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Vz eurdpai vasuti kozlekedés mdszaki-gazdasagi szinvonala

rr SZTATiIKOCZY ZOLTAN

Koézlekedéslink tavlati fejlesztésével és a koz-
ekedéspolitika szamos mas kérdésével dsszefiiggés-
en is egyre gyakrabban torténik hivatkozas
ulfoldi, elsésorban a fejlettebb eurdpai orszagok
kozlekedésének példaira. Minthogy a kilféldi koz-
skedés legjellemz8bb miiszaki-gazdasagi adatai-
lak ismerete val6ban hasznos és ugyanakkor
zek az adatok szélesebb korben nem elég hozza-
érhet6k — részben azért, mert csak idegen nyelvi
aadvanyokban jelennek meg, részben azért, mert
:zek a kiadvanyok kevés példanyszamban allnak
endelkezésre — gy vélem, hasznos lesz, ha az
igyes kozlekedési agazatok miszaki-gazdasagi
izinvonalanak legfontosabb vonéasait megkisé-
cljik egy-egy kozleményben d&sszefoglalni. A
kovetkezOkben az eurdpai vaslti kdzlekedés jelen-
egi helyzetér6l igyeksziink rovid atfogd képet és
elemzést nyujtani.

A tapasztalat azt mutatja, hogy a hivatkozéasok sok
jsetben nem koézvetlentl a hivatalos koézleményekben
iozzétett adatokra torténnek és ez a korulmény fel-
hasznalhatésdgukat jelentésen befolyasolja. Ennek el-
keriilése érdekében a jelen értekezés alapjaul kizarélag
iz ENSZ kiadasaban megjelent kozlekedési statisztikai
%kdnyvekben (Bulletin annual de statistique de trans-
oorts européens) megjelent adatokat hasznéaljuk fel.
Természetesen nem az adatok egyszerli ismertetését
tekintjik célunknak, hanem azt, hogy a legutébbi évek-
eben élért fejlédést és a jelenlegi helyzetet értékeljik.
Mindezt szigortan a hivatkozott adatforrds alapjan
Itessziuk, ami taldn nemcsak azt segiti, hogy a hivatko-
zott adatokra e cikk alapjan is nyugodtan lehessen téa-
maszkodni, de egyuttal lehet6séget nyGjt a kévetkezte-
tések és az értékelés feletti vitara, esetleg mas jelleg-
zetességek kiemelésére is.

Egyediul a hivatkozott forrasra valé tdmaszkodas
(természetesen bizonyos korladtokat is eredményez.
A szocialista orszagokra vonatkoz6 adatok tébb esetben
hidnyoznak, igy a hazdnkra vonatkozo6k is. Minthogy a
imi vasltunk helyzetével valdé 6sszevetés az értekezés
(egyik f6 célkitlizése, ezt a hianyt Ggy igyekszink at-
hidalni, hogy jelezve az eltéré forrast, a Kdzponti Sta-
tisztikai Hivatal évkonyvei alapjan egészitettik ki az
ENSZ statisztika hidnyos adatait. A tiszta kép biztosi-
tdsa érdekében mas hazai forrasok felhasznalasat mel-
16zni igyekeztink. Tekintettel arra, hogy a jelzett sta-
tisztikai forrdsok nem tartalmaznak megfelelé adatokat,
a miszaki-gazdasagi szinvonal tdobb kiemelked6 fon-
tossdgl jellemzGjét nem targyalhatjuk. igy pl. a jelz6-,
biztosité és hirkozlé berendezések szerepét és fejlett-
ségét, az Uzemvitel automatizalasanak szinvonalat nem
vonhattuk be a vizsgalédasba ; az elemzést csak a leg-
alapvetébb berendezéscsoportokra kellett korlatozzuk.
Emellett le kellett mondani ez utébbiak mélyebb dif-
ferencialasarol is (pl. a berendezések miszaki-gazdasagi
paraméterei, életkora, erkdlcsi és anyagi elavultsdga
sth.), jollehet enélkul a fejlettség szinvonaldnak meg-
hatarozdsa nem lehet kielégit6. Ugy véljik azonban,
hogy mindezeket a korlatokat is tekintetbevéve, az

értekezés, a téma fontossaga miatt, hasznos tajékozta-
tast nyujthat.

Annak érdekében, hogy elkertljik a talsdgos rész-*
létezést és megkonnyitsik az attekintést, az orszagokra
bontottan végzett megfigyelést els6sorban a szamunkra
legérdekesebb orszdgokra terjesztjik ki, nevezetesen
a velunk szomszédosakra, valamint a fejlett kdzép- és
nyugat-eurépai orszdgokra. Nem foglalkozunk részle-
tesebben az olyan orszdgokkal, amelyekben 'a vasult
szerepe meglehetésen aldrendelt (pl. Norvégia) ; ame-
lyek Nyugat-Eur6pdhoz viszonyitva gazdasagilag el-
maradottak és ezért a velik valé Osszehasonlitas el-
hanyagolhaté (pl. Spanyolorszdg, Portugdlia, Gorog-
orszag) ; amelyeknek terlilete és népessége nagyon
kicsi (pl. Luxemburg) és az eurépai vaslti kozlekedés
értékelésében figyelmen kivil hagyhatok ; amelyekben
a széles nyomtav az uralkodé (Finnorszag, Irorszag, az
Ibériai félsziget). Nem oleljuk fel a Szovjetunié eurépai
részének vaslti halézatat sem, mert a hivatkozott sta-
tisztikai forrasok a Szovjetunié egész teriiletére vonat-
kozé Osszesitett adatokat tartalmaznak, amelyek az
eurépai helyzettel valé &sszehasonlitésra nem jelent-
hetnek megfelel6 alapot. Ugyancsak az egyontet(iség
érdekében minden orszag esetében csak az allamvasuti
(vagy ezzel egyenérték( nemzeti vasuttarsasagi) rend-
szereket vettik figyelembe.

I. AZ ARUSZALLITAS FEJLODESE

A vildg vasuti teherforgalménak fejlédése (1.
abra) azt tikrozi, hogy a vasati aruszéllitasok
volumene alland6an novekszik ugyan, de ugyan-
akkor az is megallapithatd, hogy 'nagy terileti
egyenetlenség a jellemz6 mind a volumennel, mind
pedig a novekedés (temével kapcsolatban. A
Szovjetuniéra és az eurdpai népi demokratikus
orszagokra jut jelenleg a vildg .vasuti aruforgal-
méanak fele, Eszak-Amerikdra pedig 30%-a. A
nem szocialista eurdpai orszagok reszesedése csupan
8% korli értéket kepvisel. Megéllapithaté az
abra alapjan az is, hogy a vilag olyan iparilag
fejlett terlletein, ahol a gépkocsikdzlekedés magas
fejlettsége is jellemzd. (Eszak-Amerika, Nyugat-
Eurépa), a vaslti Aaruforgalom novekedése az
utébbi évtizedben nagyon kis mértékid, vagy
lassi csokkenése kovetkezett be. A gyors ipari
fejl6déssel jellemezhet6, de a gépkocsi térhadita-
sanak még alacsonyabb fokén lev6 KGST or-
szagok mutatjak a vasuti aruforgalom vilagviszony-
latban leggyorsabb Utem( novekedését. A gaz-
dasagilag ugyan elmaradottabb, de a nemzeti
onallésagot nyert azsiai orszagok gazdasagi és
f6képpen ipari fejl6dése, valamint a gépkocsi-
kozlekedés jelentéktelensége a magyarazata annak,
hogy gyors ltemben ndvekszik Azsia vasutainak
teherforgalma is.



1. dbra. A vilag vasuti arufor%alma (Statlsztlkal Szemle, 1963. évi 4. sz.
411. old _alapjan): orszagok Eszak-Amerika, 3 —
3 — Azsia, 4 — Tobb| eurdpai orszagok

Az els6 kérdés, amit az eurdpai vasuti kozle-
kedéssel kapcsolatbhan kozelebbrél is érdemes
megvizsgalni, az a vasGti aruforgalom, valamint
a nemzetgazdasag altalanos fejlédese kozotti kap-
csolat az 1955—1961. évi id6szakban. Ezt a kap-
csolatot egyrészt a) a tdrsadalmi termék (GPN —
gross national product), b) az ipari termelés, vala-
mint ej az ipari- és mez6gazdasagi termelés, vala-
mint az import egyuttes értéke évi atlagos nove-
kedésének, masrészt pedig a vasuti arutonnaki-
lométer-teljesitmény évi atlagos novekedésének
szembeallitasa Gtjdn mutatjuk be az 1. tablazat-
ban.

1 tablazat
ﬁa “
<~ T8 BE  _E
4 o o st o S o
2 Ea —E SeX [
) N ) N — o =8 © 25
Orszag FEIZ K8 283 >ox
novekedésének atlagos évi
Uteme az 1955—61. években (%)
AUSZtria e, 5,8 6,3 8,2 1,3
Belgium ... 2,8 2,7 5,7 —0,5
Déania....... 5,3 4,2
Franciaorszag.. . 4,8 8,3 6,8 4,3
Hollandia......... 4,3 5,7 75 —0,3
Nagy-Britanni . 2,5 2,3 2,8 —3,0
Német Szdv. Kozt. . 7,0 8,0 9,3 1,3
O 1aszorszag ... 7,5 10,7 10,0 1,3
SVAJC .. 5,8 7,0
Svédorszag.. 4,3 4,7 5,2 1,2
Jugoszlavia 10,8 16,7 6,5
Bulgéria.. 21,6 13,7
Csehszlova 13,5 11,2
Lengyelorszéag 12,7 57
Magyarorszag 10,0 9,5
Német Dem. Kozt. . 6,3
Roméania ... 15,7 8,2

A téblazatban a legszembet(inébb a vasuti
aruforgalom abszollt csokkenése Belgiumban,
Hollandiaban és kiléndsen Nagy-Britanniaban,
ahol a gazdasagi fejlédésnek az atlagosnél alacso-

kozlekedéstudomanyi szemlh

nyabb (teme mellett (Belgium és Nagy-Britannia)
a gépkocsikozlekedés versenye is nagy szerepet
jatszik. Els6sorban ez az utobbi a magyarazati
tobb mas orszagban (Ausztria, Német Szdv. Kozt
Olaszorszag, Svédorszag) a vasuti aruforgalon:
viszonylag nagyon kismérték{ emelkedésének is]
A tbkés orszagokban a vasuti aruszallitdsok néve]
kedésének (iteme (a nagy vasuti tranzitforgalmat
lebonyolité Svéajc kivételével) jelentésen elmarad
a gazdasagi fejl6dés Gtemét jelzd mutatokkal szem-
ben. A szocialista orszagokban a vas(ti aruszal]
litdsok volumene sokkal gyorsabb temben ndj
vekszik, mint a kapitalista orszagokban, de ez
az ipari termelésre még inkabb vonatkozik és
els6sorban éppen ebbdl a ténybdl kovetkezik is.
A vasuti aruforgalom ilyen nagyaranya fejlédé
sében szerepet jatszik az ipar egyenletesebb terileti
megosztasara valo hatarozott torekvés is, amelyet
a tertletkdzi specializacié és kooperacié Kiszéle-
sedése kisér. Kétségtelen, hogy a vasuti arufor-
galom racionalizdlasa révén indokolt olyan vizs-
galatok folytatasa és modszerek keresése, amelyek
a szallitasokkal val6 takarékossagot célozzak. Erre
a korilményre hivjak fel a figyelmet a 2. és 3
dbra grafikonjai is, amelyekben azt abrazoljuk
hogy a fajlagos (a népesség 1f6jére esd) tarsadalmi]
termelés és vasuti aruszallitds hogyan viszonylik
égymashoz.

Az abrakbol néhany figyelemre méltd kovet-
keztetést lehet levonni. Az nyilvanvald, hogy az
1 fére es6 szallitas az 1 fére jutd tarsadalmi
termék novekedésével egyitt ugyancsak emelke-
dik. A vasut aruszallitasi tevékenységét legjobban
kifejez6 arutonnakilométer-teljesitmény fajlagos
nagysagat természetesen erdsen befolyasolja az
orszagok Kkiterjedése, a telepiilések és a termelés
teriileti megoszlasa, az ebbdl eredd atlagos szal-
litasi tavolsag. Ezért helyezkedik el Svajc mind
a 2., mind a 3. abran joval alacsonyabb eérték
vonalaban, és ezért ellentétes Franciaorszag hely-
zete. Jelentds szerepet jatszik a kozlekedési
munkamegosztas hatasa is. Egyes orszagokban,!
mint pl. a legszembet(in6bben Norvégiaban, Da-
nidban, de Nagy-Britannidban is a tengeri cabo-
tage hajézés a belfoldi szallitasban nagy szerepet
tolt be és az éppen a vasut feladatait tartja ala-
csony szinten. A folyami hajézas magas részese-
dése (pl. kilénésen Hollandiaban, tovabba a
Német Szov. Ko6zt.-ban, Belgiumban) Iényegében
hasonlé hatasu és természetesen ez Is els@sorban
az arutonnakilométer-teljesitményeket befolya-
solja. A gépkocsikozlekedés hatdsa nem eredmé-
nyez ilyen nagy kiildnbségeket a hasonld fejlett-
ségli orszadgok kozott, mert altalanosabban elter-
jedt. Egyes orszagokban mindemellett a gépkocsi-
kozlekedés arutonnakm-teljesitményekben mérve is
nagyobb szerepet jatszik az aruforgalomban.
Ebbé&l a szempontbol kilénésen Olaszorszag hely-
zete jellemzd, de Nagy-Britannia is ennek kovet-
keztében foglal el olyan als6 értéket a 2. abran.

A szocialista orszagokat a 2. és 3. &brakban nem szere-
peltethettik, jollehet nagyon érdekes volna szamunkra
is a termelés és a vasOti aruszallitds szinvonaldnak kap-

csolata. Az abrédkon feltiintetett tarsadalmi termék sza-
mitdsa nem azonos a nalunk alkalmazott mdédszerrel,
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inert halmozas nélkili. Nagysagat tekintve kozelebb
4l a nemzeti jovedelemhez. Ez utébbitédl lényegében
abban kuldonbozik, hogy tartalmazza az elhasznéalt ter-
melési eszkdzok potlasanak megfeleld értéket és szami-
tdsba veszi a személyszallitds, a szolgaltatdsok értékét
is. Hozzavet6legesen mintegy 10— 15 %-kai mualja felil
az abradkon szereplé tarsadalmi termék a nemzeti jove-
delemnek megfelelé értéket. A nemzeti jovedelem és a
vasUti aruszAallitds fajlagos nagysdga kozelebb vinne a
megoldashoz, mert a szamitds moédszerében ez esethen
nem olyan jelent6sek az eltérések, de nyilvanvalé, hogy
az arviszonyokban, a valutaszdmitasnal meglevé és
egyéb nehézségek kovetkeztében csak hozzavetbleges,

0zelitd eredményt varhatunk ; ezért ezekbe az 4brdkba
(: szocialista orszagok adatait nem allithattuk be.

A vasuti aruszallitasnak a népesség 1 f6jére
€s8 nagysagat az eurodpai szocialista orszagokban
a 4. abra szemlélteti. Lathatjuk, hogy a vasuti
aruforgalom fajlagos nagysaga tekintetében a
szocialista orszagok foglaljak el az els§ helyeket
Europaban. A vasuti arutonnakilométerek 1 fére
esé nagysdga Csehszlovakidban, Lengyelorszag-
ban és a Német Demokratikus Koztarsasagban,
az 1 f6ére jutd vasuti arutonna pedig ezen kivil
Magyarorszagon is feliilmulja a legfejlettebb eurdpai
kapitalista orszagok kozil a megfelel6 fajlagos
értékekben vezet6 szerepet jatszokat, igy Francia-
orszagot, Svédorszagot, Svajcot, Belgiumot, a
Német Szovetségi Koztarsasagot sth. is. Az els6
helyen all6 Csehszlovakiaban pl. kétszer akkora
vasuti aruszallitds jut az orszag 1 lakosara, mint
a felsorolt kapitalista orszagok kozul elsé helyen
allékban.

Kétségtelen, hogy a vasut jelentsége a mi
, orszagainkban joval nagyobb, mint a nyugat-
europai orszagokban és nemcsak a gépkocsikdz-
lekedés, hanem a hajozads részesedése is joval
szerényebb. Ez a korllmény a vasuti aruforga-
lom fajlagos értékét jelent6sen megemeli. A vidék
iparositadsanak, az ipari specializici6 és kooperacid
Kiterjesztésének velejaroja a fajlagos szallités
novekedése és a szocialista orszagokban ezeknek
aZjiparpolitikai céloknak a megval6sitasa is szamot-
tevé szerepet jatszik a vasuti aruforgalom magas
fajlagos értékében.

Az el6z6ekben elmondottak alapjan az is nyil-
vanvalo, hogy a fajlagos vasuti széllitds szintje
nemcsak 1 fore, hanem a nemzeti jovedelemhez
viszonyitva is magas nalunk. A 2. és 3. abrakon
szerepl@ orszagok kozil a mi' nemzeti jovedel-
munk Olaszorszaghoz all legkozelebb, mig Cseh-
szlovékia és a Német Demokratikus Kdztarsasag
hozzavet6legesen Ausztria és Hollandia kozoétt
foglalhat helyet. A vasuti szallitds eszerint a tar-
sadalmi termelés raforditadsaiban is viszonylag
magas aranyt képvisel a mi orszagainkban és ez
a korulmény is felhivja a figyelmet arra, hogy a
vasiti szallitds tarsadalmi-gazdasagi viszonyaink-
hoz mért optimalis nagysaganak kutatasa, a jelen-
legi tulzott volumen csokkentési lehet6ségeinek
keresése nemcsak kozlekedésgazdasagi, hanem
mgazdasagpolitikai szempontbdl is nagyobb figyel-
met érdemel.

Ugy Véljuk, altalanos érdekl6désre tarthat
szamot a vasutnak a kozlekedési munkamegosztas-
ban elfoglalt helyzete és az erre a helyzetre jellemzd
dinamika. Atfogo kép kialakitasat megneheziti az

2. dbra. Az | fore es6 tarsadalmi termelés és a vasati aruszallitas (aru-
tonnakra) viszonya 1961-ben: 1 — Ausztria, 3 — Belgium, 3 — Francia-
orszag, 4 — Hollandia, 5 — Nagy-Britannia, 6 — Német Szév. Kozt.,
1 — Olaszorszag, 8 — Svajc, 9 — Svédorszag, 10 — Dauia, 11 — Fran-
ciaorszag, 13 — Gorogorszag, 13 — Norvégia, 14 — Portugélia,

15 — Spanyolorszag

3, dbra. Az egy f6re csd tarsadalmi termelés és a vasGti aruszallitas
(arutonna) viszonya 1961-ben (a szdmok ugyanazon orszagokat
a jeldlik, mint a 3. abran)

dbra. A vasUti aruszallitds fajlagos nagysaga 1961-ben
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a korilmény, hogy nem egységes modon veszik
szamitasba az egyes kozlekedési agazatok telje-
sitményeit, elsésorban a gépkocsikozlekedést ille-
t6en, masrészt az orszagok jelentds részére vonat-
kozoan hianyosak, vagy hianyzanak az adatok.
Az egyontetliség biztositasa érdekében az 5. abran
csak azokat,a legfontosabb orszdgokat vettiik fel,
amelyek a gépkocsipark egészét, tehat a nem
szervezett és nem kozhasznu gépkocsik altal vég-
zett teljesitményeket is figyelembe vették a koz-
lekedési munkamegosztas jellemzésénél. Ez a
koérulmény ugyan tobb bizonytalansagot tartal-
maz, hiszen a teljes gépkocsipark szallitdsainak
szdmbavételében kulonbdz8 becslési modszerek
nem keriilhet6k el, de a belféldi aruforgalomban
kialakult munkamegosztas tényleges aradnyait
hivebben tlkrozi.

Megallapithatd, hogy a vasuti kozlekedés
szerepe az aruszallitisban az 1954-t6l eltelt id6
alatt tovabb csdkkent. Egyes években ugyan be-
kovetkezett némely orszagban a vasuUt részesedé-
sének emelkedése is, de az altalanos tendenciat ez
nem valtoztatja meg, amelynek jellemzdje tehat
a tobbi szallitdsi mddok viszonylag lasstu, de
allando jellegli térhoditasa a vaslti kozlekedéssel
szemben. Megjegyezhetjik mindjart, hogy ez
nem kizarélag a gépkocsikodzlekedés novekvd
szerepének a kovetkezménye, mert a fejlett bel-
vizi hajozéssal rendelkezd orszagokban a vizi-
kozlekedés némi térnyerése is megfigyelhetd,
mint pl. a Német SzoOvetségi Koztarsasagban.
De ahol ez nem kovetkezik be, ott is jobban tartja
helyét a hajézas, ami nyilvanvaléan f6képpen
annak a kovetkezménye, hogy a gépkocsi els6-
sorban a vasuttél hodit el szallitasi feladatokat, a
vasut és hajozds kozotti viszony pedig joval
stabilabb.

A vasut altal betoltott szerep az 5. bra szerint
nagy killénbségeket mutat a vizsgalt orszagokban.
Ha kozelebbrdl megnézziik ezeknek az orszagoknak
a kozlekedését, akkor arra a koOvetkeztetésre
jutunk, hogy a vasut helye nem magyarazhato
meg csupdn a gépkocsikdzlekedés elterjedésének
mértékével. A fajlagos gépkocsi ellatottsag a fej-
lett eurdpai t6kés orszagokban nem mutat olyan
nagy eltéréseket, hogy erre lehessen visszavezetni
a vasUt részesedésében lathaté nagy kiilénbsége-
ket. A gépkocsi szerepe Franciaorszagban és a
Német Szovetségi Kdztarsasaghan egyarant 30%
koral van. A vasut részesedéseben meglévé kilénb-
ségek viszont a belvizi hajézas szerepének eltéré
értékéhez allnak kozel. Nagy-Brittannidban vagy
Olaszorszagban sem lenne a gépkocsikozlekedés
szerepe ilyen magas, ha a Iényegében hiadnyzd bel-
vizi haj6zas helyett a hasonlo, tehat a belfoldi
aruszallitast végzd parti hajozast figyelembe ven-
nénk. Megkdzelitéen az 6sszes arutonnakilométe-
rek 25—35%-4t képviseli a gépkocsikdzlekedés a
fejlett nyugat-eurdpai orszagokban, 65—75%-an
pedig a vasut és a belvizi hajozas osztoznak. Ezen
belll a hajozas fejlettsége szerint lehet viszonylag
magas, vagy alacsonyabb a vasuti kozlekedés
szerepe.

A vasUti aruszallitdsokban a nemzetkozi gaz-
dasagi kapcsolatok erdsodésének megfelelGen

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE
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5. dbra. J1 vasuti kozlekedés reszaranya az aruszallitasban: 1 — Cseh-
szlovakia, 2 — Német Dem. Kozt., 3"— Franciaorszag, 4— Nagy-Bri-
tannia, 3 — Német Szov. Kozt, 6 — Olaszorszag

szamottevéen emelkedik a nemzetkdzi forgalom
aranya. A kozponti fekvés(, tehat a kelet-nyugat
és észak-dél iranyban egyardnt szerepet jatszo
orszagok vasutjain (pl. Svajc) a legnagyobb a
nemzetkdzi forgalom. A vilagrorgalom f6 tenger-
partjaihoz vezet6 vasutak a mogottes teriiletek-
hez viszonyitott kiiszob-helyzetiik révén (pl. Bel-
gium) jutnak jelent6s nemzetkdzi forgalomhoz.
Két fejlett terulet kdzotti drudramlasban a koz-
bensé fekvés is viszonylag jelent6s nemzetkozi
forgalmat eredményezhet (pl. Dénia, Skandinavia
és Németorszag kozoétt, Ausztria a kozép- és
kelet-eurépai irdnyban). Miként a 6. abra is
mutatja, a svajci vasutakon az aruforgalom két-
harmad részét, a belga vasutak aruszallitasdnak
felét teszik ki a nemzetkodzi szallitasok. Minthogy
az dbra adatai nem csupan a tranzit, hanem az
egesz belépd forgalmat is tartalmazzak, nyilvan-
valé, hogy a nagy importforgalom is befolyasolja
a nemzetkodzi szallitdsok aranyat, bar éppen az
abra azt is tanusitja, hogy feltétlendl a tranzit-
forgalom hatasa a dontd.

A koézlekedési munkamegosztasban bekdvetke-
zett véltozasokra vezethet6 vissza elsésorban az
a tény is, hogy az atlagos szallitasi tavolsag a vas-
utakon megnovekedett. Ez aldl csupan néhany
orszag kivétel, amelyekben feltehetéen a parti
haj6zas térhdditdsa is szerepet jatszik, azon felll,
hogy a gépkocsi részvétele a nagyobb tavolsagra
sz0lo szallitdsokban is erdsodott. A 2. tablazat
tanulsagosan szemlélteti, hogy 1961-ben a bel-
foldi vasuti. aruforgalomban viszonylag milyen
kis aranyt (%) képviselnek a rovidtavu (1—50
km-es Ovezetd) szallitasok.

II. A SZEMELYSZALLITAS FEJLODESE

A vasiti aruforgalom utan most nézziik meg
roviden, hogy mi jellemezte ugyanebben az id6-
szakban a személyforgalom alakulasat, amelyet
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2. tablazat

41l Arutonnakilom éter Arutonna

Orszag szall. 151— 151—

tav. 1—50 51—150 300 300 1—50 51— 150 3200 300
A USZEMiA s 173 4 21 37 38 24 34 27 15
191 2 20 28 50 15 37 25 23
FraneiaorSzag ... . 256 2 9 18 71 20 26 21 33
Német Szov. KOzZt..wn 178 5 1 26 58 37 22 21 20
Hollandia ... . 135 4 15 72 9 24 21 51 4
-Lengyelorszag 234 3 13 42 42 21 28 33 18
Svédorszag ... 234 2 10 23 65 16 26 30 28
SVAJC e 139 6 38 w7 9 24 47 26 3
M agyarorsSzag ... 141 24 37 31 8

a legfontosabb kiemelt orszadgokra vonatkozoan
a 3. tablazat szamai tikréznek, a teljesitett utas-
kilométerek alapjan.

Az eurdpai vasutak széllitdsdban a személyfor-
galomra altalaban jéval lassibb Utem( fejlédés
Jellemz8, mint az aruforgalomra. Viszonylag gyors-
ltem(i fejl6dést talalunk a szocialista orszagokban.
Magyarorszag, Bulgaria és Jugoszldvia mutatja
az utasforgalom leggyorsabb novekedését. Ket-
ségtelen, hogy a gyors ipari fejl6dés mellett a
menetdijak alacsony szinvonala, a menetkedvez-
mények nagy arénya is szerepet jatszik ebben a
tényben. Az utasasi szikségletek tarifa-elasztici-
tasa a mi orszagainkban sem hatastalan, ami
visszatlikrozédik abban, hogy Romaniaban 1958-
ban, a Német Demokratikus Ko&ztarsasagban
1961-ben, Lengyelorszdgban 1960-ban és Jugoszla-
vidban ugyancsak 1960-ban jelentésen visszaesett
az utaskilométer-teljesitmény. A tékés orszagok
kozil elsésorban ott kovetkezett be nagyobb-
aranyu fejlédés, ahol a beutazd és tranzit idegen-
forgalom jelent6s szerepet jatszik. A gépkocsi-
kozlekedés gyors térhoditasa is szembet{ing hatast
valt ki a fejlett gazdasagu orszagok vasuti személy-
forgalmanak nagyon lelassult, vagy visszaesd
Utemében.

Kétségtelen, hogy a gépkocsi versenye a személy-
szallitdsban még feltlin6bben jelentkezik, mint az
aruforgalomban.  Messzemend kovetkeztetések
levonasara ugyan nem alkalmas, mert a nagyon
sokféle hatotenyezd koriltekintd mérlegelésére
nincs mod, mégis érdekl6désre tarthat szamot a
7. dbra, amelyen az aru- és utasforgalom aranyat
mutatjuk be, nagyon leegyszer(sitett formaban,

1961. évi . P
Orszag utaskm 1\/:th2;§°
(1955= 100)

AUSZEIia e 117,5 2,9
Belgium ... 105,4 0,9
Dania....... 104,8 0,8
Franciaorszag.. 121,3 3,6
Hollandia ... 105,5- 0,9
Nagy-Britannia.. 103,8 0,6
Német Szov. Kozt. 104,5 0,8
Olaszorszag ... 124,6 4.1
SV AJC o 117,9 3,0

csupan az 0Osszes képzett (utaskilométer + aru-
tonnakilométer) teljesitmények alapjan.

A tengeri hajézasnak (és kisebb mértékben a
belvizi hajézasnak) az aruszallitdsokban elfoglalt
vezet6 szerepére lehet visszavezetni els@sorban a

%

6. abra. A nemzetkozi forgalom (atmen§ és belépd aranya)
a teljes vasiti aruszallitasban (tonnakm)

vasUti utasforgalom nagy aranyat, mert a vasuti
aruforgalom elvonasa kovetkeztében né meg rela-
tive a vasut, személyforgalmi jelent6sége. Gorog-
orszég, Portugdlia, Spanyolorszag példaja mutatja,
hogy ez a kevésbé fejlett gazdasagu orszagokban,
a gépkocsi kisebbfoku elterjedtsége mellett, éppen-

3. tablazat

1961 évi . .

Orszag utaskm lvz\f{c?z;:o

(1955= 100)

SVEAOrSZAg .o 88,2 —2,0
Jugoszlavia 134,1 5,7
Bulgaria..... 137,8 6,3
Csehszlovékia... 106,3 1,5
Lengyelorszag.. 89,5 — 18
Magyarorszag... 140,4 6,7
Német D. K.. 85,3 —2,7
ROMANTA . .o 91,8 —14



Evi tars termék 1f6 népességre Dollarbar

8. dbra. Az egy fore esd tarsadalmi termék és a vasati személyszallitas
(n_taskm% viszonya 1961-ben (a szamok ugyanazon orszagokat jelélik,
mint a 2. abran)g

9. dbra. Az egy f6re es6 tarsadalmi termelés és a vasGti személyszallitas
(utasok szdma) viszonya 1961-ben (a szdmok ugyanazon ofszagokat
jeldlik, mint a 2. &brén)
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Ugy bekovetkezhet, mint a fejlett személygép-
kocsiparkkal rendelkezd orszagokban (Hollandia,
Dénia példaja). Az orszagok kis terlleti Kiterje-
dése is a gépkocsi nagyobb és a vasut kisebb szere-
pének kialakuldsa iranydba hat (egyfeldl Svijc,
Hollandia, Dania, masfel6l Franciaorszag, Német
Sz0v. Kozt.,, Svédorszadg példaja). A szocialista
orszagokban az ipari fejl6dés az aruszallitasok
novekedését sokkal gyorsabb (itemben vonja
maga utdn, mint a szemlyszallitdsokét, aminek
kovetkeztében altalaban jellemz6, hogy a személy-
forgalom részesedése ezekben az orszagokban
alacsony értéket képvisel.

A vasUti személyszallitas fajlagos nagysaganak
kiszamitasa az aruszallitdshoz hasonléan ugyan-
csak figyelmet érdemel. Itt is a lakossag 1 f6jére
jutd statikus és dinamikus utasszallitasi telje-
sitményt, valamint t6kés orszagokban az 1 fére
esd tarsadalmi termék nagysagat vettik figye-
lembe.

A 8. és 9. dbrék szerint a kapitalista orszagokban
a gazdasagi fejl6dés szinvonala, a tarsadalmi ter-
mek nagysaga és az utasforgalom kozoétt is fenn-
all az a kapcsolat, amely szerint magasabb gazda-
sé&gi fejlettseg nagyobb utazéasi igényeket tAmaszt.
Ez érvényes a vasuti utasszallitasra is, de nyilvan-
valéan a kodzlekedési munkamegosztasnak, a gép-
kocsikozlekedés térhoditdsdnak szem el6tt tarta-
saval. A legnagyobb személygépkocsi ellatott-
sagot mutatd orszagokban (Svédorszag, Francia-
orszag, Nagy-Britannia) a fajlagos vasuti utasszal-
litds viszonylag alacsonyabb. Hasonl6 a helyzet
ott is, ahol a vasati haldzat ritka, a természeti
koérnyezet nem kedvez a vasuton valé utazasok-
nak (Finnorszdg, Norvégia). Ezzel szemben a
nagyon kényelmes, gyors, pontos utazast biztosito
vasutakon, a nagy idegenforgalom utazasi igényeit
is figyelembe véve, a vasit még magasfoku gép-
kocsi ellatottsag esetén is (pl. Ausztria,'de kulono-
sen Svajc) viszonylag nagy fajlagos vasuti utazasi
értékeket eredményez.

Az aruforgalomhoz hasonléan, a szocialista
orszagok helyzetét csak az 1 fére es6 utasszallitasi
teljesitmények alapjan vizsgaljuk meg (10. abra).
A munkaerd iranti nagy kereslet, a lakohely-
munkahely ko6zotti ingaforgalom nagy volumene,
az utazési koltségek &ltalaban alacsony szintje és
természetesen a gépkocsi ellatottsdg kisebb mér-
téke egyardnt oda vezetnek, hogy a vasuti utas-
szallitds volumenét jelz6 fajlagos ertékek a szocia-
lista orszagokban nagyon magasak, kilénosen
éppen hazankban. Hozzavet6legesen a Svajcra
jellemz6 adatok vonatkoznak rank is, és 65—70%-
kal haladjuk meg pl. Belgium, Dénia, Ausztria, a
Német Szov. KoOzt.,, Franciaorszag adatait. Ha
nem is célunk most a szlikségletek keletkezésének
és kielégitésének elemzése, még ezek a feliiletes
0sszehasonlitasok is felhivjak a figyelminket arra,
hogy az aruforgalomhoz hasonléan a vasuti utaza-
sok csokkentése nem lebecsiilhet6 gazdasagpolitikai,
tarsadalompolitikai és kozlekedespolitikai kérdés.

