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Korunk utolsó, mintegy másfél évtizedét fel­
ölelő időszaka a szocialista gazdálkodásra való 
áttérés, a nagy iparosodás éveit foglalja magában. 
E folyamat területi középpontja természetszerűen 
Budapest lett, hiszen gazdasági és népességi cent­
rumjellege még a múlt században jelentkező kez­
dettől, több évtizedes folyamaton át, már a fel- 
szabadulás előtti időkben teljesen kialakult. (1938- 
ban az ország gyáripari munkásságának 53%-a 
Budapesten dolgozott, s itt összpontosult a népes­
ség 17,8%-a). 1950 táján ennek fejlesztése m utat­
kozott leggazdaságosabbnak.

A szocialista iparosodás éveinek legfőbb jellem­
zői várospolitikai szempontból Budapest vonat­
kozásában abban konkludálnak, hogy ez idő alatt 
az ipari termelés, a népesség és ezen belül a munka­
erő Budapestre való összpontosulása aránytalanul 
túlzott mértékben felfokozódott. Az ipar és más 
népgazdasági ágazatok hamarosan nemcsak Buda­
pest és az 1950-ben hozzácsatolt peremrészek 
munkaerőtartalékát szívták fel, hanem a gazda­
sági életben egyre fokozódó mértékben jelentkező 
munkaerőigény megteremtette annak kényszerű 
szükségességét is, hogy a főváros a vidéki népesség 
vándorlási áradatába kerüljön. E jellemzők mére­
teire némi fényt vet az a körülmény, hogy Buda­
pest népessége 1949—1960-ig 214 000 fővel gyara­
podott, amelynek 60%-át a bevándorlás eredmé­
nyezte. Hogy a munkaerőkereslet milyen nagy 
hatást gyakorolt a népesedésre, azt jól jelzi a 
keresők számának 1949—1960 között tapasztalt 
35%-os emelkedése is. Az egyes népgazdasági 
ágazatok közül az ipar jelentősségének kiemelésére 
elégséges, ha csak annyit említünk, hogy a szo­
cialista ipar dolgozóinak összes létszáma a buda­
pesti telephelyeken pl. 1950—1955 között évente 
mintegy 35 000 fővel, 1956—1960 között pedig 
kb. 18 000 fővel lett több.

Az a népesedési folyamat, amelynek méreteit az 
előbb említett adatok erős vonásokkal kijelölik, 
az utolsó években új szakaszba lépett.

A centripetális áramlat, a város további fel- 
töltődése az utóbbi — 1960 utáni — években 
mintha valamelyest mérséklődne és ugyanakkor 
a vidéki népesség vándorló áradata egyre inkább 
a környező vidéket öntené el. A környéki telepü­
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léseknek ugyanis egyre nagyobb csoportja kerül 
Budapest érdekkörébe és veszi át fokozatosan 
annak a peremrésznek a funkcióit, amelyet 1950- 
ben közigazgatásilag a fővároshoz csatoltak, és 
amely korábban Budapest elsőrendű munkaerő- 
bázisát jelentette. Más szóval tehát Budapest 
nagy munkaerőbázisa a környékén van jelenleg is, 
de ennek a környéki területsávnak a határai elég 
messze (60—70 km) kitolódnak.

A Budapest-közelség, a fővárosban való munka- 
vállalási lehetőség az e területen fekvő településeket 
nagy népességgyűjtő erővel ruházta fel, olyannyira, 
hogy joggal mondhatjuk: most már nemcsak 
Budapest, de környéke is a vándorlások áradatába 
került.

Jellemzésül megemlítjük, hogy a Budapest ún. 
belső környékét képező, a kormány 1027/1960. 
(XI. 4.) számú határozatában felsorolt, Budapest 
körül kb. 15—20 km sugarú körben elhelyezkedő 
64 település népessége 11 év alatt — az 1949—1959 
években — 66 000 fővel (egynegyedével) gyara­
podott. A népességszaporodás 58%-a más vidékről 
való odavándorlásból eredt. E folyamat azóta is 
tart. A Budapest-környék és Budapest között 
naponta ingázók száma 1960. január 1-én 140 000 
fő (280 000 utazás) volt. A népességnek a környé­
ken való agglomerálódási folyamata és az ingázásra 
igényt tartók számának várható gyarapodása fel­
tétlenül indokolja az ingázás kérdéseivel, ennek 
közlekedési problémáival való beható foglalkozást. 
A kérdést égetővé teszi az a körülmény is, hogy a 
budapesti ipar egy részének tervezett vidékre 
telepítése nagyon lassú folyamatnak ígérkezik, 
így az ingázás táptalaja egyelőre még duzzadni 
fog.

I. AZ INGÁZÁS MÉRETEI, A BUDAPEST 
KÖRNYÉKI UTASFORGALOM ADATAI

1. Az ingázók száma és a vonzóerő
A főváros munkaerővonzásának mértéke és vele 

az ingázás területi differenciáltsága szorosan össze­
függ az egyes településeknek a fővárostól való 
távolságával, illetve az onnan igénybe vehető köz­
lekedési lehetőségekkel. A munkaerővonzás adatai 
feltétlenül indokolttá teszik, hogy a vonzási öve­
zeten belül két településövezetet különböztessünk 
meg. Az egyik Budapest belső környéke, amely a 
várost közvetlenül körülvevő mintegy 15—20 km
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széles, 60 Pest megyei és 3 Fejér megyei községből, 
valamint Szentendre városból álló településöv. 
A másik övezet Budapest külső környéke a már 
jelzett távolsági zónában 94 települést foglal ma­
gában (1. ábra).

Ezeken túlmenően a környéken túl levő 110 
vidéki település biztosít még elenyésző számban 
Budapest számára ingázó munkaerőt. (E területet 
a továbbiakban vidék néven említjük). Ezt a 
területi elhatároltságot a vonzás erősebb vagy 
gyengébb foka alapján jelöltük ki. A mintegy 
140 000 Budapestre ingázó kereső 96%-a (134 000 
fő) a vonzáshatáron belül fekvő valamelyik belső 
vagy külső környéki településen lakik, s csak 
mintegy 6000-en ingáznak vidékről, azaz a kör­
nyéken túlról. A vonzás a városhoz közel, a belső 
környéken természetesen sokkal erősebb, mint a 
külső környéken. A belső környékről több mint 
83 000-en járnak be naponta dolgozni a fővárosba, 
vagyis az ott lakó keresőknek mintegy 45%-a. 
A külső környékről ingázók száma 51 000, a kere­
sők 24%-a. A Budapest belső környékén fekvő

települések % részére a főváros erős vonzást 
gyakorol. E településeken lakik a belső környék­
ről ingázók 88%-a.

Budapest belső környékének jelentőségét jól 
kidomborítják az ingázók megoszlására vonatkozó 
adatok (1. táblázat).

Budapest és a környék kapcsolatában, egymásra 
utaltságában legnagyobb a szerepe az iparnak. 
A budapesti ipari foglalkoztatottak közül ugyanis 
minden hetedik dolgozó naponként ingázik a kör­
nyékről. Az ipar számára az alapvető külső munka- 
erőforrás Budapest belső környéke, minthogy az 
ipari ingázóknak közel kétharmada ebben a tele­
pülésövezetben lakik.

Mielőtt az utasforgalom és a vele kapcsolatos 
közlekedési problémák taglalására rátérnénk, szük­
ségesnek tartjuk kiemelni, hogy a budapesti ipari 
munkahelyeken dolgozó naponta ingázók száma 
három és fél évet alig meghaladó idő alatt (1956. 
május—1960. január között) 37,5%-kal emelke­
dett. Az azóta eltelt években —- becslésünk sze­
rin t— a teljes ingavápdorforgalom növekedésének
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1. táblázat

Az ingázók területi megoszlása

Az
ing ázó k
szám a

összesen

E b b ő l B u d a p e s t

T e rü le t
erős közepes gyenge
m u n k ae rő  v o n zásáb a  

ta r to z ó  te lep ü lé sek b ő l 
in g áz ó k 1.

Szám  sz e rin t
B u d a p e s t  belső

k ö rn y ék e  .......... 83 264 73 516 9 748 —
B u d a p e s t kü lső

k ö rn y ék e  . . . . . 50 787 28 957 14 949 6 881
V id é k 2 ................... 5 949 — 1 461 4 488

E g y ü tt 140 000 102 473 26 158 11 369

B u d a p e s t  belső Százalékos m egoszlás
k ö rn y ék e 100,0 88,3 11.7 —

B u d a p e s t külső
k ö rn y ék e  .......... 100,0 57,0 29,4 13,6

V id ék 2 ................... 100,0 — 24,6 75,4

E g y ü tt 100,0 73,2 18,7 8,1

1 A m u n k ae rő v o n zá s  a zo n  te lep ü lé sek  te k in te té b e n  
e rő s, a h o n n a n  a  k e reső k n ek  leg a láb b  3 0 % -a , közepes, 
a h o n n a n  15— 2 9 % -a , gyenge, a h o n n a n  legfe ljebb  15% -a 
j á r  B u d a p e s tre  dolgozni.

2 R észb en  b e csü lt a d a to k .

évi átlaga meghaladja a 6000 főt. A városkörnyéki 
közlekedésre tehát évről-évre nagyobb feladat 
hárul.

Hogy az ingázók utazásainak a környéki utas- 
forgalomban szereplő jelentőségét világosan lássuk, 
célszerű a teljes utasforgalom összetételét áttekin­
teni.

A Budapest környéki utasok közlekedési hely­
zete — vagy még inkább az ún. hivatásforgalom 
lebonyolítása — a korszerű követelményekhez 
képest (főleg az utazás lassúsága miatt) még a 
közeli környéken is elég kedvezőtlen. Annyira azon- 
bkn még a külső környéken is elfogadható volt ez 
ideig, hogy a főváros vonzási körének szinte foly­
tonos bővülését lehetővé tette. Az ingázók köz­
lekedési viszonyainak elfogadhatósága természe­

tesen csak igen viszonylagosnak tekinthető, hiszen 
ebben — a környék munkahelyhiánya miatt — 
az ingázást előidéző kényszerűség is jelentős szere­
pet játszik.

2. Az utasforgalom
Az ingázók utazásainak lebonyolítása a MÁV-ra, 

BHÉV-re, MÁVAUT-ra és FAÜ-re hárul. A 2. 
táblázat adatai arra utalnak, hogy a környéken 
történő utazások zöme (közel 70%-a) a hivatás 
gyakorlásával (munkába járással, tanulással) kap­
csolatos. Ezek az ún. funkcionális utazások.

2. táblázat
A környéki utasforgalom összetétele

Az u ta s fo rg a l­
m a t  leb o n y o ­
lító  v á lla la t  
m egnevezése

F u n k c i­
onális

R e g io ­
n á lis

T á v o l­
sági

E g y ü tt
je llegű  u ta z á so k  n a p i á t l a ­
gos szám a  az 1961. é v b e n 1

Szám sz e rin t
M Á V ................. 210 000 40 000 60 000 310 000
B H É V  ............ 50 000 30 000 — 80 000
M Á V A U T ___ 28 000 5 000 2 000 35 000
F A Ü ................... 22 000 3 000 — 25 000

ö sszesen 310 000 78 000 62 000 450 000

S zázalékos m egoszlás
MÁV .............. 67,7 12,9 19,4 100,0
B H É V  . . . . . . 62,5 37,5 — 100,0
M Á V A U T .......... 80,0 14,3 5,7 100.0
F A Ü ................... 88,0 12,0 — 100,0

Ö sszesen 68,9 17,3 13,8 100,0

1 R észb en  b ecsü lt a d a to k .

A továbbiakban cikkünk csak a munkába járó 
ingázókkal (a funkcionális érdekből utazók kb. 
80%-ával) foglalkozik, s az utasforgalom össze­
tételét nem az utazások, hanem az utazó személyek 
számával elemzi.

Az ingázók többsége, 67%-a vonattal, 17%-a 
helyiérdekűvel utazik, míg a két autóbuszközle­
kedési vállalat együttesen 16%-át szállítja a 
bejáróknak (3. táblázat).

3. táblázat
Az ingázók közlekedési eszközök szerinti megoszlása

Az in g ázó k  lak óhelye
V o n a tta l

(MÁV)
H e ly ié rd e ­

kű v e l
(B H É V )

M Á V A U T F A Ü
E g y éb
m ódon

In g á zó k
összesenau tó b u ssza l

B u d a p e s tre  n a p o n ta  b e já ró k  1960. ja n u á r  h ó n a p b a n

Szám  sze rin t
B u d a p e s t belső k ö rn y ék e  ........................ 42 700 19 700 10 800 9 400 700 83 300
B u d a p e s t külső  k ö rn y ék e  és v id ék  . . . 51 500 3 500 1 600 — 100 56 700

Ö sszesen  ..........................................................
.

94 200 23 200 12 400 9 400 800 140 000

Százalékos m egoszlás

B u d a p e s t belső k ö rn y ék e  ........................ 51,3 23,6 13,0 11,3 0,8 100,0
B u d a p e s t kü lső  k ö rn y ék e  és v id ék  . . . 90,8 6,2 2,8 — 0,2 100,0

ö ssze se n  .......................................................... 67,3 16,6 8,8 6,7 0,6 100,0
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A főváros külső környékéről és az attól távolabbi 
településekből a fővárosba irányuló ingázó for­
galom lebonyolítása döntő mértékben (90,8%- 
ban) a MÁV-ra hárul (2 /ábra). Ennek az a magya­
rázata, hogy a BHÉV hálózatából csak a ráckevei 
vonal lépi át a belső környék határát, az autóbusz 
nagy távolságon való igénybevétele viszont mun­
kába utazásra nagyon költséges. A dolgozók heti­
jegye a MÁVAUT autóbuszra háromszor, egyes 
vonalakon négyszer-ötször annyiba kerül, mint a 
vasúti hetijegy. Pl. a Monor—Budapest—Nagy­
várad tér útvonalra a MÁVAUT hetijegy ára 
44,— Ft, ugyanakkor Monor—Budapest—
Nyugati pu. között a MÁV hetijegy csak 17,50 Ft- 
ba kerül. Vácról a MÁVAUT hetijegy 65,— F t a 
X III. kér. Bulcsú utcáig, míg vonattal a Nyugati 
pu.-ig 17,50 Ft.

A MÁV egyes vonalai szerint részletezett adatok 
(4. táblázat) több jelentős körülményre hívják fel 
a figyelmet.

Ami a főváros külső környékét és az annál távo­
labbi vidéket illeti, ott elsősorban a ceglédi és az

újszászi vonalak vonatjain bejárók magas száma 
tűnik fel. Ezek az adatok nemcsak azt jelzik, hogy 
az e részekről ingázóknak a vonat az úgyszólván 
egyetlen közlekedési lehetősége, hanem utalnak 
arra is, hogy e vonalak mentén Ceglédig, illetve 
Ujszászig terjedő terület népességének nincs, vagy 
csak alig van közelebbi munkalehetősége. Hasonló 
a helyzet a hatvani és a lajosmizsei vonalak mellett 
fekvő településekkel is. A szobi vonal adatai is 
arról tanúskodnak, hogy egyelőre Vác sem képes 
megélhetést biztosítani az ottani környék — külö­
nösen a városon túl fekvő települések — munka­
erőfeleslegének .

A főváros belső környékének közlekedési ellá­
tottsága — az igénybe vehető többféle közlekedési 
eszköz miatt — kedvezőbb, mint a külső környéké. 
A Budapest belső környékéről bejáró dolgozóknak 
mégis mintegy fele (51,3%-a) vonattal utazik 
munkahelyére. A helyiérdekű vagy autóbusz előny­
ben részesítése folytán az átlagosnál kisebb a 
vonattal ingázók aránya a győri, a kunszent-

:2. ábra. Az egyes közlekedési irányokból Budapestre ingázók száma (I960)
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4. táblázat
A fővárosba a MÁV vonataival ingázók száma 

vonalanként

A fő v á ro sb a  n a p o n ta  
v o n a tta l  in g ázó k  szám a B u d a p es t

M ÁV v o n a l
B u d a ­
p e st
belső

k ö rn y é ­
k érő l

B u d a ­
p e st 

kü lső  
k ö rn y é ­

kérő l 
és v i ­
dék rő l

össze­
sen

nyéke  
v o n a lm e n ti 
te le p ü lé se i­

bő l v o n a tta l  
b e já ró k  

ré sza rá n y a

1960. ja n u á r  h ó n a p b a n

B u d a p e s t-—
G yőr ............... 1 900 2 500 4 400 25
E sz te rg o m . . . . 2 500 1 600 4 100 65
S zék esfehérvár 3 600 1 500 5 100 82
P u sz ta szab o lcs 3 100 2 600 5 700 71
Szob ................. 4 900 4 800 9 700 66
V eresegvház 5 000 1 300 6 300 78
H a t v a n ............ 4 400 4 900 9 300 59
C e g lé d ...............
U jszász  ............

6 300 13 700 20 000 79
5 000 12 400 17 400 100

L ajosm izse  . . . 3 700 4 700 8 400 92
K u n szen tm ik ló s 2 300 1 500 3 800 37

Ö sszesen 42 700 51 500 94 200 66

miklósi, a hatvani vasútvonalak mellett fekvő 
községekből.

Az újszászi vasútvonal mellett levő, a belső kör­
nyékhez tartozó községekből (Ecser, Maglód, 
Gyömrő) viszont az összes ingázó vonattal jár. 
Ezeknek a községeknek ugyanis nincs jó autóbusz 
összeköttetésük Budapesttel. Ugyanezen ok miatt 
az átlagosnál lényegesen nagyobb a vonat igénybe­
vételi aránya a lajosmizsei vonal melletti községek­
ből is.

A Budapest belső környékéről ingázók mintegy 
24%-át a BHÉV szállítja. Azokból a községekből, 
ahonnan helyiérdekűvel is be lehet jutni Buda- 

etre, a bejárók 77 százaléka veszi azt igénybe
5. táblázat). Ennél kisebb arány csak a török­

bálinti vonalon (Budaörsről és Törökbálintról)
5. táblázat

A BHEV vonataival bejárók adatai

B H É V  v o n a l

•

H e ly ié rd ek ű  v o n a tta l  
n a p o n ta  a  fő v á ro sb a  

in gázók  szám a

B
ud

ap
es

t 
be

ls
ő 

kö
rn

yé
ke
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na
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t 
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ls
ő 
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rn

yé
ké

rő
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dé

ké
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l
! ös

sz
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1960. ja n u á r  h ó n a p b a n

B u d a p e s t—
S zen ten d re 4 200 1 100 5 300 100
R á c k e v e .......... 6 300 1 200 7 500 78
G ö d ö l lő ............ 7 000 1 200 8 200 94
T ö rö k b á lin t 2 200 — 2 200 39

Ö sszesen 19 700 3 500 23 200 77

volt észlelhető. A két községből ugyanis vonattal, 
de még többen autóbusszal jártak be budapesti 
munkahelyükre, már 1960-ban is.

A MÁVAUT Budapest környéki járatait a belső 
környékről naponta mintegy 10 800, a külső kör­
nyékről, illetve az azon túli vidékről 1600 ingázó 
veszi igénybe.

A MÁVAUT autóbuszt Budapest elérése cél­
jából, a főváros azon belső környéki községeiből, 
ahonnan járatai dolgozó utasforgalmat is lebonyo­
lítanak, az ingázóknak 29%-a használja. A 6. 
táblázatból kitűnik, hogy az igénybevétel mértéke 
vonalanként igen különböző.

6. táblázat
A MÁVAUT-tal bejárók száma vonalanként

M Á V A U T vo n a l

B u d ap est, belső k ö r ­
n y ék érő l M Á V A U T 

a u tó b u ssz a l a  fő v á ­
ro sb a  n a p o n ta  

in g ázó k  1960. ja n u á r  
h ó n a p b a n

szám
sze rin t

a  belső k ö r ­
n y é k  v o n a l­

m en ti te le p ü ­
léseiből b e já ­
ró k  % -á b a n

Ö s s z e s e n ................. 10 800 29
E b b ő l: ..............................................
Sződlige t— F elsőgöd— Alsó- 

göd— D u n ak esz i ................. 2 600 34
F ó t  ................................................ 900 34
N a g y ta rc sa  .................................. 200 91
Ü llő— Vecsés ............................. 1 600 20
A lsó n é m ed i.................................... 800 93
D ió sd ................................................ 200 84
É rd  ................................................ 1 800 31
B u d a je n ő — T elk i— P á t y .......... 1 000 100
P ilisb o ro sjen ő — Ü rö m  .......... 1 100 80 .

FAÜ (Fővárosi Autóbuszüzem) autóbusszal az 
általuk érintett tizenegy belső környéki községből 
mintegy 9 400 ingázó, az ezekből a községekből 
bejáró összes munkavállaló 58%-a utazik Buda­
pestre. Ez az arány egyes községekben ennél sokkal 
magasabb. így pl. Halásztelek, Nagykovácsi 100%, 
Budakeszi 98%, Budaörs 80%, Szigethalom 60%.

II. AZ UTAZÁSI SEBESSÉG PROBLÉMÁI
A környéki közlekedés fő kérdése, ami egyben 

az ingázóknak is égető problémája, a sebesség 
vonatkozásában jelentkezik. A főváros és a kör­
nyéki települések között ugyanis a gyors össze­
köttetés nincs megoldva. A nagyvasúti és helyi­
érdekű vonatokon, továbbá a FAÜ autóbuszain 
az utazási sebesség alacsony, messze a korszerű 
követelmények mögött marad (lásd 7. táblázat).

A Budapest környéki közlekedést lebonyolító 
nagyvasúti vonatok átlagos sebessége nagyobb, 
mint a többi járműfajtáé, a lassú közlekedés még­
is a vonattal ingázókat sújtja leginkább. A vonat­
tal ingázók átlagos utazási távolsága (29,8 km) 
ugyanis lényegesen hosszabb, mint a helyiérdekű­
vel (16,3 km), vagy az autóbusszal (13,0 km) 
utazóké.
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7. táblázat
Az utazási sebesség közlekedési eszközönként

J á rm ű

Á tlagos u taz ás i 
sebesség 

(km /ó) B u d a ­
p e st kö rn y ék én , 
az 1962/63. évi 

m e n e tre n d  
sze rin t

A  k o rszerű  e lő ­
v á ro si kö z lek e­
dés k ö v e te lm é ­
n y e in ek  m egfe­
lelő á tla g seb e s­

ség (km /ó)

MÁV v o n a t ................. 35,0 40— 50
B H É V  v o n a t ............ 28,1 35— 40
M Á V A U T au tó b u sz 29,4 í
F A Ü  a u tó b u s z ............ 23,1  ̂ 30— 35

Egyes külföldi nagyvárosok (pl. Varsó, Milánó, 
Koppenhága) elővárosi vasúti közlekedése — az­
által, hogy korszerű, általában villamos vontatású 
szerelvényekkel, és néhol külön pályákon bonyo­
lítják le a forgalmat — sokkal gyorsabb a Budapest 
környékinél. A város és környéke között közlekedő 
vonatok átlagos utazási sebessége Varsóban 35— 
45, Milánóban 50, Koppenhágában 43 km/ó. A Bu­
dapestre befutó 11 nagyvasúti vonal környéki 
szakaszain viszont csak a 8. táblázatban feltüntetett 
sebességértékek mellett bonyolódik a forgalom.

8. táblázat
Sebességi adatok a MÁV egyes vonalain

A  p á ly a  
á lla p o ta  

sz e m p o n t­
jáb ó l en g e ­

d é ly e ze tt 
leg nagyobb  

sebesség

Szem ély-
v o n a to k Sebes-

V onal
á tlag o s
a la p se ­
bessége

á tlag o s
u taz ás i
seb es­
sége

segi
h a tá s ­

fo k 1

a  v a sú tv o n a la k  k ö rn y ék i 
szak aszán  (km /ó)

B u d a p e s t—
G yőr ............... 75 75 47,3 63,0
E sz te rg o m . . . . 40—  60 55 26,0 47,0
S zékesfehérvár 50—  80 59 33,0 56,0
P u sz ta szab o lcs 80— 100 59 37,7 64,0
Szob ............ 100 60 31,0 52,0
V eresegyház 30—  60 41 22,9 56,0
H a t v a n ............ 100 70 42,8 61,0
C e g lé d ............... 90— 100 60 41,1 69,0
Ú jszász  ............ 80— 100 65 32,4 50,0
L ajosm izse  . . . 60 60 31,1 52,0
K u n szen tm ik ló s 80— 100 70 35,4 51,0

Ö sszesen . . . — 62 35,0 56,0

xAz á tlag o s u taz ás i sebesség  az a lapsebesség  száza lé ­
k á b a n

Az olyan vonalakon, amelyeken a megállóhelyek 
között viszonylag nagy a távolság, az utazási 
sebesség magasabb. Ez a magyarázata pl. a ceglédi, 
valamint a pusztaszabolcsi vonalaknál tapasztal­
ható jobb sebességi hatásfoknak.

A Budapest környéke és Budapest közötti for­
galmat lebonyolító helyiérdekű vonatok a nagy- 

„ vasúti vonatokénál alacsonyabb (28,1 km/ó) uta­
zási sebességgel közlekednek.

A megállási távolság a BHÉV vonalakon kevésbé 
befolyásolja az utazási sebesség nagyságát.

A helyiérdekű vonat utazási sebessége nemcsak 
a külföldi, hasonló feladatot ellátó elővárosi vas- 
utaké mögött marad, hanem távol áll a Budapest 
környéki forgalmat ellátó MÁV vonatok utazási 
sebességétől is. Az egyre növekvő forgalmi igé­
nyek azt sürgetik, hogy a BHÉV mielőbb elővárosi 
gyorsvaúttá fejlődjék.

Kétségtelen, hogy a BHÉV Budapest területére- 
jutó pályái csaknem teljesen közúti vasúti jellegű­
ek, de a főváros határán kívüli vonalvezetés 
nagyobb sebesség elérését is lehetővé tenné.

Á MÁVAUT Budapestkörnyéki vonalain elért 
utazási sebesség (29,4 km/ó) egészen megközelíti 
a korszerű város környéki autóbuszközlekedéssel 
szemben támasztott követelményt, amely a jelen­
legi nemzetközi színvonal figyelembevételével 30— 
35 km/ó. Meg kell jegyeznünk, hogy azokon a 
vonalakon, amelyek az ingázások szempontjából 
különösen jelentősek, a sebesség általában meg­
haladja az óránkénti 30 km-t is. A kedvezőtlenebb 
utazási sebességű, de jelentős környéki vonalak 
(a tököli, pilisborosjenői és az érdi) is csak mintegy
4—7%-kai vannak alatta az összes környéki járat 
sebességi viszonyait figyelembe vevő átlagnak (29,4 
km/ó).

Á nagy forgalmat lebonyolító környéki járatok 
többségénél a viszonylag ritkán — általában 
1400—1900 méterenként — elhelyezett megálló­
helyek az utazási sebességet kedvezően befolyásol­
ják.

A Fővárosi Autóbuszüzem Budapest környékére- 
kimenő kilenc vonalán viszont a 23,1 km/ó átlagos 
utazási sebesség nem kielégítő.

A város területén a megállóhelyek sokkal sűrűb­
ben helyezkednek el, mint a város határán túl. 
Emiatt az átlagos megállási távolság (570 m} 
túlságosan rövid, sőt éppen a legnagyobb forgalmú 
vonalakon (a budakeszin-és a budaörsin) csak 
544, illetve 553 m.

A járművek utazási sebessége növelésének egyik 
módja volna a céljáratok közlekedtetése. Ezt a 
megoldást jelenleg egyik közlekedési vállalat sem 
alkalmazza.

Az utazási sebesség az ún. szakaszos közlekedést 
biztosító gyorsított járatokkal is fokozható.

A főváros környéki közlekedést lebonyolító­
vállalatok közül elsősorban a MÁV törekszik 
ilyen — szakaszos — megoldással növelni az u ta­
zási sebességet. Egyes vonalakon, főleg csúcsfor­
galmi időben, néhány gyorsított személyvonatot, 
állítottak be (9. táblázat).

A BHÉV-nél a gyorsított vonatok (ezeket a  
menetrend sebesvonatoknak tünteti fel) csak a. 
ráckevei vonalon közlekednek nagyobb számban.

A BHÉV a sebesvonatokat általában a munka­
időhöz alkalmazkodva járatja. Gyorsvonatokat is 
indít a vállalat, ezek azonban csak napközben 
közlekedhetnek, mivel a csúcsforgalmi időszakok­
ban a sűrű egymásutánban indított többi járat 
miatt a sokkal nagyobb utazási sebességgel (41— 
42 km/ó) haladó gyorsvonatnak nem lehet előzési 
lehetőséget biztosítani.

A MÁVAUT a Budapest környéki vonalain 
gyors járatokat nem közlekedtet (eltekintve az. 
azonos útvonalon haladó távolsági gyors járatoktól,
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9. táblázat
A gyorsított személyvonatok száma egyes vonalakon

A  B u d a p es tre  
érkező

A B u d a p e s trő l 
in d u ló +2cő

g y o rs íto tt  sz e m é ly v o n a to k  
szám a
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(1

4°
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- 1
80
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ra

)
B u d a p e s t—  
Szob .......... 8 8 8 2 38,1
H a tv a n 4 3 7 3 25,6
C egléd 10 8 7 5 24,6
Ú jszász 11 8 7 о 40,9
A tö b b i v o ­

n a l e g y ü tt 6 4 3 3 5,0

ö sszesen 39 31 32 19 18,6

amelyek munkába járásra nem megfelelőek). Ha­
sonlóképpen a Fővárosi Autóbuszüzem Budapest 
környéki vonalain sem közlekednek gyors járatok. 
A forgalom ilyen formájú szervezése mindkét 
vállalatnál egyrészt azzal függ össze, hogy az utas­
összetétel a nap mindegyik szakaszában megkí­
vánja az összes járatoknak szinte minden meg­
állóhelyen történő megállását.

A főváros belső környékéről ingázók általában 
kisebb utazási sebességgel közlekedhetnek, mint 

, azok, akik a külső környékről utaznak (10. 
táblázat). A belső környéken lakók egy része ugyan­
is eleve a lassú közlekedést nyújtó helyiérdekű 
vonattal vagy fővárosi autóbusszal kénytelen 
utaznhJDe a vonatok vagy MÁVAUT autóbuszok 
is kisebb sebességgel közlekednek a belső környék 
es Budapest között, mint a külső környékről. 
A megállások ugyanis már a belső környéken is 
elég gyakoriak, de a város területén még sűrűbbek. 
Emellett a város közvetlen környékén és a fő­
városban több egyéb sebességcsökkentő tényező 
is van (útkereszteződések, sorompók, jelzőlámpák 
stb.).

10. táblázat
Az átlagos utazási sebesség Budapest környékén

K özlekedési 
eszközök 

e g y ü tte s  á t ­
lagos u ta z á s i 

sebessége, 
k m /ó

B u d a p e s t belső k ö rn y ék érő l ...................... 29,3
B u d a p e s t kü lső  k ö rn y ék érő l ...................... 33,0
B u d a p es t k ö rn y ék érő l e g y ü t t ...................... 31,4

A fővárostól való távolság mellett lényegesen 
befolyásolja az utazási sebességet az utazás módja 
is. Mint a 11. táblázat is tanúsítja, átszállás nélküli 
(egyszerű) utazás esetén az ingázók általában ked­
vezőbb gyorsasággal érhetik el úticéljukat, mint 
azok, akik átszállásra kényszerülnek. Éppen ezért 
az átszállással utazók kedvezőtlen közlekedési 
helyzetét külön hangsúlyozni kell.

11. táblázat
Utazási sebesség az utazás módja szerint

U ta zá si sebesség  (km /ó)

Az u ta z á s  m ó d ja a  belső a  külső
B u d a p e s t 

k ö rn y é ­
kérő l ál-

k ö rn y ék rő l tá lá b a n

Á tszá llás  n é lk ü l ...................
Á tsz á llá so s ..................................

29,5
23,1

35,0
26,9

32,4
26,6

Á tszá llásos u ta z á s  az á t ­
szállás né lk ü li u ta z á s  
száza lék áb an  ........................ 78,3 76,9 82,1

III. AZ EL JUTÁSI TÁVOLSÁG.
IDŐ ÉS SEBESSÉG

A főváros környékéről ingázók többsége viszony­
lag nagy távolságról jár be dolgozni (12. táblázat).

Az eljutási távolság és az eljutási idő kiszámí­
tásánál arra is figyelemmel kell lenni, hogy az 
ingázó munkavállalóknak a járműveken történő 
utazáson kívül időt kell fordítaniuk még az autó­
busz, illetve vasúti megállóhoz történő gyaloglásra, 
a várakozásra, valamint Budapest területén a

12. táblázat
A települések és ingázók száma az eljutási távolság szerint

E lju tá s i  
tá v o lsá g  (km )

B u d a p e s t
belső k ö rn y ék i külső k ö rn y ék i k ö rn y ék i összes

te lep ü lések ingázók te lep ü lé sek in gázók te lep ü lé sek in g ázó k in gázók
% -os

m egoszlásas z á m a

— 15,0 12 22 981 12 22 981 17,2
15,1— 20,0 18 25 990 — — 18 25 990 19,4
20,1— 30,0 29 32 853 11 4 659 40 37 512 28,0
30,1— 40,0 4 1 324 28 14 913 32 16 237 -  12,1
40,1— 50,0 1 116 30 16 650 31 16 766 12,5
50,1— 60,0 — — 17 10 361 17 10 361 7,7
60,1— — — 8 4 204 8 4 204 3,1

összesen. . . . . . . 64 83 264 94 50 787 158 134 051 100,0
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munkahelyükhöz való eljutásra is. Gyaloglásra 
— a gyalogutat átlagosan 1 km-nek tekintve — 
a felmerült várakozással együtt mintegy 15 percet, 
a Budapesten belüli utazásra — az utazási távol­
ságot átlagosan 2 km-nek számítva és a helyi 
közlekedés igénybevételét is feltételezve — ugyan­
csak 15 percet feltétlenül számítanunk kell. Ezek 
miatt és főleg azért, mert a környéki közlekedésben 
résztvevő járműveken — a MAVAUT autóbusz 
kivételével — az utazási sebesség igen kedvezőtlen, 
a lakóhely és a munkahely közötti út megtételéhez 
szükséges idő rendkívül hosszú. A 3. ábra jól 
érzékelteti, hogy a környék egyes részeiből ingá­
zóknak milyen nagy tehertételt jelent a fővárosba 
való naponta bejárás.

A Budapest környékéről ingázók átlagosan 1 óra 
20 percet töltenek úton beutazáskor és ugyan­
annyit a visszautazáskor. A naponta átlagosan 
úton töltött idő tehát megközelíti a 3 órát, amelyet 
a nemzetközi gyakorlatban az úton töltött idő 
még tűrhető felső határaként jelölnek meg.

38 ezer ingázó, a környékről bejárók 28%-a 
3 óránál többet fordít utazásra, de minden bizony - 
nyal ide kell számítani azt a mintegy 6 ezer főnyi 
ingázót is, akik a környéken túli vidékről járnak 
Budapestre dolgozni. Ezek azonban az eljutási 
idővel és az eljutási sebességgel kapcsolatos szá­
mításokban nem szerepelnek.

A továbbiakban nem az oda-vissza, hanem csak 
a Budapestre utazással töltött idővel foglalkozunk.

Az utazásra fordított időnek általában a Buda­
pestre való eljutási idő kétszeresét lehet tekinteni. 
A Budapestre jövő, illetve az innen elmenő jármű­
vek utazási sebessége között lényegtelen az eltérés.

A külső környékről a távolsághoz viszonyítva 
gyorsabb az utazás, kedvezőbb az eljutási sebesség 
(13. táblázat). Ennek magyarázata részben abban 
rejlik, hogy a távolról ingázók eljutási idejének 
kisebb hányadát jelenti az az időmennyiség, 
amelyet a közelről, vagy távolról ingázó egyaránt 
kénytelen a gyaloglásra és várakozásra fordítani. 
Emellett az eljutási idő és sebesség az utazási sebes-

3. ábra. A Budapestre eljutás egyidejűségi görbéi 1963-ben (településenként az ingázók többsége által igénybe vett járművet — 
átszállásos utazásnál a kétféle járművet — figyelembe véve)
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ségnek függvénye, amely — mint az előzőekben 
kimutattuk — a külső környéken a belső környéki­
nél mintegy 3%-kal kedvezőbb.

13. táblázat
Az átlagos eljutási idő és sebesség

Á t  1 a  g о s'
e lju tá s i  sebesség

M egnevezés e lju tá s i 
idő (perc) k m /ó

az
u taz ás i

sebesség
% -áb a n

B u d a p e s t k ö rn y ék e
összesen ........................... 79 21,8 69

Ebből:
B első k ö rn y é k  ................. 63 18,1 62
K ülső  k ö rn y ék  .............. 106 25,3 77
K ü lső  k ö rn y é k  a  belső 

k ö rn y é k  % -áb a n 168,3 139,8 —

A belső környék 21 községéből 39 ezer ingázó 
egy órát meg nem haladó idő alatt, 26 községéből 
mintegy 33 ezer ingázó egy-egy és negyedóra alatt 
jut be a lakóhelyéről a fővárosban levő munka­
helyére' (14. táblázat). 8 kis községből 1800 főnek 
eljutási ideje azonban a másfél órát is meghaladja.

A főváros külső környékéről ingázók átlagos 
eljutási ideje Budapestre 106 perc. Ebből a tele­
pülésgyűrűből már nem akad község, ahonnan az 
eljutás egy óránál rövidebb ideig tartana (15. 
táblázat). Azoknak a községeknek száma is csak 
5, ahonnan az egyszeri utazáshoz szükséges idő­
mennyiség az egy és negyedórát nem haladja meg. 
Másfél-két óra közötti időt fordít a Budapestre 
utazásra a külső környékről ingázók közel 43%-a, 
47 községből mintegy 22 ezer dolgozó. S ennél, a 
tűrhető szintet egyébként már jóval meghaladó 
eljutási időnél is több — 2 órán felüli — ideig 
kénytelenek utazni mintegy 14 ezren, a külső 
kbrnyéken fekvő 29 községből.

