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Kibernetikai m ódszerek a vasúti vonalkapacitás fejlesztésében
L E H E L  J E N Ő

1. A beruházás célja a gazdaságos vasútüzem
A vasúti beruházások tervezésénél egyre inkább 

a gazdaságos üzem kérdése kerül előtérbe. A megta­
karításokat általában az üzemköltségeknél kíván­
juk (dérni, tehát minden olyan építést és beruhá­
zást indokoltnak tartunk, amely a szükséges for­
galom lebonyolításának üzemköltségeit jelentősen 
csökkenti és ezáltal a beruházási ráfordítás néhány 
éven belül megtérül. A gazdaságosság és a takaré­
kosság fogalmait természetesen mindig népgazda­
sági szempontból kell vizsgálnunk.

A közlekedési hálózat fejlesztésénél a várható for­
galom kiszámítása, elői’ebeesléso elsőrendűen fon­
tos feladat. Ennek alapján tervezzük meg a vasút 
üzemét, a személy- és teherforgalom lebonyolításá­
nak módját. A vonal üzemtervének alapját lényegé­
ben a menetrend képezi. A szükségleteket reálisan ki­
elégítő menetrendből kiindulva kell megállapíta­
nunk. hogy hol, milyen mértékű bővítésre, milyen 
új berendezés létesítésére van szükség. A menet­
rend bizonyíték arra, hogy megvan a reális lehető­
ség a forgalom zavartalan lebonyolítására, termé­
szetesen abban az esetben, ha a menetrend a for­
galom ingadozásából adódó többlet meneteket is 
biztosítja [1].

2. Valószínűségi szemlélet
A gazdaságos üzem szempontjából nem okvetle­

nül szükséges létesítményeket nem szabad megépí­
teni. Az olyan vágánykapcsolatokat, amelyek csak 
a lehetséges kombinációk számát növelik — min­
den gazdasági eredmény nélkül —- és szükségessé­
gük valószínűsége még az 5%-os szintet sem éri el, 
szintén nem szabad megépíteni. Ilyen esetekben a 
rendkívüli, előre nem tervezhető esemény által oko­
zott zavarást értékelni kell és össze kell hasonlí­
tani azzal az anyagi ráfordítással, amelyet a több­
let vágánykapcsolat megkívánna.

A közlekedési hálózaton rendkívül sok véletlen 
jellegű esemény érvényesül és ez a forgalmi jelensé­
get igen bonyolulttá teszi. Ma már különféle tudo­
mányos módszerekkel, eljárásokkal lehet megvizs­
gálni a forgalom áramlásának törvényszerűségeit. 
Általában az egész világon elfogadott elv, hogy 
5%-os kockázat vállalásával kell megállapítani a 
forgalmi szükségleteket, mert az ennél ritkábban 
jelentkező csúcsigények kielégítésére teendő erő­
feszítések már igen nagy anyagi áldozatokkal jár­
nak.

Már a 95%-os biztonsági szemlélet is nagy igé­
nyeket támaszt a szükséges kapacitás megállapí­
tásánál, ezért ennek ellensúlyozására minden egyéb, 
az üzem szempontjából nem indokolható létesítményt 
el kell bontani. Egyes vágánykapcsolatok, sőt egyes 
fölös kitérők felbontása is indokolható, mert a fél­
oldalasán kopott kitérők fenntartása éppen olyan 
terhet jelent az üzem részére, mint egy állandóan 
használt kitérőé. A felbontható kitérők és vágány- 
kapcsolatok a vágányhálózatunkat egyszerűsítik, 
ezáltal az áramlások specializálhatok. Egy-egy el­
maradó kitérőcsoport a biztosítóberendezések és a vil­
lamosítás szempontjából további megtakarításokkal 
jár [21 [3].

3. A fokozatos fejlődés
A személy- és teherforgalom fokozatos felfejlő­

dése az üzemben is növekvő terheket jelent. Köz­
tudomású, hogy az automatikus jelzőberendezések 
felszerelése, a villamos vontatás, dieselesítés, sőt 
már a térközök létesítése is bizonyos mértékű kapa­
citásnövekedést eredményez a meglevő egyvágányú 
vonalakon. Természetesen a legnagyobb kapacitás- 
növelés a kétvágányosítással érhető el. Ez utóbbi 
megoldásnak több változata van. Kiépíthető a két­
vágányú pálya a vonalszakasz egyik végpontjából 
kiindulva folytatólagosan, teljes állomásközöket 
egyszerre felfogva. Másféle megoldás az, ha részle­
tes forgalmi és üzemi vizsgálatok alapján megke­
ressük a teljes vonalszakasznak azt az állomáskö­
zét, amely szűk keresztmetszetet képez és elsőnek 
ezt a teljes állomásközt kétvágányosítjuk. Kétség­
telenül ez utóbbi már haladottabb módszernek te­
kinthető. Ezt a megoldást részleges kétvágányosítás- 
nak nevezhetjük. Előfordulhat az is, hogy a szűk 
keresztmetszetet jelentő állomásközben csak olyan 
hosszban építjük ki a második vágányt, hogy ezzel 
feloldhassuk a menetrendi nehézségeket és minél 
több vonat találkozását, megelőzését tehessük 
lehetővé. Részleges kétvágányosítás esetében — ha 
az első szűk keresztmetszetet feloldottuk, és a max. 
kapacitásig telítettük a menetrendet — egy másik 
állomásközben újabb szűk keresztmetszet jelent­
kezik. Ezzel a módszerrel a második vágány építésé­
nek természetes, illetőleg szükségszerű sorrendjét tud­
juk megállapítani.

A kapacitásnövelésnek az imént felsorolt mód­
szerei és lehetőségei általában egymással kombi­
nálva jelentkeznek és az elérhető kedvező eredmé­
nyek szuperponálódnak.

fa (/ X&hí)
20 j8
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Egy-egy tervváltozat értékelésénél, elbírálásánál 
természetesen nemcsak a közlekedtethető vonatok 
számát kell figyelembe venni, hanem meg kell vizs­
gálni, hogy a vonatmegállítások száma, a nemkívá­
natos várakozási idők hogyan változnak. Feltétle­
nül ki kell számítani minden esetben az utazási 
sebesség alakulását és végül össze kell vetni, hogy 
a tervváltozatoknak milyen a gazdasági hatékony­
sága. Az természetesen nem vitatható, hogy a nép­
gazdaságnak a termelt javak szállítását, elosztását 
meg kell oldania, de az is természetes, hogy előző­
leg tanulmányozni kell az egyes megoldások ese­
tében a beruházási költségek és az üzemi költségek 
alakulását [4].

4. A tervváltozások elbírálásának alapja 
a menetrend-tervezet

Az egyes tervvázlatok elbírálásának alapjául 
szolgáló fent említett adatokat csakis a grafikus 
menetrendekből tudjuk megállapítani. Ilyen menet­
rend elkészítéséhez közel egy hónap szükséges. 
Ebből következik, hogy a nagyszámú változatra és 
ezek különféle kombinációira elegendő számú me­
netrendet nem lennénk képesek készíteni.

Elképzeléseink kialakításához a külföldi iroda­
lomban található tanulmányokat vettük vizsgálat 
alá.

A japánok a közlekedéskibernetikai tudomá­
nyokban, a nagysebességű vonalak kiépítésében 
köztudomásúan igen magas műszaki színvonalon 
állanak. Az UIC központi lapjának 1965. évi már­
ciusi „Kybernetik und Elektronik bei den Eisen­
bahnen” című füzetében M . Takiyama cikke igen 
értékes segítséget jelenthet számunkra, ha komo­
lyan tanulmányozzuk és ha eredményeit megfele­
lően hasznosítani merjük [5].
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5. A japán tanulmány tervváltozatai
*r , . ■Az 1. ábrán láthatjuk az Uetsu vonal vázlatát hét 
állomásával és hat állomásközével. A vázlaton a 
szomszédos állomások egymástól való távolságát is 
feltüntették. Ha jól megnézzük, a mi vonalaink is 
hasonló képet mutatnak. A vonalvázlat alatt az 
egyes tervezeteket látjuk. A b—8 tervváltozat pl. 
azt jelenti, hogy a vonalon csak A—В és D—E 
állomások között terveznek kétvágányú pályát. A 
táblázaton 23 tervvázlat látható. Ezek mindegyi­
kének értékeléséhez és az egyes tervvázlatok össze­
hasonlíthatóságához legalább 5—6 grafikus menet­
rendet kellett készíteni. Ha ugyanis egy vonalon a 
közlekedtetett vonatok számát növeljük vagy csök­
kentjük, azzal együtt szükségszerűen növekszik 
vagy csökken a vonatok megállítása, várakozta­
tása, a vonatok utazási sebessége és a középállo­
mási fogadóvágány-szükséglet.

Az előzőekben már utaltunk arra, hogy valamely 
közlekedési vonal szempontjából ma már nem ele­
gendő a maximális átbocsátóképességet kiszámí­
tani.

Látni fogjuk a japánok tanulmányából, hogy 
milyen sokféle összehasonlítást kell végezni, és 
hogy a különféle összehasonlítási alapok szerint meny­
nyire eltérő értékelési sorrend alakulhat ki. Egyazon 
tervváltozat esetén tehát 5—6 menetrend szüksé­

ges ahhoz, hogy pl. a várakozási idők, a vonat­
megállítások, a vonatszám és az üzemi költségek 
közti függvénykapcsolatot megbízhatóan ábrázol­
hassuk. A közölt tanulmányhoz minimálisan 100 
grafikus menetrendre volt szükség. Ezt a hatalmas 
munkát csak elektronikus számológépek segítségével 
tudták elvégezni.

Sajnos — a programozástechnikai szakemberek 
csekély létszáma miatt — nálunk ma még nem fog­
lalkoznak ezzel a kérdéssel, így még hosszú ideig 
egy-egy hónapi munka szükséges egy-egy menet­
rendi változat elkészítéséhez.

A menetrendszerkesztés módszerét is ismertették 
a japánok a ,, Japanese Kailway Engineering” 1963. 
évi szeptemberi számában. Ezzel a tanulmánnyal 
egy más alkalommal kívánunk foglalkozni [6].

6. A szűk keresztmetszet feloldása
A 2. ábrán a tárgyalt vonalszakasz várakozási 

időveszteségeinek alakulását tüntették fel részleges 
kétvágányositás esetére vonatkoztatva. Az egyes 
állomásközökben a várakozási időveszteségeket fel­
rakták egyvágányú pályára vonatkoztatva is. A 
grafikon azt mutatja, hogy a legnagyobb időveszte­
ség, vagyis a szűk keresztmetszet 1)—E állomás kö­
zött adódik. A második vágányt itt kiépítve, a vára­
kozási idő természetesen a nullára esik a I)—E
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szakaszban, de általában is jó a hatása a vonalra, 
mert a teljes várakozási idő 600 percről 400 percre 
csökken. Ebben a fázisban a legszűkebb kereszt- 
metszet а В—C szakaszon jelentkezik. Az ábra 
szerint a japánok — nem tudni, milyen különleges 
okból — az A—В szakasz kétvágányosítását vet­
ték 2. ütemként számításba. Ezek után a teljes 
várakozási idő tovább csökkent 330 percre, de nem 
minden szakaszban. Az előbb is szűk keresztmet­
szetet jelentő В—C szakaszon nem javult a hely­
zet, hanem — érthetően — tovább romlott. A 3. 
kiépítési ütemben szintén nem а В—C szakaszt két - 
vágányosították, hanem a C—D szakaszt. Ekkor a 
teljes időveszteség már 180 percre csökkent le. Nyil­
vánvalóan voltak bizonyos okok, amelyek ezt az 
ütemezést tették indokolttá, de most nem is a szám- 
szerűsóg az érdekes, hanem a japánok kutatásának 
módszeressége. Ez a vizsgálat ugyanis azt mutatja, 
hogy a fokozatos kétvágányosításnak megvan a 
m a|a szükségszerű és ésszerű sorrendje.