A gépkocsikkal végzett utazadsok szdmbavételé-
nek nyilvanvalé nehézségei miatt az ENSZ koz-
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10. &bra. A vasuti személyszallitas fajlagos nagysaga 1961-ben

lekeclési statisztikdi csak nagyon hianyos és a
kovetkeztetések levonaséat erdsen korlatozé ada-
tokat tartalmaznak. A koézutakon lebonyol6dd
motoros utasforgalom Olaszorszagban olyan nagy,
hogy az 0Osszes utaskilométerek szamabdl a vasut
részesedése csak mintegy 24%. A még fejlettebb
europai tékés orszagokban az ugyancsak becsilt
kozati gépjarmlikilométerek figyelembe vételével
a vaslt részesedése az utaskilométerekbdl (igy
Nagy-Britannidban, Franciaorszagban, a Német
Szdvetségi Koztarsasagban) még alacsonyabb,
13—18% koril lehet. Ha nem is tarthatjuk biz-
tosnak ezeket a szamokat, mégis kétségtelenil
alatdmasztjak azt az egyébként elég nyilvanvalo
korabbi utalasunkat, hogy a személyszallitasban a
vasuti kozlekedés szerepének viszonylagos csékkenése
nagyobb mértékd, mint az &ruforgalomban. Ha pedig
figyelembe vessziik, hogy ezekben az orszagokban
a kozati utasforgalom 1960-r6l 1961-re 9—12%-
kal novekedett, a vasuti utaskilométer-teljesit-
ménynek legfeljebb 1—4%-ot kitevd emelkedésé-
vel szemben, azt is alatdmasztott kovetkeztetés-
nek vehetjik, hogy a legfeljlettebb gépkocsikoz-
lekedéssel rendelkezd orszagokban is még mindig
joval gyorsabb a kozati, mint a vasUti személy-
forgalom novekedése. Ha bizonyos viszonylatok-
ban a vasuti kozlekedés Ujbol tért is nyerhet, ez
a fentiek alapjan még tavolrél sem jogositana fel
minket arra, hogy ebbdl altalanosan érvényre
jutd tendencidra kovetkeztessunk.

I1l. A PALYA ES A JARMUPARK
UZEMELTETESE

A vasutak aru- és utasforgalmaban jelzett ten-
dencidk a vasutak technikai eszkdzeinek fejlédésére
sem maradtak hatdstalanok. A "*épkocsikozleke-
clés térhoditasa a vasuti kozlekedés altal nyudjtott
szallitastechnikai feltételek javitasara, igy a sebes-
ség, a kényelem sth. novelésére és a koltségek
csOkkentésere, a palya és az allomasok, a jarm( és
a hajtéerd fejlédésére is jellegzetes hatast gyako-
rolt, amelyek kozil a legfigyelemreméltébbakat
foglaljuk ossze a kovetkezdkben.

1. A vonalhalézat fejl6dése és kihasznaltsaga

A vasutak forgalmaban bekdvetkezett irdny-
beli koncentracid, amelynek lényege a kisforgalmi
vonalak felhagyasa, vagy extenzivebb Kkiszolga-
lasa, azt az elég altalanosan ismert tényt vonta
maga utan, hogy a fejlett gépkocsikozlekedést
mutaté orszagokban csokkent a vasOtvonalak
hossza és csokkent a kétvadganyd vonalak hossza
is. Ezen kivul megallapithatd a személyforgalom-
bol kikapcsolt vonalak hosszanak ndvekedése is.

Az lzemeltetett vasttvonalak hosszanak csokkenése
egyes orszagokban elég szamottevd. Az 1955—61.
évek kozott Nagy-Britannidban 1363, Francia-
orszagban 1190, Svédorszagban 1110 km-rel csok-
kent az (izemben Iév6 vasitvonalak hossza, amely
azt is jelenti, hogy Svédorszagban 7,3%-kal,
Nagy-Britanniaban 4,4%-kai, Franciaorszagban
3,0%-kai rovidult meg az lzemeltetett vonalak
hossza. A tébbi orszagokban az izemeltetett vona-
lak hosszanak csokkenése joval lassibb ttemben
torténik (Belgium 0,6, Ausztria 1,0, a Német
Szovetségi Koztarsasdg 1,4, Olaszorszag 2,0%).

A széllitdsi szukségletek nagyardnyd noveke-
dése és a gépkocsikdzlekedés Kkisebb részardnya
azt vonta maga utan, hogy a szocialista orszagok
legtobbjében a vasutvonalak hossza ebben az idé-
szakban is ndvekedett. Kivételt csupan Cseh-
szlovékia és Lengyelorszag jelent, ahol némi csok-
kenés kovetkezett be. A fejlett gépkocsikozleke-
déssel jellemezhet§ nyugat-eurépai orszagokban
sem &ltaldnos azonban az Uzemeltetett vasuti
vonalhossz csokkenése, mert pl. Svajc és Hollan-
dia is kivételt jelent.

A személyforgalom kikapcsolasa egyes orszagok-
ban nagyon szamottev6, de ez a tendencia sem
altalanos a kis kiterjedés(i, s(rl halozatu és a
magas gépkocsi ellatottsdgot mutatd orszagokban
sem. igy Svajcban csak 8 km, Daniaban 22 km,
Norvégiaban 50 km vonalon hidnyzik a személy-
forgalom, tehéat a halézat 0,3—1,1%-an. Viszont
nagyon radikalis lépéseket tett ebbe az irdnyba
Nagy-Britannia, Franciaorszag és Hollandia, ahol
a vonalhalézat 23—24%-4n és Belgium, ahol
30%-an Kkizarolag aruszallitdas folyik. A Német
Szbvetségi Koztarsasag és Svédorszag nem ért
el ilyen magas aranyt, de egyre ndveli a személy-
forgalombdl kizart vonalak hosszat.

A teljes Gzemet nyilvanvaléan a legkisebb for-
galmi vonalakon sziintették be és ez a koriilmény
Is szerepet jatszik abban, hogy a megmarado
vonalakra es6 forgalom nagysaga viszont noveke-
dett. Franciaorszagban pl. mintegy 24%-kai volt
nagyobb a vasut dsszesitett (utaskilométer + &ru-
tonnakilométer) forgalma 1961-ben, mint 1955-
ben, de az 1 km lizemeltetett vonalra es6 forgalom
mintegy 34%-kal volt magasabb* Vagy Svédor-
szé&gban, ahol az 6sszforgalom ebben az idgszakban
lényegében valtozatlan maradt, az 1 km-re esd
fajlagos forgalom mintegy 10%-kal lett nagyobb.
Nagy-Britannidban viszont az 1 km Uzemeltetett
vonalra es6 fajlagos forgalmat nagyjabol szinten
lehetett tartani, jollehet az egész haldzat aru- és
személyforgalma ebben az idGszakban mintegy
7%-kal csokkent.



Nagyon érdekes képet nyujt, ha a vasutvonalak
kihasznaltsdgara vonatkozdan tesziink @sszehason-
litast az 1961. évi allapot alapjan az eurdpai vasutak
kozott. Szemléltetésére a 11. abrét szerkesztettuk.

A vasUti vonalhalézat kihasznaltsaga, miként az
abréabdl is jol lathato, tikrdzi az illet orszag tar-
sadalmi-gazdasagi fejlettségét, a vasUtnak ebbdl
keletkez0 relativ és abszolut jelentdségét. Na-
gyon alacsony a gazdasagilag fejletlen orsza-
gokban, mint pl. Spanyolorszagban Portugéaliaban,
Gorogorszagban. A magasabb gazdasagi fejlettség
ellenére is alacsony a viszonylag ritka vasuti
hal6zattal rendelkez6 orszagokban (pl. Svédor-
szag, Norvégia, Finnorszag), ahol mas kozlekedési
agazatok, els6sorban a tengeri hajézas, a szalli-
tasi sziikségletek kielégitésében nagyobb szerepet
jatszik, mint a vasit. Ezzel szemben a vasutvona-
lak kihasznaltsaga magas értékeket jelez altalaban
a szocialista orszdgokban. A Csehszlovékiara
vonatkoz6 kiugré értékben az orszag keskeny és
hosszu alakja, a keleti részek iparositasa és az igy
adddd nagy szallitasi tdvolsdg hatését is latnunk
kell. Svajcndl is figyelembe kell vegylk a tranzit-
forgalom nagy aranyét, amely szintén viszonylag
nagyobb széllitasi tavolsaggal is egylttjar. Amely
orszagok aru- és utasszallitasi sziikségleteinek
kielégitésében a vaslt jelent6s szerepet jatszik
(amire az 1 f6re esd aru- és utasszallitas értékeibdl
is kdvetkeztethetlink), ott altaldban a vasttvona-
lak kihasznaltsaganak ilyen atfogé mutatészama
is magasabb.

A vasltvonalak fajlagos kihasznaltsagat tartalmazé
elébbiekben targyalt mutaté a vonalhalézatban meg-
testestlt holtmunka termelékenységének &sszehasonlita-
sira is szolgdl. Nem szabad természetesen szem el6l
téveszteni az ilyen naturalis jellegli mutatészam tartal-
manak korlatozottsdgat. A tdrsadalom szadmara telje-
sitett szallitds volumenének az utaskilométer és az &ru-
tonnakilométer a legaltalanosabban hasznalt mértéke.
A kulonféle utas- és aruszallitasi szukségletek kielégi-
tése soran a kozlekedés altal elgallitott haszndalati érté-
kek eltérnek egymastdl és a széllitds elvégzéséhez tar-
sadalmilag szikséges munka sem azonos. Az 0§ssze-
adott utaskilométer-teljesitmények viszont nem tuk-
rézik ezeket a kulonbségeket (pl. a kilénb6z6 vonat-
nemek és kocsiosztalyok, az el6varosi és tavolsdgi uta-

zasok kozott). Ugyanez a helyzet .az &ruforgalomban is,
ahol a darab- és kocsirakomanyl aruk, a gyors- és

flilllé képzett

11, &bra. J1 vasiti halézat kihasznaltsdga: 1 km Uzemeltetett vonalra
es0 Osszes képzett km (ntaskiu + ariitonnakm) 1961-ben
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fehéraruk, a specidlis és az univerzalis kocsiban szallit-
haté aruk, a nagy és kis raksulyu aruk azonos sulyo-
zdsban szerepelnek az arutonnakilométer-teljesemény-
ben. Nem Kkisebb bizonytalansagot rejt magéaban az
utas-, illet6leg az drutonnakilométerek egyforma ardny-
ban valé szadmitdsbavétele sem. A teljesitésikhdz tar-
sadalmilag szikséges munka orszagonként kilonbdzik
és jelent6sek az eltérések ezen kiviul az utaskilométerek
és arutonnakilométerek egyméshoz viszonyitott nagy-
sdgaban is. Minthogy azonban nincsen olyan szdmba-
vétel, amely ezekre a kulonbségekre tekintettel lenne
és az értékmutatok (pl. a szallitadsi bevételek) sem jelen-
tenek jobb megoldast, a szallitasi teljesitmények kifeje-
zésére a naturalis netté mutatok (vagyis az utaskilo-
méterek és az arutonnakilométerek) a legmegfelel6b-
bek, — és ezek 0Osszege pedig a teljes forgalomra.
A szallitds volumenének, a kihasznaltsagnak, a terme-
lékenységnek nemzetkdzi dsszehasonlitdsdra mindezek
alapjan ezért mi is egyontetlien ezeket a mutatdkat
valasztottuk.

A palyaban megtestestlt tarsadalmi munka
nyilvanvaléan nem aranyos egyszer(ien az (ize-
meltetett vonalak hosszaval, hiszen nem tikrozi
vissza a palyaban meglév6 nagy mindségi kilonbsé-
geket. A villamositott vonalak, korszer(ien biz-
tositott vonalak, nagy teherbirast sinekkel épi-
tett palya ugyanolyan sullyal szerepelnek, mint a
m(iszakilag elmaradottak. Ezt némiképpen ellensu-
lyozhatjuk azzal, hogy nem a vonalhosszhoz, hanem
a vaganyhosszhoz viszonyitjuk a végzett teljesit-
ményeket (12. abra). Ezen tdlmend pontositasra
a nemzetkdzi statisztikak nem adnak lehet6séget.
Ha nem akarunk lemondani az 6sszehasonlitasrol,
akkor szem el6tt tartva a korlatozottsagot, meg
kell elégedniink itt is a természetes mutatokkal.

Az 1 km vonalra vetitett teljesitménynél is
magasabb értékek jellemzik a szocialista orszagok
vasutjait akkor, ha a palya kihasznaltsagat, vagy
termelékenységét a vaganyhalézatra vonatkoz-
tatjuk. Ez kovetkezik abbdl a korilménybdl, hogy
az allomasi vaganyoknak a vonalakhoz viszonyi-
tott hossza a mi orszagainkban joval kisebb.
Nagyon alacsony kihasznaltsdg a viszonylag elma-
radottabb gazdasadgu orszagokban (Gorogorszag,
Portugalia, Spanyolorszag) jellemz6, a fejlettebb
orszagokban pedig ott, ahol a f§ kozlekedéshor-
dozd nem a vasut (pl. Norvégia), hanem a hajézas.
Svédorszag vasUtvonalainak kis fajlagos forgalma
els6sorban arra vezethet§ vissza, hogy a tarsa-
dalmi-gazdasagi élet az orszag kozépsé és déli
terlleteire koncentralodik és igy a nagykiterje-
desli hal6zaton sok a nagyon kisforgalmu vonal.
Szembet(in6é a brit vonalak alacsony fajlagos for-
galma. A kapacitas nagyfokd kihasznélatlansaga,
miként latni fogjuk, a brit vasutak egyéb beren-
dezéseinél is, tehéat eléggé Aaltaldnos jelleggel
jelentkezik.

A vonalhéalézatra esé forgalom nagysaga nagy
szerepet kell jatsszék a vasutvonalak miiszaki fej-
lesztésében, hiszen a vasuttal szembeni kozlekedés-
technikai és kozlekedésgazdasagi kdvetelmények
is fokozddnak és a nagyobb forgalom a fejlesztés
gazdasagi feltételeit is jobban biztositja. A vonal-
hélézat mlszaki fejlettségének kifejezésére a tohb-
vaganyl vonalaknak és a villamositott vonalaknak
az 06sszes vonalhosszhoz, valamint ez utébbinak a
teljes vaganyhosszhoz viszonyitott aranyat vesz-
szilk alapul és a 13. abran agy mutatjuk be, hogy
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fliLUo
képzett km

13. abra. A vasuti halézat klhasznaltsaé;a 1 km vaganyra es6 évi
képzett kin (iitaskm +arutonnakra) 1961-ben

egyuttal a vonalhal6zatra esd fajlagos forgalom
nagysaganak fiiggvényében lassuk a mdszaki fej-
lettségnek ezeket a mutatdit.

A péalya fejlesztésével szembeni kovetelmények nem
a nettéd teljesitményekkel fiiggnek kozvetlenul 6ssze,
hanem a brutté teljesitményekkel és a kilonféle tzem-
viteli jellemzékkel. Ennek ellenére nem helytelen a
nettd teljesitményekhez valéd viszonyitas, hiszen végsé
soron éppen ezeknek a magasabbfokl végzése a fejlesz-
tés végs6 célja. A palya, valamint az allomasok telje-
sitéképességét nem a tobb vonat, a tébb vonatkilo-
méter, a tobb kocsi, a tobb elegytonnakilométer sth.
érdekében, hanem a nagyobb széllitasi feladat jobb és
gazdasagosabb elvégzése miatt kell fokozni.

Hozzatehetjuk, hogy az ENSZ hivatkozott statisz-
tikai kiadvanyai alapjan olyan mas mutatészam képzé-
sére, amely a szallitas nagysdga és a vonalhalézat fej-
lettsége kozotti kapcsolatra kifejez6bben utalna, nem
is volna lehet6ség, megfelel6 adatok hianya miatt.

A villamositott vonalak aranya természetesen
nem csupan a nagyobb intenzitasu forgalom fiigg-

13. dbra. A vasutak vonalhal6-
zatdnak mUszaki fejlettsége: 1—
Ausztria, 2 — Belgium, 3 —
Csehszlovakia, 4 — Dania, 3 —
Franelaorsza 6 — Német Szov.

Kozt., agyarorszag, 8 —
Olaszorszag 9— Hollandia, 10 —
Lengyelorsza 11 —Svedorszag
12—Siajc, 3— Nagy- Britan-
nia, 14 — Jugoszlavia

vénye, hanem tudvalév6én az orszagok energia-
forrasaié is. Szénnel nem rendelkez8, de vizierében
gazdag orszagokban a villamosenergia felhaszna-
lasa az egész gazdasagi életben és igy a kozleke-
désben is nagy. Svajc, Ausztria, Olaszorszag, Svéd-
orszag vasutainak villamositasaban ez a kériilmény
nagy szerepet jatszott. Ellenkez6 a helyzet pl.
Nagy-Britannidban, Belgiumban, ahol a szénben
valé gazdagsag és a vizienergiahianya a viszonylag
kés6n megindult és még ma alacsony aranyu vasit-
villamositas f6 tényez6je volt. A villamositas
nyilvanval6an a nagyforgalmd vonalakon a leg-
inkdbb gazdasagos; a népi demokratikus orsza-
gokban a villamositott vonalak joval nagyobb
aranya volna indokolt, ilyen &ltalanos 0Osszeha-
sonlitds alapjan is, hiszen Magyarorszag, Lengyel-
orszag, Csehszlovakia példaja jelzi, hogy viszony-
lag magas forgalomintenzitds ellenére nagyon ala-
csony a villamositott vonalak hossza.

A két- és tobbvaganyl vonalak arénya, valamint
a vonalak és vaganyok hosszanak viszonya is
hasonlé megallapitdsokra késztet. Kétségtelen,
hogy nalunk és a barati orszagokban a vasuti
palya kihasznaltsagdnak magas fokat tudtuk
elérni és — miként majd latni fogjuk — ezt a
jarmiparkkal kapcsolatban is elmondhatjuk. Az
is kétségtelen, hogy a holt munka termelé-
kenységenek ezt a magas szinvonalat mi és a
tobbi eurdpai szocialista orszdgok sokkal kedve-
z6tlenebb miszaki feltételek mellett értik el, és
ebben mar a szocialista munkamodszerek, az ira-
nyité és végrehajtd vasutas dolgozok odaadasa
nagy szerepet jatszik. Az is kétségtelen, hogy
egyes orszagokban a jelenlegi forgalom ellatasa-
hoz, korszerli modszerek mellett, nincs szikség
tulzott kapacitasokra, mert ezek kihasznalatlan-
saga csak felesleges raforditasokat von maga utan.
Ez a magyarazata pl. annak is, hogy a két- és
tobbvaganyu vonalak hosszaban tébb orszag i
csOkkentéseket hajtott végre. Az osztrak és a
nyugatnémet vasutakon 100, a brit vasutakon
450, a francia vasutakon pedig 1320 km-rel volt
kevesebb a két- és tdébbvaganyd vonalak hossza
1961-ben, mint 1955-ben. A forgalom intenzitasa-
nak novekedése a mi vonalainkon viszont tovabbra
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is jellemz6 marad és még inkabb az elsd helyeket
fogjak orszagaink elfoglalni ebben a tekintetben
Eurépa vasutai kézott. Ehhez pedig a vonalhal6-
zat teljesit6képességének az allomasi mellékva-
ganyok, kétvaganyu palyak és villamositott vona-
lak hosszanak novelése révén is emelkednie kell.
A helyes ardnyok természetesen nem a nemzetkdzi
statisztika alapjan alakitanddk ki, de ugy véljuk,
nem art, ha azokat is megfeleléen mérlegeljik.

Miel6tt a jarmiipark nagysagara és kihasznalt-
sagara attérnék, érdemes roviden 6sszehasonlitast
tenni a vonalhalézat kiterjedése és a kocsipark
nagysadga kozott (14. &bra). Az 0Osszehasonlitést
nem a teher- és személykocsik szama, hanem a
raksuly és Ul6hely alapjan végeztuk el, hiszen igy
koz6s nevezére hozhattuk az egyes orszagokban
eltéré kocsinagysagot, masrészt a kdvetkezékben a
kocsipark nagysagat és kihasznaltsagat is erre fog-
juk vetiteni.

Természetes, hogy a kis tertletd orszédgok sri
vasUti hal6zata a nagy volumend szallitasi igények
kielégitése érdekében a vonalhal6zathoz viszo-
nyitva is nagy kocsiparkot kivan meg. Nagyon
kiemelkedik ennek megfeleléen a belga vasutak
helyzete. Ha visszatekintlink az el6z§ abréara, 1at-
hatjuk, hogy az allomési mellékvadganyok nagy
hossza is kiséri a magas fajlagos jarmiszamot.
Belgiumhoz hasonléan ugyanez latszik a nyugat-
német, a svajci, a francia vasutak halozatan is.
A nagy kiterjedést, ritkdbb vasati halozatu
orszagokban, vagy ott, ahol a vasutak szerepe
viszonylag kisebb, mint pl. Svédorszagban, de
Déanidban is, a vonalhé&lézathoz viszonyitott faj-
lagos jarmdpark is kisebb, miként az allomasi
mellékvaganyok és masodik vaganyok aranya is,

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

ami kétségtelenil bizonyos alapot jelent az exten-
zivebb Uzemeltetés feltételezésére is.

A szocialista orszagok jarm(parkjanak nagysa-
gat jelz6 adatok a felhasznalt nemzetk6zi kiadva-
nyokban nagyon hézagosak. Csak Jugoszlavia ada-
tai teljesek, a magyar vasutak szadmai 1955-re
vonatkoznak, a csehszlovakiai szamok ugyan
1960 éviek, de hianyosak, mig a tdbbi szocialista
orszagok vasuti jarmdparkjanak adatai teljesen
hidanyoznak, aminek kovetkeztében az 0Osszeha-
sonlitas lehetdségei is nagyon korlatozottak. (Tajé-
kozodas érdekében megjegyezzilk, hogy az jelen-
leg a magyar vasutaknal az 1 km vonalra es
teherkocsi rakstlyban és az 1 vonalkm-re jutd
Ul6helyszdmban Ausztridhoz hasonl6é értékek jel-
lemz6k.)

2. A vaslti kocsipark Uzemeltetése

Az eurbpai vasutak teherkocsiparkjaval kapcso-
latban el6sz6r a kihasznaltsag legaltalanosabb
jellegli és legfontosabb mutatojat, a holtmunka
termelékenységét vizsgaljuk meg. Ezt a mutatét
Ugy képeztiik, hogy a kocsiparkban megtestesilt
tarsadalmi munka mennyiségét a raksullyal vet-
tik aranyosnak, mert ez jobb, mint a kocsi- vagy
tengelyszdm, és megfeleldbb kozds nevezd, mint a
kocsipark értéke, amelynek nemzetk6zi 6sszeha-
sonlitdsa nagyon korilményes. A mutatészam
maésik tényezoje a tarsadalom szamadra teljesitett,
évi arutonnakilometer.

Miként a 15. abra szemlélteti, a magyar vasuti
kocsipark termelékenysége (és kihasznaltsaga)
magas, hiszen mar 1955-ben is jelentésen megha-
ladta a kozép- és nyugat-europai vasutakon
1961-ben elért értékeket. Az azota eltelt id6szak
alatt a szallitasi teljesitmények gyors novekedése
és a teherkocsipark nagysaganak joval lasstubb

Arutokm/év

15. &bra. Az 1 tonna raksulyra esé arutonnakul 1961-ben
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Utem( fejlesztése ezt a mutatdoszamot olyan érté-
kire fokozta, amely hozzavet6legesen a jugoszlav
vasutakra jellemzd szinvonalnak felel meg. Ez azt
jelenti, hogy a rakslly-kapacitas kihasznaltsaga-
ban jelenleg joval felulmuljuk a fejlett nyugat-
eurdpai vasutakat. A tébbi szocialista orszagokra
vonatkozd alapadatok hianya miatt a rajuk érvé-
nyes mutatészamok kialakitasarol és bemutatasa-
rol lemondtunk, de a kocsipark nagysagéanak és a
szallitasi teljesitmény volumenének egybevetése
alapjan ezekben az orszagokban ugyancsak Ki-
emelked6 értékek adddnak. (Az 1 teherkocsira
esd, évi arutonnakilométerben kifejezett kihasz-
naltsdgi mutaté pl. Csehszlovakidban mintegy
40%-kal meghaladja a mi értékeinket is.)

A vasulti teherkocsipark termelékenységének
az abran jelzett szinvonala természetesen nagyon
sok tényez6t6l fligg. A rovid szallitasi tavolsagok
alacsonyabb, a hosszabbak viszont magasabb
értékeket segitenek el6 és pl. a belga vasutak
viszonylag kisebb értéki mutatéjaban ennek
hatdsa is jelentkezik. A széllitdsi feladatokhoz
viszonyitva nagy kocsiparkkal rendelkezd vasutak
nem szorulnak Ggy rd a kihasznaltsag fokozasara,
mint a viszonylag kis kocsiparkkal rendelkez&k.
Mindent egybevetve azonban, nalunk és a tobbi
szocialista orszagban elért magas termelékenységi
szinvonal mogott els6sorban a vasutak nehéz és
eredményes munkajat kell latnunk.

A kocsipark kihasznélasanak két széleskor(ien
alkalmazott mutatészamara tériink még ki, neve-
zetesen az atlagos kocsiforduldidére és az atlagos
statikus terhelésre. Lényegében ugyan ezeket is
tartalmazza az el6z6 bekezdésben targyalt altala-
nos mutatészam, de éppen mert az atfogd jelleg(i
mutat6 alakulasaban ez a két részmutaté fontos
szerepet jatszik és allandéan talalkozunk velik,
bemutatasuk figyelmet érdemel (16. abra).

Amint latjuk, a legfontosabb kapitalista orsza-
gok vasutain a teherkocsipark atlagos raksulya
23—25 t/kocsi koriil mozog és ebben az eltérések
nem nagyok. A magyar vasutak kocsiparkjanak
helyzete nagyjabdl az olasz szinvonalhoz All
kozel. Feltlin6 csupan a brit vasutak rendkivil
alacsony fajlagos raksuly( kocsiparkja. Az 1
rakott kocsira es6 atlagos statikus terhelés mar jelen-
tdsebb kiulonbségeket takar. A raksuly rossz ki-
hasznalasa tobb orszdgban, is szembet(ing, igy
Déanidban és Svajcban is. A magyar vasutakra itt
is magas értékek jellemz6ek, hiszen csupan Bel-
giumban alakult ki nagyobb szint és megel6zzik
a francia, a nyugatnémet, a holland stb. vasutakat.
Tudott dolog, hogy a széllitasra keriil6 aruk faj-
taja, a gyengébb felépitményl vonalak aranya
jelentésen befolydsolja ennek a kihasznaltsagi
mutatonak az alakuldsét, de a széllitok és szallit-
tatok figyelme és érdeke is. A nalunk elért kedvez6
eredmény a kocsipark termelékenységének foko-
zasaban jelent6s tényezd. Erdemes felfigyelni az
1 kocsira es@ atlagos raksuly- és az 1 kocsira juté
statikus aruterhelés kozotti viszonyra. Nyilvan-
vald, hogy minél ink&dbb megkdzeliti a statikus
terhelés nagysadga az atlagos raksuly értékét,
annal jobb a kocsimegrak&sokndl elért kapacités-
kib&sznalas. A 16. abran szerepld orszagok kdzott
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16. abra. Az 1 Kkocsira es@ atlagos raksuly, statikus terhelés
és forduI0|do 1961-ben

a mi vasutunk helyzete ugyancsak kedvez6, hiszen
jobb statikus kocsikihasznélast csupan a nagy
nehéziparral (szénszallitas, kohdaszati anyagok és
termékek szallitdsa) rendelkez6 Belgium vasutjain
érnek el.

Hasonlé megaéllapitéast tehetlink a kocsifordul6-
idével kapcsolatban is. Erre a mutatéra is nagy
egyenetlenség jellemzd, hiszen a magyar és svjci
3,5—3,6 nappal szemben Olaszorszagban 11 nap
felett, a brit vasutakon pedig 15 naphoz kozel volt
az 1961. évi atlagos kocsiforduléidé. Nagyon is
érthet6, hogy ilyen hosszl kocsiforduléidével a
szallitasi kapacitas jelent6s kihasznéalatlansaga all
fenn, amit éppen az angol vasutak példaja is
igazol, ahol az 1tonna raksulyra es6 évi arutonna-
kilométer-teljesitmény egész Eurdpaban a leg-
alacsonyabb. A kocsifordul6idé veg nélkili csok-
kentése nem lehet cél, hiszen gazdasagi szempont-
bol nem feltétlenil ez a helyes. Csak a tobbi kap-
csolédé mutatészam figyelembevételével szabad
és lehetséges a kocsiforduldid6 optimalis nagysagat
kialakitani. Ebben az értekezésben nem vallal-
kozhatunk arra, hogy részletesebben elemezzik
az egyes vasutaknak mindazon kortlményeit (téb-
bek kozott a szallitasok atlagos tavolsagaban 1évé
kilonbségeket, a rendelkezésre all6 kocsipark
relative b6, vagy sziik voltat és mas fontos ténye-
z06ket), amelyek a kocsiforduloidd értékelésében
nem hagyhaték figyelmen kividil.

Egy szintén nagyon atfogo jellegl mutatdszam
bemutatasa azért még hasznos lehet, mert tajékoz-
tatast ad arrdl, hogy a kocsiforduldidd csdkkentése
altal el6idézhet6 egyik legnyilvanvalébb ellen-
hatds: a vonatok Kkihasznéltsdganak és ezzel
egyltt a vonber6 termelékenységének romlasa
nem kovetkezik-e be?
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11. abra. Tehervonatok atlagos dinamikus hasznos terhelése 1961-ben
(aratonnak m/vonat km)

Erre a célra a teljesitett évi arutonnakilométerek-
b6l és tehervonatkilométerekb6l képeztiink mutatét
nemcsak azért, mert ez a két tényez6 az orszagokra
altalaban rendelkezésre allt, mig a tehervonatok
atlagos terhelését mas forrdsokbdl kellett volna
venni, hanem azért is, mert véleményink szerint
ez a mutatd fejezi ki a vonatok kihasznéltsagat
tarsadalmi-gazdasagi szempontb6l a leghivebben
(17. éabra).

A vonatok kihasznaltsdgaban, miként latjuk, a
szocialista orszagok vasUtjainak eredményei Ki-
emelkednek, igy a mienk is. Az 1 vonatra es
dinamikus hasznos terhelés a fejlett kitermel-
iparral és alapanyagtermeld iparral (banyaszat,
vas- és acélipar, nehéz vegyipar) rendelkez6
orszdgok vasUtain szamottevéen nagyobb, mint
a tobbi orszagokban. Ezt tikrézi Belgiummal, a
Német Szdvetségi Koztarsasaggal, Franciaorszag-
gal szemben Svéjc, Hollandia, Dé&nia példaja,
vagy akar Csehszlovakia és Lengyelorszag helyzete
Magyarorszaggal szemben. Feltlind, de a kordbban
elmondottak alapjdn nem érthetetlen a brit
vasutakon kozlekedd tehervonatok alacsony Kki-
hasznaltsaga. A vasuti kozlekedés allandéan gyen-

Ezer utas-

Uléhelly km/tilohely

18. abra. Egy személiykocsi atlagos iil6helyszama. a személvkocsipark

termelékenysége 196I-ben: 1 — Ausztria, 3 — Dania, 3 — Francia-
orszags, 4 — Német Szfv, Kozt., 5 — Olaszorszdg, 6 — Hollandia,
7 — Svédorszadg, 8 — Svajc, 9 — Nagy-Britannia, 10 — Jugoszlavia,
Il — Magyarorszag
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gulé pozieidja a szigetorszag belfdldi szallitasaban
nyilvanvaléan nem fliggetlen a palya és a jarma-
park alacsony termelékenységét6l, alacsonyfoku
kihasznéaltsdgatél és magyardzatot nyujt a brit
vasutak szanélasara kidolgozott rendkivul radi-
kalis javaslatok (igy a nemregen készitett Beeching-
féle javaslat) indito okaira.

A vasutak személykocsiparkjanak a vonalhalo-
zathoz viszonyitott nagysagat a 14. &bran mér
bemutattuk. Az Gjabb &brdn az egy személy-
kocsira esd ul6helyek &tlagos szaméat, a személy-
kocsipark termelékenységére pedig — a teher-
kocsiparkkal kapcsolatban mar jelzett indokokhoz
hasonléan — az egy Ul6helyre es6 évi utaskilomé-
terteljesitményt mutatjuk be (18. &bra).

A személyvonatok atlagos dinamikus terhelését az
utaskilométerek és a személyvonatkilométerek
viszonyitasa segitségével a 19. abran szemléltetjik.