Iá . táblázat
Települések és ingázók száma az eljutási idő kategóriái 

szerint Budapest belső környékén

E lju tá s i  idő 
B u d a p es tre  

(perc)

B u d a p e s t belső k ö rn y ék i

te lep ü lések
szám a

ingázók
szám a

ingázók
% -os

m egoszlása

45 ■ 1 751 0,9
46—  60 20 38 080 45,7
61—  75 26 32 936 39,5
76—  90 9 9 710 11,7
91— 105 6 1 463 1,8

106— 120 2 324 0,4

Belső k ö rn y é k *
összesen . . . . 64 83 264 100,0

Minthogy az eljutási távolság magában foglalja 
a lakástól a jármű megállóhelyéig megtett gyalog­
utak továbbá a városi közlekedési eszközön és a

15. táblázat
Települések és ingázók száma az eljutási idő 

kategóriái szerint Budapest külső környékén

E lju tá s i  idő 
B u d a p es tre  

(perc)

B u d a p e s t kü lső  k ö rn y ék i

te lep ü lések
szám a

in gázók
szám a

in gázók
% -os

m egoszlása

61—  75 5 6 070 12,0
76—  90 13 8 825 17,4
91— 105 24 10 302 20,3

106— 120 23 11 444 22,5
121— 135 12 7 628 15,0
136— 150 11 4 385 8,6
151— 6 2 133 4,2

K ülső  k ö rn y ék
összesen . . . . 94 50 787 100,0

városban gyalog megtett távolságot is, az eljutási 
távolság és az eljutásra fordított idő alapján 
számított eljutási sebesség Budapest környékén

»
16. táblázat

Az eljutási sebesség az utazás módja szerint

Az u ta z á s  m ó d ja

E lju tá s i  sebesség

a  belső k ö rn y ék en a  kü lső  k ö rn y ék en B u d a p es t k ö rn y ék én  
e g y ü tt

k m /ó
az u taz ás i 

sebesség 
% -áb a n

k m /ó
az u taz ás i 

sebesség 
% -áb a n

k m /ó
az u taz ás i 
sebesség 
% -áb a n

Á tszá llás n é lkü l ........................................... 18,2 62 26,4 75 21,8 67
E b b ő l :

v o n a t t a l ........................................................ 19,5 61 26,6 76 23,5 69
h e ly ié rd e k ű  v o n a t t a l ............................. 16,8 64 21,3 76 17,1 65
M Á V A U T  a u tó b u ssz a l ........................ 17,4* 59 21,1 69 18,3 61
F A Ü  a u tó b u s s z a l .................................... 13,8 60 — — 13,8 60

Á tszállással ..................................................... 17,8 77 21,9 81 21,4 80
E b b ő l :

v o n a t t a l ........................................................ 17,1 76 32,4 75 . 23,8 74
v o n a tta l  és a u tó b u s s z a l ........................ 20,4 79 21,9 81 21,8 81
h e ly ié rd e k ű  v o n a tta l  és a u tó b u ssz a l . 16,1 76 20,6 81 19,8 80

Á lta lá b a n  ........................................................ 18,1 62 25,3 77 21,8 69
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átlagosan csak 21,8 km óránként (16. táblázat), 
amely több mint 30%-kai alacsonyabb a környéki 
közlekedésben résztvevő járművek együttes átlagos 
utazási sebességénél.

A belső környékiek eljutási sebessége még ked­
vezőtlenebb (18,1 km/ó). Ez az érték közel 39%-kai 
alacsonyabb az utazási sebességnél. A külső kör­
nyékiek 25,3 km-es eljutási sebessége 24%-kal 
marad alatta az utazási sebességnek.

IV. A VÁRAKOZÁSI IDŐ
Az ingázók közel 10%-a, 46 községből több mint 

13 ezer dolgozó csak átszállással tud Budapestre 
utazni. Budapest felé az átszállással kapcsolatos 
várakozási idő átlagosan meghaladja a 15 percet, 
tehát a menetidőnek mintegy 15%-át erre kell 
fordítani.

Visszautazáskor sokkal kedvezőbb az átszállási 
lehetőség. Az ingázókat a vasútállomástól lakó­
helyükre szállító autóbuszok általában 4—5 perc­
cel a vonat érkezése után indulnak.

Az átszállásos utazással ingázók döntő hányada, 
az érintett községekből ingázók 95%-a, munkába 
menet a MÁVAUT helyközi vagy környéki jára­
taival kezdi meg utazását és arról száll át vonatra.

A MÁVAUT a Budapest irányába közlekedő 
vonatokhoz  ̂csatlakozó járatainak menetrendjét 
főként a MÁV kérésére úgy határozza meg, hogy 
átlagosan negyedórát meghaladó a várakozási idő. 
A vonathoz hordó autóbuszokról ugyanis nemcsak 
MÁV bérletjeggyel utazó ingázók szállnak át a 
vonatra, hanem olyanok is, akiknek jegyet kell 
váltaniuk a vasúti pénztárnál. A nem munkába 
utazók jegyváltásának zavartalan lebonyolítása, 
és az átszállásnál a balesetek elkerülése az oka 
elsősorban a hosszú várakozási időnek. Emellett 
közrejátszik az is, hogy a MÁVAUT is kénytelen 
számolni bizonyos biztonsági időtartalékkal, kü­
lönösen az ősztől tavaszig tartó időszakban.

Minthogy az átszállással utazó ingázók általában 
nagy távolságról, tehát a hosszú várakozástól 
eltekintve is hosszantartó utazással érik el munka­
helyüket, feltétlenül szükségesnek látszik legalább 
az átszállás során felmerülő várakozási idő csök­
kentése. Megítélésünk szerint egyes nagy forgalmú 
MÁVAUT járatok esetében, amelyek a vonathoz 
szállítják az utasokat, a vonattal tovább utazó 
fizető utasok számára a MÁVAUT—MÁV kom­
binált jegy bevezetése tehermentesítené a MÁV 
állomások pénztárait, ezáltal az érintett autóbusz 
járatok menetrendje kedvezőbben igazodhatna a 
MÁV menetrendjéhez.

ÖSSZEFOGLALÁS
Az elmondottakat a következőkben foglalhatjuk

össze :
A vidéki népességnek a fővárosba, illetve annak 

környékére való felvándorlására vonatkozó adatok 
arra utalnak, hogy a környék népességének gyara­
podása — annak ütemét tekintve — mind erő­
teljesebbé válik. Ez a rohamosan növekvő számú 
Budapest környéki lakosság jelenleg — és az 
ipartelepítés területi módosulását célzó intézkeclés- 
sek körül tapasztalható nehézségek miatt még

hosszú időn át — elsősorban csak a fővárosban 
találhat munkalehetőséget. A fővárosban dolgozó 
és naponta bejáró, környéken lakók száma 1.960 
elején 140 ezer volt és azóta évről-évre nő. Ezekből 
következik, hogy a Budapest környék közlekedését 
lebonyolító vállalatokra folyton növekvő feladat 
hárul.

A fővárosba ingázó Budapest környéki lakosok 
közlekedését főként a MÁV bonyolítja le. A 
MÁVAUT kiterjedt Budapest környéki hálózata 
ellenére nagyobb távolságról való utazásoknál nem 
tudja tehermentesíteni a vasutat, mert túlságosan 
költséges. A BHÉV hálózatának rövid volta miatt 
vállalhat csak viszonylag csekély részt a környék, 
az onnan bejárók közlekedéséből.

A környéki közlekedés sarkalatos kérdése az 
alacsony utazási és a még inkább kedvezőtlen 
eljutási sebesség. A Budapest környéki közlekedés­
nél csak a MÁVAUT autóbuszok sebessége felel 
meg a korszerű elővárosi közlekedési kívánalmak­
nak. Főként a BHÉV vonatok lassúsága szembe­
tűnő, a külföldi helyiérdekű vonatok sebességéhez 
képest.

A nem megfelelő sebességi viszonyok a környéki 
lakosokat, elsősorban a naponta bejáró dolgozók 
nagy hányadát igen hátrányosan érintik. Ennek a 
problémának megoldása elsőrendű feladata kell 
hogy legyen azoknak, akik főváros és környéke 
közlekedésének gazdái.

Megjegyzések
A ta n u lm á n y b a n  k ö z ö lt egyes fo g a lm ak ra  és sz á m í­

tá s o k ra  v o n a tk o z ó  m eg jeg y zések et az a lá b b ia k b a n  
k ö zö ljü k  :

B udapest belső környékéhez a  B u d a p es t és k ö rn y é k e  
á lta lá n o s  v á ro sren d ezési te rv é n e k  jó v áh a g y ásá ró l szóló 
1027/1960. (X I. 4.) sz. k o rm á n y h a tá ro z a tb a n  fo g la lt 
63 község és S zen ten d re  já rá s i  jo g ú  v á ro s  ta r to z ik .

B udapest külső környékén  azo k  a  községek  (92) és 
v á ro so k  (2) é r te n d ő k , am ely ek b ő l leg a láb b  300-an , 
v a g y  a  kereső  népességnek  leg a láb b  2 0 % -a j á r  n a p o n ta  
a  fő v á ro sb a  dolgozni, ille tv e  az a  n é h á n y  k iseb b  te le ­
pü lés, am ely  az így  m eg h ú z h a tó  v o n z á sh a tá r  és B u d a ­
p e s t k ö z ö tt  h e ly ezk ed ik  el.

Az ingázók  k öz lekedési eszközök sz e rin ti utasforgalm i 
adatai szám ításo k  e red m én y e i, m elyekhez  fe lh a sz ­
n á lá s ra  k e rü lte k  az 1960. évi n ép szám lá lás  és az ip a ri 
in g a-v án d o rfo rg a lm i a d a tg y ű jté s , a  M ÁV 1959. o k tó b eri 
u tas sz ám lá lá sa , a  MÁV, a  B H É V  és a  M Á V A U T m u n ­
k á sb é rle ti ig azo lv án y a i, ille tv e  a  m u n k ásb é re tje g y ek  
e lad ási fo rg a lm a, v a la m in t a  F A Ü  u tasszám lá lás i a d a ta i .

A z ingázók e lju tási idejére, v a la m in t elju tási és u ta ­
zási sebességére v o n a tk o zó  szám ításo k  a  reggeli csú cs­
fo rgalm i id ő szak b an  B u d a p es tre  érkező és egyes te le ­
p ü lések rő l az in g ázó k  töb b ség e  á lta l ig én y b e v e tt  j á r ­
m ü v ek  á tlag o s  m en e tid ő  é rték e i a la p já n  k észü ltek .

U tazási sebesség :
E gyszerű , átszállás n é lkü li u taz á s i lehetőséggel re n d e l­

kező községekből :
U

Vu  =  — -60,. T
aho l Vu — egyszerű  u taz ás i sebesség,

U  =  ú t ,
T  — m e n e tta r ta m .

Összetett, egyszeri átszállási u ta z á s i lehe tőséggel r e n ­
delkező községekből :
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a h o l V 'u  — ö ssz e te tt  u ta z á s i sebesség,
U x 2 — a  k é tfé le  já rm ű v ö n  m e g te tt  ú t ,
T 12 =  a  k é tfé le  já rm ű  m e n e tta r ta m a , 

tv — az á tszá llá s  so rá n  e l tö l tö t t  v á rak o z ás i idő.
A  környékről ingázók  á tla g o s  u ta z á s i sebessége :

15 ! =  az o t th o n i gyalog lási és v á rak o z ás i idő (perc) 
152 = z a  b u d a p e s ti  gyalog lási, v á rak o z ás i és v illa ­

m os u ta z á s i ideje  (perc).
Összetett, egyszeri á tszállási u ta z á s i lehetőséggel r e n ­

delkező községekbő l in g ázó k  ese téb en  :
n n

У I V u  +  У  I Vu
----  x = l  V = \Vu --=------------------------

11 n

х=Л y = l

Iah o l V u  =  á tlag o s  u ta z á s i sebesség,
X =  eg y szerű  u ta z á s i lehetőséggel rendelkező  

te lep ü lé sek ,
y  =  á tszá llá so s  u taz ás i lehetőséggel rendelkező  

te lep ü lé sek ,
I  =  az  egyes te lep ü lések b ő l in g ázó k  szám a.

A z elju tási idő és távolság  (v a la m in t az e lju tá s i seb es­
ség) az  u ta z á s i idő  és táv o lsá g  m e lle tt  ta r ta lm a z z a  az 
o t th o n i  g y a lo g u ta t,  v a la m in t a  v á rak o z ás i id ő t, to v á b b á  
a  b e u ta z á s  so rá n  ig én y b e v e tt  já rm ű  b u d a p e s ti  m eg á lló ­
já tó l  a  m u n k ah e ly ig  szükséges, s a  v á rak o z ás i idővel 
n ö v e lt v illam os- és g y a lo g u ta t.  M indezt község en k én t 
e g y ö n te tű e n  1, ille tv e  2 k m -b en , v a la m in t 15— 15 p e rc ­
b en , t e h á t  3 k m -b en  és 30 p e rcb e n  h a tá ro z tu k  m eg.

E l ju tá s i sebesség :
E gyszerű , átszállás n é lkü li  u ta z á s i lehetőséggel ren  

delkező  községekből in g ázó k  e se téb en  :

Ve
1 -j- U 2

------- ----------------- 60,
15, +  T  +  152

ah o l Ve =  egyszerű  e lju tá s i sebesség,
1 — az o t th o n i g y a lo g ú t (km ),
2 =  a  b u d a p e s ti  g y a lo g ú t és v illa m o sú t (km ),

aho l
A

y,e _ _____1 + E 1 +  U2 +  2____
15j -j- T e x -j- tv +  T e 2 +  15, 

V'e  =  ö ssze te tt e lju tá s i sebesség. 
környékről ingázók  á tlag o s e lju tá s i 

11 n

60,

sebessége

V  i v e  +  У  I V e
—  x = l у — í
Ve =  — ------------------ ---------n 11

V i  +  V í

x = l y = l

aho l Ve — á tlag o s  e lju tá s i  sebesség.
A c ik k  az 1962 év  kö zep én  fennálló  k ö z le k ed é si 

v isz o n y o k a t m u ta t ja  be , e zé rt a  B H É V -rő l k ö z ö lt 
u tas fo rg a lm i a d a to k b a n  sze rep e ln ek  az 1963. j a n u á r  
1-én m e g s z ü n te te tt  tö rö k b á lin ti  v o n a l a d a ta i  is. E z t  
az u ta s fo rg a lm i a d a to k  é rték e lé sek o r fig y elem b e  k e ll  
venn i.

IR O D A L O M
D r. É rti Róbert : A  n a g y v á ro s  n a g y v a sú ti  k ö rn y é k i k ö z ­

lekedésének  fe jlődése, a  k ö rn y é k  fo rg a lm i és te le p íté s i 
p ro b lém ái, k ü lö n ö s te k in te t te l  B u d a p e s t k ö rn y ék i 
közlekedésére, k a n d id á tu s i  é rtek ezés, k é z ira t , B p . 1960- 

D r. É rti Róbert— D r. P rin cz G yula— de R ivo  M ik ló s :  
A  v á ro si és e lő v áro si köz lekedés egysége, az 1958. évi 
V árosi K özlekedési K o n fe ren c ia  a n y ag a , B p . 1958- 

D r.Szabó  Dezső : V árosi közlekedés, B p. 1963. T an k ö n y v -  
k iad ó .

1

Könyvszemle
Széchy Károly: Alapozás, II. kötet, 2. bővített és 

átdolgozott kiadás
Bp. 1963. M ű sza k i K ö n yvk ia d ó , 755 old. 630 ábra  

(ára kö tve : 115,— Ft)
Dr. S zéch y  K á ro ly  a k ad ém ia i levelező tag , egye­

tem i ta n á r  „A lapozás” c. k é tk ö te te s  m űvének  I. k ö te te  
a  ta la j  sz ilá rd ság tan áv a l, a te rh e lé se k  h a tá sá ra  fe l­
lépő  feszü ltség ek  és a lak v álto záso k , v a la m in t a ta la j 
te h e rb írá sá n a k  szám ításáv a l foglalkozik . A II. k ö te t  
— ehhez  kapcso lódva  — az a lap o k  te rv ezésén ek  és ép í­
tésén ek  k é rd ésé t tá rg y a lja . A z 1. k ö te t 2. k iad ása  m ég 
1957-ben m eg je len t ( ism erte té sé t lásd  a K öz lek ed éstu ­
dom ány i Szem le 1957. évi 5. szám án ak  „K önyvszem le” 
ro v a táb an ). A II. k ö te t ú j k ia d á sá ra  m ost k e rü lt  sor. 
E bben  a  szerző é r té k e s íte tte  az első k iad ás  ó ta  e lte lt 
tíz  esztendő  igen je len tő s tu dom ányos és gy ak o rla ti 
e red m én y e it, am i k ö n y v én ek  lényeges á td o lg o zásá t és 
b ő v íté sé t te tte  szükségessé.

A  könyv  e lső fő része  a  m u n ka g ö d rö k  körü lzárá -  
sáva l és v íz te le n íté sé v e l  foglalkozik . E n n ek  k e re téb en  
a  k lassz ik u s e ljá rá so k o n  k ív ü l ism erte ti a  k o rszerű  
se jtfa la s  zárógá t, b en to n ito s  függönyfal és m ás sz ilá r­

d ító  e ljá rá so k  segítségével készülő  k ö rü lzá rás i m ódo­
k a t és a  főbb szerk eze tek  m ére tezését. A  v íz te len íté s  
k e re téb e n  nagy te re t  szen te l az ú ja b b  v á k u u m k u ta s  
e ljá rá sn a k .

A síka la p o kka l  foglalkozó rész  a  tervezés és ép ítés 
k é rd ése it fo g la lja  össze, s ezen be lü l fog lalkozik  a  h é j ­
alapok , k eh ely a lap o k  szerkezetének  és a ru g a lm as 
ágyazás a la p já n  va ló  m ére tezésn ek  p ro b lém áiv a l is.

A m élya la p o k  tá rg y a lá sá t ta r ta lm az ó  részb en  a 
szerző kü lönösen  a  cö löpalapozással k ap cso la tos leg­
ú ja b b  te h e rb írá s i és szerkezeti k é rd ések , a  nagym é­
re tű  szek rén y ek  részle tes ism erte té se  te k in te téb e n  fe j­
le sz te tte  az első k iad ási anyagát.

A kü lön leges a lapozások  fe jeze te  is lényegesen  bő­
v ü lt, aho l a k ü lön féle  ta la jsz ilá rd ítá so k  m elle tt az épü- 
le ta lá fogások  és a laperősítések  kérd ése i is szerepelnek . 
A könyv  a n y ag á t végül a gépalapok  te rv ezésén ek  a la p ­
e lem ei egészítik  ki.

A könyv  — a m agasfokú  e lm éle ti o k ta tá s  m elle tt 
— a  m érn ö k i g y ak o rla to t is szo lgáln i h iv a to tt, e zé rt az 
egyes fe jeze tek b en  sok szám példa  m u ta t ja  be  a t á r ­
gy a lt e lm éle tek  a lk a lm azásá t.
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A kapacitás megállapításának és kihasználásának alapelvei 
a Német Demokratikus Köztársaság vasúti közlekedésében*
D B .  K A R L  H O F M A N N  (Drezda)

1. A vasút termelési kapacitásának fogalma 
és megállapításának jelentősége

A szocialista közlekedés termelési kapacitását 
a szocialista ipar termelési kapacitásának álta­
lános fogalmára támaszkodva a következőképpen 
lehet körvonalazni:

A szocialista közlekedési üzem termelési kapa­
citása a fuvarozás optimális választékának és 
legjobb minőségének szem előtt tartásával az áru- 
és személyforgalomban elérhető az a lehető leg­
nagyobb teljesítőképesség, amelyet az üzem a 
legkedvezőbb termelési feltételek mellett, egy 
meghatározott időegységre vonatkozóan elérhet.

A szocialista üzem termelési kapacitása nem 
olyan tisztán műszaki érték, amelyet csak a gépek 
teljesítménye határoz meg, hanem a dolgozók 
öntudata és képessége is döntő tényező a termelési 
kapacitás kiszámításánál.

A termelési kapacitás e szerint műszaki-gazda­
sági kategória. Az ún. „műszaki kapacitás” fogalma 
általában csak egy gép tartósan lehetséges műszaki 
teljesítményét adja meg.

Az elérhető legnagyobb teljesítőképességet a 
legkedvezőbb feltételek mellett számítják, amelyek 
azonban a gyakorlatban nem mindenütt biztosí­
tottak, hanem részben még meg kell teremteni 
azokat. A termelési kapacitás megállapítása ez 
által termelési tartalékokat tár fel, távlati célt tűz a 
dolgozók elé a termelési tartalékok jobb kihasz­
nálására, tehát haladó jellegű.

A fuvarozás optimális választéka az egyes köz­
lekedési ágazatokra nézve a személy- és áruforga­
lomban jelentkező összes szállítási feladatoknak 
népgazdasági szempontból történő racionális fel­
osztása útján jön létre. Ehhez tartozik valamely 
meghatározott közlekedési ágazat mentesítése a 
számára kedvezőtlen olyan fuvarozásoktól, ame­
lyeket egy másik közlekedési ágazat célszerűbben 
tud lebonyolítani. Ezért kellett pl. a darabáru­
gyűjtést főként a gépkocsiközlekedésre átruházni, 
hogy a vasútnál ne kelljen a nagy idő- és költség- 
ráfordítást igénylő darabáru-gyűjtővonatokat, ke- 
zelőtehervonatokat, tolatós tehervonatokat olyan 
helyeken közlekedtetni, ahol azok a vonalrész 
teljesítőképességét csökkentik.

A fuvarozás minősége mindenekelőtt a fuvarozás 
lehető legnagyobb biztonságában és pontosságában, 
a szükségnek és a műszaki feltételeknek megfelelő 
sebességnek a megtartásában és a fuvarozási 
lehetőségnek a szükséglettel egybehangolt gyakori­
ságában, rendszerességében jut kifejezésre. A sze­
mélyforgalomban emellett a kényelem is figye­
lembe veendő.

A legkedvezőbb termelési feltételeken a legcélsze- 
„ rűbb technológiai eljárás és legjobb munkaszer­

* A szerző e red e ti n ém e t n y e lv ű  c ik k é t Dr. Vaszkó  
Á kos  fo rd í to t ta .

vezés értendő, tekintetbe véve a legjobban képe­
sített brigádnak a normális munkaintenzitás 
mellett ismételten elért legjobb teljesítményét.

Időegységként a termelési kapacitás számításá­
nál rendszerint a naptári év számít. Meg lehet 
azt azonban rövidebb időszakra is állapítani.

A termelési kapacitást termékegységben mérik, 
az áruforgalomban tehát „átkmlév”-, az utasfor­
galomban ,,utaskm/év”-ben.

A mellérendelt önálló üzemekben, mint amilye­
nek a főműhelyek, építésvezetőségek stb. a terme­
lési kapacitást az iparban, illetőleg építőiparban 
érvényes alapelvek szerint számítják ki.

A kapacitás méretének és kihasználásának 
megállapításával a vasútnál lehetségessé válik :

1. a kihasználatlan kapacitások megállapítása 
és intézkedések foganatosítása ezek kiaknázására;

2. az áru- és személyszállítási kapacitás lehet­
séges kihasználásának szembeállítása a szállítási 
szükséglettel és ez által a szállítási tervek telje­
sítésének biztosítása;

3. a kapacitás lehetséges kihasználási fokának 
figyelembevételével az esetleg szükséges kapacitás- 
bővítések felismerése és ezek tudományos meg­
alapozása;

4. a szükségtelen beruházások elkerülése és az 
ez által felszabaduló anyagi eszközöknek más 
fontos létesítményekre való fordítása.

Ily módon a kapacitásnak és tervezett kihasz­
nálásának megállapítása a vasútnál a szocialista 
üzemvezetés alapvető követelményévé válik. 
Lehetővé teszi, hogy rendelkezésre álljon a ter­
melési feladatok lebonyolításához szükséges kapa­
citás, de azt is, hogy a népgazdasági szinten káros 
és a termelést megdrágító fölösleges kapacitás 
elkerülhető legyen.

2. A vasút termelési folyamatának sajátosságai, 
kapacitásának megállapítása 

és kihasználása szempontjából
A kapacitás és kihasználása különböző formái­

nak vizsgálata alkalmával a közlekedési üzemek­
nél több olyan sajátosságot kell figyelembe venni, 
amelyek mind a munkaeszközök, mind a munka­
erők tekintetében is fennállnak.

A munkaeszközök tekintetében a következő 
sajátosságok említendők meg:

1. A szállítási folyamat során mind helyhez - 
kötött, mind mozdítható munkaeszközöket is 
felhasználnak. A dolgozók által üzembehelyezett 
mozdítható és helyhezkötött munkaeszközöknek 
(kocsik, mozdonyok, pályaudvarok, vasútvonalak, 
biztosítóberendezések stb.) csak kombinált igény- 
bevételével jöhet létre az áruk és személyek hely- 
változtatása.
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A meghatározott mozdítható és helyhezkötött 
munkaeszközök kombinált felhasználása megvál­
tozik :

a) futólagosán a szállítási viszonylat szerint,
b )  tartósan a termelés vagy a csere viszonylatok 

strukturális változása által.
2. Mivel a közlekedés terméke nem tárolható 

és a szállítási folyamat kezdete és befejezése 
tekintetében messzemenően függ a fuvaroztató 
gazdasági ágaktól, szükséges a munkaeszközök 
olyan méretezése, hogy azok a társadalmilag szük­
séges maximális szállítási igénynek megfeleljenek. 
Ezen felül még bizonyos tartalékokat kell képezni 
a rendkívüli, előre nem számítható szállítási 
feladatokhoz.

Mivel azonban a közlekedésben nem engedhető 
meg a kapacitás és a tartalék felszerelés szükség­
telenül nagy mértéke, célszerű a jelentkező for­
galmi csúcsokat a kevéssé megterhelt hónapokra 
áthelyezni amennyiben ez a termelés és fogyasztás 
kedvezőtlen befolyásolása nélkül megtörténhet.

3. Az áruk és utasok áramlása messzemenően 
meghatározza a helyhezkötött munkaeszközök 
térbeli eloszlását. A járműveket mint mozdítható 
munkaeszközöket általában ott lehet felhasználni, 
ahol azokra a napi munkafeladatok jelentkezése 
szerint, vagy a hosszabb időre adódó strukturális 
változás alapján szükség van. A helyhezkötött 
munkaeszközök (vasútvonalak, pályaudvarok stb.) 
nem képesek a feladatok jelentkezésének válto­
zásait követni. Ennek következtében a közlekedés 
területén a helyhezkötött munkaeszközök kapa­
citásbővítését — amennyiben a helytelen beruhá­
zásokat el akarjuk kerülni — mindig a jövőbeni 
áru és utasáramlások részletes felmérésere kell 
alapozni.

4. A szállítási folyamatokhoz kombináltan 
igénybevett vasúti munkaeszközök különböző rész­
funkciókat végeznek a szállítási folyamat során. 
Ezekre nézve célszerűen mindig azt a rész-kapa­
citást kell kiszámítani, amivel arányosnak kell 
lennie a fuvarozási feladatokhoz vagy termelési 
szakaszhoz rendelt munkaeszközök részkapacitá­
sának. Ezzel kapcsolatban a munkaeszközöket a 
következőképpen kell csoportosítani:

a) szállítóeszközök (áru- és Személyszállító jár­
művek)

b) vonóerő,
c) közlekedési utak, beleértve a biztosító beren­

dezéseket is,
d) helyhezkötött berendezések.
A munkaerő, mint a termelőerők aktív része 

tekintetében, a vasútnál a következő sajátossá­
gokat kell figyelembe venni:

1. A vasutasok munkaideje, mindenekelőtt a 
helyhezkötött berendezésekhez beosztott személy­
zetnél, több-kevesebb készenléti időt foglal ma­
gában. Ennek következtében nincs meg a munka­
idő folyamatos kihasználásának lehetősége.

2 . A vasútüzem biztonsága és zökkenőmentes 
lebonyolítása a legnagyobbfokú munkafegyelmet

követeli meg, mindenekelőtt a végrehajtó szolgá­
latban foglalkoztatott vasutasoktól. Ennek kö­
vetkeztében ezeknek a munkatársaknak a fele­
lősségvállalása és megbízhatósága tekintetében 
lényegesen magasabb követelményeket kell tá ­
masztani, mint amelyek az ipari termelési folya­
matban rétszvevő dolgozóknál szükségesek.

3. A vasút bonyolult és óraműszerűen egymásba 
kapcsolódó technológiai folyamata kényszerítőén 
szilárd vezetést és központosított irányítást kíván 
meg. Enélkül nem lehet a termelési kapacitást jól 
kihasználni.

3. A vasút kapacitása és annak kihasználása 
számításánál tekintetbe veendő tényezők

Az előbbi fejtegetések figyelembevételével a 
vasút kapacitása megállapításánál a következők 
veendők alapul:

1. A termelés szolgálatában álló összes beren­
dezés, jármű és felszerelés.

A Német Birodalmi Vasút járműparkja tekin­
tetében tehát minden létező mozdonyt és kocsit 
számításba kell venni. Ennél nem játszik szerepet, 
hogy a megállapítás időpontjában üzemben 
vannak-e vagy sem. Azok az idegen vasútigazga- 
tóságok, bérelt vagy más üzemek tulajdonában 
levő kocsik is bevonandók a számításba, amelyek 
az NDK-ban az áruk közforgalmát szolgálják. 
Ezzel szemben a selejtezésre félreállított jármű­
veket, valamint a külföldön levő teherkocsikat 
nem kell figyelembe venni.

A tartalék felszereléseket ugyancsak számításba 
kell venni, de ezeket külön kell kimutatni. 
A vasútnál — többek között — ide tartozik a 
központi kocsiintézőség azon kocsitartaléka, ame­
lyet csak külön intézkedésre, az őszi csúcsforga­
lomban vagy más esetekben vesznek igénybe. 
A mozdonyparknál a fűtőházakban a gőz alatt 
tarto tt készenléti mozdonyok csak annyiban szá­
mítanak a termelési kapacitáshoz, amennyiben 
kiegészítő vontatási teljesítmények végzésére van­
nak szánva. Nem számítandók ide azok a mozdo­
nyok, amelyek segély menetekhez vagy műszaki 
hiba miatti előre nem látható kiesések pótlására 
vannak kijelölve. Mivel pontosan nehéz szétválasz­
tani a tartalék és a kisegítő mozdonyokat, ezeket 
a tapasztalaton alapuló százalékarányban oszt­
ják fel.

2. A felszerelések lehetséges legnagyobb időbeli 
kihasználása, a népgazdaságilag legcélszerűbb napi 
üzemidő alapján.

A Német Birodalmi Vasút forgalmi munka­
helyein, ahol a termelési folyamat megszakítatlan, 
a három műszakos rendszeren alapszik az üzem­
vitel.

Különböző más munkaterületeken, mint pl. 
a járműjavításnál és a pályafenntartásnál alkal­
mazható volna a két műszakos rendszer, mint 
számítási alap.

Az olyan periodikusan visszatérő, szükséges 
üzemszünetek (műszakilag megkövetelt üzem­
szünetek), mint a járművek időszakos fővizsgá­
latai és tervszerű javításai, a vasútvonalak vá­
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gányfelújításai és a járművek karbantartási és 
ápolási idejei, nem számítandók be a munkaidő- 
alapba.

Ebből adódik annak szükségessége, hogy a ja­
vítási idők megrövidítésével, különösen a gyorsan 
végzett javításokkal, a munkaeszközök jó meg­
előző karbantartásával és egyéb módokon a ja­
vítás miatti állásidőket lehetőleg leszűkítsék. 
A mozgó munkaeszközök tekintetében a teljesítő- 
képesség növelésére további jelentős lehetőség 
nyílik a be- és kirakás miatti állásidők csökken­
tésével.

A vasúti közlekedésben egy munkaeszköz munka­
időalapja egy évre eső órában a következők sze­
rint számítható:
365 пар X 24 óra — műszakilag megkövetelt állás­
idő [óra/év]

A vasúti szállításban foglalkoztatott dolgo­
zók munkaidőalapját — munkaterületenként ta ­
golva — a következők szerint lehet megállapítani: 
munkaidőalap =  tervezett munkahelyek a munka­
erőterv szerint X a műszakok száma évi átlagban 
x8  — az év alatt kieső műszakok száma x 8 x

3. A legképzettebb brigádok által megvalósított 
és normális munkaintenzitás mellett ismételten 
elérhető legjobb teljesítmény.

Mint már megállapítottuk, a termelés mértéke 
nemcsak a munkaeszközök műszaki teljesítőképes­
ségétől függ, hanem azt lényegében meghatározza 
a dolgozók teljesítőképessége. Ezek jártassága és 
a munkához való hozzáállásuk döntően befolyásol­
ja a termelési kapacitást.

Noha a közlekedési üzemeknél, különösen a 
vasútnál a kapacitás meghatározásának és kihasz­
nálásának bizonyos tényezői a kötött menetrend, 
az elegy továbbítási rend stb. által rögzítettek, 
a technikai tervek betartása és teljesítése mégis 
messzemenően a dolgozóktól függ. E tekintetben 
is meg lehet állapítani egyes brigádok legjobb 
teljesítményeit, amelyek az átlagon túl messze 
kiemelkednek, mint pl. a túlsúlyos vonat-moz­
galomban a vontatási teljesítmények.

4. A  haladó technika és a munkaszervezet leg­
célszerűbb formái. A termelési kapacitás egy üzem 
lehető legjobb termelési teljesítményét jelenti 
minden létező tartalék feltárása mellett. Megálla­
pításához tehát az élenjáró technológiát és a 
célszerű munkaszervezetet kell alapul venni. Csak 
ilyen előfeltételek mellett lehetséges, hogy a 
dolgozók a termelés során a legjobb teljesítménye­
ket érjék el.

A Német Birodalmi Vasútnál az élenjáró tech­
nológiához a következők számítanak:

Minden lehetőség kihasználása olyan irányvona­
tok és túlsúlyos tehervonatok képzéséhez, ame­
lyeknek továbbítása lehetőleg a műszakilag 
jól kiépített fővonalakra koncentrálható.

A szükségtelen állásidők, veszteségidők feltárása 
és megszüntetése.

1 A v a sú tn á l  a  m ű sz ak o n k é n ti 8 ó rás  m u n k a id ő t 
v e t tü k  figyelem be, am i egy  év  a la t t  a  m ű szak o k  sz á m á ­
n a k  csö k k en tése  á lta l  a  tö rv én y e se n  e lő ír t ó ra szám ra  
(7 1/2 ó ra  m ű szak o n k én t)  k iad ó d ik .

A darabáruszállítás jó megszervezése (a rakodó 
targoncák útjának megrövidítése az átrakó csar­
nokokban, állomási kocsik indítása, a vasút és a 
gépkocsiközlekedés egységes technológiai folya­
matának megvalósítása stb.)

A Német Birodalmi Vasút üzemszervezésének 
legcélszerűbb formájának a négybrigádos rend­
szer bizonyult. Az az előnye, hogy az egyes mű­
szakokban rendszerint ugyanazok a kollégák dol­
goznak együtt, egy brigádban. Mivel ezen kívül 
az azonos brigádoknak mindig azonos a műszak­
juk, az egyes szolgálati ágak együttműködése 
lényegesen megjavult.

5. A vonatfajtáknak a szállítási feladatokhoz 
alkalmazkodó struktúrája.

Ide tartozik a vasútnál a gyors, sebes, átmenő és 
tolató tehervonatok helyes aránya a teheráru és 
gyorsáru küldemények fuvarozásában, valamint 
a gyors-, sebes, és személyvonatoké a személy- 
szállításban.

6. A legfontosabb termelési szakasz, vagy a leg­
fontosabb részfolyamat lehető legjobb teljesítő- 
képessége.

A termelési kapacitás meghatározásához csak 
a legfontosabb termelési szakasz (vagy részfolya­
mat) rész-kapacitását lehet alapul venni.

A közlekedésben az áruk és személyek közvetlen 
helyváltoztatásának folyamata a legfontosabb ter­
melési szakasz, illetve részfolyamat. A vasútnál 
ez a vonattovábbítás. A legfontosabb technológiai 
részfolyamat termelési kapacitása a teher- és 
személykocsik lehető legjobb szállítóképességétől 
függ. A vonóerő, a vasútvonalak és a helyhez- 
kötött berendezések szükséges részkapacitását ez­
zel aránj’osan kell kialakítani.

A vontatott járművek és a vonóerő részkapaci­
tásainak arányos kialakítása valamely szocialista 
ország vasútjánál minden nagyobb nehézség nélkül 
megtervezhető. A vasútvonalak és helyhezkötött 
berendezések arányos részkapacitásainak meg­
tervezése azonban lényegesen nehezebb, mivel 
ezek részteljesítési kapacitása a változó áru- és 
utasforgalomnak megfelelően az irányokra nézve 
és időbelileg nagyon különbözően kerül kihaszná­
lásra és jelenleg előre pontosan nem ismerhető meg. 
A rendszeresen visszatérő kocsiigénybevételek ki­
elégítésére és biztonsági okokból is, az összes 
vonali helyhezkötött berendezésnél lényegesen 
magasabb rész-kapacitásra van szükség, mint a 
járműveknél.

