelvételre a par-
kolasi id6tartam meghatarozasa
céljabél a Il. Utemben is sor
kerdlt.

A parkolasfelvételeket az |.
utemben 830—173 6rédk kozott
végeztik (2. abra), a Il. (itemben
900—16M orak kozott. A fentie-
ken kivul néhany jellemz§ par-
kolé helyen (Voérosmarty tér,
Gellért tér, Lenin krt. sth.) végez-
tink hosszabb id6n keresztil
(600—220 o6rak kozott) parkolas-
felvételt, a parkolas napi lefolya-
sanak meghatarozasara, tovabba
egy teljes héten keresztiil a VVoros-
marty téren (1962. jun. 24—30.
kdzo6tt) a parkolas heti lefolyasa-
nak meghatarozasara.

Sor kerilt ezenkivil parkolas-
felvételre a Népstadionnal labda-
rugomerko6zés idején, néhany —a

parkolasi lehet6ségek Kihasznala-
sara vonatkozo — mérésre, vegul
néhany éjszakai parkolasfelve-
telre.

A jelenlegi parkolasi
lehetdségek kihasznalasa

A parkolasfelvételek eredmé-
nyeit 0Osszevetve a megvizsgalt
terllet jellemz&ivel, képet kap-
hatunk a jelenlegi parkolasi viszo-
nyokrol, illetve a parkolasi lehe-
toségek kihasznalasarol.

Avizsgdlat szerint harom kiilon-
bh6z0 jellegli részre oszthat6 a par-
kolésfelvétel terilete :

a) Belvarosi jellegi teriletek.
Ide tartozik els@sorban az V.

kerilet, a VI. és VII. kerllet,
valamint a VIII., X, XIII.
kertilet bels6 része. Ezeken a

terlileteken a legnagyobb a par-
kolasi igény (értékelésére még
késbbb visszatérink).

b) Nem belvarosi jellegli pesti
tertletek. Ide tartozik a megvizs-
galt pesti teriilet, az a) pontban
tartozé részeket kivéve.

Ezeken a teriileteken a parko-
lasi igény kisebb. Ezt azonban
csak altaldban lehet elmondani,
mivel a felvétel eredménye azt
mutatta, hogy azokon a helyeken,
ahol valamilyen Iényegesebb in-
tézmény van, mar ma is mutat-
koznak idénként parkolési nehéz-
sé?ek. Ezzel kapcsolatban arra
kell felhivni a figyelmet, hogy
méar ezeken a terlleteken sem
engedhetd meg sem lakdépliletek,
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sem ipari létesitmények épitése,
illetve telepitése a gépjarmfor-
galom és az all6 jarmuvek igényei-
nek figyelembevétele nélkil.

€) A megvizsgalt budai terlet.
A budai terUIetjeﬁege alapvet6en
abban kulénbdzik a megvizsgalt
pesti teruletektdl, hogy ezen a ré-
szen a munkahelyek szama kevés,
ezért napkozben (igy a felvétel
ideje alatt is) a parkolo jaromivek
szama csekely.

A magantulajdonban levé sze-
mélygépkocsik szdméanak gyors
emelkedése mar ma is azt ered-
ményezi azonban, hogy az esti,
illetve éjszakai drakban jelentds
aparkold jarm(ivek szdma, a kife-
jezetten lakoterileten is — és ez
a szam a jov6ben még rohamosab-
ban fog emelkedni, mivel gardzsok
létesitésére — sajnos — nem
keriilhet sor olyan ttemben, ami-
lyen mértékben a személygépko-
csik szamanak ndvekedéséttapasz -
taljuk.

Mér az el6zGekben is volt
arrol sz, hogy a parkolési ne-
hézseégek legel6szor a Belvéros-
ban jelentkeznek és jelent&sé-
guk is ott a legnagyobb. Ennek
figyelembevételével a tovabbiak-
ban a budapesti Belvaros és kor-
nyéke parkolasi viszonyaival fog-
lalkozunk.

Az V. kerllet parkolasfelvételei
soran kozel 20 ezer gépjarmuivet
(19 656 db) szamoltunk meg. A
csUcsidészakban  kozel —kétezer
(1921 db) gépjarmi tartézkodott

A Kiskorat-Nagukorat altal hatarok tertileten parkold jarm tivek josszjzrmé

......... Az Kkertilet teruletén parkol6 jarmivek (ossz jarm)(

- A Kiskérat-Nagukérat altal hatarolt teriileten (szeméig gépkocsi)

—————————— A Kiskorat-Nagykorat altal hatarolt tertileten (teher gépkocsi}

2. dbra. A parkolé jarmuvek szdmanak valtozasa a nap folyaman
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3. dbra. A Felszabadulas téri parkoldhely napkozben

4. &bra. Torkol6 jarmivek a .Nador utcéban

a keriiletben. Ez 990 gépjarmd/
km2 s(r(iséget jelent, mivel az
V. keriilet szarazfoldi terilete :
1,94 km2 Amikor az V. kerllet-
ben korzetenként és ezen belil
szakaszonkent vizsgaljuk a par-
kolasi lehetdségek kihasznalasat,
cslcsidészakban az tapasztal-
hatd, hogy az un. Gzleti negyed-
ben, valamint a hivatalok, pl.
minisztériumok kozelében mar
ma is allandéak a parkolasi ne-
hézségek (3., 4., 5. és 6. abra).

Igaz, hogy a teljes V. keriletet
vizsgalva, még beszélhetink Kki-
hasznalatlan parkolasi lehet6sé-

gekrél, ez azonban nem tekint-
het6 megnyugtaténak, mert a
parkolasi igény nem oszlik meg
egyenletesen a keriilet teriiletén
és a jov6ben sem fog egyenlete-
sen megoszlani, kulonosen, ha
figyelembevesszik, hogy a gép-
kgc):/si kdzlekedés e yikg¥6 igegnye
az uticél minél jobb megkdzeli-
tése, és ezt bizonyos korlatoza-
sok esetén is figyelembe kell
venni.

Ha ezt a helykihasznalasi vizs-
galatot Kiterjesztjuk a Kiskorut
és Nagykorat altal hatarolt teri-
letekre, hasonlé eredményre ju-
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tunk, habar az 1 km2re jutd
parkolé jarmlvek szama kisebb,
mint az V. keruletben (787 .db).
Ezt Ugy lehetne 6sszegezni, hogy
a féutvonalak (Kiskorat, Nagy-
korat, Rakoczi ut, Népkoztarsa-
sag Utja stb.) két oldalan, vala-
mint a betorkol6 mellékutcak
egy részében, a féutvonalakhoz
kozeles6 végeken a csucsidészak-
ban parkolé jarm(vek mar majd-
nem teljesen kihasznaljak a le-
het6segeket. Ezzel szemben a f6-
Gtvonalak 4ltal hatéarolt terile-
tek bels6 mellékutcéiban tala-
lunk ugyan kihasznalatlan teri-
leteket, ezek tdbbsége azonban
fekvése, megkdzebthetsége, az
aticéltol val6 tavolsaga stb. miatt
nem alkalmas a novekvd igé-
nyek kielégitésére.

A halad6 forgalom ndvekedése
miatt a tobbsoros kozlekedés ér-
dekében a késébbiekben sziiksé-
gess¢ valhat a féutvonalakon
(Kiskorat—Nagykorat stb.) a
parkolas korlatozasa, ez azonban
nagyon meggondolando, mert
ezen intézkedeésekre csak akkor
keriilhet sor, ha megfelel6 helye-
ken és megfelel6 befogaddképes-
ségli parkolohelyek létesitésére is
sor kerull. Ezekkel a kérdésekkel
val6o foglalkozas azért is fontos,
mert a késobb létesitend6 par-
kolohelyek helyének biztositasa
mar ma szukséges.

A parkol6 jarmivek szdméanak
valtozdsa a nap folyaman

A parkolds napi lefolyéaséra
vonatkoz6 vizsgalatok eredmé-
nyei az aldbbiakban foglalhatok
0ssze :

Reggel 7 o6ra elétt, valamint
este 2000 6ra utan a parkold jar-
mivek szdma kicsi. 700—9M 6rak
kozott a parkolohelyek fokoza-
tosan benépesilnek.

9—17M o6rak kozott a par-
kol6helyek kihasznalasa kozel
egyenletes (2. abra). Nem Ki-
emelkedd, de hatdrozott cslcs-
id6szak mutathat6 ki 120—130
ordk kozott. 170 dra utan, egé-
szen 200 o6raig a parkolo jar-
mivek szdma fokozatosan csok-
ken. A Vorésmarty téren egy tel-
jes héten &t végzett parkolés-
felvétel eredménye azt mutatta,
hogy a hét folyaman a parkolas
napi lefolyasa kozel egyenletes,
a parkol6 jarmivek szama a hét
kulénb6z6 napjain kozel azonos,
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eltérést csak a szombat és vasar-
nap eredményei mutatnak. Szom-
bati munkanapon a hétkdznapok-
hoz képest az az eltérés, hogy
mar 130 06rat6l kezdve rohamosan
csokken a jarm(ivek szama. Va-
s&rnap a parkol6 jarmdvek szdma
a Belvarosban kevés (7. abra).