7. A várakozási idők alakulása
A 3. ábrán a különféle kapacitásbővítési tervek 

esetében adódó nemkívánatos várakozási idők lát­
hatók, a vonalon közlekedő vonatok számának 
függvényében. Ha ugyanazon a vonalon a menet­
rendbe egyre több vonatot iktatunk be, akkor foko­
zott mértékben növekszik a várakozási idő. Az áb­
rából láthatjuk pl. azt, hogy a C—1 jelű tervezet 
esetén 55 közlekedő vonat várakozási ideje 230 perc, 
a kétszer annyi, vagyis 110 vonat esetében azonban 
nem kétszer 230 perc, hanem 1700 perc, vagyis az 
elsőnek 7,4-szerese. Ugyanennél a változatnál a 
vonal maximális kapacitása 115 vonat és ekkor a 
várakozási idők összege 2000 perc. Hasonlóan érté­
kelendő az ábra többi görbéje is. A feltüntetett 5 
görbe tulajdonképpen a különböző vonatmennyiségre 
elektronikus számológéppel készített menetrendekből 
történt értékelés kiegyenlítő, regressziós görbéje. A gra­
fikon azt is megmutatja pl., hogy ha a vonalon 
110 vonat közlekedését kell biztosítani, akkor ezt

2. ábra. Várakozási időveszteségek, 
meddőidők az Uetsu-vonal Sakata és 
Kisakata állomásai között

Összes
időveszteség

-------- =Nincs kétvágányú szakasz 600 perc
-------- = D-E állomásközben kétvágányú kOO "
-------- = 0-E és A-В áti. közben kétvágányú 330 "

ip ------- =D~E,A-B és C-0 áll. közben kétvágányú 180 "

Csökkenés a
folyamatos
kiépítésnél

200 perc 
70 " 

150 ■ 'I

3. ábra. Nemkívánatos várakozási idők 
ábrája a különböző kapacitásbővítési 
tervek esetében
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4. ábra. Nemkívánatos várakozási idők 
ábrája a folytatólagos és a részleges két* 
vágányosítás esetében

9

már egyvágányú pályán lebonyolítani még akkor 
sem lehet, ha az automatikus jelzőket is felállítjuk 
és villamosítjuk a vonalat. Jelen esetben tehát 
vagy a D—E állomásközben térközt kell létesíteni 
— de ez a várakozási időket nagyon megnöveli — 
vagy pedig a D—E állomásközt részben, vagy egész­
ben kétvágányúra kell kiépíteni. Á teljes állomás­
közben kiépített kétvágányú pálya esetén a vára­
kozási idő 1500 percre becsülhető, míg a térköz 
létesítése esetén 2300 percre veendő fel.

Hasonló összefüggéseket ábrázoltak a 4. ábrán. 
Itt azt szemléltették, hogy a kétvágányú pálya A 
állomástól G állomásig történő folytatólagos ki­
építése esetén hogyan alakul a vonatok mennyisé­
gétől függően a várakozási idő, és hogyan alakul az 
az elemzések alapján megállapított szükségszerű ki­
építési sorrend esetében.

Figyelemre méltó körülmény, hogy az egyvá­
gányú pályához képest a b—1, b—2 és b—3 építési 
változat egészen jelentéktelen kapacitásnövekedést 
eredményez (96-ról 104 vonatra), a várakozási idő 
csökkenése azonban jelentős, mert 1250-ről 400 
percre esik vissza. Jelentős kapacitásnövekedés 
csak a b—4 változatnál következik be, amikor már 
a 6 állomásköz közül az első 4-et kétvágányosítot- 
tuk. 3 állomásköz kétvágányosításánál a vonatok 
maximális mennyisége 103-ra, 4 állomásköznél 
pedig egyszerre 168-ra növelhető úgy, hogy a vára­
kozási idő 400 percről 600 percre növekszik. Ez

5. ábra. Szükségtelen vonat megállítások az egyes tervváltozatoknál

azt jelenti, hogy a fokozatos kétvágányosítással 
kapacitásnövekedésre csak akkor számíthatunk, 
ha már megfelelő előrehaladást értünk el amásodik 
vágány kiépítésében. A kapacitásnövekedést rész­
leges kétvágányosítással, vagyis kisebb beruházási 
költséggel, hamarabb érhetjük el az esetben, ha a 
szűk keresztmetszeteket kutatjuk és először ezeket 
oldjuk fel.

Értékes megállapításokra juthatunk az 5. ábra 
tanulmányozása során is. A szükségtelenül sok 
vonatmegállítás csökkenti az utazási sebességet, 
növeli az üzemköltségeket. Az egyes építési változa­
tok elbírálásánál érdekes lehet a vonalnak ebből a 
szempontból történő vizsgálata is.

8. Utazási sebesség
A 6. ábrán a vonalon közlekedő vonatok számá­

nak függvényében az utazási sebességeket láthatjuk. 
A vonalszakaszon elérhető maximális sebesség 
45 km/ó. Ezt teljes kétvágányosítással tudjuk csak 
elérni. 90 közlekedő vonat esetén, egyvágányú pá­
lyánál, csak 35 km/ó utazási sebesség érhető el. A 
b—9 változatnál azonban, ahol a részleges kétvá- 
gányosítás három szűk kereszt metszetet képező 
állomásközre terjed ki, 42,5 km/ó sebesség is bizto­
sítható. A nagy átmenő forgalommal rendelkező

6. ábra. Az utazási sebesség alakulása az egyes tervvázlatoknál
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vonalon ez igen kedvező körülmény és mindenképpen a 
részleges kétvágányosítás mellett szól. A görbék azt 
mutatják, hogy a vonatok maximálisan megenged­
hető mennyiségén belül a vonatok számának emel­
kedése a sebesség rohamos csökkenésével já r . Az ábrát 
szemlélve meggyőződhetünk arról, hogy a vonatok 
mennyisége nem lehet univerzális mérőszáma vala­
mely vonal jóságának. Erre gondolunk akkor, 
amikor a kvantitatív vizsgálatok helyett ma már 
a kvalitatív vizsgálatok szükségességét is hangoz­
tatjuk.

9. Beruházási költségek
A kétvágányosítás igen nagy befektetést igényel. 

A kapacitás bővítésének tehát mindig nagy az ára. 
Az e téren jelentkező igények kielégítésére szolgáló 
lehetőségeket tehát a szükséges beruházási költségek 
szempontjából is vizsgálat alá kell vennünk. A 7. 
ábra a japánok tanulmányából az egyes tervvázla­
tok beruházási költségeit közli, a közlekedő vona­
tok mennyiségének függvényében.

A térközök létesítése — amint látható — az a—1, 
a—2, a—3 és a—4 változatok esetén 66 vonatról 
96 vonatra emeli a vonali kapacitást és ehhez kb. 
200 millió yen beruházási költség szükséges. 
Ugyanezt a kapacitást részleges kétvágányosítással 
csak 1150 millió és folytatólagos kétvágányosítás­
sal 1350 millió yen beépítésével tudják biztosítani. 
Nézzük tovább a b—1, b—6 vonalat, amely az A 
állomástól kezdődő folytatólagos kiépítésű két- 
vágányosítást jelzi. A b—1 -tői a b—3-ig, tehát A- 
tól D-ig a teljes kétvágányosítás 1050 millió yent 
emészt fel anélkül, hogy a kapacitás növekednék. 
A b—4-es fázisban kerül megépítésre az eredeti vo­
nal leghosszabb, 8,69 km-es állomásköze, amely a 
legszűkebb keresztmetszetet jelenti ezen az egy­
vágányú pályán.

Ekkor az építési költség 1050-ről 1620 millió 
yenre növekszik, de ugyanakkor a kapacitás 70-ről 
118-ra emelkedik. A mindössze 3,7 km hosszú E—F 
szakasz kiépítése a beruházási költségeket 1620 
millióról 1900 millió yenre emeli anélkül, hogy a 
vonali kapacitás a befektetett összeggel arányosan 
növekednék. A C—1, C—7 változatot vizsgálva 
azt láthatjuk, hogy a D—E állomásközben a vonal- 
szakasz D állomáshoz tartozó felének részleges két- 
vágányosításával a vonali szűk keresztmetszet ke­
reken 370 millióért feloldható és 66 vonat helyett
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7. ábra. Beruházási ráfordítások az egyes tervvázlatoknál

“  5 10 15 20
, , ( Beruházási összeg [100 millió yen]

0 ----- °  Térközjelzők felszerelése
л -----д  Teljes állomásközök kétvágányosítása
• ----- •  Állomásközök részleges ketvaganyositasa

N= Közlekedő vonatok száma
8. ábra. Az utazási sebességek és a beruházási költségek összefüggése

már 84 vonat közlekedhtethető. Ugyanilyen kapa­
citásnövekedést jelent a D—E teljes állomásközé­
nek kétvágányosítása is, azonban a beruházási 
összeg 640 millió yent tesz ki.

Igen érdekes értékelésre ad alkalmat a 8. ábra. 
Ezen az ábrán azt láthatjuk, hogy a vonatok szá­
mának növelésével az utazási sebesség jelentős 
mértékben csökken. Megfigyelhetjük, hogy térkö­
zös egyvágányú pályán 50 vonat 39,5 km/ó utazási 
sebességet érhet el, és — ha ugyanezen a vonalon 
napi 90 vonatot közlekedtetünk — az utazási se­
besség 34,5 km/órára csökken. Ugyanennek a napi 
90 vonatnak az utazási sebességét csak 800 millió 
yen beruházásával lesznek képesek 40,5 km/órára 
emelni, vagyis a közlekedő vonatok számának emel­
kedésével az utazási sebesség emelése vagy változatlan 
szinten tartása igen nagyarányú építést és hatalmas 
tőkebefektetést igényel.

10. Üzemi és beruházási költségek vizsgálata
Az egyes kapacitást növelő építési változatok és 

megoldások gazdaságosságának összehasonlítása az 
eddig bemutatott ábrák alapján sem mondható 
egyszerű feladatnak. A beruházási költségek meg­
térülnek a többletbevételből és az üzemi költségek 
csökkenéséből. A 9. ábrán a közlekedő vonatok 
számának függvényében ábrázolták az üzemi költ­
ségeket, illetőleg az üzemi és beruházási költségeket. 
Tisztán az üzemi költségek szempontjából vizsgálva a 
kérdést, a teljes kétvágányosítás a legkedvezőbb, és a 
térközök létesítése a legkedvezőtlenebb, a menetrendi 
sebesség csökkenése miatt. Ha azonban a teljes rá­
fordításokat vizsgáljuk, tehát a beruházási és az 
üzemi költségek összegét mutatjuk ki, akkor éppen 
az ellenkező eredményt kapjuk.