Amint az előző fejtegetésekből kitűnik, a kapa­
citás jellemzőjét — a kapacitásszámítás alapelvei­
nek megfelelően — a legkedvezőbb termelési fel­
tételek mellett kell kiszámítani .Atermelés, szállítás 
tervezése során azonban figyelembe kell venni 
azokat a feltételeket, amelyek a kapacitás kihasz­
nálást negatív irányban befolyásolják, és amelye­
ket a szóbanforgó évben minden erőfeszítés ellenére 
sem lehet még elhárítani. Az a számított kapacitás, 
amelyet a legfontosabb termelési szakasz rész­
kapacitására alapozunk, bizonyos körülmények 
között a termelési folyamat más szakaszainál, 
amelyek nincsenek arányosan kialakítva, és ame­
lyeknél a tervidőszakban változtatást nem lehet
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végrehajtani, korlátokba ütközik. A kapaci­
tás lehetséges kihasználását rendszerint az évsza­
kok befolyásának figyelembe vétele nélkül állapít­
ják meg. A szállítási folyamat tervezésénél azonban 
ezt a tényezőt számításba kell venni. A termelési 
kapacitást ezért nem lehet a szállítások, a beruhá­
zások stb. tervezésének alapjául venni.

Ezért fennáll annak szükségessége, hogy néhány 
olyan további műszaki-gazdasági kategóriát von­
junk be a számításba, amelyek a kapacitás kihasz­
nálásának különböző formáira nézve felvilágosítást 
nyújtanak. Ezek a következők:

1. A kapacitás lehetséges kihasználása.
Ezen a kapacitásnak a tervévben a mindenkor 

adott termelési feltételek mellett gyakorlatilag 
elérhető lehető legjobb kihasználása értendő. 
A dolgozóknak csak azok a haladó átlageredményei 
vehetők alapul, amelyek a kiküszöbölhető szűk 
keresztmetszetek figyelembevételével elérhető 
technológiai folyamatok során jelentkeznek. Ez 
tehát azt jelenti pl., hogy a vontatásnál nem a 
túlsúlyos vonatok továbbításában résztvevő leg­
jobb brigádokat, hanem a haladó átlagos teljesít­
ményeket kell a következő évben figyelembe venni, 
tekintettel azonban azok javításának a lehetősé­
geire.

2. A kapacitás tervezett kihasználása.
Ez az a teljesítőképesség, amely a tervévben a 

kapacitás lehetséges kihasználásának, a fellépő 
népgazdasági szükségletnek, az anyagellátásnak 
és más tényezőknek figyelembevétele mellett 
közvetlenül alapja lehet a termelési és teljesít­
ményi tervnek. A közlekedésben a kapacitás ter­
vezett kihasználását nem lehet az év minden hó­
napjára vagy negyedére változatlannak venni. 
A beállított járművek kihasználása túlságos le- 
csökkenésének elkerülése érdekében célszerű a 
felkínált befogadóképességet messzemenően a vál­
tozó szállítási szükséglethez alkalmazni anélkül, 
hogy ezáltal a szállítások minőségét (pl. a vonat 
vagy autóbusz-járatok gyakoriságának erős lecsök­
kentésével) lényegesen befolyásolnák.

3. A kapacitás tényleges kihasználása.
Ez a termelésnek abból a mennyiségéből adódik, 

amelyet ténylegesen elérnek. A kapacitásssal való 
összehasonlítása megmutatja, milyen mértékben 
tárták fel a rendelkezésre álló termelési tartalé­
kokat.

A kapacitás kihsználást ugyanazokban a dimen­
ziókban mérik, mint a termelési kapacitást. A

tervezett (illetve tényleges kihasználás) 
termelési kapacitás

vagy
tervezett (illetve tényleges kihasználás) 

lehetséges kihasználás

tényleges kihasználás 
tervezett kihasználás

viszonyítás megadja a mindenkori kihasználási 
fokot.

4. A Német Birodalmi Vasút szállítási kapaci­
tása számítási módszereinek alapelvei.

A 3. szakaszban tisztáztuk, hogy a közlekedési 
üzem termelési kapacitásának kiszámítása a szál­
lítóeszközök, a vonóerő, a pálya és helyhezkötött 
berendezések rész-kapacitására épül.

A rész-kapacitások nagyságát a mindenkori 
üzemi jellemzőkkel mérik. A munkaeszközök tel­
jesítményeit itt két szempontból kell vizsgálni:

1. a teljesítmények fajtája és nagysága szerint, 
számszerű jellemzőkkel kifejezve,

2 . a teljesítőképesség kihasználásának foka Sze­
rint, minőségi jellemzőkkel kifejezve (műszaki- 
gazdasági mutatók).

A szállítóeszközök, mint az áruszállítással köz­
vetlen összefüggésben álló munkaeszközök rész­
kapacitásának kell a Német Birodalmi Vasút 
egész szállítási tevékenysége kapacitásának ki­
számításában kiinduló pontként szolgálnia.

A teherkocsipark rész-kapacitásának kiszámí­
tásához az árútonnakm/év mértékegységet lehet 
cél-szerűen alkalmazni.

A személykocsik lehető legjobb teljesítőképes­
sége akkor valósul meg, ha minden ülőhely a 
közforgalomban megtett minden kilométeren el 
van foglalva. Ez az érték nagyságrendileg a telje­
sített ülőhely kilométereknek felel meg.

Mivel a mozdonyoknak nemcsak a szállítás 
tárgyait, éspedig az utasokat, illetve árukat, 
hanem a személyvonatokat, illetve teherkocsikat 
is mozdítaniok kell, rész-kapacitásukat nem lehet 
utaskm-ben vagy árutonnakm-ben mérni, hanem 
ehhez az elegytonnakm/év mérőszámot kell alkal­
mazni. A teher- és személykocsik rész-kapacitásá­
nak a mozdonyokéval és vonalakéval való egyez­
tetéséhez sem elegendőek az árutonnakm, ilíetve 
utaskm mérőszámok. Ezért szükséges mindkét 
mérőszámot elegytonnakm mértékegységre á t­
számítani.

Egy vonalszakasz rész-kapacitása — elegytonna- 
kilométerben mérve — az a lehető legjobb szállí­
tási teljesítmény, amelyet a mozgó munkaeszközök 
segítségével ezen a vonalszakaszon el lehet érni. 
Kiindulva a vonatok azon számából, amelyek egy 
meghatározott időszakban a vonalon maximálisan 
áthaladhatnak, valamint az átlagos hasznos vonat­
terhelésből és az ülőhelyek átlagos számából, 
következtetni lehet a vonal lehető legjobb átbo­
csátóképességére, átkm/év, illetve utaskm/év-ben 
mérve.

A teherkocsik, személykocsik, mozdonyok rész- 
kapacitása átfogó, számszerű jellemzőkkel (átkm, 
utaskm, etkm) kifejezve azonban nem elegendő 
a munkaeszközök teljesítőképességének jellemzé­
sére. Hasonlóképpen nem ismerhető fel, hogy az 
adott feltételek mellett javítható-e a rész-kapaci­
tások kihasználása. Ehhez további minőségi jel­
lemzők, valamint műszaki-gazdasági mutatószá­
mok szükségesek.

A rész-kapacitások számítási módszereinek ki­
dolgozásába lehetőleg be kell vonni a már rendel­
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kezésre álló mutatószámokat. I tt  figyelembe kell 
venni, hogy ezek a mutatószámok az eddig kidol­
gozott irányelvek szerint fejezik ki a résztermelési 
kapacitások tervezett és tényleges kihasználását.

A járművek rész-kapacitásának mérésénél azok 
a minőségi jellemzők jönnek tekintetbe, amelyek 
az azonos .járművek által megtett távolságot feje­
zik ki:

vona tkm / időegység, 
kocsikm / időegység, 
mozdony km /  időegység

A Német Birodalmi Vasútnál műszaki-gazdasági 
mutatókként a következőket alkalmazzák:

2 tengelyre vonatkozó átlagos terhelés,
2 tengely átlagos fordulóideje, 
egy teher- vagy személyvonat átlagos időszakos 

terhelése,
egy teher- vagy személyvonat átlagos elegysúlya, 
egy mozdony átlagos futása 
és egyebek.
Mivel az áru- és személyforgalomban részben 

olyan sajátos berendezéseket és munkaerőket 
használnak fel, amelyeknek teljesítőképességét 
mindkét forgalom szükségleteivel egyensúlyba 
kell hozni, avasúti közlekedésben külön kapacitást 
kell kiszámítani az áruforgalomra és egy másikat 
a személyforgalomra.

Könyvszemle
Nemesdy Ervin: Ütívkitüző zsebkönyv, 2. kötet,

2. átdolgozott és bővített kiadás
Bp. 1964. M ű sza ki K ö n yvk ia d ó , 600 old. 268 ábra  

(ára kö tve: 55,— Ft)
Az ism ert, 1952-ben m eg je len t Ú t-ívk itű ző  k é z i­

k ö n yv  ú j, á tdo lgozott, b ő v íte tt és p ra k tik u sa b b  fo rm á­
b an  m eg je len t k iad ása  az Ü tívk itü ző  zseb kö n yv . A 
m ú lt évben  k iad o tt 1. k ö te t a  te rep m u n k ák h o z  szük­
séges tá b lá za to k a t ta rta lm az z a , rö v id  ú tm u ta tá so k k a l 
és p é ld ák k a l (ism erte tésé t lásd  a K özlekedéstudom ány i 
Szem le 1963. évi 11. szám án ak  „K önyvszem le” ro v a tá ­
ban). A m ost m eg je len t 2. kö te t  ped ig  — a ko rszerű  
ú tte rv ezési irán y e lv ek n ek  m egfele lően  — részle tesen  
fog lalkozik  a m odern  ív szám ítási és ívk itűzési e ljá rá ­
sok g y ak o rla ti a lk a lm azásáv al, s m in t ilyen, az 1. kö ­
te tte l  egységes egészet képez.

A könyv an y ag a  h á ro m  részre  tagozódik. A  „K i­
tű zé si m ó d sze rek  és szá m ítá so k” c. te r jed e lm e s rész  az 
a láb b i 8 fe jeze te t ta rta lm az z a :

1. Az ú t-vo n alv eze tés  e lem ei és fő tervezési i r á n y ­
elvei.

2. ív ek  főpon tk itű zése  a fő é rin tő k  és sa ro kpon tok  
a la p ján .

3. F ő p o n tk itűzés k o o rd in á ta -szám ítá ssa l sokszög­
m enetrő l.

4. R ész le tpon tk itűzési m ódszerek .
5. N em  szabványos á tm e n e ti ívek  és fékezési ívek 

a d a ta in a k  szám ítása.
6. K iegészítő  ív k itűzési fe ladatok .
7. B urk o la tszé lek  k itűzése.
8. Függőleges síkú  ívek  szám ítása  a hossz-szel­

vényben .
A m ásod ik  rész, „ ív k itű zé s i e lm é le ti ism ere tek , 

kép letig a zo lá so k” c ím en a g é p já rm ű  ú tjá v a l és az á t­
m en e ti-ív v el, a k lo to id  á tm en eti-ív v e l, a szögképeljá- 
rá s  e lm éle tév e l és fe lh a szn álá sáv al, az á tm e n e ti ív  kö­
zelítő  a la k ja iv a l, a fékezési ív  a la k já v a l és szám ításá ­

Az egyes rész-kapacitások egymáshoz jellemzők 
, átkm

útján kapcsolódnak. így pl. az ецст viszony
mutatószáma összekapcsolja a teherkocsik áru- 
tonnakm-ben kifejezett rész-kapacitását a moz- 
nyok és vonalak elegytonnakm-ben kifejezett rész­
kapacitásával.

A rész-kapacitások megállapításánál figyelembe 
kell venni a kölcsönös viszonyt a szállítóeszközök, 
valamint a vonóerő és a vonalszakaszok rész­
kapacitásai között. így a járművek önsúlyának 
csökkenésével, a nagy raksúlyú kocsik bevezetésé­
vel viszonylagosan csökken a vonóerőszükséglet.

A villamos vontatásra való áttéréssel növekszik 
a fuvarozás sebessége, ami a kocsik és a vonalak 
rész-kapacitásának növelése irányában hat.

A vonalak tengelynyomásának emelése által a 
vonatok nagyobb terheléssel, illetve nagyobb se­
bességgel közlekedhetnek, ami hasonlóképpen a 
kocsik és mozdonyok rész-kapacitásának növeke­
dését eredményezi.

A Német Birodalmi Vasút rész-kapacitásainak 
kiszámítását a cikk terjedelmének korlátái miatt 
részleteiben itt nem tárgyalhatjuk; ez külön 
tanulmány tárgyát képezheti.

A közlekedés, különösen a vasutak növekvő 
szállítási feladatait csak akkor lehet teljesíteni, ha 
a termelési kapacitás rendelkezésre álló tartalékait 
tudományos elemzésssel feltárják és az összes 
vasutasok alkotó közreműködésével, a szállító­
felek messzemenő bevonásával kihasználják.

val foglalkozik , v a la m in t közli n é h án y  geodéziai kép­
le t igazolását.

A h a rm a d ik  résznek  tek in th e tő  táb láza tos anya g ­
ban  a szerző azo k a t a táb lá za to k a t közli, am ely ek  e lső­
so rb an  iro d ai h a sz n á la tra  szo lgálnak, ezé rt az 1. k ö te t­
ből k im a rad ta k . Ezek — az 1. k ö te t I—X. tá b lá z a tá n a k  
fo ly ta tásak é n t — a következők:

XI. E g y ségk lo to id -táb lázat öt tized esjeg y re  az ív­
hossz függvényében, т =  0°—90° között.

X II. H a rm ad fo k ú  p a rab o lák  tá b lá z a ta  (köb­
táb láza t).

X III. Szögfüggvények é rték e i öt tized esjegyre  p e r­
cenként.

XIV . Szám ok lo g aritm u sa in ak  tá b lá za ta  öt szám ­
jegyre.
Kézikönyvek a közlekedési szabályok iskolai tanításához

A T a n k ö n y vk ia d ó  V á lla la t  a m ú lt évben  k é t ú j 
k iad v á n y t je le n te tt  m eg, am ely ek  a közúti közlekedési 
szabályok  ú jszerű , az isko lai ta n ítá s  c é lja in ak  m egfe­
lelő  fe ldo lgozása it ta r ta lm azzák . M indkét k is k ö te t  
szerzője K ucsara Pál, ak i „Hogyan k ö z le k e d jü n k ? 
c ím en az álta lános isko la i tan ításh o z  (80 old. 52 áb ra , 
1 színes m ell.) és a kö zép isko la i tan ítá sh o z  (112 old. 88 
áb ra , 1 színes m ell.) á ll í to tta  össze a  tan anyago t.

Az álta lános isko la i k ö te t főleg a  gyalogos és ke­
rék p árk ö z lek ed és szab á ly a it fo g la lja  össze és ú tm u ta ­
tá s t ad  a pedagógusok  szám ára  az I—V III. osztályos 
g y erm ekek  ok ta tásához . A kö zép isko la i k ö te t  v iszon t 
— am e lle tt, hogy a gyalogos és a k e rék p árk ö zlek ed és 
szab ály a it részle teseb b en  ism erte ti — a segédm otoros 
k e rék p árk ö zlek ed ésse l, a k ö z u ta k ra  vonatkozó  egyéb 
szabályokkal, a  közlekedési b a le se tek  okaiva l és a  b a l­
ese tek  a lk a lm á v a l szükséges teen d ő k k el is a kellő  m é r­
ték b en  foglalkozik.

R em élhető , hogy az ú j tan k ö m o /ek  je len tő s seg ít­
séget ad n ak  m ajd  az iskolai közlekedésrendésze ti ok­
ta tásh o z  és ezen ke resz tü l h a th a tó san  tá m o g a tjá k  a 
közú ti b a le se tek  m egelőzését célzó á llam i és tá rs a d a lm i 
tevékenységet.
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Módszer a közlekedés területén a rakodásgépesítési beruházások 
hatékonyságának komplex értékelésére
D R .  H U N K Á R  D É N E S

I. BEVEZETÉS
Az utóbbi évek során világviszonylatban mind­

inkább előtérbe nyomul a rakodási munkák gépe­
sítése. A rakodási műveletek meggyorsítása az 
áruszállításban igen nagy tartalékokat tár fel. 
A fuvarozás területén a rakodási idő lecsökkenté­
sével a forduló idők lerövidülése és ezzel, azonos 
szállítóeszköz állomány esetén, a szállítókapacitás 
növekedése érhető el.

A rakodási munkák gépesítése, különösen olyan 
áruknál, ahol csak szakaszos üzemű rakodógépe­
ket lehet használni, meglehetősen nagy beruházást 
igényel. A beruházásokkal biztosítható gazdasági 
eredmény azonban — helyes szervezéssel — lénye­
gesen nagyobb lehet, mint a ráfordítás mértéke.

Különösen ki kell emelni a helyes szervezés fon­
tosságát. Mint minden beruházásnál, a rakodó­
gépek üzembeállításánál is lehetőség szerint rövid 
megtérülési időt kívánunk elérni. A rövid megtérü­
lési idő azonban csak a rakodógépek megfelelő 
kihasználtságával biztosítható.

Nagy árumennyiségek rakodása elsősorban a 
központosított szállításoknál és egyes helyeken az 
ún. vasútállomási el- és felfuvarozásnál jelentkezik. 
Gazdaságossági szempontból megállapítható, hogy 
a központosított szállítás és a rakodásgépesítés 
szoros kölcsönhatásban vannak egymással.

A szállítások központosításának egyik legfőbb 
célja a fajlagos szállítási költségek csökkentése, a 
szállítóeszközök jobb kihasználásával. Ezt viszont 
elsősorban a kieső állásidők csökkentésével, tehát a 
akodási munkák meggyorsításával lehet elérni.

Különösen fontos tulajdonsága a központosított 
szállítási szervezési formának, hogy a nagyobb 
árumennyiségek mellett egyben azok lökésszerű 
jelentkezését is bizonyos mértékig tompítani lehet.

A szállítási feladatok a gyakorlatban igen nagy 
részben több közlekedési ágazat együttműködésével 
kerülnek megoldásra. Nem elegendő tehát csak az 
egyik, vagy másik közlekedési ágazat szakmai 
területén jelentkező problémák megoldása, ha­
nem a parciális gépesítési és szervezési megoldá­
sokat egymással is össze kell hangolni. A szállítási 
és rakodási folyamatok hatékonyságának vizs­
gálatait tehát komplex értékelési módszerrel kell 
végezni.

Amennyiben csak két közlekedési ágazat talál­
kozik, pl. a vasút és a gépkocsi, ez állomási el-, 
illetve felfuvarozást jelent. A feladási vasútállomá­
son — ha iparvágány van — csak egy berakási 
művelettel kell számolni; a rendeltetési állomáson 
viszont két lehetőség között lehet választani. Az 
egyik a közvetlen átrakás a gépkocsira; a másik a 
kirakás a depóniába és ezt követően a depóniából 
felrakás a gépkocsira. A gépkocsiszállítás másik 
végpontjánál még egy kirakási műveletre kerül

sor. Ugyanennyi a rakodások száma, ha megfor­
dítva: a feladásnál nincs és a leadásnál van ipar­
vágány. Ennek megfelelően tehát a legegyszerűbb 
kooperációs esetben is három, vagy négy rakodási 
műveletet kell végezni.

Olyan esetekben viszont, amikor sem a feladás­
nál, sem a leadásnál nincs iparvágány, azaz a 
vasúti kocsit sem közvetlenül az ipartelepen rak­
ják meg, hanem azt még egy gépkocsifuvarozás 
előzi meg, további rakodási műveletekkel is kell 
számolni. Ilyenkor a gépkocsira felrakás, a pálya­
udvaron pedig közvetlen átrakás, vagy depóniába 
való lerakás történik. Ettől függően tehát a vasúti 
kiindulási ponton két vagy három rakodási műve­
let szükséges, az előzőekben említett egy műve­
lettel szemben. Ilyen módon tehát a lehetséges, 
illetve a szükséges rakodási műveletek száma 5, 
illetve 6 is lehet.

Nyilvánvaló, hogy a rakodások költségei terhe­
lik a teljes szállítási folyamat és ezen keresztül a 
termékek önköltségét, ezért törekedni kell a rako­
dások számának csökkentésére. így pl. ha nincs 
iparvágány sem a feladásnál, sem a leadásnál, de 
a depóniába való lerakás elkerülhető, a szükséges 
rakodások száma 6-ról 4-re csökkenthető.

A helyes szervezés egyrészt rakodómunkás lét­
szám-megtakarítást, másrészt jelentős költségmegta­
karítást is eredményez, nem is említve azt a körül­
ményt, hogy a rakodásgépesítés tervezésénél lényeges 
szerepet játszik, hogy a rakodógépállományt hányszo- 
ros átrakásra kell megtervezni.

II. A GAZDASÁGOSSÁG ÉRTÉKELÉSÉNEK 
MÓDSZERE1

1. A rakodógép gazdaságosságának jellemzői
A gazdaságosság mérőszámául az ún. hatékony- 

sági tényezőt, tehát a megtérülési idő reciprokát 
választjuk.

A beruházás megtérülését az élettartamra vonat­
koztatott amortizációs kulcs tulajdonképpen min­
den esetben biztosítja. A hatékonysági tényező 
tehát a beruházásra fordított összeg forgási sebessé­
gének mérőszámaként is felfogható. Ha a végered­
ményben becslésen alapuló amortizációs kulcs a 
tényleges élettartamnál rövidebb időre vonatko­
zik, a hatékonysági tényező a valóságban a szá­
mítottnál nagyobb lesz; ha a vonatkozási alap 
az élettartamnak megfelelő, akkor a hatékony- 
sági tényező valódi értéke a számítottal meg­
egyező; viszont, ha a bázis a tényleges élettartam

1 L ásd  rész le teseb b en  az A T U K I 10— 61. sz. A ra k o ­
d ásg ép esítés fe jlesztése  a  gépkocsiközlekedésben  c. 
té m a ta n u lm á n y á t .  T ém afelelős : R adóczy T a m á s  (d o k u ­
m en tác ió  szám a  : A-547/17).
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értékénél nagyobb, akkor a valódi hatékonysági 
tényező-érték a számítottnál kisebb.

Az ún. vállalati szintű gazdaságossági értékelés, 
mivel számos tényező befolyását elhanyagolják, 
általában a valóságos helyzettől eltérő képet 
mutat. Ez esetben ugyanis általában csak az egy 
adott vállalatnál felmerülő terheket és bevétele­
ket vetik össze egymással, néha egészen önkényes 
alapon.

A gazdaságosság értékelésénél a beruházás 
segítségével elérhető megtakarítások értékét a 
beruházás terheivel vetjük össze. A vállalati 
színtű értékeléseknél az összes járulékos megtaka­
rításokat is figyelembevéve, a megtakarítások 
egész értékét a rakodógép megtérítésére vonat­
koztatják. Ugyanakkor nyilvánvaló, hogy a tulaj­
donképpeni beruházót : a négpazdaságot az érdekli, 
hogy a szállítási folyamat lebonyolításához szükséges 
beruházások hogyan térülnek meg. Ebből a szem­
pontból a rakodógép csak többlet-beruházásnak 
számít, amelynek a beruházás hatékonyságát 
növelnie kell.

Komplex szállítási folyamatok vizsgálata során 
megállapítható, hogy a megtakarítások a követ­
kező forrásokból erednek :

1. A korábban végzett kézirakodáshoz képest 
a gépirakodással elérhető költség és a kézirakodási 
költség különbözetéből.

2. A vasút esetében a vasúti kocsiforduló idő 
esetleges csökkenése következtében fellépő szál­
lítókapacitás-növekedés forint-egyenértékéből.

3. A hajózással való kapcsolódás esetén a hajó­
park szállítókapacitásának növekedéséből szár­
mazó forint-egyenértékből.

4. A gépjárműfuvarozásnál a fordulóidő rövi­
dülése következtében — minthogy az idővel ará­
nyos költségtételek értéke állandó — a szállítási 
teljesítmény egységére vonatkoztatott költség 
csökken (mivel az időegység alatt a szállítási tel­
jesítmény növekszik).

Amíg a gépjárműfuvarozás területén az értékek 
változásának jellegét különböző szállítási távol­
ságok esetére is figyelemmel lehet kisérni, addig a 
vasúti és a hajózási közlekedési ágazatoknál, 
mivel az egymást követő fordulók nem azonosak, 
csak átlag-értékekkel lehet dolgozni.

A megtérülés viszonyítási alapjaként az adott 
feladat lebonyolítására lekötött beruházási érté­
kek összeségét kell figyelembe venni, vagyis jelen 
esetben a rakodógép beruházási értékét és a szál­
lítóeszköz, illetve szállítóeszközök beruházási érté­
két. A beruházási értékeket általában, az egyszerűbb 
számítások érdekében, fajlagosan — 1 tonna szállí­
tásra vonatkoztatva — állapítjuk meg.

A számítások során — számítástechnikai egy­
szerűsítések végett — bizonyos új fogalmak beve­
zetése látszik célszerűnek. Ilyen új fogalomnak 
számít pl. az ún. redukált önköltség fogalma is.

A rakodógépeknél az ún. redukált önköltségi 
szorzó tulajdonképpen egy képzett érték, amelyet 
közvetlenül a gyakorlatban mérni nem tudunk. 
A számításoknál a rakodógép évi 3000 munkaóra 
maximális teljesítőképességét vesszük alapul. Érté­
két a maximális teljesítőképességre vonatkozó

fajlagos önköltségből redukcióval állapítjuk meg. 
A fajlagos önköltség az önköltségi sor időegységre 
(órára) vonatkozó értékének a maximális fajlagos 
teljesítménnyel való osztásával határozható meg.

A rakodógépek üzemeltetési költségét, hasonlóan 
a gépjárműközlekedésben használt módszerhez, 
önköltségi sor alapján állapítjuk meg. Az önkölt­
ségi sor egyes tételei a következők :

1. üzemanyagköltség,
2 . kenőanyagköltség,
3. gumiköltség (amennyiben gumikerekes),
4. fenntartási anyag,
5. fenntartási alkatrész,
6. gépkezelő bére,
7. fenntartási bér,
8. felújítási bér,
9. a 6 ., 7. és 8. költségelemek közterhe,

10. értékcsökkenési leírás,
11. felújítási alkatrész költsége,
12. üzemeltetési általános költség, a 6 . tétel 

után számítva,
13. fenntartási általános költség, a 7. és 8 . tétel 

után számítva,
14. vállalati általános költség, az 1—13. tétel 

után számítva.
Az egyes költségelemek értékeit, 1 óra üzemidőre 

vonatkoztatva, tehát fajlagos értékben kell meg­
adnunk. E tekintetben az egyes költségtételek­
nél — amelyek számításához ez szükséges — elő­
ször a gép élettartama során felmerülő alkatrész 
vagy munkaóra-szükséglet forintértékét határoz­
zuk meg, azután ezt a gép várható teljes élettar­
tama során teljesíthető munkaórák számával 
osztjuk. Az üzemeltetési általános költség a gép­
kezelő bérének 20% -ára becsülhető. A fenntartási 
általános költséget előkalkulációnál a fenntar­
tási és felújítási bér 80%-ára lehet felvenni.

Az előkalkulációs önköltségi sor összeállításá­
nál a gép várható élettartamára vonatkozó bázis­
adatokat képezni kell; nem helyeselhető az eset­
leg megállapított, diktált leírási kulcsoknak meg­
felelő élettartam alatt teljesítésre kerülő óraszám­
mal dolgozni. Ez utóbbi esetben ugyanis, ha a 
kulcsok a géptípusok kellő ismerete nélkül, hely­
telenül kerültek megállapításra, a rakodógép 
üzemköltsége a valóságosnál lényegesen többre 
adódik. Az önköltségi sor utolsó tételeként jelent­
kező vállalati általános költséget az előző 13 tétel 
összértéke, csak mintegy 10%-ára lehet becsülni. 
Ily módon tehát előkalkulálva meg tudjuk állapí­
tani a rakodógép 1 üzemórára eső üzemköltségét.

A rakodógép várható maximális rakodótelje­
sítményének ismeretében a fajlagos, tehát 1 tonna 
áru fel- illetve lerakására vonatkoztatott rakodási 
költségek is meghatározhatók. Az 1 üzemórára 
vonatkoztatott önköltséget ugyanis a fajlagos 
t/óra kapacitással kell elosztani. Mivel az esetek 
többségében, részben a helyi adottságok, részben 
az időbeli kihasználhatóság következtében, a gép 
folyamatos, 100%-os teljesítményével számolni 
nem lehet, ezért alternative meg kell határozni a 
fajlagos felrakási, illetve lerakási költségeket, 
különböző rakodógép teljesítmény kihasználási 
értékek esetére is.
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A redukált önköltség meghatározásához meg 
kell állapítanunk a fajlagos redukált beruházási 

szükségletet is. Hogy ezen mérőszámot jól kezelhető 
‘ nagyságrendben kapjuk meg, a gép beruházási 
értékét elosztottuk az 1 évi, pl. 3000 munkaóra 
alatt 100% -os kihasználással teljesíthető rakodó - 
teljesítménnyel. Ily módon kapjuk a fajlagos beru­
házási értéket, amely a szokásos géptípusoknál 
általában 1 és 10 értékhatárok között szokott 
változni.

Amennyiben nem 1 db gép fajlagos beruházási 
•költségigényének megállapítása szükséges, hanem 
különböző típusú és különböző darabszámú gépek­
ből összeállított gépállományra vonatkozóan kell 
ezt az értéket meghatározni, az eljárás — képletbe 
foglalva — a következő :

Пj -P 1 'П2 ’P 2 -f" • • .“f- rin "Pn 
3000 • (nx - j -  n2 • g2 -j- . . ün ’Qn)

ahol z = a redukált beruházási érték, 
nx. . .nn = a különböző gépek darabszáma, 

P x. . .P n =  a különböző gépek beszerzési 
értéke,

qx. . ,qn =  a különböző gépek fajlagos 
teljesítőképessége.

A rakodógép fajlagos önköltségét, tehát azt az 
értéket, amelyet az önköltségi sor alapján megha-

• tároztunk, a következő módon lehet a fajlagos 
beruházási érték segítségével kifejezni:

K ö =  z - a' [Ft/t]
ahol K ő = a rakodógép fajlagos önköltsége (Ft/t), 

z = a redukált beruházási szükséglet 
(Ft/t),

* a' =  az önköltségi szorzó, 
amelynek értéke géptípusonként:

z
%  módon azoknál a géptípusoknál, amelyek­

nél az önköltségi sor tételes felépítésével a fajla­
gos önköltséget már meghatároztuk, a redukált 
önköltségi szorzó, tehát a' értéke is képezhető. 
A redukált önköltségi szorzó bevezetését az teszi 
indokolttá, hogy segítségével a későbbi összeha­
sonlító gazdaságossági számítások igen egyszerűen 
elvégezhetők.

A pontosabb értékelésnél természetesen a rako­
dógép kihasználtságának mértékét is figyelembe 
kell venni; ez esetben a fajlagos önköltségi értéket 
úgy kapjuk, hogy a meghatározott K ö értéket a 
teljesítmény-kihasználási százalékkal elosztjuk:

K ö =  —  [Ft/t]
V

ahol rj a rakodógép teljesítmény-kihasználási 
értéke.

A probléma vasúti és hajózási oldalról történő 
vizsgálatánál az okozza az alapvető különbséget, 
hogy amíg a gépjárműközlekedésben a fordulóidő 
rövidülése következtében minden egyes gépkocsi 
hozzájárulhat a fordulóidő-rövidítés előnyeinek 
kihasználásához, addig ez a vasút és a hajózás

vonatkozásában nem minden esetben áll fenn. 
Mind a vasútnál, mind a hajózásnál ugyanis a 
vasúti kocsi, illetve az uszály továbbításához meg 
kell várni a következő induló vonatot, illetve a 
vontatóhajót; ennek az a következménye, hogy a 
tényleges rakodási állásidő-rövidítés nem minden 
esetben jelent tényleges fordulóidő-rövidülést. 
Éppen ezért — ellentétben a gépjárműközlekedés­
nél követett módszerrel — e két közlekedési ága­
zatnál csak átlagértékekkel tudunk számolni.

2. Gépjárműfuvarozás
A gazdaságossági értékelés módszereit illetően 

megállapítható, hogy a gépesítéssel elérhető meg­
takarításokat kell összehasonlítani a műveletre 
fordított beruházások, illetve a többletberuházá­
sok értékével.

A vállalati szintű értékelésnél a megtakarítások 
részben az eddigi rakodási módszer, illetve a 
feltételezhető kézirakodás fajlagos önköltsége és 
a gépirakodás önköltsége közötti különbségből 
adódnak.

A kézirakodás fajlagos önköltségének és a gépe­
sített rakodás fajlagos önköltségének különbsége 
nem minden esetben pozitív, tehát nem mindig 
számíthatunk tényleges megtakarításra. Ez a külön­
bözet csak abban az esetben lesz pozitív, ha biz­
tosítani lehet a rakodógép, vagy rakodógépek 
megfelelő kihasználtságát. Az összehasonlításnak 
ezt a módját közvetlen összehasonlításnak tekint­
hetjük.

Amennyiben a vállalati eredményesség szem­
pontjából a másodlagos hatásokat is figyelembe 
vesszük — tehát a szállítás díjbevétele és önkölt­
sége közötti különbségekből adódó megtakarítá­
sokat is — aránylag kis teljesítménykihasználás 
mellett rentábilis lehet a rakodógép üzemeltetése. Ez 
esetben a két megtakarítás összevonásának pozitív 
értékeit kell a fajlagos beruházásokra vonatkoztatni.

A kézirakodáshoz viszonyított közvetlen meg­
takarítás értékének képlete:

M = K k — —  [Ft/t]
V

ahol M x = megtakarítás a kézirakodáshoz képest 
(Ft/t),

Kic = a kézirakodás önköltsége (Ft/t).
A díjbevételi és szállítási önköltségi különbö- 

zetből adódó jövedelemtöbblet pedig:
M 2 = K b — K ö [Ft/t]

ahol M 2 = megtakarítás díjbevétel és az önkölt­
ség különbségéből (Ft/to),

Kb = díjbevétel (Ft/to).
Az összes megtakarítás a két részmegtakarítás 

összegével lesz egyenlő, tehát
M  = M x + M 2 [Ft/t] 

ahol M  az összes megtakarítás.
A díjbevétel a következő képlet segítségével szá­

mítható :
Kb = 7 + 2« [Ft/t] 

ahol s a szállítási távolság (km).
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Az ebben a képletben szereplő 7 a díjszabás 
konstrukciójától függő állandó. A díjbevétellel 
szembeállított önköltség a megtett ú t hosszával 
arányosan változik. A teljes költségráfordítás 
ezen kívül még az elszállított mennyiségtől is függ. 
Konkrét gépjármű esetén az adott feladat végre­
hajtásához szükséges fordulók száma viszont a 
gépjármű teherbírásától is függ. Az adott mennyi­
ség elszállításához szükséges fordulók száma :

ahol /  = a szükséges fordulók száma,
Q = elszállítandó mennyiség, t,
В  =  a gépjármű teherbírása, t.

Ennek ismeretében a szállítás során megtett 
összes úthossz :

Qf.2 s  =  ^ - 2 s

Ebből a fajlagos 1, tonnára vonatkoztatott út­
hossz :

2£
~B

A feladat végrehajtásának költsége tehát 

K ö = ^ - k  [Ft/t]

ahol к a gépjármű önköltsége (Ft/km).
1cHa az egyenletet átrendezzük, képezhető a

hányados, amely nem más, mint a választott 
gépjárműtípus fajlagos, 1 raksúly tonnakm-ének 
önköltsége.

Skm évi futásteljesítmény

100000

50000

10000

V=30km/o

A  =100

À - 10

Â -3

1 F dO Skm

A megtakarítás képletét vizsgálva megállapít­
ható, hogy a nagyobb — kb. 15 кщ-en felüli — 
szállításoknál, különösen akkor, ha a rakodógép

кkihasználási értéke kicsi és a — > 1, jóformán

nem is lehet számolni megtérüléssel. A kis szál­
lítási távolságoknál azonban még alacsony ki­
használási értékek esetében is rövid megtérülési 
időre lehet számítani, ami arra a következtetésre 
vezet, hogy a rakodásgépesítést elsősorban a rövid­
távú szállításoknál kell bevezetni, ahol a gépjármű­
park fajlagos állásidő-csökkentése nagy eredménye­
ket hoz (1. ábra).

A  rövidtávú szállításoknál a gépkocsival elérhető 
fajlagos bevétel a rakodásgépesítés következtében 
ugrásszerűen megnő, ugyanakkor nyilvánvaló, hogy 
az önköltség is hasonló ugrást mutat, de a két érték 
különbségeként adódó akkumuláció is erőteljesen 
növekszik.

Másodlagos hatásként jelentkezik, hogy a rövid 
szállítási távolságoknál a rakodásgépesítés a gép­
jármű évi futásteljesítményét jelentősen megnö­
velheti, míg a hosszabb szállítási távolságoknál 
a rakodásgépesítésnek ez a hatása elenyésző 
(2. ábra). Ebből következik, hogy a rakodás­
gépesítés a rövidtávú szállítás esetén gazdaságos.

e

о
-к

Ч
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Abban az esetben, ha — <  1, a nagyobb szál­

lítási távolság viszonylag több rakodási költséget 
bír el, mint a rövid szállítási távolság, Végül a
k_

'B
1 esetén a viszonyok a szállítási távolság­

tól függetlenek.
Harmadlagos hatásként jelentkezik, hogy az 

évi futásteljesítmény növekedése következtében 
a viszonylag állandó, illetve az idővel arányos 
költségek éves viszonylatban nagyobb futástel­
jesítményre oszlanak meg és ez az önköltségre 
is visszahat. Ez esetben a vállalati általános 
költség (regie) érték transzformációját is okoz­
hatja, de nem nagyságrendi mértékben.

Megállapítható tehát, hogy a rakodásgépesítés
abban az esetben, ha a elsősorban a rövid­
távú szállításoknál lesz rentábilis, de ott is csak 
akkor, ha a rakodógépek számára megfelelő kihasz­
náltságot tudunk biztosítani. Ezt elsősorban meg­
felelő szervezéssel lehet elérni.