Megvizsgéltuk a napi parko-
las alakulasat kulén az allami
és a magantulajdonban lev6 gép-
kocsiknal. Megallapithatd, hogy
a napi lefolyas alakulasaban nagy
a szerepe az allami gépkocsiknak ;
a magangépkocsik parkolasi igé-
nye a kesd délutani o6rakban is
nagy.

Mindezek alapjan megallapit-
hat6, hogy a személygépkocsik
szamanak novekedésével a par-
kolasi cslcsid6szak meghosszab-
bodésa, illetve eltolddasa var-
hat6. Ugyancsak a fentiekkel
Osszhangban all a szallodak elétt
végzett felvételek eredménye is.
A széllodak el6tt uglanis a reg-
geli, illetve esti 6rakban a leg-
nagyobb a parkolé jarmivek
szama.

A parkolési id6tartamok alakula-
sara vonatkozo 0sszefiiggések

A rendszamfelirasos felvétel le-
hetéséget nyujtott arra, hogy
a jarmUvek parkolasi idétarta-
mara vonatkozdan osszefliggése-
ket kapjunk. Megallapithato,
hogy jelenleg a jarmivek arany-
lag rovid ideig parkolnak. Az V.
(keruletben  végzett felvételek
eredménye pl. azt mutatta, hogy
a jarmivek 52,8%-a negyeddra-
nal rovidebb ideig parkol és
csak 15,4% parkol 1 6rénal to-
vabb (8. abra). Megallapithatd
az is, hogy az CUttesten Kkivil
fekvé parkolohelyet els6sorban
azok hasznaljak, akik hosszabb
ideig varakoznak gépkocsijukkal.

Lesz(rhet6 tovabba az az dssze-
fliggés is, hogy a magantulajdon-
ban lev6 gepkocsik &ltalaban
hosszabb ideig parkolnak, mint
az allami tulajdonban lev6k. Ez
utdbbi észrevételbdl viszont az
kovetkezik, hogy — mint ezt
el6z6ekben mar emlitettik —
mivel a magéantulajdonban levd
személygépkocsik szama egyre
nd, a jov6ben az atlagos par-
kolasi id6tartam ndvekedésével
kell szamolni (9. abra).

Bar a gépkocsik ma még alta-
ldban arénylag rovid ideig par-
kolnak, nem kapunk ilyen ked-
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5. &bra. A Jozsef nador tér az V. keriilet egyik legnagyobb parkol6helye

6. dbra. Varakozd jarmlvek a kozelmultban megépitett Vorosmarty téri parkolohelyen

vez6 képet akkor, ha azt vizsgal-
juk meg, hogy az 0Osszes parko-
lasra felhasznalt id6 hany %-a
esik a hosszabb ideig parkolo
jarmiivekre. Az V. kerulet ered-
ményeit vizsgalva az adodik,
hogy bar a jarm(veknek csupan
15,4%-a parkol 1 6ranal hosz-
szabb ideig, ezek a jarmivek
az Osszes parkolasra forditott id6
54,8%-4at hasznaljak fel. Ez az
arany a parkolasi id6tartam no-
vekedésével még kedvez6tleneb-
bal alakul.

Ezek a tényezOk teszik szik-
ségessé a gépjarmi darabszam

novekedésével a parkolasi id6
korlatozasat a nagyvarosok bel-
varosaban. A parkolasi id6t ott
korlatozzak, ahol mar nincs to-
vabbi parkol6helyek Iétesitésére
lehet6seg, tehat a meglevé par-
kol6helyek igénybevételét gy
szabalyozzdk, hogy minél tébb
gépkocsi részére biztositsanak —

ha révid id6re is — parkolasi
lehetGséget.
A parkoladsi id§ korlatozésa

tobbféle modon torténhet. Van-
nak varosok, ahol bizonyos te-
rileten (zéndban) korlatozott a
parkolasi id6tartam (pl. Parizs).
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Parkol6 jarm Givek szama
(db)

------- Voéroésmarty térén parkolé jarm tivek (szombatinapon)
——————— Vérosmarty téren parkold jarm Givek (cstitortoki napon)
........ - Vorésmarty térén parkold jarm(ivek [vasarnapi napon)
------- Roydl szall6 elélt parkolé jarm Givek

I. dbra. Néhany példa a parkolas napi lefolydsara

8. abra. A jarmivek parkolasi idejének megoszldsa az V. keriiletben végzett
narkolasfelvetcl alapjan

%

9. é&bra. Parkolési id6tartamok 6sszegvonala
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Egyes varosokban egy bizonyos
napszakban tilos a tehergépko-
csik rakodasa (pl. London). mA
parkolasi idétartam korlatozasa-
val kapcsolatban amerikai varo-
sokban igen jol bevaltak és az
eurdpai varosokban is egyre gyak-
rabban hasznaljak a parkolé-
orékat, és sok helyen a parkol6-
tarcsékat.

Budapestre vonatkozéan — ez-
zel a kérdéssel kapcsolatban —
azt lehetne mondani, hogy ma
még talan korai a parkolasi id6
korlatozasaval foglalkozni. A mai
motorizacios fok mellett elsésor-
ban arra kell toérekedni, hogy
minel tbb, nagy befogadoképes-
ségu parkolohelyet létesitstink a
varos belteriiletén, amig van ra
lehet6ség (pl. beepltetlen tertle-
teken), mert a kés6bbiek soran
csupan a parkolasi id6 korlato-
zasaval nem lesz lehet6ség a par-
kolési problémak megoldasara.

A garazsok helyzete Budapesten

A megvizsgalt terileten — a
tanicsokon keresztil — kérd6-
ivek segitségével probaltuk a meg-
levé garazsok adatait (helyét, be-
fogadokepességét,  kihasznaltsa-
gat) megszerezni. Nem sikerilt
ugyan minden esetben részletes
feleletet kapnunk, egy kérdésben
azonban a valaszok megegyeztek :
az éjszakai helykihasznalas min-
den garazsban 100%-osm Ebb6l a
szambdl az lathat6, hogy toébb
gépkocsi elhelyezésére a meglevo
garazsokban nincs lehet6ség. Sét,
az 1962. decemberében megtar-
tott éjszakai  parkolésfelvétel
eredménye azt mutatta, hogy pl.
a Nagykoraton 120 db, a Mar-
tirok utjan 30 db, a Magyar
Jakobinusok Terén 7 db, a Ma-
dach téri parkolohelyen 46 db
sth. személygépkocsi parkolt az
éjszaka folyaméan, ugyanakkor
a Vorosmarty téri parkol6helyen
Osszesen 1 db. Ezek a sz&mok
jelzik, hogy elsGsorban a sdrd
beépitésii lakoteruleten a meg-
levo garazsok az_igényeket mar
ma sem elégitik ki, és ez az arany
a jovében még feltehetéen tovabb
fog romlani, mert ha sor is keril
Uj garazsok létesitésére, ezek épi-
tese feltehet6leg nem fog lépést
tartani a gépkocsiszam noveke-
désével.

~ Mindenesetre, aj 1étesitm ¢nyek
épitése esetén — legyen az akar
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lakdéplilet, akar kozintézmény —
feltétleniil szlikséges az elBirasok-
nak megfeleld parkoldhelyek bizto-
sitasa, akar garazsban, akar az
Uttesttdl elkildnitett parkol6he-
lyen. EIl kellene érni azt, hogy az
illetékesek épitesi engedélyt csak
olyan tervekre adjanak ki, ame-
lyek ezt az igényt is figyelembe
veszik. Ezzel kapcsolatban meg
kell emlékezni a Royal szall6 hely-
zetérol. A nemreg U”‘éépl’tett
reprezentativ jellegu szalloda par-
kolé gépkocsijai nagyobb for-
galml id6szakban a Lenin korut
mindkét oldalat elfoglaljak, a
Majakovszkij utcatél a Wesse-
Iényi utcdig. A parkolasfelvétel
alapjan a szallodanak méar ma
akkora befogaddképességli par-
koldhelyre, illetve garazsra lenne
sziksége, mint amilyen jelenleg
a Vorosmarty téren talalhato.