A személyforgalomban a jarmipark termelé-
kenysége az aruszallitdséhoz hasonlo tendenciakat
mutat. A szocialista orszdgokban a mutatészamok
értéke altaldban magasabb. Azt azonban mindjart
hozza kell tegyuk, hogy ez nem feltétleniil elényos,
hiszen egyuttal a kényelemnek, az utazas kulturalt-
sdganak a rovésara is mehet. A fejlett eurdpai
orszagok kozott Hollandiaban jellemz8 a személy-
szallitas viszonylagos legnagyobb szerepe a vasuti
forgalomban, hiszen lattuk, hogy az dsszes képzett
nettd teljesitmények kozel 70%-at az utaskilo-
méter-teljesitmény teszi ki. Bizonyara ebben a
nagy szerepben kell keresni azt az okot, amely
olyan kiemelkedd termelékenység elérésére 6sz-
tondz. A személyvonatok atlagos hasznos terhelé-
sét jelz6 szamok tikrében az is megallapithato,
hogy ezt a kedvezd eredményt nem nagy és zstfolt
vonatokkal érik el, hanem még a svgjci, a belga,
vagy osztrdk vasutakhoz viszonyitottan is kisebb
kényelmesebb vonatok kozlekedtetése mellett.
Nélunk, de a rendelkezésre &ll6 adatok szerint
Lengyelorszagban, Jugoszlaviaban is egy-eg3 sze-
mélyvonattal joval tobb utast tovabbitanak, fel-
tehet6en hosszabb és zsufoltabb, tovabba ritkdbb
id6kozokben kozlekedd egységekben.

19. &bra. Személyvonatok atlagos dinamikus hasznos terhelése 196i-ben
(utaskm'személy vonat km)
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3. A vonoer6 fejlesztése
és kihasznaltsaga

A vasutak vonderdparkjanak korszer(Gsitésében
az 1955—1961 évek kozotti id6szak jelentds
el6rehaladast hozott. A vontatasi nemek aranyét
leghivebben az A&ltaluk végzett teljesitmények
tukrében lehetne megitélni. A hivatkozott ENSZ
kiadvanyok azonban erre vonatkozé adatokat
nem kozolnek. Minthogy kovetkezetesen ugyan-
annak a forrasnak a segitségével akarjuk jelle-
mezni az eurépai vasutak helyzetének fobb vona-
sait, a vontatasi nemek fejlédésére olyan mutatd-
szamot kellett képezni, amely arra ad valaszt,
hogy az egész vonder6parkbdl a léer6 alapjan
miként részesednek a géz-, a diesel- és a villamos
mozdonyok, valamint a motorkocsik (20. abra).

Megallapithatd, hogy a g6zizem Kiszoritasa
altalanos jellegli és viszonylag gyors (temdi.
Mindemellett ez ideig csupan a holland vasutak
szamoltdk fel a g6zvontatast és vontak ki az
utols6 g6ézmozdonyt. A tdbbi orszagokban még
mindenhol jelen van, a nagy mértékben elektrifi-
kalt Svajci Szdvetségi Vasutakon is. Az abrardl
leolvashatéan a fejlett kdzép- és nyugat-eurdpai
vasutakon a vontatas korszer(isitésében a villamos
vontatasra esik a hangsuly, amely jéval nagyobb
aranyban részesedik az 6sszes vonderd-16er6bdl,
mint a diesel-mozdonyok. Jéllehet a g6zmozdonyok
még sok fejlett vasut vonderejében talsulyban
vannak, igy Belgiumban, Franciaorszagban, a
Német Szovetségi Koztarsasdgban és még inkabb
Nagy-Britannidban is, a magyar vasutak hatra-
nyos helyzete nagyon szembet(in, hiszen 1961-
ben azon a fokon allt, ahol a belga vasutak 1955-
ben. Amig azonban ez az utobbi a tobbi eurdpai
vasUttal egyltt nagy lépéseket tett a vontatas
korszer(sitésében, nalunk a fejl6dés Uteme rend-
kivil lassi és egyaltalan nem Kielégit6 volt.
A motorkocsik (diesel- és villamos) szerepének
(ovekedése is altalanos jellegli, de viszonylag
kisebb (temd. A szembetling kivételt a holland
vasutak jelentik, ahol a motorkocsik az @ssz-
vonéerének majdnem az 50%-at képviselik. Ez
nyilvanvaldéan abbdl kovetkezik, hogy ebben az
orszagban a személyszallitas jelenti a vasut f6
tevékenységét. Ugyanakkor arra is fényt vet, hogy
a személyforgalmat valoban, gyakran és gyorsan
kozlekedd kisebb egységekkel latjak el, amit az
orszag viszonylag kis kiterjedésébdl kovetkezd
révidebb utazasi tavolsagok is elésegitenek.

A motorkocsik nagy ardnya magyardzza meg
azt is, hogy miért jellemz& Hollandiara a vonéer6-
park termelékenysegének magas értéke. Erre a
célra egyrészr6l a képzett nettd teljesitményeket,
masrészrél pedig (a vonber6ben megtestesilt
holtmunka kifejezésere) a vonder6park loer6kapa-
citasat viszonyitottuk egymashoz. Ez a viszonyitas
természetesen nem teljes értékd. A képzett nettod
teljesitmények alapjan val6 szamitas elfogadhatd-
sagat a palyaval kapcsolatban kifejtettik és az
ott elmondottak értelmében alkalmaztuk a kocsi-
park Uzemeltetésének 6sszehasonlitasanal is. Tel-
jesen hasonlé megfontolasbol a vonoer6vel kap-
csolatban is elfogadhat6. A kocsipark kapacités-
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1= 1955
2=1961

B =dieselmozdony
Ll =g6zmozdony

Ll =villamosmozdony
[O= dies, és vili. mai kocsi

20. dbra. Vontatdsi nemek szédzalékos arénya az osszes
l6erokapacitasbol

egysége (raksuly, Ul6hely) a termelékenységi mu-
tatd képzesében ugyan tobbféle bizonytalansagot
is rejt magaban, hiszen egyebek kdzott nem tik-
rozi a specialis kocsikban, az Uj épitésii kocsik
nagyobb aranyaban rejl6 tobb holtmunkat sem,
de mégis nyugodtabban lehetett alapul vélasztani,
mint a vonderdpark l6erejét. Minthogy azonban
a vonoerd termelékenységének egybevetésérél sem
akartunk lemondani es méas mértékegység nem allt
rendelkezésre a vonderdben megtestesilt holt-

si. é&bra. J1 vonéeropark | LE-jére es6 évi képzett km
(utaskm f anitonnkm)
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32. &bra. A vonoerokapacitas és a kocsiparkkapacitas viszonya 1961-ben

munka nagysaganak 6sszehasonlithaté Kkifejezé-
sére, ezt a megoldast kellett valasztani (21. &bra).

A fejlett kapitalista orszagokhoz viszonyitva a
szocialista orszagok mutatoi itt is joval magasab-
bak. Jellemz6 tehat, miként a f6 berendezések
eléz6ekben téargyalt csoportjainal (palya, teher-
és személykocsipark) is, hogy kedvezétlenebb
mUszaki lehet6ségek mellett teljesitettek ezekben
az orszagokban fokozott kdvetelményeket. Az ab-
ran csak a jugoszlav vasutakat szerepeltettik,
mert csak erre vonatkoz6 adatok alltak rendelke-
zésre. Megjegyezhetjik azonban mindjart, hogy
a magyar vasutakra jellemz8 érték messze meg-
haladja az abran szerepld vasutak mutatoit.

A vasutak vonoer6parkjaval kapcsolatban ér-
dekl6désre tarthat szdmot a vonoerGparknak a
személy- és teherkocsipark nagysagahoz valé viszo-

* =1960
X Magyarorszag

Ezer képzett km

33. adbra. A munka termelékenységének szinvonala a vasutaknal
1961-ben (egy Osszdolgozéi létszamra jutd Osszes nettd teljesitmény)
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nyitasa, amit a 22. dbran mutatunk be. A feltiin-
teti orszagokkal val6 6sszehasonlitas alapjan arra
lehet kovetkeztetni, hogy a vonder&park nalunk
viszonylag szlk keresztmetszetét jelent. A tehel
és személykocsipark fajlagos kihasznaltsaga is
magas értéket jelez, és a kocsifordul6idé tartama
is nagyon rovid. Mégis, a feszitett kihasznéaltsagu
kocsiparkhoz viszonyitva is alacsony a vonder6-
park nagysaga, hiszen az ezer LE vonoer6re na-
lunk jéval nagyobb raksuly és léhely jut, mint
az abran szereplé orszagok vasutainal. Tegyik
azt is hozz4, hogy a korszerli vontatasi nemek
alacsony részesedése a vonber6parknak a kocsi-
parkhoz viszonyitott jelz6szdmat még tovabb
gyengiti. Mindez egydttal arra is ravilagit, hogy
a szallitasi feladatok teljesitésében a vontatasi
szolgalat az elmult években is nagyon nehéz
feladatokat kellett megoldjon, és a forgalom
tovabbi ndvekedése esetében a nehézségek elsé-
sorban itt jelentkezhetnek.

4. A vaslti dolgozok létszama és munkajanak
termelékenysége

A vasutak legf6bb termel6 berendezéseiben
megtestesilt holtmunka termelékenysége utan,
agy véljik, vazolni kellene valamiképpen az
élomunka termelékenységének jelz6szamait is. Erre
a célra ugyancsak a legatfogobb mutatét vélasz-
tottuk ki, éspedig az 6sszes vasuti dolgozdi létszamot
viszonyitottuk a vasut Altal teljesitett 0Osszesitett
nettd teljesitményhez. A létszdmadatok nem az
évi atlagot tartalmazzak (csupan a svajci jelent
kivételt), hanem az évvégi allapotot. Ez ugyan
nem a legmegfelel6bb, hiszen teljes évi teljesit-
ményhez viszonyitunk, de a nagyvonall 0ssze-
hasonlitast azért nem teszi lehetetlenné. A diagram
(23. abra) azt tikrdzi, hogy mig a holtmunka
kihasznaltsagaban az el6zéekben tett sokoldali
Osszehasonlitdsok szerint szdmunkra kedvez6 a
kép, addig az élémunka termelékenységében mar
mas a helyzet. A nalunk elért szinvonal jelent&sen
elmarad a kozép- és nyugat-eurdpai vasutakra
jellemz6 termelékenységtdl. Az eurdpai szocialista
orszagok vasutai, kiléndsen Csehszlovakia és
Lengyelorszag a miénknél magasabb termelékeny-
ségi szinvonalat mutatnak fel.

Az ENSZ kozlekedési statisztikai adatai csak
nagyon altalanos jellegl termelékenységi mutatd
képzésére adnak lehet6séget. A kérdés fontossaga
indokolna azonban, hogy részletesebben, az dssze-
fliggéseket mélyebben elemezve is foglalkozzunk
a termelékenység szinvonalaval, dinamikajaval
és emelésének kilonb6zd forrasaival. Az Union
Internationale des Chemins de fer évi statisztikai
kiadvanya, a VI. Bizottsdgaban folytatott munka
ehhez val6sziniileg megfelelébb alapot adna.

Az éaltalunk most vélasztott megoldas részben
az egyedili lehet8ség volt, de véleménylink szerint
— mint legaltaldnosabb mutaté — ettdl flggetle-
ndl egyuttal a legjobban alkalmazhaté is. A sze-
mély- és aruszallitds Osszesitett nettd teljesitmé-
nyét kifejez6 képzett kilométerek felhasznalasanak
indokoltsagat kordbban mar érintettiik, a koz-
lekedés termeld eszkdzeinek kihasznaltsagaval kap-
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H4. dbra. Az él6- és holtmnnka arénya a vasutaknal 1961-ben: a) az egy ©sszdolgozoi létszdmra jutdé Osszes (palya allomasi/vaganyhossz);
b) az egy 6sszdolgozdi létszamra jutd raksily + Ul6hely: c) az egy dsszdolgozoi létszamra jutd vonderd

csolatban. Ez az érvelés Iényegében az élémunka
termelékenységére vonatkozoan is helytallé. Aszal-
litdsi munka termékének az 6sszdolgozoi 1étszam-
hoz val6 viszonyitasa is helyes. A vasuti kozlekedés
minden dolgozoja, az iranyitasban és végrehajtas-
ban dolgozdk, a forgalom, a vontatas, a kereske-
delmi szolgéalat dolgozoin kivil a palyafenntartas,
a jarm(javitas, a biztositasi és tavkozlési szolgalat
dolgozéinak munkdaja végeredményben mind a
szallitdsi teljesitmények ellatasat célozza. Termé-
szetesen, a vasutak dolgozoi egy részének munkéja
nem ilyen (gyartasi tevékenység, Uj épitések,
egészségugyi szolgaltatasok, utasellatas stb.), de
ezek kiszlrésére egyrészt nincs lehet6ség, masrészt
pedig az ilyen munkat ellatd dolgozok szama a
vasUti 0Osszlétszdmnak csak kis hanyadat teszi
ki és nem akadéalyozza meg a termelékenység
atfogo jellegli 6sszehasonlitasat.

A termelékenység szinvonaldnak, valamint a
szallitasi teljesitmények novekedésének és a leg-
fontosabb kozlekedesi berendezések kihasznalt-
saganak a fébb eurdpai orszdgok példajan vald
bemutatdsa nagyon figyelemremélté tendenciara
utal. Ennek lényegét abban lehetne megjeldini,
hogy a mi vasutainkon kétségtelentl rend-
kivll gyors ltemben novekvé szallitasi feladatok
elvégzesét féképpen két forrashél fedeztik. Az
egyik a berendezéseinkben meglévl tartalékok fel-
tardsa és ennek révén a kihasznaltsdg minden-
iranyd fokozasa. A maésik pedig a létszam alland6
novelése. lgaz ugyan, hogy ezt a masodik forrast
Ugy hasznéltuk ki, hogy a termelékenység is
allandéan javult. Ez a javulas azonban a szalli-
tasi teljesitmények nalunk tapasztalt nagymértéki
novekedése mellett kdnnyen biztosithatd volt,
hiszen a Ilétszdm novekedésének (teme joval
kisebb volt, mint a szallitasi volumené. Ha viszont
most Osszehasonlitjuk a mi helyzetiinket az
altalanos europaival, akkor lathatjuk, hogy a
termelékenységnek a miénknél joval magasabb

szinvonalat a szallitasi teljesitmények lasstbb
ttemd novekedése mellett valdsitottak meg. A nép-
gazdasag munkaer&forrasai a vasuti létszdm to-
vabbi novekedését nem biztositjak. Az el6tt a
feladat el6tt allunk tehat, hogy a termelékenység,
méghozza éppen az Osszlétszamra vetitett termele-
kenység szinvonaldban érjliink el gyors és nagy-
aranyl valtozast.

A ndvekvd széllitdsok biztositasat szolgalo elsd
forrds, a kihasznaltsag fokozadsa nyilvanval6an
helyes. A zavarmentes és gazdasdgos Uzemvitel
azonban tartalékok nélkil nem végezhetd és ezek
a tartalékok nem is lehetnek talzottan szlikre-
szabottak. A legutébbi évek tapasztalatai mar
jelzik, hogy a berendezések jelenlegi allomanya és
m(iszaki szinvonala mellett a tartalékok mar nem
elegend6k és feltdrasuk tovabbi lehetdségei joval
elmaradnak a szallitasok novekedése mogott.
A tébbi vasutakkal valé egybevetése is aldtamaszt-
ja ezt a feltevést, éppen annak bemutatdsan ke-
resztiil, hogy a legfontosabb berendezések kihasz-
naltsagaban a magasabb mi(szaki fejlettséget
elért vasutakat is jelentGsen tulszarnyaltuk mar,
jollehet berendezéseink m(iszaki szinvonala nem
érte el azokét.

Az 6sszehasonlitdshoz kivalasztott legfejlettebb
kdzép- és nyugat-eurdpai vasutak Uzemére altala-
ban az jellemz8, hogy részben a névekvé forgalom
Kielégitesét, részben pedig a szallitasok mindségé-
nek es gazdasagossaganak javitasat is nem ,,mun-
kaintenziv”, hanem ,t6keintenziv” maodszerekkel
igyekeztek biztositani. Ezt tikrozi az a korilmény
is, hogy az 1955—61 évek kozdétti id6szakban az
eurépai vasutak tulnyomé nagy részén altalanos
tendencia volt a létszdm abszoldt csokkentése.
A hat év alatt Belgiumban 15,5%-ot, Nagy-Bri-
tannidban 11,1%-ot, Hollandidban 11,0%-ot,
Svédorszaghan 9,6%-ot tett ki a vaslti dolgozdk
szaménak csokkenése. Jbllehet, egyes tékés or-
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szagok vasUtjain — ahol az &ru- és utasforgalom
novekedése nagyobbaranyd volt — némi létszam-
emelkedés is bekdvetkezett (igy Svajcban, Olasz-
orszagban), de ez tavolrél sem volt olyan nagy-
ardnyu, mint a szocialista orszagokban, igy na-
lunk is.

Befejezésiil az él6- és holtmunka aranyéanak
egybevetésére szerkesztett diagramokat mutatjuk
be (24. abra). Az élémunka nagysagat itt is az
0sszdolgozéi l1étszam fejezi ki, mig a holtmunka
meghatarozasat a palya és az allomasok &sszes
vaganyhossza, az Ul6helyek és a raksuly 0Osszes
mennyisége, valamint a vonderd teljes I6erékapa-
citasa révén igyekeztink mérhetbve és 0Ossze-
hasonlithatova tenni. Megfelel6 adatok hianya
miatt az 1 dolgozdi létszdmra es6 kocsipark
nagysaganal a magyar vasutak 1955. évi szamat
szerepeltettik, mig az 1 dolgozora esd vonoerd
bemutatasatol eltekintettlink. Azt azonban tajé-
kozodas és az Osszehasonlitds érdekében megje-
gyezziik, hogy az 1961 évben nalunk mindkett6nél
a jugoszlav vasutakhoz kozelallo értékek voltak
jellemz6k. Ezekben az adatokban is visszatik-
roz6dik az élémunka talsdgosan nagy szerepe a
mi vasutunk tizemében. Az 1 dolgozora esé vagany-

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

hossz, kocsi- és vonderékapacitds nagyon elmarad
az europai vasutak atlagatol.

Az élémunka viszonylag alacsony termelékeny-
ségének természetes kovetkezménye a nagyobb
létszdm. Minthogy pedig a berendezések fejlesz-
tése lassu ttemd volt, vasuti kdzlekedésiink dolgo-
zbéinak szamahoz viszonyitva a legf6bb berende-
zések fajlagos mennyisége érthetéen alacsonyabb.
A berendezések kapacitasdnak mérsékelt tem(
novelését kihasznaltsaguk nagyaranyt fokozasaval
ellenstlyoztuk. Mindezek a tendencidak egyadttal
az él6- és holtmunka jelzett ardnyanak kialaku-
lasat is el6idézték.

Tudott dolog, hogy a miszaki fejlédés lényeges
jellemzéje a holtmunka aranyanak az élémunkaval
szembeni novekedése. Ez a mi vasUti kdzlekedé-
stinkre vonatkozéan nyilvanvaldéan szintén érvé-
nyes. A munkaer6forrasok raciondlis felhasznalasa
az élémunka termelékenységének fokozasat, az
élémunka aranyanak csokkentését kivanja meg.
Vasutunk szdmara a munkaerétakarékossag rend-
kivil surg6s feladatta valt és aligha vitathatd,,
hogy itt &sszehasonlithatatlanabbul nagyobbak
ma a tartalékok, mint a meglévé berendezések
kihasznaltsdganak fokozéasaban.

A MTESZ, a GEPIPARI TUDOMANYOS EGYESULET és a MAGYAR KEMIKUSOK
EGYESULETE kezdeményezésére, a koh6- és gépipari, valamint a nehézipari minisz-
tériumok egyetértésével, az emlitett két egyesilet szerkesztésében 1964. januar 1-t6l
megindul a:

MUANYAG

cim(, havonta megjelené miszaki folydirat.

A folyiratban megjelené cikkek és kdzlemények targykore:
a mianyagok tulajdonsadgai, feldolgozasi mddszerei, a feldolgozasukra hasznalt
gépi berendezések és szerszamok, felhasznalasi lehetéségeik és médjaik. Ha-
sonlé szempontok szerint targyalja a folydirat a gumiipari kérdéseket is.
A mianyagok gyéartasaval a folydirat olyan mélységig foglalkozik, amennyire az a m{-
anyagok feldolgozasa és felhasznaldasa szempontjabol is jelent6s az Gzemi szakemberek
szamara.

A folyoirat tdjékoztatdst nydjt a hazai mdanyagipar eseményeir6l
valamint a kulfoldi fejlédésrél. A miszaki kérdéseket mindig részletesen és gazdasagi
0sszefiiggéseikkel egyitt targyalja olyan szinvonalon, hogy a folyoirat kdzvetlen segit-

séget tudjon adni a vallalatoknak és intézményeknek.

és problémairol,

A folyodiratnak a szakmai cikkeken kivil a kdvetkez6 allandé rovatai lesznek:

A vilag mianyagipara

M (Ganyagipari Ujdonsdgok
Tapasztalatcsere

A hazai szakirodalombol

Mit irnak a kulfoldi szaklapok?
Manyag katalégus
Technoldgiai Lapok

A folyédirat 1964. januar hotél kezdve havonként 32 oldal terjedelemben jelenik meg.

A megindulé ,MUANYAG” cimi szakfolydiratunkra a Posta Kézponti Hirlapirodéanal
(Bp., V., Jézsef nador tér 1., csekkszamlaszam: kozuleti el6fizetés esetén

egyéni eléfizetésre 61.254) lehet el6fizetni.

A ,MUANYAG” eléfizetési ara
1 évre: 48— Ft
V2 évre: 24— Ft
Budapest, 1963. november hé.

Magyar Kémikusok Egyesulete

Mszaki Kényvkiad6 Vallalat
(V., Bajcsy-Zsilinszky Gt 22.)

Gépipari Tudomanyos Egyesulet
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A régebbi és a jelenlegi orszdgos kozuti forgalomszamlalasok

maodszerei és eredmenyei

KOVACS GYORGY

Magyarorszagon a. kozati forgalomszamlalasnak
régi hagyomdanyai vannak. Ezt bizonyitja az a
tény, hogy mar 1876-ban megtortént az elsé
orszagos forgalomszéamlaléds. Koran felismerték a
forgalomszamlalas nagy jelent6ségét, és az 1876.
évt6l — bar nem megfelel6 id6kozonként — tébb
izben tartottak orszagos kozuti forgalomszdm-
lalést.

A mult szazadbeli forgalomszamlalasok feladata
a fogat-forgalom egyszer(i megéllapitasa volt; a
széazad elején azutan a gépjarmi megjelenése ezen
a téren is nagy valtozast idézett eld.

A régebbi forgalomszamlalasok a tudoméanyos
megalapozottsagot nélkildzték; doéntd feladatuk
nem volt méas, mint a fogat-forgalom szadméra
olyan utak biztositasa, melyek az akkori terhelé-
seknek és az id6jarasnak megfelel6en ellentalltak.

A kés6bbi forgalomszamlalasoknak, de kilono-
sen az utébbi két orszagos forgalomszamlalasnak
mar egészen mas igényei, feladatai és céljai voltak.
Ezeknek a korszer(i forgalomszamlalasoknak olyan
statisztikai bazist kellett teremteniik, amely a
korszer(i, gazdasagos mdlszaki Uttervezést, Ut-
palya-méretezést, utfenntartast és nem utolsé
sorban a korszer(i orszadgos Uthal6zat tervezését
teszi lehetéve, gazdasagossa és a rajta lebonyolédd
forgalmat biztonsagossa.

1. A magyarorszagi forgalomszamlalasok
rovid torténete

Magyarorszagon — mint mar emlitettitk —
els6 izben 1876-ban, majd azt kovet6en az 1894.
évben tartottak orszagos kozati forgalomszam-
lalast. Ezeknek a forgalomszamlalasoknak célja

az Utépitési szukségletek megéallapitasan tal —
az volt, hogy adatokat szolgaltassanak az allami
athéldzat kialakitasahoz.

A fejléd6 gépkocsiforgalom azonban sziikségessé
tette, hogy sokkal kiterjedtebb, mas elveken
alapul6, Uj orszagos forgalomszamlalast végezze-
nek. Az 1927/28., majd az 1935/36. években
megtartott szamlalasok kereken 16 000, illetve
18 000 km Uthosszra, az akkoridthdlozat 60%-ara
terjedtek ki. A szamlalds mddszere a kivalasztott
idoszakban végrehajtott mintavétel, illetve az
egész évben periodikusan végrehajtott szakaszos
mintavetel volt. Ezek a forgalomszamlalasok
lényegében a kozati forgalom hosszabb id6n at
tarté megszamlalasan alapultak. Az eredmények
kritikai elemzése akkor még nem volt lehetséges

lalés koltségei is igen magasak voltak.

A mésodik vilaghabor( utdn az 1955/56. években
kertlt sor el6szor korszer(i, orszagos forgalom-
szamlalasra, mely alkalommal mar tudoméanyos
megalapozott matematikai-statisztikai modszert

hasznaltunk. Ez az Gn. reprezentativ modszer a
valészinliségszamitas elméletét és a matematikai-
statisztikai eszkdzoket alkalmazta.

2. A reprezentativ forgalomszamlalas
2.1. A reprezentativ forgalomszamlalas
maternatikai-statisztikai alapjai

Altalanosan elfogadott elv, hogy a forgalom
nagysagat a napi forgalom évi atlagaval jellemez-
zik. A napi forgalmi értékek az évi atlag koril
szOrast mutatnak. Az eloszlas a véletlen okozta
valtozasok folytdn normaélis elosztast kovet és
igy ennek az elvnek alapjar. alkalmazhato a
mintavételes felvételi modszer. S reprezentativ
felvétel 1ényege az, hogy a teljes tdmeg vizsgalata
helyett csak mintat kell venni ahhoz, hogy az
egész tdmeget megismerjik; a mintak atlagai
a teljes tobmeg atlagat megfelel6 pontossaggal
képviselik.

E modszer alkalmazasanal azonban még mindig
igen nagyszamu minta kell ahhoz, hogy a minta
5—10%-o0s pontossaggal képviselje a teljes tome-
get. A megfelel6 pontossag eléréséhez legalédbb
30—40 nap forgalmat kell felmérni. Ilyen forga-
lomszamlalas folyt ndlunk az 1935/36. években,
amikor periodikusan eltolt 6 6rds szamlalasokat
végeztek, és tobb mint 30 nap 24 6ras forgalmat
szamoltak meg 1 év leforgasa alatt. Kozel hasonld
modszerrel tortént 1960-ban az Eurdpai Gazdasagi
Bizottsag ajanlasara a forgalomszamlalas az euro-
pai orszagok nemzetk6zi uthéalézatan. Ezeknél a
szamlalasoknal 15 nap forgalmat mérték fel és
az évi atlagot ugy kaptdk meg, hogy az egyes-
napok forgalmat sulyozva dsszegezték.

A reprezentativ szamlalasi modszert nagy teri-
leten el6szor az 1955/56. évben alkalmaztuk,
amikor mar csak haromszor 24 6ras szamlalas
volt szikséges ahhoz, hogy a napi forgalom évi
atlagat 80%-o0s val6szinliséggel és 10%-0s pon-
tossaggal megismerjik. A nalunk kidolgozott és
ilyen nagy méretekben el6szér alkalmazott maod-
szer bevaltnak mondhatd; vele megfelel6 pontos-
saggal kaptunk adatokat athalozatunk forgal-
mérél. A rovid szdmlaldsokb6l — a forgalom
lefolyasa torvényszer(iségének ismeretében — a
forgalom meghatarozasara a hagyomanyos mod-
szerhez szilkséges koltségeknek csak mintegy
15%-at igényelte. Ennél a modszernél tulajdon-
képpen mar kettds reprezenticiot alkalmaztunk.
Az elsé a forgalom nagysaganak a reprezentacioja
volt, mig a masodik aforgalom id&beli lefolydsanak
reprezentacidja. A forgalom idébeli lefolyasa rep-
rezentaciojanak jogosultsagat az igazolta, hogy
egyrészt a forgalom id6tél fuggd valtozasait jel-
jemz@ 0Osszefliggések nem tértek el jelentGsen
egymastdél, masrészt pedig — az 0Osszefliggések
ismeretében — a szamlalasokat olyan idépontok-
ban lehetett kijeldlni, amikor ezeknek az &ssze-
fliggéseknek a megbizhatdsaga igen nagy.
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2.2. Torvényszerlségék a forgalom
lefolyasaban

A forgalomlefolyas toérvényszeriiségeinek fel-
hasznéléasat kisérleti szamlalasok és azok értékelése
tette lehet8vé. Ezek a vizsgalatok megallapitottak,
hogy a forgalom id6beli lefolyasanak gdérbéjét
hosszabb-révidebb id6szakra kiterjed6 hullamzas
jellemzi.

A legrovidebb hulldm az 1 napon belili forgalom
lefolyasnal jelentkezik. A forgalom zéme az utakon
a 6—20 6rak kozott bonyolddik le és ezen belil
is a nappali nagyobb forgalmui intervallum a 6 és
10 orédk kozotti, illetve a 14—18 drak kozotti
id6szakban van. A fennmaradd id6 forgalma
— az éjszaka forgalom — Aaltalaban csak 10%-a
a teljes napi forgalomnak.

A napi ingadozadsokon felul egy héten belul is
jelent6s ingadozast mutat a forgalom nagysaga.
Altalaban a hétf6i, szombati és sok esetben a
vasarnapi forgalom a heti atlagforgalom alatt, a
tobbi nap forgalma pedig kis mértékben a heti
atlag felett van. Az Udul6forgalmi jellegl utaknal
az ingadozas teljesen ellentétes: a forgalom a hét
végén, tehat pénteken, szombaton, vasarnap és
esetleg még a hétféi napon is a heti atlag feletti.
Ezek a szabdlyszer(i ingadozasok tehat az 0t
forgalmanak jellegétdl fliggéen is valtoznak. llyen
esetekben arra is figyelemmel kell lenni, hogy
az utak udil6forgalmi jellege egyes utakon az
egész évben adottsag, mas utakon viszont csak
a nyari idészakra vonatkozik.

A napi és heti forgalmi hulldmzason tal egy
teljes éves hullaim is jelentkezik a forgalom id&beni
lefolyasaban. A heti atlagos forgalmi terhelések
az év elején lényegesen alacsonyabbak, majd a
nyari id6szakban erésen megndvekednek és az
év végén Ujra alacsony értéklek. A januari,
februari és decemberi honapok heteinek atlagos for-
galma az évi atlag alatt marad, a marciusi, aprilisi
és novemberi hdénap heteinek atlagforgalma az
évi atlag korul, a méajustél oktdberig terjed6 id6-
szak forgalma pedig az évi atlag felett van.

2.3. A kozuti forgalom torvenyszer(iségeinek
felhasznalasa

Az el6bb targyalt és megismert térvényszer(-
ségek, amelyeket kisérleti szamlalassal allapitot-
tunk meg, vezettek benniinket arra, hogy kétféle
rendeltetésd szamlalé allomast kell létesitenlink,
éspedig

1. a torvényszer(iségeket megdllapitd alloma-
sokat és

2. a forgalmi terhelést megallapité allomésokat.

A torvényszer(iségeket megéallapitd allomésok fela-
data az, hogy a kozuti forgalom iddébeli lefolyasa-
nak szabélyossagait allapitsdk meg és a szamla-
lasok alapjan a forgalom napi, heti és évi lefolyasa
vizsgalhato legyen. Ezeken a szamlalo allomaso-
kon a szdmlalas teljes éven &t torténik. A teljes
éven at torténd szdmlalasi adatokbol az évi, heti,
illetve honapi forgalom lefolyasa nagy megbizha-
tésaggal allapithatdé meg és a megfelel6 atlagokra
vonatkoztatott (n. napi, heti és havi szorzok
szamithatok. A napi szorzd a nap egy részét
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feloleld szamlalasi id6tartam forgalméanak és a
teljes 24 6ras forgalomnak viszonyszamat (ax),
a heti szorzd a hét egyes napjai forgalmanak és
a heti atlagforgalomnak viszonyszamat (bx), a
havi szorz6 pedig az egyes hénapok forgalmanak
és az évi atlagforgalomnak viszonyszamat (cx)
jelenti.

A forgalmi terhelést megallapitdo allomasokon
csak harom alkalommal és 8 6ran keresztul kell
szamlalasokat végezni. Az egyes keresztmetszetek-
re ervenyes forgalmi terhelések (Q/jm/nap) a
napi forgalom évi atlagban a kovetkezd képlet
alapjan hatarozhatok meg:

Q\ —gx & bx cx )
ahol Q1= a napi forgalom kozelit6 évi
atlaga egy napi szamlalashol
meghatarozva
ax, bx, cx = a vizsgalt keresztmetszetre vo-
natkozo napi, heti és havi szorz6
gx = pedig a keresztmetszetben a
kijelolt 8 ora alatt szamolt jar-
mUszam.

A hérom alkalommal végzett szamlalasbol
harom kozelité érték szamithatd. A napi forgalom
évi atlagaul a harom kozelité érték atlagat fogad-
tuk el, tehat az egyes keresztmetszetekben érvé-
nyes forgalmi terhelés (Q) a napi forgalom évi
atlagaban a kovetkez6 képlet alapjan szamithaté:

H__$i + %2+ (01]

2.4. A szamlalas id6pontjai

A tdrvényszer(iségeket megdllapitd szamlaloallo-
méasoknak harom tipusa van:

1. f6éellen6rzd allomas
2. ellen6rzd allomas és
3. foéallomas.