A szervezés során különösen a rakodógépeknél, 
illetve a szállítóeszköznél felmerülő állásidőket 
kell csökkenteni. Végső soron fő célunk a fordidó 
ciklusidők rövidítése lesz. Emellett igen fontos köve­
telmény az adott feladatnak legjobban megfelelő 
szállítóeszköztípus kiválasztása és a megfelelő darab- 
szám biztosítása is.

A várakozási, átállási, veszteglési időket a szál­
lítás mindkét végpontján, tehát a fuvaroztató telep­
helyein is, csökkenteni kell. Mivel a rakodógép 
teljesítménykihasználtsága abban az esetben, ha 
megfelelő mennyiség áll rendelkezésre, elsősorban 
a rakodógépek kezelőjétől függ, célszerűnek lát­
szana a jelenlegi időbérezést teljesítménybérezésre 
átalakítani.

Megemlíthető még az a körülmény is, hogy a 
rakodógéppark tervezésénél egy bizonyos idő után 
az [adott típusokra vonatkozóan, a tapasztalatok­
nak megfelelően, a javítási százalék értékét is kal­
kulálni kell, valamint a gépkezelők, vagy esetleg 
még a kézirakodók évi szabadságidejét, illetve az 
esetleges betegség okozta kieséseket is kombiná­
cióba kell venni.

Végső soron a vállalati szinten történő gazdasági 
értékeléseknél — mint azt már az előzőekben 
említettük — a megtérülési idő úgy számítható ki, 
hogy a beruházási értékek és a megtakarítási értékek 
hányadosát képezzük. Ezt természetesen a fajlagos 
értékekre vonatkozóan is el lehet végezni; kép­
letben :

tm =  J[ ^
ahol tm — a megtérülési idő években,

z — a fajlagos redukált beruházási szük­
séglet (Ft/to),

M  = fajlagos megtakarítás (Ft/to).
A részletes összefüggés a következő;

1
ím

K k Z'OC

V
— +  D 
77 180 0005

+  7 +  2 s 

~C
(■-I)

100 [%]

ahol Kk = a kézirakodás önköltsége (Ft/to), 
a' = redukált önköltségi szorzó, 
íj =  rakodógép kihasználtsági tényező, 
s = szállítási távolság (km),

В  = raksúlytonnakm önköltsége (Ft/rtkm), 
D = a gépjármű beruházási értéke (Ft),
В — a gépjármű teherbírása (t),
C =  ciklusidő (perc).

illetve

ím

Kk Z-űt'
+  7  +  2 * ( l - k \

V 5 Í

-  +  £>( 
77 V

1 1 * : 5  13 0 0 0 M T  1 8 0  0 0 0 5  1 3 0  0 0 0 5  /
• 100 [%]

ahol A = à fel- és lerakás együttes fajlagos tel­
jesítménye (t/ó).

3. Vasúti fuvarozás
Az egy vasúti kocsiban elszállítható évi mennyi­

séget 20 t  kocsiraksúly figyelembevételével — 
egyirányú forgalom esetén — a következő kép­
lettel határozhatjuk meg:

Q
20 ’Tj2 • 365
~Tö [t/év]

ahol Q = az egy vasúti kocsival elszállítható áru- 
mennyiség (t/év),

T]2 = a kocsi raksúlyának kihasználtsága, 
h — a kocsiforduló idő (nap).

Az 1 tonnára jutó teherkocsi beruházási eszköz- 
lekötés a beszerzési ár, az élettartam, valamint az 
átlagos raksúlykihasználtság figyelembevételével:

Dx
3130 3130. tó

Q -1,66 ~  20t?2.365
0,428 Ар 

V2
[Ft/t]

ahol Dx =  az 1 tonnát terhelő beruházás a vasúti 
kocsi árából (Ft/t),

3130 = a beruházási évi amortizációja (Ft), 
1,66 = szorzó, 44%-os üres futás kifejezésére.

Ezenkívül figyelembe kell azonban venni a 
vontató mozdony 1 tonnát terhelő beruházási értékét 
is. A tehervonati mozdony beruházási értékéből 
az 1 t  szállított árumennyiségre lekötött beru­
házási hányadot a következő képlettel határoz­
hatjuk meg:

n 3330 3330-U 0,457 - tó
2 ~ Q .  1,66 ~  20.772-365 _  772 L* t/tJ

ahol D2 = a vontató mozdony 1 tonnát terhelő 
beruházási értéke (Ft/t),

3330 = egy vonatba sorolt teherkocsira eső 
átlagos mozdonyamortizációs költség 
(Ft).

Tulajdonképpen a két beruházás eszközlekötési 
összegeként kapott érték lesz az 1 tonnát terhelő 
szállítóeszköz beruházási érték. Ezt a következő 
képletből lehet meghatározni:

I) = 0,885 Aö 
V2

[Ft/t]

ahol D = a vasúti kocsi és a vontató mozdony 
együttes beruházási hányada (Ft/t).
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Ft/tkm R

i5~ 4500 
1,4 4400 
4,3 4300 
4,2- 4200 
4,1- 4100 
1,0 4000 
0,9- 900 
08- 800 
Q7 700 
0,6- 600 
05- 500 
0,4- 400 
0,3- 300 
0,2- 200 
0,1 - 100

fkn7

50 400 150 200 ■250 300 350 400
Skm

A szállítási távolság, a menetidő és az össz- 
forduló idő arány tényezőjének bevezetésével a 
teljes beruházási érték a szállítóeszköz részéről a 
következő képletből adódik :

0,885-g _  0,00368-s 
772 *240 •£ 172 •£

3 , 6 8  » 1 0 ~ 3  . g [Ft/t]

ahol £ a menetidő és az össz-forduló idő aránya.

A hajózáshoz és a gépjárműközlekedéshez ha­
sonlóan vasúti vonatkozásban is az ún. szóródó 
áruk szállítását vettük figyelembe. A vasúti áru­
díj szabás 7. kocsirakományú osztálya c) alosz­
tályának díjtételével számoltunk. Ebbe a cso­
portba tartoznak a különböző zúzottkő-féleségek, 
cementklinger, kavics, építkezési és egyéb homok, 
földek, agyag, salak, bauxit stb. A díjszabás érté­
keit diagramban ábrázoltuk. A díjszabás határa 
1000 km-es távolságig terjed.

E sávon belüli a tetszés szerinti szállítási tá ­
volságra vonatkozó díjszabás-értékeket a követ­
kező léptékekkel lehet jellemezni:

0— 30 kg-ig a fuvardíj
30— 200 kg-ig a fuvardíj 

200— 400 kg-ig a fuvardíj 
400— 800 kg-ig a fuvardíj 
800—1000 kg-ig a fuvardíj

15 F t/t 
5+0,315 s F t/t 

22+0,233 s F t/t 
48 +  0,1775 s F t/t 
70+0,15 s F t/t

a 3. ábra az 1 tkm-re vetített bevételi érté­
keket mutatja.

Kétségtelen, hogy a közvetlen összehasonlí­
tásra is nyílik lehetőség, amennyiben nyilvánvaló, 
hogy az ún. szóródó áruk továbbítására vonatkozó 
parciális tonnakilométer-önköltség alacsonyabb, 
mint a vasúti átlagos tonnakilométer önköltség.

A rakodásgépesítésre vonatkozóan megállapít­
ható, hogy míg a menetben töltött idő a forduló­
időnek átlagosan 16%-a, addig a rakodási idő 
12% -a, a rakodással kapcsolatos várakozások 
időtartama pedig mintegy 25% -ra adódik.

A 4. ábra egy vasúti kocsi évi szállítókapaci­
tását mutatja, különleges feltételek mellett.

Az átlagos raksúlykapacitás kihasználását ( 8 5 % )  
figyelembe véve, 1 4 0  km-es átlagos szállítási 
távolság, 10 km/ó átlagos hálózati tehervonat- 
sebesség és a kocsinkénti 20 tonnás teherbírás 
mellett 1 2  óra alatt 2 X 0 , 8 5 X 2 0 ,  vagyis 3 4  t4. ábra
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áru rakodását kell elvégezni. Ez az érték nem 
egészen 3 t/ó rakodási teljesítménynek felel meg, 
ami valamivel a kézirakodási norma alatt van. 
Más szavakkal ez annyit jelent, hogy a vasút 
szállítási volumeneihez viszonyítva, a rakodás­
gépesítés mértéke ma még elenyészően kevésnek 
tekinthető. Feltételezve, hogy a rakodás gépesítés 
fejlesztésével a tényleges rakodási időszükséglet 
egyenes arányban csökkenthető, és mintegy fele 
arányban csökkenhet a rakodásra való várako­
zási idő, a menetidő és az össz-fordulóidő arányát 
a f  tényezővel lehet kifejezni:

tö 1 =  [nap] 
fci

ahol t ö = az össz-forduló idő kézirakodás esetén 
(nap),

t m  = menetidő (nap),
= a menetidő és az össz-forduló idő arány­

tényezője kézirakodás esetén.
Gépirakodás esetén

h ,  =  ~  =  t ö . — 0,5— 0,25- tö  [nap]
b 2 A i

ahol tÖ2 =  össz-forduló idő gépirakodásnál (nap), 
A 2 =  a gépirakodás együttes fel- és lerakó 

teljesítménye (t/ó),
A x =  a kézirakodás együttes fel- és lerakó 

teljesítménye (t/ó).
A behelyettesítések és rendezés után írható, 

hogy
tm

^ 2
tm  í 0,125 ^2  1 _

A J ~
=  ^ (1 — 0,04lH2) [nap] 

ь 1
1 1

(1 — 0,041H2)
fci

; i —  0 , 0 4 Ы 2 )
0,16

1
6,5 — 0,2 561 A  2

A hatékonysági tényezők kiszámítására szol­
gáló képletekben a £ értékeket a rakodásgépesítés 
várható fejlesztési mértékének megfelelően, az 
utóbbi képletekből meghatározva kell behelyette­
síteni. A különböző szállítási távolsági sávok­
ban a hatékonysági tényezők kiszámítására a 
következő képletek ajánlhatók:

K k ~ ~ —  +  15 — 0 ,22s1
t.M

rh

-----h
Vi

3,68-10" 3s

(0—30 km-ig),
K k -

Z ’ <X

1
t M  _Z_

Vi
(30—200 km-ig),

Vi

V2‘é~

+  5 +  0,095«

1
tm

Vi

3,68-10 3«

+  22 +  0,013s

100 (%)

100

■z_  ̂ 3,68 -10" 3«
ni Vt'Z

100 (%)

(200—400 km-ig),

1
tm

K k - - - - - - - - - -  +  4 8  —  0 , 0 4 2 5 «
_______m ______________

_ z _  3 , 6 8 - 1 0  3 «
Vi V2-Z

-1 0 0 (%)

(400—800 km-ig),

. Kk — то — 0,07«
________ Vi_____________

tM z ^  3,68-10” 3«
Vl Tl2

(800—1000 km-ig),

-100 (%)

ahol r]x = a rakodógép kihasználtság százalékos 
értéke,

r)2 = a szállító eszköz kihasználtság száza­
lékos értéke.

4. Hajózás
A hajózás vonatkozásában — mivel a kő, kavics, 

sóderféleséget á ltalában  nem  exportáljuk  és nem 
im portáljuk  — a belvízi teheráru  díjszabás kivé­
teles díjszabásának II . osztályozása szerinti d íj­
tételekkel számolunk. (A szóródó áruk körében 
első lépésben az ércféleségekkel nem foglalkozunk, 
m ert ezek export, illetve im port forgalm a a kü l­
földi díjtételek figyelem bevételét is megkövetelné).

Az említett díjtételeket diagramban ábrázolva, 
megállapítható, hogy a szállítási távolság függ­
vényében a kezdeti, 0—30 km-es szállítási távol­
ságig tartó szakaszban a díjtétel a vízszintes ten­
gellyel párhuzamosan változik, tehát konstans 
értékű. A díjszabás ettől kezdődően, egészen 300 
km-es szállítási távolságig lineárisan emelkedő, 
300 km-es szállítási távolságnál azonban törés 
mutatkozik a díjtétel emelkedésében és innen 
kezdve — bár a díjtétel fajlagos értékének emel­
kedése továbbra is lineáris — az egyenes mere­
deksége laposabb lesz.

Az 5. ábrán a víziszállítás tkm-önköltsége és 
díjbevételi értéke látható. A hajók — a folyam­
tengerhajózás és a folyami hajózást is beleértve — 
a teljes fordulóidon belül 25,2%-ot töltenek 
effektiv menetben és csaknem 75%-ot várakoznak 
különböző okokból kifolyólag. Ha csak a belföldi 
szállításokat vesszük figyelembe, akkor még ked­
vezőtlenebb lesz ez az arány szám, mert ezen a 
területen a menetidő már csak 10,2%-a a teljes 
forduló időnek. A teljes forduló időből állásban 
töltött idők csak részben rakodással kapcsolato­
sak. A statisztikai adatok szerint a bel- és külföldi 
hajózási adatok együttes figyelembevételével a 
rakodásban töltött idő az ossz forduló időnek 
mintegy 7,2%-át teszi ki.

Amennyiben csak a belföldi hajózást vesszük 
figyelembe, a rakodásban tö ltö tt állásidők rész­
aránya kissé m agasabb, értéke 12,2% -ra adódik. 
Mivel a szóródó áruk csoportjában úgyis csak a 
belföldi díjszabás értékeit vesszük figyelembe, a 
menetidő, illetve a rakodási idő százalékos rész­
arányának m egállapításánál is az e területre 
érvényes értékekkel kell számolni.
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Ft ft km

A belvízi hajózás adatai szerint a menetidő 
(tm) kereken 10%-át teszi ki az össz-forduló 
időnek (tö), tehát a

£ = — érték 0,1-re adódik.
к

Ez annyit jelent, hogy pl. 200 km-es szállítási 
távolságnál átlagosan 20 napos fordulóval lehet

Q i/ev

számolni. A 6. ábra riomogramján az uszályforduló 
és a raksúlykihasználás függvényében határoztuk 
meg az uszályonként elszállítható évi árumennyi­
ségeket. Ezek a mennyiségek egyirányú terhelés 
esetére érvényesek. Az uszályforduló idejének 
növekedése — azonos raksúlykihasználási érték 
mellett — jelentősen csökkenti az évi szállítási 
teljesítmény értékét.

Az uszályok általában nemcsak egyirányban 
vannak mindig megrakva, s ezt az előzőekben 
számított árumennyiségek értelemszerű felszor­
zásával, vagy az átlagos raksúlytonna kapacitás 
kihasználás megfelelő értékkel történő figyelembe­
vételével lehet figyelembe venni.

Az 1000 tonnás uszály által szállítható áru- 
mennyiséget a következő képlet segítségével lehet 
meghatározni :

=  1000-r  365
<5

ahol r]2 = a raksúlykihasználtság értéke.
Az uszály beruházási értékéből az egy meg­

mozgatott, szállított tonnára eső beruházási érté­
ket a következő képlettel számíthatjuk:

D,
100 000 lOs.fo 0,274 .tö [Ft/t]Q 1000 ‘Tj2 *365 rj2

ahol Dy = az uszály fajlagos beruházási értéke 
(Et/t),

100 000 = egy uszály évi amortizációs leírása (Ft).
A vontató hajóból származó beruházás a kö­

vetkező :

D , '1 000 71 000 -io- о. 194. h
Q

[Ft/t]1000. T]2 -365 rj2
a vontató hajó fajlagos beruházásiahol D2 =
értéke (Ft/t),

71 000 = egy vontató hajó évi amortizációs 
leírása, 5 uszályból álló átlagos von­
tatmány 1 uszályára vonatkoztatva 
(Ft).K. ábra
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Végeredményben tehát 1 t elszállítására vonat­
kozóan a szállító eszközökből eredő eszközlekötés 
értékét a két rész fajlagos beruházási érték ösz- 
szege adja:

Di + D2 = D

ahol D = a szállítóeszközökből eredő összes faj­
lagos beruházási szükséglet (Ft/t).

Összevonva

D 0,468 - tö [Ft/t]

A hajózás átlagsebességét 200 km/nap-ra lehet 
felvenni. A menetben töltött napok számának és 
a szállítás távolságának összefüggését a követ­
kező képlet adja:

t'm =  — [nap]V
A menetidő és az ossz-forduló idők aránya :

Ennek alapján tehát írhatjuk, hogy

f  = V T [naP]
Ezek ismeretében viszont a ténylegesen 1 ton­

nára vonatkoztatott beruházási eszközlekötési 
érték :

0,4685 _  0,4685 _  0,002435
r)2v • £  1 7 2 - 2 0 0 - £

2,34 • IQ- 3 -5
f  ">?2

[Ft/t]

Végeredményben tehát a megtérülési idő recip- 
roka, vagyis a hatékonysági tényező a belvízi hajó­
zás vonatkozásában, a kivételes díjszabás 2. áru­
osztályára vonatkozóan a következő lépcsőzetes 
formában adható meg:

1
tyi

___Vi
Z

-----h
Vi

-F 15 — 0,181 - 5  

2,34-10 3 - 5

£ ’Tj2

• loo0/;

0—30 km-ig,
z • a

A  i ------------1
tu

Vi
10 +  0,019-5

г  2,34 • 10“ 3 - 5

Vi +  Ç-rii

100°i

30—300 km-ig, 

í
tu

+  35 — 0,0635- 5  

V l  - - 100%
_z_  2,34-10 3 - 5

Vi +  fe,772
300—400 km-ig.

Az össz-forduló idő csökkenése hozzávetőlegesen 
a hajózásban is a kapacitásnövelés felének százalék­
arányával vehető fel. Vagyis pl. 10%-os kapacitás- 
növelés esetén a várható össz-forduló idő-csökke­
nés értéke kb. 5% lesz.

A rakodóteljesítmény növelésének, a menetidő 
és az össz-fordulóidő arányát kifejező tényező 
összefüggése :

tö, =  ~  [nap] 
fc !

töt =  ц  —  0 , 1 6 - ^ ' 4  =  l-§- t n a p ]Л 1 fe 2
tm
Tt

m í

rA
0,16 -3 7 ) [nap]

b 2 W 0,16 А л  w
£xl 500 ) £г1

А 2 t 
3130/

10 a 2
313

A komplex értékelés e módszere lehetőséget 
nyújt arra, hogy a közlekedés területén, az egész 
szolgáltatási tevékenység hatékonyságát össze­
függéseiben is értékelni lehessen. Ily módon tehát 
megállapítható, hogy a közlekedés területén egy- 
egy szolgáltatással kapcsolatos népgazdasági rá­
fordítás milyen hatékonyságú. Ennek ismereté­
ben mind a közlekedés perspektív fejlesztése, 
mind a helyes közlekedési koordináció kialakítása 
szempontjából támpontot nyújtó megállapítások 
birtokába juthatunk.

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

M egjelenik negyedévenként.
Évi előfizetési díja: 100,—  Ft.

Megrendelhető a Posta Központi Hírlapirodánál, Budapest, V., József nádor tér 1.
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Módszer a kohóművek vasúti kiszolgálási technológiájának kidolgozására
D R .  P Á L V Ö L G Y I  I S T V Á N

Kohóműveinknél és a kapcsolatos kiszolgáló 
állomásokon általában jóval magasabbak a kocsi- 
tartozkódási idők, mint a többi, jelentős forgalmú 
iparvágányon és kiszolgáló állomáson. Minthogy 
kohóműveink naponta több száz kocsit forgalmaz­
nak, a vasút szempontjából, sőt végső fokon a 
népgazdaság szempontjából sem közömbös, hogy 
az ott kezelt kocsik mennyi időt töltenek a művek 
területén, azaz milyen gyorsasággal térnek vissza 
a vasúti hálózatba.

E meggondolásból kiindulva a Vasúti Tudomá­
nyos Kutató Intézet is belekapcsolódott azokba a 
vizsgálatokba, melyek a kohóművek vasúti kiszol­
gálásának megjavítását tűzték ki célul. Ennek 
során az Intézet olyan módszert dolgozott ki, 
amelyet nemcsak a kiszolgálási technológia meg­
szerkesztésénél lehet felhasználni, hanem a továb­
biak során egyes részeiben alkalmazható a gyár­
tástechnológiával összefüggésbe hozandó optimális 
változat kibernetikai úton történő kidolgozásánál
is [1].

A módszer kidolgozásánál tekintettel voltunk 
a következőkre:

— arra a szoros és érzékeny kapcsolatra, amely 
a szállítási és gyártási technológiák között fennáll,

— arra, hogy a gyártási technológia szükségletei 
időben és mennyiségben mindenkor ki legyenek 
elégítve,

— alkalmas legyen több változat, köztük az 
optimális eset kidolgozására,

— információs alapot képezzen azokhoz a szer­
kesztett és javított matematikai modellekhez, 
amelyekkel az üzemi szállítási és gyártási techno­
lógiák egybehangolt, közös optimumának meg­
állapítását kívánjuk elvégezni.

A módszer három menetből áll:
Az első menet : a tényleges helyzet felmérése, a 

statisztikai normák kidolgozása,
A második menet : műszaki és gazdasági mutatók 

képzése és a technológiai normák kidolgozása,
A harmadik menet : a gyártástechnológia meny- 

nyiségi és időszükségletei alapján (a követel­
ményekhez alkalmazkodva) a technológiai grafi­
konok megtervezése, figyelembe véve a költségek 
alakulását.

Az első menet
Az első menetben a következő feladatokat kell 

elvégezni :
— a belső pu.-ok és kiszolgálási helyek szerint 

meg kell határozni (behatárolni) a kiszolgálási 
műveleteket és műveletelmeket,

— a műveleteknek megfelelően meg kell terem­
teni a szükséges statisztikai dokumentációt,

— fel kell mérni a műveletekre és művelet­
elemekre fordított időt.

A műveletelemeket és műveleteket olyképpen cél­
szerű behatárolni, hogy egy összefüggő, zárt

munkafolyamatot öleljenek fel. Általában helyes, 
ha minél több műveletet és műveletelemet kép- 
zünk, de ügyeljünk arra, hogy a túlságos széttagolt­
ság a méréseket és az egy időben szükséges meg­
figyeléseket megnehezíti. Minthogy a műveletek 
egymásba kapcsolódó láncsora adja végső soron 
egy-egy kiszolgálási hely szállítási technológiáját,, 
figyelembe kell venni azt is, hogy a technológia,, 
hol és milyen kapcsolatban van az érdekelt kiszol­
gálási helyen végbemenő, vagy ahhoz illeszkedő 
termelési technológiával.

A statisztikai dokumentáció megszerkesztésénél 
a következő két célt követjük:

a j a dokumentáció szorosan tapadjon a műve­
letekhez, illetve műveletelemekhez,

b) a dokumentáció alkalmas legyen a matema­
tikai statisztika vizsgálati módszerei, illetve a 
matematikai modellek gyakorlatba vételéhez szük­
séges információk biztosítására.

A statisztikai dokumentáció igen fontos segéd­
eszköz, amely ha minél fejlettebb matematikai 
eszközökkel dolgozik, annál mélyebbre hatolhat 
a műveletek vizsgálatában.

A mérések és megfigyelések eredményei jelentős 
mértékben függenek a kiválasztott időciklustól. 
Általában olyan időciklust kell választani, amely 
nemcsak valamely kiszolgálási hely szállítási folya­
matát zárja le, hanem a kiszolgáláshoz szorosan 
tapadó gyártási munkaciklust is felöleli. A mérések 
és megfigyelések gyakorisága meghatározza, hogy 
a matamatikai-statisztika mely vizsgálati mód­
szerét célszerű alkalmazni, és egyben döntően be­
folyásolja az eredmények alakulását.

A mérési módszert illetően, célszerű felmérni a 
műveletekkel (műveletelemekkel) kapcsolatos teen­
dőket, a műveletek időtartamát, a mozgatott 
kocsimennyiséget és árutonnát. A mért adatokat 
azután a technológiai grafikonon idősorrendben 
helyezzük el, és az adatokról végösszesítést ké­
szítünk. Mindezek után megtörténhet a mérési 
adatok értékelése és a technológiai zavarok (töré­
sek) megállapítása.

A műveleti idő- és teljesítményi normák meg­
állapításánál felhasználhatók a fajlagos (egy ko­
csira eső) időértékek, amelyeket az ún. norma 
koefficiensekkel még meg kell szorozni. A koeffi­
ciensek nagyságát nemcsak a gyakoriság határoz­
za meg, hanem a gyártástechnológia idő- és meny- 
nyiségi szükségleteinek nagysága is. A koefficien­
sek kiszámításánál célszerű a matematikai statisz­
tika praktikus módszereit, a minta-átlagszámítást :

N

—  í = 1
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a Csebisev- és Bernoulli-módszereket (az átlagok 
ingadozásának várható értékeire) alkalmazni.

A matematikai statisztika módszerei közül a 
méréseknél és megfigyeléseknél a következőket 
ajánljuk felhasználni:

— az aritmetikai átlagszámítást,
— a szóródások és a relatív szórás számítását,
— a korrelációs számítást, külön súllyal a korre­

lációs együtthatók alakulására,
— a sztohasztikus kapcsolatok mélyebb értel­

mező feltárására (különösen az információk meg­
szerkesztése érdekében) a regresszív függvény - 
típusokat.

A második menet
Meg kell határozni és ki kell számítani mind­

azokat a jellemző műszaki és gazdasági mutatókat, 
amelyek a kiszolgálási technológia kidolgozásához 
szükségesek.

a) A rendezés technológiai ideje síktolatással
( T * s )

A rendezés technológiai idejét a következő kép­
let segítségével számíthatjuk ki:

Trs = ács +  ß -k,

ahol a és ß — állandó koefficiensek, melyek füg­
genek :

— a tolatás módjától,
— a kihúzóvágány lejt viszonyaitól,
— mozdony teljesítményétől;

es = a kocsicsoportok száma a rendezendő szerel- 
* vényben (csoportnak nevezzük az egymás mellett 

álló kocsikat, amelyek a rendezésnél egy vágányra 
gördülnek, szerelvényen értjük az egy kihúzással 
rendezendő kocsik összességét) 
к = a kocsik mennyisége a szerelvényben, két 
tengelyben számítva.

Az a és ß koefficienseket mérések alapján a 
gyakoriság és a középértékek (súlyozott norma) 
figyelembevételével állapítjuk meg.

Az egyik hazai vasmű területén pl. számításaink 
és méréseink alapján az 1. táblázat szerinti idő­
értékeket‘(percben) javasoljuk.

1. táblázat

A to la tá s  m ó d ja
gőzüzem diesel ■üzem
a ß a ß

L ökés n é l k ü l ........................... 1,65 0,40 1,45 0,35
E g y es  lökésekkel .................
L ö k ésso ro za tta l

1,30 0,50 1,15 0,30

4 ü/oo l e j t ő i g ................. . 0,85 0,30 0,70 0,25
4 ° /00 fe le tt  ...................... 0,65 0,27 0,55 0,22

Többcsoportos lökésekkel :
l,5°/oo le jtő ig  ......................... 0,65 0,27 0,55 0,22

0,35 0,25 0,25 0,20
4 ° /00 fe le tt  ................................ 0,23 0,23 0,17 0,17

Pl. egy kéttengelyű kocsiból álló szerelvény 
rendezési ideje valamely pu-on diesel-üzem eseté­
ben, 'ha a kocsik 5 kocsisorban találhatok és a 
tolatás lökéssorozatokkal történik:

a = 0,70 ß = 0,25
cs = 5, к = 40,

Trs =  0,70-5 +  0,25-40 =  3,50 +  10,00 =  13,50 

felkerekítve: 14 perc.

b) A vonatösszeállítás technológiai ideje (То)
A vonatösszeállítási idő ( T v) két időtényezőből 

tevődik össze, mégpedig a rendezési ( T r s ) és az 
összeszedési (Tö) időből:

T v —  T r s +- То

A T r s értékét az előbbi formula segítségével 
számíthatjuk ki: míg а То kiszámítható a követ­
kező képlettel:

T ö =  ynv +  óh
ahol у és ő = állandó koefficiensek, amelyek a 

mozdony teljesítmény tői és a vá­
gányok hosszától függenek,

nv =  a vágányok mennyisége, amelyek­
ről a kocsikat a vonatösszeállítás­
hoz összeszedik,

h  =  az összeszedésnél mozgatott (a 
vonatösszeállító vágányra átállí­
tott) kocsik száma, kéttengelyű 
kocsikban számítva.

А у  és ô koefficienseket mérések alapján, a 
gyakoriság és a súlyozott középértékek figyelembe­
vételével határozzuk meg.

Az említett vasmű területén pl. az alábbi idő­
értékeket (percben) javasoljuk:

У ö
gőzüzem : 2,8 0,25
diesel-üzem : 2,3 0,20

Pl. az egyik pu.-on egy vágányon 50 feladási 
kocsi (egy szerelvény) 3 iránnyal, 5 kocsicsoport­
ban áll, majd vonatösszeállításra kerül (irányvo­
natképzés) diesel-tolatómozdonnyal, lökéssoroza­
tokkal, 3 vágány felhasználásával, amelyből az 
egyik a vonatösszeállító vágány és azzal a feltéte­
lezéssel, hogy 10 kocsi a rendezés után még a 
vonatösszeállító vágányra kerül (azaz összeszedni 
a kocsikat nem kell). Tehát:

Tv =  TRf +- To =  a -cs +- ßk -f- ynv +- öko 
a = 0,70, -ß = 0,25,y =  2,5, Ô = 0,20 

cs = 5, к = 50, nv =  2, h  = 40,
T v = 0,70-5 + 0,25,50 + 2,5-2 + 0,20-40 =

= 3,50+ 12,50 + 5,0 + 8,0 = 29 perc.

c) A kiszolgálási helyekre való beállítás 
és kihúzás ideje (csak mozgatási idők)

A beállítás és kihúzás ideje lényegében a moz­
gási távolsággal és a kocsimennyiséggel hozható 
összefüggésbe. Sorozatos mérésekkel és a gyakori­
ság, valamint a középértékek figyelembevételével 
határozzuk meg az idevonatkozó időértékeket.



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

Mérések alapján az említett vasműnél ajánljuk 
a 2. táblázatban szereplő értékeket a beállítás vagy 
kihúzás idejére (percekben).

2. táblázat

T áv o lság
A sze re lv én y b en  levő k o csim enny iség
5-ig 6-—15 16— 25 26— 35 36— 50

50 m -ig 1,7 2,2 2,8 3,3 3,8
51— 70 m -ig 1,8 2,3 2,9 3,4 3,9
71— 100 m -ig 2,0 2,5 3,1 5,6 4,1
101— 200 m -ig 2,3 2,8 3,4 3,9 4,4
201— 300 m -ig 2,5 3,0 3,6 4,1 4,6
301— 400 m -ig 3,0 3,5 4,1 4,6 5,1
401— 500 m -ig 3,3 3,8 4,3 4,9 5,5

d) A mozdony szükséglet megállapítása
Az üzemi mozdonyok gazdaságos kihasználása 

érdekében szükséges, hogy a mozdonyszükségletet 
reálisan határozzuk meg. Ezzel kapcsolatban az 
üzemi mozdonyokat foglalkoztatottságuk szerint 
két csoportba célszerű sorolni, mégpedig mozdo­
nyok:

— amelyek az átállítós meneteket és a forda­
vonatokat továbbítják,

— amelyek a rendezéseket, beállításokat, kihú­
zásokat és egyéb tolatási műveleteket végzik.

Az átálbtós menetekhez és fordavonatokhoz 
szükséges mozdonyok mennyiségét (Mj) a következő 
formulával számítjuk ki:

_Tm-Nv
é ~  24

ahol T m = a mozdonyforduló ideje órában,
N v = a naponta közlekedő vonatok (mene­

tek) mennyisége.
A mozdonyforduló időt ebben az esetben a követ­

kező összefüggés segítségével állapíthatjuk meg:

T m — tb -\----~---- (- tjeúu
ahol tb = a szerelvény feldolgozására fordított 

idő a berakási helyeken (órában), 
L  = a be- és kirakó hely közötti távolság 

(km-ben),
S u — a vonat (menet) átlagos utazási sebes­

sége a le- és kirakó helyek között 
(km/ó),

h  — a rendezésre és. a tolatási műveletekre 
fordított idő a kirakási helyen (órá­
ban).

Pl. az említett hazai vasmű és a kikötője közt 
naponta közlekedő 8 forda vonat mozdonyszükség­
letét a következőképpen kapjuk meg. Feltételez­
zük az egyszerűség kedvéért, hogy a kikötőben 
(berakási helyen) 1 óra a szükséges feldolgozási 
idő, a vasműben (kirakási helyen) pedig ugyancsak 
1 óra kell a rendezéshez, beállításokhoz és egyéb

tolatásokhoz, a forda átlagos utazási sebessége 
40 km/ó és a kikötő-vasmű közti távolság 10 km. 
Ennek megfelelően:

N v = 8 , tb = 1, t* =  1 L  =  10, su = 40,

Tm =1 + Is +1
behelyettesítve :

azaz felkerekítve: 1 mozdony szükséges.
A rendezéshez, beállításokhoz, kihúzásokhoz és 

egyéb tolatási műveletekhez szükséges mozdony­
mennyiséget grafikus és analitikus módszerekkel 
állapíthatjuk meg.

A grafikus módszer pontossága és helyessége 
vitathatatlan, mert jobban visszatükrözi az egyes 
(a tolatási és rakodási) műveletek közti kapcso­
latot. A módszer azonban munkaigényes és bonyo­
lult, csak akkor ajánlható, ha a dolgozó mozdo­
nyok mennyisége nem nagy. A kohóműveknél a 
gyakorlatban az analitikus módszert alkalmaz­
hatjuk a leghatásosabban. A módszer egyetlen 
hibája, hogy pontos eredményt nem ad, csak szoro­
san megközelítő értéket, amely azonban nagy 
forgalmú, sok mozdonnyal dolgozó üzemben lénye­
ges hibát nem jelent.

Az analitikus módszerek keretében a szükséges 
tolatómozdony mennyiségének (Mt) kiszámítására 
ajánljuk a következő képletet:

ahol ttot — az összes tolatási teljesítményekre (ren­
dezési, beállítási, kihúzási és egyéb 
tolatási műveletek) szükséges idő 
(percben),

tsz = az üzemi mozdony átlagos szerelési 
és kezelési ideje (percben).

A tsz kiszámításánál figyelembe kell venni a 
szerelési helyig és vissza megteendő utat, valamint 
a teljes műszaki kiszerelést.

A ttoi megállapításánál felhasználható a vasmű 
területén általunk alkalmazott reprezentatív mód­
szer, amellyel a tolatási idők megoszlását mértük 
fel. A 3. táblázat segítségével pedig megkönnyít- 
hetjük az egyes kiszolgálási helyeken szükséges 
tolatási idők felmérését.

A tolatómozdony szükségletet kiszámíthatjuk 
Dlugacs módszerével is [2]. Ennek a módszernek 
az a lényege, hogy a naponként végzendő tolatási 
műveletek (rendezés, vonatösszeállítás, beállítás, 
kihúzás stb.) mennyiségét megszorozzuk a műve­
letekre szükséges időráfordításokkal (időnormák-

3. táblázat

K iszo lg á lás i h e ly
S z á llítá so k  szám a , 
id e je , (b e leé rtv e  

a  te lj . sz é to sz tá s t)
K ih ú z á so k  szám a , 

ideje
E g y é b  to la tá s  

ideje Á llásidő N a p i szü k ség es 
m o zd o n y  p e rc
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kai). Eszerint a mozdonyperc-időráforclítási szük­
séglet (T mp) a következő:

Tmp = nrtr -f- nö * tij -}- Ub'tb -)- Tik tk "t~ te
ahol пт, По,пъ,ПкПе = a rendezések, összeszedések, 
beállítások, kihúzások és egyéb tolatási művele­
tek mennyisége,

tr, h, 'h, h, te = a rendezésekhez, összeszedések- 
hez, beállításokhoz, kihúzásokhoz és egyéb tola­
tási műveletekhez szükséges időnormák.

Ezek után meg kell állapítani egy tolatómoz­
dony napi hasznos munkaidejét (:Tmh). E célból 
kiszámítjuk a személyzet felváltására (Tyi), a 
mozdony szerelésére (tsz) és a vágányutak keresz­
tezése folytán keletkező várakozásokra (Ткет) 
szükséges ún. veszteglési időráfordításokat, és 
ezt levonjuk a mozdony napi munkaidejéből 
(1440 percből). Tehát:

Tmh — 1440 - (tjei ~b tsz 4” tker)
Ha a mozdonyperc-időráfordítás szükségletet 

elosztjuk egy mozdony hasznos munkaidejével, 
akkor megkapjuk, hogy hány tolatómozdony 
szükséges:

u ,  —  Tm p
-L mb

Az eredményt mindig egész számra kell felke­
rekíteni.

e) A kocsiparkkal végzett kettőzött műveletek 
(rakvarakott mozgalom) értékeinek megállapítása
A kocsikkal végzett kettőzött műveletek érté­

keit együtthatóval (kc) jellemezhetjük, mégpedig: 
, N k +  N b 
fc = ------N ------

ahol N k =  a kirakási műveletek mennyisége, 
N b = a berakási műveletek mennyisége, 

N  =  azoknak a kocsiknak a mennyisége, 
amelyeknél a kettőzött műveletek 
(berakás és kirakás) előfordultak. 