A jardaszegély melletti parkolasi
lehet6ségek kihasznalasa

A parkolasra nagy mértékben
igénybevett Utszakaszokon meg-
vizsgaltuk a jarmUvek elhelyez-
kedését és a helykihasznélast.
A kovetkez6 eredményeket kap-
tuk : a gépkocsik a szegély mel-
lett kil6nbdz6 tavolsagokban he-
lyezkednek el. Gyakran el6fordul,
hogy a gépkocsik olyan kis tavol-
sagra allnak egymastél, hogy a
kozbezart parkold jarmlinek az
eltdvozdsra sincs  lehetGsége.
Ugyanakkor az is eléfordul, hogy
ja gepkocsik egymastol olyan ta-
volsagban allnak meg, amely a
kikanyarodas céljara talzottan
nagy, arra viszont kevés, hogy
meg egy jarmd parkolasra igény-
bevehesso. Az ilyen terllet ki-
hasznalhatatlanna vélik. A mé-
rések azt mutattak, hogy a jarda-
szegéllyel parhuzamos elhelyez-
kedés esetén egy személygép-
kocsira 7,0 m, tehergépkocsira
9,0 m hosszu parkoldsav sziiksé-
ges. A jelentdsebb Utszakaszokon
tehat kivanatos lenne a szegély
melletti parkol6helyek utburkolati
jelzésekkel vald megjeldlése, és
a jelzések elbirasainak ellen6rzése,

mert ezzel
javithato.

a helykihasznalas

A parkol6 tehergépkocsik
A mérések alapjan a jarda-
szegély melletti parhuzamos le-
allasnal fennalld helyigény alap-
jan egy tehergépkocsi atlagosan

1,3 személygépkocsinak felel meg.

A tehergépkocsik kérdésének
felvetését azonban nemcsak ez
teszi szikségessé, hanem az a
tény is, hogy a Belvarosban a
parkold jarmiveknek "sokkal na-
gyobb hanyadat teszik ki a teher-
gépkocsik, mint azt a Belvaros
Jellege, funkci6ja megkivanna.
Ennek bizonyitasara szolgaljon
az alabbi néhany szadmadat : az
V. kerliletben a parkolé jarm(vek
21,6%-a, a Kiskorat és Nagy-
korat altal bezart teriileten a par-
kolé jarmivek 30%-a tehergép-
kocsi. Ez kiléndsen magas ér-
téknek tlnik, ha figyelembe vesz-
szik, hogy a Belvaros kiszolgala-
sdhoz szilkséges arany legfeljebb
12%-nak vehet6. Erdemes meg-
emliteni, hogj® pl. az V. kerlleten
belul ez a sz&m korzetenként
2,1—66,0% kozott valtozik. En-
nek az az oka, hogy a Belvéaros-
ban szdmos olyan vallalati rak-
tar stb. van, amelynek tehergép-
kocsi forgalma nagy, és melyek
helye — funkci6juknal fogva —
nem a Belvéaros lenne. Ezeknek
az intézményeknek a varos mas
részeibe vald miel6bbi attelepi-
tése — nemcsak forgalmi szem-
pontbél, hanem a Belvaros egész
élete szempontjab6l — kivanatos
volna.

Osszefoglalas

A fenti rovid attekintés nem
ad megoldast a felvetett problé-
mékra és nem is ez a célja. A ter-
vezés feladata meghatarozni az
igények kielégitésenek madjat.
Ebben a vonatkozésban is 6rom-
mel lehet fogadni azt az ered-
ményt, hogy a Belvaros (V. ke-
rilet) forgalmi rendezési terve,
melyet 1962-ben a BUVATI ké-
szitett el, korlltekintéen foglal-
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kozik a parkolas problémajaval
és az igények kielégitésének mod-
javal.

Figyelembe kell venni azonbanr
hogy az V. kerileten Kkivil is
gondot okoznak a parkolasi prob-
Iémék a VI. és VII. keriletben,
s6t a VIII., IX., XIIl. kerulet
egyes részeiben is.

Ezekben a keriletekben minél

elébb biztositani kell a parkolasra
alkalmas helyek szabadon ha-
yasat, mert maris kevés a be-
épitetlen terlilet. Ezen Kkivil a
jovBben elkészitendd budapesti
kozlekedésfejlesztési terv kereteben
az egész varosra kiterjed6en meg
kell tervezni és meg is Kkell
oldani a parkolast.
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A vasut utasforgalmanak megoszlasa vonatnemek, kocsiosztalyok
és az utazas tavolsaga szerint

DR. CSIKOS MIHALY

Bevezetés

Az utazokozonségnek a kénye-
lemre, az utazas idOtartamara
vonatkoz0 jogos igényei és a tény-
leges lehetdségek oOsszhangja nel-
kil kulturdlt személykodzlekedés
nem képzelhet6 el. Ez természe-
tesen vonatkozik a vasUtra is.
A vas(ti kozlekedés természetébdl
kifolydlag azonban ezek az igé-
nyek lényegesen differencialtab-
bak, mint méas kozlekedési aga-
zatokndl (pl. a gépjarmi- vagy
légikozlekedésnél). Az  utazo-
kdzonség ugyanis a kiilénb6zd
vonatnemek (személy, sebes, gyors)
mellett kocsiosztalyok kozott is
vélaszthat. Ebben a vélasztas-
ban az utasokat a legkulénb6z6bb
tényez6k befolyasolhatjak. Ezek-
nek a hatasa jelentkezik az utas-
forgalomnak vonatnemenkénti és
kocsiosztalyonkénti megoszlasaban.

A jelzett megoszlas ismerete
nagyon fontos az utazasi igénye-
ket jol kielégit6 menetrend szer-
kesztésénél és a személyszallito
vasuti szerelvények Osszeallitasa-
nal. A menetrend szerkesztésénél
arra kell torekednlink, hogy a
vonatok kihasznaltsaga mellett
minél tokéletesebben biztositsuk
a kilénbdz6 személy- és gyors-
vonatok iranti tdmeges igenyek

kielégitését. A szerelvények ossze-]

kosslink  dssze kilon  személy-
szallito vonatjaratokkal, mek-
kora az egyes tavolsagi vonalakon
az utascserél6dés, hany kocsit
iktassunk be a kilonb6z6 hosz-
szUsagu vonalakon kozlekedd sze-
relvényekbe és milyen legyen azok
Osszetételéil, és I1. osztalyl ko-
csik).

Az utasforgalom differencialt-
saganak tanulmanyozasat id6sze-
r(ivé teszi az — amint kés6bbiek
soran latni is fogjuk —, hogy
az utobbi évek folyaman igen
nagy mértékben névekedett a gyors-
vonaton és az |. osztalyon utazok
szama. Az utasforgalomnak az
utazds tavolsdga szerinti meg-
oszlasaban is tapasztalhatunk
olyan véltozast, amellyel feltétle-
nal szamolnunk kell. Kozlekedés-
tudomanyi irodalmunk viszont
eddig nem szentelt kilondsebb
figyelmet ezeknek a kérdéseknek.
Ezekkel kell§ realitdssal akar a
menetrend, akar pedig a szerel-
veényodsszedllitasi terv elkészitésé-
nél csak akkor szamolhatunk, ha
ismerjik jovobeli alakulasukat,
aminek eldfeltétele a jelzett igé-
nyek id6beli valtozasanak tiszta-
zasa. Az ebbdl megallapithat6
tendencia szolgalhat ugyanis a
szilkséges prognézis  kiindulo-
pontjaul. Ugyancsak ezt segiti

allitasanal pedig arra is figyelem-~ >azoknak az Osszefiiggéseknek az

mel kell lennink, hogy a jelent-
kez6 igényeknek megfelel§ szam-
ban allitsunk be 1. és Il. osztalyd
kocsikat a személyszallité vona-
tokba. Ezeknek figyelmen kivil
hagyasa ugyanis egyes vonatok,
illetve azok egyes kocsiosztalyai-
nak talzsufoltsagat, illetve Ki-
hasznalatlansagat eredményezne,
vagy az utazasi id6t (megfelel§
gyorsvonat hianyaban) indokolat-
lanul tdlzottan hosszldra nydj-
tana.

A jelzett kdvetelményeknek
azonban csak ugy tudunk eleget
tenni, ha az utasforgalomnak vo-
natnemenkénti és kocsiosztalyon-
kénti megoszladsa mellett az uta-
zasi tavolsag szerinti tagozodasat
is ismerjuk. Ebb6l kovetkeztet-
hetink ugyanis arra, hogy mi-
lyen tavolsagra levd helysegeket

ismerete is, amelyek a jelzett
igényekkel kapcsolatban figyel-
het6k meg.