A féellen6rzé allomas feladata minden torvény-
szer(iséget vizsgalni. Szamlalasai részben 16 Ora-
sak, részben 24 oOrésak és a szdmlaladsok az év
minden napjan torténnek. Az ellen6rz6 és féallo-
masokon ugyancsak 16 és 24 oOrds szamlalasokat
iranyoztunk el6, de csak havonta egy hetes,
illetve egy napos id6tartammal.

A fenti szdmlalasokon kivil a forgalmi terhelést
megallapité dan. mellékallomasokon csak 8 &ran
keresztil szamolunk. A harom szamlalasi id6-
pontot ugy kell kivéalasztani, hogy a szamlalas
mindig mas-mas évszakra és a hét kozepére essék.
A szamlalas 8 oras id8tartamat agy célszer(
kijeldlni, hogy az a forgalmasabb Orédkat foglalja
magaban; igy 8 6ra alatt a teljes napi forgalom
legnagyobb hanyadat lehet regisztralni.

3. Az 1955/56. évi forgalomszamlalas
lebonyolitasa

Az 1955/56. évben végrehajtott kdzuti forgalom-
szamlalasnadl a fenti alapelvek szerint ket célt
kivantunk elérni: az Gthalézat forgalménak rész-
letes felvételét és a rovid szamlalasokat igényld
reprezentativ szamlalasi maodszer kiprébalasat.
Mindkét célt elértik.
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3.1 A szamlaléalloméasok haldzata

A kiilonbdz6 allomastipusok szdma és miikodése
az 1955/56-0s forgalomszamlalasnal az alabbi volt:

F&ellen6rz6 allomés 'csak egy volt, a 4. sz
Budapest—debreceni allami kdzuton, Vecsés koz-
ségben. Ezen az allomason az év minden napjan
folyt szamlalas. A szdmlélas idétartama altalaban
16 6ras, hetenként kétszer 24 éras volt. Az igy
végrehajtott szamlalas biztositotta, hogy a for-
galom id6beli lefolyasanak Osszes torvényszer(-
légeit meg tudtuk allapitani.

Ellen6rz6 allomas 12 volt, a Kézuti lgazgato-
sagoknak megfeleléen. Az allomasok minden ho-
Inapban, egy héten &t 16 Oré&s és havonta 2 napon
"keresztil 24 o6ras szamlalast végeztek.

Af6allomésok szama 66 volt. Minden hénapban
egy napot szamoltunk, amelyb6l 3 alkalommal
24 Orés, egyebként pedig 16 dras forgalmi érté-
keket kaptunk. A féallomasok teriiletileg aranyosan
voltak elosztva, egyardnt telepitettik kisfor-
galmu, kozepes forgalmu és nagyforgalmi utakra.

A mellékallomasokat az (thalézaton atlagosan
5,57 km-enként telepitettiik ; a szamuk 3570 volt.
A szamlalas 3 alkalommal — az 1955. év Aprilis,
jalius és november havaban — 8 dran keresztil,
tehat osszesen 24 6ran at folyt. A kilénbozd jellegi
utakon a szdmlalds méas-mas napszakra esett.
‘A cél, mint mar elébb emlitettiik, az volt, hogy
,Inalg()i forgalom minél nagyobb részét megszam-

juk.

A szamléalast a mellékallomasokon az atlgyi
nszervek alkalmazottai, a magasabbrendd alloma-
sokon pedig az erre a célra kiképzett szamlalé-
biztosok végezték.

3.2 A szamlélasi adatok feldolgozasa

A napi forgalom évi atlagdnak meghatarozasa
a napi, heti és havi szorzok kiszamitasa utan,
azok terileti alkalmazasa segitségével tortént. A
szamlalas értékelése soran megallapitottuk, hogy
a hasznalt moédszer 80—85%-0s valdszinlseggel,
10%-0s hibaval szolgaltatja a napi forgalom évi
atlagat. Az 1955/56. évi szamlalas értékelése
figyelmeztetett benniinket arra, hogy a mellék-
allomésok szamat kis mértékben célszer(i emelni,
hogy a meghizhatésagot tovabb'lehesen ndvelni.

A feldolgozott adatokat: a napi forgalom évi
atlagat, az utak tonnaterhelését és az utak atlagos
forgalmi terhelését kiadvanyban adtuk kozre. A
szdmlalasi adatokat térképen is 4abrazolva, a
kiadvany mellékleteként ugyancsak kozreadtuk.

3.3 A kozuti forgalomaramlas vizsgalata

Az 1955/56. évi forgalomszamlalast— a statikus
felvétel mellett — Kiterjesztettik a dinamikus
forgalmi vizsgalatokra is; az egész orszag teri-
letére Kiterjed6 forgalomaramlasi, Un. ,honnan-
hovd™ felvételt is megszerveztik.

Ezzel az 0j (thaldzat ilyen irdny( alapadatait
igyekeztiink megéllapitani.

A ,honnan-hova” felvétel az un. kilénleges
alloméasokon, a helyszini kikérdezés modszerével
tortént. Ennek a vizsgalatnak célja az utazésok
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kiindulasi és rendeltetési helyének megallapitasa
volt. Az allomasokon kb. 75 fontosabb forgalmi
csomoépont koril helyezkedtek el, altalaban a
varosok kijaratanal, 386 ilyen allomason a jar-
miiveket a kikérdezések soran kartonlappal és
jelzéssel lattunk el, hogy a kétszeres szamlalas
elkertlheté legyen. A szamlalas egy napra terjedt
ki; az orszag egyik felében 1955. augusztusaban
tortént, az orszag masik felén pedig 1955. okt6-
berében hajtottuk végre. A célforgalmi vizsgalat
jarm(ifajtdnként szolgéltatta egy teljes nap (24
ora) célforgalmi értékeit, amelyeket az évi atlagra
szamitottunk &t.

3.4 Az 1955/56. évi forgalomszamlalas gazdasagi
el6nyei

Az 1955/56. évben végrehajtott kdzati forga-
lomszamlalas rovid idejl szadmlalasokkal bizto-
sitotta a megfelel6 és Kielégitd pontossagot, ami
természetszeriileg sokkal kisebb kéltséget jelen-
tett a hagyomanyos forgalomszamlalassal szem-
ben. Az 1. tablazatban bemutatjuk, hogy az alkal-
mazott mddszer mennyire gazdasagos volt az
el6z6 modszerekhez képest. Az adatokbol lat-
hatd, hogy az (thaldzat egy szamlalo allomésara
es6 szamlalasi id6t 1955/56-ban az el6z6 szam-
laldsokhoz képest hogyan lehetett csdkkenteni.

1. tablazat
A forgalomszamlalasok fejlédése

© o o
P~ S o 23
CSocg © —~=ww® N [
S5% Sgg5 w2 Osszes oG g
Forgdlom Ee._ €27 22 szamlalasi g2
SoN SEg oL . id6 (6ra) T EWS
“28 2 cwE NS DT
<oc <THICES <5 8e
1027— 28 15 905 3283 4,85 3 309 262 1008
1935— 36 18 466 3695 5,00 2 604 740 732
1955— 56 19 898 3648 5,57 124 624 34

Ezzel a mddszerrel a forgalomszamlalas 19 mil-
lio forinttal kevesebbe keriilt, mintha az 1935—
36-ban alkalmazott hagyomanyos modszerrel vé-
geztik volna. A szamlalas megbizhatésaga meg-
felel§ volt és a hagyomanyos mddszerrel szemben
nagyobb érték( elemzést tett lehet6vé.

A hazankban 1955/56. évben bevezetett rep-
rezentativ forgalomszamlalas elméleti és gyakor-
lati kérdéseit az 1956-ban Rio de Janeiro-h&n
tartott Nemzetkozi Utligyi Vilagkongresszuson kiil-
dott jelentés is tArgyalta, mely jelentés nagy érdek-
16dést keltett. Ma mar igen sok allam, koztuk
a dél-amerikai orszagok is atvették a hazankban
bevezetett, az el6z6kben ismertetett, bevalt mod-
szert.

4. Az 1963. évi forgalomszamlalas

Magyarorszagon 1963-ban az egész éven éat
folyt kozuti forgalomszamlalas.

Az 1955/56. évi forgalomszamlalds kritikai
elemzése és a felhasznéldsa alkalméval szerzett
tapasztalatok részben felhivtak figyelmiinket a
korabbi szamlalas hianyossagaira, részben kell6



20

alapokat is szolgaltattak az Gj szamlalas meg-
tervezéséhez.

A jelenlegi forgalomszadmlalasnal, illet6leg érté-
kelésnél a mar bevalt mddszer tovabbfejlesztését
kivantuk elérni és a tovabbfejlesztett modszerrel
most mar a teljes Uthal6zat forgalmat felmértik./

A legljabb forgalomszamlalas G elgondolasai
négy keérdés koral csoportosulnak:

1 A reprezentativ forgalomszamlalasi modszer
tovabbfejlesztése.

2. A mértékadd forgalom kérdése.

3. A szadmldlas technikai lebonyolitasaval kap-
csolatos egyes kérdések.

4. A célforgalmi vizsgalat Uj mddszere.

4.1. A reprezentativ szamlalasi mddszer
tovabbfejlesztése

A reprezentativ sz&mlalasi moddszer tovabb-
fejlesztése a torvényszerlségek és a forgalmi ter-
helések szabatosabb meghatarozasara és torvény-
szer(isegeket befolyasold tényez6k vizsgélatara
iranyul.

Az 1955/56. évi forgalomszamlalashdl ugyanis
a forgalom lefolyasanak torvényszeriiségeit csak
részben ismerjik. Az akkor megallapitott térvény-
szer(iségek a forgalom ndvekedésével, Osszetéte-
lének valtozasaval — a személygépkocsi-forgalom
novekedése miatt — ma mar megnyugtatonak
nem fogadhatok el. Ezért a teljes Uthaldézatra
kiterjed6 forgalomszamlélassal egyidejiileg a for-
galom torvényszer(iségeinek megallapitasat célzd
szdmlalasokat is tervbe kellett venni. igy a szam-
lalas ezttal is torvényszer(iségeket megallapité
szamlalasra és a forgalmi terhelést szolgaltatd
szdmlélasra oszlott.

A megel6z6 szamlalas tapasztalatai szerint a
forgalomlefolyas torvényszer(iségeit a forgalom
nagysaga, a forgalom jellege és az ut, illetve az
Utszakasz foldrajzi fekvése befolyésoljék.

A forgalom nagysaganak befolyasolé hatasa ab-
ban mutatkozik, hogy a forgalom ndvekedésével
a forgalom viszonylag kisebb csltcsokat mutat és
a nagyobb forgalmu 6rdk szdma megné.

Attol fligg6en, hogy az Ut mez6gazdasagi vagy
ipari teriilet, vagy jelentésebb kirandul6, illetve
uduléhely forgalmat, esetleg a kettdét vegyesen
bonyolitja le, lehet:

gazdasagi jellegd,
vegyes jellegd,
kirandulo jellegl forgalmd ut.

A forgalom jellege féleg a heti lefolyasban
okoz lényeges valtozast, de a cslcsorak terhelésére
is hatassal van.

A foldrajzi fekvés hatdsa nadlunk nem jelentds.
Ide sorolhatjuk azonban azt a tényez6t, hogy az
Ut kilsé szakaszain, illetve az tkelési szakaszain
— a telepiilés belsd forgalma miatt — kilénb6z8-
képpen alakulhat a forgalom id&beli lefolyasa.

4.2. A szamlélé allomasok tipusai

Atorvényszer(iségek megallapitasa céljabol szer-
vezett szamlaléallomas-tipusok (féellenérzd, ellen-
0rz6 és f6allomasok) — bar az 1955/56. évi elne-
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vezéseket megtartottuk — szamlalasi munkaja
altalaban eltér6 és mikodésiket az el6bb ismer-
tett igények szabjak meg.

A legutébbi forgalomszamlalastol eltéréen a
jelenlegi forgalomszamlalasnal két féellenérzé allo-
mast leétesitettlink.

A Kkét f6ellen6rz6 allomés feladata a teljes évi
forgalom figyelése, a forgalom id&beli lefolyasa
Osszes torvényszer(ségeinek feltardsa és az egyes
allomastipusok megbizhat6sagi vizsgalatahoz folos
mérési adatok szolgaltatésa.

Az allomésokat ennek megfeleléen két helyen,
egy tisztdn gazdasagi forgalmu, kdzepes forgalom-
nagysagu Utszakaszon és egy udil6forgalmd, nagy
forgalmu terhelésd utszakaszon telepitettik. Mind-
ket allomdson mér korabban is volt éves szam-
lalas és igy ezek a szamlaldsok az idei szamlala-
sokkal kiegészitve jo informacidt fognak szolgal-
tatni a torvényszerliségek dinamizmusara is.

Teljesen Gj allomastipus az 5 ellen6rz6 allomas,
amelyek lényegében ugyancsak vizsgalati célokat
szolgalnak. Szerepikrél a kés6bbiek folyaméan
még sz0 lesz.

Az 1955/56-0s szamlalashoz képest a legnagyobb
méretl valtoztatdst a f6allomésok rendszerében
vezettiik be. Az 50 féallomas rendeltetése az, hogy
szamlalasaikbol a teriileti tdrvényszerliségeket
kifejez6 napi, heti és havi szorz6k a befolyasold
tényez6k hatadsa szerint meghatarozhaték legye-
nek. Ezért a f6allomasok szamlalasaikat havon-
ként 0Otszor, illetve tizszer végezték ugy, hogy
a tiz napos szamlalas idépontjaban egybeessenek
a mellékallomasok szamlalasaival. Ezzel nagy
meértékben fokoztuk a szorzdkkal elérhet6 pon-
tossagot.

A forgalmi terhelés meghatarozésara a mellék-
alloméasok méajus—oktober hdnapok kdzott 5, egyen-
ként 8 0ras, illetve a kisforgalmd utakon 12 dras
szdmlalast szolgaltattak. A napi forgalom évi
atlagértekét az 5 szamlalashol egyenként képzett
értékek atlagolasaval szamitjuk ki. Vizsgalataink
szerint ugyanis az Otszori ismétlésen tul tortend
szamoléasnak az évi atlag szamitadsa szempontja-
b6l méar nincs lényeges pontossagfokoz6 hatésa,
mivel az 5 elembdl allé mintacsoport is 95%-0s
val6szinliséggel 10%-on bellli pontossagot ered-
ményez, ami teljesen elégséges.

4.3 A mértékadd forgalom vizsgélata

A mértékadd cslcsora és a napi forgalom évi
atlaga kozotti osszefiiggés vizsgalata szlikségessé
tette olyan allomastipus létesitését, amely a napi
forgalom évi atlagdnak megallapitasahoz szik-
séges torvényszer(iségeken tal elégséges adatot
ad a mértékaddé forgalom megallapitasdhoz is.
A létesitett 5 ellen6rz6 allomas alkalmas arra, hogy
ezeket az Osszefliggéseket differencialt értékkel
megadja, illetve az osszefliggések levezethet6k
legyenek. Az allomasokat kilénb6z6 forgalmi
jellegl és forgalmi nagysagl kils6 és atkelési
Utszakaszokra telepitettik. Ezeknek az &llomé-
sokon az év legnagyobb forgalmd 150—200 6réa-
janak felvételét kellett biztositaniuk, ezért az
ellendérzd allomasok a nagyforgalm( idészakokban
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— kb. a nyari félévben — a féellen6rz6 allomasok-
nak megfelel§ folyamatos lzemid6vel mikodtek.
Az év tobbi hdnapjaiban csak a heti forgalom és
a havi atlag meghatarozashoz sziikséges szamla-
lasokat végeztiik, amelyekhez elégséges, ha a
szamlalast 10 napon &t biztositjuk.

4.4 A szamlalas megszervezése és lebonyolitasa

A szamlalas technikai lebonyolitdsa kapcsan
az uthalézati kiterjedés megallapitasa, az atkelési
szakaszok kérdése, a szamlaldallomasi terv elké-
szitése és a jarmiikategdriak elhatarozasa kivan
emlitést.

Az adatfelvétel a jelenlegi szamlalasainknal ki-
terjedt a fékozlekedési és dsszekoté kozutak teljes
hosszara, valamint a jelentésebb forgalmua bekot6-
utakra, ami feldleli az orszag Uthal6zatanak 80%-at.

A szamlalas ezen beliil kiterjedt az (thaldzat
kilsé szakaszaira, tovabba a jelent6sebb kozségi
és az Osszes varosi atkelési szakaszokra. Az érin-
tett athalézaton kereken 4500 szamlalé mellék-
allomést létesitettiink, ezek atlagos tavolsaga
5 km. Fejl6dés az is, hogy a korabbi szamlalas
az atkelési szakaszokat altalaban figyelmen kivl
hagyta, mig a legujabb szdmlalas az atkelési
szakaszokat mind tekintetbe veszi. El6irtuk, hogy
a 3000 lakosszamnal nagyobb telepliléseken &t-
vezet utak atkelési szakaszat onalléan kell kezelni.

A célszer(i és gazdasdgos mellékalloméasi halo-
zat létesitése érdekében elkészitettiik az utvonalak
szakaszbeosztasat, amelyeknél el6irtuk az t-
vonalak kezdd és végszelvényének, a kozigazga-
tasi és kozuti igazgatasi hataroknak, az Gtelagaza-
soknak, Utcsatlakozasoknak és Utkeresztezéseknek,
atkelési szakaszoknak, nagyobb mdtargyaknak és
fébb atkelési pontoknak figyelmebevételét. Sza-
balyoztuk a szakaszhosszusagokat; eszerint Kkiilsé
szakaszon 2—12 km, atkelési szakaszokon 0,5—1,0
km hosszu szakaszokat engedtiink meg. Altaldban
el6irtuk, hogy egy-egy Utvonalat egymashoz csat-
lakozd, megfelel6 hosszusagu, homogén forgalom-
nak tekinthetd szakaszokra, un. ,érvényességi
szakaszokra ’ kell bontani. Lényegében a mellék-
allomési terv ilyen kidolgozdsa az érvényességi
szakaszbeosztast és a mellékalloméasok helyének
megallapitasat jelentette. Az el6irasok kizartak a
mechanikus allomass(irliseg létrejottét és az allo-
masrendszer igy alkalmassa valt az egy-egy ut-
vonal forgalmaban ténylegesen meglevo valtoza-
sok felvételére.

A keresztmetszeti szamlalast valamennyi allo-
mastipuson kéziszamléalassal végezték. Szakitva
az 1955/56. évi egységes, 8 osztalyos jarm(ikate-
gorizalassal, a torvényszer(iségeket megallapito
allomasokon 13, a forgalmi terhelést megallapito
mellékallomasokon 10 jarmikategoriat kilon-
boztettiink meg és ennek megfeleléen kétféle —
A és B tipusi — szadmlaldlapokat hasznaltunk.
A 13 jarmUkategoériab6l 7 kategdria a kovetkezé:
kerékpar, moped, fogat, személygépkocsi, motor-
kerékpar, autobusz, mez6gazdasagi traktor (dum-
perrel egyitt). Ezenkivil 6 tehergépjarmi osztalyt
allapitottuk meg: természetesen, ezek a jarmu-
kategoridak a szikség szerint 6sszevonhatok. A
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tehergépkocsi kategorizdldsa a kovetkezd: Kis,
koénnyl, kozépnehéz, nehéz, kdzépnehéz gépkocsi
potkocsival és nehézgépkocsi poétkocsival.

A részletesebb jarm(kategoérizalast a forgalom-
Osszetétel statisztikai ismeretének és elemzésének
igényei tették indokoltta; ezzel az eljarassal a for-
galom és a jarm(alloméany kapcsolatanak vizs-
géalatara is értékes adatokat kapunk.

45 A kozati fcrgalcmaramids vizsgalata

Az 1963. évi orszagos forgalomszamlalas egyik
igen fontos mozzanata a célforgalmi felvétel, a
,,honnan-hova” szamlalas. Az 1955/56-ban alkal-
mazott mddszerrel az utazasok egy részének, neve-
zetesen a Kijelolt telepilések és forgalmi csomé-
pontok koré telepitett allomasokat érint6 utaza-
soknak a felvételére volt lehetéség, azonban az
Gthal6zaton naponta lebonyolddd osszes utazasok
szama ismeretlen maradt. Az elmondottak ellenére
az 1955/56. évi magyar célforgalmi szamlalas
egyedilallo, nagy Kkiterjedésli forgalomstatiszti-
kai megfigyelés volt, amely megadta a forgalom
tényleges féaramlasi iranyait.

Ezek a felismerések, tovdbba az eredmények
felhasznéaldsa altal tdmasztott fokozott kovetel-
mények az orszag Uthaldzata célforgalméanak ku-
tatdsadban is a feladat Uj megfogalmazasat és (j
mddszer bevezetését tették sziikségessé, hiszen a
hagyomanyos mddszerek mar nem adhattak teljes
értékii informaciés anyagot. A hagyomanyos mod-
szer ellen szélt az a korllmény is, hogy a hely-
szini adatfelvétel, vagyis a jarm(vek leallitasaval
jaré kozvetlen kikérdezése a megndvekedett for-
galmat igen megzavarta volna.

A forgaloméramlas, mint véletlen tomegjelen-
ség, az uthalézaton naponta végbemend utazasok
halmaza. Az alapsokasag elemei az egyes utazasok,
amelyeket a jarmvek kiindulédsi és rendeltetés
helye hataroz meg. llyen nagyszabasu felvételt6l
elvarhato, hogy a kiindulohelyek és aticélok isme-
retén tal olyan adatokat is szolgaltason, amelyek
mind a m(szaki tervezés, mind a forgalomprogno-
zis soran jol hasznosithaték. Ezek az adatok,
Ii(llet,yke a szukséges informéacios lehetéségek a kovet-
ez6k :

a) a jarmlvek utazasi iranyainak vizsgalata
telephely szerint,

b) a kilénbdzd tarsadalmi rétegek kdzlekedési
szokasai,

€) az utazasok inditd okai,

d) az orszaguti, illetve véarosi forgalomban részt-
vevlé gépjarmivek aranya,

e) az Uzemen kivul levd gépjarmiivek aréanya,

f) az utazasi id6k vizsgalata a fontosabb uti-
célok kozott,

g) az utazasi hosszak vizsgélata,

h) a teherjarm(vek kihasznaltsagi foka,

i) a kozaton szallitott aruk fajtaja és sulya,

j) a kiranduld és udulési aticélok,

k) a személyszallito jarm(vek &tlagos utas-

I) a jArm(ivek &tlagos napi utazasszama,

m) a jarm(vek napi futdsa, ebbdl az orszag-
Gti és varosi utazasokra jutd hanyad.
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Az elébb elmondott nagytémegl informéaciok
beszerzésének biztositdsara oly modszert kellett
kidolgoznunk, amely lehet6vé teszi az 6sszes érté-
keléseket, az 6sszes ilyen iranyu felmérést és elem-
zéseket. A fokritérium az volt, hogy a felvétel
viszonylag egyszer(ien legyen végrehajthatd és az
adatgy(ijtés a gépjarmiivezetéket ne vegye tul-
s&gosan -igénybe.

Mindezen kériilményeket figyelembe véve a cél-
forgalmi vizsgélat felvételi eljarasa tekintetében
a hazi interju specialis valfaja mellett dontottink.
A gépjarm(tulajdonosoknak és Uzemeltet6knek
postan kérd6lapot kildtink ki azzal a kéréssel,
hogy arra egy elére meghatarozott napon megtett
orszaguti utazasaikat jegyezzék fel. A telepiilésen
belilli utazasokat nem kellett szolgaltatni. A kérdé-
lapok kitdltese az allami gépjarmiivekre vonat-
kozolag kotelez6, a magan gépjarmdvekre vonat-
kozélag onkéntes volt. A kérdblapok visszakiildé-
sét abban az esetben is kértik, ha a gépjarmdi
az adatfelvétel napjan nem volt (zemben, vagy
csak telepulésen bellil kozlekedett. A megfeleld
korilményt a kérd6élapon az adatszolgaltatdk meg-
jelolték. A kérd6lapok a kdvetkez6 kérd6pontokat
tartalmaztak :

a) a jarmdfajta (teherjarm{veknél engedélye-
zett raksuly is),

b) a jarm( telephelye,

c) a jarmiitulajdonos foglalkozasa (allami jar-
miveknél Gzembentarté megnevezése), 8 gydijt6-
fogalomnak megfelel&en,

d) az utazéds célja, 7 gydjtéfogalomnak meg-
felelGen,

e) az utazas kiinduléhelye, az induléds ideje és
az Uticél, tovabba a megérkezés ideje,

f) az utazdsonként megtett km,

g) a szallitott személyek szama (illetve a szal-
litott aru neme és sulya),

h) az utazas jellege: menetrendszer(i, menet-
renden kivili (autébuszoknal),

i) a napi és atlagos évi futasi teljesitmény.

Az adatfelvételt harom alkalommal tartottuk :

1963. julius 16-4n (kedden),
1963. augusztus 11-en (vasarnap) és
1963. oktdber 16-4n (szerdan).

Az augusztusi szamlalas csak a személyszallito
jarmivekre terjedt ki és az tduléssel kapcsolatos
utazasi iranyok felvétele volt a célja.

Az adatfelvétel teljeskor( volt olyan értelemben,
hogy valamennyi jarm( vezetdje kapott kérdd-
lapot. A 148 cm3 alatti motorkerékpéarok nagy
szémara valo tekintettel csak minden maésodik
motorkerékpar tulajdonosnak kildtink kérddélapot.

Természetesen ez tobb adat gydjtését jelenti,
mint amennyi szikséges volna, mégis e mellett
dontdéttink, mert még nem volt kell§ tapaszta-
latunk arra vonatkozolag hogy mi lesz a vissza-
kildési ardny. Ma mér megallapithatdé, hogy a
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visszakiildesi arany 41°/0 kdrul mozgott, ami igen
j6 eredmény.

llyen visszakuldési ardny mellett az adatok
megbizhatéak, megfeleld pontossdgot adnak és a
célforgalmi vizsgalat kielégité lesz. Megjegyez-
zik, hogy 30—40% visszakildési aranyt tervez-
tunk és reméltink. Az adatfelvételt a motoros
szaklapok, a napilapok, a radié és televizié utjan
népszer(sitettiik, ezen keresztil hivtuk fel ra a
figyelmet; megallapithaté volt, hogy igen nagy
érdekl6dést keltett orszagszerte. Egy-egy adat-
gy(jtés alkalméval 6sszesen 300 000 kérd6lapot
kildtink ki..

Az adatfelvétel haromszori megismétlésével az
volt a célunk, hogy ismereteket gydjtsink az
Uticélok esetleges szezonalis valtozasara vonat-
kozblag és kezdd Iépésnek szantuk az egyszeri
(one shot sampling) mintatél a folyamatos (con-
tinuous sampling) mintavétel felé.

Az orszagos forgalomszamlalas keretében 1963.
junius 25-én Budapesten is volt célforgalmi szam-
lalas. Valamennyi budapesti telephely( gépjarmi
tulajdonos és uzemeltetéje kapott kérd6lapot,
amelyre a jarmiivek vezet6i mind az orszaguti,
mind a varosi utazasaikat feljegyezték. A szam-
laldas napjan Budapesten kozleked6 vidéki jar-
miivek vezetdi a varos hataran telepitett kordon-
alloméasokon kaptdk meg a kérd6élapokat, amelyre
kiils6 és bels6 utazasaikat jegyezték fel. A buda-
pesti kerdélap hasonld volt az orszagos felmérésnél
hasznélthoz, azzal a kuldnbséggel, hogy ezen a
Duna-hidakon és néhany fontosabb csomdponton
vald esetleges athaladast is feltlintették.

4.6 A forgalomszamlalas feldolgozasa

Az orszagos kozuti forgalomszamlalas feldolgo-
z4sa gépi Uton torténik Az alkalmazott lyukkartyas
feldolgozds a magyar szamlalasi madszer mellett
ma mar nem tekinthet§ gazdasagosnak. A tor-
vényszer(iségeket megallapité allomasok adatai-
nak eértékelése és elemzése elektronikus szdmold-
gépen konnyebben és gyorsabban végezhetd el.
Kisérleteket végeztiink Elliot 803-as elektronikus
géppel és a tapasztalatok igen kedvezéelk. Min-
denesetre, a kovetkez6 forgalomszamlalas feldol-
gozasat elektronikus Gton fogjuk elvégezni.

A sz&mlalas eredményeit kiadvanyokban tesszik
kozzé, 1965 els6 negyedévében. E kiadvanyok
a kovetkez6k lesznek:

1. A sz&mlalas statisztikai adatait tartalmazo
konyv.

2. Forgalmi terhelési térkép, amely egységjar-
m(iben abrazolja az utak terhelését.

3. Tonnaterhelési térkép.

4. Célforgalmi térkép.

5. A szamlalds tudoményos kiértékelése.

Végil megjegyezzik, hogy az egész orszagos.
kozati forgalomszamlaléas koltsége a kiadvanyokkal
egyitt 11 millié forintra tehetd.
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INTEZET KOZLEMENYEI

Az agyazati zUzottk6 szemnagysaganak hatasa
a vagany oldaliranyd agyazati ellenallasanak alakulasara

NAGY JOZSEF

Az agyazati zlzottk§ anyagat illetéen — mint
ismeretes — kovetelmény, hogy az kell§ szivos-
saggal és keménységgel rendelkezzék. E célra a
legmegfelel6bb a nagyszilardsagd, jo min6ségd,
rendszerint vulkanikus (eruptiv) bazalt, granit,
porfir, andezit stb. kézetekbdl elGallitott zGzottkd.
A kBanyag zUzésa kdzben vigyazni kell arra, hogy
szemcséi zomok (poliéderes) alakuak, éles élliek és
kozel egyenl6 szemnagysaguak legyenek [1]. E fel-
tételek betartasat tobbféle el6irasok, illetve szab-
vanyok biztositjak, amelyek az atvételi és fel-
hasznalasi szempontokat Is pontosan régzitik [2].

Sajnalattal kell azonban megallapitani, hogy
a vagany 4gyazata kialakitdsdra szolgald, legal-
kalmasabb zUzottk6 szemnagysdga tekintetében
mar nincsenek ilyen egyértelm( el8irdsok. Ha ezt
a kérdést kozelebbrél vizsgéljuk, azt tapasztal-
juk, hogy az egyes orszagok vasUtjai egymastol
nagy mértékben eltéré szemnagysagu zuzottkovet
hasznalnak a vagany agyazatanak épitése céljara.
Néhany adatot megemlitve: a Német SzOvetségi
Koztarsasag vasutjanal Z 30—65 és Z 15—30, a
belga nemzeti vasutaknal Z 26—63, a francia
nemzeti vasutakndl Z 26—63, Z 30—40 és Z
20—40 mm szemnagysagU zuzottkd hasznalatos.

Mivel az &gyazati ellendllas nagy mértékben a
surlodo ellenallasbol adodik, alakulasat a zuzottkd
szemnagysaganak hatédsa is nagy mértékben befo-
lyasolja. Hogy milyen mértékben, erre nézve csak
tapasztalati adatokra utalhatunk. El. a Német
SzOvetségi Koztarsasdg vasUtja, vaganyhuzatasi
(Agyazatellendllds-mérési) kisérletekb6l megalla-
pitotta, hogy mind talpfas, mind vasbetonaljas
vaganynal az agyazati ellendllas fokozasa céljabdl
miegfelelébb a durvabb (Z 30—65 mm), mint a
finomabb (Z 15—30 mm) szemnagysagu zUzottkd.
Vizsgalataik sordn 20—40%-0s kilonbséget is
tapasztaltak a kiilénb6z6 szemnagysagu zuzottko-
vek felhasznaldsadval végrehajtott kisérletek
soran [3]. Ezzel szemben a francia nemzeti vasutak-
nal Z 20—40 és Z 30—40 mm szemnagysagu
z0zottkd &gyazat mellett mérték a legmagasabb
oldalirany( agazatellenallasi értékeket [4].

Ezeknek az adatoknak bizonyos fokig -ellent-
mondasos volta azt mutatja, hogy a zUzottkd
szemnagysag befolyasadt az agyazati ellenallas
alakulaséara elemz§ vizsgalat targyava kell tenni.

1. A hazai vizsgalatok elméleti alapjai

Az emlitett gondolatoktol vezettetve elhataroz-
tuk, hogy a hazai vonatkozéasban rendelkezésre
allé kulonféle szemnagysagu zuzottkdvek felhasz-
naldsa mellett, a sarlédasi ellenallas elmélete alap-
jan hatarozzuk meg,a kilonféle szemeloszlasu
agyazatban fekvé vaganyok oldalirany( agyazat-
ellenalléasi értékeit.

A vaganyt flgg6legesen terheld statikus V er6
(vaganyonsuly és jarmdterhelés) a statika ismert

Coulomb-féle térvények szerint egyensulyban van
azzal a H er6vel, amely a vaganyt oldaliranyban
terheli. Ez a tény a

H=F-tg 9
feltétel alapjan all fenn, ahol

Y =19 @
a surlédasi tényezét jelenti.

A surlédasi tényez6 felhasznéldsaval az agya-
zati anyag és az aljazat talp-, illetve oldalfeliletei
érintkezéséhél szarmazd sarlédé ellenallas, amely
a H oldalirany( er6 hatasara keletkezik a vagany
/ elmozduldsa kovetkeztében a

(1)

Vts ¢ L8 iHts
illetve qa Ek Ek ©
Vhs *yhs Hhs
ds~  Ek Ek 4)

oOsszefliggések alapjan szamithatd, ahol a kK a
vagany aljazatai kiosztasanak tavolsagat jelenti.
Az indexben hasznélt ts az alj 4gyazaton felfekvo,
illetve hs az.oldal-feluleteire vonatkozik.