Ennek az együtthatónak az értékei lehetnek:
— a kettőzött műveletek teljes hiányánál:

ke = 1, N  = N k + N B
— az összes kirakott kocsiknak berakásra tör­

ténő felhasználása esetében :
ke = 2, N k = N B = N, 

Következésképpen, a kettőzött műveletek 
együtthatója valamely vasműnél az alábbi hatá­
rok között változhat:

1 < £ C< 2

f) A belső üzemi rendezőpályaudvarok 
és kiszolgálási helyek átbocsátóképességének 

megállapítása.
Az üzemi rendezőpályaudvarok, kiszolgálási 

helyek és egyéb üzemi rakodóhelyek (továbbiak­
ban: elemek) átbocsátóképességének analitikus 
számítását a forgalom egyenlőtlenségének figye­
lembevételével napra kell elvégezni. Nagyobb 
egyenlőtlenség esetében figyelembe kell venni a 
műveletekkel leginkább megterhelt napszakot, 
amely általában 6 óránál kevesebb lehet.

Az átbocsátóképességet a következő közismert 
tétel alapján számítjuk ki:

T<1440 perc,
vagyis, az elem egy napi T  foglaltsági idejének 
1440 percnél kevesebbnek kell lennie.

T  — a N Nt =  a (N 1t1 + N 2t2 + . . .N ntn)
ahol Aj, N 2, N n — a vonatok, vagy a kiszemelt 
elemen keresztül haladó járművek különböző 
mozgásainak mennyisége.
tv t2, tn =  az elem foglaltsági ideje a megfelelő 
mozgásoknál,
a = a forgalom napi egyeülőtlenségének együtt­

hatója, (1,4, 1,5).
Az átbocsátóképességet kielégítő feltételt a 

következő képlet fejezi ki:
a) egy elemnél :

a 27 Nt = 1440 perc,
b) több elemnél:

a 27 Nt = 1440 m,
ahol m =  a vágányok, kihúzó vágányok stb. meny- 
nyisége.

A képletből meghatározható az elemek szüksé­
ges n száma.

A bejárati váltókörzet átbocsátóképessége a kö­
vetkező képlettel ellenőrizhető:
a) N  fog tfog -f N  ind t i nd -f- N  tol ttol T N  mozd trnozdN^

<  1440,
ahol az egyenlőtlenség baloldali része, amely a 
bejárati váltókörzet egynapi foglaltsági idejét 
fejezi ki, a következőket foglalja magában: 
Nfog = az egy nap alatt fogadott vonatok, mene­

tek mennyisége,
Nind — az indított vonatok, menetek mennyisége, 
Ntoi = a tolatott vonatok, szerelvények meny- 

nyisége,
N  mozd = a váltókörzeten áthaladó mozdonyok 

mennyisége,
t = a bejárati váltókörzet egyes mozgásokkal 

való foglaltságának ideje. 
a = a forgalom napi egyenlőtlenségi együtt­

hatója,
A tfog idő, amely alatt a bejárati váltókörzet 

vonat vagy menetfogadás miatt foglalt, a követ­
kező kifejezésből állapítható meg:

tfog 60 Lbizt
V átl A~ ’d tru,

ahol Lbizt = a bejárati jelző vagy az elem kijelölt 
pontja, és a vágánycsoport szemben- 
lévő végén álló biztonsági határjel 
közötti távolság,

Váti = az érkező vonat vagy menet átlagos 
sebessége (30 km/ó-nak vesszük), 

d = az idő, amely alatt a vonat a bejárati 
jelző előtti fékutat megteszi, 

tvu = a vágányelőkészítési és a vonat, vagy 
menet áthaladása utáni vágány ú t- 
feloldási idő.

Kéziállítású váltóknál tvu = 1,5 + 0,5 n. Itt
1,5 percnyi időbe kerül, amíg a váltóőr rendelke­
zést a forgalmi szolgálattevőtől megkapja, oda-
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megy és átállítja a váltót, majd visszamegy, je­
lenti az utasítás végrehajtását és ,,Szabad”-ra 
állítja a jelzőt. A másik tag azt az időt jelzi, amely 
alatt a váltót átállítják és lezárják: 0,5n a tényle­
ges átállítás ideje, n a váltók száma. 
tv« = 1,5 perc mechanikus központi állítás esetén, 
tvu = 1,0 perc villamos központi átállításnál.

Az a tind idő, amely alatt a ki járati váltókörzet 
induló vonat vagy menet miatt foglalt, a követ­
kező képlettel fejezhető ki:

607угий
find =  —Yr—---- 1- ŝz “t- ő)M,V ind

ahol Lind = a vonat vagy menet vége és a kijá­
rati vágányútba tartozó utolsó váltó 
közötti távolság km-ben,

Vind = az induló vonat vagy menet átlagos 
sebessége (25 km/ó),

tsz = a menesztés és a vonat vagy menet 
indulása közötti idő (1 perc),

Lu = a vágányút előkészítési és feloldási 
ideje,

Ezt az időt éppúgy határozzuk meg, mint a 
vonatfogadásnál.

Az az idő, amíg a váltókörzetet tolatott szerel­
vény (ttoi) és a mozdony (tm0Zd) foglalja el:

60(L to l  " j -  L Szer)ttol — --------------------
Vtol

-f (1,5 +  0,5n)

tmozd —-----------h (1,5 -j- 0,5Ti)
Vtol

Ltoi = a tolatott szerelvénnyel vagy a mozdony­
nyal foglalt váltókörzet hossza,

Lszer = a tolatott szerelvény hossza,
Vtoi — a tolatott szerelvények és mozdonyok 

átlagos sebessége (általában 20—30 km/ó) 
a = azoknak a váltóknak száma, amelyeket a 

váltóőr a vágányút előkészítésénél való­
ban állított,

(1,5 + 0,5 n) =  az az idő, amely alatt a vágány- 
utat tolatásra előkészítik és feloldják.

E mutatókra érvényes normák, illetve norma­
tívák megállapítása fontos a technológiai műve­
letek szerkesztésénél, illetve tervezésénél. A tisz­
tán forgalmi műveletekre vonatkozó normatívá­
kat az a—c) pontokban foglalt mutatók és táb­
lázatok alapján képezzük. A kiszolgálási techno­
lógia forgalmi vonatkozású része e mutatók és 
normák alapján a gyártástechnológiától több 
vonatkozásban függetlenül megtervezhető és meg­
szerkeszthető.

A harmadik menet
Az optimális kiszolgálási technológia nem lehet 

független a gyártástechnológiától. A harmadik 
menetben történik tehát a két technológia össze­
hangolása. Ez a művelet három lépésben történik:

a) A gyártástechnológiai vizsgálatok (elemzések) 
útján kidolgozzuk a gyártásterületen szükséges

technológiai változtatásokat. Ezzel egyidejűleg 
megállapíthatjuk a szállítási technológia kidol­
gozásához szükséges gyártástechnológiai szükség­
leteket anyagmennyiségben (anyagfajtánként) és 
időben.

b) A gyártástechnológia követelményeihez szo­
rosan alkalmazkodva kiszámítjuk a szállítástech­
nológiai idő- és munkanormákat az előbbi módsze­
reink segítségével (lásd : első és második menet) 
és az a) pontban meghatározott gyártástechno­
lógiai szükségletek (idő- és anyagmennyiség), vala­
mint a kidolgozott gyártástechnológiai változa­
tok alapján megtervezzük a szállítástechnológiai 
változatokat, grafikonok szerkesztésével.

c) Az egyes változatok szállítási és gyártási 
önköltségeinek figyelembevételével kiválasztjuk a 
legkedvezőbb (a teljes önköltség szempontjából 
a legolcsóbb) változatot. E célból a kohóműnek 
olyan statisztikai dokumentációt kell megterem­
tenie (elegytonnakm-t, árutonnakm-t, mozdony- 
órát, tolatási órát kiszolgálási helyenként), amely 
a módszer alkalmazásához okvetlenül szükséges. 
Ez a dokumentáció egyébként igen hasznos adato­
kat szolgáltat a szállítástechnológia rendszeres 
időszakos elemzéséhez is.

A harmadik menetet csak a kohászati technoló­
giában jártas szakemberekkel közösen lehet el­
végezni. Amíg a kohászati technológia vizsgálata 
és optimum-megállapítása nem történik meg, 
addig meg kell elégedni a második menetben ki­
dolgozott fogalmi technológia megszerkesztésével. 

*
A fent tárgyalt módszer hazai gyakorlati alkal­

mazása során igen értékes, eddig még meg nem 
állapított összefüggéseket sikerült feltárni a kohó­
művek kiszolgálási folyamatának műveletei között, 
a műszaki-gazdasági mutatók kiterjedt köre pedig 
figyelemreméltó normatív adatokat szolgáltatott 
az egyes forgalmi (rendezési, beállítási, kihúzási 
stb.) műveletekhez. Az ily módon számított muta­
tók bázisul szolgáltak a jobb, gazdaságosabb ki­
szolgálást biztosító technológiai grafikonok meg- 
szerkeszteséhez.

A továbbiakban az a cél, hogy az ismertetett 
módszert felhasználjuk azoknak a matematikai 
modelleknek a gyakorlatba vételénél, amelyek alkal­
masak arra, hogy a kiszolgálási technológia opti­
mális változatát a gyártástechnológia függvényé­
ben kibernetikai úton [1] meghatározzák.
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A Szovjet Vasutak 

váltakozó áramú 

villamosmozdonyai

V .  R A K O V  (M o s z k v a )

A Szovjetunió vasutainak a 
3000 V-os egyenáramú villamos­
mozdonyokkal 30 év alatt szerzett 
üzemi tapasztalatai bizonyítják a 
villamos vontatás jelentős elő­
nyeit a többi vontatási nemekkel 
szemben. Á Szovjet Vasutak vil­
lamosításának kezdetén, a har­
mincas évek elején elfogadott 
egyenáramú rendszer azonban a 
könnyű egyenirányító berende­
zések (ignitron, exitron), majd 

* a félvezetők megjelenése után már 
messze alulmarad az 50 periodusú 
egyfázisú rendszerrel szemben. 
A váltakozóáramú vontatásnál 
ugyanis a munkavezeték nagyobb 
feszültsége révén jelentős megta­
karítást lehet elérni a felsővezeték 
beruházási költségeiben, azonfelül 
egyszerűbbek az alállomások és 
az energiaszolgáltatás könnyen 
automatizálható. Ha az egyen­
áramú rendszer kis teherforga­
lomnál gazdaságosabb lehet à 
motorgenerátoros, vagy egyéb át- 
alakítós mozdonyoknál, az egyen- 
irányítós váltakozóáramú moz­
dony sokkal gazdaságosabb az 
egyenáramúnál, a teherforgalom 
nagyságától függetlenül is. Ez 
annak a következménye, hogy 
a váltakozóáramú rendszer be­
ruházási költségei kisebbek, mint 
az egyenáramúé, a forgó átala- 
kítós villamosmozdonyok kb. 
25—30%-kal drágábbak, mint az 
egyenáramúak, viszont a sorozat­
ban gyártott korszerű higanygőz 
egyenirányítós mozdonyok kb.
10—15%-kal olcsóbbak, mint a

1. ábra. Az NO sorozatú villamosmozdony

hasonló teljesítményű egyenára­
mú villamosmozdonyok.

A váltakozóáramú villamos 
vontatási rendszer higanygőz 
egyenirányítós mozdonyokkal meg 
tudja valósítani az egyenáramú 
vontatás legkedvezőbb tulajdon­
ságait, de mentesül az egyenáramú 
vontatás és a váltakozóáramú mo­
tor hátrányaitól. A váltakozóára­
mú rendszerből hasznosítja a vi­
szonylag nagy feszültséget, az egy­
szerű vasúti alállomást, a mozdony 
sebességszabályozásánál a transz­
formátor szekunder kapcsain ren­
delkezésre álló feszültségszabá­
lyozást, az egyenáramú vontatási 
rendszerből pedig a vontatási célra 
különösen alkalmas, viszonylag 
egyszerű szerkezetű egyenáramú 
motort. Nem tartalmazza tehát a 
váltakozóáramú és az egyenára­
mú vontatási rendszerek alapvető 
hiányosságait, nem kell az orszá­
gos elosztó hálózat frekvenciáját 
forgógépekkel átalakítani, nem 
kell különleges energiaelosztó be­
rendezés, sem a mozdonyon bo­
nyolult vontatómotor.

A villamosmozdony egyenirá­
nyító berendezése nem azt jelenti, 
hogy a vontatási alállomást a 
földről a kerékre helyezzük, ha­
nem azt, hogy a mozdonyt más 
jellemzőkkel ruházzuk fel. A von­
tatómotorok áramkörének levá­
lasztása a felsővezetékről azzal a 
következménnyel jár, hogy csök­
kenthető a motorok feszültsége 
és jobban megvédhetek a felső­
vezetékből keletkező túlfeszült­

ségtől. A mozdony transzformá­
tora, egyenirányítói, kontaktórái 
helyettesítik a nagyméretű, ne­
hézkes és drága indító ellenállá­
sokat és átkapcsolókat, amelyek 
az egyenáramú villamosmozdo­
nyok nélkülözhetetlen alkatré­
szei.

A vontatómotorok üzemi fe­
szültségének csökkentése lehetővé 
teszi, hogy az egyenáramú moz­
donyok vontatómotoraival szem­
ben könnyebbek legyenek. Nem 
kell a vontatómotorokat sorba- 
kapcsolni, ami az egyenáramú 
mozdonyok szükségszerű követel­
ménye. Az egyenirányítós vál­
takozóáramú mozdonnyal 20—- 
30%-kal nagyobb tapadási té­
nyezőt tudunk elérni, mint az 
egyenáramú mozdonynál.

Az N0 sorozatú
villamosmozdonyok (1. ábra)
Az 50 periodusú egyfázisú von­

tatási rendszer és az egyenirá­
nyítós mozdonyok üzemi viszo­
nyainak kivizsgálása céljából
1955—56-ban villamosították az 
Ozserelja-paveleci vonalszakaszt, 
amelyre az első kísérleti mozdo­
nyokat a Novocserkaszki Moz­
donygyár gyártotta 1954-ben. 
Ezek a mozdonyok C0—C0 ten­
gelyelrendezésű tehervonati moz­
donyok voltak, amelyeknél fel­
használták a VL-22M egyenáramú 
villamosmozdony futóművét, de 
módosították a forgóváz keret- 
szerkezetét, a rugók felfüggesz-
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2. ábra. Az N 60 sorozatú villainosmozdony

tését, a csapágyakat és a mozdony - 
szekrényt. Ezeknek az NO soro­
zatú mozdonyoknak az ignitron- 
jait és 20 kV vonalfeszültségre 
méretezett transzformátorait a 
Novocserkaszki Mozdonygyár ké­
szítette. A DP 1/400 típusú von­
tatómotorok alig tértek el a 
VO-22 sorozatú egyenáramú moz­
dony motorától. A segédgépeket 
háromfázisú aszinkron motorok 
hajtották, kezdetben kondenzá­
tort kapcsolva az áramkörükbe, 
később azonban fázisváltót sze­
reltek a mozdonyra és arról táp­
lálták őket.

A mozdony sebességét a transz­
formátor szekunder kivezetései­
ről átkapcsolással változtatták.

A kontraktorok számának csök­
kentése céljából a transzformátor 
szekunder oldalának minden te­
kercsét két ágra osztották, amelye­
ket a gyorsítás tartama alatt 
különleges átkapcsolókkal először 
szembe, majd egyezően kapcsol­
tak. Az egyik feszültségszintről a 
másikra való átmenet az áram 
megszakítása nélkül, egyedi elekt- 
ropneumatikus kontaktor segít­
ségével történt. A kontaktorok 
be- és kikapcsolására különleges 
közbenső kontroller szolgált, ame­
lyet a vezérállásban lévő kont­
roller vezérelt.

Az NO sorozatú mozdonyokon 
felszerelt ignitronokat a V. I. Le­
ninről elnevezett Össz-szövetségi 
Elektrotechnikai Intézet dolgozta 
ki és gyártotta le. Az ignitronok 
gyújtását először tiratlonokkal, 
később elektromágneses rendszer­

rel oldották meg, hűtésükre fo­
lyadékot használtak.

Az NO sorozatú mozdonyoknak 
33 indító fokozatuk van, amelyek 
közül az 1, 5, 9, 13, 17, 21, 25, 
29 és 33-as számúak a menetfoko­
zatok. Kezdetben a kézi indításon 
kívül kronometrikus indítást hasz­
náltak, amelynél a mozdonyveze­
tőtől függően az automatikus 
indítás 0,5 2, 3,5 vagy 5 perc 
alatt történt. Az automatikus 
indítást később csak a menetköz- 
beni átkapcsolások gyors végre­
hajtására használták, 0,5 perces 
beállítással, mivel a tapasztalatok 
azt mutatták, hogy nagyon körül­
ményes a gyorsítást előre meg­
adott ütemben végezni.

A Novocserkaszki Mozdony­
gyár 1954—57-ig 12 db NO soro­
zatú mozdonyt gyártott és már 
ezek gyártása közben sok olyan 
szerkezeti módosítást javasolt, 
amelyek fokozták a mozdonyok 
üzemképességét. Az NO 001—012 
pályaszámú mozdonyok villamos- 
rendszere és egyéb berendezései 
már lehetővé tették, hogy rekupe- 
ratív fékező berendezéssel lássák 
el őket úgy, hogy az egyenirá­
nyító berendezés a vontatómoto­
rok által termelt áramot egyfá­
zisú árammá alakította át.

Az N 60 sorozatú 
villamosmozdony (2. ábra)

Egyrészről az ignitronos válta­
kozóáramú mozdonyokkal az 
Ozserelje-pavaleci vonalszakaszon 
szerzett kedvező üzemi tapasz­
talatok, másrészről a váltakozó­

áramú villamos vontatási rend­
szer széleskörű bevezetésé­
nek terve újabb váltakozóáramú 
villamosmozdony típusok kiala­
kítására adtak ösztönzést.

1957 végén a Novocserkaszki 
Mozdonygyár elkészítette az N 60 
sorozatú, C0—C0 tengelyelrende­
zésű tehervonati mozdony első 
példányát, majd 1962 elején a 
másodikat is. A mozdonyok 20 
kV vonali feszültségre készültek, 
NB 410 típusú vontatómotorok­
kal. A két mozdony a fogaskerék- 
hajtás áttételi arányában külön­
bözött egymástól, amely az első 
mozdonynál 4,19, a másodiknál 
3,74 volt. Ennek az volt a célja, 
hogy a sorozatgyártáshoz helye­
sen állapíthassák meg az áttétel 
arányát.

Az N 60 sorozatú mozdonyok 
villamos kapcsolási rendszere alig 
tér el az NO sorozatiakét ól. A 
lüktető áramra méretezett hat 
vontatómotor teljesítménye 1600 
V feszültségnél 695 kW volt, 
táplálásuk az ignitronról és a 
transzformátor osztott szekun­
dertekercséről történt. Az egyen- 
irányítás rendszere: két félperio- 
dus 0-kivezetéssel. A mozdonyra 
két egyenirányító csoport van 
felszerelve. Mindegyik egyenirá­
nyító csoport négy beforrasztott 
IVSz—300/5 típusú folyadékhű­
tésű ignitront tartalmaz. A von­
tatómotorok két csoportba van­
nak osztva, mindegyik csoport­
ban három párhuzamosan kap­
csolt motorral, vasmagos simító 
fojtótekerccsel és mesterséges lég­
hűtéssel.

A feszültségcsoportok átkap­
csolását villamos motorhajtású 
csoportkapcsoló végzi.

A segédüzemi gépeket három­
fázisú aszinkron motorok hajt­
ják, amelyeket két fázisváltóról 
táplálnak.

Az N 60 típusú villamosmoz­
dony futóművének szerkezete lé­
nyegesen különbözik nemcsak az 
NO típusú mozdonyétól, hanem a 
Szovjetunióban gyártott többi 
mozdonyok futóművétől is.

A mozdonyszekrény nemcsak a 
berendezések elhelyezésére, ha­
nem a vonóerő átvitelére is szol­
gál, ezért a központi vonókészü­
léket a mozdonyszekrény kere­
tére szerelték és nem a forgó­
vázra, mint az NO sorozatú moz­
donyoknál. A mozdonyszekrény 
két háromtengelyű osztatlan for-
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3. ábra. Az F sorozatú villamosmozdony

góvázra fekszik fel, négy kereszt- 
irányban mozgó himba segítsé­
gével. Oldalirányban pedig négy 
rugós támasz rögzíti a forgóvá­
zakhoz. A forgóvázak alsó rugó- 
felfüggesztésűek és oldalanként 
két hosszirányú himbájuk van. 
A kerékpár csapágyaknak nincs 
csapágy vezetékük, a vonóerő a 
tengelyekről kengyelekkel kerül 
átvitelre a forgóvázhoz. A ken­
gyelek csuklósán csatlakoznak a 
csapágyakhoz és a kerethez. A 
kengyelcsuklók gumipersellyel 
vannak ellátva, amelyek a fém 
felületéhez vulkanizálással kerül­
nek rögzítésre. Az ilyen csuklós 
kapcsolat a gumi rugalmas defor­
mációja következtében súrlódás 
és kopás nélkül dolgozik.

Az N 60—002 pályaszámú moz­
donnyal először az Ossz-szövet- 
ségi Tudományos Kutatóintézet 
körpályáján, majd az Ozserelje- 
paveleci vonalszakaszon folytat­
tak kísérleteket, az N 60—002 
pályaszámú mozdonynál pedig 
a dinamikus tulajdonságokat és 
a pályára gyakorolt hatást vizs­
gálták.

Az N 60—002 pályaszámú moz­
dony próbái bebizonyították, 
hogy a mozdonynak nagyon ked­
vező vontatási tulajdonságai van­
nak és az órás vontatási együtt­
hatója 0,24—0,25, azaz a 138 
tonna súlyú mozdony vonóereje 
33—35 tonnát tesz ki.

Az Ozserelje-paveleci vonalsza- 
k4sz üzemi feszültségének 20-ról 
25 kV-га történt felemelése miatt 
az N 60—001 és —002 pálya­
számú mozdonyok transzformá­
torának primer tekercsét 1959- 
ben kicserélték (ugyanúgy az NO 
sorozatú mozdonyokét is).

A Novocserkaszki Mozdony­
gyár 1959-ben bizonyos szerke­
zeti változtatásokkal megkezdte 
az N 60 sorozatú mozdonyok 
sorozatgyártását. Az N 60—003— 
033 mozdonyokba NB 412 típusú 
vontatómotorokat szereltek, ame­
lyek valamivel nagyobbak, mint 
az NB 410 típusúak és a fogaske­
rékhajtás áttétele 88/23 =  3,826. 
Az N 60—034 pályaszámú moz­
donytól kezdve javított szerke­
zetű, NB 412 M típusú motorokat 
szereltek a mozdonyokra.

Az N 60—005 sz. m ozdonytól 
kezdve az egyenirányító beren­
dezés teljesítm ényének növelése 
céljából 8 ignitron helyett 12-t 
szereltek a m ozdonyokra, azon­

felül kicserélték a korábbi fő- 
kontrellereket, amelyeknél a kon- 
taktorok nyitása árammentesen 
történt és nem volt ívoltó kam­
rájuk. Az összes kontaktorokat 
ívoltó kamrával ellátott kontak- 
torokkal szerelték fel, ennek kö­
vetkeztében a villamosmozdony 
kapcsolási rendszere is bizonyos 
kisebb mértékben megváltozott. 
Egyes villamosmozdonyokon to­
vábbi kisebb változtatásokat is 
hajtottak végre, más mozdonyo­
kat pedig mint „kísérleti példá­
nyokat” még nagyobb^ mérték­
ben változtattak meg. így pl. az 
N 60—317 pályaszámú villamos­
mozdonyt 1961-ben úgy gyártot­
ták le, hogy a kommutáció áram- 
mentes legyen, az N 60—350 
pályaszámút pedig úgy, hogy 
minden vontatómotort a saját 
ignitron ja táplál. Az N 60—004 
pályaszámú mozdonyt úgy alakí­
tották át, hogy az ISz 50 típusú 
ignitronokat kettesével sorba- 
kapcsolták.

Az N 60 sorozatú mozdonyok 
jelenleg a váltakozóárammal vil­
lamosított Kelet-szibériai, Észak­
kaukázusi, donyeci és gorkiji vo­
nalszakaszokon vannak üzemben.

Az N 60 P-001 típusú 
villamosmozdony

A Novocserkaszki M ozdony­
gyár 1961 végén g y á rto tta  le az 
N 60 sorozatútól némileg eltérő 
N  60 P—001 pályaszám ú moz­
donyt, am elyre 6 db N B —415

típusú vontatómotort szerelt; 
ezek 1450 V kapocsfeszültségnél 
650 kW órástelj esi tményűek. For­
górészük B, polustekercseik H 
szigetelésűek. Órás terhelésnél a 
forgórész fordulatszáma 1080/ 
perc, maximális fordulatszáma 
1940/perc. 81/24 áttételi aránya 
folytán 1250 mm kerékátmérő­
nél a mozdony sebessége 75, 
illetve 135 km/ó. A motornak 
négy fő- és négy segédpólusa 
van, az állandó mezőgyengítés 
10%, a maximális 50%. Súlya a 
motorcsapágyakkal és a felerő­
sítő tartókkal együtt 3,8 tonna. 
Az N 60 sorozatú mozdonyok 
vontatómotorával szemben a si­
mító fojtótekercsek és a sínek 
alumíniumból készítésével és 
egyéb szerkezetek takarékos mé­
retezésével 1,2 tonna súlycsök­
kenést értek el, ezzel a mozdony 
súlya 138-ról 129 tonnára, a ten­
gelynyomás pedig 23-ról 21,5 
tonnára csökkent. Az N 60 P -001 
mozdony személy- és tehervonati 
szolgálatra egyaránt alkalmas.

Az F sorozatú villamosmozdony 
(3. ábra)

A váltakozóáramú villamos von­
tatás bevezetésének meggyorsí­
tása érdekében a Novocserkaszki 
Mozdonygyáron kívül 1957-ben 
megrendeléseket adtak az Alst- 
hom MTE (Matériel de Traction 
Électrique), SZFAK (Schneider 
gyárak), SW (Schneider—Wes­
tinghouse) és a Jeumont cégnek
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4. ábra. Az N 80 sorozatú villamosniozdony

6 tengelyű, váltakozóáramú, ig- 
nitronos mozdonyok gyártására.

Ezek a cégek a megrendelt 
mozdonyokat 1959—60-ban le­
szállították. A mozdonyokat az 
Ozserelje-paveleci vonalszaka­
szon próbaüzemnek vetették alá, 
majd a Krasznojarszki Igazgató­
ság területén kerültek üzembe. 
A mozdonyokat tengeri úton szál­
lították Franciaországból a Szov­
jetunióba. Az 50 mozdony közül 
30 tehervonati mozdony villamos 
fékezés nélküli (F sorozat), 10 
tehervonati mozdony villamos­
fékkel van ellátva (FB sorozat), 
10 pedig személyvonati szolgá­
latra alkalmas (Fp sorozat). A 
mozdonyok tervezésekor felhasz­
nálták a korábban gyártott vil­
lamosmozdonyok egyes szerke­
zeti elemeit. így a háromten­
gelyű forgóvázkeretek, amelyek 
sajtolt lemezekből hegesztéssel 
készültek, megegyeznek a Fran­
cia Nemzeti Vasutak 7100 soro­
zatú villamosmozdonyainak for­
góváz keretszerkezetével. Ugyan­
ez vonatkozik a rugófelfüggesz­
tésre, az ágyvezeték nélküli csap­
ágyakra, a silent blokkal ellá­
to tt elemekre is. Ilyen típusú 
forgóvázakkal a Francia Nem­
zeti Vasutak kísérleteik során 
320 km/ó sebességet is elértek.

Az F, FR és Fp sorozatú teher­
vonati mozdonyok forgóvázai je­
lentéktelen mértékben térnek el 
egymástól, az eltérés főként a 
felfüggesztés rendszerében és a 
vontatómotorok elhelyezésében 
mutatkozik. így a vontatómoto­

rok felfüggesztése a tehervonati 
mozdonyoknál marokcsapágyas 
kivitelű, a személyvonati mozdo­
nyok viszont teljesen rugózott 
felfüggesztéssel és Alsthom-haj- 
tással készültek. A fogaskerékhaj­
tás a motorok és a kerépárok 
között egyoldalú, egyenes foga- 
zású.

A villamosmozdony szekrénye 
két mozgó támasszal támaszko­
dik fel a háromtengelyes forgó­
vázakra, oldalirányban csuszó- 
saruk rögzítik.

A vontatómotorok TAO—649 
és TAO—649 A1 típusúak, hat- 
pólusuak, kiegyenlítő tekercsek 
nélkül; hasonlók a Portugál Vas­
utak részére gyártott villamos­
mozdonyok vontatómotoraihoz. 
Tekercselésük F és H osztályú, 
organikus szilícium-szigetelés.

Az olajszigetelésű transzfor­
mátor magában foglalja az auto- 
transzformátor tekercseit, a von­
tatási primer és szekunder teker­
cseket, valamint a segédüzemi 
tekercset. A transzformátorra 
van felszerelve a 32 fokozatú 
fokozatkapcsoló, amelynek kör­
alakban elhelyezett érintkezői 
olajfürdőben vannak elhelyezve.

A fokozatkapcsolót négyhen­
geres, pneumatikus szervomotor 
hajtja, amelynek a hengereibe 
elektropneumatikus szelep vezér­
li a levegő be- és kiáramlását. 
Az autotranszformátor tekercsei­
nek átkapcsolása az áram meg­
szakítása nélkül hajtható végre.

Minden vontatómotort 2 db

SFT—7 típusú, 10" átmérőjű 
ignitron táplál.

A mozdony villamos kapcsolási 
vázlatának alapját a 12 000 és a 
16 000 sorozatú francia mozdo­
nyok képezték.

A segédüzemi gépeket három­
fázisú aszinkron motorok hajt­
ják, amelyek táplálása a segéd- 
áramkör tekercseiről és a fázis­
váltóról történik.

Az F B sorozatú villamosmoz­
donyoknál, amelyeknek rekupe- 
ratív fékező berendezésük is van, 
a vontatómotorokhoz főpólus­
tekercseinek táplálása rekuperáció 
esetén a transzformátor külön 
tekercséről két ignitronnal törté­
nik. Az ignitronok vezérlési rend­
szerének kidolgozatlansága és a 
rekuperációs folyamat szabályo­
zásának korlátozottsága még nem 
tette lehetővé, hogy a rekupera- 
tív fékezést kiterjedten hasz­
nálják.

Az F sorozatú mozdonyoknál 
kezdetben különösen a fokozat- 
kapcsolók hibásodtak meg (a' 0 
és az 1 fokozat közötti nagy 
feszültség miatt), amelyet köve­
te tt az autotranszformátor teker­
csének, a segédüzemi gépek te­
kercsének és a vontatómotorok­
nak a meghibásodása.

Az N 80 sorozatú
kísérleti villamosmozdonyok 

(4. ábra)
A Novocserkaszki Mozdony­

gyár 1961-ben gyártotta le az 
első kísérleti 20 — 20 — 20 — 2 
típusú, N 80 sorozatú mozdo­
nyokat 25 kV egyfázisú vonal­
feszültségre. A mozdonynak 8 
db NB 413 típusú vontatómotora 
van, amelyek 900 V kapocsfe­
szültség mellett 6200 kW-at telje­
sítenek órás üzemben. A mozdony­
szekrény két egységből van ki­
alakítva, amelyeket hosszirányú 
folyosó köt össze egymással; vé­
geiken vannak a vezetőállások.

A berendezések a két mozdony- 
rész mindegyikére vannak fel­
szerelve. A két mozdonyszekrény- 
rész 2 db kéttengelyű forgóvázon 
nyugszik.

A szekrénykeret szerkezetét, 
amelyen az önműködő kapcsoló­
készülék van elhelyezve, 200 
tonna statikus terhelésre mére­
tezték és figyelembe vették a 
két mozdonnyal való vontatás 
lehetőségét is. À két részből álló
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keretet két keresztmerevítő fogja 
össze, amelyek egyben a transz­
formátor elhelyezésére is szolgál­
nak. Az oldalkereteket két U- 
acél szelvényből és lemezekből 
hegesztik össze. A főtartók zárt 
keresztmetszetűek, acéllemezek­
ből hegesztéssel készülnek.

A forgóváz csapágyvezeték nél­
küli. A forgóvázkeret oldalait 
acéllemezekből hegesztéssel készí­
tik, a főtartók öntöttek. A keret 
összes elemei hegesztéssel van­
nak egymáshoz kapcsolva. A hen­
gergörgős csapágyak külső felü­
lete gumiperselyek útján van 
kapcsolatban a kerettel (ugyan­
úgy, mint az N 60 sorozatú moz­
donynál).

A rugófelfüggesztést tekercs­
rugók segítségével egyedileg ol­
dották meg.

A forgóvázak egymás közötti 
kapcsolata rugalmas.

Menetközben a terhelésnek a 
tengelyek közötti egyenletes elosz­
tására szolgálnak a pneumatikus 
terhelő hengerek.

A mozdonyokra két OCRN— 
2300/25 típusú, mesterséges olaj- 
hűtésű transzformátort szerel­
tek a jármű mindegyik szekré­
nyébe, amelyek teljesítménye 
4940 kV A. 25 kV felsővezeték 
feszültség esetén a transzformá­
tor kisfeszültségű kapcsain az üres­
járati feszültség 1255X2 V.

A transzformátor egy auto- 
transzformátor részből áll, amely 
el van látva a 0-tól 25 000 voltig 
terjedő határok közötti terhelés 
alatti feszültség szabályozáshoz 
szükséges kivezetésekkel; az auto- 
transzformátor vasmagján kerül 
elhelyezésre a 310 к VA teljesít­
ményre méretezett 606, 411 és 
238 Voltos kivezetésekkel ellá­
to tt segédüzemi tekercs. A von­
tatási transzformátornak egy kis 
és egy nagyfeszültségű tekercse 
van. A nagyfeszültségű tekercs a 
fokozatkapcsoló közbeiktatásá­
val az autotranszformátor kive­
zetéseire van kötve, vagyis 0-tól 
25 000 voltig terjedhető feszült­
séget kap.

A kisfeszültségű tekercsről az 
ignitronok útján táplálják a von­
tatómotorokat, amelyek egyrészt 
a kisfeszültségű tekercs 0-pontjá- 
hoz, másrészt a két ingnitronon 
keresztül ugyanezen tekercs szélső 
kivezetéséhez vannak kötve. (A 
vontatómotorokat két félperió- 
dusú egyenirányítású, 0-kiveze-

tésű villamos rendszer szerint 
táplálják).

A fokozatkapcsoló a transzfor­
mátorral szerkezetileg egy egysé­
get képez, 33 fokozata van (0 és 
32 üzemi helyzet) és 200 A tartós 
áramerősségre van méretezve. A 
fokozatkapcsoló vezérelt hajtás­
sal 20 mp alatt kapcsolja az összes 
fokozatokat. Az összes fokozatok 
menetfokozatok és lehetővé te­
szik a mozdony tartós üzemét az 
illető fokozaton. A mozdony se­
bességének szabályozására szol­
gál az 50%-ig terjedhető mező- 
gyengítés is.

A mozdony vezérlése kontrol- 
lerrel történik, amely lehetővé 
teszi mind a kézi, mind az auto­
matikus kiválasztást, és bárme­
lyik fokozat rögzítését. A vezérlő 
áramköröket 50 V egyenáram­
mal táplálják.

A vontatómotorok áramának 
egyenirányító berendezését moto­
ronként 2 db IVSz—500/2 típusú, 
800 A tartós és 1000 A órás 
áramra méretezett ingitron al­
kotja. A 10 perces túlterhelési 
áramerősség 1200 A, a maximális 
zárlati feszültség 4000 V. Az 
ignitronok hűtőanyaga víz, vagy 
fagyálló folyadék.

Az egyenirányított áram simí­
tása céljából minden vontató- 
motor áramkörébe REDR-1600 
típusú, 815 A tartós áramra 
méretezett simító fojtótekercs 
van kapcsolva, amelynek 112 
menete van, induktivitása 925 
A-nél kb. 6 mHy, 300 A-nél 
pedig kb. 10,4 mHy.

A vontatómotorok felfüggesz­
tése teljesen rugózott, kétoldali 
ferdefogazású fogaskerék hajtás­
sal. A tekercsek H osztályú 
organikus szilícium-szigetelésűek.

Minden egységnél NB—-453/A 
92—4/ típusú fázisváltó van fel­
szerelve, amelynek a tengelyvé­
gére van szerelve a DK 405 
típusú generátor-forgórész (meg­
egyezően az N 60 sorozatú vil­
lamosmozdonnyal).

A fontosabb segédüzemi gépe­
ket, ventillátorokat, kompresszo­
rokat, szivattyúkat aszinkron 
motorok hajtják.

A mozdony berendezéseinek 
védelmét VOV—25 típusú lég­
megszakító, visszagyújtást gátló 
relé, túlterhelés ellen védő relé 
és földzárlat-védelmi relé képezi. 
A főáramszakító 25 kV, 300 
A-га van méretezve, kikapcso-
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5. ábra. Az N 6% sorozatú villamosmozdony

lási teljesítménye 250 к VA. Az 
önműködő leoldás ideje 0,06— 
0,08 másodperc. Az áramerősség 
beállítható értéke: 350 ±15 A. 
A légtartány üzemi nyomása 7-9 
kg/cm2.

A visszagyújtást gátló relé az 
erősáramú áramkör 2300 A ta r­
tós áramára van méretezve. A 
maximális működési áram nem 
haladja meg az 500 А-t. Az áram 
15ХЮ6 A/mp növekedési érték 
esetén az önideje 0,007 mp.

A túlterhelési relé a vontató - 
motorok áramkörébe van kap­
csolva, 815 A-rel terhelhető, be­
állítási értéke 1500 ±60 A.

A földzárlatvédelmi relé az 
ignitron berendezés vezérlő áram­
körét lekapcsolja, ha a tekercsen 
a földhöz viszonyítva 200 V 
feszültség jelenik meg.

A mozdony folytatólagos és 
közvetlen fékberendezéssel, vala­
mint kézifékkel van felszerelve.