Jelen tanulmanyunkban e kér-
désekkel foglalkozunk. Bemutat-
juk, miként alakult az utobbi
évek soran a személy- és gyors-
vonatok utasforgalma. A sebes-
vonatokkal kilén nem foglalko-
zunk, mert ezeknek az utasszama
a masik két vonatnemhez képest
igen Kicsiny (altaldban a teljes
vasuti utasforgalom 0,5%-a ko-
ral ingadozik). Az egyes vonat-
nemekkel kapcsolatban vézoljuk
azt is, miként valtozott azoknak
az utasoknak a szama, akik /.,
illetve I1. osztalyon utaztak. En-
nek soran ramutatunk azokra az
oOsszefliggésekre is, amelyeket az
utasforgalom megoszlasaval kap-
csolathan tapasztalhatunk. A sz6-

banforgd dsszefQQaéseket két cso-
portba sorolhatjuk :

1. Az dsszefliggések mutatkoz-
hatnak a vaslti személyszallitas
teljesitményein belll. Ezek a ko-
vetkezOk lehetnek :

1 A személyvonatok utasfor-
galmaval kapcsolatban

a) Osszefliggés a teljes vasuti
utasforgalommal,

b) a kocsiosztalyok szerinti
megoszlas kapcsolata a teljes
vasuti utasforgalommal,

c) a személyvonati utasszam
kapcsolata a teljes vas(ti utas-
forgalomnak utazési tavolsag sze-
rinti megoszlasaval,

d) aszemélyvonati utasforgalom
kocsiosztalyok szerinti megoszla-
sénak kapcsolata a tavolsag sze-
rinti differencialédassal.

2. A gyorsvonatok vonatkoza-
saban ugyanezek az a)—d) alatt
felsorolt oOsszefiiggések.

Az itt felsorolt 6sszefliggések
elemzése utdn az utasforgalom
tavolsag szerinti differencialéda-
sénak attekintését adjuk. Az uta-
z&si tavolsag figyelembevételénél
hat kategoriat kulonboztetiink
meg. Ezek:

1— 15 km-es utazési tdvolsag
16— 30 km-es utazasi tdvolsag
31— 50 km-es utazési tavolsag
51— 80 km-es utazasi tavolsag
81—100 km-es utazasi tavolsag

100 km-en féluli
utazasi t& volsag.

A 100 km-en felllli utasok sza-
mat azért foglaltuk egy csoportba,
mert a teljes utasforgalomnak
csak kis hanyadat, mintegy 5—6
szzalékat teszi ki.

A két vilaghadbord kozti id6-
szaknéal az eldbbitdl eltérd cso-
portositast alkalmaztunk. Ennek
oka az adatforrasok eltér§ kate-
gorizalasa. Ebbdl kifolyolag itt
csak harom csoportot kiilénbozte-
tink meg :

1— 40 km-es utazasi tavolsag,
41—100 km-es utazasi tavolsag,
100 km-en fellili utazasi

tavolsag.

2. Vannak olyan 0sszefiiggé-
sek is, amelyek a jelzett megosz-
lasok egyes tipusai és valamilyen



XLW. EVFOLYAM. 1963. 7. SZAM

mas (a kozlekedés korén Kkivili)
tarsadalmi jelenség kdzott mu-
tatkoznak. Ezeknek az 0©ssze-
fuggéseknek a behaté tanulma-
nyozasa igen messze vezetne,
ezert kozuluk csak egyet, meg-
itélésuink szerint a legatfogobbat
emeljik ki. Ez a lakossag élet-
szinvonalanak az utasforgalom
differencialédasara gyakorolt ha-

sa.

Viszonylag rovid id6tartam
datait vizsgaltuk, ugyanis csak
-az 1955 és 1961 évek kozé es6
idétartam utasforgalmi adatait ele-
meztik. (A rendelkezésre allé
statisztikai adatok természete
ugyanis korlatokat szabott vizs-
galataink lehet6ségeinek ; emel-
lett a részletezett adatok tekin-
tetében bizonyos pontatlansag is
fennall, amely azonban a tenden-
ciak vizsgalatat nem teszi lehetet-
lenné.) Ezekbdl az adatokbol (1.
tablazat) is kiolvashatunk azon-
ban tendencidkat és Osszefiiggése-

ket. A bel6lik levont konkluziok-
kal kapcsolatban azonban szik-
séges, hogy azokat az ezutan
kovetkez6 évek adatai segitségé-
vel pontosabbd tegylk és az
esetleges valtozasokat fokozottab-
ban vegylk figyelembe. Itt Ié-
nyegében arr6l van sz6, hogy
az aranyokban, az osszeflggések
paramétereiben a modosulasnak
meglehetésen nagy valdszin(isé-
gével kell szdmolnunk. (Egyéb-
ként ezzel, ha kisebb valészind-
séggel is, a nagyobb idébeli tav-
latokra visszanyulé vizsgalatok-
nal is szamolnunk kell.) Meg-
jegyezzik, hogy tanulmanyunk-
ban a tendencia felvazolasan és
az Osszefliggések meglétének Ki-
mutatdsan nem is kivantunk tdal-
menni.Megitéléstink szerint mind-
kett6 figyelembevételének jelen-
t6s gyakorlati konzekvenciai van-
nak. Elemzésiinket egy-két vo-
natkozasban Kiterjesztettiik a két
vilaghaborti kozti idészakra is.

299

Ez esetben is hasonld id6tartam :
az 1931 és 1936 kozotti évek ada-
taira tdmaszkodtunk (2. tabla-
zat). Ezzel egyrészt szemléltetjuk,
hogy az itt targyalt Osszefuggé-
sek mennyire érzékenyek a tar-
sadalmi, gazdasagi korilmények
valtozasaira, masrészt az ebben
az id6szakban is kimutathatd
Osszefuggések, amelyeket esetleg
modosult formaban ma is ta-
pasztalhatunk, igazoljak, hogy
konklizidink nem véletlen eseme-
nyek, hanem az utasforgalom sza-
balyszer(iségei.

1. A személyvonatok utasai

A személyvonatok utasfor-
galma évrél-évre né. A ndvekedés
uteme valamivel kisebb, mint a
teljes vasUti utasszamé. Mig az
elobbi ugyanis a jelzett idotar-
tam alatt alig tobb mint 40%-
kai, addig az utobbi 42%-kai n6tt.
Az utasok tllnyomé tobbsége sze-

1. tablazat

A vasit utasforgalmanak megoszlasa vonatnemek, kocsiosztalyok és az utazads tavolsaga szerint.
A lakossag egy fére jutd fogyasztasanak valtozatlan aron szamitott értéke.l 1955—1960.

Személy- 100-nal
vonat Gyorsvonat 1,15 16—30 31—50 50— 100 tobb
I TT.  Osszes I . Osszes ) ) ) Egy fére ju-
km tavolsagra utazé t6 fogyasz-
oszt. oszt. tas (1949 évi
107 108 108 105 106 106 108 107 arak) 10a It
utas
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 11 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 adatok forrasai : Statisztikai Evkonyv 1949 — 1955. évf. 39. o. 211 o., 1956. évf. 153. 0., 1957. évf. 197 o.,
1958. évf. 53. 0., 207. o., 1959. évf. 195. o., 1960. évf. 55. o., 191. o., 275. o.

2. tablazat
A vasit utasforgalmanak megoszlasa vonatnemek, kocsiosztalyok és az utazas tavolsaga szerint.
A nemzeti jovedelemnek egy f6ére jutdé hanyada2 1931—1936.
Személyvonat ] Gyorsvonat 1—40 141— 100 1100-nél tobb
I. 1 1. 10sszes !I' 1. 1 Il Osszes . . . Nemzet
. km tavolséagra utazoé jovedelem
Ev oszt. oszt. egy f6re juto
o o 105 10« 106 107 106 hanyada,
162 P.
utas
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 5,23 571 4,57 0,52 1,97 4,92 571 4,12 3,82
1935 4,83 5,44 593 - 5,22 1,50 2,02 5,14 5,62 4,17 3,92
1936 4,77 5,93 6,61 541 1,50 2,04 5,55 5,95 4,50 4,25

2Az adatok forrasai : Magyar Statisztikai Evkényv 1931. évf. 173. 0., 170. 0., 1932. évf. 177. 0., 180. 0., 1933. évf.

191. o\, 1934. évf. 191. o., 1935. évf. 201. o.. 1936. évf. 184. o.

eof Hungary 1924/25— 1936/37., London, P. King and Son Ltd. 70. o.

Matolcsy Matyds— Varga Istvan : The national income
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1. &bra. A,s_zemél}/vonatok utasainak szama,
a teljes vasuti utasforgalom fliggvényében

mélyvonaton utazik. A személy-
vonatok utasszamanak aranya pl.
1960-ban 96,4% volt, a vasut
teljes utasforgalmahoz viszonyit-
va. Ez az arany az 1957 évben
volt a legalacsonyabb, 91,1%.