A (3)—(4) feltételek szdmitasahoz tehat a yts és
fins surlodasi tényez6k ismerete sziikséges. Ezek
értékeit kizarélag behatd kisérletek alapjan lehet
megallapitani.

Esetiinkben a y értékeit kalon-kulon meg kell
allapitani:

a) az aljazatok agyazaton felfekv talp- (yts) és

b) oldalfellleteire (yhs)-

Ezen kivul meg kell hatarozni azt a

C) passziv agyazati nyoméer§ (Es) érteket is,
amely a Hw oldalirany( er6 felléptekor az aljak
homlokfellleteit (butuk) terheli.

igy -—EE-E-az aljazat homlokfeliletekre es6 qw

passziv foldnyomashoz hasonlé agyazati ellen-
allasi értékeket eredményez.
A teljes oldalirdnyu agyazati ellendllas tehat a

O

. 05 —Ofs +
ellenallasokbdl tevédik Ossze.

2. A Kkisérletek ismertetése

Kisérleteink céljara a jelenleg szabvanyosan
hasznalt Z 40—65 mm szemnagysagu bazalt-
andezit zUzottkd anyagon kivil Z 25—40 és Z
25—65 mm szemnagysagu zuzottkdvet is bizto-
sitottunk.

Az oldalirdny( hlzatasi kisérleteket a yt8 sur-
I6dasi tényez6k megallapitasa céljabdl egy 4 k =
= 65X4 = 260 cm kiosztasu aljakra (elofeszitett
vasbetonalj, illetve talpfa) lek6tott 3,00 m hosz-
szusagu, 48,3 kg/fm sulyd sinszélakkal el6allitott,
Geo-sinleer@sitési vaganyon végeztiik. Az dgyaza-
ton beagyazatlanul hagyott — minden Kkisérlet
el6tt szabvanyosan kézi erével alavert — vaganyt
Q onsulyan kivil Q+ Q' = Ms fligg6legesen
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1 dbra. J1 kisérleti vagany terhelési sémaja, az aljak talpt'cliilete és az
agyazat surlodasabol szarmazo oldaliranyu ellendllas vizsgalata soran

hatd terheléssel (vasbetonaljakkal) is terheltiik
(1. &bra).

Az abran lathato, hogy terhelési fokozatok nél-
kdl, illetve terhelési fokozatokkal (a,b,c) huzattuk
a kisérleti vaganyt oldaliranyban. A kisérleteket
nyolcszor ismételtik meg. A fits értékeit tehat a
kisérletek atlagértékeibdl hataroztuk meg.

A Hts oldaliranyu terhelést — a huzatdberende-
zés rugalmas alakvéltozésara is tekintettel, — két
db, egyenként 15 cm loketld hidraulikus sajtoval
létesitettik. A huzoéerd 0Osszegét dinamométerrel
és manomeéterrel mértiik.

A vaganyrész oldaliranyt/ elmozdulasait folya-
matosan, az agyazati anyag elmozdulasabél szar-
maz0 erBhatasoktdl mentesitett, 0,01 mm pontos-
sagl mér6orak (indikatororak) felhasznalasaval
regisztraltuk.

A /irs az aljak oldalfellletei és az agyazat érint-
kezésébbl szarmazd agyazati ellenéllasra jellemz8
surlédasi tényez6k megallapitasara szolgald kisér-
leteket Ggy végeztik el, hogy 2 db el6feszitett
vasbetonaljat, illetve talpfat az &gyazaton oldal-
feluletikre fektettik. Ugyeltiink arra, hogy az
el6feszitett vasbetonaljak talpfeliileteinek agya-
zattal érintkezd élei szorosan illeszkedjenek egy-
méshoz. A vasbetonaljak fels§ feluletét faékekkel
kiegyenlitettiik. A 2. dbran lathat6 eléfeszitett vas-
betonalj-, illetve talpfa-kdtegeket az emlitett mod-
szer szerint huzattuk oldaliranyban, terheletleniil,
illetve d, e,/ terhelésével (vasbetonaljak) egyditt,
ugyancsak nyolc esetben.

A vazolt oldaliranyG vagany, illetve aljkdteg
huzatasi kisérleteket tehat elvégeztik a szabva-
nyos Z 40—65 mm szemnagysagu agyazati anya-
gon. Végeztink olyan kisérleteket is, amikor a
hasznélatos Z 40—65 mm-es zUzottk6héz 1:1
ardnyban Z 25—40, illetve a Z 25—65 mm frak-
cidjukhoz ugyancsak 1:1 ardnyban Z 25—40
mm-es Sszemnagysagu anyagot kevertiink. Meg-
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2. &bra, Elbfeszitett vasbeton- és talpfakotegek terhelési sémaja az
aljak oldalfeluletei és az agyazat surlodasabol szarmaz6 oldaliranyu
ellenallas vizsgalata soran

jegyezzik, hogy a vaganyhuzatasi kisérletekhez
szllkséges zUzottk6mennyiség szemnagysagat a
szabvanyosan el6irtak szerint ellen6riztik, meg-
felel6 rostdk felhasznaldsaval. A 25 és 40 mm-es
rostdkon az anyag 4, illetve 7%-a esett at, a meg-
engedett 20%-kai szemben; a tébbi a rostakon fenn
maradt. A 40 és 65 mm-es rostakon pedig a 25—40-es
frakcioju zuzottk6b6l 3, a 40 —65 mm-eshdl
pedig 5% maradt fenn. A megengedett fenn-
maradhaté mennyiség maximuma 10% (5).

A Kkisérleti adatok egzakt dsszehasonlithatdséaga,
illetve a g*s alj-oldalfellletekre és q,s alj-hom-
lokfeluletekre juté agyazati ellenéllasi értékek
megallapitdsa érdekében a kulonféle szemnagy-
sagu, fellletileg tdmoritett zOzottk6 Aagyazatban
fekvé vagany huzatasi kisérleteit teljes profilu
4gyazat (50 cm &gyazatvastagsag, aljak el6tt 45
cm-es felsészélesség) mellett is végrehajtottuk.

Az egy és kétrétegli tomoritést kocsilitkoz6 tar-
csdkbol készitett dongolSkkel kézi Gton, a gépi
tomoritést az agjtazatszéleken (aljak el6tt) egy
un. Bingmann-féle kisgéppel, az alj fidkjaiban
pedig egy 1,2 HP teljesitmény( Gerlei-féle lap-
vibratorral végeztettik.

3. A Kkisérletek értékelése

Az aljak agyazaton felfekvé talp, illetve oldal-
felliletei kozotti surlodo ellenallast jellemzd qis és
(s surlédési szog, illetve fits és fins sdrlodasi
tényezO6k elvi diagramjat a 3. és 4. dbrakon szem-
Iélhetjik. A Kiserletek alapjan nyertsarlodasi
szogek éssUrlodasi tényez6k szamértékeit pedig,
/ oldaliranyd elmozduldsok mellett, az 1. tablazat-
ban tintetjik fel.

A 3—4. abrakbdl lathaté, hogy a hdzatasi
kisérletek alapjan az 1. tablazatban szerepl§ surlé-
dasi tényez6k értékeit a

fs=tg @s= &
valamint a
flhs - tg (s = ‘%% 9

oOsszefliggések alapjan egyértelmiien meg lehetett
alapitani. Ez azt jelenti, hogy a vagany Vis
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3. dbra. A vagany aljzatainak agyazaton felfekvd talpfeliilete és agyazat
kozotti sarledo ellenallast jellemzd 85, ms elvi diagramjai

fiiggdleges statikus terhelése, valamint fits az a beagyazatlan vaganyt / mértékben oldalirany-

aljak agyazaton felfekvé feliiletre vonatkozé sur- ban elmozdithatja helyérdl, mindig szamithato.

l6d4si tényez6k ismeretében az a Hts er6, amely Az aljak oldalfellleteit terheld vnhs normalerd
1. tablazat

Az aljak agyazaton felfekvd talp- és oldalfelulete kozotti sarlédasi ellenallast jellemz6 cpts és <prs surlédasi szog, illetve
fits és fihs sUrlodasi tényez6k értékei

Agyazati zGzottké Vagany- ... sSGrléda- Vagany- .. surléda-
szemnagysag, Z elmozdulas, / Sarlédasi ténye-  elmozdulas, / Sarlodasi ténye-
s260, G5 ;4 fits $209, oS 5 fin
mm mm
40— 65 a 0,63 35°22' ' 0,71 a , 2,56 31° 0,60
(Jelenleg szabvanyosan 0,59 32°12" 0,63 b ~ 2,41 31°25' 0,61
hasznalt)
a 11,91 39°04' 0,81 a, 42,68 33°49' 0,67
b 'm~ M6 35° 0,70 b 72— 42,69 34°13' 0,68
a 21,79 37°57" 0,78 a , 53,83 32°37" 0,64
b h —~ 21,80 34°13' 0,68 b h 53,61 33°25' 0,66
2-5—65 és 25—40 a , 0,70 39°21' 0,82 « f 2,58 35° 0,70
1:1 ardnyban kevert bh - 057 36°30° 0,74 b1~ 240 * 35°45' 0,72
a 12,08 41°40' 0,89 « f 42,71 36°30° 0,74
b h-* 11,72 37°36' 0,77 b T-~ 4259 36°52' 0,75
a , 21,77 40°42' 0,86 « 53,63 35°45' 0,72
b h- 21,84 37° 14" 0,76 b h —~ 53,48 36°30' 0,74
40— 65 és 25— 40 a 0,58 38°39' 0,80 a , 2,40 34°36' 0,69
' 1:1 arédnyban kevert bh ~ 0,53 35°45' 0,72 b 71~ 236 35° 0,70
a , 11,81 40°42' 0,86 a , 42,28 35°45' 0,72
b ~ 11,66 37°14' 0,76 b ,2~ 4250 36°08' 0,73
a , 21,65 40°02' 0,84 o , 53,53 35° 0,70
bh~ 21,69 36°52' 0,75 b rs~ 53,66 35°45' 0,72
25— 65 a , 0,61 37°57' 0,78 a 2,39 33°49' 0,67
bh ~ 053 35°22' 0,71 b 71 - 2,33 34°13' 0,68
a . 11,73 40°02' 0,84 a , 41,96 35° 0,70
bl12~ 11,76 36°30' 0,74 b j2~ 42,50 35°22' 0,71
a . 21,60 39°21' 0,82 a , 52,88 34°36' 0,69
b h — 21,70 36°08' 0,73 b h ~ 53,61 35° 0,70
25—40 a , 0,51 31°25' 0,61 a , 2,41 27°02' 0,51
b ~ 0,57 27°28' 0,52 bh ~ 228 27°28' 0,52
a , 11,90 33°49' 0,67 a 42,53 28°22' 0,54
b ~ 11,70 29°41' 0,57 b /s~ 42,41 28°22' 0,54
a , 21,60 33°02' 0,65 a 52,99 27°56' 0,53
b h * 21,88 29°15' 0,56 b h~ 52093 27°56' 0,53

Megjegyzés : a = el6feszitett vashetonalj, b = talpfa (bukkfa).
fi mellett a fi értéke minimalis.
/,, mellett a fi értéke maximalis.
* [3mellett a fi értéke allando.
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értékének kisérleti meghatarozasa mar nehézségek-
be Utkdzik. A vagany oldaliranyl elmozditasaban
kdzrem(ikédé Hhs és a kisérletileg megéllapitott
pirs sarlodasi tényez6k ismeretében azonban sza-
mithato.

Az aljak oldalfellleteit terhel6 normalerd ennek
értelmében a

Vvhs = — — (8)

Osszefliggés szerint irhato fel.

A (8) képlet értelmében, a Vhs normaélerd,
azonos feluleti érdesség, illetve agyazati anyag
esetén, csak az agyazati anyag tomoritettségének
hatasatol fligg. Ennek kdvetkeztében a Hhs oldal-
iranyban hato er6 is, azonos alj-oldalfeliiletek
mellett, ugyancsak az 4gyazati anyag tomorségek
fliggvénye. Ebb6l az latszik, hogy a vagany
aljazatainak oldalfeliiletein ébred6 ghs oldaliranyu
agyazati ellendllas a vaganyt érd fuggbleges ter-
heléstél fliggetlen. A vagany aljazatai oldalfelile-
tére vonatkoztatott g sarlodasi ellenallast csak
az aljak és az 4gyazat anyaga és minésége, vala-
mint az agyazat tdmorsége hatdrozza meg.

A vagéany aljazatai homlokfeluleteit megta-
masztd agyazatszél hatasabol szarmazd qw agya-
zati ellenallast, amely a Hys oldaliranyt er6 hata-
sara keletkezik, mar nem lehet sirlodashol szar-
mazo ellenélldsnak tekinteni. Ez esetben — mint
mar emlitettik — a zUzottk6 agyazat a passziv
foldnyomasnak megfeleld ellenallassal rendelkezik,
amely fligg az agyazati anyag térfogatsulyatol,
belsé surlddasi szogétdl, valamint a zlzottkd
anyagara hato felllet magassagatol. A belsd sarl6-
dasi szdg és a térfogatsuly értéke pedig jellemez-
hetd a tomorséggel.

A témorség kifejezésére alkalmas agyazatnyo-
maési tényezOket lehet képezni a

6 Hhs + Es tomoritett
Hhs + Es tomoritetlen
Osszefiiggés alapjan, ahol a

Hhs + (Es = Hw),

~ Hhs'b ﬁEs_ = Hvs )
a vagany aljazatai oldal, illetve homlokfelileteire
haté éagyazatnyomasok egyittes értékeit jelenti.

A btényez6k ismeretében, a kilénféle tdmoritési
eljardsok hatédsatol megnovekedett 4gyazati ellen-
allast legy6z6, illetve a vagany oldaliranyu elmoz-
duléasat létrehoz6 er6 a

Hs — (Vts «fits) + (Hhs + Es)eb (20

illetve a teljes oldaliranyu agyazati ellenallas a

_ Hs (Vts ep<) f- (Hhs -j- Es) 6
qs- T ~ Ek
képletek alapjan szamithatd.

Az 1. tablazat szdmeértékeinek tanulmanyozasa
soran lathat6, hogy a zUzottk6 szemnagysag
kisebbedés a @ illetve p értékek egymashoz
kozelebb keriilését okozta, a kiilonféle / vagany-
elmozdulasok mellett. A Z 40—65 mm szemnagy-
sagl zlzottk6 esetében az tapasztalhatd, hogy /
minimalis és / maximalis .elmozduldsok mellett
vasbetonaljas és talpfas felépitménynél Anpits =

illetve a

{11
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= 0,10 — 0,07, illetve Apihs = 0,07 surlodasi té-
nyez6 nagyobbodas kovetkezett be. Ennek meg-
felel6en természetesen a qts és gws agyazati ellen-
allasok is — az emlitett hatarok koézott — nove-
kedtek, majd fau elmozdulasnal mind a pi, mind
a g értékek allanddsultak. Ezzel szemben a kisebb,
illetve 1:1 aranyban kevert szemnagysagu zUzottkd
agyazatban végrehajtott kisérletek sordn a /fa
értékek emlitett kilonbségének csokkenése kovet-
kezett be.

Ez a tény azt mutatja, hogy a kisebb szemnagy-
sagu zuzottkévek mar nem tudnak olyan mérték-
ben egymés kozott elmozdulni (elfordulni), a
vagany oldaliranyd mozgasat kdvetve, mint a
nagyobb szemnagysaglak. Van tehét egy szem-
szerkezeti hatarérték, amelynél a 3—4. abran
lathatd diagramvonalak egybeesése (fedése) kovet-
kezik be, vagyis a pi sUrlddasi tényez6k értekeiben,
a vagany oldaliranyd elmozdulasa kovetkeztében,
nincsen szamottevé valtozas. Ennek megfeleléen
a Qs és g agyazatellenallas értékei is allanddsul-
nak. Ez a jelenség er6sen szennyezett (homok,
agyag, szénpor stbh.) d4gyazat mellett mar bekovet-
kezhet, ami az agyazat rugalmas ellenallasat
befolyasolja igen karosan.

Az 1. téblazatban szerepl§ pits és phs — el6fe-
szitett vasbetonaljas és talpfas vaganyra vonat-
koz6 —' surlédasi tényezO6k nagysagrendszerinti
Osszehasonlitasat elvégezve, a kdvetkez6 sorrendet
allapithatjuk meg:

. a Z 25—65 és Z 25—40
1:1 aranyban kevert,

Il. a Z 40—65 és Z 25—40
1: 1 ardnyban kevert,

1. a Z25—65,

IV. a Z40—65,

V. a Z25—40 mm szemnagysagl zUzottkd

agyazati anyag.

Az el6feszitett vasbetonaljakra, illetvq talpfakra
fektetett kisérleti vagany gs teljes oldaliranyu
agyazatiellenallasanak a (11) képlet alapjan
szamitott értékeit, kilénféleképpen fellletileg t6-
moritett &gyazat esetében, a 2. és 3. tablazatokban
tuntettik fel.

A 2. és 3. tablazatban szereplé b tényez8k alaku-
lasat vizsgalva lathato, hogy atlagosan
az egyrétegl Kézi ....cccoevvvveivniniennn, 20%-kal,
a kétrétegl Kézi ....cccvvevvvvevcieiecienns 40%-kai.
a gépi uton toérténd tomorités pedig  60%-kai
noveli a vagany aljazatai oldal, illetve homlok-
fellileteire jutd agyazatnyomast, a tomoritetlen
agyazat allapothoz viszonyitva.

Ez a tomoritésb6l szarmazd hatas a vasbeton-
aljas, illetve b talpfas felépitmény esetében

a b
az egyrétegl K&zi ....coceeenerenee 8\% 12%-Kai,
a kétrétegl kézi ...cccoevvecvrenene, 16% 22%-kal,
a gépi tomorités esetében pedig 24% 30%-kai
noveli a gs teljes oldalirany( agyazati ellenalléasat.
Mindezekb6l az latszik, hogy az &gyazat tomori-
tésével a vagany A4agyazati ellenallasanak igen
nagymérték( fokozasa érhet6 el. Ez az agyazat
Osszefliggd  tomorségének  biztositasa mellett
— ami a hézagnélkuli vaganyok tekintetében
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2. tablazat

Kuldnféle szemnagysagu zlUzottk6-agyazatban fekvd el6feszitett vasbetonaljas terheletlen vagany, gs teljes oldalirdnyu

agyazati ellenallas értékei (Aljazatosztas : k =

Z25—65
és
Z25—40
mm
< T szem- A
Agyazat toOmaorités / nagysagu
1:1
arany-
ban
kevert
E
Tomoritetlen .o g 1,00 6,60 1,00
Kézi Gton egy rétegben.. , 1,20 7.13 1,19
Kézi Gton két rétegben 1,45 7,74 1,43
GEPI ULON o 1,66 8,75 1,62
x
TEMOritetlen oo £ 1,00 7,34 1,00
Kézi Gton egy rétegben.. 1,26 8,10 1,24
Kézi Gton két rétegben we T 153 8,86 1,49
GEPIi U0 N i 1,77 9,62 1,71
TOmOritetlen e 'S 1,00 7,04 1,00
Kézi Gton egy réteghen..... 2 1,23 7,61 1,20
Kézi Gton két rétegben 1,46 8,39 1,44
GEépi G0N e 1,67 8,94 1,63

igen fontos kovetelmény — a rugalmas ellenallasat
is nagymértékben fokozza.

A 2—3. téblazat gs teljes oldaliranyu agyazat-
ellendllasi értékeit vizsgalva az is tapasztalhatd,
hogy a kulonféle szemnagysagi zlzottkd milyen
mértékben novelte, illetve csokkentette az emlitett
agyazatellenallas hatasat.

Ezeknek az adatoknak az értékelése soran az
Osszehasonlitast a szabvanyosan hasznalt Z 40—65-
0s szemnagysagu zuzottkd teljes dgyazatellendllasi
atlagos értékeihez viszonyitva végeztik el a

65 cm)
Z40—65
és
Z25—40
mm Z25— 65 Z40—65 Z225—40
szem- mm § mm 5 mm
nagysagu szem- szem- szem-
1:1 nagysagu nagysagu nagysagu
arany-
ban
kevert
6,41 1,00 6,34 1,00 5,64 1,00 4,79
6,88 1,20 6,85 1,17 6,03 1,23 5,51
7,52 1,42 7,44 1,59 6,52 1,47 5,97
8,08 1,63 8,03 1,61 6,96 1,73 6,39
7,17 1,00 7,01 1,00 6,63 1,00 5,59
7,91 1,26 7,69 1,24 7,24 1,30 6,20
8,67 1,51 8,45 1,51 7,96 1,61 6,70
9,26 1,73 8,95 1,78 8,58 1,79 7,38
6,85 1,00 6,79 1,00 6,28 1,00 5,37
7,44 1,21 7,38 1,19 6,73 1,25 6,01
8,14 1,44 8,06 1,44 7,36 1,49 6,40
8,69 1,64 8,62 1,65 7,86 1,73 6,87
-7e100 (12)
as

Osszefliggés alapjan, ahol a ds a Z 40—65 mm
szemnagysagu zuzottk&t6l eltér6 méretli agyazati
anyag felhasznéldsaval nyert, teljes oldaliranyd
agyazati ellenallasok atlagos értékeit jelenti. Az
Osszehasonlitas alapjan kapott adatokat a 4. tab-
lazatban foglaltuk ossze.

A 4. tdblazat szamadatait tekintve, egyértelm(ien
megallapithatd, hogy a Z 25—65 és Z 25—40 mm

3. tablazat

Kuldnféle szemnagysagl zlzottk§ agyazatbanfekvd talpfas terheletlen vagany, gs teljes oldaliranyd agyazati ellenallas

értékei (Aljazatosztds : k =

Z25—65
és
Z225—40
mm
< o R szem- A
Agyazat tomaorités f nagysagu o]
1:1
arany-
ban
kevert
=
Tomoritetlen ..cceeeee g 1,00 5,10 1,00
Kézi Gton egy rétegh n 1,22 5,68 1,18
Kézi Gton két réteghen 1,44 6,33 1,40
Gépi Uton .. 1,67 6,94 1,63
x
Tomoritetlen ... € 100 557 1,00
Kézi Gton egy réteghb n 1,25 6,33 1,22
Kézi Gton két rétegben .. 1,48 7,15 1,47
GEPi UL N wievcvcee e 1,64 7,70 1,63
Tomoritetlen .o 1,00 5,42 1,00
Kézi Gton egy rétegben.. 1,20 6,06 1,23
Kézi aton két rétegben T 144 6,80 1.42
GEPi ,Ut0N i 1.69 7,44 1,63

65 cm)
Z40—65
és
Z25—40
mm Z25— 65 Z40— 65 Z25—40
szem- mm 6 mm A mm
nagysagu szem- szem- szem-
1:1 nagysagu nagysagu nagysagu
arany-
ban P
kevert
4,93 1,00 4,81 1,00 4,29 1,00 3,70
5,52 1,20 5,36 1,20 4,73 1,24 4,16
6,14 1,41 5,93 1,43 5,27 1,46 4,65
6,69 1,62 6,51 1,65 5,78 1,69 5,10
5,45 1,00 5,28 1,00 4,82 1,00 4,20
6,21 1,21 5,99 1,24 5,43 1,27 4,86
7,02 1,45 6,77 1,50 6,17 1,50 5,47
7,53 1,61 7,27 1,78 6,62 1,70 6,01
5,31 1,00 5,13 1,00 4,65 1,00 4,07
5,96 1,20 5,73 1,19 5,15 1,23 4,58
6,68 1,40 6,38 1,43 5,78 1,46 5,17
7,30 1,62 6,98 1,68 6,29 1,72 5,66
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4. tablazat

A zUzottké szemnagysag noéveld, illetve csokkent§ hatasa a gs teljes oldaliranyd agyazati ellenallds alakulasara

_ ZUzottké szemnagysaga 1 & min atlaga _Ae100
Az alj neme T dgmin atlaga G
mm kg/cm %

Vasbetonalj r Z 40— 65 1 25,15 100
Talpfa . Z 40— 65 1 20,07 100
Vasbetonalj Z 25—65 és Z 25—40 1: 1 ardnyban kevert 2 30,22 120
Talpfa . z 25— 65 és Z 25— 40 1: 1aradnyban kevert 2 24,05 120
Vasbetonalj Z 40— 65 és Z 25—40 1: 1ardnvban kevert 2 28,89 116
Talpfa ... Z 40—65 és Z 25—40 1: 1 aranvban kevert 2 23,28 116
Vasbetonalj Z 25— 65 " 2 28,66 114
Talpfa .. Z 25— 65 2 22,61 113
Vasbetonalj Z 25—40 2 22,66 90
Talpfa i Z 25—40 2 17,61 88
szemnagysagl zuzottk6 1: 1 ardny( keverése Mivel a vizsgalat targyat csak a MAV utasitas-

esetén, mind el6feszitett vasbetonaljas, mind
talpfas vaganynal 20%-os teljes agyazat ellenallas
(as) novekedés érhetd el.

Ugyancsak noveli a qgs értékét 16%-ban a Z
40—65 és Z 25—40, 1: 1 aranyl keverés( frakcio
is. E szazalékos novekedést6l nem nagy mérték-
ben, mintegy 2—3%-ban marad el a Z 25—65 mm
szemnagysagl zuzottkd felhasznalas melletti gs
agyazati ellénallas értéke.

Mindezek mellett a vizsgéalatok adataibdl az is
lathaté, hogy Z 25—40 mm-es szemnagysagu
zUzottk6 hasznélata esetén 10—12%-0s ¢s teljes
oldalirany( &gyazati ellenallaés csokkenéssel Kkell
szamolni.

Az eddig elmondottakra tekintettel Gjb6l szem-
tigyre véve a s teljes oldalirany( agyazati ellen-
allasi értékek alakulasat, azt lathatjuk, hogy a
Z 25—65 és Z 25—40 mm szemszerkezet melletti,
1. 1 aranyban kevert zlzottk6anyag eredménye-
zett legmegfelelébb Qs értékeket, szemben a Z
40—65 és Z 25—40 mm-es ugyancsak 1: 1 aranyu
keverés( és Z 25—65 mm szemszerkezet(i zlzottk6
anyaggal. Ez a tény azt mutatja, hogy a 65 mm-es
zlzottk6 anyaghoz a jelenleg hasznalatos 40
mm-esnél feltétlenil kisebb szemnagysag adagolasa
szlikséges. Ennek legalkalmasabb mérete 25 és
35 mm kozott van. Nagy a valészin(isége annak,
hogy ez a méret a dr. Birmann altal javasolt
— a Német Szovetségi Koztarsasag vasutja altal
szabvanyosan hasznalt — Z 30—65 mm-es szem-
nagysag [6].

A vagany stabilitdsa szempontjabol az a doénté,
hogy a kezdeti /min elmozdulaskor — feltehetéen
az é&gyazat rugalmassagi hataran belil — a
zlzottkdé agyazat milyen nagysagu QB ellenallast
tud kifejteni az oldaliranyban haté6 Hs er6vel
szemben. Ezért végeztik el ezeknek az adatoknak
figyelembe vételével szdzalékos 6sszehasonlité ér-
tékelésiinket.

A p tényez6kkel megallapitott 4gyazati zUzottk6
osztalyozasbol, valamint az ismertetett szazalékos
dsszeallitashol (4. téblazat) is egyértelmien lathatd,
hogy a MAV jelenleg az 1—V. kategdridba sorolt
agyazati anyagok kozil a IV. helyen lévé (utolsé
el6tti) anyagot, a Z 40—65 mm szemszerkezet(i
zlzottkdvet hasznalja mind vasbetonaljas, mind
talpfas vaganyai épitéséhez és fenntartasahoz.

ban szabvanyosan el6irt zGzottk6 anyagok képez-
hették [2], célszerl volna az illetékes szerveknek
vizsgélat targyava tenni, hogy miyen mddon tér-
hetnének at egy megfelelébb szemnagysagu zUzott-
k6 hasznalatara. Ez a gondoskodas — amely
kilén 0j anyag gyéartasdnak probléméjaval nem
jar — mindenképpen indokoltnak latszanék a
hézagnélkali felépitmény egyre er8teljesebb léte-
sitésének id6szakaban, amely rendszernél a sta-
bilitas biztositdsa érdekében minden lehet6séggel
élni kell.

Véleményiink szerint a kisebb szemnagysagu
zUzottkd igény a kdébanyadk termelését nem csok-
kentené, hanem a medd6 anyagok nagyobb
mérték( felhasznalési lehet6sége révén, nagy
mértékben megndvelné.

Egy ilyen egységesités arra is alkalmas lehetne,
hogy mind a vasutépités, mind az Gtépités zlzott
k6anyag igényeit egyarant kielégitse. Ez a gazda-
sagos kdtermelés szempontjabol volna nagyjelen-
t6ségu.

4. Osszefoglalés, javaslatok

Az ismertetett vizsgalatok sordn a kuldnféle
szemnagysagl 4agyazati zUzottkd hatdsat vizs-
galtuk, a vagany oldalirdnyd &agyazati ellenéllasa
alakulasa szempontjabél. Megallapitottuk, hogy
az agyazati zUzottk@ szemnagysaga jelentds mér-
tékben befolyasolja a gsteljes oldaliranyd agyazati
ellenallds alakulasét.

Azt tapasztaltuk, hogy a hazai szabvanyaink
szerinti zUzottkd anyagok, illetve azok 1. 1ardny-
ban tortén6 keverése folytan V kategdria allapit-
haté meg, az emlitett ellendllas fokozasanak Kki-
fejezéséiil.

Jelenleg a MAV a IV., tehat az utolso el6tti
helyen all6 Z 40—65 mm szemnagysagu zUzottké
anyagot haszndlja egységesen, vasbhetonaljas és
talpfas felépitményeinél egyarant.

Kisérleti vizsgalataink azt bizonyitjdk, hogy a
Z 25—65 és Z 25—40 mm szemszerkezet( 1: 1
aranyl keverésii zuzottkével 20%-kai (l. kate-
goria), a Z 40—65 és Z 25—40 keverékdvel
16%-kal (Il. kategéria), a Z 25—65 mm szem-
nagysaguval pedig 14%-kal (l11. kategdria) lehet
fokozni a vaganya teljes oldaliranyu agyazati



XIV. EVFOLYAM. 1964. 1. SZAM

ellenallasat. Vizsgalatainkbol az is kitlint, hogy
a Z 25—40 mm-es zUzottk6 anyag hasznalata
az emlitett ellenallast mintegy 12%-kai (V. kate-
goria) csokkenti. Ezt az anyagot tehat a vagany
agyazataban felhasznalni nem szabad.

Mindezekbdl kovetkezik, hogy a MAV-nal hasz-
nalatos egységes Z 40—65 mm szemnagysagu
zUzottkd hasznélatat be kellene sziintetni, illetve
szemszerkezeti 0sszetételét meg kellene valtoztatni.
Alegalkalmasabbnak egy Z 30—65, illetve Z 25—55
mm-es frakci6 latszik. Amennyiben ezt huzamo-
sabb ideig nem lehetne megvalositani, atmenetileg
az |. kategoriaban sorolt Z 25—65 és Z 25—40
mm-es szemszerkezet(i 1. 1 arany( keverésd zu-
zottk@anyag felhasznéalasat ajanljuk.

NEMZETKOZI

A lubecki 6bolben
68 m tdmaszkoz( ikerszarnyu
kettés csapéhid épul

Dr. KIRA1Y BELA

Lubeck és Traveminde kozétt, a Trave folyd
felett 550 m hosszd kozati hid épil, amelynek
egyik nyilasat a nyilds kdzepén szabadon zarédo
ikerszarnyl csapohidként képezik Kki.

Az épulé hidszerkezet mellett egy forgathatd

hid van dzemben, amely azonban kis palya-
szélességével és a vizszint folotti 10 m-es szabad
magassagaval a kettés forgalmi kovetelmények-
nek mar nem felel meg. A kis szabad magassag
miatt a lubecki 6bol er6s hajéforgalma a hid
gyakorlati kinyitasat teszi szikségessé, ami Vvi-
szont a hidon &t lebonyol6dd kézati forgalomban
okoz elviselhetetlen torlédasokat.
\ Az Uj szerkezet péalyaszélessége 27,5 m (t6bb-
szorbse a régi hidénak), vizszint feletti szabad
magassagi 25 m. Az utobbi mar a kdzepes nagy-
s4gu hajok szaméra is elegendd. A kett6s csapd-
szarnyak a két széls6 pilléren elhelyezett viz-
szintes tengely koril forgathaték és az atellenes
csaposzarnyakkal a nyilas kodzepén zéarddnak.
A zarédas helyén a reteszelés miiszaki megoldasa
a szokasos koOzbens6 alatdmasztd pillért felesle-
gessé teszi. igy a hajozas céljara 62 m-es osztatlan
szabad nyilas biztosithatd. Nyilasat tekintve a
vilag legnagyobb mozgathatd hidjai kozé fog
tartozni.

A csapészarnyak kiegyensulyozasat a forgas-
tengelyen tdlnyulé konzolokra szerelt, egyenként
470 t-as ellensuly biztositja. A konzol forgémoz-
gasat az ellensulykamrdban rejtetten végzi és a
kozuati palyaba benyll6 szerkezeti részeket nem
tartalmaz. A szarnyak mozgatdsa olajsajtdkkal
torténik. A dugattydhengerek hossza 5 m, a
dugattyd nyitd6 mozgasa 3,5 m, ami a csap6-
szarnyat a vizszinteshez képest 83°-kal felfelé
forgatja. A nyitasi id6szikséglet 2 perc. A fel-
nyitott szdrnyakra haté szélnyomast figyelembe
vére, egy-egy dugattyunak 78 t er6t kell kifej-
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1. &bra. A llid szerelése 1963. juliusdban

tenie. Mozgathaté hidak hajtomiveként olajsajto
els6 izben Kkerul alkalmazésra.