A fékezés két oldalról történik. 
Minden forgóvázon 2 db 14" 
átmérőjű fékhenger van felsze­
relve. Ha a fékhengerekben a le­
vegő nyomása 3,8 kg/cm2 értéket 
ér el, a tényleges nyomástényező 
0,695.

Az N 62 kísérleti mozdonynak, 
a korszerű villamosmozdonyok 
alapvető típusának — a válta­
kozóáramú ignitronos mozdonyok 
nagy műszaki és gazdasági elő­
nyeitől függetlenül — több hiá­
nyossága van. Ilyenek:

A folyadékhűtés, amely az ig- 
nitronok hőmérsékletét van hi­

vatva szűk határok között ta r­
tani. A hűtőrendszert a villamos- 
mozdony üzemszünete esetén 
melegíteni kell, viszont az ignit- 
ronokat továbbra is hűteni kell, 
miután a feszültséget a felsőveze­
tékről lekapcsoltuk.

A szilícium-egyenirányítók 
azonban, amelyek a jövőben sike­
resen fogják helyettesíteni az 
ignitronokat, lehetővé teszik az 
egyenirányító berendezés üzemét 
széles terhelési határok között is. 
A szilícium-egyenirányítónak jobb 
a hatásfoka is, ennek követ­
keztében az elvezetendő hőmeny- 
nyiség is kisebb, annyira, hogy 
az egyenirányítót levegővel is 
lehet hűteni. A szilicium-egyen- 
irányító nem érzékeny a rázkó­
dásokra és az erős gyorsításra 
sem.

A Novocserkaszki Mozdony­
gyár 1962 elején befejezte 2 db 
C0—C0 tengelyelrendezésű, szilí- 
cium-egyenirányítós villamosmoz­
dony gyártását. Az N 62—001 
pályaszámú villamosmozdonyt 
primer oldali szabályozással, az 
N 62—002 pályaszámút pedig 
szekunder feszültségszabályozás­
sal látták el (5. ábra). Mindkét 
mozdonynak NB—412 M típusú 
vontatómotora van.

A mozdony számított súlya 
2/3 homoktartalék beszámításá­
val 138 tonna. A vonatkozó 
műszaki feltételeknek megfele­
lően a hatásfokának 0,84-nek 
kell lenni, ezzel szemben az N 
62—001 mozdony hatásfoka 0,85,

a —002 pályaszámúé pedig 0,84; 
ennek megfelelően a teljesítmény­
tényező 0,8—0,82.

Az N 62—0Ö1 pályaszámú moz­
donyon 32 fokozatú szabályzó 
van.

Az egyenirányító berendezést 
VK 200—4 típusú szilíciumdió­
dák alkotják, a berendezés név­
leges áramerőssége 900 A, az 
egyenirányító feszültsége üres­
járásnál 1800 V, hatásfoka 99%.

Az N 62—002 pályaszámú moz­
donynál a szekundertekercs kive­
zetéseit csoportkapcsolóval lehet 
átkapcsolni az áramkör megsza­
kítása nélkül. Az indító fokozatok 
száma 30, minden indító fokozat 
egyben menetfokozat is.

Az N 62—002 pályaszámú moz­
donyon 6 egyenirányító berende­
zés van, motoronként egy; az 
egyenirányítás hídkapcsolás sze­
rint történik. A híd minden ágá­
ban 24 dióda van (3, egyenként 8 
egységből álló párhuzamos áram­
kör) és minden egyenirányító 
berendezésnél zárószelepként 6 
dióda. Az N 62—001 pályaszámú 
mozdonyon is hídkapcsolás van; 
így minden vontatómotor a von­
tatási transzformátor szekunder 
tekercseinek külön kivezetésé­
ről táplált.

Vezérlés céljából egyenáramú 
generátor helyett statikus töltő 
egyenirányító berendezést sze­
reltek a mozdonyra. A berende­
zés teljesítményigénye 6 к VA, a 
tartós egyenirányított áram erős­
sége 60 A, feszültsége 50 V.

А К sorozatú villamosmozdonyok*
1961 második felében helyez­

ték üzembe a Szovjetunió vasút­
vonalain az első К  sorozatú, 
C0—C0 tengelyelrendezésű, 25 kV 
váltakozóáramú szilícium-egyen- 
irányítós mozdonyokat, amelyek 
villamos berendezését a Siemens, 
mechanikai berendezését a Krupp 
cég szállította.

A mozdonyoknak 6 db CB 
317/23 A típusú, soros gerjesz­
tésű, 825 kW órás teljesítményű 
vontatómotoruk van, amelyek 
kapcsain a feszültség szabályo­
zása primer oldalról történik, 
pillanat átkapcsolóval (ún. ugró- 
kapcsolóval). A vontatási transz-

*A m o zd o n y  fé n y k ép é t a  K ö z lek e ­
d é s tu d o m á n y i Szem le 1963. év i 7. 
sz á m á n a k  c ím k ép én  k ö z ö ltü k .
( Szerk.)



X IV . É V F O L Y A M . 1964. 3. S Z Ä M 133

formátor primertekercsét az auto- 
transzformátorról táplálják.

A vontatómotorokat a transz­
formátor szekunclertekercséről szi­
lícium-egyenirányítók közbeikta­
tásával táplálják. A hengeres 
kiképzésű egyenirányítók a von­
tatómotorokhoz vezető csator­
nákban vannak felszerelve. A 
ventillátorral benyomott levegő 

‘•először az egyenirányítót hűti, 
1 azután a vontatómotorhoz jut. 
í Az egyenirányító szilícium-elemei 
4 csoportra vannak osztva és 
hídba vannak kapcsolva. Minden 
esoport 16 egységből áll, egy 
sorban 4 párhuzamosan kötött 
elemet tartalmaz, ezek pedig sorba 
vannak kötve. Minden sorral pár­
huzamosan van kapcsolva egy 
ellenállás és egy kondenzátor pár­
huzamos kapcsolásával nyert 
áramkör.

Az egyenirányító fontosabb 
adatai :

t íp u s ......................  G L -V I360/1100W -S
névleges h o z z á v e z e te tt  feszü ltség  

1530 V olt
név leges e g y e n irá n y íto tt  fe szü ltség  

1360 V olt
név leg es e g y e n irá n y íto tt  á ram erő sség  

1100 a m p e r 
n év leges te lje s ítm é n y

1500 k W .
Az e g y en irán y ító  e lem ek  típ u s a

SS I 150,2(L0360)
A h ű tő  levegő m en ny isége

2,3 m 3/p e rc

Ezen kívül a vontatómotorok 
áramkörébe a segédüzemi gépek 
táplálására egyenirányító van be­
építve, amely 380 V feszültségre 
és 700 A áramerősségre van mére­
tezve. Ez az egyenirányító hídba 
van kötve, amelynek mindegyik 
ága 4 párhuzamosan kapcsolt 
ágból áll. Ezt az egyenirányító 
berendezést az olajhűtő ventillá­
torának légárama hűti.

A mozdony ellenállásfékkel is 
el van lá tv a  (a fékezési te ljesít­
mény 2000 kW).

А К  sorozatú mozdonyok az 
Ozserelje-paveleci vonalszakaszon 
m eg ta rto tt első próbák u tán  az 
Észak-kaukázusi vonalakra ke­
rültek.

*
Az 1. táblázat az NO, N 60, 

F, N 80, N 62 és К  sorozatú vál­
takozóáramú villamosmozdonyok 
fontosabb adatait tartalmazza.

A Szovjetunió tudom ányos ku­
ta tó  intézetei és a m ozdonygyá­
rak jelenleg ú jabb, tökéletesebb 
villamosmozdony típusok kiala­
kításán  dolgoznak együtt, am e­
lyek a jelenleg gyártásban  lévő 
m ozdonyoknál m ár részben meg­
valósulnak. E m unkák sikeres 
megvalósulása egyrészt fokozni 
fogja a váltakozóáram ú villamos 
vontatás hatékonyságát, m ás­
részt ezek a váltakozó áram ú vil­
lamosmozdonyok a közeli jövő­
ben a vontató  járm űvek a lap tí­
pusait fogják képezni.

Egyesületi hírek

E gy esü le tü n k  v á la sz tm á n y á n a k  1963. d ecem ber 
19-én ta r to t t  ü lésén  az a lá b b  fe lso ro lt ta g ja in a k  — a 
J á k y -d íjb a n  és a „K özlekedés K ivá ló  D olgozója” k i tü n ­
te té sb en  részesü ltek en  k ívü l — írásbeli e ln ö k i d icsérete t 
k a p tak :

A ra tó  G yörgy  főm érnök , az egyesü le t É pítési F ilm - 
.szak cso p o rtján ak  vezető je.

Boros Im re, a  hódm ezővásárhe ly i M ÁV P á ly a fe n n ­
ta r tá s i  Főnökség  m érnöke , az  eg y esü le t H ódm ezővásár­
hely i H elyi C so p o rtján ak  titk á ra .

C hiovin i R óbert, a  k a p o sv á ri M ÁV P á ly a fe n n ta r­
tá s i Főnökség vezető  m érnöke, az ..egyesület K aposvári 
H elyi C so p o rtján ak  titk á ra .

C sikh ely i Béla, a FÖ M TERV  m érnöke , az egyesü­
le t D okum en tációs B izo ttság án ak  tag ja .

F áskerti Sándor, a  Fővárosi V illam osvasú t vezér- 
igazgató ja, az eg y esü le t V árosi K özlekedési S zakosztá­
ly án a k  vezetőségi tag ja .

F lach T ibor, a  győri AKÖV főm érnöke, az egyesü ­
le t  G yőri T erü le ti S zervezete  G ép járm ü k ö zlek ed ési 
S z a k cso p o rtján a k  veztője.

Fogarasi M ihá ly , a  K PM  osztályvezető je , az egye­
sü le t É pítési T ag o zatán ak  elnöke.

G áspár László, az Ú tügyi K u ta tó  In téze t tu d o m á­
nyos fő m u n k a tá rsa , az eg y esü le t K özúti S zakosz tá lyá­
n a k  vezetőség i tag ja .

G in ti József, a F ővárosi V illam osvasú t főm érnöke, 
az eg y esü le t V árosi K özlekedési S zak o sz tá lyának  v e ­
zetőségi tag ja .

H idasi G yörgy, a  K PM  A utóközlekedési V ezérigaz­
gatóság h e ly e tte s vezető je , az  eg y esü le t G ép járm ű k ö z­
le k e d és i S zak o sz tá ly án ak  elnöke.

Dr. ' K ádas K á lm á n , egyetem i ta n á r , az É p ítő ip ari 
é s  K özlekdési M űszaki E gyetem  K özlekedési Ü zem m ér­

nöki K a rán a k  d é k án ja , az egyesü le t K özlekedési T ago­
z a tán a k  elnöke.

K irá ly  István , a M ÁV k isk u n h a la si P á ly a fe n n ta r­
tási F őnökségének  m érnöke , az  egyesü le t K isk u n h a las i 
Helyi C so p o rtján ak  titk á ra .

Dr. K o vá csh á zy  Frigyes, a  FÖ M TERV  osztályve­
zető m érn ö k e , az  eg yesü le t É pítési O k ta tá s i B izo ttsá­
g án ak  vezető je .

M óri K ároly, a  F ővárosi V illam osvasú t főosztály- 
vezetője, az  eg yesü le t V árosi K özlekedési Szakosztá­
ly án ak  titk á ra .

N em eskéri K iss Géza, a  K PM  V asú ti H ídosztályá- 
n ak  m érnöke , a  M ély ép ítéstudom ány i Szem le szerkesz­
tő b izo ttság án ak  tag ja .

O csvár R ezső, a  FÖ M TER V  főtechnológusa, az egye­
sü le t É pítési O k ta tá s i B izo ttság án ak  tag ja .

Rózsa László, a  Fővárosi A utóbuszüzem  Igazgató ja , 
az eg y esü le t V árosi K özlekedési S zakosz tá lyának  ve ­
zetőségi tag ja .

S ó lyo m vá ri K ároly, a m iskolci M ÁV Já rm ű ja v ító  
ÜV. m érnöke , a  M iskolci T erü le ti Szervezet M űanyag  
S zak b izo ttság án ak  titk á ra .

Dr. Szabó  Dezső  oki. m érnök , B u d ap est Főváros 
T anácsa  VB. V árosrendezési és É pítészeti o sz tá ly án ak  
m u n k a tá rsa , a  K özlekedéstudom ány i Szem le szerkesztő- 
b izo ttság i tag ja .

Szabó Ferenc, az U V A TER V  osztályvezető  m érn ö ­
ke, az egyesü le t D okum en tációs B izo ttság án ak  tag ja .

S zé k e ly  József, a  szom bathely i M ÁV Igazgatóság 
h e ly e tte s vezető je , az egyesü le t Szom bathe ly i T erü le ti 
Szervezetének  társe lnöke.

A fe lso ro ltak o n  k ív ü l 71 egyesü le ti tag  részesü lt 
kö n yv-, tárgy- és p én zju ta lo m b a n , az egyesü le tben  vég­
ze tt e red m én y es tá rsad a lm i m u n k á já é rt.

V áradi Jó zse f
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Beszámoló a Sió-Kongresszusról
T Ó T H  L A J O S

A múlt év októberében ünnepelte Siófok-fürdő 
százéves fennállását.

1863-ban, az akkori Déli-vasút megsokallta a 
Balaton vízszint-ingadozását, ami a pályatestet 
minden tavasszal elöntéssel fenyegette, ezért 
megépítette az első Sió-zsilipet. Ezzel lehetővé vált 
a szabályozás és mindjárt egy méterrel leszállí­
tották a tó vízszintjét. Ezt a vízmagasságot aztán 
a tavaszi nagy áradások idején is tartani lehetett, 
és így a pályatest a víz- és jégkároktól meg­
menekült.

A vízszint rendezése egyú tta l azzal is já r t, hogy 
a tó  p a rtja  beljebb húzódott és a vasúti töltés meg 
a víz széle között turzás keletkezett. Ez a homokos 
düna azu tán  kiválóan alkalm asnak bizonyult 
tóparti villák építésére és a szabad fürdőzésre, 
strandolásra.

íg y  a Sió szabályozása terem te tte  meg a déli 
B ala tonpart fürdőinek füzérét és a tengerekre 
em lékeztető bársonyos hom okú strandok lé tre ­
hozását.

E ttő l a százéves időponttól szám ítjuk a balotoni 
strandolás m egindulását és Siófok-fürdő kelet­
kezését. íg y  a B alaton a Sió-zsilip megépítése révén 
v á lt világhíres fürdőhellyé.

A Sión m ár az első évben jö ttek  fel hajók 
gabonával, szekszárdi borral, de a csatorna k iépí­
tése a rendszeres hajózás szám ára a m ai napig 
nem készült el.

A Sió-víziút, a hajózó és öntöző csatorna kérdé­
sének előbbre vitele komplex tudományos meg­
vitatást kívánt, ezért a Hajózástudományi Együtt­
működés Bizottsága (METESZ egyesületközi bi­
zottság) keretében a Közlekedéstudományi Egyesü­
let, a Magyar Hidrológiai Társaság, a Gépipari 
Tudományos Egyesület és az Agrártudományi Egye­
sület részvételével, az érintett Tolna, Fejér és 
Somogy, továbbá Veszprém megyék közreműkö­
désével, a Sió-völgyi érdekeltségek bevonásával 
1963. november 8—9-én a siófoki Közsgéi Tanács 
székházában — figyelemre méltó eredmények­
kel — kongresszust rendeztek.

Az első napon Kincses István kohó- és gépipari 
miniszterhelyettes ünnepi megnyitójában köszön­
tötte a kongresszus résztvevőit és üdvözölte a 
százéves, lassan várossá fejlődő Siófokot. Utalt 
Deák Ferenc híres levelében foglaltakra, amelyet 
1846-ban Széchenyi Istvánhoz intézett: , , . . .  a 
balatoni hajózás pedig csak akkor lesz eredményes, 
ha  ̂ a Balatont, a Sión át, a Dunával sikerül 
összekötni.-’ A Deák Ferenc kijelölte úton halad 
a kongresszus, amikor a száz éve húzódó csatorna 
megépítésének lehetőségeit megtárgyalja.

Dr. Bélay József, a K PM  Hajózási Főosztályá­
nak vezetője, m in t a H ajózástudom ányi E g y ü tt­
működés elnöke, a különböző mezőgazdasági és 
hajózási érdekek koordinálásában, a komplex 
tudom ányos tevékenységben lá tja  az építés meg­
valósításának lehetőségeit.

A közlekedési tá rca  m inden új víziút létesíté­
sének rendkívül nagy jelentőséget tu lajdonít,

mert egy új víziút lehetővé teszi az ipar telepítésé 
nek hatékonyabb megoldását, elsősorban segítsé" 
get nyújt az erősen terhelt vasúti közlekedés teher" 
mentesítésére és — ami a legdöntőbb — lehetővé- 
teszi olyan szállítási formák bevezetését, amelyek 
még rövidebb távon is gazdaságosak.

„Őszintén meg kell mondanunk — mondotta — 
hogy ezt a kérdést, a nagy feladatok, így az érc- 
szállítás és egyéb tömeg áruk szállítása m iatt az 
utóbbi időben elhanyagoltuk. Az erőket a nagy­
teljesítményű szállítóeszközök rekonstrukciójára, 
koncentráltuk, de nem fordítottunk kellő figyel­
met a kishajózás fejlesztésére.”

A hajózás részéről javasolja a Sió öntöző és. 
hajózó csatorna vonzási körzete regionális tervei­
nek elkészítését.

Somogyi Ferenc, a Magyar Hajó és Darugyár 
vezérigazgatója ismertette a balatonfüredi hajó­
gyár népgazdasági jelentőségét a hazai igények 
és az export-szállítások szempontjából. Az idő­
szakos vízeresztés akadályozza a folyamatos szál­
lításokat, veszélyezteti az export-terv teljesítését.

A Sió-hajózás megindulása nagyban befolyásolná, 
az új hajótípusok építését. Ez idő szerint a meg­
építhető hajó szélessége 11,5 m, hossza 80 m,. 
teljes merülése legfeljebb 2 m lehet, mig a vízvonal 
feletti magasság 4,8—5 méterig terjedhet. Kívá­
natos lenne a magassági fix pontot 8 méterre- 
emelni.

Annak a véleményének adott kifejezést, hogy 
a hajózás, vízgazdálkodás és főleg az öntözés- I 
kérdései a csatorna mielőbbi kiépítésénél a döntd 
szempontok.

Nagy figyelemmel hallgatta a kongresszus száz­
főnyi résztvevője Breinich Miklós,- az Országos- 
Vízügyi Főigazgatóság főigazgatóhelyettesének a 
részletekre is kiterjedő vitaindító előadását.

Történelmi visszapillantásában ismertette, hogy 
a IV. században Galerius római császár kiásatta a 
ma Siónak nevezett csatornát. Torkolatánál zsili­
pet és fausztató surrantót építtetett. A zsilipeken 
keresztül a tó árvizeit le tudták vezetni, az északi 
part bakonyi erdőségeiből pedig víziúton szállí­
tották a fát a dunai római erődök számára. A nép- 
vándorlás viharában azonban a római vízgazdál­
kodás munkái elpusztultak.

A berendezés a reformkor nagy vízimunkáival 
indult meg. Beszédes József vízimérnök munkál­
kodásának eredményeként a Sárvíz egészen Székes- 
fehérvárig hajózhatóvá vált, ahol 50—100 tonnás 
dereglyék közlekedtek. A Kapóson 20 tonnás 
dereglyék jártak Simontornyáig. 1854—55-ben 
folytatódott a Sió szabályozása. Mesterséges med­
ret építettek Szekszárd és Keselyűs között.

1863 előtt a Balaton vízszintje 103,50 és 106,40 
méter között ingadozott. A három fnéteres víz­
játék veszélyeztette a Déli-vasút vonalait, a parti 
épületeket és az utakat. A kis vizes évek pedig a 
hajózást akadályozták. így került 1863-ban meg­
építésre az első siófoki táblás fazsilip. 1879-ben 
újból veszélybe kerültek a vasúti töltés és a fürdő- .
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-telepek: a vízlevezető zsilip már elégtelennek 
•bizonyult. így 1892-ben nagyobb teljesítményű 

'•zsilipet építettek, 1911-ben pedig megindult a 
•Sió bővítése és párhuzamosan vele a kikötő fej­
lesztése. A vízszintingadozást sikerült kb. egy 
méterre leszűkíteni. A Sión már uszályok, dereg­
lyék közlekedhettek. A második világháború alatt 
a zsilip elpusztult ugyan, de 1945—1946-ban, az 
újjáépítés során sikerült már a torkolati műveknél 
hajózsilipet építeni, biztosítva a rendszeres hajó- 
izast.

A magyar mérnöki kar mindig fontos feladatá­
lnak tartotta a Balaton és Sió vízgazdálkodásának 
^fejlesztését. A Balaton és a Sió fejlesztését azonban 
nem lehet különválasztani: a kettő szoros össze­
függésben van egymással.

A Sió csatorna kiépítésénél a következő fontos 
feladatok jelentkeznek.

Egyik elsőrendű feladatunk a Balaton partjának 
szabályozása. A 195 km-es parton jelenleg csak 
51 km-es hosszúságban vannak partvédő művek; 
-teljesen védtelen 54 km. 1980-ig 220 milliós 
költséggel 40 km hosszú partvédő mű létesül, 
4 millió m 2 feltöltéssel.

A Vízgazdálkodási Tudományos Kutató Intézet 
— korábbi megbízás alapján — vizsgálja az 
.eliszaposodás kérdését. Jelenleg annyit kotornak 
ki feltöltésre, mint az évi hordalék.

A vízszintszabályozás sok figyelmet kíván. A je­
lenlegi helyzetben 104,40 — 105,40 m a vízszint- 

..különbség; szűkebbre szorítani nem lehetséges.
A vízfeleslegek hasznosítása és a sürgetően 

jelentkező vízigények kielégítése szükségessé tették 
a balatoni vízkészletgazdálkodást. A Balatonba 

^évente 630 mm átlagos csapadék és a belefolyó 
vizekből összesen 910 millió m 3 vízmennyiség jut. 
520 millió m3 a párolgás, marad hasznosításra 
390 millió m3. Ennyit kell tehát évente a Sión 
leereszteni, ami csak ősszel és télen lehetséges, 
mert nyáron a hajózás és üdülés érdekeit kell szem 
•előVt tartani. így a fele vizet a mezőgazdaság 
öntözésre nem tudja használni. A jelentkező öntö­
zési igényeket így nem lehetséges a Balatonból 
biztosítani.

A balatoni vízkészlet növelésének egyik lehetősége 
a Mura vagy Rába csatornák kiépítése volna. 
A magas költségek miatt azonban csak egyetlen 
megoldás marad: a Sió-csatorna kiépítése és a 
vízlépcsők mellett épített reverzibilis szivattyúkkal 
táplált mesterséges dunai víz biztosítása.

A Sió-csatorna megépítése így megszüntetheti 
a nyári alacsony vízállásokat és korlátlanul biz­
tosíthatja az öntözés és más jelentkező vízigények 
kielégítését.

A vízgazdálkodás úgyszólván minden népgaz­
dasági területre kiterjedő komplex, átfogó szem­
lélete alapján folytatott vizsgálatok és műszaki 
megfontolások tehát szükségessé teszik a Sió- 
-csatorna megvalósítását.

A fejlesztési tervek Sióagárdnál, Sárszentlőrinc- 
nél, Ozoránál, Jutnál irányozták elő a vízlépcsőket. 
A Gazdasági Bizottság jóváhagyása alapján 1965- 
ben megindulnak a Duna-torkolati mű vízlépcsőjé­
nek munkálatai és 1967-re a munka előreláthatólag 
befejeződik.

Ennek a vízlépcsőnek megépülésével Sióagárdig 
állandó hajózási vízszint lesz biztosítható. A Duna- 
to rko la ti vízlépcső felett mesterséges tó  keletke­
zik, am i az öntözéshez szükséges víz táro lására  és 
a halastavak  vizének biztosítására lesz elegendő.

A Sió— B alaton kom plex vízgazdálkodás az alsó 
to rko la ti vízlépcső megépítésével jelentősen fejlő­
dik és a Sió-hajózás m egindulása szem pontjából 
döntő jelentőségű. A gazdaságossági vizsgálódá­
sokból adódó eredm ények m uta tnak  m ajd  irán y t 
a következő vízlépcsők megépítésére, melyek közül 
a Ju t- i a hajók téli táro lása és a siófoki kikötő 
területének kiszélesítése szem pontjából lehet je ­
lentős.

E zért széles körben fel kell tá rn i a jelentőkező 
igényeket és azok kielégítésére a legjobb komplex 
hasznosítási m egoldást, am ely egyú tta l a leggazda­
ságosabb m egvalósítást is eredményezi.

A hozzászólások során dr. Kísspéter Lajos, 
a Fejér-megyei Tanács VB. részéről részletesen 
tag la lta  a Sió-csatorna megvalósulás révén je len t­
kező feladatokat. Ism erte tte  a Sárvíz rendezésével 
kapcsolatos törekvéseket. H angsúlyozta, hogy a 
megye részéről szívesen lá tják  a csatorna megépí­
tésé t és készségesen résztvesznek az előkészítésé­
ben, bár a megyének a csatorna kérdésében kisebb 
az érdekeltsége.

Dr. Vigh Dezső, a Tolna megyei Tanács elnök- 
helyettese, m in t a legérdekeltebb megye képvise­
lője fe jte tte  ki vélem ényét: rendkívül nagy- 
jelentőségűnek lá tja  a Sió-kérdés ilyen m egvita­
tá sá t. R á m u ta to tt az öntözés szükségességére és 
annak hasznára. K ülönös figyelm et érdemel az 
évről-évre megismétlődő árvízkárok m egszünte­
tése. Ezek költségeinek nagysága m ár a csatorna 
építési beruházásának összegével egyenértékű. 
Részletes ad a to k a t is ism erte te tt a csatorna meg­
építése szükségességének alátám asztására.

Dr. Tóth Kálmán főmérnök, hajóskapitány  a 
jelentkező idegenforgalom előnyeit és a víziturisz­
tik a  fontosságát hangsúlyozta.

Dr. Varga Károly országgyűlési képviselő, a 
Somogy-megyei törvényhozók parlam enti csoport­
jának  elnöke (Kaposvár) nagy jelentőségűnek 
lá tja  a csatorna száz éve húzódó megépítését. 
Mezőgazdasági, közlekedési, idegenforgalmi, de 
legfőképpen a balatoni vízgazdálkodás szem pont­
jából taglalva, m egállapíto tta  Somogy megye 
érdekeltségét. A sa já t személyében és a megye 
részéről széleskörű tám ogatásá t és segítőkészségét 
helyezte kilátásba.

A továbbiakban  a csatorna gazdaságosságának 
várható  eredm ényeiről Elek Zoltán mérnök, a 
Beruházási B ank főosztályvezetője (Hidrológiai 
Társaság) ta r to t t  előadást.

A regionális tervezés nagy összefüggéseiben 
tárgyalja  a csatornakérdést. Ennek a komplex 
szemléletnek előnye, hogy feloldódnak egyes, 
az egyoldalú szakm ai szemléletből adódó ellent­
mondások.

Idegenforgalm unk, jóléti intézm ényeink és te r­
melésünk fejlődése a vízgazdálkodás terén  dolgozó 
szakem bereinket is új követelm ények és meg­
oldandó feladatok elé állítja. T apasztalható, hogy 
a term ékek cseréje változatlanul növekvő igénye-
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két támaszt, a közlekedéssel szemben. A szállítási 
igények kielégítésére a belvízi hajózás erőteljes 
fejlesztése is szükséges; világszerte nagy csatorna- 
rendszerek épülnek. A Balaton vidéket be kel 
kapcsolni a nemzetközi utak rendszerébe. A kér­
dés különös jelentőségű a most készülő Duna— 
—R ajna-M ajna csatorna megépítése folytán.

Ezt követően részletesen elemezte a Balaton 
vízszintszabályozásának kérdését, az öntözés je­
lentőségét, a vízierő hasznosítás lehetőségeit, az 
árvízvédelmi biztonság fokozásának jelentőségét, 
majd az idegenforgalom fejlődésével kialakult új 
helyzetet ismertette. K itért a Sió-környék fej­
lődésének kérdésére, megvilágítva a kínálkozó, 
igen előnyös lehetőségeket.

Végül a beruházások megtérülésének kérdését 
taglalta, részletesen rámutatva a komplex gazda­
sági szemléleten alapuló Sió-csatorna építésének 
előnyeire.

A kongresszus második napján — elnöki meg­
nyitójában — Dr. Kádas Kálmán egyetemi tanár, 
az egyesületközi tudományos tagozat elnöke kö­
szöntötte a Sió-csatorna ügyében megjelent lelkes 
résztvevőket.

Ezután Ribiánszky Miklós főigazgató (Halá­
szati Felügyelőség) ismertette a Sió-völgy sajátos 
halászati kérdéseit. Rámutatott arra, hogy a mező- 
gazdasági művelés mellett is jól jövedelmezők a 
belterjes halgazdaságok. A halhús ma a legna­
gyobb értékű élelmezési tényező, exportunk is 
rendkívül jelentős. A Sió-völgy kiválóan alkalmas 
halastavak rendszerének kialakítására, kitűnő hal­
termelő helyek képezhetők ki. A Sió-völgynek a 
halászat szempontjából való hasznosításában nagy 
népgazdasági előnyöket lát.

Holényi László, a Balatoni Intéző Bizottság 
főmérnöke rámutatott arra, hogy a Sió-kérdés 
megoldása szorosan összefügg a balatoni vízgaz­
dálkodással. A kettő csak együtt vizsgálható. 
Az utóbbi évek folyamán öntözési célból olyan 
nagymennyiségű a Balatonból az igénybevétel, 
hogy máris korlátozni kellett a vízkivételt. A to­
vábbiakban az idegenforgalom rendkívüli jelentő­
ségéről, a campingezésről és főleg a természet- 
járásról beszélt. A campingezéssel szinte egyér- 
tékű víziturisztika rohamosan fejlődik.

Papp István főmérnök (VIZITERV) hozzá­
szólásában kifejtette, hogy a csatornázás révén 
várható energiatermelés — sajnos — kevés. 
Szerinte nagy kérdések várnak megoldásra: hat 
vízlépcső kell, egy lépcsőt 3—4 m emelésre kell 
méretezni, mert végig három m mélység szükséges. 
Az öntözés tekintetében 60 000 hektárt lehet szá­
mításba venni, de további 20 000 hektár öntözé­
sére lehet még kilátás. Szükségesnek tartja egy 
gazdasági tanulmányterv elkészítését, amelyből 
kiderülhet, mennyi ebből a népgazdasági haszon. 
Ne csak ágazati szemmel nézzük a kérdést, hanem 
komplex tudományos műszaki-gazdasági szemlé­
lettel. A csatorna népgazdasági jelentősége nagy, 
de ezt csak kellő gazdasági megalapozottsággal 
lehet megindokolni.

Szesztay Károly főmérnök (Vízgazdálkodási Tu­
dományos Kutató Intézet) limnológiai változások 
tanulmányozását látná szükségesnek. A Balaton

v ízháztartása szem pontjából e lodázhatatlan  a Sió­
csatorna megépítése. Gyorsabb ü tem ű építésre 
azért volna szükség, m ert az egyes lépcsők el­
aprózódva kisebb hasznost hoznak, m in t az egész, 
együttes üzemeltetése. A V IT U K I a B alaton 
vízgazdálkodási kérdéseit állandóan napirenden 
ta rtja . A kérdést csak a táv la ti üzem gazdasági 
részlettervek tu d ják  a megoldáshoz közelebb' 
ju tta tn i.

Vasady János főigazgató (FM) szerint a föld- 
művelési tárca csak a felmerült kérdések egy ré­
szével foglalkozik. Szívesen részt vesznek azonban 
a komplex feladatok megvalósításában. Egyelőre- 
15 000 kát. hold öntözését látja szükségesnek, de 
meg van győződve arról, hogy sokkal több lesz 
majd öntözhető. A terület gazdálkodását jól 
kiegészíti majd a halgazdálkodás, abban lehetősé­
geket lát. Kérdés azonban a Sió-völgyi mezőgazda­
sági üzemek teherbírása; képesek lesznek-e fogadni 
az öntözővizet? Sok h e lyü tt a száraz gazdálkodás 
elemei nem voltak me? és nincsenek kellő szám banelemei nem voltak meg és nincsenek kellő számban 
öntöző szakmunkások. A további elemző számítá­
sokat is szükségesnek tartja. Javasolta, hogy a 
Tanácsok készítsék elő a saját elképzeléseiket,, 
az FM vállalja a kezdeményezést. Aki ismeri a 
Sió-környék talajviszonyait, tapasztalhatja, jobb 
itt a megtérülés, mint máshol. Ha a kongresszus 
elképzeléseit véglegesen kialakítja, azokat elem­
zik és támogatni fogják. E célból kívánatos lenne- 
fél éven belül újra összejönni.

Kiss Béla agrármérnök (Somogy megyei Tanács 
VB Mezőgazdasági Osztály) hangsúlyozta, hogy 
az öntözésre a magas ás vány tartalmú talaj jól 
megfelel. A siófoki járás éghajlata alföldi, s 12 000 
kát. hold öntözése kívánatos.

Sándor Gábor oszt. vez. (Tolnamegyei Tanács 
VB) szerint igen sok a kár a Sió mai állapota 
miatt. Nyolc évi árvízkár és árvízi készültség 
többe kerül, mint a Sió-csatorna végleges rende­
zése. A Kapos és a Sárvíz kapcsolódó problémák. 
Fel kell venni a rendezést az O VF tervébe. Az ár­
víz- és belvíz-károk miatt a Sió-csatorna építése  ̂
a leggyorsabb amortizációt jelentheti. Véleménye 
szerint tíz év alatt a Sió-építés összes költségei 
megtérülhetnek. Az új Dunai Cementmű tervezett 
Sió-völgyi szállításai már egyedül is indokolják a 
csatorna gazdaságosságát. Már most, a Sió szabá­
lyozása előtt kezdjék meg a kishajózást; Szekszárd 
víziszállítás nélkül hátrányos helyzetbe került. 
Ma is 9— 10 kát. hold víz alatt van. A Kapos völgye 
az olvadás levezetését sem bírja. Az árvízkapu 
mellett sürgősen rendezni kell a Kapos—Sió- 
torkolati részt.

Prajda Vendel (Tolna megyei Népfront) rá­
m utatott arra, hogy Tolna, Fadd, Mőzs, Bogyiszlé 
érdeke: a Sió új medre a holt Duna-ágon át men­
jen és ne a gemenci rezervátumon át. így 15 km-rel 
rövidebb és hegymenetnél ez igen jelentős; kisebb 
a Sió esése is. A kilépés Domborinál legyen.

Dr. Jókuthy Ferenc főmérnök (VATI) szerint 
az érdekes előadásokban az összes szakágazatok 
részt vettek, sok te rv  és kívánság m erült fel. Csak 
átgondolt regionális tervezés o ldhatja  meg a  
kérdést, amelyhez sürgősen hozzá kell fogni.
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Szél Imre főmérnök (KPM  Közlekedéspol. oszt.) 
hozzászólásában kiemelte, hogy a Sió-csatorna a 
dunántú li régió egyik fontos közlekedéspolitikai 
kérdése és szorosan összefügg a balatoni vízgaz­
dálkodással. A különböző szakágazatok csak 
körvonalazták a kérdést. Részletes, m élyreható 
tanulm ányozás és a  kérdés tudom ányosan m egala­
pozott felmérése szükséges.

Dr. Ormándi István (Idegenforgalmi H iv., Sió­
fok) az idegenforgalom dolgozói részéről köszön­
tö tte  a kongresszust, amelynek igen nagy jelentő­
séget tu la jd on íto tt. A kongresszus is seg íte tt 
Siófokra a figyelm et felhívni, ahol jó lehetőség 
van kongresszusok m egtartására. Ez a balatoni 
szezon m eghosszabbítását is jelenti. R ám u ta to tt 
arra, hogy Siófokra eddig csak gyenge minőségű 
zöldáru került. Öntözéssel a prim őr- és zöldáru 
ellá tást meg lehetne jav ítan i: a Sió-völgy zöld­
övezete ezt a h iány t pótolhatná. K om oly ellátási 
feladatok várnak megoldásra. A Sió hajózhatóvá 
tétele rendkívül fontos idegenforgalmi szem pont­
ból is. Mohács, Baja, Tolna, Szekszárd, Simon- 
to rnya  közvetlen és kölcsönös összeköttetésbe 
lépne a B alatonnal. A Sión á t  külföldiek érkezése 
is várható, am i valu táris szem pontból sem kö­
zömbös.

A hozzászólások u tán  Holényi László, a B alatoni 
Intéző B izottság főmérnöke az alábbi javasla to ­
k a t terjesz te tte  elő:

a) Készüljön egy regionális tanulmányterv az 
érdekelt Tolna, Fejér és Somogy megyék részvéte­
lével és ennek elkészítésére az Építésügyi M inisz­
térium ot kérjék fel. A tervezés költségeit az érde­
keltségek eg yü tt vállalhatnák.

b) A regionális te rv  m érje fel részleteiben a 
gazdaságosság adata it.

c) Az FM, O VF, KPM , BIB , ÉM és a három  
megye létesítsen egy állandó Sió-Intéző Bizottságot. 
Ez a bizottság társadalm i jellegű lenne, rpellette

'm űködhetne egy tárcaközi régió-bizottság; erre 
ügyrend lenne készítendő.

d) A tárgyalásokról és előadásokról kiadvány 
készüljön, hogy az érdekeltek az t á ttanu lm ányoz­
hassák és kiegészíthessék.