Az elébbiekhez azt flizziik hoz-
za, hogy a ket vilaghaboru ko-
z06tti idoben ennél magasabb volt
a személyvonatok utasainak ara-
nya. Az egész 6 éves iddszakban
ez az arany 97% koril mozgott.
A Ie%alacsonyabb 1934-ben volt,
azonban ebben az évben is a 96,6
szazalékos arany magasabb volt,
mint az utébbi évek csaknem leg-
magasabb 1960. évi viszonyszdma.
Egyébként a jelzett id6szakban
az utasforgalom jelent6s mérték-
ben csokkent. A személyvonatok
utasforgalmanak slllyedése egy
arnyalattal nagyobb volt, mint
a teljes forgalomé.

A személyvonat utasainak ko-
csiosztalyok szerinti megoszlasa-
ban az tlinhet el6szor szeminkbe,
hogy az I. osztalyon utazék szama
Iényegesen nagyobb aranyban no-
vekedett, mint a Il. osztalyon
utazoké. Az el6z6 67%-0s nove-
kedésével ugyanis az utdbbinak
csak 38,5%-0s emelkedése all.
Ez is hangsulyozza azt, hogy la-
kossagunk egyre fokozottabb igé-
nyeket tamaszt az utazds ké-
nyelme irant. Meg kell azonban
jegyezniink, hogy az I. osztalyon
utazok szaménak novekedése el-
lenére is még 1960-ban sem volt
ez az arany a teljes utasforgal-

r_
w 1cm= 107utas

1
/
2 3

t)1-100 km-es utasforgalom

J.0szt.
utas

2. abra. A személyvonati |. osztdlyd utasok
szama az 51—100° km-es utasforgalom fiigg-
vényében.

mon belil nagy. Az utasoknak
ugyanis nem egeszen 4%-a (3,9%)
utazott ebben az évben a személy-
vonat |. osztalyan. Az utasok
nagy tobbsége, 92,5%-a a sze-
mélyvonat Il. osztdlyan utazott.

A Kkét vilaghabora kozotti id6-
szakban a vonatok 3 kocsiosz-
tallyal kozlekedtek. Elemzéstink
céljaira az 1. és Il. osztalyon
utazékat egy kategoriaba sorol-
tuk. Ezzel némileg biztositottuk
ezen adatok 0Osszehasonlithatd-
sagat a jelenlegiekkel. Megjegyez-
zik azonban, hogy az I. osztalyon
utazok szama egyébként annyira
jelentéktelen volt, hogy abbdl
semmiféle konklGziét nem von-
hatunk le. Az I—IIl. osztalyon
utazdk szama a szébanforgd 6 év
alatt tobb mint 60%-kal (64,4%)
csokkent. Ez lényegesen nagyobb
volt a személyvonatok utassza-
méanak mintegy 40%-0s vissza-
esesénél. Erdekességként jegyez-
zik még meg, hogy az I—II.
osztalyon utazok aranya a teljes
vasuti személyforgalmon belll az
egész idészak alatt magasabb

100 km-en feltuli utasforgalm

3. dbra. A személyvonali 1. osztalyl utasok
szama a 100 km-en fellli utasforgalom fugg-
vényében

volt, mint jelenleg. 1936-ban pl.
ez az arany 7% volt. A csokkend
tendencia &ltaldban ezeknek az
ardnyoknak a vonatkozasaban is
érvényesult.

Ezek utdn nézzik meg, milyen
bsszerg?éseket tapasztalhatunk
a szemelyvonatok utasforgalma-
val kapcsolatban. El8szor a tel-
jes utasforgalommal val6 kapcso-
latatvessziik szemigyre. Ez utébbi
jovbbeli alakulasat tébb el-
jardsnal is elfogadhaté pontos-
saggal tudjuk becsiilni. igy a
kapcsolat ismeretében a teljes
utasszambol koévetkeztethetlink a
személyvonati  utasforgalomra,
ami szoros 6sszefliggésben van
a vaslt teljes utasszamaval (1.
abra). Ez egyébként abbdl is
kovetkezik, hogby az utasfor?a-
lom tilnyomo tobbsége a személy-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLI,

vonatok forgalmabdl adddik. A
szébanforgd kapcsolatot a kovet-
kez6 fliggvénnyel kdozelithetjik
meg :

y = 1,16 x— 0,88 N

y = a személyvonatok utas-
szamanak 108 hatvanya,
a vasuti teljes utasszam
108 hatvanya.

A targyalt id6szakban a teljes

X =

vasUti személyforgalom valtozasa- j

nak minden %-ara megkdzelit6-
leg a személyvonati utasforgalom
valtozasanak 1,24%-a esik.

Igen szoros kapcsolatot talal-
tunk ebben a vonatkozésban a két
vilaghaborl ko6zotti id6szakban
is (a korrelacios koefficiens :0,99).

A személyvonatok utasszama-
nak kocsiosztalyonkénti megosz-
lasa a teljes utasforgalomnak az.
utazas tavolsaga szerinti differen-
cialodasaval mutat érdekes kap-
csolatot.

A személyvonat |. osztalyon uta-
z6k szdma a viszonylag nagyobb
tavolsagra utazokéval mutat szoro-
sabb kapcsolatot. Ezt els@sorban
az 51—100 km-es tavolsagra uta-
z0k szdmanal tapasztalhatjuk (a
korreléciés koefficiens :  0,h8) ;
mar lényegesen gyengebb a kap-
csolat a 100 km-en felil utazok
szamaval (a korrelacids koeffi-
ciens : 0,81).

Az el6bbi csoportban tapasz-
talt Osszefliggést a kovetkez6-
flggvénnyel irhatjuk le (2. abra) :

y = 1,01 x—0,98 @
y —a személyvonat I. oszta-
lyan utazok széaménak 107
hatvanya,

az 51—100 km tavolsagra
utaz6k szdmanak 107 hat-
vanya.

Ebben a tavolsagi kategoria-
ban az utasforgalom valtozasé-
nak minden %-ara atlagosan a
személyvonat |. osztalyan utazok
szamanak 2,4%-os valtozasa esik.

A 100 km-en fellli utaskateg6-
riaban a kovetkez6 0Osszefliggést
talalhatjuk (3. abra) :

y =12 x— 11 (3

y = a személyvonat |. oszta-
lyan utazok szamanak 107
hatvanya,

x —a 100 km-nél nagyobb
tavolsagra utazok szama-
nak 107 hatvanya.

Ebben a tavolsagi kategdria-

ban az utasforgalom emelkedésé-
nek minden %-ara a személy-

X =
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1-15 km-es utasforgalom

4. dbra A személyvonati . osztalyd utasok
szama az 1—15 km-es utasforgalom fuggve-
nyében

vonat |. osztalyon utazok szama-
nak mintegy 5,15%-0s emelke-
dése jut.

A két vilaghabori kozotti id6-
szakban ilyen vonatkozasu 6ssze-
fuggést nem talédltunk (4. abra).

Mar az eddigiekbdl is kitlinik,
hogy a személyvonat 1. osztalyon
utazok szdma az 1—I6 km-es
tavolsagi kategdria utasszamaval
mutatja a legszorosabb kapcsola-
tot (4. abra). Az 0Osszefliggés e
tekintetben a kovetkez6 :

y = 2,29 x— 0,65 @

y —a személyvonat Il. oszta-
lyon utazok szdmanak 108
hatvéanya,

x —az 1—15 km tavolsagra
utazok szdménak 108 hat-
vanya.

Ebben a kategoéridban az utas-
forgalom valtozasanak minden
%-ara a személyvonat Il. oszta-
lyon utazok szamanak hozzave-
télegesen  0,78%-0s  valtozésa
esik.

A Kkét vildghaboru kozotti id6-
szakban is a személyvonat IlII.
osztalyon utazok és az 1—40
km-es tavolsagi kategéria utas-
szama kozott volt a legszorosabb
a kapcsolat.

2. A gyorsvonatok utasai

A gyorsvonatok utasszdmanak
alakulasa lenyegesen eltér a sze-
mélyvonatoketol. Az utasszam
novekedésének ardnya itt sokkal
nagyobb. A személyvonatok utas-
szamanak ugyanis kozel 1,5-sze-
res emelkedésével szemben a
gyorsvonatok utasforgalma tébb
mint haromszorosara emelkedett
(mintegy 218%-kai ndvekedett).

Meg kell azonban jegyezniink,
hogy a gyorsvonatok utasainak
szamardnya a teljes utasforgal-
mon belil még mindig meglehe-
tésen alacsony. 1959—60-ban ez a
arany pl. 3,3—3,1% koril moz-
gott. *

A Kkét vilaghabora kozotti id6-
szakban a gyorsvonatok utas-
szama kisebb mértékben csok-
kent, mint akéar a teljes, akar
pedig a személyvonatok utasfor-
galma. Ebben az idészakban a
gyorsvonati utasforgalom csok-
kenése csak 26%, a teljes és a
személyvonati utasszam mintegy
40%-0s visszaesésével szemben. A
gyorsvonatok utasainak aranya
a teljes vasuti utasforgalmon be-
lil ebben az idészakban valami-
vel alacsonyabb volt, mint jelen-
leg: 25 és 3% kozott valtozott.