Ha kizárólag a költségek alapján állunk, egyér­
telmű az állásfoglalás, hogy a legalacsonyabb tőke- 
ráfordítás adja a legkedvezőbb megoldást. A való­
ságban azonban mégsem hozhatjuk meg ilyen egy­
szerűen a döntésünket, mert bizonyos különleges 
kívánságok súlyozottabban jelentkezhetnek és ezek 
elsődleges kielégítésének szükségessége döntésün­
ket befolyásolja.
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9. ábra. Dzeini és beruházási költségek együttes összegének összehason­
lítása különböző tervvázlatok esetén

11. A japán tanulmányból leszűrhető tanulságok
Összefoglalva az eddig elmondottakat azt lát­

juk, hogy a folytatólagos kétvágányosításnál a nem- 
kívánatos várakozási idők a munka előrehaladásá­
val gyorsan csökkennek, mialatt a vonatok maxi­
mális mennyisége szinte változatlan marad mind­
addig, amíg a kiépítés elég nagy szakaszra ki nem 
terjedt. A részleges kétvágányosítás esetében a nem- 
kívánatos várakozási idők csak lassabban csökken­
nek, mialatt a maximálisan közlekedtethető vona­
tok száma gyorsan emelkedik.

Újabban világszerte a részleges kétvágányosítás 
módszerét, mint a közlekedési kapacitás növelésé­
nek leghatékonyabb megoldását, kezdik bevezetni. 
Ennek a japán vizsgálatnak is az a tanulsága, hogy 
ez a választás helyes volt.

Nagyforgalmú vonalakon, ahol a jövőben még 
további forgalomemelkedés várható, bizonyos tel- 
jesítőképességi tartalékot is kell hagyni és számítani 
kell arra is, hogy az átbocsátóképesség növelése mel­
lett az utazási sebesség is növelhető legyen.

Az ábrákon közölt összehasonlításokból láthat­
tuk, hogy milyen nagy a jelentősége a sokféle vál­
tozat kidolgozásának, hiszen minden fajta kiépítési 
tervváltozatnak vannak a maga területén olyan 
előnyei, amelyek — a másikkal szembe állítva —- 
részére elsőbbséget biztosítanak.

A sokféle változat kidolgozását, értékelését csakis 
elektronikus számológépekkel, kibernetikai módsze­
rek felhasználásával lehet végrehajtani. A számoló­
gépek tehát, a japán tanulmányhoz hasonló esetek­
ben, nem azt jelentik, hogy pl. a 100 menetrend el­
készítéséhez szükséges 100 havi 2500 Ft-os munka­
bért takarítják meg, tehát 250 000 Ft-ot, hanem 
azt, hogy lehetővé válik a megoldások részletes elem­
zése alapján a legmegfelelőbb változat kikeresése és 
ezáltal több millió forintos megtakarítás.

12. Hazai példa
A japán tanulmányból leszűrt következtetések 

helyességét, hazai viszonyaink között; egy 50 km-es 
egyvágányú pálya vonali kapacitásának növelését 
célzó tervezés során matematikai statisztikai mód­
szerekkel értékeltük. Előre felbecsültük, 95%-os 
biztonsági szinten, a várható forgalmat. Ehhez a 
szükséglethez részleges kétvágányosítást feltéte­
lezve, elkészítettük és értékeltük a grafikus menet­
rendeket, természetesen csak manuálisan. Kimu­
tattuk, hogy a megrendelt teljes kétvágányosítás 
helyett 1980-ig az igények kielgítését részleges kétvá- 
gányosítással is biztosítóin lehet. Ez csaknem 100 
millió forint beruházási költség megtakarítást ered­
ményez. Rávilágítottunk arra, hogy a részleges két­
vágányosítás, mint a teljes kétvágányú pálya léte­
sítésének kiépítési fázisa, a szűk keresztmetszetek 
sorozatos feloldását kell hogy jelentse, mert így a 
beruházott összeg azonnal kapacitásnövekedést 
eredményez.

Az elektronikus számológép által elérhető meg­
takarításokat ezekre az óriási eredményekre való 
figyelemmel kell mindig számításba venni.

Hazánkban a kibernetikai módszerek fontossá­
gát a közlekedési létesítmények tervezésében még 
nem ismerték fel eléggé, pedig a közlekedési üzem 
vizsgálatánál az elektronikus számológépeken tör­
ténő modellállástól, szimulációs eljárásoktól, a 
Monte Carlo módszerektől stb. rendkívüli eredmé­
nyeket várhatunk [7].

A hazai helyzetet ismerve azt mondhatjuk, hogy 
a kibernetikai eredmények hasznosítása nem azon 
fog múlni, hogy lesz-e elektronikus számológép­
kapacitásunk, hanem azon, hogy időben lesz-e elég 
kutató-tervezőnk, akik ezeket a világszerte elter­
jedt és kidolgozott módszereket a hazai viszonyokra 
adaptálni képesek.
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Az üdülőforgalom szempontjából jelentősebb utak  
forgalmi törvényszerűségeinek vizsgálata
ТАК ÄCS F E К E N С

V

A technika rohamos fejlődése 
folytán az emberi munka mind 
nagyobb részét a gépek, automata 
gépsorok végzik, igy rövidebb 
munkaidővel is lényegesen na­
gyobb termelékenység érhető el. 
A munkaidő csökkenésének ha­
tása a szabad hétvége idejének 
meghosszabbodásában nyilvánul 
meg. A munkában elfáradt ember 
hétvégeken a nagyvárosok zajá­
tól távol, a hegyek és vízpartok 
környékén keres pihenést. E he­
lyeket a magán használatú jármű- 
állomány fejlődése folytán mind 
fokozottabban közutakon közelíti 
meg. A lakosság reáljövedelmének 
emelkedése mind jobban lehetővé 
teszi a magánhasználatú jármű­
vek fokozott ütemű beszerzését. 
E járművek útjainkon történő 
megjelenése a közúti forgalom ug­
rásszerű emelkedését eredménye­
zi. Hétvégeken jelentősen megnö­
vekszik tehát az üdülőjeliegű utak 
igénybevétele is. Ez a forgalom­
áramlás törvényszerűségeiben lé­
nyeges eltolódást okozhat.

I. A FORGALMI
TÖRVÉNYSZE HŰSÉGEK

ISMERETÉNEK
SZÜKSÉGESSÉGE

Az 1961 folyamán megindult 
úthálózatfejlesztési tervezés célja az 
országos úthálózat egységes elvek 
szerinti fejlesztésének biztosítása. 
A hálózatfejlesztési tervezés során 
a vizsgált időszak forgalmának is­
merete alapvető követelmény. A 
tervezés folyamán figyelemmel kell 
lenni valamely út vagy útháló­
zat műszaki-gazdasági tulajdonsá­
gaira, kihatásaira, valamint az út 
teljesítőképességére.

A távlatban várható forgalmi 
igényekre a fennálló forgalmi hely­
zetből, a forgalom törvényszerű­
ségeinek ismeretéből tudunk kö­
vetkeztetni, figyelemmel az Út­
ügyi Kutató Intézet (UKI) Úthá­
lózatfejlesztési Osztálya által kidol­
gozott távlati forgalomfejlődésre 
és a fejlesztés különleges szem­
pontjaira.

1963 folyamán az Útügyi K u­
tató Intézet az állami közúthálózat 
egy kiemelt részén országos forga­
lomszámlálást tartott. E forgalom- 
számlálás adatainak ismeretében 
lehetővé vált a vizsgált úthálózat 
átlagos napi forgalmi értékeinek 
megbízható megállapítása, to ­
vábbá néhány állomáson (Érd, 
Vecsés, Gödöllő, Mezőkövesd, Da- 
bas, Baracska és Győr) a forgalom 
törvényszerűségeinek figyele m mel 
kísérése. Ezek a vizsgálatok lehe­
tővé tették az említett állomások 
óraforgalnp értékeinek megállapí­
tását, és ennek ismeretében a tel­
jesítőképességszempontjából mér­
tékadó 30 legnagyobb óra forgal­
mának meghatározását.

Az U K I Úthálózatfejlesztési 
Osztálya 1962 folyamán a teljesítő- 
képesség szempontjából mérték­
adó forgalom közelítő meghatáro­
zására néhány — az üdülőforga­
lom szempontjából jelentősebb — 
úton (2., 3., 7., 11. és 71.) olyan 
hétvégi forgalmi vizsgálatot végez­
tetett, amiből a mértékadó óra­
forgalomra lehetett következtetni. 
A jelenleg folyó hálózatfejlesztési 
tervezés, továbbá egyes nagyobb 
közúti munkák időszerűsége szük­
ségszerűen előírta e vizsgálatok 
folytatását, így ezeket az utóbbi 
három évben is elvégeztettük. 
Ily nfódon lehetőség mutatkozott 
arra, hogy a Budapestről kivezető 
főbb — üdülőjellegű — utak forgal­
mának alakulását figyelemmel kí­
sérjük az évek, évszakok, az időjá­
rás, továbbá a budapesti személy- 
gépkocsi állomány változásának 
függvényében.

II. FORGALMI 
VIZSGÁLATOK 

AZ 1962—65. ÉVEK KÖZÖTT

A csúcsforgalommal kapcsolatos 
vizsgálatokat üdülőidényben az 
üdülőforgalom szempontjából je­
lentősnek vélt egyes főhálózati 
utakon — általában a főváros kö­
zelében — hajtottuk végre. E 
számlálások célja a hétvégi és hét­
köznapi forgalom relatív nagy­

ságának és az erősebb hétvégi csú­
csok értékeinek olyan megállapí­
tása volt, amiből a mértékadó óra­
forgalomra lehetett következtetni. 
A számlálásokat a 2., 3., 7., 11. és 
71. sz. úton hajtottuk végre, több 
héten át — 1963-ban az országos 
forgalomszámlálás keretein belül 
— a hét végén, két vagy három 
egymást követő napon (szombat— 
vasárnap, illetve péntek:—szom­
bat—vasárnap). A forgalomfelvé­
tel hétköznap 6—-20 óra között, 
vasárnapokon általában 6—22 óra 
között történt.

Figyelembe véve azt a körül­
ményt, hogy az adatfelvétel nagy 
részét munkaszüneti napokon vé­
geztük és azt, hogy az egyes u ta­
kon várható nagy csúcsforgalom 
megbízható regisztrálása gyakor­
lott személyzetet igényelt, a for­
galomszámlálást közvetlen végeztet­
tük, ilyen munkában gyakorlott, 
megbízható számlálóbiztosok köz­
reműködésével.

Az 1. ábrán vázlatosan ábrázol­
tuk a fontosabb közlekedési ú t­
vonalakat, vizsgált szakaszaik 
hangsúlyozásával és a kereszt­
metszeti számlálások helyeivel.

A hétvégi csúcsforgalmi vizs­
gálatokon túlmenően a vizsgált 
utakon az 1963. évi országos köz­
úti forgalomszámlálás törvény- 
szerűségeinek felhasználásával két 
vagy több számlálásból leveze­
tett átlagos napi forgalmi értéke­
ket is meghatároztunk. Ezeket az
1. táblázatban közöljük.