A 900 t onsulyd acélszerkezetet a gyarban
elére teljesen 0Osszeszerelik, hogy a szadrnyak sza-
batos illeszkedését biztositsak. A helyszinre szal-
litas el6tt a csapdszarnyakrol a konzolt leszerelik.
A helyszini szerelés a konzolok és az ellenstlyok
elhelyezésével indul meg. Az egyes szarnyakat ez
utdn uszotagon viszik a pillérhez, majd részben
hajodaraval, részben a pilléren felallitott emel6-
szerkezettel 25 m magasha emelve, a mar helyén
lev6 konzollal 6sszeszerelik.

Az egész hid épitését két Iépcsbben hajtjak végre.
El6szor a Libeck-feléli pillér két csapOszarnyat
szerelik fel és csak azutdn a Travemiinde-fel6li
pillér atellenes csapOszarnyait. Ezzel a megoldas-
sal a hidnyilasnak kb. a fele a szerelés alatt is
szabadon marad. A program szerint egy lépcs6
szerelését a gépészeti berendezéssel egyitt olyan
utemben kell vegrehajtani, hogy a beszerelt szarny-
par 48 ora mulva felnyithatd legyen és igy a lu-
becki 6bol hajoforgalma a lehetd legkevesebb
korlatozast szenvedjen. A hid teljes elkészitését
1963/64. telére iranyoztak el6.
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A Fovarosi Autdbusziizem jarmukorszer(sitései és atalakitasai

10ZsA LAszLO

A masodik vilaghaborat kévet6
években a varosi kozlekedés Bu-
dapesten is soha nem latott fejl6-
désnek indult. A felszabadulast
kovetd épitémunka, a hdrom- és
az otéves tervek sordn létrehozott
gépjarmdgyartdé és fenntarto ipar
ebben igen nagy szerepet jat-
szott. A lakossag utazasi igényeit
a népgazdasag lehetéségein beliil
mindenkor igyekeztiink kielégi-
teni. Kezdetben a haborus karok
pétlasakor igen nagy nehézsé-
gek voltak, amelyeket az igények
novekedése mellett csak napjaink-
ban kezdtink athidalni. A meg-
felelé vonalhalézat kiépitésével,
a kozlekedési eszkdzok megva-
lasztadséval és a kozlekedési val-
lalatok kooperacidjaval azonban
ma mar a felszini kozlekedés
kialakultnak mondhaté.

A f6véarosi tomegkozlekedés
keretében jelent6s szerep jut a
Févarosi Autébusziizemnek (FAU)
is, amelynek adatait — a Vvil-
lamos és trolibusz kozlekedés mel-
lett — az |. tdblazat tartalmazza.

A tablazat szamadatai bizo-
nyitjak, hogy a fdévarosi kozle-
kedés lebonyolitasaban a FAU-re
nagy feladat harul.

A FAU nem mindig tudta el-
latni feladatait az ipar altal
szallitott jarm(vekkel, hanem
tobbszor volt kénytelen jarmuvek
alapvetd atalakitdsaval (potkocsik
csuklés kocsik, nyitott varosnéz6
kocsik), s6t épitésével (mikrébusz-
pétkocsik) is fogllakozni. A for-
galomnak adott hathatés segitség
mellett m(szakilag nagy feladat
volt a munkakat Ugy megszer-
vezni, hogy a karbantartasi és
féjavitdsi munkalatok teljes egé-
szében ki legyenek elégitve. Erre
a lehet6séget fé6ként az adta meg,
hogy a FAU-nek 6nall6, sajat
f6javito mihelye van, amely Kki-
zarélag a f6varosi kozlekedés
érdekeit szolgalja.

A kovetkez6kben a FAU dol-
gozdinak tevékenységérdl, néhany
érdekesebb forgalmi adatarél és
készitett jarmdveir6l szamolunk
be.

1. &bra. lkarus 30. tipust autdbuszbdl atalakitott pdétkocsi jellegrajza

A FAU fejlédése Budapest kozlekedésének tiikrében (1950—62) 1.

Hal6zathossz

Szallitott utas
(millio)

JarmGallomany éves
atlagban (db)

Pétkocsik

Az allandban novekvl utazasi
igények kielégitésének els6 madja
a potkocsik Uzembeallitdsa volt.
El6szér az ipar Aaltal gyartott
pétkocsikat hasznéltuk, majd
kés6bb a hazi atalakitasbdl szar-
maz6 potkocsikat is. Bar fur-
csan hangzik, de févarosunk koz-
lekedésében ez akkor kovetke-
zett be, amikor méas orszagokban
nemcsak a varosi, hanem a té&-
volsagi forgalomban is megszin-
tették, s6t meg is tiltottdk a
autébusz-potkocsik alkalmazésat.
Nalunk erre atmeneti megoldas-
ként volt sziikseg. Ennek ma-
gyardzata az, hogy az ipar nem
tudott megfelel szamu autébuszt
széllitani, ezért kénytelenek vol-
tunk potkocsikat beszerezni. A
kés6bbiekben alkalom volt az
el6irdnyzott teljesitményt lefu-
tott lkarus 30-as tipusu autd-
buszokat féjavitas keretében pot-
kocsikka atalakitani. Az atala-
kitds tervezését és Kivitelezését
a FAU FO6mi(helye végezte (1.
abra).

1960-ban 13, 1961-ben 27 db
potkocsi atalakitdsa készilt el.
Az 1963. évkozi selejtezésig, mint
potkocsik, atlagosan 150 000 km-t
futottak. A potkocsikat tovabbi
haszndlatra, kisegitd kocsiként (Ut-
épitésnél, Oltdz6- és szerszam-
raktarkocsi stb. céljara) méas val-
lalatoknak adtuk at. Pécs va-
rosanak a FAU F&mdhelye 4 db,
tovabba terveink alapjan mas
véllalatok 6 db hasonl6é pétkocsit
készitettek. Ezzel a hazilag tor-

tablazat

Teljes személyszal-
litdsi kocsikilométer

- millié
Ev
villamos- . . villamos és . . . . villamos és .
vasit trolibusz autébusz trolibusz autébusz villamos trolibusz autébusz trolibusz autébusz

1 2 3 4 5
1950 209 53 292 648,1 94,7 1717 31 411 103 24
1952 206 18,2 343 748,1 148,7 1690 65 487
1954 209 30,9 402 801,7 200,3 1705 154 597 111 40
1956 213 35,0 465 706,0 205,6 1682 210 719 104 50
1958 216 34,0 488 820,6 280,6 1693 ' 206 851

* 1960 220 34,0 505 873,0 354,7 1742 216 1077 115 72
1961 221 34,0 505 880,2 385,8 1733 261 1046 117 79
1962 220 34,0 513 880,6 401,4 1725 261 1080 118 84
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tént — igen gazdasdgos — at-
alakitassal részben a sajat jar-
mdalloméanyunk féréhelyét sike-
rilt névelni, masrészt az emli-
tett, mar meglevé 35 db gyarilag
készitett pdtkocsinkat a FGvarosi
Villamosvasut trolibusziizeme ré-
szére 4tadva, hathatés segitséget
tudtunk adni a f6vérosi kozle-
kedés ezen agazatanak is. Az at-
alakitashol szarmazdé pétkocsik
természetesen minden technikai
kovetelményt kielégitettek, amit
velik szemben tadmasztani le-
hetett.

A potkocsik alkalmazésat a
budapesti auté kozlekedésben
azonban ma mar lezart fejezet-
nek tekintjik.

Csuklos autdbuszok

A poétkocsik beéllitdsa csak
atmeneti enyhilést hozott a for-
galom lebonyolitdsdban. Olyan
megoldast kellett keresni, amely
a nagyvarosi kozlekedés minden-
nemd igényenek eleget tud tenni
és a varoskozpontban is alkal-
mazhaté. M

Egy Szovjetuniébeli tanul-
manyt tapasztalatai és a kulfoldi
szakirodalom nyoman a FAU
mérndkei, hat honapi tervezdi
munka utdn — amellyel parhu-
zamosan a vallalat fém(helyében
az épités is haladt — elkészitet-
ték Magyarorszagon az els6 csuk-
I6s autobuszt (2. és 3. abra). Az
atalakitott kocsi els6 része egy
.mésodszor f6javitasra kertld Ika-
rus 60 tipusd autébusz, utan-
futéja pedig egy 12 évet futott,
selejtezésre kerilt MAVAG TR
5. tipusi autdébusz.l

Az atalakitds a késdébbiek so-
ran a FAU F6éml(ihelyében a f6-

1 Ismertetését lasd a szerz6- cik-
kében : Kdzlekedéstudomanyi Szemle

1961. évi 3. sz. és Revue de L’
UITP, 1962. évi 1. sz.
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2. dbra. Az els6 magyarorszagi csuklés autobusz (FAU-ITC 600)

javitasok keretein beldl, sorozat-
szér(ién tortént, szintén igen gaz-
dasadgos modon. A két kocsitest
f6javitasa, a csuklé és a hatso
korményszerkezet kialakitasa, az
alvaz- eés a futdom(i féjavitasaval,
a motor 125 LE-rél 145 LE-re
valé atalakitasaval, Uj beszerzés(
hatséhiddal és utanfutdtengely-
lyel, 0j sebességvaltdval mintegy
450 000 Ft.

Kisérletképpen  készitettlink
egy, a nemzetkdzi méreteknek is
megfelelé négytengelyli valtozatot

is; ezt két Ikarus 620 tipusu
kocsitestbl alakitottuk ki (4.
és 5. abra).

Szintén két Ikarus 620. tipusu
kocsitestbdl egyharomtengelyd jar-
mvet is alakitottunk &t, amelyet
az 1962. évi Budapest Ipari Va-
saron aranydijjal tintettek ki
(6. és 7. abra).

Elgondolasaink nemcsak mii-
szaki, de forgalmi vonatkozésban
is helyesnek bizonyultak. Tdébb

mint 100 ilyen jarmdvel szerzett
tapasztalataink alapjan megalla-
pitottuk, hogy az autobuszok
meghibasodasi ardnya nem na-
gyobb, mint az alaptipusu Ikarus
60-6. A jarm({ nagy befogado-
képessége ellenére csak egy kalauz
teljesit szolgalatot. Az utazé-
kdzbnség is hamar megszerette,
mert nagy befogaddkepességénél
fogva utaslemaradas nincs, bér
hossza (15 m) kisebb a szokéasos
(16,5 m) hossznal. Olyan vona-
lakon, amelyeken azel6tt hagyo-
manyos kéttengelyl kocsik koz-
lekedtek, a fér6helyndvekedés
miatt kevesebb csuklos kocsival
lehet az utasokat elszallitani. A
sportesemények forgalmara, a
sttand- és zoldforgalom lebonyo-
litdsara kivaloan alkalmasak és
Ggysz6lvan az év minden nap-
jdn az Uzem leggazdasagosabban
kihasznalhat6 jarm(vei.

E jarmlvek néhany alapvet6
gazdasdgossagi mutatéjat a 2

3. dbra. A FAU-ITC 600 tipust
csuklds autébusz jellegrajza
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6. abra. llaromtengelj i csuklés autdbusz (FAU-IC <iO)
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tablézat tartalmazza, az alapti-
pusy lkarus 60. autébusz adatait
100%-nak veéve.

Itt kell megemliteni, hogy a
FAU a f6varosi kozlekedési val-
lalatok kooperaciojan beliil a F6-
varosi Villamosvasut részére az
autébusz kivételével azonos csuk-
16s trolibuszokat is készitett, szam-
szerint 53 db-ot, amivel hatha-
tos segitséget adtunk a FVV-nak

A fentieken kivil a MAVAUT-
nak a tavolsagi forgalom meg-
segitésére, 7 db, a vidéki varosi
kozlekedés részére, Szegedre 1,
Pécsre 4 db csuklés autébuszt
adtunk at.

Az eddigiekkel — gy gondol-
juk — megtettiik a kezd6 1épé-
seket a csuklés autdbuszok Kki-
alakitdsahoz és a szilkséges ta-
pasztalatokat is megszereztik ;
igy a fejlédés egy szakaszat le-
zartnak tekinthetjuk. 1964-re az
eddig Osszesen elkészitett 275 db
csuklés autobusszal és  troli-
busszal a FAU is befejezi a csuk-
I6s kocsiva val6 atalakitds prog-
ramjat, mivel a magyar jarmu-
ipar a jov6ben Uj, korszer( csuklos
jarm(iveket biztosit a kozlekedés
szaméra. Reméljik, hogy ezek-
kel is kedvezd eredményeket
ériink majd el

Mikrobuszok
Févarosunknak  kildnlegesen
szép szinfoltja a Margitsziget.
A magyar torténelmi mult em-
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1. dbra. A FAU-IC 620 csuklds autobus* jellegrajza

részt az elmalt id6k szigeti 16-
vas(ti (8. abra) emlékeinek mo-
dern valtozata felelevenitésére,

sportlétesitmények,  szdrakozo-
helyek pihenést, feliidilést biz-
tositanak a latogatéknak. Egy-

Iékei, a parkok, VirégOSkerIEk: 8. dbra. Az egykori margitszigeti l6vasut kocsija
\ A FAU csuklds autébuszainak mszaki és gazdasagi jellemzGi 1960—62 kozott 2. tablazat
3 - A . . Féréhely Kocsikm-re Féréhely km-re
Tipus Ev er_JtEor, Onstuly, Ossztsuly, F;)/g%%szkt;s, 1 juté fajlagos juté koltség
kocsira kéltség 1960 = 100
k. 60 1960 31,53 100,0% 100,0%
1961 145 8,1 12,6 28.48 60 101,3 101,3
1962 28.92 » 94,3 94,3
1963* 29,98 95,9 95,9
k. 620 1960 34,00 97,9 97,9
1961 145 8,26 12,28 28,29 60 96,8 96,8
1962 29,23 92,6 92,6
1963* 30.69 91,6 91,6
Ik. 66 1960 37,70 164,6 123,5
1961 145 9,7 14,63 33,59 80 168.2 126,2
1962 31,64 162,2 121,7
1963* 35.36 157,9 118,5
Csuklos 1960 31,98 135,2 62,4
1961 145 12,7 231 30,62 130 133,2 61,5
1962 28.90 1314 60,7
1963* 31,65 136,8 63,1

varhaté.



34

9. dbra. A FAI" mikrébiisz-szerelvénye

11. &bra. A véarosnézd autébusz (lkarus 630 tip.) jellegrajza

masrészt az utazékdzonség kul-
turalt, kényelmes kiszolgalasa ér-
dekében kulonleges kocsikkal sé-
tajaratot Aallitottunk be, amely-
nek jarmdveit a pestiek ,,mikro-
busz-nak nevezték el (9. és
10. abra).

A kocsik hangergsitéberende-
zéssel vannak felszerelve és a ja-
rat itvonalan szakképzett idegen-
vezetd tajékoztatja a ,,sétalokat”
a sziget nevezetességeir6l.

A teljes szerelvény egy erre a
célra atalakitott lengyel gyart-
manyd Nysa tipusi vontatd-
kocsibol és két nyitott, altalunk
tervezett és készitett potkocsi-
bol all. Befogadoképessége 9 +
+ 20 + 20 UlGhely. Sebessége 12
km/6. A potkocsik 0Osszkerék-
kormanyzastak. Fordulési kor-
atmérgjik 10 m.

Az els6 szerelvenyek 1962. ma-
jus 1-én indultak meg. Ugyan-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEML

ebben az évben a Budapesti.
Ipari Vésaron is résztvettek a
vasari bels§ forgalom ellatasa-
ban és osztatlan sikert arattak.
1962-ben a két szerelvény mint-
egy 300 000 utast szallitott. A
mikrébuszt a budapesti kézénség
megkedvelte, ezért a késdbbiek
soran az atalakitast, illetve gyar-
tast folytattuk, és a kocsik el-
készulése é&ltal nyujtott lehetd-
ségek aranyaban ujabb jaratokat
inditottunk a Varosligetben, a
Varban és Ginnepnapokon a Rémai
parton is.

1963-ban a varhaté elszalli-
tott utasok szdma mintegy
800 000 fére tehet6. Az egymil-
liomodik utas 1963. augusztus
19-én utazott.

Varosnéz6 autébusz

Régi hianyt igyekeztink po-
tolni a févarosi idegenforgalom-
ban, amikor 1962. majusaban
Uzembeéllitottuk a szintén sajat
terveink szerint és Kivitelezésiink-
ben elkészitett varosnéz6 auto-
buszt (11. abra) lasd a cimké-
pet is).

A kocsit — alvaz és kocsi-
szekrény vonatkozasban -
Ikarus 630 tipus elemeibdl ala-
kitottuk ki. Az elgondolas az
volt, hogy az eddigi normal auto-
buszhoz képest ebb6l az auté-
buszbél kiszallds nélkil lehessen
a varos nevezetességeit megszem-
léIni. fényképezni, vagy akar fil-
mezni .

A gépkocsivezet6 és a szakkép-
zett, tébb nyelven beszél6 idegen-
vezetd szélvédd lveg mogott dl.
Egyébként a kocsi az ablak-
magassagtol felfelé nyitott, ere-
deti autobuszformaja és szinezése
is megmaradt. A kocsit hang-
kozl6 berendezéssel lattuk el
Minden oldaliilés mellett mega-
font helyeztiink el, G4gy hogy a
hang a kocsi utolso dlésenél is
kifogastalanul hallhat6. Befoga-
doképessége 36 + 1 + 1 ulGhely.
Az Ulések és a bels6 boritdsok
mianyagbhol készlltek, azért,
hogy esetlegesen esd utan is azon-
nal hasznalhatok legyenek, nem-
kilénben esztétikailag is igen
mutatdsak. 1962-ben egy, 1963-
ban két db-ot allitottunk Gzembe.
A kocsik kora tavasztdl késo
6szig forgalomba vannak, évente
mintegy 30000 f6 igénybevétel-
lel. A kilféldiek részér6l is koz-
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,Jarm (fajta

Potkocsi 1960
1961
1962

1963**

1960
1961
1962
1963**

Csuklés-autébusz

1960
1961
1962
1963**

Mikrobusz

Varosnéz6 autébusz 1960
1961

1962

35
) ) ) . ) 3. tablazat
A FAU Aaltal atalakitott, illetve épitett jarmdvek teljesitményadatai
Forgalom- FérGhely kocsinként
Jarm Gall ban volt .y Szallitott y
db. X1I. 31. Ja}rmuv,ek (ezerben) utasok
szdma, éves (ezerben) 016 416 .

atl. ulé allo Gsszes

13 11 1007 3453 25 15 40

40 34 3028 10 041 25 15 40

15 . 29 2 698 8 090 25 15 40

— 7 590 1780 25 15 40

1 1* 12 103 33 67 10b

50 11 1016 8 423 33 68 101

145 86 7 849 65 308 33 78 111

210 145 13 229 124 733 33 92 125

2 + 4 pot 1+ 2 46 281 49 - 49

6 4- 12 pot 5+10 140 810 49 — 49

1 1 14 10 37 - 37

2 2 43 28 37 — 37

1963**

el varhato.

kedvelt jarmvek. Népszer(se-
gikre jellemz8, hogy kilfoldi
idegenforgalmi vallalatok el6re is
bérelnek ilyen kocsikat.

Szerény torekvéseink nemcsak
a budapesti utazokozonség, de a
kilfoldi szakemberek elismerését
is. kivaltottak. Az elmult évek-
szamadatai alapjan (3. tabla-
zat) képet kaphatunk arrél, hogy
az™ altalunk létrehozott kozleke-
dési eszkozok teljesitményadatai
mennyire jelent6sek:

Konyvszemle

1960. november 4-én helyeztik forgalomba.

A tadblazat kiegészitése végett
érdemes egy pillantast vetni arra,
hogy mekkora a FAU Aaltal épi-
tett kocsikon szallitott
részaranya az évi 0sszes utasok
szdméhoz viszonyitva:

1960 vveoorrrreeerrerrene 1,3%
1961 oo i 5,1%
Utasok 1962 i 12,7%
1963 ... 17,2%

1960 ' 1% Torekvéseink agy veéljik, a
1961 4,8%  f6varos kozlekedési gondjainak
1962 18,3%  egy részét megoldottak és pél-
1963 29,5%  dai annak, hogy ha szerény esz-

Ugyanekkor a jarmivek rész-
ardnya az éves kocsikilométer-
teljesitmenyben :

kozokkel is, de bator kezdemé-
nyezéssel a jelentkez6 nehézsége-
ket le lehet gy&zni.

Gépjarmdtechnikai zsebkdnyv, 2. jav. és atdolg. kiadas

Bp. 1963. Miiszaki Konyvkiad6, 479 old. 298 abra (ara
kotve: 35— Ft)

Tiz évvel ezel6tt, 1953-ban jelent meg el6szor a
Gépjarmitechnikai zsebkdényv. AzoOta a technika, igy
a gépjarmiitechnika is igen sokat fejlédott, ami szik-
ségessé tette a zsebkOonyv Ujabb, 2. kiadasat. A zseb-
kényv 0j kiaddsa a ,Bosch Kraftfahrtechnisches Ta-
schenbuch” 1961. évi 15. kiadasa anyaganak felhaszna-
lasdval készilt, forditotta” illet6leg kiegészitette és Aat-
dolgozta Terplan Sandor.

A zsebkdnyv a gépjarmivekkel
foglalkoz6 mérnokdék, technikusok, gépjarmivezeték,
javito és, karbantarté szakmunkasok, valamint a ma-
géan-autésok és a motorsport mivel6i szaméara készult.
A szorosan vett gépjarmitechnikai ismereteken felil

hivatasszer(en

tartalmazza a legfontosabb alaptudomanyi, valamint a
technika mas teruletére tartoz6, de a gépjarmf(vel is
Osszefligg6 egyéb ismereteket is. A konyv, mell6zve a
hosszadalmas levezetéseket, mindeniitt a gyakorlat igé-
nyeit tartja szem el6tt.

A 35 fejezetet tartalmaz6 zsebkényv a nemzetkdzi
és technikai mértékrendszer, a fizika, a kémia, mate-
matika és mechanika alapismereti tudnivalék utadn a
jarmtechnikaval, a gépjarm( szerkezeti felépitésével,
a bels6égésli motorokkal, a tartozékokkal, a villamos
berendezésekkel foglalkozik. A ,,Gépjarm(kdzlekedés”
c. utolsé fejezet a benzin-, diesel- és izz6fejes motorok,
a villamos berendezés (zemzavarainak megallapita-
sara, a jarmivek és tartozékok gondozasara, a hideg
motor inditdsdra vonatkoz6 legfontosabb ismereteket
foglalja ©ssze. A részletes targymutatdé megkonnyiti a
zsebkodnyv anyagéaban val6é gyors tdjékozo6dast.
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A Vasutas Szakszervezet szerepe a vasut mdszaki el6rehaladasaban

GROF JOZSEF

A munka termelékenységének emelése, a gazda-
sagossag fokozasa, a termelés ndvelése ma a f6 front,
amelyen a kiizdelem a szocializmus teljes felépitéséért
hazénkban folyik. Vildgméretekben is e fronton dél
el a szocializmus csatdja a kapitalizmussal — élla-
pitotta meg partunk VII1. kongresszusi beszamoloja.
Hazankban a gazdasagos termelés megszervezésének,
a termelékenység emelésének, a dolgozdék munkakdril-
ményei megjavitasanak f0 eszkozei a technika és
technolégia fejlesztése, a gyartmanyok korszer(sitése,
az ipar 4&gazati aranyainak tovabbi javitasa, a
a kooperécio tovabbfejlesztése, az izemi berendezések
jobb kihasznélasa, a kutatasi eredmények gyorsabb
alkalmazésa. A szocialista termelési viszonyok kiala-
kulasa és megszilarduldsa kedvez6 feltételeket terem-
tettek a mdlszaki el6rehaladasnak. Az eddig elért
kezdeti sikerek biztatbak a jovOre vonatkozolag.
Az elért eredmények ellenére sem mondhatjuk el
azonban, hogy a miiszaki haladas a népgazdasag
minden teriletén kielégitéen gyors Utemd. Nem
felel meg azoknak a hatalmas lehet6ségeknek, ame-
lyek e téren a szocialista tennelési viszonyokban
rejlenek. E megallapitasokat a Szakszervezetek X X.
Kongresszusanak beszamoldja is alatamasztotta, ami-
kor leszdgezte, hogy a népgazdasagi tervekben elha-
tarozott m(iszaki fejlesztési célkitlizések sem minden
vonatkozasban val6sultak meg. A kutatasi eredmé-
nyek hasznositasa, a termelésben valé realizalasa
még vontatott és gyakran el is marad. A termelés
szervezése, a munka- és (zemszervezés terén is
komoly mértékli lemaradas tapasztalhaté a hazai
lehetGségekhez és igényekhez, valamint az eurdpai
szinvonalhoz képest. Még sok kivanni valot hagy
maga utan a termelés munka- és Uzemszervezési
tervszer(isége. Nem all rendelkezésre kell6 szamu
és képzettségli szakember sem, tovabba hidnyoznak
a szervezeti feltételek is e munka eredményesebb
végzéséhez.

A szakszervezetek részvétele a népgazdasag fej-
lesztésében szinte parancsoléan el8irja, hogy nagy
er6t forditsunk a miszaki fejlesztés, a korszer(i
munka- és Uzemszervezési feladatok megoldasara,
meghonositasara.

Az (j technika kdvetkezetes bevezetése és a munka-
szervezési formak tokéletesitése a vasuti szallitdsban
széles tavlatokai nyit meg a trsadalmi munka terme-
Iékenységének noveléséhez, a szallitds onkdltségének
csokkentéséhez és az orszag népgazdasagaban mutat-
kozé szallitasi kiadasok még gyorsabb (teml csok-
kentéséhez.

Szakszervezetiink V1. kongresszusa ezen meggon-
dolasokbol fakaddan hatarozta el, hogy ,,a mszaki
fejlesztési, Uzemszervezési, Ujitasi és az ezekkel
Osszefliggé feladatok szinvonalasabb megoldasa, a
vasUt ilyen iranyld munk4janak segitése érdekében
a Kozponti Vezet@ség mellett szakemberek bevonasa-
val allandé bizottsagot kell 1étrehozni.”

E hatérozat alapjan alakitottuk meg szakszerveze-
tinkben a Mfszaki fejlesztési és Uzemszervezési
bizottsdgot. A bizottsdg — az (jitasi Ugyintézés
kivetelével — t&rsadalmi aktivak széles héalézatara
tamaszkodva végzi munkajat.

A vasUt rendelkezésére allé eszkdzok, berendezések
fejlédése hosszl ideig nem allt aranyban a feladatok
ndvekedésével. A vasit ma oOtszér annyi utast és
négyszer annyi arut szallit, mint a felszabadulas
elétt. Napjainkban még nagyobb kdvetelmények
allnak fenn a vasuti szallitassal szemben. Iparunk,
mez6gazdasagunk, kereskedelmiink rohamos fejlédése
évrél-évre nagyobb feladatokat r6 a vasitra. MnruE
ehhez hozzajarul a tranzit-forgalom igényeinek zavar-
talan kielégitése. E feladatok megoldasa érdekében
a vasltnak a jelenleginél szervezettebb, magasabb
szinvonalu és termelékenyebb munkét kell végeznie.
A Mdszaki fejlesztési és Uzemszervezési bizottsag
feladatai a vasut e feladatainak segitése.

A Dizottsdg a vasut illetékes szakszolgélataival,
illetve vallalataival, intézményeivel egyittmikodve,
az orszagos miszaki fejlesztés komplex feladataibol
a vasUtra harul6 konkrét feladatok tanulméanyoz,aséa-
val, segitségével foglalkozik, javaslatokat dolgoz Ki
a szakszervezetvezetd szervei, illetve a MA V vezet6i
felé. Figyelemmel kiséri a mUszaki fejlesztési tervek
megvaldsulasat, s6t belefolyik a m(szaki fejlesztési
tervek kidolgozasaba. Vizsgalja a vasit miiszaki
elérehaladasat szolgélé anyagi eszkozok (termeld
beruhazés, felljitas, mliszaki fejlesztési alap, énkolt-
ségcsokkentési hitel sth.) ésszer(i és gazdasagos fel-
hasznalasat. Segiti a Vas(ti Tudoméanyos Kutato
Intézet &ltal eredményesen befejezett témék gyakorlati
alkalmazasat. Segiti a kutatds és a gyakorlati élet
szorosabb kapcsolatanak kialakitasat, az intézet és
a MAV kilénboz6 szervei kozétti egyittmikodés
megvaldsulasat.

Annak folytan, hogy a vasit miszaki fejlesztése,
a mar elért eredmények gyakorlati megvalésitasa
komoly mértékben fiigg a mdszaki kaderektdl, azok
felkésziiltségétdl, segiti a vasutas dolgozok miszaki
képzését, atképzését, tovabbképzesét, a kulonbdzé eld-
adasok, eléadassorozatok, tanfolyamok szervezéseét.
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A bizottsag sokoldali — irasos, szébeli, szemlél-
tet6 — moiszaki tajékoztatdé és propaganda munka
kialakitasat iranyozta el§ feladattervében, pl. mind
a hazai, mind a kilféldi kutatasok, kisérletek minél
szélesebbkdrl elterjesztését, el6adasok, bemutatok,
filmel6adasok megszervezését. Segiti a mar meglévd
eredmények felhasznalasat, altalanositasat, a tapasz-
talatcserék szervezését, a jol bevalt djitasok, talal-
manyok gyakorlati alkalmazasat.

A szallitasi feladatok alland6 ndvekedésével, az
Uj vontatd jarmivek — villamos- és diesel-mozdo-
nyok — nagyobb mérvii alkalmazasaval Gj vonasok
jelentkeznek a vasuti izemben, amelyek a korszer(i
munka- és (zemszervezést parancsoléan irjak el6.
E terlleten is nagyon sok bels6 tartalék tarhato
fel. A termelSberendezések és szalliteszkdzok kapa-
citdsanak felmérése lehet6vé teszi az eszkdzok leg-
gazdasagosabb kihasznalasat, jobb munkafolyamatok
és szervezeti formak kialakitasat. A bizottsag fontos
feladatanak tartja a rakodasi munkak gépesitésének,
a korszer(i anyagmozgatasnak, a palyak karban-
tartdsanak, a javitdipari szervezet kiépitésének, a
korszer( lzemvitel kialakitasanak, valamint az Uj
munkak, beruh&zasok el6készitésének segitését. Szor-
galmazzuk a fuvarozasi sebesség novelését, az tzem-
biztonsag el6feltételeinek megteremtését is.

Az (jitdsi mozgalom terlletén segitséget nyujt
a gazdasagi vezet6knek a mozgalom iranyitasahoz.
Javaslatot tesz az éves Ujitasi feladattervek ossze-
allithsadhoz, szervezi és mozgositja a dolgozokat a
feladattervekben foglalt feladatok megoldasara. Rend-
szeresen ellen6rzi az (jitasok Ugyintézését, segiti az
Gjitasi mozgalom tarsadalmi ellendrzését. Orkodik
\izon, hogy hanyagsag, felelGtlenség miatt a vasutat,
illetve a népgazdasagot ne karositsak meg. A bizott-
sagon belul m(kodd ujitasi albizottsag felilbiralja
az elutasitott és a szakszervezethez beadott fellebezése-
ket, és megteszi az ezzel kapcsolatos intézkedéseket.

A bizottsdg e sokrétli feladatat csak ugy tudja
megoldani, ha a megyebizottsagokndl, az Uzemek-
ben és a nagyobb szolgalati helyeken az ez irdnyu
feladatok megoldasara megfelelé formaban szervezete-
ket alakit ki (ez most van szervezés alatt), és e szer-
veken keresztil tédmaszkodik a dolgozdk széles
témegére. Mind a munkasokat, mind a m{szakiakat
be kell vonni a miszaki fejlesztési feladattervek
kidolgozésaba, akik szakértelmiikkel és tapasztala-
taikkal segitik a tervek megvalésitasat, a mszaki
berendezések, munkafolyamatok javitasat.

A bizottsag rovid fennalldsanak .tapasztalatai
bizonyitjak, hogy a dolgozok nagy érdeklédést tani-
sitanak az ilyen iranyl feladatok irant és szivesen
segitenek azok megoldasaban.
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Természetesen, az itt felsorolt sokrétli és nehéz
feladatok megoldasat képtelenség volna egyidében
napirendre t(izni, de ez nem is volna célszerd,
mert a sok — bar fontos — részletkérdés miatt
nem tudnank a legfontosabb feladatokkal behatéan
foglalkozni. Ezért az altalunk jelenleg legfontosabb-
nak és sirg6snek veélt feladatokat kiemeltik és
feladattervbe foglaltuk.