Több hozzászólás u tán  Dr. Kádas Kálmán elnök 
foglalta össze az elhangzottakat. Nagyjelentőségű, 
hogy a M ETESZ egyesületei ilyen nagy lelkese­
déssel foglalkoznak a kérdéssel. M int m egállapít­

ható, nagyszabású beruházásra lesz szükség: 
számításai szerint az agrárgazdasággal kapcso­
latos befektetéssel együtt a beruházás kb. 800—- 
1000 millió F t és tíz évi megtérülésre lehet számí­
tani. Ezért is jobban meg kell közgazdaságilag 
vizsgálni a ráfordításokat. A Sió-kérdés gazdasági 
vonatkozásai szabatosabban munkálandók ki és 
szilárdabb, pontosabb adatok szükségesek. Ilyen 
nagylendületű kezdeményezés — amely a kong­
resszuson megnyilvánult — megérdemli, hogy 
sikert érjen el.

A kongresszus tanácskozásain megjelent ország- 
gyűlési képviselők, a megyei tanácsok kiküldöttei, 
de nem utolsó sorban a különböző szakértők 
előadásaiból megállapítható volt, hogy a csatorna 
megépítése közlekedéspolitikai, idegenforgalmi, 
hajóipari, továbbá mezőgazdasági vonatkozású, 
tehát elsőrangú népgazdasági érdekeket szolgál.

A legutóbbi évek árvízkárai bőven megtérül­
nének a csatorna kiépítésével. Egy évi árvízkár 
összegéből alkalmasint egy zsilipkapu megépülhet, 
így 6—7 év alatt a Sió-csatorna építési költségei 
amortizálódhatnak.

Ezen kívül az öntözés által elért többlettermés, 
a víztárolókban keletkezett halastavak nagyobb 
mezőgazdasági jövedelem biztosítását teszik le­
hetővé.

A csatorna építésével kapcsolatosan megoldható 
Szekszárd ívóvízellátása, új szőlőinek öntözése.

Tíz évre lehet számítani a kotrási és kikötő­
munkákkal együtt a csatorna kiépítését. Ez tíz év 
alatt a szokásos árvízkároknak megfelelő összegéből 
bőven fedezést nyer.

Ily módon komplex gazdasági érdekek sürgetik 
a csatorna soronkívüli kiépítését és gyorsütemű 
megvalósítását.

Befejezésül a kongresszus összes résztvevőinek 
köszönetét fejezte ki és további sikereket kívánt 
a közös munkához.

*
A kongresszus határozatai szerint kérik az 

Építésügyi Minisztériumot, hogy a Sió-völgy regio­
nális terveit és gazdasági tanulmánytervét készíttesse 
el. Állandó jellegű Sió-Intéző Bizottságot szervez­
zenek és a lelkes társadalmi aktívák bevonásával 
kívánják elősegíteni a Sió-csatorna száz éve húzódó 
ügyének végleges megoldását. A Sió-völgy kér­
déseiről a közeljövőben összefoglaló kiadvány 
jelenik meg.

A K ö zle ke d és tu d o m á n y i E g yesü le t — a M agyar T udom ányos A k ad ém ia  K özleke­
déstu d o m án y i és É p ítéstu d o m án y i B izo ttságaival, az É p ítéstu d o m án y i E gyesü le tte l és 
a B olyai Já n o s  M a tem atik a i T á rsu la tta l  eg y ü ttm ű k ö d v e  — 1964. áp rilis  21—23. közt 
rendez i m eg

„Kibernetika a közlekedésben és az építőiparban”
c. m ásod ik  k o n fe ren c iá já t, négy szekcióban: I. K özlekedés. II. É p ítő ipar. III. M érnöki 
szám ítások . IV. D öntési a lgo ritm usok . — M eghívók ig én yelhetők  az E gyesület T itk á r ­
ságán  (Bp. V., S zabadság  té r  17. III. 339. T elefon : 314-769). — R észvételi d íj: 80,— Ft, 
am ely n ek  fe jéb en  az e lő ad áso k at ta rta lm az ó  an yago t a  je len tk ező k  m egkap ják .
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Automata berendezések az utasszolgálatban
D B .  B U I S Z  B E Z S Ö

Az utasforgalom  növekedésé­
ben a mennyiségi elem m ellett 
egyre jelentősebb a szerepe a 
minőségnek. Az utazások ind íté­
kai között a m unkábajárás mel­
le tt az üdülés, a szórakozás, a 
tanulnivágyás egyre nagyobb 
m értékben előtérbe ju t. Ez utóbbi 
kategóriába tartozó  u tasok — 
függetlenül a ttó l, hogy m ilyen 
közlekedési eszközt vesznek 
igénybe — az utazási lehetőségek 
biztosítása m ellett más szolgál­
tatásokat is nagyobb m értékben 
igényelnek. Mivel ezek az idő 
és a hely tekin tetében  együttesen 
fellépő szükségletek, kielégítésük­
ről is együ tt kell gondoskodni.

Ezzel kapcsolatban álta lában  
az utasellátásra gondolunk, am e­
lyet nálunk egy, a vasúthoz ta r ­
tozó üzemi vállalat, az „U tas­
ellátó” — álta lában  megelége­
désre — lá t el. K étségtelen, hogy 
az utasszolgálatban a legjelen­
tősebb az a funkció, am it az U ta s­
ellátó végez, de vannak ezeken 
túlm enő feladatok is, amelyek 
közül több az előbbiekhez sorol­
ható , míg egyeseket m aguk a 
közlekedési vállalatok végeznek, 
íg y  pl. az U tasellátó  üzemegysé­
geinek kereteiben a közlekedés 
n y ú jto tta  kényelem tovább foko­
zásaként egyéb szolgáltatásokat 
is végezhetne. Talán szokatlan­
nak hangzik, hogy az „u tase l­
lá tó ” feladata a vendéglátáson 
tú lterjed jen , de funkcionálisan 
ide tartoznék  a pályaudvarokon, 
a nagyforgalm ú állomásokon a 
gyors ruhatisztítás, vasalás, cipő- 
tisztítás, sőt a fodrászat is.

Sajátos terü lete  az utasszolgá­
la tnak  a közúti gépjárművek üzem­
anyagellátása is, amelynek jelentő­
sége csak napjainkban  ju to tt  elő­
térbe, de a gépjárm űállom ány nö­
vekedésével párhuzam osan egyre 
több tennivaló t hoz m agá­
val. N álunk legutóbb Hegyi Kál­
mán és Dobroszláv József érdekes 
cikke1 v e te tt fényt erre a p rob ­
lém ára, különösen azzal, hogy az
I —V II. autópálya közös buda­

it. 1 H e g y i K á lm á n — Dobroszláv 
Jó zse f : A  k ö z ú ti  ü z em an y a g tö ltő  
á llo m áso k  k é rd ése  M ag y aro rszág o n , 
K ö z lek e d és tu d o m á n y i Szem le, 1963. 
év i 5. sz. 211— 216. old.

pesti bevezető szakasza mellé 
te rvezett üzem anyagtöltő állo­
m ásnak m indkét oldalán, tükör- 
képszerűen kialakítandó üzem ­
anyagkim érő ku tak  m ellett a 
kapcsolatos vendéglátó lé tesít­
ménynél nem tu d ják  elhatározni 
az ugyancsak tükörképes meg­
oldást. A zt írják, hogy „csak az 
élet, a gyakorlat fogja igazolni 
annak a feltevésnek helyességét, 
hogy a B udapest felé érkező olda­
lon elegendő egy jól felszerelt 
hangulatos eszpresszó telepítése, 
amíg a másik oldalon gazdasá­
gosan üzem eltethető étterem  is 
elhelyezendő, az ugyancsak lé te ­
sülő eszpresszó kiegészítésére.”

Valóban, e tek in tetben  nehéz 
állást foglalni, m ert a jelentkező 
szükséglet kiszámítathatatlan, bár 
az egyértelm űen tény, hogy az 
u ta s t m indenképpen el kell lá tn i 
és igényei rendkívül különböző 
szolgáltatások irán t egyform án 
jelentkeznek. Nem csak az igé­
nyek különbözősége okoz azon­
ban problém át az utasszolgálta­
tások helyes megszervezésében, 
hanem  az igények jelentkezésének 
időszakossága is olyan problém a, 
am elyet a beruházások elb írálá­
sánál szám ításba kell venni.

Az utasellátás szolgáltatásai­
nak igénybevételében rendkívül 
nagy az idényszerűség, hiszen a 
forgalom éjjel-nappalos és ezen 
belül csúcsforgalmi m egterhelé­
sek jelentkeznek. Az az u tase l­
látó  létesítm ény, am elyet csúcs- 
forgalom ra terveznek, nyílván 
nem  lesz jól kihasználható a 
ritk a  forgalmú órákban. De még 
a kisebb teljesítőképességű egy­
ségek állandó, éjjel-nappali üze­
m eltetése sem gazdaságos, m ert 
egy pályaudvari é tte rm et pl. 
azért n y itva  ta rtan i, m ert éjfél 
u tán  egy vonat érkezik, vagy 
indul, aligha lenne ésszerű. Ilyen 
problém ák jelentkeznek az üzem ­
anyagtöltő  állom ásoknál is, fő­
kén t akkor, ha nem  kifejezetten 
élénk forgalm ú u tak  mellé te le­
p ítik  őket. Ez vonatkozik term é­
szetesen az ezekkel eg yü tt te le­
p íte tt  vendéglátó egységekre is. 
Az u tas ezzel szemben a gyenge 
forgalmú órákban is szolgáltatá­
sokra ta r t  igényt, sőt ezekben az

időszakokban annál is inkább, 
m ert az utasforgalm i létesítm é­
nyek (pályaudvarok, üzemanyag- 
tö ltő  állomások) kivételével ezek­
ben az órákban m inden hasonló 
jellegű létesítm ény zárva ta r t.

E kérdés megoldását az automa­
ták iszik lehetővé. A utom atákon 
a d o tt esetben azokat a berendezé­
seket értjük , amelyek a legkülön­
bözőbb áruk  kiadására, szolgál­
ta tások  elvégzésére alkalm asak.

A következőkben rövid tájékoz­
tatást adunk az utasszolgálattal 
kapcsolatos automatákról, am e­
lyek hideg és meleg ételek, h ű tö tt 
és meleg italok, csom agolt élelmi­
szerek, élvezeti cikkek, könyvek, 
m enetrendek eladására, illetve 
kiszolgáltatására alkalmasak. 
Ezen általánosan ism ert autom a­
ták  m ellett egyre gyorsabban 
terjednek a különböző, speciális 
célokat szolgáló automatafajták is, 
amilyenek pl. az üzem anyagki­
szolgáltató, m enetjegyeket kiadó 
stb. au tom aták . Részletesebb is­
m ertetésük e lő tt azonban nem 
érdektelen az au tom aták  beve­
zetését gátló tényezők felsorlása 
m ellett a jelentkező hasznossá­
guk és előnyeik áttekintése.

H azai viszonyaink között az 
au tom aták  csaknem ism eretle­
nek, annak ellenére, hogy az 
első világháború e lő tt és a két 
világháború között szép szám ­
mal m űködtek nálunk is elárusí­
tó -au tom aták  és nem  véletlen, 
hogy zömük pályaudvarokon és 
vasútállom ásokon. N yilván van ­
nak még olyanok, akik az ún.
, ,Stollwerk’ ’-automatákra emlékez­
nek, amelyek két fillér bedobása 
ellenében egy cukorkát ad tak  ki. 
Ebben az időben bizonyos m ér­
tékig elterjedtek m ár a peron­
jegykiadó automaták is. A m áso­
dik világháborút követő in flá­
ciós években azonban az au to ­
m aták  használhatatlanná vál­
ta k ; a pénzérték gyors változása 
m ellett ugyanis az au tom aták  
nem üzem eltethetők .2 Ú jabban  
azonban éppen a forgalom terü le­
tén, nevezetesen a postaszolgá-

2 D r. R u is z  Rezső : E la d ó  a u to ­
m a tá k , A  B e lk eresk ed e lm i K u ta tó  
I n té z e t  K özlem én y e i, 42. sz. B p . 
1961.
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la tb an  terjednek  a levelezőlap - 
és bélyegkiadó automata berende- 

• zések.
Az au tom aták  üzem eltetését 

—  ez idő szerint — még több 
tényező gátolja. Ezek között a 
legjelentősebb az, hogy forgalom­
ban levő váltópénzérméink általá­
ban nem alkalmasak az automa­
tákhoz. Ezzel szemben ismerete-

Isek m ár a papírpénzzel üzem elte­
t e t t  au tom aták  is; ezek pénz­
vizsgáló berendezései azonban 
rendkívül költségesek és legalább 
kezdetben aligha volna ilyenek 
beállítása kifizetődő.

Az elárusító-autom aták beveze­
té sé t — a fentieken túlm enően — 
álta lában  olyan nézetek is gáto l­
ják , am elyek szerint számolni 
lehet a szerkezet erőszakos meg­
rongálásával, az ezzel kapcsolatos 
károkkal és végül az a körülm ény, 
hogy csomagolt élelmiszereink és 
élvezeti cikkeink á rá t nem  kerek 
összegben szabják meg, amelyek 
így nem alkalm asak egy vagy ké t 
váltópénzérm e használatára.

A váltópénz-érm ék alkalm as­
ságát illetően nyilván számolni

• lehet azzal, hogy a szükséglet 
jelentkezése esetén a használható 
érm éket bevezetnék. U talnunk 
kell ezzel kapcsolatban arra, hogy

• a Szovjetunióban végrehajto tt 
pénzreform  során kifejezetten 
figyelem bevették az au to m aták ­
hoz szükséges érmeféleségeket.

Az az érv, hogy ta r ta n i kell az 
au tom aták  erőszakos m egron­
gálásától, éppen az utasszolgá­
la tban  a legkisebb veszély. H a 
feltételezzük is azt, hogy a sza- 
badonálló au tom atákkal kapcso­
la tb an  rongálások következnek 
be, abban  biztosak lehetünk, 
hogy az egyébként állandóan 
megfigyelt utasforgalm i terekben 
ilyenekre alig kerül sor. Azokban 
az országokban, ahol az au tom a­
tá k  használata szélesen elterjedt, 
megfigyelték, hogy az erőszakos 
rongálások a ránya az au tom a­
ták  szám ának emelkedésével csök­
ken. És végül — a d o tt körülm é­
nyeink között — biztosra vehet­
jük, hogy az au tom aták  sajátos 
csomagolási igényeit az ipar te l­
jesíteni fogja.

Ezek az au tom aták  terjedését 
gátló  tényezők. Vizsgáljuk azon­
ban azokat az előnyöket, amelyek 
az au tom aták  h asznála tá t éppen 
az utasszolgálatban ju tta tjá k

Ü K  . i  ■

I. ábra. Pályaudvar perronján elhelyezett komplett utasellátó berendezés. Előnye, hogy csúcsforga­
lomban kiegészíti az éttermet, gyors kiszolgálást biztosít és akkor is szolgálatra kész, amikor az 
étterem zárva van.

előtérbe. Az előnyök között a 
legjelentősebb, hogy az au to ­
m aták

— minden időben szolgálatra 
készek és

— a kiszolgálás vonatkozásá­
ban gyorsak.

Az üzemeltetés ideje nem korlá­
tozott, nincs ,,n y itv a ta rtá s i idő” , 
nem kell bezárni am ia tt, m ert a 
forgalom gyér. A kiszolgálás rend­
kívül gyors, szinte másodpercekre 
korlátozódik. M indkét adottság

éppen az utasellátásban fontos, 
m ert az a gyér forgalmú órákban 
is b iztosítható, az időelőny pedig 
a csúcsforgalmi időkben és a 
röv id  idejű átszállások m ia tt rend­
kívül jelentős.

Az utasszolgálatban az au tom a­
tá k a t
— pályaudvarokon, vasútállo­

másokon, repülőtereken,
— mozgó, forgalom ban lévő já r ­

m űveken, úm. vonaton, hajón 
autóbuszon,

2. ábra. A British 
Railway gyorsvona­
tain közlekedő sze­
mélykocsik bejárati 
peronján elhelyezett 
automatasor.
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3. ábra. A Canberra angol motorhajó fedélközébc beépített, hűtött italt kiszolgáló automata.

4. ábra. A könyvet, menetrendet árusító automata éjjel-nappal az utazóközönség rendelkezésére áll.

— autópályák és országutak 
m entén, főként az üzem anyag- 
tö ltő  állomásoknál használják.

Az au tom aták  — részben a  
felhasználás helyét is figyelem - 
hévévé — a következő célokra 
szolgálnak :
— meleg és hideg ételek, ezek 

között gyakran kom plett étel­
sorok (menük) kiszolgáltatá­
sára,

— meleg és h ű tö tt italok  k iad á ­
sára,

— élvezeti cikkek, édesség, do­
hányáru  eladására,

— m enetjegyek, pályaudvari be­
lépőjegyek kiadására,

— könyvek, újságok, m enetren­
dek elárusítására,

— cipő- és ruhatisz títására ,
— információk adására.

Az árusító au tom aták  haszná­
la ta  Európában N yugat-N ém et- 
országban és Angliában a legel­
terjed tebb , de sok au tom atával 
találkozhatunk  a skandináv álla­
m okban, ú jabban  pedig a Szov­
jetunióban is.

A pályaudvarokon, vasútállo­
másokon igen gyakoriak a pero­
non elhelyezett étel- és italautoma­
ták. Terjedésüket nagym értékben 
a gyors kiszolgálási form a segí­
te tte  elő. A konstrukciók fejlő­
dése lehetővé te tte , hogy meleg * 
és hideg, illetve h ű tö tt  á ru k a t 
egyarán t tu dnak  kiszolgáltatni. 
Nemcsak nagyforgalm ú időkben 
használják őket, am ikor az é tte ­
rem kapacitása kihasznált, h a ­
nem a „ resti” zárás e lő tt feltölti 
az au tom atasorokat és a később 
érkező u tasnak  lehetősége van 
ezeken keresztül önm agát k i­
szolgálni (1. ábra).

Az angol vasutak a közlekedő 
vonatokon is alkalmaznak auto­
matákat. Az első automatákkal 
felszerelt szerelvény 1962 feb­
ruárjában indult el a Cambrian 
Coast Expressei. A kocsik végén 
lévő szabad térben egy automa­
tasort helyeztek el, amelyben 
egy cigaretta, két ital és egy 
rekeszes darabáru kiadására is 
alkalmas automata van. Ezek 
közül az egyik hűtött térrel is 
rendelkezik (2. ábra).

Az au to m aták a t a vonat indu ­
lása e lő tt tö ltik  fel, a k iado tt 
á ru k a t a végállomásokon póto l­
ják. Bevezetésüket az u tasok 
rendkívül előnyösnek ítélték , 
m ert kényelmes vásárlási lehető-
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5. ábra. „Auto-Bar” egy Zürichbe bevezető országút üzemanyagtöltő állomásán. Az automatái 
meleg italokat, hűsítőket, cigarettát ős édességárut szolgáltat ki.

séget biztosítanak. Megfigyelték, 
hogy az automatákból az utasok 
nemcsak utazás közbeni haszná­
latra vásárolnak, hanem ajándék­
ként is szereznek be egyes cik­
keket.

Angliában a személyszállító hajó­
kon is alkalmaznak automatákat ; 
különösen elterjedtek a hajófedél­
zetén elhelyezett, hűtött italokat 
árusító automaták (3. ábra).

Pályaudvarok peronjain teljes 
automatasorokat helyeznek el, 
amelyek az étel- és italféleségek 
széles választékát kínálják ; 
ugyanitt könyv- és menetrend- 
árusító automaták is vannak 
(4. ábra).

A növekvő gépjárműforgalom 
különleges feladatokat vet fel az 
utasellátás vonatkozásában is. 
Az üzemanyag felvétel ideje alatt 
a gépkocsi utasainak nincs min­
dig módjában viszonylag kis ér­
tékű élelmiszert, italt, édességet 
vagy cigarettát vásárolni, mert 
ha telepítettek is boltokat, ven­
déglátó egységeket, ezek nincse­
nek nyitva minden időben. 
Az üzemanyagtöltő állomásokkal 
együtt telepített automaták hasz­
nálata éppen ezért igen kedvelt. 
Automatákat nemcsak az ország­
úti tankállomások mellé, hanem 
a városi benzinkutakkal együtt 
is telepítenek. Az a sajátos szokás,

hogy üzemanyagot igen sokan 
éjszaka — utuk befejezése után 
— vagy hajnalban — utuk meg­
kezdése előtt — veszik fel, szük­
ségessé teszi, hogy az egyébként 
ebben az időben gazdaságosan 
nem üzemeltethető vendéglátó

egység feladatait az automaták 
vegyék át.

Üzemanyagtöltő állomásokkal 
együtt telepített automatasorok­
kal találkozhatunk pl. Svájcban. 
Az ún. ,,Auto-Bar”-t 150 külön­
böző helyen létesítették. Az Auto-

в. ábra. A városok belső részein levő autóparkok és üzemanyagkiadó állomások közelében sokféle árut kiszolgáltató, 
kompiét automatasorok vannak.
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Ваг-ok automata csoportjában 
egy meleg italkiadó kávét, illetve 
csokoládét, egy hűtött ital-auto­
mata pedig gyümölcslevet, coca- 
colát, vagy ásványvizet ad ki. 
Két automata szolgál a csomagolt 
élelmiszer, édességek és dohány­
áru kiszolgáltatására. Általában

felállításra kerül egy steril tej - 
kiszolgáltató automata is. Érde­
kes, hogy az automaták felállí­
tását és üzemeltetését Svájcban 
maguk az üzemanyag-forgalmazó 
vállalatok végzik fő. ábra).

A Német Szövetségi Köztársaság 
autópályái, országúti és városi

üzemanyagtöltő állomásai rend­
szerint automatasorokkal vannak 
felszerelve. Gondosan figyelik az 
automaták eladási forgalmát és 
a szükségletnek leginkább meg­
felelő cikkek kínálatát biztosít­
ják ezeken keresztül. Használa­
tuk igen elterjedt, rendkívül je­
lentős forgalmat bonyolítanak le, 
éppen azért, mert az üzemanyag­
felvételezés ideje alatt a kocsi 
utasainak idejük van gyors be­
vásárlásokra.

Nagyobb forgalmú üzemanyag- 
töltő állomásokon az automaták 
egy részét a szabadban, egy ré­
szét ízlésesen berendezett helyi­
ségben helyezik el, lehetőséget 
adva az ülve fogyasztásra is, 
rendszerint melegételt kiszolgál­
tató automatákkal.

Városokban az üzemanyag- 
töltő állomások igen bő áruválasz­
tékot kínáló automata boltokkal 
kapcsolatosak (6. ábra). Ezekben, 
de sokszor ezektől függetlenül is 
apróbb autóalkatrészeket árusító 
automatákat is alkalmaznak, így 
pl. gyújtógyertyák árusítására 
(7. ábra).

A skandináv államokban szá­
mos üzemanyagkiszolgáló automata 
állomást üzemeltetnek. Ezek az

$. ábra. Önkiszolgáló üzemanyagtöltő állomás. A bedobott pénzdarabok 
számától függően bármilyen mennyiségű üzemanyag vételezhető. 
A NSZK gyártmányú berendezés egyelőre csak a skandináv államok­
ban használatos. 9. ábra. Benzineladás kannákban, automaták útján.
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automaták az üzemanyagot a 
nálunk is ismert szerkezetek se­
gítségével a pénzbedobás után 
kimérik és az csővezeték útján 
közvetlenül a kocsi tartályába 
tölthető (S. ábra).

A NSZK-ban — mivel tűzbiz­
tonsági okokból nem engedélye­
zik közvetlenül a tömlőről való 
kiszolgálást — az üzemanyagot 
az automaták kannákban adják 
ki. Öt márka bedobása ellenében 
az automata egy 4,8 1 űrtartalmú 
kannát ad ki. A berendezés az 
üres kanna visszavételére is al­
kalmas, amely a kanna értékét 
pénzben, vagy üzemanyag ki­
adásával téríti (9. ábra).

Az utasszolgálattal kapcsola­
tos automaták további feladatokat 
is ellátnak : repülőtereken pl. élet- 
biztosítási kötvényt kiadó, pálya­
udvarokon információs automa­
tákat is használnak, amelyek 
gombnyomásra közlik az induló 
vonatok menetrendjét és vágá­

nyukat; az érkező idegennel köz­
lik az adott település üresen álló 
szállodai szobáinak helyét, árát.

Mint a fentiekből látható, az 
automaták használata számtalan 
lehetőséget biztosít növekvő ha­
zaiutasforgalmunk mind teljesebb 
kiszolgálása érdekében. Kétség­
telen, hogy ez idő szerint fel- 
használásuk gazdaságossága talán 
még problematikus, de távlati 
terveink kialakítása és realizá­
lása során az e téren jelentkező 
műszaki fejlődés eredményeit 
nyilván számottevő mértékben 
fel fogjuk használni, ezért meg­
ismerésük már most időszerű.

Fokozza az előkészítés realitá­
sát egyébként az is, hogy ilyen 
automaták a Szovjetunióból és a 
Német Demokratikus Köztársaság­
ból már beszerezhetők. Ezért kí­
vánatosnak mutatkozik tanul­
mányokban feltárni — hazai vi­
szonyaink közt — a következő­
ket:

a )  helyileg hova kívánkoznak 
az utast kiszolgáló automaták;

b) milyen áruféleségek eladá­
sára legyenek alkalmasak, illetve 
milyen szolgáltatásokat nyújt­
sunk velük;

c)  milyen rendszerű automaták 
lennének leginkább alkalmasak 
a fentebb meghatározott helye­
ken;

d) az automaták üzembentar- 
tása milyen speciális feladatok elé 
állítja az üzemeltetőt;

e) milyen intézkedések szük­
ségesek az automaták áru- és 
anyagellátásának vonatkozásá­
ban;

f )  milyen lesz az automaták 
várható forgalma és végül

g) mindezek ismeretében mi­
lyen gazdasági eredmény vár­
ható — előzetes számítások alap­
ján — az utasszolgálatban az 
automatáktól.

Könyvszemle
A Vasúti Tudományos Kutató Intézet Évkönyve 1962.
Bp. 1963. K ö zleked és i D okum en tác iós V álla la t, 332 old.

A  V a sú ti T u d o m á n yo s K u ta tó  In té ze t  1958—62. 
közt h á ro m  k ö te tb e n  p u b lik á lta  leg fo n to sab b  k u ta tá s i 
e red m én y e it. (Az 1962-ben k iad o tt h a rm a d ik  évkönyv  
ism erte té sé t lásd  a  K ö z lek ed éstu d o m án y i Szem le 1963. 
évi 4. szám án ak  „K önyvszem le” ro v a táb an .) A  n em rég  
m eg je le n t n e g ye d ik  é v k ö n y v  az 1962. e sz tendő  m u n k ás­
ság á ró l ad  szám ot.

A  15 dolgozato t ta r ta lm a z ó  k iad v á n y  először S ze n t-  
gyö rg y i K á ro ly  igazgató  á ltá lá n o s  b eszám o ló já t közli 
az In té z e t 1962. évi m u n k ásság áró l. Ezt követően  az 
a láb b i tud o m án y o s do lgozatok  ta lá lh a tó k  a  k ö te tb en :

N a g y  J ó zse f tan u lm á n y a  ism erte ti a  hézagnélkü li 
fe lé p ítm én y  hőfeszü ltség  okozta  je lensége ivel össze­
függő v izsg á la to k  h a rm a d ik  ré szé t (az első és m ásod ik  
rész  a  k é t előző év könyvben  je le n t meg). A  „K ü lö n ­
fé le  s ín lee rő s íté sek  s ta tik u s  v izsg á la ta  a  v ág án y  k e re t­
m erevsége  szem p o n tjáb ó l” c ím en  L en g yel László  közöl 
ta n u lm á n y t. A  v asú ti d ie se l-v o n ta tó já rm ű v ek  e rő á tv i­
te li re n d sze re in e k  összeh aso n lításáró l és a lk a lm azási 
te rü le te ik  m eg h a tá ro zásá ró l P ápay Is tvá n , Jávor  
G yörgy  és S ze les  Is tv á n  do lgozata  ad  tá jé k o z ta tá s t. 
K e re sz ty  P éter  m u n k á ja  a v a sú ti kocsik  h im b á já n a k  
o ld a lm ozgásá t a sz im m etrik u san  befo lyáso ló  szerkezet 
k ife jle sz tésé t ism erte ti. S zilá rd  János  do lgozata  a 
sín h eg esztések  u ltra h an g o s  v izsg á la ti m ó d szeré t t á r ­
g y alja . A  v íz ta rta lo m n a k  n e u tro n o k  seg ítségével tö r ­
tén ő  m eg h a tá ro zása  m ó d szeré t Sári G yu la  ta n u lm án y a  
ta rta lm az z a . A  táv közlő  szo lgála t sz a k te rü le té re  ta r to ­
z ik  Ragó M ih á ly  do lgozata  a  v a sú ti távközlő  h á ló za t 
o m nibusz  re n d sze rű  á ram k ö rén e k  jellem ző irő l. A  k ife ­
je z e tte n  m ű szak i je lleg ű  dolgozatok  m e lle tt a k ö te t 
tö b b  fo rg a lm i és gazdaság i ta n u lm á n y t is ta r ta lm az , 
fgy  a  k o csirak o m án y ú  á ru k  sz á llító ta rtá ly o s  és rak o d ó ­
lapos fu v a ro z á sá n ak  k ite r je sz té sé t egyes nem zetközi 
v iszo n y la to k b an  S za lo n ta y  V a lé r  m u n k á ja  ism erte ti. A 
v asú tv o n a lak  á tbocsá tó k ép esség e  m eg á lla p ítá sá n ak  n é ­
h á n y  k é rd ésé t dr. M észáros Pál és K á ló czi F erenc  t á r ­
g y alja . Dr. F azakas Sán d o r  m ó d szert közöl a  fe lú jí­
tá s ra  v á ró  v asú tv o n a lak , dr. H egedűs G yu la  p ed ig  a

közpon ti p á ly a u d v a r-re n d sz e r  h a ték o n y ság i v izsg á la ­
tá ra . A  m ag y a r v a sú ti á ru d íjsz ab á so k  n é h án y  p ro b lé ­
m á já ró l dr. F eh érvá ri L ászló  tan u lm á n y a  ad  elem ző 
v izsgála to t. A  széles sz a k te rü le te t fe lö lelő  évkönyv 
végül dr. B á n h id i Á rp á d  és dr. K iss  László  ta n u lm á ­
n y á t közli a  k o rsze rű  v asú ti szak szó tá rak ró l, v a la m in t 
G adanecz B éla  tö r té n e ti  d o lg o za tá t „A datok  az 1923-as 
m ozdonyvezető i és m ozdonyfű tő i m u n k ab e sz ü n te tés  
je lleg én ek  tisz tázásáh o z” cím en.

A k iad v á n y  — am e ly n ek  szerkesztési m u n k á it dr. 
C zére B éla  végez te  — az előző évkönyvekhez  haso n ló  
k iá ll ítá sb a n  je le n t meg.

Balogh Gyula—Wohlmuth Emil:
Pannónia motorkerékpár kezelése és javítása

Bp. 1963. M ű sza k i K ö n yvk ia d ó , 176 old. 106 ábra  
(ára fű zv e : 12,50 Ft)

H azán k b an , de  kü lfö ldön  is sok  eze r P an n ó n ia  m o­
to rk e ré k p á r  v a n  üzem ben. A k ü lfö ld i vevők és sze r­
v izszo lgála tok  szám ára  ideg en n y elv ű  h a sz n á la ti és ja v í­
tá s i k iad v án y o k  k e rü lte k  fo rgalom ba. A  m ost m eg je­
len t m ag y a r n y e lv ű  szakkönyv  v iszon t — az A u tó -  
M otor K isk ö n yv tá ra  so ro za tb an  — első so rb an  a  haza: 
jav ító ü zem ek  dolgozói szám ára  készü lt, de az ü zem b en ­
ta r tó k  is sok  haszo n n al fo rg a th a tjá k .

A  kis k ö te t e lőször a  TL  250/F, a TL  250/D és a TL 
250/B típ u so k a t í r ja  le  és m ű szak i a d a ta ik a t közli. Ezt 
k ö vetően  tá rg y a lja  a  P a n n ó n ia  m o to rk e rék p á ro k  szer­
k eze ti e lren d ezésé t és kezelését, ü zem behelyezését és 
b e já ra tá sá t.  K ü lö n  fe jeze tek  fog la lk o zn ak  a  főbb szer­
keze ti ré szek  (m otor, porlasztó , g y ú jtóberendezés, te n ­
gelykapcsoló , sebességváltóm ű , ind ító szerkezet, m ellső 
és h á tsó  k e rék  és fék, a te leszkópv illa , a  h á tsó  rúgós- 
tag , k e ré k h a jtá s  és lengőv illa , a  v illam o s és egyéb 
szere lvények , oldalkocsi) m űködésével, szerelésével, ille ­
tő leg  b eá llítá sáv a l. A befejező  részek  rö v id en  a m oto­
ro zással k ap cso la tos egyéb tu d n iv a ló k a t, a  k a rb a n ta r ­
tá s ra  és k eze lésre  vonatkozó  e lő írásokat, a  T L F  250 
P a n n ó n ia  m o to r sp o rtcé lo k ra  va ló  e lőkész ítésé t, végü l 
a  h ib ak e resés  és ja v ítá s  ism ere te it fo g la lják  össze.
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A kísérleti utak szerepe az útburkolatok méretezésénél
JD R. G Á S P Á R  L Á S Z L Ó

Az európai ú tü g yi kutató laboratóriumok szervezete 
1962. IV . 30. és V. 4. k ö z ö tt  11 o rszág  64 szak em b erén ek  
részv é te lév e l Liszabonban, a  L ab o ra to r io  N áció n á l de 
E n g e n h a ria  Civil rendezésében , konferenciát t a r to t t  a 
k ö v e tk ező  k é t  té m a  m e g v ita tá s á ra  :

—  kísérleti u takon  v é g z e tt  v izsg á la to k ,
—  méretezési eljárások  tö k é le tesíté se .
A v i ta  so rán  9 o rszág  19 szerző jén ek  re n d sze rin t 

tö b b  k é rd é s t tá rg y a ló  13 ta n u lm á n y á h o z  36 hozzászó lás 
h a n g z o tt  el.

A lábbi ism erte té sü n k  I .  részében  rö v id en  összefog­
la lju k  és é r té k e ljü k  a  k o n fe ren c ia  a n y a g á t. A I I .  részben  
rész le te seb b en  ism e r te tjü k  U lpio N asc im en to -n ak , a 
liszaboni lab o ra tó r iu m  v eze tő jén ek  az ú tb u rk o la to k  
á lla p o tá v a l, g azdaság i kérdése ivel és m ére tezésével 
k a p cso la to s  ta n u lm á n y á n a k  egyes közlekedési v o n a t ­
k o zású  része it.

I.
A k o n fe ren c ián  a  szak em b erek  a  k ö v e tk ező  fo n to sa b b  

kérdésekkel foglalkoztak :
—  e lő fe sz íte tt b e to n b u rk o la tú  k ísé rle ti szak aszo k  

(3 ta n u lm á n y , 8 k ísé rle ti szakasz),
—  h a jlé k o n y  ú tp á ly a sze rk e ze te k  k ísé rle ti szak asza i 

(4 ta n u lm á n y , 8 k ísé rle ti szakasz),
—  k ísé rle ti n ag y m o d e llek  (3 ta n u lm á n y ),
—- h a g y o m á n y o sa n  é p íte t t  ú tszak aszo k  részle tes m eg ­

figyelése  (7 ta n u lm á n y ),
—  a k ísé rle ti, ille tv e  a  m eg fig y elt ú tszak aszo k  á lla ­

p o tá n a k  sz a b a to s  m inősítésére  szolgáló  m ego ldások  
(5 tan u lm á n y ),

—  az ú tp á ly a sz e rk e z e te k  teh erb író k ép esség én ek  h e ly ­
sz ín i m érésére  szolgáló e ljá rá so k , ille tve  az egyes je l­
lem ző k  k ö z ö tti összefüggések (9 ta n u lm á n y ),

—  a  m ére tezéshez  szükséges lab o ra tó r iu m i v izsg á la ­
to k  (3 ta n u lm á n y ),

—  a  régi, főleg em p irik u s m ére tezési e ljá rá so k , és 
azok  k r i t ik á ja  (5 tan u lm á n y ),

—  az ú ja b b , ille tv e  ú j m ére tezés i e ljá rá so k , tö b b n y ire  
k é t  és h á ro m ré te g ű  ren d sze r fe szü ltség á llap o ta  a la p já n  
(5 ta n u lm á n y ).

A v i ta  so rán  k ia la k u lt  vé lem én y ek  sz e rin t a  méretezés 
szem pontja i a  k ö v e tk e ző k b e n  fo g la lh a tó k  össze.

A  m ére tezés i m ódszerek  to v áb b fe jle sz té se  é rd ek éb en  
az elméletileg szám ítolt értékeket össze kell hasonlítan i a  
kísérleti ú tszakaszokon vagy n a g y  modelleken, továbbá a  
m egfigyelt közönséges útszakaszokon mért tényleges teher- 
bíróképességi és egyéb jellemzőkkel.

E g y ik  leg fo n to sab b  fe la d a t az ú té p ítő  a n y ag o k  
Teológiai tu la jd o n sá g a in a k  a lap o s v izsg á la ta .

J a v a s la t  h a n g z o tt  el a r ra , hog y  v a la m en n y i új 
ú ts z a k a sz t  —  a  h íd -p ró b a te rh e lések h ez  h aso n ló an  —  
részle tes teh e rb író k ép esség i és egyéb  ellenőrző  m éré ­
sek n ek  kellene a lá v e tn i. E ze k e t a  m érési e red m én y ek e t 
k i  kellene egészíten i az u tó b b i k é t év tized b en  é p íte t t  
u ta k  h ason ló  m érési a d a ta iv a l  és á llap o tje llem ző ive l. 
Az így  ö ssz e g y ű jtö tt a d a th a lm a z  —  kü lön leges b e ru ­
h á z á s  n é lk ü l —  az ú tp á ly a sze rk e ze te k  gazdaságos 
m ére tezéséh ez  re n d k ív ü l h asznos a la p ó t sz o lg á lta tn a .