1. Az egyes üdülőiorgalmú utak 
vizsgálatának eredményei

2. sz. főhálózati út
A 2. sz. főhálózati út hétvégi 

forgalmának 1962—65 közötti le­
folyását összehasonlítva megálla­
pítható, hogy a számlálás időtar­
tamának napi menetgörbéiben alaki 
eltolódás nem észlelhető. Változás 
csak a görbék óraértékeinek növe­
kedésében mutatkozik. A pénteki 
napok forgalmának lefolyásában 
mindkét irány forgalma a vizsgált
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1. ábra. Az üdülőforgalom 
szempontjából jelentősebb utak 
vizsgált szakaszai

A z átlagos n a p i forgalom  ( Á N F ) változása a z  1962— 65 években (szgke/n ap )
1. táblázat

So
r­

sz
ám

í

A z ú t A z átlagos napi forgalom  értékei, szkge/nap
M egjegyzés

m egnevezése km -szelv. 1962 1963 1964 1965

í . 2. sz . orsz. közút 25 +  000 2990 3555 3750 3733* A lsógöd
2. 3. sz. orsz. közút 29 +  300 3560 5570 5450* 6680 G ödöllő
3. 7. sz . orsz. közút 38 +  500 3200 3894 4697 4980 B aracska
4. 11. sz. orsz. közút 14 +  500 2670 3034 3622 4695 B udakalász
5. 71. sz. orsz. közút 26 +  600 1260 1695 1856 1922 F ű zfő i delta  után

* k ét szám lálás átlaga

időtartam alatt csaknem állandó 
értéket mutatott. Hasonló a hely­
zet a szombati napok Budapest 
irányú forgalmában is. A Vác felé 
haladó forgalom esetében már ér­
vényesül az út turista jellegének

hatása, aminek eredményeként a 
délutáni órák forgalma erősödik. 
A vasárnapok forgalmában reggel 
Vác irányú, délután viszont Buda­
pest irányú határozott csúcs je­
lentkezik. Ez a csúcs az évszakok­

tól függően kisebb vagy nagyobb, 
az évek függvényében azonban 
határozott emelkedést mutat (2. 
ábra).

A hétköznapok görbéinek sűrű­
södése (továbbá az óránkénti 
csaknem állandó terhelés) arra en­
ged következtetni, hogy az évsza­
koktól csak kismértékben függő for­
galmi folyamat játszódik le. Esze­
rint feltehető, hogy a 2. sz. főközle­
kedési út Budapest— Vác közötti 
szakaszának forgalmi áramlása a 
városi forgalom törvényszerűségeit 
követi. Ez a jelenség Budapest és 
Vác szoros ipari kapcsolataival 
magyarázható.

A mértékadó óraforgalom köze­
lítő meghatározása:

Az 1963. évi országos forgalom- 
számlálás folyamán a Gödöllő— 
Máriabesnyőn elhelyezett állandó 
állomás adatai szerint az első 
30—50 óra értékeit általában 
munkaszüneti napokon jegyezték 
fel. Ezeknek az adatoknak az is­
meretében megállapítható, hogy 
a mértékadó óraforgalom megha­
tározásához az április—október 
közötti időszak bármely ünnep- és 
vasárnapja adatokat szolgáltat­
hat, így a teljesítőképesség szem­

'1962 évben
__ n. n
— Ж
---- Я15.
----Ш22.

__1/11112.
......1116.
---- 17

1969 evben

___11/19
- - - - V. 17.
--- Vt.21.

.... ИМ
- — №.16. 
—  I из.

1965 evben
__т
. _ _ WM
......Я15.
-— IX. 12

Я. ábra. Л munkaszüneti парок forgalm ának alakulása а Я. sz. út S5 + 000 kiu-szelvényébcn 
(Alsúgöd)
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pontjából mértékadó 30 órás for­
galom pontos meghatározásához 
április elejétől október végéig min­
den munkaszüneti nap adatait fel 
kell jegyezni. Ma azonban még 
ilyen irányú folyamatos megfigye­
lések nincsenek, ezért a mérték­
adó óraforgalom közelítő nagyságát 
az alábbi meggondolások alapján 
vehetjük fel:

A 2. sz. út kiránduló jellegű for­
galma az április—október hónapok 
közötti időszakban várható. E fel- 
tételezés szerint az időszak 29—31 
munkaszüneti napja közül a fel­
vett adatok ismeretében feltehe­
tően lesz 20 olyan nap, amelyen a 
forgalom napi egy órán keresztül 
a feltételezett óraérték fölé emel­
kedik, és ezek közül 10 esetben 
két órán át az előbbi értéket eléri 
vagy meghaladja. így a munka­
szüneti napok csúcsai alapján a 
30 órás tartósságú mértékadó óra­
forgalom :

1962-ben . . . .  250 szgke/óra
1964- ben . . . .  350 szgke/óra
1965- ben . . . .  400 szgke/óra

<3. sz. főhálózati út
A 3. sz. főhálózati út forgalmá­

nak vizsgálatához szükséges ada­
tokat Gödöllőn a 29 + 300 kmsz- 
ben, illetőleg Gödöllő—Máriabes- 
nyőn a 33+400 kmsz-ben elhelye­
zett számlálóállomás adatai szol­
gáltatták.

A munkanapok forgalomlefolyá­
sának görbéit vizsgálva megálla­

pítható, hogy a napi forgalom 
nagysága, az évszakoktól viszonylag 
kis mértékben függ, csak a reggeli 
és esti csúcsok közötti időtartam, 
illetőleg a csúcsok nagysága vál­
tozik. Ä szombati munkanapok 
forgalmának alakulását a hegyvi­
dék befolyásolja, ami a koradélu­
táni órák terhelésének erősödésé­
ben nyilvánul meg.

A hegyvidék erősebb vonzása a 
munkaszüneti napok forgalmában 
már határozottan érvényesül. A 
vasárnapok forgalmát feltüntető 
görbék arra mutatnak, hogy nyári 
időszakban kisebb a hegyvidékre 
irányuló turistaforgalom, mint 
tavasszal és ősszel. Ez a jelenség 
feltehetően a Balaton igen nagy 
vonzó hatásának az eredménye 
(3. ábra).

A hétvégi napok forgalma az 
évek függvényében határozott 
emelkedést mutat. A 2. sz. út vizs­
gálatánál ismertetett elgondolá­
sok szerint a 30 órás tartósságú, 
mértékadó óraforgalom:

1962- ben . . . .  370 szgke/óra
1963- ban . . . 420 szgke/óra
1964- ben . . . .  460 szgke/óra
1965- ben . . . .  500 szgke/óra

értékre becsülhető.

7. sz. főhálózati út
A 7. sz. főhálózati út forgalmi 

törvényszerűségeinek vizsgálatá­
hoz több szelvényben történt fel­
vétel szolgáltatott adatot. Azok

részletes ismertetésére nem térünk 
ki, csupán a Baracskán (1962-ben 
Kápolnásnyéken) elhelyezett állo­
más értékelésével foglalkozunk.

A Budapest—Székesfehérvár—le- 
tenyei főhálózati út hétvégi for­
galmát legnagyobb súllyal a Bala­
ton üdülő jellegének hatása befo­
lyásolja. A hétköznapok forgal- 

, mának lefolyásában még érvénye­
sülnek a munkanapok törvény- 
szerűségei, azaz Budapest—Szé­
kesfehérvár között mindkét irány, 
ban reggeli és esti csúcsok alakul, 
nak ki.

Szombati napokon a Budapest 
felé haladó, közel egyenletes nagy­
ságú forgalom feltehetően helyi 
jellegű. Ezzel szemben a Balaton 
felé irányuló hétvégi forgalmat a 
délutáni órák erősen kiugró csú­
csai jellemzik. Ez a csúcs az év­
szaktól függően korábban vagy 
későbben jelentkezik és nagysága 
is ennek megfelelően változik.

A munkaszüneti napok for­
galma kifejezetten üdülőjeliegű, a 
Velencei-tó és a Balaton felé irá­
nyul. A 4. ábra csúcsainak alaku­
lását vizsgálva megállapítható a 
reggeli és esti kiugró értékek idő­
beni és nagyságrendi változása az 
évszakok függvényében.

Az 1962—65 évek között ren­
delkezésre álló adatok szerint (4. 
ábra) négy év alatt a 7. sz. főhá­
lózati út hétvégi csúcsainak nagy­
ságában lényeges változás nem 
történt.

ШВ? évben G63 evben 1969 évben 1965 évben

3. ábra. A niunkaszü- 
ncti napok forgalmának 
alakulása a 3. sz. út 
39 +  300 km-szelvényé- 
ben (Gödöllő) Budapest felé irányuló forgalom
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4. ábra. A munkaszü­
neti napok forgalmának 
alakulása a 7.  sz. út 
38 +  500 km-szelvényé- 
ben (Baracska)

A mértékadó forgalom megállapí­
tásánál az alábbi eredményekből 
lehet kiindulni:

A Balaton forgalomvonzó ha­
tása idényjellegű és a melegebb 
nyári hónapokban érvényesül. Az
1963-ban Baracskán felállított tör­
vényszerűségvizsgáló állomás ada­
tai szerint a 30 legnagyobb óra 
forgalmának megoszlása szerint a 
nyári évszak 13—14 munkaszü­
neti napja közül 1 napon át 6 óra, 
2 napon 5—5 óra, 1 nap alatt 4 óra, 
1 napon át 3 óra, 2 napon 2—2 óra 
és 3 napon keresztül 1—1 óra for­
dul elő. Ennek megfelelően a leg­
nagyobb 30 órát hat vasárnap 
mért értékeihől vezették le.

Ez arra enged következtetni, 
hogy a mértékadó óraforgalom 
reprezentatív mintavételi mód­
szerrel történő, megbízható meg­
állapítása aligha lehetséges.

A mértékadó óraforgalom kö­
zelítő meghatározásához az alábbi 
feltevésekből lehet kiindulni:

A Balaton idényjellegű forga­
lomvonzó hatása a nyári hóna­
pokban érvényesül.

Ezen időszak 12—13 munka­
szüneti napján a főváros felé irá­

nyuló forgalom 2 órán át túllépi a 
feltételezett óraforgalmi értéket. 
Az említett munkaszüneti napok 
között legalább hat olyan nap van, 
amikor a Balaton felé irányuló 
forgalom is egy órán át eléri vagy 
túllépi a feltételezett óraértéket.

На щ  üdülési idény forgalmára 
valamilyen külső hatás — pl. 
hosszantartó esős időjárás — je­
lentősebb befolyással nincs, akkor 
ez az érték elfogadható közelítés­
sel a 30 órás tartósságú, mérték­
adó óraforgalomnak nevezhető.

A rendelkezésre álló adatok sze­
rint a 30 órás tartósságú mérték­
adó óraforgalom:

1962- ben . . . .  750 szgke/óra
1963- ban . . . 780 szgke/óra
1964- ben . . . .  800 szgke/óra
1965- ben . . . .  830 szgke/óra

értékre becsülhető.
11. sz. főhálózati út

A 11. sz. főhálózati út hétvégi 
forgalomlefolyásának jellege leg­
jobban a 2. sz. út törvényszerű­
ségeit közelíti meg; eszerint a 
munkanapok forgalma, Budapest 
közelsége folytán, igen egyenletes 
és nem mutat számottevő csúcso­
kat.

A szombat délutáni és a mun­
kaszüneti napok forgalmának ala­
kulása már a kiránduló jellegre 
utal. Ha megnézzük a vizsgálatba 
bevont utak csúcsainak alakulá­
sát, megállapítható, hogy a bala­
toni út után itt Iáhatók a legna­
gyobb óraértéket. Ezen az útvo­
nalon az utazás célja általában a 
Duna-kanyar, amelynek közelsége 
folytán a reggeli csúcsok később, 
az esti csúcsok korábban tapasz­
talhatók (5. ábra).

A 11. sz. út csúcsainak válto­
zását az évek függvényében vizs­
gálva megállapítható volt, hogy 
négy év alatt az óraforgalmakban 
rohamos — közel kétszeres — emel­
kedés következett be. Ilyen mértékű 
emelkedés más utaknál nem tapasz­
talható.