Ilyen sulyponti feladatként foglalkozunk:

1. A Vasuti Tudomanyos Kutatd Intézet altal
eredményesen befejezett egyes fontosabb tarnék gya-
korlatban valé alkalmazaséval, valamint a Kozle-
kedéstudomanyi Egyesilet altal végzett tanulmanyok
sorsanak megvizsgalasaval. llyenek pl. a hasznalt
talpfak élettartamanak meghosszabbitasa feliileti ke-
zelés dtjan, a talpfdk és valtéfék elGallitisa ra-
gasztds atjan kisebb méretli elemekbdl, a talaj-
tomorség és talajviztartalom meghatarozasa radio-
aktiv izotopokkal, a mozdonyoknal célszer(ibb lang-
bolt kialakitasa, a f(it6olajtlizelés és korszer(isitésé-
nek iranyelvei g6zmozdonyaink (zemében, a mod-
szeres elegyrendezés a rendezOpalyaudvarokon, a
kozpontositott el- és felfuvarozas hatékonysaganak
komplex vizsgalata, a rakoddlapos rakodasi rend-
szer elterjesztése.

2. A MAV jarm(javito Gzemi vallalatoknal
a minbségi munkéaval, mint pl. a szalagszer(
kocsijavitds szorgalmazédsa, az atfutdsi idék csok-
kentése érdekében a korszer(i bels6 anyagmozgatas
megszervezése, a hénfutasok csokkentése stb.

3. Az (jitasi mozgalom fellenditésével a beadott
elfogadott Ujitdsok bevezetésével, a muiszaki jelleg(i
Ujitasok mellett a vasuti Gzemvitellel kapcsolatos
Ujitasok szorgalmazasaval.

E harom sdlyponti feladatkdr mellett mas prob-
Iémakkal is foglalkozunk, amelyek a MAV szal-
litasi feladatainak j6 megoldasa érdekében szinte
nélkilozhetetlenek. Ilyenek pl. a MAV tervezé
vallalat munkajanak tervszer(ibbé tétele és leterhe-
Iésének csokkentése érdekében a kisebb munkak
tervezésének decentralizalasa. Allandéan figyelem-
mel Kkisérjik a beruhdzdsokat és a feldjitasokat,
a gépesitett palyafenntartasi szakaszok munkaszer-
vezését, a gépek kihasznalasat, a MAV magasépité
ipar munkalatainak gépesités Utjan torténd jobb
megoldasat, a vasiti vontatojarmlvek gazdasagos-
saganak vizsgélatat, a nagysebességli vonalakon a
biztositd berendezés megoldasat, a mliszaki intézkedési
tervek megvalosulasat, a miszaki fejlesztési alap
mikénti felhasznélasat. Segitjik a Vas(ti Tudo-
manyos Kutaté Intézet munkajat, a kutatok anyagi
érdekeltségének megvalésulasat, valamint a miszaki
munkéasakadémidk szervezését.
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E sokrétli feladatokkal osszefliggésben szamos
javaslatot tettiink a vezet6k, illetve a minisztérium
felé, melynek kezdeti eredményei maris mutatkoz-
nak.

Javasoltuk :

— A kutat6intézet altal eredményesen megoldott
témak gyakorlati alkalmazasara egy megfelel§ szerv
létrehozésat, az opponensi rendszer megvaldsitasat,
a kutatok és az érdekelt szakemberek anyagi 0Osz-
tonzésének megvalositasat a kikutatott témak gya-
korlati bevezetésében, a kutatdintézet mellett kisérleti
Uzem Ilétrehozasét.

— A MAV vezérigazgatoja javaslatunkra uta-
sitast adott a kisebb jelent6ségl (2,5 millié Ft-ig)
tervez8i munkak decentralizilasara.

— A jarmijavitokban a javitasi terv-metodika
megvaltoztatasat az anyagellatas jobb megoldésat.

— A korszer( bels6 anyagmozgatast a jarmd-
javitokban.

— Javaslatunkra csokkentették a gépesitett palya-
fenntartasi szakaszok gépekkel val6 ellatasat, ugyanis
egyes gépfajtdk minddssze 20—30%-ban voltak
kihasznalva.

— A VasuUti Tudomanyos Kutaté Intézettel,
illet6leg a Kozlekedési Dokumentacios Vallalattal
kozosen oktatofilmet készitettiink a maodszeres elegy-
rendezés széleskori(i alkalmazasanak el6mozditasara.

— A TIT Vasuti Albizottsagaval miiszaki mun-
kdsakadémidkat szerveztink, 1963-ban kb. 160
helyen, mintegy 4200 f&vel, 15 elGadassorozatot
készitettiink, amelyek egyenként 10—12 elGadasbol
allnak.

Az itt felsoroltakon kiviil még szdmos mas javas-
latot is tettlink, amelyek a vasit novekv6 szallitasi
feladatainak megoldasat, a termelékenység emelke-
dését, a munka megkonnyitését célozzak.

A minisztérium illetékes szervei, a MAV vezet6i
szivesen fogadjak a bizottsag javaslatait.

Sajnos, a vasut vezetinek a napi széllitasi fel-
adatok irdnyitdsa mellett kevés idejuk jut arra,
hogy a miszaki fejlesztés problémaival, az éssze-
r(ibb és gazdasagosabb szallitasi mddszerek, forgalmi
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technoldgidk kidolgozasaval, illetve az ezeket célzd
komolyabb tanulményokkal foglalkozzanak.

Az ilyen feladatokkal csak akkor tudnanak fog-
lalkozni, ha egyfel6l az operativ munka jelentds
részét leadnak az igazgatésagoknak, masfel6l ha az
el6adok, féel6adék nem teriiletekért, hanem bizonyos
feladatokért volnanak felel6sek, f6leg a forgalmi
és kereskedelmi szolgalatnal.

A vaslUt vezet6i, el6adoi, dvozolték — mint
kezdeményezést — a szakszervezeten belul ilyen

feladatokkal foglalkozé bizottsag létrehozasat és ma-
guk is szivesen vesznek részt a bizottsag munkajaban.

A bizottsdg egyuttmlkodik mas szervekkel is.
A legszorosabb kapcsolatban van a Vasuti Tudo-
manyos Kutaté Intézettel, a Kozlekedéstudomanyi
Egyesulettel, ezen kivil az Orszagos Mdiszaki Fej-
lesztési Bizottsaggal és ennek egyes témabizottsa-
gaival, bizonyos kérdésekben az Orszagos Tervhivatal
illetékes osztalyaival és természetesen a szakszervezet
egész apparatusaval.

A bizottsag munkdjaban kezdeti nehézségek is
mutatkoznak. Még nem minden terileten alakultak
ki megfeleld mddszerek. A mi(iszaki propaganda
munka beinditdisa még. csak kezdeti stadiumban
van. Nem foglalkozunk még — sulyanak és jelen-
téségenek megfeleléen — a forgalmi, a vontatasi,
valamint a tavkdzl6- és biztositoberendezési szolgalat
problémaival. A fentebb kiemelt harom féfeladat
kozll azonban az egyik megvalosul : a jarm(javito
véllalatok egy részénél a mindségjavitd maddszereket
bevezetik, s igy erénket a tobbi feladatokra tudjuk
atcsoportositani.

Szakszervezetlink vezet6 szervei minden segitséget
megadnak a bizottsdg zavartalan m(ikédéséhez ; mind
az anyagi, mind a technikai és egyéb feltételeket
biztositjak.

A bizottsag fontos feladatainak megoldasahoz,
munkamdédszere kialakitasdhoz az els§ 1épéseket
megtette. Bizunk abban, hogy mikddésével hat-
hatosan elBsegiti azokat a célokat, amelyeket Szak-
szervezetlink V1. Kongresszusa megszabott és hosszl
idén at szolgalja a vasut mliszaki el6rehaladasat,
a gazdasagosabb szallitdsi munka megvaldsu-
lasat.
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Az utak mdszaki jellemz6inek megvalasztasa

Dr. KAJAN BELA

1. Feladatok a mdszaki jellemz6k
megvalasztasanal

Az utakon lebonyol6d6 forgalom és a forgalom-
ban résztvevé gépjarmiivezetd az utak mdszaki
jellemzé8it azon keresztil érzékeli és értékeli, hogy
szamara az Ut milyen akadalyozast, sebesség-
csOkkenést, milyen gyakori sebességvaltozast, csok-
kent biztonsagérzetet, esetleg kényelmetlenséget
jelent. A rossz vonalvezetésli, nem megfelel6
miiszaki jellemzdkkel kiépitett utak ezeken a
hatasokon keresztiill a kozlekedés gazdasagossagat
is er6sen lerontjdk. Az utligyi szakemberek fel-
adata, hogy az 0j utak épitésénél, a meglevé
utak korszer(isitésénél az ilyen veszélyes, kelle-
metlen és nem gazdasagos kézlekedést eredményez6
hatdsokat csokkentsék és biztositsak a gyors,
biztonsagos és gazdasagos kozlekedést az utakon.
Minél jobb miuszaki jellemz&kkel épitiink vagy
korszer(sitlink egy utat, annadl nagyobb sebes-
séggel és kisebb koltséggel haladhatunk rajta a
jarmiivek és annal kevesebb lesz rajta a baleset.

Minden esetben azonban nem épithetiink aut6-
palyat, mert a népgazdasag eréforrasait nem kot-
hetjuk le kisforgalmu utak magas igény( kiépité-
sére. Keresnlnk kell tehat azt a mddszert, amelynek
segitségével egzakt modon, matematikai alapon,
vizsgalatokkal meghatarozhato, hogy adott for-
milyen mioiszaki jellemz6ji utat kell 'valasztani.

A vizsgalatot kétnyomud utakon hajtottuk végre
és az eredmények is csak kétnyomu utakra vonat-
koznak.

llyen utaknal az eddigi gyakorlat azt volt,
jektiv megitélés alapjan irtak el6, mert a tervezési
irdnyelvek ilyen vonatkozasban tajékoztatast nem
adtak. A tervezési iranyelvek megfelel§ részlet-
tességgel el8irjak, hogy az egyes utkategéridknal
és domborzati viszonyoknal milyen legyen a ki-
épitési sebesség, a kiépitési sebesség alapjan a
burkolat- és koronaszélesség, minimdlis ivsugar,
maximalis emelked6, fékezési 14totdvolsag stb.
Csak éppen az nem allapithatd meg belélik, hogy
mikor kell pl. I. kategoriaju, 120 km/6 kiépitési
sebességli utat tervezni. igy fordultak el olyan
esetek, hogy az Ut magasabbrendli szdmozasa
miatt igen kis forgalomhoz a ,legelegansabb”
m(szaki jellemz&ket valasztottunk és az utat
indokolatlanul nagy koltséggel épitettiik ki. Ugyan-
igy el6fordultak olyan hibak is, hogy alacsony-
rendlinek besorolt utat, annak ellenére, hogy a
forgalom nagy volt, l1ényegesen rosszabb mdszaki
jellemzo6kkel épitettink ki, mint azt a forgalom
alapjan gazdasagosan meg kellett volna tenniink,
novelve ezzel a kozlekedés koltségeit.

Helyes tehat, ha Ugy vélasztjuk meg az épi-
tendé 0t mdszaki jellemz6it, hogy a forgalom
nagysaganak megfeleléen végezzilk az utak ter-
vezeését, vagyis nagyobb véarhat6 forgalomhoz
jobb miuiszaki jellemz&ket rendeliink és kisebb

varhat6 forgalomnal alacsonyabb jellemzékkel is
megelégsziink.

Természetesen, lehet még mas szempont is a
miszaki jellemz6k megvélasztadsanal, mint a for-
galom nagysaga. llyen els6sorban az Gt épitési
koltsege, mely a helyi adottsagoktol, a terep jel-
legétol, az id6jarasi, az altalaj viszonyoktdl fug-
goben ersen valtozd lehet. A tovabbiakban majd
az épitési koltségek hatdsat a vizsgalatoknal —
altalanosan érvény(i megdllapitasokra térekedve,
csak atlagos értékekkel —figyelembe fogjuk venni.

De ezen kivil az uton lebonyol6dé forgalom
jellege is befolyasolhatja a jellemz6k megvalasz-
tasat. Ha az Uton nagyrészt tavolsagi forgalom
bonyolddik le, akkor magasabb mf(szaki jellem-
z6ket célszer(ibb véalasztani, mivel a nagyobb
tavra utazok magasabb sebességet igényelnek,
mint a helyi vagy koérnyéki, révidtavd utazasban
résztvevd gépkocsivezet6k. Ezt agy is kifejez-
hetjik, hogy az ut fontossagat, a halézatban be-
to1tott szerepét is helyes figyelembe venni a beso-
rolasnadl. Azt azonban meg kell jegyezni, hogy
ilyen jelent6sebb tavolsagi forgalom a mi Gthalo-
zatunkon csak egy-két Gtvonalon jelentkezik és
az utak forgalméat csaknem teljes egészében rdvi-
debb tavu utazasokat végz6 jarmlvek adjak.
Az éatlagos utazési tdvolsag nalunk az 1955/56.
évi forgalomszamlalas adatai szerint 33,0 km és
az utazasok kb. 70%-a 20 km-en, illetve 80%-a
30 km-en belll térténik. Ebbdl is lathaté, hogy
az ut forgalmanak jellege nem sok utszakaszon
kivan kilon megfontolast. Javaslatunk az, hogy
ilyen kuldnleges esetben, mikor a jelentds tavol-
sagi forgalom igényeit is ki kell elégitenink, a
vizsgalatok soran a forgalom-nagysag alapjan
levezetett gazdasagos UtkategOria helyett eggyel
magasabb kategoriat kell valasztani.

A gépkocsivezetdk sebességigénye altaldban min-
den utazdsnal a magasabb sebességek felé tart;
a gépjarmiivezet6k, ha egyéb koriilmények nem
befolyasoljadk &ket, a 80—90 km/6 sebességet
valasztjdk. A jo miuszaki jellemz&kkel kiépitett
utakon, ahol a burkolatszélesség, a vizszintes és
magassagi vonalvezetés, a burkolat fellletének
allapota nem csokkenti a gépjarm(vek sebességét,
a személygépkocsik altalaban ezzel a sebességgel
haladnak. Természetesen, el6fordulnak ennél ma-
gasabb sebességek is, de érdekes megfigyelés,
hogy kétnyom( utakon 100 km/é folé még a
legjobb kortulmények kozoétt is csak a jarmivek
igen kis szazalékanak nd a sebessége. Az ilyen
magas sebesség azonban csak a legritkabb esetben
tarthaté, mert a biztonsdg — kil6nb6z6 okok
miatt — sebességcsokkentést kivan.

A gépjarm(vezet6k altal altaldban kivant ma-
gasabb sebességet nagyon sok hatas csdkkentheti
[1]. Ezek kozil meg kell emliteni a gépjarmd,
szerkezeti adottsagait, az id6jarasi viszonyokat (er@s
szél, vizes, havas, jeges utfellilet stb.). Tovabbi
jelent6s akadalyoztatast jelent nagyobb forga-
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lomnal a forgalom &sszetétele is. A forgalomban
résztvevd jarmilvek ugyanis mar fajtajuknél, de
a fajtan belul szerkezeti adottsdguknal fogva sem
haladnak azonos sebességgel. A kiilénb6zd sebes-
ségl jarmivek csak Ugy kozlekedhetnek az Gton
a kivant, sebességgel, ha a gyorsabb jarmiivek
szamara el6zési lehet@ség van. Az elézési lehetéségek
pedig a forgalom ndvekedésével egyre csdkken-
nek; egyre inkabb el&fordul, hogy a gyorsabb
jarmd az el6tte haladd lasst jarmd mogott las-
sitani kénytelen, és az el6zési lehetéség hidnya
miatt jarm(oszlopok alakulnak ki.

A felsorolt hatdsok kozil azonban a legddnt6bb
befolyast az utak mszaki jellemzdi jelentik, mivel
ezek jo idG@jaras esetén és kis forgalomnal is
allandoan jelentkezd csokkentd hatast eredményez-
nek. Nagyobb forgalomnal, vagy rossz id6jaras
esetén az 0t mdlszaki jellemzGinek meg nem
felel6 volta még fokozottabban érvényesil és a
sebességcsokkenés még nagyobb lesz. Elsésorban
tehat mdszaki jellemz8k és a sebesség kapcsolatat
kell vizsgalnunk. A m(szaki jellemz6k és a sebes-
ség kapcsolatdnak ismeretében a gépjarm(vek
Uzemkoltségének és az Ut épitési koltsegeinek a
miszaki jellemz6ktdl filiggé alakulasat is meg-
hatdrozhatjuk. Az 0sszefliggések ismerete segit-
ségével azutan — a forgalom nagysagatél fug-
gben meghatarozhaté gazdasagi optimumok alap-
jan — eldirhatjuk a gazdasagos m(iszaki jellemz&ket.

2. A tervezési sebesség és a mdszaki jellemzék

A tervezési sebesség a jarmlivek mozgasat be-
folyasol6 mdszaki jellemz6k megvélasztasara szol-
galé iranyérték. Vizsgaljuk meg részletesebben,
melyek azok a jellemz6k, amelyeket a tervezési
sebességgel jellemezhetiink.

A tervezési sebesség elsésorban az alkalmazhat6
minimalis ivsugarat szabja meg. A tervezési sebes-
séggel halad6 gépjarmiinek — adott oldaliranyu
csUszosurlodas és tulemelés esetén — csak bizo-
nyos sugarnal nagyobb sugard ivekben bizton-
sagos a kozlekedés [2]. A meghatarozas képlete:

Ff
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ahol Rmin = minimélis sugar m-ben,

Vt = a tervezési sebesség, km/o,

[ = a csUsz6sarlodasi egyutthatd,
g = a tulemelés értéke.

Tehét Rrin = f(Vt), ha a tébbi tényez6t, mint
a gyakorlatban szokasos, allandénak vesszik.
Egyebként szokasos meg az/ értékeket is a sebes-
ség fliggvényében felvenni, igy ezt is mint a
sebességtdl fliiggé mennyiséget fejezhetjik ki. Az
atmeneti ivek hosszat és paraméterét ugyancsak
a tervezési sebességh6l hatarozhatjuk meg, annak
figyelembe vételével, hogy az oldalirdnyt gyor-
sulas véltozdsa 0,5 m/mp3 értéket ne haladja
meg. Az atmeneti iv jellemz6inek minimalis érté-
keit tehat ugyancsak a tervezési sebesség fliggvé-
nyének tekinthetjik.

A fékezési latotavolsag is a tervezési sebességhez
tartozé fékuttal hatarozhaté meg, mégpedig a

R*

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

kétnyom( utakon kétszeres fékuthosszal, a tébb-
nyomu utakon egyszeres fékuthosszal.

A maximalis emelked6 ugyancsak a tervezési
sebesség fliggvénye, valamint a maximalis emel-
kedd hossza is a tervezési sebesség alapjan hata-
rozhaté meg.

A bhiztonsagos térkdzt biztositd burkolatszélesség
meghatarozasa a tervezési sebességgel halado6 jar-
mlvek figyelembevételével torténik; igy a bur-
kolatszélesség is, ha nem is teljes mertékben,
a tervezési sebesség fliggvényeként foghatd fel.

A burkolat fellleti egyenletlenségének és hul-
lamossaganak megengedhetd értéke ugyancsak
a tervezési sebesség szamitasba vételével lesz majd
meghatarozhaté, ha az ebben a témakdrben
folytatott vizsgalatok megfelel6 kiindul6 adatokat
fognak szolgaltatni.

Latjuk tehat, hogy a jarmiiveket mozgasukban
befolydsol6 és az Uzemkoltségliikbe hatd miszaki
jellemz6knek a széls6 értékei a tervezési sebességtdl
flggd értékek. Az utak hosszdban természetesen
nem mindig a széls6 értékek fordulnak ugyan
el6, de az azonos jelleg(i terepen haladé kilon-
b6z6 utaknal azért a tervezési sebességnek meg-
feleld minimalis vagy maximaélis jellemz6k arénya
kdzel azonos. A tervezési sebesség altal el&irt
jellemzdéknél jobb miiszaki jellemz6k is kozel
azonos sullyal szerepelnek ezeken az utakon.

Az elmondottak alapjdn — a sok mf(szaki jel-
lemz6nek a vizsgalatba vald bevonésa helyett —
a tervezési sebességet fogadhatjuk el, mint az
Ut vonalvezetésének és jarm(dinamikai tényez6i-
nek jellemzG6jét. A kapcsolatok tovabbi vizsgala-
taba tehat a mdszaki jellemz&k helyett a tervezési
sebességet fogjuk bevonni, tudva azt, hogy a
tervezési sebességhez tartozo tényleges mdszaki
jellemz6k csak kis részben lesznek a széls6 érté-
kek és az Gton nagyrészt ezeknél jobb mUszaki
jellemz6k vannak.

A miszaki jellemzo6kt6l, illetve most méar a
tervezési sebességtdl fliggben kialakuld tGzemkolt-
ségek vizsgélatdhoz el6szor az sziikséges, hogy
a tervezési sebesség es az éatlagos menetsebesség
kapcsolatat ismerjuk.

A tervezési sebességnek, azaz az Gt mfiszaki
jellemz6inek kapcsolatat az atlagos menetsebes-
ségekkel sebességmérés-sorozatok értékelésével al-
lapitottuk meg [3]. Az eredmények azt mutattak,
hogy a tervezési sebesség és a menetsebességek
kozott stochasztikus kapcsolat van. Az dsszeflg-
gés vizsgalata alapjan megéallapithatd volt, hogy
1 km/6 tervezési sebesség-novekedéshez altaldban,
a jarm{(fajtatol figg6en, 02—05 km/6 menetsebes-
ség-ndvekedés tartozik.

A levezetett 6sszefliggés ismeretében mar sza-
mithatdva valt a gépjarmlivek Uzemkdltsége és az
utasok, aruk an. id6koltsége, a kiilonbdzd miiszaki
jellemz6ji utakon mértékad6 sebességtdl fiiggben.

A kovetkez6 részben ezeknek a szamitdsoknak
Iényegesebb elemeit mutatjuk meg be.

3. Mliszaki jellemz6k hatasa a kozlekedés koltségeire

A kozlekedés koltségei kozé kell sorolnunk min-
den olyan kéltséget, amely a péalyaval, jarmivel
és a széllitmannyal kapcsolatban a kozlekedés
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soran felmerdl. igy ide tartoznak a kozuti koz-
lekedés palyajanak, az Utnak épitési és fenntartési
koltségel, a gépjarmivek tzemkoltségei, valamint
a szdllitott utasok és aruk koltségei. lde kellene
szamitanunk még a tervezési sebesség novelésével
eléallo teljesitményndvekedés jarulékos hatasait
is (a teljesitményndvekedésbdl szarmazé nemzeti
jovedelem-novekedés, a termelékenység noveke-
dés stb.) [4], azonban ezek jelenleg még nem szém-
szer(isithetd hatasok. Ezek kozil elészér a gép-
jarm(vek (zemkdltségeinek és a miszaki jel-
lemz8k, illetve helyettesitve a tervezési sebesség-
nek kapcsolatat vizsgaljuk.

31. A muszaki jellemz6k hatdsa a gépjarmivek
Uzemkoltségeire

A gépjarmivek (zemkoltségei az (zemanyag,
amortizacios, javitasi, fenntartasi, valamint egyéb
kozvetlen és kozvetett koltségekb6l adddnak.
Ezek a koltségek — a beszerzési koltség Kivételé-
vel — mind fliggenek az Gt miszaki jellemzéitdl.
Jobb miiszaki jellemz6k esetén kisebb a kdzvetlen
koltség és az el6allo teljesitményndvekedés foly-
tdn a kozvetett koltségek teljesitményegységre
juto része is csokken [4]. Vagyis, ha &«vel jel6l-
Juk a gépjarmlvek Uzemkoltségét, ~-vel az uttol
kozvetlenul fliggd teljesitménnyel aranyos kolt-
ségrészt és &-val az Utt6l csak kozvetve fliggd
koltségreszt, akkor

kil = xx{kv + ka)

ahol az x1 a mdszaki jellemz6kt6l fuggé koltség-
szorzét jelenti.

Ha a sebességvaltozast is figyelembe akarjuk
venni, akkor egy x2 szorzot is be kell vezetni.
A szorz6 a forgalmi sebességek viszonyabol, az
atlagos Uzemkoltséghez tartoz6d forgalmi sebes-
ségh6l (V) és a megvéltozott sebességhez tar-

tozd forgalmi sebességtél (Vf) szamithato [5]:

Mivel a forgalmi sebesség az alapsebesség (va)
s a menetid6tényezd (m) szorzata,

mva

Az m és va az atlagos értékét, a vesszdvel jeldl-
tek pedig a valtozott értékét jelolik ezeknek a
mutatoknak.

A koltségképlet pedig igy alakul:

Ha azt is figyelembe vesszik, hogy a teljesit-
ménytdl fliggben valtozo koltségek kozll egyesek
a sebességtdl fuggben is valtoznak, akkor még egy
szorz6t kell bevezetniink (a3) és a kv koltségrészt
szét kell valasztani a sebessegtdl fliggben valtozéd
(Er0) és attél fiiggetlen (kn) részre:'

kv — kvo -f- kvx
A koltségképlet ezzel igy alakul:
ka = Aku
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ahol
o X3XKwvo +mkvx A-----

ka  kvo - kvi “h ka

itt @ — Kk~ —kvi)ka
A fenti képlettel tehat szamithaté a kilon-
b6z6 miliszaki jellemzéknél a gépjarmivek tzem-

koltsége [6]. Nem ismerjik azonban még a széa-
mitdshoz az xx és A értéket.

Xu0f Wk —
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311. A koltségszorzok meghatarozasa

Az uttol kozvetlenll fliggé koltségek szorzo-
janak a kovetkezd hatdsokat kell jellemeznie: a
vonalvezetési jellemz6k (ivek, emelkedék), a bur-
kolat neme és mindsége (xx) és a sebesség okozta
kéltségvaltozasokat (A).

Az xx koltségszorzdt tehat a burkolati, az emel-
kedd, és az ivek koltségszorzdinak szorzataként
adhatjuk meg.

a) Az utak burkolatanak jelentds a hatdsa az
Uzemkoltségek alakulasara. Az uzemkoltség elemei
kdzil a burkolat neme és allapota a gordulési
ellenallason és hullamossagon keresztil az Uzem-
anyagfogyasztast, a gumikopast, a javitasi és
amortizaciés koltségelemeket modositja.

A burkolat igen jelentds koltségvaltozast okoz;
a teljes fajlagos lUzemkoltség a legjobb burkolat-
hoz viszonyitva mar egy kozepes allapotd ma-
kadam burkolaton is 50%-kai is magasabb lehet.

A burkolati szorz6 felhasznalasdra jelen eset-
ben nem keriil sor. Az Gt miszaki jellemzGinek,
illetve a tervezési sebességnek megvalasztasanal
ugyanis csak azoknak a miszaki jellemz&knek
a hatadsat célszerl figyelembe venni, amelyek a
tervezési sebessegtél fliggenek. Ezek pedig az
ivek, emelked6k és a burkolat szélesség. Ha a
burkolat-nemnek és allapotnak hatasat is figye-
lembe vennénk, kiillénboz6é burkolatok feltétele-
zesével, akkor az Uzemkoltségeket eltorzitva kap-
nank és az 0sszefiiggések vizsgalatdban a tervezési
sebességen kivil a burkolat megvalasztdsanak
hatékonysaga is szerepelne. igy e két kérdést
kilonvalasztva, a koltségek szamitdsdnal minden
tervezeési sebesség-valtozatnal csak Un. atlagos
burkolatot vesziink fel. Mind az (zemkoltségek
szamitasanal, mind pedig az épitési koltségek
meghatarozasanal az ,atlagos burkolatnak” ne-
vezhet6 itatott makadam burkolatnak megfelelGen
végeztik a szamitast.

A forgalmi terhelésnek és a forgalom 6sszetéte-
lének megfelel6 gazdasagos burkolattipus, szer-
kezet és vastagsag meghatarozésa kulon vizsgéalat
feladata, mivel a magasabbrend( burkolat épi-
tésének tdbbkoltségeit a jobb burkolaton eléallé
uzemkoltség és fenntartasi koltség megtakarita-
sok igazolhatjak.

A vizszintes vonalvezetés jellemz8i, az ivek és
atmeneti ivek is hatnak a gépjarmivek Uzemkdolt-
ségeinek alakuldsara. A kis sugar( ivek a kanya-
rulat ellenalldson, a centrifugalis er folytan el6-
allé kerektulterheléseken, és a kicsUszast egyen-
stlyoz6 surlodason keresztil emelik a geépjar-
mivek Uzemkdltseégeit, az lUzemanyagfogyasztas-
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nal, a gumiabroncs elhasznalédasnal, a javitasi
és fenntartdsi koltségeknél. igy pl. amig 740 m,
vagy ennél nagyobb sugaru ivnél az (izemkdltség-
szorz6 1,0, 115 m-nél kisebb sugard ivben mar 1,20.

Az emelked6k ugyanilyen hatast gyakorolnak
az lUzemkoltségekre. Az emelkedd irdnyaban ha-
ladé gépjarm(nél a magassagkilonbség legy6zésére
nagyobb az- Gzemanyagfogyasztas, a gumikopas,
a jarm(ielhasznalddas. Ez a tobbkoltség az ellen-
iranyban, a lejtén haladd jarmdveknél nem térul
meg, mert a lejtén haladd gépkocsi biztonsagi
okokbol fékezéssel, alacsonyabb sebességfokozat-
tal halad. Ennek megfelel6éen mérési eredmények-
b6l meghatarozhatd a kilonb6z6 emelkedékhoz
tartoz6 Uzemkoltségszorzo [7]. Ennek értéke, ha
a vizszintes (ton fellépd Uzemkoltséget vesszik
alapul, 5% emelked6n személygépkocsinal 1,05,
tehergépkocsinal 1,20.

Az ivek és emelked6k azonban csak rovidebb
szakaszon befolyasoljak a gépjarmlvek Ulzem-
koltségeit. Az ilyen szakaszok hossza, az alkal-
mazott ivek sugara és az emelkeddk szazaléka
Az U(tkategériaknak megfeleld jellemz6k el6for-
dulasat a meglevé utakon vizsgaltuk, és a jellem-
z8k értékének és hosszanak megfelel6en sulyozott
koltsegszorzokkal szamoltunk. Az 1. tablazatban
ezeket a szamitott koltségszorzokat és azok szor-
zatat tlntettik fel, kilénbdz6 kategoriaju és
tervezési sebességl utaknal.

1. tablazat
Kilonb6z6 kategoriaju utak iv és emelked6 Gzemkdltség-
szorzgi
Ter- Emel- Egyiit-
) vezési  kedg v, ?eys
Utkategoéria sebes- ¢ ! Xi
ség, vt
km /6

zemkoltségszorzo

Sikvidéki autodt ... 120 1,00 1,00 1,00
Sikvidéki 1. 0. O t . 120 1,00 1,00 1,00
Sikvidéki Il. o. 0 t 100 1,00 1,01 1,01

Sikvidéki Il1. o. Gt .... 80 1,00 1,02 1,02
Dombvidéki autéut ... 100 1,01 1,00 1,01
Dombvidéki I. o. Gt 80 1,001 1,017 1,02
Dombvidéki Il. o. Gt .. 60 1,025 1,025 1,04
Dombvidéki I11. o. Gt 50 1,04 1,032 1,07
Hegyvidéki autoat .... 60 1,03 1,02 1,05
Hegyvidéki I. o. 4t ... . 50 1,035 1,035 1,07
Hegyvidéki Il. o. Ut ... 40 1,04 1,04 1,08
Hegyvidéki I1l. o. Ut .. 30 1,04 1,05 1,09

b) A sebesség valtozadsanak szorzoja a mar
eléz6ekben ismertetett képlet alapjan hataroz-
haté meg.

A sebesség novekedésével az xr szorzd valtozik
oly modon, hogy a sebesség bizonyos értékig
csokkend jellegl, majd ujra emelkedni kezd,
mivel a jarmiivek lzemanyag, gumi és javitasi
koltségei is igy valtoznak a sebességgel. A masik
hatds, amely még az A szorzoban jelentkezik
az, hogy az x2 érték valtozasainak megfelelGen
az alland6 koltségek teljesitményegységre esd
része szintén valtozik.

A koltségszorzé értékeit a kilonbdz6 jarmu-
fajtak (zemkoltségosszetételének megfeleléen ha-
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taroztuk meg és a 2. tablazatban kézéljuk. Ugyan-
itt szerepelnek a szamitasnal felhasznalt atlagos
Uzemkoltségértékek is. A szorzd értékeit az alap-
sebességek értékeitdl fliggen adtuk meg.

2. tablazat
Az alapsebességtél flggdé Uzemkdltségszorzok (A)

Ozem-  Szemely- Motor- Teher- Auto-
kéltség, gépkocsi  kerékpar gépkocsi busz
Ft/km
3,14 0,87 4,73 6,15
Alap- R
sebesség, Uzemkdltségszorzék (A)
km/6
20 - - 1,11 1,09
30 1,03 1,01 1,00 1,03
40 1,00 1,00 0,95 1,00
50 1,00 1,00 0,95 1,01
60 1,02 1,04 0,99 1,07
70 1,08 1,16 1,06 104
80 1,16 1,28 1,11 —
90 1,26 1,43
100 1,35 - — —

32. A mdszaki jellemzOk hatasa a szallitmany
koltségeire

A szallitmany koltségei kdzott az utasok utazasi
idejének koltségei, valamint a széllitott aruk szal-
litasi ideje alatt lekotott érték-kdltségei szerepel-
nek. lde kellene még szamitani a baleseti koltsége-
ket is, azonban ezek értékelésére még nincs elfo-
gadhaté szamitasi modszer.