A gyorsvonati forgalomban is
az |. osztdlyon utazdk szamanak
ndvekedési aranya a nagyobb. Ez
8%-kal meghaladja a Il. oszta-
lyon utazék szaménak névekedési
aranyat . 1960-ban ugyanis a gyors-
vonat |. osztalyon utazok szama
325,8%-a volt az 1955. évinek ;
a Il. osztalyon utazéknal viszont
ez csak 317,6%.

A g&/orsvonat I. osztalyon uta-
z6knak a teljes utasforgalmon
bellli aranya egészen alacsony.
Lényegesen alatta marad meég
az 1%-nak is ; 1960-ban pl. ez az
arany 0,2% volt.

A két vilaghadbord kozti id6-
szakban a gyorsvonat |—II. osz-
talyon utazok Szama sokkal na-
gyobb mértékben csokkent, mint
a gyorsvonatok teljes utasszama.
Az elébbinél ugyanis kbzel 62%-0s
visszaesést  tapasztaltunk. A
gyorsvonatok |1—H.. osztalyain
utazék szadmaranya a jelenlegi-
nél magasabb volt; a jelzett
arany 0,8—1% kozott ingado-
zott.

A gyorsvonatok utasszama és
a teljes vasuti utasforgalom ko-
z0tt 1s tapasztalhatunk 6sszefiig-
gést (5. abra). Ezt a kovetkezd
fuggvénnyel irhatjuk le :

y = 85 x— 24,48 ®

y = a gyorsvonatok utassza-
manak 106 hatvanya,

a vasuti teljes utasszam
108 hatvanya.

A teljes utasforgalom emelke-
désének minden %-ra megkdzeli-
téleg a gyorsvonati utasszam
emelkedésenek 6,75%-a esik.

A két adatsor kozott a két
vilaghaborl kozti id6ben is meg-
lehet6sen szoros Osszefliggést ta-
pasztaltunk (Kkorrelaciés koeffi-
ciens : 0,9).

Szoros 0Osszefliggést talaltunk
ezen kivil a gyorsvonat I. oszta-

X
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5. dbra. A gyorsvonatok utasainak szama a
teljes vasuti utasforgalom fliggvényében

lyon utazok szama és a gyorsvona-
tok teljes utasforgalma kozott (a
korrelaciés  koefficiens : 0,93 ;
6. dbra). Ezt az dsszefiiggést els6-
sorban azért tartjuk jelent@snek,
mert a teljes utasszambél kovet-
keztethetlnk a gyorsvonati utas-
forgalomra, abbol pedig az |I.
osztalyon utazok tdmegére. Akap-

kapcsolatot kifejez6 fuggvény a
kovetkezd :
y = 058 x + 0,36 )

y —a gyorsvonat |. osztalyon
utazék szamanak 105 hat-
vanya,

x = agyorsvonatok utasforgal-
manak 106 hatvanya.

A két vilaghabord kozotti id6-
szakban ez a kapcsolat némileg
szorosabbnak bizonyult (a korre-
lacios koefficiens : 0,97).

A gyorsvonatok utasforgalma
és az utazasi tavolsag kdzott csak
két figyelemreméltd Osszefliggést
tapasztaltunk. Ezek a gyorsvo-
natok utasainak kocsiosztalyon-
kénti megoszlasahoz fiz6dnek.

A gyorsvonat 1. osztalyon utazdk
szdma csak az 51—100 km-es
tavolsagi kategéridba esé utas-

'm U
lemsdds Hoee— utas
Lom= 106 gyors Yoreti utas

I
Gyorsvonatl utasok
6. &bra. A gyorsvonati |. osztalyd utasok
szama a teljes gyorsvonati utasforgalom
fliggvényében
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7. ébra. A gyorsvonat! I. osztaly( utasok szama
az 51—100 km-es utasforgalom fliggvényében

szammal mutat osszefliggést. Ez
a kovetkez6 (7. abra) :

y = 1,87 x— 9,74
a gyorsvonat |. osztalyon
utazék szdménak 105 hat-
vanya,

x = az 51—100 km-es tavolsa-
gon utazok szamanak 107
hatvanya.

Ebben a kategoriaban az utas-
szam emelkedésének minden sza-
zalékara a gyorsvonat |. oszta-
lyon utazdk szamanak kozel 75
szazalékos novekedése esik.

A két vilaghabor( kozotti id6-
szakban éppen csak figyelembe
vehet§ kapcsolat mutatkozik a
41—100 km-es tavolsagon és a
gyorsvonat |—II. osztalyon uta-
z0k szama kozott (a korrelacios
koefficiens : 0,76).

vényében

Az el6bbinél szorosabb &ssze-
fliggést tapasztalunk ugynezen
tavolsagi kategéria és a gyors-
vonat Il. osztadlyon utazék szama
kozott (a korrelaciés koefficiens :
0,91). Ez természetes is, hiszen
azoknak az utasoknak a szama,
akik Il. osztdlyon utaznak, Ilé-
nzegesen nag?/obb, mint azoké,
akik 1. osztdlyon (8. abra). Az
Osszefliggés a kovetkezo :

y —85 x — 2448 ®

y = a gyorsvonat Il. osztalyon
utazok szamanak 108 hat-
vanya,

x = az 51—100 km-es tavol-
sdgon utazdk szaménak 107
hatvanya.

Itt az utasszam emelkedésének
minden %-ara atlagosan a IL.
osztalyon utaz6k szaméanak 73
szézalékos ndvekedése esik.

A két vilaghabora kozotti idé-
szakban ebben a vonatkozasban
nem taldltunk szambavehetd
Osszefliggést.

3. Az utasforgalom
tavolsag szerinti megoszlasa

Az eddigiek sordn mar érintet-
tik azokat az ésszerggéseket,
amelyek az egyes tavolsagi kate-
goriak és az utasforgalom egyéb
csoportjainak szama (személyvo-
nati, gyorsvonati stb. utasok)
kozott tapasztalhatok. A teljes-
ség kedvéért a kovetkez6kben
felvazoljuk, miként alakult a
vizsgélt id6tartam alatt az utas-
szam az egyes tavolsagi kategoria-
kon beldl.

Mindenekel6tt azt allapithat-
juk meg, hogy az utolsé 7 év alatt
az atlagos utazasi tavolsag hossza
meglehetésen egy szinten moz-
gott : 29 és 31 km kozott valta-
kozott. A leggyakoribb érték (4
éven at ezt tapasztalhattuk) 29,6
km. E stabilitdsnak megfelel6en
az egyes tavolsagi kategdriak
kdzott sem volt altalaban 1énye-
gesen nagyobb ardnyd eltolédas
a vizsgalt idétartam alatt.

Az utasok zoéme az 1—15 km-es
tavolsagra utazott. Az egész id6-
szak alatt meglehetdsen egy szin-
ten mozog e kategoria utasszama-
nak a teljes utasforgalmon belili
aranya : 46—47% koril ingado-
zik. Nagyobb kiugrast csak 1957-
ben tapasztalhattunk, amikor a
szébanforgd arany 53,5%-ra no-
vekedett.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

Az el6bbi utan a legnagyobb
a stlya a 16—30 km-es tavolsagi
kategorianak. Itt azonban az
arany hatarozottan csokken6 ten-
denciat mutat. A szobanforgd

id6szakban ez 33,3%-r6l 238
szazalékra esett vissza.
Az el6bbiekbbl kovetkezik,

hogy ez a két kategdria az, amibe
az utasok talnyomo6 tdbbsége
tartozik. 1961-ben pl. az utasok-
nak 70%-a utazott 30 km-re
vagy ennél is rovidebb tavolsa-
gon.

A kovetkez6, 31—50 km-es
tavolsagi kategoridban az utasszam
aranya komoly emelkedést mu-
tat. A szdébanforgd id6szakban ez
8,8%-r6l 18,8%-ra, tehat tobb
mint a kétszeresére ndvekedett.
1961-ben pl. jol megkdzelitette
az el6z6 kategoria (16—30 km-es)
utasszaméanak az aradnyat. Ez
azért is figyelemreméltd, mert
1955-ben a jelzett arany az utob-
binak még az egyharmadat sem
tette ki. Az 51—100 km-es ka-
tegdridban az utasszém-ardny az
egesz id6szakban stagnalt : 6,4 és
5,7% Kkozott ingadozott. 1961-
ben 5,9% volt.

A 100 km-en fellli kategdridban
a vizsgalt arany kifejezetten csok-
ken6 tendenciat mutat : 6,2%-rdl
1961-ig 4,2%-ra esett vissza.