Tekintve, hogy az üdülőforga­
lom ezen az útvonalon tavasztól 
őszig jelentkezik, a munkaszüneti 
napok csúcsértékeiből levezetett 
mértékadó óraforgalom a 2. sz. ú t­
nál elmondottak szerint:

1962-ben . . . .  350 szgke/óra
1964- ben . . . .  550 szgke/óra
1965- ben . . . .  650 szgke/óra 

értékre becsülhető.
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5. ábra. Л munkaszüneti napok forgalmának alakulása а 11. sz. út 14 + 500 km-Bzelvénycben 
(Budakalász)

71. sz. főhálózati út
A Balaton északi part ján húzódó 

71. sz. főhálózati út hétvégi for­
galmának alakulása megegyezik a 
7. sz. útnál elmondottakkal. Az út 
forgalomlefolyásának vizsgálatára 
több szelvényben történt adatfel­
vétel. I t t  a fűzfői delta forgalmi 
törvényszerűségeinek vizsgálatá­
val foglalkozunk.

A 71. sz. út forgalma munka­
napokon egyenletes, feltehetően 
jelentős részben rövid távú, illetve 
helyi jellegű. A szombati munka­
napokon itt is jelentkeznek a Ba­
latonhoz irányuló csúcsok, ame­
lyek azonban a tó közelsége foly­
tán már széthúzódtak. A munka­
szüneti napok forgalmának lefo­
lyása kifejezetten üdülőjellegre 
utal.

Az 1962—65 között felvett 
adatok szerint (6. ábra) a 71. sz. 
főhálózati út hétvégi csúcsainak 
nagyságában lényeges változás 
nem történt.

A mértékadó óraforgalom a 7. sz. 
útnál elmondottaknak megfele­
lően 1962—65 között 250—300 
szgke/óra értéknek becsülhető.

2. Összfoglaló megállapítások
A 3. és 7. sz. utak munkanapjai­

nak forgalomlefolyásában mind­
két irányban számottevő csúcsok 
alakulnak ki. A 2., 11. és 71. sz. 
utak munkanapi forgalma közel 
egyenletes, csúcsok alig láthatók.

Szombati munkanapokon a Buda­
pest felől érkező forgalomban már 
jelentős turista jellegű csúcsok ki­
alakulását lehet megfigyelni. Ezek 
a munkaszüneti napok forgalmá­
ban, reggel budapesti irányból ér­
kezve, este ellenirányban, igen 
kiugró értékeket mutatnak. A csú­
csok természetesen az üdülőfor­
galom céljától és a meteorológiai 
körülményektől függően változó

nagyságúak, és a közöttük levő 
időköz is ennek megfelelően ala­
kul.

Az átlagos napi és a mértékadó 
óraforgalom közötti összefüggés­
ből arra lehet következtetni, hogy 
a mértékadó óraterhelés átlagos 
napi forgalommal kifejezett szá­
zalékában a 2. és 11. sz. utaknál 
határozott emelkedés, a 3., 7. és 
71. sz. utaknál kisebb mértékű 
visszaesés mutatkozik. Ezek a je­
lenségek egyrészt a csúcsok idő­
tartamának növekedésével ma­
gyarázhatók (több órán át ta rta ­
nak), másrészt az átlagos napi 
forgalom határozottabb emelke­
désére utalnak.

III. A HÉTVÉGI
FORGALOM ALAKULÁSA 

A SZEMÉLYGÉPKOCSI 
ÁLLOMÁNY, AZ IDŐJÁRÁS 

ÉS AZ ÉVEK 
FÜGGVÉNYÉBEN

Az elmúlt évek hétvégi forgal­
mának törvényszerűségeiből le­
vont következtetések szerint az 
üdülőjellegű utak forgalmának 
alakulását a személygépkocsik 
száma, összetétele, továbbá az 
időjárási viszonyok jelentős mér­
tékben befolyásolják. Magyaror­
szág személygépkocsi állományá­
nak mintegy 40%-a Budapesten 
található. Ez az üdülőjellegű utak 
hétvégi forgalmának változását
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---- Vili 12.

1966 évben

___ IV19. ........ Ж19.
- - - - V. 17. - - - - - - VIII.16.
- - - - VI. 21 - - - - - IX. 13.

1965évben
____V.16.
-— Vt.20.

Balatonfüred felé irányuló forgalom

Л15 
-IX. 12

6. ábra. 
(delta után)

Budapest felé irányuló forgalom
A munkaszüneti napok forgalmának alakulása a 71. sz. út 36 +  000 km-szelvényében
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7. ábra. Az országos személygépkocsi állom ány fejlődése 1957— 1965 közt (évvégi adatok)

1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1969 1965
8. ábra. A budapesti személygépkocsi állomány alakulása az országos állomány százalékában 
I95T—1965 közt (érvégi adatok)

1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 Ш  1965
9. ábra. Az országos és a budapesti személygép-kocsi állomány összetételének alakulása 
1957—1965 közt (a teljes és a fővárosi személygépkocsi-szám százalékában

döntő mértékben befolyásolja. Л 
csaknem két millió lakosú főváros 
üdülőforgalmának úticélja általá­
ban a Balaton, a Velencei-tó, a 
Duna-kanyar és a Mátra—Bükk 
hegy vonulat. Ennek megfelelően 
hétvégén és az üdülőidényben ki­
alakuló erős csúcsterhelések a 7. 
és 71. sz. balatoni, a Duna-kanyart 
megközelítő 11. sz. bpest—eszter­
gomi, és a 2. sz. bpest—vác—ba­
lassagyarmati utak Duna melletti 
szakaszain, továbbá a hegyvidé­
ket megközelítő 3. sz. bpest—mis - 
kolc—-kassai főhálózati úton vár­
hatók.

1. Az országos személygépkocsi 
állomány fejlődése, összetételének 

alakulása 1957—64 között
Az országos személygépkocsi 

(szgk) állomány az elmúlt hét év 
alatt rohamos fejlődésnek indult. 
A személygépkocsik állományá­
nak alakulását a magánjárművek 
számának emelkedése jellemzi. 
1957-ben az országos állománynak 
31%-a, 1964-ben már 80%-a volt 
magánhasználatú. Az országos 
szgk állomány fejlődését, a magán 
és közhasználatú járművek szá­
njának alakulását a 7. ábrán tün­
tettük fel. Mivel a főbb üdülőjel­
iegű utak hétvégi forgalmát a bu­
dapesti szgk állomány fejlődése 
és annak összetétele befolyásolja, 
a 8. ábrán a járműszám %-os vál­
tozását az országos szgk állomány 
függvényében, összetételének ala­
kulását a teljes állomány magán- 
és közhasználatú megoszlásának 
ábráján (9. ábra) tüntettük fel. 
Az ábra alapján megállapítható, 
hogy a budapesti állomány meg­
oszlása a vizsgált időszak alatt az 
országos összetétel alakulását kö­
veti.

A budapesti szgk állomány az 
1957 óta eltelt időszakban alig 
3,9-szeresére emelkedett, szemben 
az országos szgk állomány 6,5- 
szeres növekedésével. A vidéki ál­
lomány nagyobb ütemű fejlődése 
az országos állomány összetételé­
ben jelentős eltolódást okozott és 
így a főváros személygépkocsijai­
nak száma jelenleg az összállo- 
mánynak csupán 40%-a (8. ábra).

2. A hétvégi forgalom alakulása 
az időjárás függvényében

Az üdülőforgalom a tavaszi és 
őszi évszakokban általában a 
hegyvidék, nyáron a vízpartok
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felé irányul. Az előző évek hétvégi 
forgalomszámlálásai alapján fi­
gyelemmel kísértük a Budapestről 
kivezető négy, főbb üdülőjellegű út 
(2., 3., 7. és 11.) összforgalmának 
utankénti változását. Az összeha­
sonlítás során közel megegyező 
levegő- és vízhőmérsékletű napok 
azonos időszakainak forgalmát 
összegeztük, majd megállapítot­
tuk egy-egy út százalékos része­
sedését. (A levegő hőmérsékleté­
nél napi középértékek, a Balaton- 
víz hőmérsékleténél 7 órakor mért 
értékek szerepelnek).

A 2. táblázatban közölt 1962. évi 
összehasonlító adatok szerint a 3. 
és 11. sz. utakon tavasszal és ősz­
szel az összforgalomnak a na-

1963-ban csak a 3. és 7. sz. utak 
hétvégi forgalma volt összehason­
lítható (3. táblázat). E táblázat 
adatai szerint a nyári évszak csak­
nem megegyező levegő- és Bala- 
ton-víz hőmérsékletű napjain a 
7. sz. utat azonos nagyságú forga­
lom terhelte. A3, sz. főhálózati út 
forgalma azonban megegyező hő­
mérsékletű napokon is eltérést 
mutatott.

Az 1964. évi hétvégi vizsgálatok 
eredményei szerint (4. táblázat) az 
előző évekhez hasonlóan a 3. és
11. sz. utakon tavasszal és ősszel 
az összforgalomnak nagyobb, nyá­
ron kisebb része bonyolódott le. 
Ennek %-os értéke (40%) meg­
egyezett az előző évek megoszlásá­

val. A Duna-kanyart megközelítő
2. sz. főhálózati úton lezajló for­
galom a vizsgált három évszakban 
csaknem azonosnak tekinthető.

Az 5. táblázatban közölt 1965. 
évi összehasonlító adatok szerint 
a 3. és 11. sz. főhálózati utakon 
tavasszal és ősszel nagyobb, nyá­
ron kisebb hétvégi forgalom bo­
nyolódott le. A 2. sz. út forgalmá­
nak alakulása a tavasz-nyár-ősz 
időszakában — az előző évekhez 
hasonlóan — csaknem állandó ér­
téket mutat.

A 7. sz. főhálózati utat a nyári 
évszakban igen nagy forgalom 
— a négy kivezető út együttes ter­
helésének mintegy 40%-a — ter­
helte.

2. táblázat
A  hétvégi forgalom  utankénti m egoszlása 1962-ben 

(szom baton 12— 20 óra, vasárnap 6— 20 óra között)

A szám lálás ideje Időjárás

H őm érséklet,
°C B udakalász

A  forgalom  
B aracska

m egoszlása
Gödöllő A lsógöd Összes

forgalom
(szgke)levegő B alaton-

v íz szgke % szgke 0//0 szgke 0//0 szgke 0//0

V I. 10. derült 27 19
felhős 5168 25 7633 38 4181 21 3382 16 20 364

V I. 17. borult 22 20

V I. 23. 26 23
derült 5741 25 9456 41 3645 16 4226 18 23 068

V I. 24. 28 25

V II. 14. 20 21
borult 4309 20 8812 40 5027 23 3603 17 21 751

V II. 15. 19 20

V III. 11. 25 22
derült 6383 22 11 633 39 6450 22 4977' 17 29 443

V III. 12. 25 23

IX . 16. derült 18 18 3820 27 3889 28 3686 26 2601 19 13 996

X . 7. derült, szeles 15 15 3545 29 2954 24 3442 24 2194 18 12 135

gyobb, a nyári évszakban a kisebb 
része bonyolódott le. A 7. sz. útra 
a hűvösebb évszakokban kisebb 
forgalom irányult. Balatoni idény­
ben a négy út együttes forgal­
mának jelentős része (mintegy 
40%-a) ide összpontosult. Ezek 
ismeretében tehát megállapítható, 
hogy a Velencei-tó és a Balaton 
igen nagy nyári forgalma a 3. és
11. sz. utak terhelésében kisebb 
mértékű visszaesést okozott. Ez a 
visszaesés a 2. sz. út üdülőjellegű 
forgalmában nem mutatkozik, az 
évszaktól függetlenül csaknem 
azonos értéket mutat.