T ö b b  o rszág b an  ke resik  a n n a k  leh e tő ség é t, hogy  az 
ú tp á ly á n  és a  b u rk o la ta la p o n  v é g z e tt  b eh a jlá sm érések  
e red m én y e ib ő l a d a to k a t  sz o lg á lta ssan ak  a  rug a lm asság - 
t a n  e lve in  a lap u ló  m ére tezési e ljá rá so k h o z . E gyesek  
e rre  a  célra  a  v ib rác ió s m érési m ó d szerek et részesítik  
e lő n y b en .

A ru g a lm asság i e lm éle t a lk a lm azási lehe tősége  —  fő ­
leg a  h ő m érsék le t-v á lto z áso k n a k  k i te t t  a sz fa ltré teg e k  
v iszk o e lasz tik u s  és p la sz tik u s  tu la jd o n sá g a i m ia t t  —  
n ag y o n  k o r lá to z o tt  és szám os k ö ze líté s t tesz  szü k sé ­
gessé.

A ré sz tv e v ő k  tö b b ség én ek  v é lem énye  sz e rin t a  
C B R -é ljá rás  —  ad d ig , am íg  az  ú ja b b  tö b b ré te g ű  re n d ­

sze rek  fe szü ltsé g á llap o tá n  a lap u ló  m ód szerek  a  g y a k o r­
la tb a n  is a lk a lm a z h a tó k  lesznek  —  to v á b b ra  is h a sz ­
n á la tb a n  m ara d . F o n to s  a zo n b a n  a  ta la j  C B T -érték e , 
töm örsége  és v íz ta r ta lm a  k ö z ö tti  összefüggés ism ere te  is.

F o n to sn a k  t a r t j á k  a  p á ly a sz e rk e ze t teh e rb író k é p e s­
ségének  és a la k v á lto z á sá n a k  m érésére  szolgáló k o rsze rű  
készü lék ek  k ik ísérle tezé sé t, v a la m in t  a  fo rgalom , ille tv e  
k ip ró b á lá s  a la t t  levő p á ly a  á lla p o tá n a k  jellem zésére  
szolgáló  o b je k tív  és e g y érte lm ű  m in ő síté si m ó d szerek  
k ia la k ítá s á t .

Ú ja b b  k ísé rle ti m egfigyelésekkel is m eg e rő s íte tté k  
a z t a  té n y t ,  ho g y  a hengerelt aszfaltburkolatok m in d  
tartósság, m in d  pedig  teherelosztás (behajláscsökkentő  
hatás )  tekintetében lényegesen előnyösebbek, m in t az 
aszfa ltm akadám  burkolatok. Az a sz fa ltb u rk o la to k , „ le ­
m e z h a tá sa ” is é rv én y e sü lt, m e r t  az a la p ré te g ek n e k  
b izonyos h a tá ro n  tú li  v a s ta g ítá s a  (az ango l k ísé rle tn é l 
ez a  h a tá r  28 cm  v o lt) m ár n em  b e fo ly áso lta  a  b u rk o la t  
é le t ta r ta m á t .

A  100 to n n á n á l  n eh ezebb  és 20 a tm o sz fé rá n á l n ag y o b b  
ab ro n csn y o m á sú  u ltra sz ó n ik u s  rep ü lő g ép ek  k ifu tó p á ly á i 
csak  b e to n n a l b u rk o lh a to k  ; az a sz fa ltb u rk o la t u g y an is  
a  d in am ik u s  h a tá s t  n em  b ír ja . Az új k ísé rle tek  sz e rin t a  
b e to n b u rk o la t v a s tag ság a  e lő feszítés ú t já n  je le n tő sen  
(kb . 12— 15 cm -re) c sö k k e n th e tő . Az e lő fe sz íte tt b e to n - 
b u rk o la to k  a la t t  a  feszü ltség  n a g y o n  a lacso n y , ezé rt 
n em  szükséges erős á g y a z a to t ép íten i, m egfelel p l. a  
jó l tö m ö r í te t t  hom ok.

A sze rv eze t a  to v á b b i k u ta tó m u n k a  so rá n  —  az 
ered m én y esség  növelése  és az é rték e lé s  m eg k ö n n y ítése  
é rd ek éb en  —  a  k ö v e tk ező  irányelvek  f ig y e lem b ev é te lé t 
t a r t j a  k ív á n a to sn a k  :

—  A k ísé rle ti ú tsz a k a sz o k a t úg y  kell lé te s íten i, hogy  
azo k o n  a  szükséges m érések  nehézség  n é lk ü l e lvégez­
h e tő k  legyenek .

—- A fo rg a lm at —  lehe tő leg  a u to m a tik u s  szám láló  
beren d ezések k el —  a leh e tő  leg p o n to sa b b an  kell je lle ­
m ezni, m eg h a tá ro z v a  a  nehéz  já rm ű v e k  sz á m á t, ille tv e  
a rá n y á t  is.

—  Az é rték e lésn é l leh e tő leg  azonos n o m e n k la tú rá t  
és je lö lésm ó d o t célszerű  h aszn á ln i.

—  Az egyes p á ly a sz e rk e ze ti ré te g ek e t, v a la m in t az 
a l ta la j t  f iz ik a i és m ech an ik a i tu la jd o n sá g a ik k a l kell 
jellem ezni.

—  N ag y o n  k ív á n a to s  ezen tu la jd o n sá g o k  id ő b en i 
v á lto z á sá t  m eg ad n i (pl. a  s ta tis z t ik u s  m egoszlást). 
K ö zö ln i kell a  m e g h a tá ro z á su k ra  h a sz n á lt v izsg á la ti 
m ó d szerek et is, v a la m in t a  k ísé rle t h e ly én ek  é g h a jla ti 
je llem ző it.

—  A k ísé rle ti szak aszo k  é p íté sé t k ü lönös g o n d d a l kell 
e llenőrizn i. E le n g ed h e te tlen  az ú tá l la p o tn a k  és a  ro n ­
gá ló d ás m érték é n e k  e g y érte lm ű  m eg h a tá ro zása .

I I .
V . N ascim ento  ta n u lm á n y á b a n  az a lá b b i fogalm ak  

és jelölések szerepelnek . ;
( 1 ) A z ú tp á lya  egyenetlensége (sz ab á ly ta lan ság a  —  

irrég u la rité )  :
Az ú tp á ly a  k iem elkedései v a g y  m élyedése i ; je llem ­

zésükre  v a la m e ly  a d o tt  h o sszú ság ú  ú tsz ak a sz o n  az ú t ­
p á ly a  á tlag o s  sz in tjéh ez  k é p es t m é r t  leg n ag y o b b  m a g a s ­
sá g u k  és a  h o sszú ság u k  szolgál :

ói =  az eg y en e tlen ség  m ag asság a ,
li =  az eg y en e tlen ség  hossza ,
L  =  az a d o t t  ú tszak asz -eg y ség  hossza .
(2 )  A z ú tpálya-egyenetlenség v iszonylagos m agassága :
Az eg y en e tlen ség  m ag a sság á n ak  és h o sszá n ak  a  

h á n y a d o sa  :
. <5£
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( 3 )  A z  ú tp á lya  egyenetlenségi indexe  (indice d ’ir ré ­
g u la r i té  —  ro u g h n ess ind ex ) :

Az ú t  eg y ség n y i hosszán  vég ig h a lad ó  já rm ű k e ré k  
függőleges e lm o zd u lá sa in ak  az  összege :

Az ú t  k ilo m é te r-k ö ltség e , m egnövelve  a  v o n a tk o zó  
f in an c iá lis  e g y ü tth a tó v a l  :

CJp =  <pCp ($)
Ai = 2  Hói

( 4 )  A z  útpálya-egyenetlenségek viszonylagos közép ­
m agassága :

Az ú tp á ly a  egyenetlenség i in d ex e  fe lének  és az  in d ex  
m e g h a tá ro z á sá ra  szolgáló ú tsz ak a sz  h o sszán ak  a  h á n y a ­
d o sa  :

Ai
lm = ~2L

( 5 )  A z  ú tp á lya  leromlása :
V alam ely  o ly an  ú tsz ak a sz  á lla p o ta , am e ly n ek  az 

egyen e tlen ség e  b izo n y o s fa jlag o s é r té k e t  tú llé p .
(6) A z útburkolat élettartam a :
Az ú tb u rk o la t  ép íté se  és le ro m lása  k ö z ö tti  id ő ta r ta m  : 

D r — az ú tb u rk o la t  é le t ta r ta m a  (években)
(7) A  n a p i forgalom  átlagos értéke vagy in tenzitá sa  :

V alam ely  a d o t t  id ő szak  fo rg a lm án a k  és az id ő szak  
n a p o k b a n  m é rt h o sszá n ak  a  h á n y a d o sa  :

<p — a  f in an c iá lis  k ö ltség ek n ek  m egfelelő e g y ü tth a tó , 
é r té k e  egyenlő  az egységgel v ag y  a n n á l n ag y o b b .

(11) A z ú t fen n tartási kilométer-költsége :
E g y  k ilo m é te r ú tsz ak a sz  á tlag o s  fe n n ta r tá s i  kö ltsége, 

egész é le t ta r ta m a  a la t t  :

Cp = yCp ($)
y =  a  fe n n ta r tá s i  k ö ltség n ek  m egfelelő  e g y ü tth a tó ,  

é r té k e  egyenlő  n u llá v a l v a g y  a n n á l n ag y o b b .
(12) A z ú t összes kilométer-költsége :
Az ú t  fin an c iá lis  és a  fe n n ta r tá s i  k ö ltség e in ek  az 

összege :

=  Cp  +  Cp  =  ( cp +  y)Cp  ($)

(13) A z ú t viszonylagos költsége :
Ат. ú t  összes k ilo m é te r-k ö ltség én ek  és fo rgalm i k a p a ­

c itá sá n a k  a  h á n y a d o sa  :

N
П =  "зб&D~ (jármű/nap)

N  — a  fo rg a lo m  é rté k e  (a já rm ű v e k  szám a),
D  =  az AT-nek m egfelelő id ő szak  h ossza , évek b en .

(8) A z út forga lm i kapacitása  :
Az ú tb u rk o la t  ro m lá sá n a k  e lő idézéséhez szükséges 

• fo rg a lo m  m enny isége  ; a  fo rg a lm a t a  nehéz  fo rgalom  
szá za lé k á v a l és k e rék n y o m ásáv a l (k e rék sú ly áv al) kell 
je llem ezn i :

N r — fo rgalm i k a p a c itá s  (a já rm ü v e k  szám a),
p  =  a  nehéz  fo rg a lo m n ak  az  N r sz á za lé k á b an  k i ­

fe je z e tt  é r té k e  (% ),
Q =  a  nehéz  fo rgalom  k e rék n y o m ása  (kg).

(9) A z út kilométer-költsége :
Az ú t  egy  k ilo m é te r h o sszú  sz a k asz á n ak  á tlag o s  

-ép ítési k ö ltsége  :

Cp ($ =  escudo  —  k b . 40 fillér)

*(10) A z út fin a n c iá lis  kilométer-költsége :

(<P +  У)Ср 
Nr

($ /jm ü-km ).

(14) A  járm ű  közlekedési költsége:
M indazon  k ö ltség ek  összege, am e ly ek  a  já rm ű  egy 

k ilo m é te r h o sszú  u ta z á s a  so rá n  fe lm erü ln ek  :
cv ($ /jm ű-km )

(15) A  járm ű  összes közlekedési költsége, bizonyos 
úton :

Az ú t  v iszony lagos k ö ltség én ek  és a  já rm ű  közlekedési 
k ö ltség én ek  az összege :

c =  cr +  cv ($ /jm ű-km ).
(16) M egfigyelés a la tti ú tszakasz :
O ly an  ú tsz ak a sz , am e ly en  m eg figyeléseket végeznek , 

a n é lk ü l a zo n b an , ho g y  eb b ő l a  célból m e g v á lto z ta tn á k  
a n n a k  je llem ző it, v a g y  b e fo ly áso ln ák  az ú t r a  h a tó  
ig én y b e v é te le k e t.

(17) K ísérleti hatások (igénybevételek) :
O ly an  h a tá so k , a m e ly ek e t a  k ísé rle t é rd ek éb en  a  

k ív á n t  m ó d o n  szab ály o zn i lehe t.

1. táblázat
Az űtpálya-egyenetlenségi jellemzők néhány országban elfogadott értékei

O rszág és ú tá l la p o t ói
(m m )

L
(m)

Ai
(m)

L
(m)

im
( m érfö ld en k én t)

N ém eto rszág  ............ 4— 10 3,00 — — —

F ra n c ia o rsz ág
j ó ................................ 2,5 3,75
k ielég ítő  ................. 5 3,75 — — —
rossz ........................ 10 3,75

A nglia
j ó ................................ 3,30 1609 1,0
közepes ................... — — 3,30— 4,57 1609 1,0— 1,4
e lé g s é g e s ................. 4,57— 6,10 1609 1,4— 1,9
rossz ........................ 6,10 1609 1,9

USA
k i t ű n ő ...................... 2,54 1609 0,8
j ó ................................ — '— 2,54— 3,81 1609 0,8— 1,2
közepes .................... 3,81— 5,08 1609 1,2— 1,6
rossz; ........................ 5,08 1609 1,6
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1. ábra. Valamely úton az im egyenetlenségnek az (N) forgalom-érték 
függvényében való vázlatos kialakulása

(18) K ísérleti útmodellek :
O lyan  lé te s ítm én y ek , am ely ek  az ú tp á ly a sze rk e ze th e z  

v a g y  a n n a k  egy  részéhez h aso n ló ak , és k ísé rle ti t a n u l ­
m án y o zás cé lja it szo lgálják .

A z ú tp á lyák  üzemeltetési és lerom lási jellemzői
Az ú tp á ly a  é le t ta r ta m a  a la t t  b iz to s íta n i k e ll a  fe lü le t 

g eo m e tria i eg y en letesség é t (szab á ly o sság á t) és t a p a ­
d á sá t.  Az u tó b b i k ö z v e tlen ü l a  b u rk o la t  ö ssze té te lé tő l 
és sze rk eze té tő l ( te x tú rá já tó l) ,  k ö z v e tv e  p ed ig  az 
eg y en letesség tő l függ. Az ú tp á ly a  egyenetlensége  az 
(1)— (4) a la t t i  fo g a lm ak k a l je llem ezh e tő .

Az 1. táblázat n é h á n y  o rszág n ak  a  p á ly a  e g y en e tle n ­
ségére v o n a tk o zó  e lő írása it fo g la lja  össze. V a lam ely  
ú tp á ly a  á lta lá b a n  a k k o r  m in ő s íth e tő  jó n ak , h a  az 
egyen e tlen ség ek  v iszony lagos k ö zép m ag asság a  leg fe l­
jeb b  1, és a k k o r  rossz, h a  ez az é r té k  m e g h a la d ja  a  
k e t tő t  (egy m érfö ld  h o sszra  v o n a tk o z ta tv a ) .

V a lam ely  ú j ú t  i mo k e zd e ti eg y enetlensége  az ü zem e­
lés so rán  az első id ő szak b an  alig  v á lto z ik , késő b b  v iszo n t 
a n n y ira  m egnő, hogy  a  p á ly á t  ja v íta n i  kell. Az 1. ábrán  
v á z la to sa n  lá th a tó  az i m-é rté k n ek  a  fo rg alo m  n a g y ­
ság a  (N ) fü g g v én y éb en  va ló  v á lto zása . H a  az  e g y e n e t­
lenség e lé rte  az i mr leg n ag y o b b  é r té k e t, a k k o r a  b u rk o la t 
le ro m lo tt és D r é le t ta r ta m a  v a g y  N r fo rgalm i k a p a c itá sa  
k im e rü lt (lásd  az (5)— (8) a la t t i  fo g a lm ak a t).

A  b u rk o la tte rv e zé sn é l sze rep e t já tsz ó  k r ité r iu m o k  
és h a tá so k  összefog lalását a  2. táblázat m u ta t ja  be.

A z u tak  gazdasági jellemzői
Az L  h o sszúságú  ú tsz ak a sz o n  lebonyo lódó  fo rgalom  

(az N  já rm ű szám ) gazd aság i é rté k e  az N L  sz o rza tta l, 
v ag y is  a  já rm ű k ilo m é te rre l (jm ű-km ) je llem ezhető .

2. ábra. Két út forgalomintenzitásának (a) és forgalomértékének (b)  
az időtartam függvényében való változása

Az u ta k  terv ezések o r, a  gazd aság i sz e m p o n to k  e l­
b írá lá sa  so rán , n a g y  sze rep e t já ts z a n a k  a  (9)— (15) 
a la t t i  fo g a lm ak . P é ld ak é p p en  v izsg á lju k , m eg  k é t  ú t  
e se té t (2 . á b ra ):  az eg y ik en  a  fo rg alo m  in te n z itá s a  
k e zd e tb e n  n em  n a g y  (100 jm ű /n a p ) , de  a  15. év  v égére  
3000 jm ű /n a p  é r té k re  n ö v ek sz ik  ; a  m ás ik o n  n a g y  a  
fo rgalom  in te n z itá sa  (3000 jm ű /n a p )  és ez az é r té k  a  
k ö v e tk ező  é v tized ek  so rá n  is m e g m a ra d  (a 2. ábra „a” 
része). A  k é t  e se tb e n  a  fo rgalom  é rté k e , az  év ek  so rán , 
a  2. ábra ,,b” részén  k ö zö lt g ra fik o n  sz e rin t a lak u l.

2. táblázat
A burkolattervezésnél figyelembe veendő kritériumok és hatások

K rité r iu m o k
A  fo rg a lo m tó l fü g g e tlen A  fo rg a lo m tó l függő

h a t á s o k

Az ú tb u rk o la t  e lh aszn áló d ása , b o m lása  
és e ro d áló d ása

É g h a jla ti tényezők : 

H ő h a tá so k  (d ila tác ió , A  já rm ű v e k  te rh e lése  és k e rék -e lren d ezése

Az ú tp á ly a  a la k v á lto z á sa  a  p á ly a sz e r­
k eze t s a já t  a la k v á lto z á sa  k ö v e tk e z ­
té b e n

p u h u lás , izz ítá s). 
C sap ad ék  (duzzadás, 
zsugorodás).
F a g y  és o lv ad ás

Ö nsúly :

K e ré k te rh e lé s  és a b ro n csn y o m á s  

A  forgalom  é rték e

Az ú tp á ly a  a la k v á lto zá sa  az a lta la j  a lak - 
v á lto z á sa  k ö v e tk e z té b en

C súszások
M egállapodás

(konszolidáció)

A já rm ű v e k  sebessége és g y o rsu lá sa  
fékezés és m egállás

D in am ik u s jelenségek
E g y éb  k á ro s h a tá so k  (e lszó ró d o tt ü zem ­

a n y a g  és olaj s tb .)
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3. táblázat
Különböző forgalmú úttípusok Cp kilométerköltsége, 
Nr forgalmi kapacitása és Cr viszonylagos költsége

Ü ttíp u s c v
103 $

N r
106

jm ű
k m

Cr
$ /jm ű

k m

K isebb  forga lm ú út 
b itu m e n e s  fe lü le ti b ev o n ássa l 

e llá to t t  ta la j  s tab ilizác ió  
v a g y  m a k a d á m  .................... 200 0,5 0,40

K özepes forga lm ú út 
a sz fa ltsző n y e g , m ak a d ám - 

v a g y  s ta b iliz á lt  ta la j-a la p o n 400 5 0,08

N a g y fo rg a lm ú  út 
b e to n b u rk o la t ,  zú zo ttk ő ág y a - 

to n  v a g y  a sz fa ltb u rk o la t, 
b itu m e n es  és z ú z o ttk ő ­
a lap o n , s ta b iliz á lt  á g y a ­
z a to n  ............................................ 600 20 0,03

V izsg á lju k  m eg  a  3. táblázatban  k ö zö lt h á ro m  k ü lö n ­
b öző  fo rg a lm ú  u ta t .  A  k érd és leeg yszerűsítése  é rd ek éb en  
té te le z z ü k  fel, hogy* n in csen ek  k ü lö n  f in an c iá lis  k ö l t ­
ség ek  (cp =  1) és az ú tb u rk o la t  D r é r e t ta r ta m a  a la t t  
f e n n ta r tá s i  k ö ltség  sincs ( y  =  0), to v á b b á  a  fo rgalm i 
k a p a c itá s  fü g g e tlen  e ttő l  az é le t ta r ta m tó l ,  v ag y is  
m in d  a  n ag y o b b  fo rg a lm ú  és rö v id eb b  é le t ta r ta m ú , 
m in d  p ed ig  a  k iseb b  fo rg a lm ú  és hosszab b  é le t ta r ta m ú  
ú t  e se té b en  a  fo rg a lm i k a p a c itá s  é rté k e  közel azonos. 
A  v iszo n y lag o s k ö ltség  k ifejezése  te h á t  :

a  3. táblázatban  is ez az é rte lm ezés szerepel.
A  3. á b ra  a )  részén  a  fo rgalm i k a p a c itá s  N r é r ték e in ek , 

a  b ) részén  p ed ig  a  v iszony lagos k ö ltsg  cr é r té k e in e k  
az  ú t  Cp k ilo m éte rk ö ltség e  fü g g v én y éb en  v a ló  v á l to ­
z á sa  lá th a tó .  E zek  a  g ö rb ék  —  az e lőbb i fe ltev ések k e l —  
a z t  szem lé lte tik , h o g y  v a la m e ly  ú t  gazd aság i é rték e  
lén y eg esen  g y o rsa b b an  n ő , m in t a  s a já t  kö ltsége  
(Üa á b ra ), v ag y is  a  n a g y o b b  k ö ltség ű  u ta k  g a z d a ­
sá g o sa b b a k  (3b ábra).

I ly e n  k ö rü lm é n y ek  k ö z ö tt  g azd aság o sab b  n a g y ­
fo rg a lm ú  és n ag y o b b k ö ltség ű  u t a t  ép íten i, m e r t  a n n a k  
a  v iszony lagos kö ltsége  m indössze  0,03 $ /jm ű k m , m íg  
a  közepes, ille tv e  a  k isfo rg a lm ú  ú t  e se téb en  ez a  k ö ltség  
0,08, ille tv e  0,40 $ /jm ű -k m  é r té k ű .

A  v a ló ság b a n  te rm észe tesen  a  n a g y fo rg a lm ú  ú tn á l  
q> >  1 és y  y  0, vag y is  a  v iszony lagos k ö ltség  0,03 
$ /jm ű k m -n é l Amiamivel n ag y o b b  ; a  k iseb b fo rg a lm ú  
u ta k n á l  p ed ig  a  v iszony lagos k ö ltség  ily en  jellegű  
növekedése  lényegesen  k isebb .

K ieg ész íté sk ép p en  m eg  kell v izsg áln i a  já rm ű  összes 
k ö z lekedési k ö ltség én ek  az a la k u lá sá t is ; eb b en  v iszo n t 
sz e re p e t já ts z ik  a  já rm ű  s a já t  köz lekedési kö ltsége  
(lásd  a . (14) és (15) a la t t i  fo g a lm ak a t) .

S
i

200 m  600 800 Cp(l0l$ )

200 m  600 m c p(io3S)
3. ábra. Valamely út Nr forgalmi kapacitásának (a) és cr viszonylagos 
költségének (b) nagyságrendűsége a megfelelő Cp kilométerköltség 
függvényében

A já rm ű v e k  közlekedési k ö ltsége  az ú tp á ly a  á lla p o ­
tá tó l  is függ. Az ú tp á ly a  jó  á lla p o tb a n  v a ló  ta r tá s a  
nö v e li u g y a n  az ú t  összes k ilo m é te rk ö ltség é t, de je le n ­
tő se n  csö k k en ti a  köz lekedési k ö ltség e t.

A  v a s ú t  e se téb en  a  p á ly a  fe n n ta r tá s i  k ö ltség e in ek  a  
fo rg a lm i (v o n ta tás i)  k ö ltség ek re  g y a k o ro lt h a tá s a  v i­
szony lag  k ö n n y en  m eg v izsg á lh a tó , m e rt a  p á ly a  és a  
közlekedés u g y an azo n  in tézm én y h ez  ta r to z ik .

Az u ta k n á l  a zo n b a n  b o n y o lu lta b b  a  h e ly ze t, m e r t  a  
já rm ű v e k e t  a  tu la jd o n o sa ik  h a sz n á ljá k , az u ta k a t  
p ed ig  az á llam  kezeli. Az ú t  és a  közlekedés k ö ltség e in ek  
v iszony lagos n ag y ság a  P o r tu g á liá b a n  a  k ö v e tk e ző ­
k é p p en  a la k u l :

a  köz lekedési k ö ltség  : a  k ö n n y ű  fo rg a lo m n ál 
1,50— 2,00 $ /jm ű k m ,
a  nehéz  fo rg a lo m n ál : 3,00— 4,00 $ /jm ű k m , 
az ú t  v iszony lagos k ö ltsége  (1. 3. táblázat) 0 ,03— 0,40 

$ /jm űkm .
Az összes közlekedési k ö ltség  te h á t  : 
a  k ö n n y ű  fo rg alo m n ál
c = (1 ,5 0 — 2,00) +  (0,03— 0 ,4 0 )=  1,53— 2,40 $ /jm ű k m  
a  nehéz  fo rg alo m n ál

c =  (3,00— 4,00) +  (0,03— 0,40) =  3,03— 4,40 $ /jm ű k m

Az ú t  v iszony lagos k ö ltsége  te h á t  a  köz lekedési k ö l t ­
ség ek n ek  k is ré szé t —  a  k ö n n y ű  fo rg a lo m n ál 2— 25 % -á t 
a  nehéz  fo rg a lo m n ál p ed ig  1— 13 % -á t —  tesz i ki.

4. táblázat
Kutatási módok és a tanulmányozási lehetőségek

K u ta tá s i  m ód Az ú tsz ak a sz Az é g h a jla ti  tén y e ző k A forgalom
jellem zése h a t á s a i

M egfigyelés a la t t i  ú t  (szakasz) á tlag o s term észe tes te rm észe tes
K ísé rle ti ú t s z a k a s z ......................................... k ísé rle ti te rm észe tes te rm észe tes  v ag y  

k ísé r le ti1
K ísé r le ti  ú tm o d e lle k  ....................................

1 W A S H O -R o a d -T e s t

k ísé rle ti te rm észe tes  v ag y  
k ísé rle ti

k ísé rle ti
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A k iseb b  é r té k e k  a  jó  á lla p o tb a n  levő n ag y o b b  fo rg a lm ú , 
m ag a sa b b  é r té k e k  p ed ig  a  k iseb b  fo rg a lm ú  u ta k r a  
v o n a tk o z n ak .

V a lam ely  ú t  k o rszerű s íté se  v a g y  a  b u rk o la t  fe lú jítá sa  
te h á t  m á r  a ttó l  az id ő p o n ttó l g azdaságos leh e t, am id ő n  
az ez á lta l  e lő id éze tt köz lekedési k ö ltség -csökkenés 
n a g y o b b  az e lőzőekben  m e g a d o tt  é rték ek n é l. E z  az 
á lla p o t is k r ité r iu m  leh e t az ú tb u rk o la t  le ro m lásán a k  
m eg h a tá ro z ásán á l.

A  burkolat-méretezés ku ta tá si m ódjai
A  k u ta tá s  végső cé lja  az, hog y  m eg h a tá ro z za  az 

összefüggést eg y rész t az ú t  jellem ző p a ram é te re i, m á s­
ré sz t az ú tn a k  a  rá h a tó  fo rgalom  és é g h a jla ti tén y e ző k  
a la t t i  v ise lkedése  k ö z ö tt .

A  k u ta tá s  m ó d szere it és a  tan u lm án y o z ás i leh e tő sé ­
g ek e t ille tő en  a  (16)— (19) a la t t i  fo g a lm ak  és a  4. táblázat 
n y ú j t  tá jé k o z ta tá s t .

Az eg y szerű  m egfigyelésre  k o r lá to z o tt  k u ta tá s o k  
—  m in th o g y  csak  az á tlag o s jellem zők  és a  no rm ális  
h a tá so k  v iz sg á la tá t  te sz ik  leh e tő v é  —  csak  n ag y o n  
h o sszú  idő a la t t  s z o lg á lta th a tn a k  a  m ére tezés i m ó d ­
szerek  to v áb b fe jle sz té sé re  a lk a lm as a d a th a lm a z t.

Ú ja b b a n  e lő n y b en  részesítik  a  tö b b  tén y ező  h a tá s á ­
n a k  részle teseb b  v iz sg á la tá t  b iz to s ító  k ísé rle ti ú ts z a k a ­
sz o k a t, lehe tő leg  k ísé rle ti fo rg a lm am m al (pl. W A SH O - 
R o a d -T e st) . A  k ísé rle ti p á ly á k a t  a já n la to s  o ly an  e l­
k e rü lő  szak aszo k o n  ép íten i, aho l a  te rm észe tes  fo rg a ­
lom  —  a  részle tes v izsg á la to k  v a g y  a  ja v ítá s o k  id e jén  —- 
nehézség  n é lk ü l v issza te re lh e tő  a  régi n y o m ra . A  k ísé r ­
le ti p á ly asze rk eze tek b e  és az a la t tu k  levő fö ld m ű b e , 
ille tv e  az a lta la jb a  célszerű  m inél tö b b  jellem ző (feszü lt­
ség, a la k v á lto zá s , v íz ta rta lo m , h ő m érsék le t s tb .)  r e n d ­
szeres m érésére , ille tv e  re g isz trá lá sá ra  a lk a lm a s sz e r­
k e z e te t  b eép íten i.

Összefoglalás
A k o n fe ren c ia  h a tá ro z o t ta n  r á m u ta to t t  a r ra , hog y  

az  ú tp á ly a sz e rk e z e te k  m ére tezése  n em  n é lk ü lö zh e ti 
a  sz ilá rd  m a te m a tik a i a la p o n  álló  e lm éle t és a  k i te r je d t  
ta p a s z ta la t i  m egfigyelések re  tám a szk o d ó  g y a k o rla t  
he lyes sz in téz isé t. E zen  a  té re n  k ü lö n ö sen  n a g y  szerep  
ju t  a  k ísé rle ti ú tsz ak a sz o k  és fo rgalom  a la t t i  kü lönböző  
p á ly a sz e rk e ze tek  rész le tes  m egv izsg á lásán ak .

H a za i szem p o n tb ó l fo n to s tö b b  szak em b er azo n  m eg ­
á lla p ítá sa , h o g y  a  b eh a jlá sm érés  jelen leg  az ú tp á ly a -  
sze rk eze tek  teh e rb író k ép esség  sz e m p o n tjáb ó l v a ló  
m in ő síté sén ek  és a  m ére tezéshez  v a ló  a d a ts z o lg á lta tá s ­
n a k  egy ik  legm egfelelőebb m ódszere .

A C B R -e ljá rás  a lk a lm azási te rü le té t  és lehe tő ség e it 
ille tő en  a  k o n fe ren c ia  m eg á lla p ítá sa i közel azo n o sak  a  
jelen leg i h a za i g y a k o rla tta l.

M eggyőző k ísé rle tek  k o n k ré ta n  ig azo lták  a z t  az 
e g y éb k é n t ism ert té n y t ,  h o g y  az a sz fa ltb e to n -b u rk o la to k  
a  ta r tó ss á g  és tehere lo sz lás , to v á b b á  az egész p á ly a - 
sze rk eze t szükséges v a s tag ság i m ére te  te k in te té b e n  
lényegesen  e lőnyösebbek , m in t  az i t a to t t  a sz fa ltm a k a - 
d ám -ré teg ek . E rre  a  sz e m p o n tra  a  n ag y o b b  fo rg a lm ú  
ú t ja in k  b u rk o la tá n a k  m eg v á la sz tá sak o r fo k o zo tt f ig y e l­
m e t kell fo rd íta n u n k .

A n a g y sú ly ú  szu p erszo n ik u s rep ü lő g ép ek  k ifu tó ­
p á ly á in  a  v é k o n y  e lő fe sz íte tt b e to n b u rk o la to k é  a  jövő .

Az összeh aso n lítás leh e tő v é  té te le  é rd ek éb en  a  sze r­
v e ze t fo n to sn a k  t a r t j a  a  to v á b b i k ísé rle ti ú tszak aszo k  
ép íté sén ek , m egfigyelésének  és a d a tsz o lg á lta tá sá n a k  
egységesítését.

M e g á llap íth a tó  te h á t ,  h o g y  a  k o n fe ren c ia  a  ta p a s z ­
ta la t i  a d a tg y ű jté s  fo n to ssá g á n ak  a  k iem elésével je le n ­
tő sen  e lőbbre  v i t te  az ú tp á ly a sze rk e ze te k  reális  és a 
g y a k o r la tb a n  fe lh a sz n á lh a tó  m ére tezés i m ó d szere in ek  
k ia la k ítá s á ra  irán y u ló  tö rek v é se k e t.

IR O D A L O M
S y m p o siu m  su r  les ro u te s  e x p erim en ta le s  p o u r le c a lcu l 

de chaussées, L isab o n , L N E C , 1962.
A . F agnoul— K . G am ski : R e m a rq u es  c o n c e rn a n t les 

essais de  ro u te  e ffec tués le p a r  L ab o ra to ire  de l ’U n i­
v e rs ité  de  L iège.

D . Croney— G. F . S a lt : T h ree  fu ll-scale  ro a d  e x p e ri­
m en ts  a n d  th e ir  im p lica tio n  in  re la tio n  to  p a v e m e n t 
design.

R . Peltier : L e tro n ç o n  e x p e rim e n ta l de ro u te  en  b e to n  
p ré c o n tra in t  de  F o n te n ay -T rés ig n y .

L. N ijboer— J. B rouw ers : C o n sid e ratio n s on  th e  a n a ly ­
ses o f B en k elm an  b e am  te s t  re su lts .

D . B onnard— E . Recordon : A u scu lta tio n  de  q u e lq u es 
tro n ço n s  de ro u te s  e x is ta n te s  en  Suisse R o m an d e  
e t  é tu d e  d u  d im en sio n n em en t des chaussées.

R . Garabiol : O b serv a tio n s sy s té m a tiq u es  fa ite s  p a r  le  
L a b o ra to ire  d ’A lger c o n ce rn an t l ’ép a isseu r des c h a ­
ussées, les n o rm es des m a té ria u x  de chaussées e t  la  
ré s is tan ce  des re v ê tem e n ts  a u x  effo rts  tan g e n tie ls . 

G. A rq u ie  : Le C en tre  d ’e x p é rim e n ta tio n  ro u tiè re  d o  
R o u en .

K . R . P eattie— A . Jones : T he sign ificance  o f th e  s u r ­
face  d e flectio n  o f flex ib le  p a v em en ts .

J .  P inela  : T ro n ço n  E x p é rim e n ta l de R o u te  en  B é to n  
P ré c o n tra in t.

U. N ascim ento  : L e p ro b lèm e  d u  ca lcu l de  chaussées 
e t  son  é tu d e  en  des ro u te s  ex p erim en ta le s .

A . Voellmy : C oncrete  ro a d  te s ts  w ith  re ference  to  th e  
fo u n d a tio n s  a n d  th e  b itu m in o u s  b e a rin g  course.

J .  Escario : T ram o  de E n say o .
G. M orald i : In flu en c e  d ’u ne  fo n d a tio n  en  so l-c im ent 

su r l ’épaisseu r des re v ê te m e n ts  en  b é to n .

чшГиш‘й. «uÇX
K ö n y v t á r a  ^  ) 

JVsMM Sîî/içU*


	1964 / 3. szám
	Bárány Lajos - Pápai Béla: A Budapest környéki ingaforgalom
	KÖNYVSZEMLE
	Széchy Károly: Alapozás, II. kötet, 2. bővített és átdolgozott kiadás [Könyvismertetés]
	Nemesdy Ervin: Útívkitűző zsebkönyv, 2. kötet, 2. átdolgozott és bővített kiadás [Könyvismertetés]
	A Vasúti Tudományos Kutató Intézet Évkönyve, 1962. [Könyvismertetés]
	Balogh Gyula - Wohlmuth Emil: Pannonia motorkerékpár kezelése és javítása [Könyvismertetés]

	Hofmann, Karl: A kapacitás megállapításának és kihasználásának alapelvei a Német Demokratikus Köztársaság vasúti közlekedésében
	AZ AUTÓKÖZLEKEDÉSI TUDOMÁNYOS KUTATÓ INTÉZET KÖZLEMÉNYEI
	Hunkár Dénes: Módszer a közlekedés területén a rakodásgépesítési beruházások hatékonyságának komplex értékelésére

	A VASÚTI TUDOMÁNYOS KUTATÓ INTÉZET KÖZLEMÉNYEI
	Pálvölgyi István: Módszer a kohóművek vasúti kiszolgálási technológiájának kidolgozására
	Rakov, V.: A Szovjet Vasutak váltakozó áramú villamosmozdonyai
	EGYESÜLETI HÍREK
	Tóth Lajos: Beszámoló a Sió-Kongresszusról
	Ruisz Rezső: Automata berendezések az utasszolgálatban

	NEMZETKÖZI SZEMLE
	Gáspár László: A kísérleti utak szerepe az útburkolatok méretezésénél


	Oldalszámok
	97
	98
	99
	100
	101
	102
	103
	104
	105
	106
	107
	108
	109
	110
	111
	112
	113
	114
	115
	116
	117
	118
	119
	120
	121
	122
	123
	124
	125
	126
	127
	128
	129
	130
	131
	132
	133
	134
	135
	136
	137
	138
	139
	140
	141
	142
	143
	144
	145
	146
	147
	148