Az eddigiekbdl is lathatd, hogy
szoros kapcsolatnak kell lennie
a teljes utasszam és az els6 tavol-
sagi kategdria (1—15 km) utas-
szama kozott. Hiszen ez utOb-
biba a teljes utasszdmnak kozel
a fele tartozik. A kapcsolatot a

kovetkez6 fuggvennyel kozelit-
hetjuk meg :
y =0,5 x—0,04 ©)

y = az 1—15 km tavolsagra
utazék sz&ménak 108 hat-
vanya,

x = a teljes vasUti utasszam
108hatvanya.

Ebben a kategdriaban az uta-
sok szama nagyobb aranyban
novekedett, mint a teljes utas-
forgalom. A teljes utasszam min-
den %-anak novekedésére a jelen
kateg6ridba tartozé utasok sza-
manak atlagosan 1,52%-0s no-
vekedése esik.

Az étlagos utazasi tavolsdg a
két vilaghaboru kozotti id6szak-
ban is — az 1931 és 1932 évek
adataitol, valamint egyéb kisebb
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ingadozasoktol eltekintve — meg-
lehet6sen egy szinten mozgott.
Ez kis mértekben nagyobb (1936-
ban pl. 31 km) volt, mint jelen-
leg) 1931 és 1932-ben pedig csak
24,8 km volt.

Az utasok talnyomd6 része
obben az idészakban is a rovid
utazasi tdvolsadg kategoriajaba
"tartozik. A 40 km-re vagy ennél
kisebb tavolsagra utazok szama
az egész idGszakban meghaladta
a teljes utasforgalom 80%-at.
Még azt jegyezzilk meg, hogy ez
az arany 1933-t6l emelkedd ten-
denciat mutat : 82,3%-rél az id6-
szak végére 84,2%-ra emelkedett.
A legmagasabb volt az arany az
1932 évben : 87,4%.

A 41—100 km-es kategdriaban
az ardny 8—10% kozott inga-
dozott ; az id6szak legnagyobb
részében 9% korul mozgott.

A 100 km-nél nagyobb tavol-
sagra utazék ardnya ismét eg
szint ; 7% korul alakult. Jelentd-
sebb valtozésa csak az 1933 év-
ben mutatkozott, amikor is a
szobanforgd arany 4,7%-r6l 6,9
szazalékra emelkedett.

Erdekességként emlitjik meg,
hogy a vizsgalt id6tartam alatt
mindkét id6szakban (jelenleg és
a két vilaghdbord kozotti id6-
szakban) a 100 km-nél nagyobb
tdvolsadgra utazok szama mu-
tatja a legkisebb véaltozast. Eb-
ben a kategdridban tehat — je-
lentéktelen ingadozasoktdl el-
tekintve — meglehet6sen stabil-
nak tekinthetjik az utasszamot.
Ezt bizonyitja az is, hogy mind-
két id6szakban a szorodési ha-
nyados ebben a kategéridban a
legalacsonyabb. Napjainkban a
szoradasi hanyados 9,74, a két
vilaghaborl kozotti idészakban
pedig 7,10. Ez a stabilitas lénye-
gében a kategdriaba tartozo uta-
sok viszonylag kis szdmaval ma-
gyarazhato (némileg a kis szamok
torvényét kovet6 jelenségekre
emlékeztet).

MegemHtjik még, hogy a két
vilaghaboru kozti id6szakban nem
taldltunk figyelemreméltd 6ssze-
fiiggést a 100 km-nél nagyobb
tavolsagra utazék és a teljes
utasszam kozoétt. Ellenben szo-
ros kapcsolatot figyelhettlink
meg a teljes utasszam és a 41—
100 km-es utazasi tavolsag utas-
szama kozott (a korrelaciés koeffi-
ciens : 9,97).

4. Az utasforgalom megoszlasa
és a lakossag életszinvonala
kozotti Osszefligges

Kdztudomasu, hogy az élet-
szinvonal véaltozasa kihatassal van
az utasforgalom alakuldsara is.
Ez a kapcsolat igen sok problé-
mat vet fel, amit jelen helyen
nem érinthetiink. A kérdést ma-
sik tanulmanyunkban targyal-
juk részletesebben. Itt csak arra
kerestink valaszt, hogy miként
befolyasolja az életszinvonal val-
tozdsa az utasforgalomnak itt
targyalt differencialddasat. Ez
utébbira vonatkoz6 prognézis
pontosabbd tételéhez a jelzett
kapcsolat ismerete komoly segit-
seget ad. A nepgazdasagi torek-
vések ugyanis az életszinvonalat
reprezentald6 mutatok egész so-
rat tartalmazzak, amelyek — éP-
pen az itt bemutatasra kerild
Osszefuggések folytdn — az utas-
forgalom differencialodasanak jo-
vObeli alakulasardl is nyujthat-
nak némi informaciot.

A lakossag életszinvonalat, az
egy fére jutd fogyasztas valtozat-
lan (1949. évi) aron szamitott
értékével mérjiik. A fogyasztas
értékébe nem szamitottuk bele
a kozlekedési és kozlleti kiada-
sokat. A két habord kozotti id6-
szakban pedig az életszinvonal
alakulasat a nemzeti jovedelemnek
egy fére jutdé hanyadan keresztiil
érzékeltetjuk.

Az életszinvonalnak e meg-
jeldlt mutatoi és a vasut személy-
forgalménak vonatnemenkénti és
kocsiosztalyonkénti  megoszlasa
kozott sikerilt oOsszefuiggést Ki-
mutatnunk. Ebben a vonatko-
zashan is linearis kapcsolatokat
tapasztalatunk.

A kérdés természetébdl adodik,
hogy a gyorsvonati utasforgalom
szorosabban kapcsolodik az élet-
szinvonal valtozasahoz, mint a
személyvonati. Az elébbinél a kor-
relacios koefficiens : 0,99, az
utébbinal pedig: 0,92 (9. abra).

A személyvonat utasforgalma és
az életszinvonal valtozasa ko-
zOtti  kapcsolatot a kovetkez6
fuggvénnyel irhatjuk le :

y —119x— 188 (20

y = a személyvonatok utas-
szamanak 108 hatvanya,

x = az egyéni fogyasztas érté-
kének 103 hatvanya (Ft-
ban).
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9. édbra. 4 személyvonali utasok szama a
lakossdg egy fére jutd fogyasztasi értéke
fliggvényében

Az egyéni fogyasztas értékének
véltozasanal minden %-éra a
személyvonat  utasforgalmanak
atlagosan  10,5%-0s Vvéltozasa
esik.

A gyorsvonatok utasszama vo-
natkozasaban pedig a kdvetkezd
Osszefliggést talaljuk :

y = 103 x — 39,35 (11)

a gyorsvonatok utassza-
méanak 106 hatvanya,
x = az egyéni fogyasztas fent
megjelolt érteke.
(A tovabbiakban is x jelentése
ugyanez.)

y:

t 5 10R

10, dbra. 4 személyvonati I.. osztaly( utasok
szama a lakossag egy fiire jutd fogyasztasi
értéke fuggvényében

Ez az osszefliggés lényegében
azt jelenti, hogy az egyéni fo-
gyasztas értékének minden %-ara
a gyorsvonati utasszamnak mint-
egy 57%-0s emelkedése jut.

A két vilaghabor( kozotti id6-
szakban is igen szoros kapcsolat
mutatkozott mind a gyors ; mind
a személyvonati utasszam és a

11, abra. 4 gyorsvonati |. osztadly( utasok
szdma a lakossag egy f6re juté fogyasztasi

értéke flggvényében
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12, &bra. A gyorsvonat! |l. osztalyi utasok
szama a lakossag egy fére jutoé Togyasztasi
értéke fuggvényében

nemzeti jovedelemnek egy fdre
juté hanyada kozott.

A jelzett adatok 0Osszehasonli-
tasabol arra is kovetkeztethetiink,
hogy szoros a kapcsolat a személy-
vonat I. osztalyan utazdk szdma
és az életszinvonal emelkedése
kozott (10. abra). A kapcsolatot
a kovetkezd fliggvény irja le :

y = 0,68 x — 1,83 (12
a személyvonat I. oszta-
lyon utazok sz&ménak 107
hatvanya.

Az egyéni fogyasztads értéke-
nek minden 1%-o0s ndvekedésére

Kdnyvszemle

a személyvonat I. osztalyon uta-
z0k szdméanak kozel 1,76%-0s
ndvekedése jut.

A gyorsvonat |. osztalyon uta-
z6k szdma pedig a kovetkezd
Osszefliggésben all az életszin-
vonal alakulasaval (11. abra) :

y =627 x — 2384 (13)

y —a gyorsvonat |. osztalyon
utazok szamanak 107 hat-
vanya.

Az egyéni fogyasztds nodve-
kedésének minden %-ara a gyors-
vonat |. osztalyon utazok sza-
manak atlagban 60%-0s ndve-
kedése jut.