3. táblázat
A  3. és 7. sz. utak hétvégi forgalm ának alakulása 1963-ban (szom baton 12— 20, 

vasárnap  6 — 20 óra között)

A szám lálás  
ideje Időjárás

H őm érséklet, °C A forgalom  
alakulása

levegő B alaton-
víz

G ödöllő
(szgke)

Baracska
(szgke)

V I. 29— 30. derült, m eleg 27 26 6035 12 784

V II. 20— 21. derült, m eleg 28— 27 26 3660 12 200

V III. 3— 4. derült, m eleg 27 23— 24 5582 l í  183

V I. 8— 9. borult, hűvös 21— 20 21— 22 5932 9 164

V II. 27— 28. hűvös, szeles 21— 17 25— 24 3849 10 683

V III. 17— 18. borult 20 23 6201 9 143
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4. táblázat
A hétvégi forgalom  utankénti megoszlása 1964-ben 

(szombaton 12— 20, vasárnap 6— 20 óra között)

A szám lá lás ideje1 Időjárás

H őm érséklet,
°C B udakalász

A forgalom  
B aracska

m egoszlása
Gödöllő A lsógöd Összes

forgalom
(szgke)levegő B ala ton  - 

víz szgke 0//0 szgke 0//0 szgke 0//0 szgke 0//0

IV . 19. napos, szeles — ____ 7282 40 3769 20 3810 21 3463 19 18 324

V I. 10. borult, 14 14
8079 28 7733 26 7793 27 5324 19 29 029

V I. 17. szeles 15 15

V I. 21. derült, m eleg 24 24 5797 29 7398 36 3045 17 4060 20 20 300

V II . 18. derült, 26 23
8633 23 14055 43 6782 17 6581 17 36 051

V II . 19. m eleg 26 25

V III . 16. derült 21 19 6116 31 6076 31 4295 21 3286 17 19 773

I X . 12. derült, 22 19
8052 27 7260 24 9205 30 5810 19 30 327

I X . 13. felhős 16 20

X . 11. boru lt, felhős — — 3244 26 3063 24 3784 30 2503 20 12 594

A  hétvégi forgalom  utankén ti megoszlása 1965-ben 5. táblázat
(szom baton 12— 20, vasárnap 6— 20 óra között)

A szám lá lás  
ideje Időjárás

H őm érsétk let,
°C

A forgalom  m egoszlása
Összes

forgalom
(szgke)

B udakalász B aracsk a G ödöllő Alsógöd

levegő B ala ton  - 
víz szgke 0//0 szgke 0//0 szgke 0//0 szgke 0//0

V . 16. napos, szeles 18 14 6669 33 5129 25 3964 20 4422 22 20 184

V II . 17.,18. borult, esős 20 25— 24 7465 24 11874 39 5815 19 5686 18 30 840

V III . 15. napközbeni felhősödés 19 19 5619 24 7252 31 6180 27 4064 18 23 115

I X . 11. 
I X . 12.

felhősödés, eső 16 17 8100 28 7477 26 7540 26 5792 20 28 909

A vizsgált üdülőjeliegű utak 
hétvégi forgalmának megoszlását 
összefoglalva, az alábbi megálla­
pítások tehetők:

— a vizsgált négy év üdülőjel- 
legű útjainak összforgalmában 
egy-egy út százalékos részesedése 
minden év azonos hónapjában 
csaknem megegyező értéket mu­
ta t;

— egy-egy út százalékos ré­
szesedésének alakulását az időjá­
rás alig módosítja, a 3. és 11. sz. 
utak forgalma tavasszal és ősszel 
nagyobb, nyáron kisebb százalé­
kos értéket mutat. Az 7. sz. bala­
toni úton a nyári üdülőidényben 
nagy, az előző és a követő évszak­
ban kisebb forgalom mutatkozik. 
A 2. sz. út forgalmának alakulása 
az évszakok függvényében lénye­
ges változásra nem utal.

3. A Budapestről kivezető utak 
forgalmának alakulása a fővárosi 

személygépkocsi állomány 
függvényében

A budapesti személygépkocsi 
állomány az elmúlt néhány év 
alatt jelentősen fejlődött. A sze­
mélygépkocsi állomány 1962—65 
közötti értékeit a 6. táblázat ismer­
teti (a személygépkocsik számá­
nak növekedésében az 1962. évi 
középértéket vettük egységnek).

Az előzőekben már említettük, 
hogy a Budapestről kivezető négy 
üdülőjeliegű út forgalmának ala­
kulását az elmúlt négy évben fi­
gyelemmel kísértük. Feltételez­
tük, hogy azonos meteorológiai 
körülmények között, egy-egy év­
szak hónapjaiban csaknem meg­
egyező nagyságú forgalom halad 
a hegyek, illetőleg a vízpartok

irányába. Feltehető volt továbbá, 
hogy a négy út együttes hétvégi 
forgalmának nagyságrendi válto­
zása összefügg a budapesti sze­
mélygépkocsi állomány növekedé­
sével, összetételének alakulásával, 
üy módon tehát a vizsgált évek 
azonos évszakaiban — lehetőleg 
ugyanazon hónapokban — egyező 
meteorológiai körülmények ( a le­
vegő és a Balaton vizének hőmér­
séklete) között egy-egy út, illető­
leg a négy út együttes forgalmának 
nagyságrendi alakulását összeha­
sonlítottuk. Az eredményt a 7. 
táblázat tartalmazza.

A 7. táblázat adatai szerint
1962—65 között a vizsgált uta­
kon a hétvégi összforgalom emelke­
dett. Ez a fejlődés az első három 
évben erősebbnek, 1965-ben gyen­
gébbnek mutatkozott. A fejlődés
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A  budapesti szem élygépkocsi á llom ány 1962— 65 közötti értékei
6. táblázat

1962 1963 1964 1965
M egnevezés

db fejlődési
szorzó db fejlődési

szorzó db fejlődési
szorzó db fejlőd ési

szorzó

Összes szgk 20 750 1,0 26 200 1,26 32 000 1,54 37 200* 1,79

M agán szgk 13 700 1,0 18 600** 1,36 24 000 1,75 29 000** 2,12

* becsü lt járm űszám
** állam i és m agán összetéte l alapján lev eze te tt szám

7. táb láza t
A hétvégi forgalom  változása a B udpestről kivezető üdülőjellegű utakra 1962— 65 között 

(szom baton 12— 20, vasárnap  6— 20 óra között)

A szám lálás 
ideje Időjárás

H őm érséklet, °C A forgalom  növekedése (szgke/hétvége)
Ö sszes

forgalomlevegő B alaton-
viz

B uda­
kalász Baracska G ödöllő Alsógöd

1962. V I. 23— 24. derült, m eleg 26— 28 23— 25 5741 9 456 3645 4226 23 068
1963. V I. 29— 30. derült, m eleg 27 26 7980* 12 784 6035 5101* 31 900*

1964. V II . 18— 19. derült, m eleg 26 23— 25 8633 14 055 6782 6581 36 051
1965. V III . 7— 8. derült, m eleg 25 22— 21 9560 13 791 8918 5931 38 200

1962. V II . 14— 15. borult, hűvös 20— 19 21— 20 4309 8 812 5027 3603 21 751
1963. V III . 17— 18. szeles, hűvös 20 23 4780* 9 143 6201 3776* 23 900*
1964. V III . 15— 16. derült, hűvös 21 20— 19 8786 9 525 7238 5309 30 858

1965. V II. 17— 18. borult, szeles 20 25— 24 7465 11 878 5815 7525 32 679

* az összforgalom  utankénti m egoszlása alapján lev eze te tt értékek

mértéke utanként változó. Az 
utóbbi évben a 3. és 11. sz. utakon, 
melegebb vasárnapokon az előző 
éveknél nagyobb, hűvösebb idő­
járás esetén kisebb forgalom bo­
nyolódott le. A 7. sz. balatoni 
utat ezzel szemben melegebb hét­
végen az előző évnél valamivel ki­
sebb, alacsonyabb hőmérséklet 
esetén nagyobb üdülőforgalom 
vette igénybe. Az elmúlt négy év 
összforgalmának emelkedését mele­
gebb és hűvösebb hétvégeken a 8. táb­
lázat ismerteti (az 1962. évi évkö- 
zepi forgalmat véve egységnek).

A személygépkocsi állomány 
fejlődésének vizsgálatánál elmon­
dottak szerint a budapesti szgk 
állomány összetételének (állami 
és magán) alakulása követi az or­
szágos állomány változásait (9.

ábra). A személygépkocsi állo­
mány összetételének változása 
folytán túlsúlyba került a ma­
gái! használatú járművek száma 
(83%), így várható volt az üdülő­
jellegű utak forgalmának rohamos 
emelkedése. A Budapestről kive­
zető utak hétvégi összforgal­
mából igyekeztünk kiválasztani 
olyan személygépkocsi forgalmi 
mennyiséget, amelyeknél feltéte­
lezhető volt a budapesti telephely. 
Erre a célra a legalkalmasabbnak 
látszott a vasárnap délután (14— 
20 óra között) a kivezető utakon 
Budapest irányában haladó sze­
mélygépkocsi forgalom évenkénti 
meghatározása (9. táblázat).

A 9. táblázat adatai alapján a 
fejlődést a 10. táblázat tünteti fel.

E forgalomfejlődési értéket a 
budapesti összes, illetőleg magán- 
használatú személygópkocsipark 
fejlődésével összehasonlítva, a 11. 
táblázatban közölt eredményeket 
kapjuk (évközepi adatok).

Az összehasonlítás alapján meg­
állapítható, hogy a vizsgált utak 
hétvégi személygépkocsi forgalmá­
nak fejlődése valamivel nagyobb 
ütemű, mint a budapesti személy- 
gépkocsi állomány változása. Te­
kintve, hogy a hétvégi forgalom­
ban túlnyomórészt a magánhasz­
nálatú személygépkocsik vesznek 
részt, a forgalomfejlődés mutató- 
számait célszerű a budapesti ma­
gánhasználatú személygépkocsi­
állomány változásának mérőszá­
maival összehasonlítani. A 11. 
táblázat adataiból látható, hogy a

8. tábláza t
A hétvégi összforgalom emelkedése 1962— 65 között melegebb és hűvösebb hétvégeken

1962 1963 1964 1965
Időjárás szgke/ fejlődési szgk e/ fejlődési szgk e/ fejlődési szgke/ fe jlőd ési

h étvége szorzó h étvége szorzó hétvége szorzó hétvége szorzó

Meleg
hétvége 23 068 1,0 31 900 1,38 36 051 1,56 38 200 1,65

H űvös
hétvége 21 751 1,0 23 900 1,10 30 858 1,42 32 679 1,50
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9. táblázat
A  v a sá rn a p i szem élygépkocsi forgalom változása 1962— 65 között 

(a  Budapest fe lé  haladó irány 14— 20 óra között)

A szám lálás  
id eje Időjárás

H őm érséklet, °C A  szgk forgalom  növekedése (14— 20 ó)
Összes

forgalomlevegő B alaton-
víz

B u d a­
kalász B aracska Gödöllő A lsógöd

1962. V I. 24. d erü lt, m eleg 26— 28 23— 25 787 1653 286 399 3125
1963. V I. 30. d erü lt , meleg 27 26 1012* 1942 434 492* 3880

1964. V II . 19. d erü lt, m eleg 26 23— 25 1277 2329 688 537 4831
1965. V I I I . 8. d erü lt , m eleg 25 22— 21 1398 2791 1010 621 5820

1962. V II . 15. b oru lt , hűvös 20— 19 21— 20 637 1659 284 333 2913
1963. V II I . 18. sze les , hűvös 20 23 628* 1103 554 225* 2510
1964. V III . 16. d erü lt, hűvös 21 20— 19 1329 1946 886 526 4687

1965. V II . 18. b o ru lt , szeles 20 25— 24 1234 2605 863 718 5420

* az összforgalom  utankénti m egoszlá sa  alapján lev ez e te tt  értékek

magánhasználatú személygépko­
csi park növekedése a forgalom- 
fejlődésnél mintegy 14%-kal na­
gyobb mértékű.