A szallitott utasok és aruk utazasaval, illetve
szallitdsaval eltoltott id6t viszont értékelni lehet-

Az utazasok egy jelent6s része munkaid6ben
torténik és idejét ezen az alapon értékelhetjlk.
Az utazdsok masik jelentds része a munkaid6
jarulékos részének tekinthet6. Ezeknek az uta-
zasoknak, de az udilési vagy pihenési célu uta-
zasoknak idejét is értékelnink kell. A megtakari-
tott id6ket az atlag orabérrel szdmolva vesszik
figyelembe. A tehergépjarmiiveknél részben a
szallitott rakoddémunkésok idejét eértékelhetjik,
részben pedig azt az értéket, amely az arunak
a szallitds alatt eltoltott ideje miatt a felhasz-
nélas teruletén nem jelentkezhet a népgazdasag-
ban [8].

Az &ruk atlagos értékét — tajékoztatd vizsga-
lat szerint — 3000 Ft/t-ban vehetjik fel és figye-
lembe véve azoknak raktéarra, vagy azonnali fel-
hasznélasra torténd szallitasat is, szamithatjuk a
szallitasban lekotott aruk id6koltségét kilomé-
terenként [6].

A fentiek alapjan szamitott id6koltségeket &
3. téblazatban foglaltuk 6ssze.
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. 3. tablazat
A jarmUTek szallitmanyanak koltségei

Utasok és aruk koltségei
Jarm Gfajta

Ft/é Ft/km
SzemélygépkocCSi. . 12,50 0,25
Motorkerékpar ... 10,00 0,25
TehergépKkocCSi e, 1,50 0,05
AUtODUSZ oo, 185,00 4,62

A 3. tdblazatban foglalt alapkdltségeket a sebes-
ségtdl fuggo kdltségszorzdval szamithatjuk at tény-
leges kilométerenkénti koltségekre. Ezeket a kolt-
segszorzokat a 4. tblazat tartalmazza.

4. tablazat
Az alapsebességtdl fiiggé id6koltség szorzéi

Id6kdltsegszorzd (i)

Alap-
seli)sqs/séég, személy-  motor- teher- .
gépkocsi  kerékpar gépkocsi autobusz
20 2,46 2,00 1,50 1,40
30 1,63 1,44 1,00 1,17
40 1,22 1,00 0,75 1,00
50 0,98 0,80 0,60 0,88
60 0,82 0,67 0,50 0,70
70 0,70 0,57 0,43 0,58
80 0,61 0,50 0,38 0,50
90 0,54 0,44 0,33 0,44
100 0,49 0,40 — 0,39

A fentiek alapjan szamitottuk a személygép-
kocsiknal, motorkerékparoknal, tehergépkocsik-
nal és autdbusznal a kilénb6z6 alapsebességnél
fellépd Gizem- és id6koltségeket.

33. A kozlekedési koltségek szamitasa

Az el6z8 pontokban ismertetett 6dsszefliggések
alapjan szamitottuk a kilonb6z6 alapsebességek-
nél fellépd uzemkoltségeket és id6koltségeket,
valamint azok 0sszegét. A szamitott értékek egy
minimumot mutatnak [6].

Az itt kapott kozlekedési koltségek segitségével,
az alapsebesség és tervezési sebesség kozott fenn-
allo osszefuggést [3] felhasznalva, megallapithaté
az Osszes kozlekedési koltség a tervezesi sebesség
fuggvényében. A 31. pontban letérgyalt vonal-
vezetési (iv, emelkedd) szorzékat ugyancsak a
tervezési sebességtél fliggben alkalmazva, meg-
hatdrozhaté a mdszaki jellemzO6ktdl, azaz a terve-
zési sebességtél figgd teljes kozlekedési koltseg. A
szamjtast 1000 személygépkocsi/nap forgalomra
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végeztik el és arra az atlagos esetre, mikor a for-
galomosszetétel a kdvetkez6 :

személygépkocsi  ......ccoevvennnn. 25%
MOtorkerékpar .........ccccovvveene. 25%
tehergépkocsi  .oocoveivveiiieriieieieas 40%
aUtObUSZ .o 10%

Az igy kiszamitott koltségeket az 1. &braban
raktuk fel 1000, 2000, 4000 és 8000 személygép-
kocsi/nap forgalom esetére. Az abrabol megalla-
pithato, hogy kis forgalomndal a magasabb mdiszaki
jellemz6k alkalmazéasa nem jelent lényeges kolt-
ségcsokkenést: a 30 km/é tervezési sebességnél
kapott koltségeknek kb. 80%-a a 120 km/o6 ter-
vezési sebességnél el6alld koltség. igy nagy for-
galmi mennyiségnél a kilénbségként jelentkez6
20% mar lényeges megtakaritdsokat eredményez.
Ezek a megtakaritasok, illetve aktiv hatdsok még-
novekednének, ha a balesetek hatésait és az el6z6-
ekben emlitett teljesitményndvekedés jarulékos
hatasait is szdmszer(siteni tudnank.

4. A miszaki jellemzbk és az épitési koltség:

Az el6z0 fejezetben lattuk, hogy az Uzemkoltse-
gek a tervezesi sebesség ndvekedésével, azaz a
jellemz6k javulasaval forditott aranyban vannak.
Az épitési koltségek pedig a tervezési sebességgel
egyenes aranyban nének, mivel a magasabb
muszaki jellemz6k biztositasa, a szélesebb burko-
lat épitése, magasabbrend(i utakon a padkabur-
kolat, vezet6sdv, a szélesebb korona biztositasa
mind emelik az épitési koltségeket. A magasabb
tervezési sebességnél magasabbrend(i burkolat
alkalmazasa a gazdasagos, azonban ezt az épi-
tési koltségek novekedésénél —— mint mar emlitet-
tik — ebben a vizsgalatban nem vesszik figye-
lembe.

A kilénboz6 jellegl terepen és kiilonbodzé ter-
vezési sebességnél elGallo épitési koltsegeket a
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Azonos burkolattal szamitott épitési koltségek kilonboz6 tervezési sebességeknél 5. tablazat
Sikvidéki ut Dombvidéki at Hegyvidéki at
terve- épitési koltség, mFt terve- épitési koltség, mFt terve- épitési koltség, mFt
zési se- 4pit- zési se- 6D it- zési se- pit-
besség "‘:]Iq%’:]'; burk. dsszesen pesség anlqeé%g burk.  Gsszesen pesség arlrsépnl; burk.  @sszesen
140 m'1800 2200* 4000 120 3200 2200* 5400 80 4500 2100* 6600
120 1450 1400 2850 80 2100 1400 3500 50 2500 1300 3800
100 1180 1300 2480 60 1850 1300 3150 40 2100 1200 3300
80 1010 1200 2200 40 X 1550 1200 2750 30 1650 1100 2750
60 720 1200 1920 35 1350 1200 2550 25 1400 1000 2400

* Padkaburkolattal.

a foldmunka és mi(targyak atlagos koltségének
meghatarozdsaval, valamint az atlagosnak vett
itatott makadam burkolat koltségelésével alla-
pitottuk meg. A burkolat épitési koltségeit a
tervezési sebességnek megfelel6 szélesseg figye-
lembevételével szamitottuk. A megallapitott épi-
tési koltségeket az 5. tablazatban tiintettiik fel.
A kodnnyebb attekinthet6ség kedvéért a 2. &bran
is kozoljuk ezeket, kulon sik-, domb-, és hegyvi-
déki utakra vonatkozdan, a kisebb ingadozasok
mellézésével, folyamatos 0sszefliggést feltéte-
lezve.

5. A gazdasagos mf(szaki jellemz&k
megvalasztasa

A gazdasdgos m(szaki jellemzbket Ggy hataroz-
hatjuk meg, ha megallapitjuk, hogy adott forgalom
esetén milyen tervezési sebesség megvalésitdsa a
leghatékonyabb. A tervezési sebességet a teljes
kozlekedési koltségnek és az épitési koltségnek a
tervezesi sebességtdl fliggd valtozasa ismeretében
Ggy valaszthatjuk meg, hogy a két koltség Ossze-
gének a minimumat keressik. A koltségdsszeg-
minimum, az épitésnél fellépd koltségndvel6 hata-
sokat figyelembe véve, az optimalis megoldast adja.
A két koltség Osszegezhetosége érdekeében az épi-
tési koltségek egy évre es6é hanyadat a relativ
hatékonysagi egyutthaté normajanak (d) felhasz-

2. dbra. Az épitési koltségeknek a tervezési sebességtdl fliggd alakuldsa

nalasaval szamithatjuk ki. A J1 értéke nalunk ma
altalanosan 0,20. igy az épitési koltségekbdl az
épitési koltséghanyadot (e) a kovetkezd képlettel
szamithatjuk :

e= 020 E

ahol e = az épitési kdltséghanyad,Ft/km/év,
E — épitési koltség, Ft/km.

A koltségek 0Osszegezésének és a minimumok
meghatarozasanak eredményeit a 3. dbraban kozol-
juk. Az épitési koltségek kulonbdz6sége miatt,
adott forgalomhoz mas optimalis értékek adddnak
a sik-, domb-, vagy hegyvidéki utaknal. A szami-
tott értékeket a biztonsag érdekében felfelé kere-
kitve, a 6. tablazatban is 6sszefoglaltuk.

6. tablazat

A forgalom nagysagahoz tartoz6 optimalis tervezési
sebesség

Mértékad6 forgalom,

Személygépkocsi-egység/ Sik- Domb- Hegy-
nap

vidék vidék videk

1000— 2000 80 60 30
2001— 3000 85 65 40
3001— 4000 90 70 - 50
4001—5000 95 75 55
5001 6000 100 80 60
6001— 7000 105 85 65
7001 felett 110 90 70

A gazdasagi-m(szaki alapon, a kéltségminimum
elve alapjan meghatarozott tervezési sebesség
értékeket természetesen nem szabad szigor(an
elGirt eértéknek tekinteni. A tervezendd utak
mszaki jellemz8inek meghatarozasanal ezek az
értékek elonté fontossdguak, de lehetnek olyan
tényez6k, amelyek miatt az itt meghatarozott
értékeket csak tajékoztatonak kell tekinteni. llyen
lehet a tdlnyomédan nagy tavolsagl utazasokat
lebonyolité Gtvonal esete, vagy az olyan Utvonalé,
ahol a napi forgalom évi atlaga viszonylag nem
tal magas, de jelent6s nagysaguak és id6tartamuak
az ut forgalmi csucsai.'

Figyelembe kell venni ezenkivil azt is, hogy a
gazdasagi-mUszaki vizsgalatoknal felhasznalt érté-
kek id6ben erésen valtozéak. A gépjarmivek
lizemkoltsége a jobb szerkezetekkel és motorokkal
id6ben csokkend tendenciat kell hogy mutasson.
Kiléndsen csokkeni fog az Uzemkoltség a maga-
sabb sebességeknél. Az életszinvonal emelkedésé-
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3. dbra. A forgalom nagysagahoz tartozé optimalis tervezési sebesség

vei pedig a széllitmany — az utas és aru — kolt-
ségeit mindig magasabbra fogjuk értékelni. Ezek
a hatasok alacsonyabb sebességeknél az dsszes
kozlekedési koltségek kismérték(i emelkedését,
magasabb tervezési sebességnél pedig erdtelje-
sebb csokkenését fogjak eredményezni. Az épitési
koltségek cstkkenése a korszer(ibb, haladottabb
technolégia alkalmazéasa révén szintén varhato.
A népgazdasdg anyagi forrasainak szaporodasaval
a relativ hatékonysagi egyitthaté csokkenése is
elérelathaté. Ezek a valtozasok pedig az épitési
koltséghanyad lényegesebben alacsonyabb szinten
torténd jelentkezését vonjdk maguk utan. Mind
az Uzemkoltségeknél varhat6 véaltozds — bele-
értve a kozlekedési koltségek szamitasanak tel-
jesebbé tételét, a teljesitményndvekedésbdl szér-
mazé jarulékos hatdsok és a balesetek hatasainak
szamszer(isitését is —, mind pedig az épitési kolt-
séghanyadnal varhato valtozds a koltségmini-
mumnak a magasabb tervezési sebességek felé
valo eltolodasat fogja eredményezni. igy a maga-
sabb tervezési sebesség valik majd optimalissa.
Helyes csak az lehet, ha erre szdmitva, id6kdzben
tobbszor megvizsgaljuk az egyes elemek valto-
zasait és Ujra meghatarozzuk a tervezési sebesség
optimalis értékét.

Az optimalis tervezési sebességet atlagos kolt-
ségek alapjan hatarozzuk meg. Az ismertetett opti-
malis tervezési sebesség tehat — id6kozbeni ellen-
Orzések feltételezésével — jol hasznalhato irany-
érték a tervezési iranyelvek 0Osszeallitasanal és
olyan U(tszakaszokon, ahol sem a kdzlekedési,

sem az épitési koltségek nem térnek el jelent6sen
az atlagos koltségektdl.

Olyan szakaszok optimalis tervezési sebességé-
nek megallapitdsa, melyeknél ezek a feltételek
nem allnak fenn, az itt hasznalt modszer segitsé-
gével torténhet. Az ilyen Gtvonalokon két-harom
véltozatot kell megvizsgalni, kilénb6z8 tervezési
sebességgel meghatarozott nyomvonallal és mi-
szaki jellemzékkel. A véltozatok teljes kozleke-
dési koltségeinek és épitési koltségeinek szamitasa
utan a koéltségminimum elve segitségével megha-
tarozhaté a helyi viszonyoknak megfelel optimalis
tervezési sebesség.
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A gyodgyszerfogyasztas szerepe a kozuti balesetek létrejotteben

HORVATH DEZsO

Az aldbbi tanulmany jellegére vonatkozéan beveze-
tésképpen néhany magyardazé megjegyzést kivanunk
tenni.

A kozuti balesetek problémainak tanulményozésa
kilonboz6 tudomanydagak teriiletén torténik. A rész-
letkutatdsok eredményeit a kdzlekedéstudomanyok hiva-
tottak dsszefoglalni és értékesiteni. A kérdés fontossaga
Adtan felll all. E cikkinkben a kdzati balesetek létre-
jottének egyik faktorat, az egyénre haté kiils6 kémiai
behatds kérdését tesszik részletesen vizsgalat targyava.
Munkank els6 részében nem vonunk statisztikai par-
huzamot a gyo6gyszerfogyasztds, gyogyszerhatds és a
megtortént balesetek ko6zdott, hanem a toxikolégus
szemsz0gébdl feltarjuk — jelen esetben — a gyo6gysze-
reknek az emberi szervezetre kifejtett hatdsat, plasz-
tikusan kiemeljik azokat a valtozdsokat, amelyek egy
kozlekedési baleset el6idézésében, létrejottében okként
szerepelhetnek. Ilyen forméaban feldolgoztuk az alko-
hol-{-gy6gyszer (Orvosi Hetilap, megjelenés alatt), a
centralis stimulansok (Honvédorvos, 1963. évi 3. sz.), a
sedativumok-hypnoticumok (Természettudoméanyi Koz-
lény, kozlés alatt) hatdsanak kérdését. Tovabbiakban
a hypertonia, az antihistamin therdpia, a gyégyszerek
latdsra kifejtett nem Kkivant hatdsainak kérdésével
foglalkozunk. A munka mésodik részében a megtortént
balesetek kdérilményeit, az azokat Kkivalté okokat
kivanjuk vizsgalni.

Szilkségesnek tartottuk munkankat vazolni, mivel
a kozlekedéstudoméanyok szakemberei — a Kozlekedés-
tudomanyi Szemle olvaséi — taldn mas szempontok
szerint értékelik a targyalt problémat. A munkankban
képviselt egészségugyi szemlélet az esetleges artalmat és
a prophylaktikus jelleget helyezi el6térbe. Nem a meg-
tortént balesetbdl indul ki, hanem az egyénre hato
exogén tényez6k kovetkeztében beallott endogén val-
tozast vizsgalja, mint egy esetleges baleset el§idéz6
okot.

A koOzUti balesetek szdmanak névekedése sziik-
ségessé teszi a baleseteket el6idéz6 okok modszeres
kutatdsat, az észlelések elemzését, értékelését és
az igy nyert adatok alapjan a széleskor(i megel6z6
rendszabalyok kidolgozasat.

A kozlekedési baleseteket el6idézd okok kozott
elsd helyen vitathatatlanul az ember, az emberi
tényez6 szerepel, amely indokolttd teszi, hogy az
egyénre haté minden kils6 és bels§ tényezét
reszletesen vizsgaljunk.

A kovetkez6kben az egyénre haté szamtalan
tényez6 kozil egyet emellnk ki, nevezetesen a
gyogyszerhatast, illetve ennek szerepét a kozuti
balesetek létrejottének viszonylatdban. A kérdés
ilyen forméban valé megvilagitdsat a nagy mér-
tékben megszaporodott kozuti baleseteken kivil
az ugyancsak extrém novekedést mutatd gyogyszer-
fogyasztas indokolja.

A probléma jelentsége még inkabb kidombo-
rodik, ha kiindulasi tételiinket Ggy fogalmazzuk
meg, hogy a vilagviszonylatban megnovekedett gyogy-
szerfogyasztds legnagyobbrészt a kdzponti idegrend-
szerre haté gyogyszeranyagoknal jelentkezik, olyan
formaban salyosbitva, hogy ezen csoport gydgyszereinek
hasznalata, fogyasztdsa részben orvosi rendelés és
orvosi ellen6rzes nélkil torténik.

A kérdés vizsgélatakor nem szabad az egyoldalu-
s&g hibajaba esni és csak a gydgyszerhatast, mint
a kozlekedési baleseteket kivalto okot szemlélni.
A kozlekedés biztonsdga szempontjabol az elséd-

leges veszélyt ma is az alkoholfogyasztas jelenti.
Mivel a balesetek mindig komplex okok kovet-
keztében jonnek létre, a gyogyszerhatas is csak
mint egyik tényez6 szerepelhet, mas kivaltd okok
mellett vagy okokkal egyutt, pl. alkohol-, gyégy-
szer-, szénmonoxidhatas, betegség, pszichés hatas,
varatlansagi tényezék stb.

A kozlekedéshiztonsag szempontjabdl lényeges
gyogyszercsoportok veszélyességét kisérletes far-
makopszieholdgiai vizsgalataiban Horvath L. G
[1, 2, 3, 4, 5] meggy6zGen feltarta. A problémat
— a jelen dolgozatban — altaldnossagban a min-
dennapi élet gyakorlati tapasztalatait felhasznalva
kivanjuk megvilagitani. Teljességre kozel sem
torekedhetiink —, az anyagok sokfélesége Kkizarja
a téménak egy kozleményen belll torténd rész-
letes targyalasat.

A kozlekedésbiztonsag szempontjab6l azon
gyogyszerek hatdsainak vizsgalata indokolt, ame-
lyek énmagukban, vagy — mint potencial6 alkat-
részek — mas gyogyszerek vagy az alkohol
hatasat fokozzak és ezen hatds révén a vezet6,
vagy gyalogos ,kozlekedési képesseégék' lerontjak,
aminek gyakorlati megnyilvanulasa a koncentralg-’
képesség és reakciokészseég csokkenése.

A gyogyszerek a kozlekedéshiztonsdg viszonylata-
ban potencialis veszélyt jelentenek, mivel azok ilyen
iranyu hatasa a kozlekedés résztvevdi el6tt isme-
retlen, illetve annak nem tulajdonitanak kell§
jelent6séget. Ezért szilkséges ezen farmakodyna-
mids hatasok Kkisérletes vizsgalata, a gyakorlati
tapasztalatok 6sszegy(jtése és elsésorban a meg-
el6zés teriiletén valo felhasznalasa (felvilagositas,
kozati balesetek alkalméval az esetleges gydgy-
szerfogyasztads felderitése, a gyogyité orvosok
széles korben vald tajékoztatdsa stb.).

Az indokolatlan gyo6gyszerfogyasztas és a koz-
Uti balesetek viszonylatdban nehan}™ gydgyszer-
csoportnak extrém jelent6sége van:

1. A centrélis depressziv hatasu anyagokat
tartalmazé gydgyszerek,

2. a hypertonia-betegség gyogyszerei,
3. a centralis izgatd hatasu gydgyszerek.
4. az 0n. antihisztamin-hatast készitmények.

A centrélis depressziv hatdsi anyagok veszélye
részben az e csoportba sorolhaté anyagok sok-
féleségében, részben igen széles korben torténd
fogyasztasaban rejlik.

Ko6zismert, hogy a sedativ-hypnotikus hatasu
anyagok az egyén reakciokészsegét csokkentik.
A kilsé benyomas és a cselekvés kozotti id6 el-
nyujtotta valik. Ennek koézlekedésbiztonsagi jelen-
toségét nem szikséges kuldndsebben hangsulyozni.

Az egyre szaporodd sedativ hatdst farmakonok
a problémat allandéan noévelik. Ma az emberek
igen nagy szazaléka fogyaszt valamilyen sedati-
vumot, igen sokan tobbféle készitményt egyidében.
Kozlekedésegészségugyi  szempontbdl specialis
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| veszélyt jelentenek az uUn. tranquillansokl, hatasuk
egyik jellemz6je — mely, mint therapids effektus
igen el6nyds — a kérdéses anyagok fogyasztasa-
nak hatdsara kialakul6 kézémbds — egészen a
»tompa” euforid-ig fokozddé — ,,nyugalmi” alla-
pot. Tovabbi veszélyt jelent, hogy ezen anyagok
egymas és altalaban minden centralisan- sedativ
anyag hatasat potencialjak. Gyakorlatilag az alkal-

milag fogyasztott Andaxin, Trioxazin, Dalgol
stb. fokozza az este bevett altat6 — Sevenal,
Veronai, Etoval, Dorlotyn stb. — vagy a nappal

rendszeresen fogyasztott egyél) nyugtaté6 — brom-
<s@-készitmények, kis adag barbitursav-derivatu-
mot tartalmazo készitmények (Sévenaletta, Etova-
letta sth.) — hatésat.

Az egyre ndvekv6 gyogyszerfogyasztas ma mar
a farmakoméniak fogalomkorébe tartozik. Nagy
mértékben ndvekszik a codein- és etilmorfin tar-
talma készitmények (Codein tbl., Codent tbl.,
Dolor tbl., a Formulae Normales el6irésai, a
magistraliter rendelt analgetikus kombinéaciok
széles skéldja stb.) fogyasztdsa. Ezen készitme-
nyek is potencidlnak a tranquillansok hatasat és
viszont,

Az 0Osszetett készitmények fokozott therapias
hatast biztositanak, de viszonylatunkban fokozott
veszélyt jelentenek. PIl. a fenothiazin tartalmu
Tardyl tbl., a fenothiazin és codein tartalmu Ridol
tbl., a maior tranquilldns Hirepin drg. stb.2 A
fenothiazin szarmazékok potencialdé hatasa kozis-
mert, Jacobi és munkatarsai [6] szerint a feno-
thiazinok potenciall hatdsa mindaddig érvényesdl,
mig a szervezetben levl bcirbiturdtok teljes egeé-
szében ki nem drilnek.

A sedativ hatasu gyégyszerek széleskor( fo-
gyasztasara jellemz6 képet kapunk az altalunk
készitett alkalomszer(i felmérés alapjan (1. tab-
lazat). Valogatds nélkiil szaz egyént kérdeztliink
meg, és a valaszokat a kozlekedéshiztonsag szem-
pontjabol értékelve csoportositottuk. A tabla-
zatban csak olyan egyének szerepelnek, akik
rendszeres gyogyszerelést igényl6 megbetegedés-
ben nem szenvednek.

A hypertonia-beteqséq, mint népegészségigyi
probléma ma az egyik legszélesebben kutatott
teriilet. A lakossag igen nagy szazalékanal szik-
ségessé valt az emelkedett tensio gydgyszeres

1 Hazai tranquillans készitmények : tranquilloseda-

tivum : Dalgol (methilpentinol) cseppek ; minor tran-
quillansok :  Andaxin thl. (meprobamat), Trioxazin
tbl.; maior tranquillansok : Rausedyl tbl., inj. (reser-
pin), Hibernal drg., inj., kup (chlorpromazin), Frenolon
drg., inj. (T. 5), Hirepin drg. (Hibernal-(-Rausedyl -+
Pipolphen).

2 Tardyl tbl.:
0,125 g Glutethimid (Noxyron),
0,125 g Amobarbital (Dorlotyn),
0,0075 g Promethazin (Pipolphen).
Ridol thl.:
0,08 g Ahistan,
1,5 mg Novatropin,
0,02 g Codein. hydtochlor,
0,5 g Novamidazophen.
Hirepin drg.:
0,5 mg Reserpin,
5,0>ing Pipolphen,
5,0 mg Hibernal.
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1. tablazat

100 megkérdezett egyén kozil sedativumot fogyaszt
89 f6 (100%) :

Rendszeresen fogyaszt...... 32 16 (35,96%)
Alkalomszerlien fogyaszt....... 57 f6 (64,04%)
Sedativumot fogyasztl ... 42 6 (47,16%)
Tranquillanst fogyaszt2 ... 23 f6 (25,84%)
Tranquillanst + sedativumot egy-
idésen fogyaszt...ns 24 16 (26,96%)
Egyféle készitményt fogyaszt .... 61 f6 (68,54%)
Tobbféle készitményt fogyaszt
egyidOben 28 f6 (31,46%)
Este rendszeresen altatét fogyaszt,
a nappali sedativumok mellett3 27 f6 (30,34.%)
,Este alkalomszerGen fogyaszt
ATTATO L 49 6 (55,05%)
A sedativumot fogyasztok kozil jarmivet vezet 56 fo
(62,92%):
hivatasos mozdonyvezet6 2 f6
hivatdsos gépjarmivezetd ... 8 f6
rendszeresen vezet gépkocsit.. . 39 f6
alkalomszer(ien vezet gépkocsit....... 7 f6

A fogyasztott készitmények:

1 Sevenaletta tbl., Etovaletta tbl., Belloid drg.,
Valerina comp, drg., Polybrom tbl., Pil. valerosedativa,
Soi. brombarbitural., Soi. bromida., Tinct. valerianae.

2 Andaxin tbl., Trioxazin tbl., Hibernal drg.,
Dalgol cseppek.

3 Dorlotyn tbl., Sevenal 0,1 g tbl., Barbituralum
0,5 g tbl., Tardyl tbl. Noxyron thl.

befolyasolasa. Kozlekedésegészségligyi szempont-
bol ezen gyogyszerek figyelemre méltéak. Jellem-
zéskeppen Frey [7] véleményét emlitem, aki tob-
bek kozdtt a reserpin (Rausedyl) kara alatt a
betegeket szikségesnek tartana eltiltani a gép-
kocsivezetéstdl. A tensiocsokkentd gyo6gyszerek
olykor varatlan intenziv hatdst okoznak, pl.
ganglionbénitok, thiazidok stb. A megbetegedés
jellege sziikségessé teszi a folyamatos nappali
sedalast. A hypertonidsok tobbsége alvaszavar-
ban szenved, igy este rendszeresen hypnotiku-
mokat fogyaszt, amelyeknek hatdsa a kovetkez6
napon béagyadtsagban nyilvanul meg. A hypeto-
nias és sclerotikus megbetegedesek esetén rendelt
gyogyszerek majd mindegyikében valamilyen dep-
ressiv hatast alkatrész megtalalhato.

A probléma sulyossagat fokozza, hogy a
megbetegedés természete magaban felveti a koz-
lekedési bizonytalansagbdl fakadd nehézségeket,
amelyek egyik-masik alkalmazott gydgyszer sze-
dése kovetkeztében Osszetettekké valnak.3

A centralis stimulansok a kozlekedésbiztonsag
szempontjadbdl egyre nagyobb jelentOségre tesz-
nek szert. A faradtsag lekiizdése, az alkoholhatas
vélt kompenzaldsa mellett el6térbe keriilnek ezen
gyogyszerek abususai. Ez utébbi probléma az
anorexigén anyagok (Gracidin, Preludin, Pondex)
elterjedése Ota lassan tarsadalmi problémava novi
ki magat, mivel ezen gyogyszerek mint illeglis
euphorizal6 anyagok kezdenek elterjedni. Briner

3 A hypertonia és gydgyszereinek kdzlekedéshizton-

sadgi vonatkozasaival méas kozleményben kivanunk
foglalkozni.
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[8] az euphorizal6 anyagokat tartja a kozlekedés-
biztonsag szempontjabol a legveszélyesebbnek.
Mivel a kérdés mashelylitt részletesen targyalasra
keralt [9, 10], itt csak néhany szempontot emli-
tink. Az aktedron-tipusi anyagok hatdsa alatt
allé egyén kritikai érzéke megvaltozik, tobbnyire
képességeit talbecsuli, figyelmét nem tudja 0ssz-
pontositani,’ szétszortta valik. Mindez kdzismert,
kevésbé ismert azonban az a tény, hogy a phen-
me6urzm-készitmények (Graciain, Preludin, Ano-
rex, Delgacerol sth.) hasonlé hatistak. A kedvelt
antidepressivum, a Centedrin (Ritalin, methyl-
phenidat) a vele egyiitt fogyasztott alkohol hata-
sat nagy meértékben potencialja [11]. Ha alkohol-
hatds ,,k6zoémbdsitésere” az alkoholt fogyasztott
egyén Centedrin-1 vesz be, akkor a részegségi
tinetek fokozottan jelentkeznek. Nagyobb fi-
gyelmet kell forditanunk a korszerli thimolep>
tikumokra, gondolunk itt a MAO-bénité hydrazid
szdrmazékokra (INH. Iproniazid, Nialamid, Nu-
redal stb.) a coronaria syndroma korszerld gyogy-
szereire (Corontin, Tersavid, Marplan stb.), az
antidepressiv imipramin-ra (Melipramin, Tofranil
sth.) stb., de nem szabad figyelmen kivil hagyni
a coffein-, efedrin-, strychnin sth. kozlekedéshiz-
tonsagra kifejtett nemkivanatos hatésait sem.

Az Un. antihistamin-okrél kdzismert, hogy azok
bagyadtsagot, almossagot okoznak, de kevéshé
tudott, hogy a Pernovin-tipusi készitmények
ilyen hatassal nem rendelkeznek, s6t izgat6 hata-
suak, amely hatasa sokszor varatlanul mar kis
adagok bevétele utan nyugtalansagban és fokozott
irritbilitasban nyilvanul meg.

Az antihistaminok mellékhatdsaival Marton K.
[12] részletesen foglalkozik tanulményaban. Koz-
lekedésegészségligyi vonatkozésaikat H. J. Wag-
ner [13] targyalja.

Szikségesnek tartjuk felhivni a figyelmet az
antihistaminok egyre fokoz6dd indokolatlan .sze-
désére. Barmilyen jelentéktelen viszketéssel jard
bérelvaltozasnal még nem szlkséges antihista-
minokat alkalmazni.

A kozlekedéshiztonsag szempontjabél mindig
szem el6tt kell tartani Wagner [13] kisérleteken
nyugvé megallapitadsat: nem hatarozhaté meg az
a legkisebb antihistamin dosis, amelynek szedése
mellett a vezetés még megengedhetd.

Kuldn kell foglalkozni a fenothiazin-tipusu anti-
histaminokkal (Pipolphen, Phenergan, Atosil, Pa-
disal, Maltergan stb.), mint a koézlekedésbiztonsag
szempontjabol legveszélyesebb készitményekkel.
A sedativ hatidst anyagoknal méar emlitettik a
fenothiazinok potencidlé hatasat, itt ismét hang-
sulyozni kivanjuk, ezt, mivel az antihistaminként
szedett Pipolphen az esetleg vele egyid6ben be-
vett nyugtatd, opiat sth. hatdsat fokozza anélkiil,
hogy arrdl a kozlekedésben résztvevd egyénnek tudo-
masa lenne.

Befejezésiil nyomatékosan fel kell hivni a fi-
gyelmet az alkohol és gyogyszer egylttes hatasanak
kulonos veszélyére. A problémat méshelyltt méar
targyaltuk [14], itt csak — mintegy példaképpen
— néhany kombinaciot emlitink meg. A seda-
tivumokon, hypnotikumokon, tranquillansokon, opia-
tokon, a mar emlitett Centedrin-en kivil fi>velemre
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mélt6 a Melipramin (Imipramin, Tofranil) és
alkohol egylttes veszélyes hatasa [15]. A Carbu-
tamid fokozza az alkohol narkotikus hatésat [16],
a hydrazid-derivdtumok a barbituratok lebonta-
sat in vivo gatolva, azok hatéasat elnyujtjak [17,
18], az egyid6ben fogyasztott alkohol hatasa igy
»kettésen” potencidlt stb.

Osszefoglalva :

1. A kozlti balesetek létrejottében az egyén
szerepe elsddleges, ezért a kozlekedésben részt-
vevOkre hatést kifejtd exogen kémiai noxak vizs-
galata kilénds figyelmet érdemel.

2. Mint balesetet kivaltd ok, els6 helyen az
alkoholos befolyasoltsag szerepel.

3. A gyogyszerek indokolatlan fogyasztasanak
novekedése sziikségessé teszi azok hatasanak a
kozlekedésbiztonsag szempontjabél val6 analitikus
jellegli vizsgéalatat, amely vizsgalatot minden
esetben a gyogyszer + alkohol viszonylatara is
ki kell terjeszteni.

4. A gyogyszerek potencidlis veszélyt képvisel-
nek, mivel a kozlekedéshiztonsagra gyakorolt
hatdsuk széles kdrben még nem ismert.

4 A gyogyszerek hatasain és mellékhatasain
kivil a therdpias szempontbdl jelentéktelennek
tlind méasodlagos hatasok is vizsgalanddk, kilénos
tekintettel a kdzlekedéshiztonsagi vonatkozasokra.
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