Megjegyezzik még, hogy szo-
ros o0sszefliggés mutatkozik az
életszinvonal és a gyorsvonat I1.
osztalyon utazék szama kozott is.
(Ez egyébkent az életszinvonal
€s a gyorsvonati utasszdm szo-
ros oOsszefliggésének is kovet-
kezménye, hiszen a gyorsvonat
utasainak is nagyobb hanyada a
Il. osztalyon utazik ; 12. abra.)
Ez az Osszefliggés a kovetkez6 :

7,87 X—9,74 (19
a gyorsvonat Il. osztalyon
utazdk szdmanak 106 hat-
vanya.

Az életszinvonal mutatdjanak
1%-o0s emelkedésére a gyorsvonat
Il. osztalyon utazék szamanak
mintegy 57%-os emelkedése jut.

A ket vilaghabori kozotti 1d6-
szakban a gyorsvonat I—II. osz-
tdlyon utazok sz&ma lényegesen
szorosabban kapcsolédik a nem-

y
y
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zeti jovedelem egy fére juté
hanyadéanak a valtozasdhoz, mint
a Ill. osztalyon utazoké. A kor-
relacios koefficiens az els6 eset-
ben : 0,97, az utdbbiban pedig -
0,73.

Osszefoglalas

Az utasforgalom megoszlasara
vonatkozé tendencidk ismeretében
kovetkeztethetiink azok jovbeni
alakulasara is. Ezeket a kovet-
keztetéseket pontosabba tehet-
juk az itt bemutatott dsszefliggé-
sek felhasznalasaval.

Jelen  tanulményunkban a
multbeli tendenciak felvazolasan
és a meglev6é adatok segitségével
kimutathatd dsszefu?(gések fel-
tdrdsdn nem kivantunk tdImenni.
Célunk az volt, hogy ezekre az
osszefliggésekre rairanyitsuk a fi-
gyelmet. Ezek ugyanis a vasuti
kozlekedéssel kapcsolatos tervek-
nél hasznosithatok, — aminek
azonban tovabbi feltételei vannak.

Els6sorban a meglevé 6sszefiig-
géseket az elkovetkez6 évek ta-
pasztalataival a jelenleginél pon-
tosabbd kell tennidnk.

Masodsorban pedig ki kell de-
ritentink, hogy az orszagos vi-
szonylatban megallapitott Gssze-
fuggesek hogyan modosulnak
vasuti vonalanként. Szamolnunk
kell a helyi sajatossagok befolya-
séval is.

Mindezek azonban tovabbi sta-
tisztikai megfigyelést és ,tudoma-
nyos kutatémunkat igényelnek.

Témosy M. Jend: Gépjarm(villamossagi hibakeresés és
javitas. 4. atdolg. kiadas

Bp. 1963. M(iszaki Kényvkiadé, 303 old., 170 &bra
(ara flizve: 40,— Ft)

A szerz6 ismert konyvének legutébbi, 3. kiadasa
1957-ben jelent meg. Azdta a gépjarmiivek villamos ké-
szlilékei tokéletesedtek, Uj készulékek keriltek forga-
lomba; indokolt volt tehat a régi kdnyv teljes atdolgo-
zasa és Uj kiadasa.

A konyv célja az, hogy a javitadsi szakma dolgozdi-
nak és a targykor irdnt érdekl6dé olvasoknak megfeleld
segédeszkdzt biztositson, amely mdédot ad a villamossagi
hibédk gyors megéllapitdsara és minél egyszeriibb, ered-
ményes kijavitasara.

A gépkocsi sokféle villamos berendezését, készilé-
két a kdnyv nem ismerteti; e tekintetben a szerzg utal
a ,,Gépjarmivek villamos berendezései” c., ugyancsak
ismert m(vére, amely a villamossagi alapfogalmak ro-
vid dsszefoglalasat is tartalmazza.

A 13 fejezeth6l all6 szakkdnyv els6 fejezete a hiba-
keresést a gépjarmi villamos halézataban atfogdéan tar-
gyalja, majd — kulon fejezetek keretében — sorra ve-
szi a toltésjelzé lampa, a dinam¢é, a fesziltségszabalyo-
z0k, a gyujtds, az inditomotorok az akkumulator, vala-
mint az egyéb villamos készilékek hibait és kijavitasu-
kat. A tovdbbiakban a vizsgalé berendezésekkel és ké-
szulékkel, valamint a vezetékekkel foglalkozik. A
konyv utolsé fejezetei a korszer(i megel6z6 karbantar-
tds tudnivaldit, a villamos alapfogalmak képleteit, va-
lamint a hazankban leginkabb eléfordulé gépjarmda-ti-
pusok villamos adatait és vezetékterveit foglaljak dsz-
sze.
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AZ UTUGYI KUTATO
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KOZLEMENYEI

A kozutak atbocsatoképessége az 0j tervezési iranyelvekben

BALOGH TIBOR

BEVEZETES

A kozutak tervezési elGirasait tartalmazo, jelen-
leg érvényben levd iranyelveket 1952-ben allitottak
Ossze. Az utobbi évtizedekben a forgalom lefolya-
sat vizsgalé kutatdsok eredményei alapjan bebi-
zonyosodott, hogy ezeknek az irdnyelveknek
szamos el6irdsa elavult, tébbé mar nem felel meg
az_egyre novekvo forgalom kovetelmenyeinek, ezért
szliksegessé valt az atdolgozasuk, illetve kiegészi-
tésik. A forgalom igényeit a lehet6 legjobban
kielégit6 korszeri kozutak tervezésére szolgald
Uj iranyelvek Osszedllitasara az Utlgyi Kutatd
Intézet kapott megbizést és erre vonatkoz6 javas-
latat az EpitSipari és Kozlekedési Miszaki Egye-
tem Ut- VasUtépités és Kozlekedésugyi Tanszé-
kével kozdsen az 1962 év folyaméan elkészitette.

Az utobbi evtizedekben a kozuti forgalom vilag-
szerte rohamos fejl6désnek indult és ez a jelenseg
hazankban is tapasztalhat6. Azokban az allamok-
ban, ahol ez a fejl6dés mar korabban megkezdd-
dott, a vonatkozo vizsgalatokbdl kitlint, hogy a
kozutak kiépitési jellemz6i dontd mértékben be-
folyasoljak a forgalom lefolyésat, ezért szilkséges,
hogy mindenkor 6sszhangban legyenek a leveze-
tend6 forgalmi terheléssel.

Korédbbi iranyelveinkben az utak minimalis
jellemz6i csak attol a legnagyobb sebessegtol
flggtek, amelyekre azokat kiépitették. A legtobb
utjellemzGt egyetlen, a Kiépitési sebességgel halado
gépjarm( elméleti mozgasanak alapjan hatéaroz-
tak meg.

A megnovekedett forgalom miatt a tervezés-
kor ma mér nem lehet figyelmen kivil hagyni a
jarmivek egymasra gyakorolt hatasat. A forgalom-
szamlaldsok adataibol kiindulva, becsléseket kell
végezni a jovében varhato forgalomra. Elemezni
kell a forgalomaramlas tényleges lefolydsanak
korilményeit, és els6sorban a kozutak kereszt-
metszetét, de ezen tlalmenden az egész vonal-
vezetését is ugy kell megvalasztani, hogy a bur-
kolat élettartamanak végéig jelentésebb korlato-
zas nélkdl le tudja vezetni az akkorra véarhatd
forgalmat. Ez azt jelenti, hogy az utat a forgalomra
is méretezni kell. A forgalomra térténd méretezés
éppen olyan fontos kdvetelmény, mint az egyetlen,
legnagyobb sebességgel halado gépjarmi bizton-
siganak kielégitése.

Hianyoztak a régi iranyelvekb8l a kozutak at-
bocsatoképességének szamitasara, a forgalom el6re-
becslésére, a mintakeresztszelvényeknek a vérhato
forgalomnak megfelel6 kivalasztasara vonatkozo
el6irasok, ezért az iranyelveket ezekkel pétlolag
ki kellett egésziteni.

A méretezéshez mindenekel6tt a mértékadd ter-
helést, vagyis a kozOt burkolatdnak gyakorlati
élettartama végéig varhatd forgalomnovekedést
kell megbecstini. A meghatarozas modszerének
ismertetesével a hazai szakirodalom mar részlete-

sen foglalkozott, ezért ezt most nem részletezziik.
A mértékadd forgalom egy olyan irdnyerték,
amely megszabja, hogy milyen atbocsatokepesse-
get kell biztositani a tervezendd koz(t szamara.

A KOZUTAK ATBOCSATOKEPESSEGE

A kozutak atbocsatoképesseégén (teljesit6képes-
ség, kapacitas) a jarm(veknek azt a legnagyobb
szamat értjik, amely az Ut egy keresztmetszetén,
adott atviszonyok és 