A hétvégi forgalom viszonylag 
kisebb mértékű emelkedését igen 
sok tényező okozhatja; így a M a­
gyarországról más államokba irá­
nyuló személygépkocsik forgalma 
1962-ben: 10 087 db, 1963-ban: 
15 862 db, 1964-ben: 50 723 db, 
1965-ben pedig: 38 318 db. Ezek­
ből az adatokból látható, hogy az
1962. évi adatokhoz képest 1964- 
ben több mint ötszörös (1965-ben 
csaknem négyszeres) volt a kül­
földet felkereső kocsik száma. 
Ezek 2—-4 hetes távolléte feltehe­
tően éreztette hatását, főként a 
nyári hétvégi forgalomban (a ki­
lépő 53%-a július—augusztus hó­
napokra esik).

A távollevő kocsik tehát a jármű- 
állománynak a forgalomban való 
részvételét jelentős mértékben be­
folyásolják. Az 1965. évi idegen- 
forgalmi adatok szerint a külföl­
det felkereső magyar személygép­
kocsik száma 38 318 db volt. A 
budapesti és vidéki megoszlás sze­
rint ezek 40%-a fővárosi telep­
helyű (15 000 db). Már utaltunk 
arra, hogy a külföldi utazások 
53%-a július—augusztus hóna­
pokban fordul elő, így egy-egy hó­
napban (15 000X53%) :2 =  4000 
szgk két héten át, azaz 2000 szkg 
egész hónapban távol volt. H a­
sonló elgondolások alapján ezt 
az értéket az 1962. évi adatokra 
is levezetve (10 000 X 40% = 4000 X 
X  53%) :2= 1000 szgk két héten át, 
azaz 500 szgk egy teljes hónapig 
külföldön tartózkodott. Ezeket az 
értékeket az 1962. évi (13 700— 
—500 =  13 200), illetve az 1965.

10. táblázat
A  vasárn ap i személygépkocsi forgalom  fejlődése 1962— 65 között meleg és hűvös

napokon

1962 1963 1964 1965
Id őjárás

szgk
fe jlő ­
dési

szorzó
szgk

fejlő-
dési

szorzó
szgk

fe jlő ­
dési

szorzó
szgk

fejlő ­
dési

szorzó

Meleg vasárnap 3125 1,0 3880 1,24 4831 1,54 5820 1,86

H űvös vasárnap 2913 1,0 2510 0,86 4687 1,61 5420 1,86

11. táblázat

A  forgalom  és a szem élygépkocsi p a rk  fejlődésének összehasonlítása

1962 1963 1964 1965
M egnevezés fejlő- fejlő- fejlő-

db
fejlő-

db dési db dési db dési dési
szorzó szorzó szorzó szorzó

Összes szgk
(á l lo m á n y ) ..............

Magán szg k
20 750 1,0 26 200 1,26 32 000 1,54 37 200 1,79

(á l lo m á n y ) ..............
Összes szgk

13 700 1,0 18 600 1,36 24 000 1,75 29 000 2,12

(forgalom ) .............. 3 125 1,0 3 880 1,24 4 831 1,54 5 820 1,86

évi (29 000—2000=27 000) ma­
gán személygépkocsi állomány­
ból levonva, a nyári forgalomban 
résztvevő járműállomány fejlő 
dése 1962—65 között csak 27000: 
:13200 =  2,04-szeres, szemben a 
tényleges 2,12-szeres személygép­
kocsiállomány növekedéssel.

Okozhat még esetleges eltoló­
dást az is, hogy az évi szabadságo­
kat túlnyomórészt július—augusz­
tus hónapokban veszik igénybe, 
továbbá hogy a 7. sz. főközlekedési 
út viszonylagos telítettsége miatt 
más utakra (Ml. sz. autóút) tere­
lődik a forgalom, illetőleg a nagy 
délutáni terheltség miatt a ké­
sőbbi órák, esetleg az ünnepnapok 
utáni reggelek forgalma erősödik. 
A számlálás bizonytalansága is

okozhat eltolódást. Mindezek — 
az 1962-es évhez képest — a for­
galomnak a budapesti magán 
szgk számnál kisebb nagyságren­
dű emelkedése irányába hatnak, 
így ezek figyelembevétele tovább 
csökkentené a két trend eltérő 
mértékű fejlődését.

IV. A VIZSGÁLATOK 
ÖSSZEFOGLALÁSA

Az ismertetett vizsgálatok egy­
részt az üdülőforgalom szempont­
jából jelentősebb utak forgalmá­
nak alakulásával — az átlagos 
napi és a mértékadó óraforgalom 
megállapításával — foglalkoztak, 
másrészt a forgalomnak a buda­
pesti személygépkocsi állomány­
nyal és a hétvégi meteorológiai
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helyzettel való kapcsolatára szo­
rítkoztak.

Az üdülőjeliegű forgalom érté­
kelése során megállapítható volt, 
hogy az egyes utak forgalmi 
csúcsainak fejlődése eltérő, így a
2., 3. és 11. sz. utakon nagyobb, a 
a 7. és 71. sz. utakon kisebb 
mértékű növekedés mutatkozik. 
Utóbbi utaknál a lassúbb emelke­
dést minden valószínűség szerint a 
csúcsok több órára való széthúzó- 
dása és az utak viszonylagos telí­
tettsége okozza. Ez a telítettség a 
balatoni forgalom egy részét más 
útvonalakra kényszeríti (Ml. sz. 
autóút) és feltehetően ez okozza a
11. sz. út csúcsforgalmának roha­
mos emelkedését is. így az M7. sz. 
út kiépítésének késedelme korlá­
tozza az úticélok — és az azokat

megközelítő útvonalak — szabad 
megválasztásának lehetőségét.

A vizsgálat második részében a 
hétvégi forgalom alakulását — meg­
közelítően azonos meteorológiai 
körülmények fennállását feltéte­
lezve — hasonlítottuk össze. Az 
így nyert eredményekből, 1962— 
65-re vonatkoztatva, következ­
tetni tudtunk a Budapestről ki­
induló hétvégi forgalom (ezen be­
lül az egyes utak) fejlődésének 
mértékére. Megvizsgáltuk továb­
bá a budapesti személygépkocsi 
állomány növekedését, összetéte­
lének változását is. Kimutattuk, 
hogy a járművek csaknem 83%-át 
magánhasználatú személygépko­
csik adják. Abból indultunk ki, 
hogy a magán személygépkocsi ál­
lomány fejlődését feltehetően kö­

veti a Budapestről kivezető üdü- 
lőjellegű utak hétvégi forgalmá­
nak alakulása is. A rendelkezésre 
álló adatokból levonható követ­
keztetés azonban azt mutatja, 
hogy a forgalomfejlődés valami­
vel kisebb mértékű; erre azonban 
csak további vizsgálatok adhat­
nak egyértelmű választ.

Az eddigi vizsgálatok mind 
arra utalnak, hogy a forgalom le­
folyását igen sok tényező — a tu ­
ristaforgalom célja, az időjárás 
alakulása, a járműállomány fejlő­
dése, a kialakuló csúcsok nagy­
sága és időtartama stb. — befo­
lyásolja, ezért a forgalom törvény- 
szerűségeit áprilistól októberig ter­
jedő és évenként ismétlődő folya­
matos megfigyelésekkel lehet csak 
elemezni.

Pályázati hirdetm ény

A K ö zp o n ti S zállítási T anács T itkársága nyilvános  
pá lyáza to t h ird e t a rendszeres közforgalm ú árufuvaro­
zások gazdaságosabbá tételét, ille tve  egyes —  népgaz­
dasági szem pontból — gazdaságta lannak m inősü lő  áru- 
szállítások  m egszü n te tésé t szo lgá ló  m egoldásokra.

A pályam űben javasolt m egoldás elsősorban szer­
vezési intézkedésekkel vagy  népgazdasági h itelből, i l ­
letve egyéb forrásból gyorsan m egtérülő beruházások  
alkalm azásával legyen elérhető.

R észletes kiírás:

A  pályam űveknek az a lábbiakat kell tartalm az- 
niok:

1. a  szállítás tárgya,
2. a szá llítás jellem ző m ennyiségi és m inőségi adatai,
3. a szá llítás jelenlegi m ódjának részletes leírása  

(hely, viszonylat, a fe ladástó l a rendeltetési helyig  
valam ennyi igénybevett szá llító - és rakodóeszköz, 
szállítási és rakodási technológia),

4. a  javaso lt szervezési intézkedések, szállítási és ra­
kodási technológia részletes ism ertetése, 1

5. várható népgazdasági eredm ény (gazdaságossági 
szám ítás).
A pályázat titkos.
A jeligés pályam űveket 1966. augusztus 31-ig  kell 

a Központi Szállítási T anács Titkárságán (Budapest, 
VII., Dob u. 75.) két példányban benyújtani vagy  
ugyanoda postán  ajánlott küldem ényként beküldeni 
úgy, hogy azok a fenti időpontig beérkezzenek. A  pá­
lyázó nevét é s  cím ét zárt borítékban kell a pályázathoz  
m ellékelni.

M egvalósítás alatt álló javaslatokkal pályázni nem  
lehet,

A szabályosan beérkezett pályam űveket a  b írá ló  bi­
zottság 1966. október 31-ig értékeli.

P ályadíjak:
1. díj 12 000 Ft
2. díj 9 000 Ft
3. díj 6 000 Ft
4. díj 5 000 Ft
5. díj 3 000 F t

A díjat nem  nyert, de jelentősebb gazdaságosságot 
biztosító pályam űvek benyújtóit a  KSZTT jutalom ban  
részesíti.

A  bíráló bizottságnak jogában áll a  pályad íjakat 
m egosztani, ille tve  a pályázatot egészben vagy részben  
eredm énytelennek m inősíteni.

A  pályázat eredm ényét 1966. novem ber 15-ig a K ö z­
lekedési K özlön yben  kell m eghirdetni.

A  nyertesek pályadíját a KSZTT a k ih irdetést kö­
vető  15. napon belü l fizeti ki.

A  díjnyertes pályam űvek felhasználása tek in te té ­
ben a KSZT Titkársága szabadon rendelkezik. A  pá­
lyázaton való részvétel a  javaslatok  újításként (éssze­
rűsítésként) történő felhasználásának jogát nem  k orlá­
tozza. A  KSZT Titkársága a pályam unkák javasla ta it  
az arra illékeseknek  újításként vagy ésszerűsítésként 
elfogadásra ajánlhatja.

A díjazásban nem  részesülő pályam unkák a  KSZT  
Titkárságán 1966. novem ber 30-ig vehetők át.

R észletes fe lv ilágosítást nyújt a Központi S zá llítási 
Tanács Titkársága, Budapest, VII., Dob u. 75. (Előadó: 
Paál László, telefon: 220-220, 409-es mellék).

K ö zp o n ti S zállítási T anács  
Titkársága
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Vasbetonaljas vágányokkal végzett 
oldalirányú ágyazatellenállási vizsgálatok*
D r .  F A G Y  J Ó Z S E F

Bevezetés
A vágánynak az oldalirányú erőhatásokkal szem­

beni ellenállása, mint ismeretes:
a) a sín merevségétől,
b) a sínleerősítő szerkezetek szorítóhatásától,
c) az ágyazat oldalirányú ellátásától függ.
Hazai [1, 2] és külföldi [3] számítások szerint a 

vágány stabilitása mintegy 30%-ban a sínleerősíté­
sek szorítóhatásának, 10%-ban a sínszálak rugal­
mas ellenállásának, 60%-ban pedig az oldalirányú 
ágyazati ellenállásnak tulajdonítható. Ezt a meg­
állapítást a vágány stabilitásának vizsgálatára irá­
nyuló kísérleteink megerősítették. Ebből az igen lé­
nyeges megállapításból az a következtetés vonható 
le, hogy a vágány oldalirányú erőhatásokkal szem­
beni ellenállásának leginkább számottevő-része az 
oldalirányú ágyazati ellenállásban jut kifejezésre. 
Következésképpen a vágány fekvésbiztonsága érde­
kében — különösen hézagnélküli felépítmények 
esetében — vizsgálat tárgyává kell tenni, hogy az 
oldalirányú ágyazati ellenállás fokozásának milye­
nek a további lehetőségei, mivel a sín merevségéből, 
valamint a sínleerősítések szorító hatásából szár­
mazó stabilitás növelése csak új gyártmányok be­
vezetése útján lehetséges. Ez igen költséges, s emel­
lett, megfelelően kialakított ágyazat nélkül, a vá­
gány fekszintváltozásai m iatt — ami az ágyazat 
összefüggő tömörségétől, szemnagyságától, szeyn- 
nyeződés mentességétől stb. függ —szinte hatásta­
lan. Mindez tehát arra mutat, hogy az oldalirányú 
ágyazatellenállás fokozása érdekében minden lehe­
tőséggel élni kell.

E célnak igyekeztünk eleget tenni akkor, amikor 
az oldalirányú ágyazati ellenállás alakulását befo­
lyásoló tényezők vizsgálatát kutatási progra­
munkba felvettük [4].

E munkánk során megállapítottuk, hogy az ol­
dalirányban terhelő erőkkel szemben a vágány alja- 
zatának és az ágyazatnak egymásra gyakorolt hatá­
sából súrlódó ellenállás keletkezik. A súrlódó ellen­
állás alakulása függ:

d) a járműterheléstől (F),
e) a vágány önsúlyától (sín, alj, sínleerősítő szer­

kezetek súlya Q),
f )  az aljak vágányban történő kiosztásának tá ­

volságától (Jc),
g) az alj anyagától és méreteitől,
h) эл alj alakjától és felületi kiképzésétől,
i) az ágyazat anyagától és tömörítésének hatá­

sától,
j ) az ágyazati zúzottkő szemnagyságától és tö­

megétől,

* A szerző előadása 1965. m áju s 11-én M iskolcon , a 
Vasúti B e to n a lj Konferencián.

Jc) az ágyazat szennyeződésétől,
l) a levegő hőmérsékletétől (fagyott állapot).
Többezer vágányhuzatási kísérletből megállapí­

tottuk, hogy a d) —l) pontokban említett tényezők 
befolyásának hatása a vágány oldalirányú ágyazati 
ellenállásának tekintetében végeredményben az al­
jaknak az ágyazaton felfekvő és oldalfelületeire 
jutó súrlódó ellenállásból, valamint az aljak homlok­
felületét (bütü) terhelő zúzottkőnek & passzív föld­
nyomáshoz hasonló ellenállásából tevődik össze.

A vágányhuzatási kísérletek során azt az oldal­
irányban ható H, erőt kívántuk megállapítani, 
amely a kísérleti vágány oldalirányú elmozdulásait 
okozza. Különös figyelmet fordítottunk a vágány- 
huzatások végrehajtásakor azoknak a kezdeti elmoz­
dulásoknak a pontos megállapítására, amelyeknél a 
vágány éppen megmozdult.

A kísérleti vágány vázlatos képe a huzatóberen- 
dezés elvi elrendezésével együtt az 1. ábrán szem­
lélhető.
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A kísérleti vágány 48,3 kg/fm súlyú sínszálait 
Geo-rendszerű sínleerősítő szerkezettel rögzítettük 
az aljazatokhoz. A sínmezőbe 4 db, 65 cm szabvá­
nyos kiosztású előfeszített vasbetonaljat építettünk 
be. így a kísérleti vágány hatásos hossza 260 cm, 
illetve az aljra lekötött sínszálaké 300 cm volt. A kí­
sérleti vágány oldalirányú huzatását az említett
1. ábrán látható, a vágány tengelyére merőlegesen 
ható és a húzóerő irányában csuklósán beálló erő­
rendszerrel hajtottuk végre. Ez lehetővé tette a vá­
gánynak csaknem megoszló terheléssel történő 
igénybevételét.

A terhelést, a huzatóberendezés rugalmas alak- 
változására is tekintettel, két, egyenként 15 cm lö­
ketű hidraulikus sajtóval létesítettük. A húzóerőt 
— azaz a terhelőerők összegét — dinamóméterrel 
és manométerrel mértük.

A vágány oldalirányú elmozdulásait az ágyazati 
anyag elmozdulásából származó erőhatásoktól 
mentesített, századmilliméter pontosságú mérőórák 
felhasználásával állapítottuk meg.

A kísérletek során az ágyazat különféle szem­
nagyságú zúzottkőből készült, 50 cm-es vastagság­
ban. Az aljak előtti ágyazatszél felső szélessége a kí­
sérletek szerint 30—100 cm között változott. Az 
aljakat a kísérletek előtt szabványosan alávertük. 

Kísérleteink szerint a teljes oldalirányban ható
rő a //* = (f te • y ts )  + Es) (1)

képlet alapján számítható.
Az (1) formulából a

_  __ ( Vtü - fits) + (7/he + Ej)
qs Ek Ek (2)

teljes oldalirányú ágyazati ellenállás értéke egy­
értelműen meghatározható. Az (1)—(2) képletek­
ben használt jelölések értelmezése a következő:

Vts = a kísérleti vágány önsúlyával, ill. a külön­
féle fokozatú statikus terhelésével, 

gíe = az aljak talpfelületei és az ágyazat közötti 
súrlódásból származó, ágyazati ellenállásra 
jellemző súrlódási tényezővel, amely a vá­
gányra ható különféle fokozatokban tör­
ténő terhelések { V t s ) ,  illetve a vágányt el­
mozdító erők ( H ts) ismeretében a

1 H t s= tg <pts = -yT— (3)V ts
összefüggés alapján megállapítható.

H x — st7. aljak fiókjaiban beágyazott, homlokfelü­
leteinél szabadon hagyott kísérleti vágány 
oldalirányú elmozdítását előidéző erővel, 

Hhs = Hx—//<s = az aljak oldalfelületeinél be­
ágyazott kísérleti vágány oldalirányú el­
mozdítását előidéző erővel,

Hls = a beágyazatlan kísérleti vágány oldal­
irányú elmozdítását előidéző erővel,

Ihs = H 8—H x = az aljak homlokfelületeinél be­
ágyazott kísérleti vágány oldalirányú el­
mozdítását előidéző erővel,

£ H 'hs +  Ei tömörített 
Hhs + Eg tömörítetlen 

= az ágyazatnyomás tényezőjével, 
k — az aljak kiosztásának távolságával,

Ek — a kísérleti vágány hatásos hosszával.

A vágány oldalirányú ágyazati ellenállásának 
elvi diagramjait a 2. ábrán tüntettük fel. Az ábra 
szemrevételezése során látható, hogy a vágány tel­
jes oldalirányú ágyazati ellenállása

% = 9 u + q h,  +  q v,  (4)
tényezőkből tevődik össze, ahol:

qts — a kísérleti vágány aljazatai talp-(felfekvési) 
felületével, illetve a zúzottkő ágyazati 
anyag érintkezéséből származó súrlódási el­
lenállással,

qhs = a kísérleti vágány aljazatai oldalfelületével, 
illetve a zúzottkő ágyazati anyag érintkezé­
séből származó súrlódási ellenállással, 

qvs = a kísérleti vágány aljazatai homlokfelüle­
teire ható passzív zúzottkő nyomásból szár­
mazó ágyazati ellenállással.

Az oldalirányú ágyazati ellenállás fokozására 
irányuló vizsgálatok főbb eredményei

Az előzőekben tárgyalt vizsgálatok alapján a kö­
vetkező eredményeket kaptuk:

1. A hazai viszonylatban rendelkezésre álló kü­
lönféle szemnagyságú zúzottkő anyag, illetve azok 
1 : 1 arányú keverésének felhasználásával vizs­
gálva a qs teljes ágyazati ellenállás értékeit, azt 
bizonyítottuk, hogy a MÁV-nál jelenleg használa­
tos Z 40/65 mm szemnagyságú zúzottkő nem a legal­
kalmasabb az ágyazati ellenállás fokozására. Minden 
kétséget kizáróan beigazolódott, hogy az NSZK 
vasútja által használt Z 30/65 mm-es, illetve a mi 
viszonyaink mellett Z 25/55 mm-es szemnagyságú 
zúzottkővel mintegy 20 százalékkal lehet növelni a q, 
ellenállást. Ат, is kiderült, hogy a Z 25/40 mm-es 
szemnagyságú zúzottkő felhasználása esetén 10— 
12%-os oldalirányú ágyazati ellenállás értékcsök­
kenéssel lehet számolni.
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2. Kimutattuk, hogy a tömörítéssel a qs teljes ol­
dalirányú ágyazati ellenállás ,,T” típusú előfeszí­
tett vasbetonaljaknál 8—24%-kal növekszik, attól 
függően, hogy a tömörítést kézi úton vagy géppel 
végzik. Meg kell jegyezni, hogy ez az érték — alkal­
mas vibrációs aljköz- és alj széltömörítő gépek fel- 
használásával — még tovább fokozható.

Az ágyazattömörítés kérdése összefügg az ágyazat 
rugalmas ellenállásának kérdésével is. Kísérleteink 
azt igazolták, hogy a tömörítetlen ágyazat teljesen 
rugalmatlan, a felületileg tömörített viszont rugal­
mas. Ebből az látszik, hogy az ágyazat tömörítésével 
elérhető rugalmasság a vágány rugalmas ellenállását 
növelő olyan tényezőnek tekinthető, amely hozzájárul a 
felépítmény alakváltozás nélküli (irányhibamentes) 
fekvésének biztosságához.

3. Az ágyazat és az alj kialakítását figyelembe 
véve, a kísérletek azt eredményezték, hogy az ágya­
zat aljak előtti felső szélességének növelése bizonyos 
határon túl nem eredményezi a qs teljes oldalirányú 
ágyazati ellenállás várt fokozását. Ennek okát ke­
resve azt tapasztaltuk, hogy az aljak előtti ágya­
zathalmaz igénybevétele 45°-os határolt területen 
következik be, az aljak vastagságában. Ennek kö­
vetkeztében a 3. ábra szerinti pl. 10 cm-es vágány­
eltolódás mellett, az ágyazatszélnek az aljak hom­
lokfelületére jutó ágyazati ellenállást növelő ké­
pességnek hatásvonala 30 cm-nól van. Ezért az 
egyenes vágány aljak előtti felső szélességének nö­
velése — jó minőségű építés és megfelelő ágyazattö­
mörítés esetén — 35 cm-en felül nem látszik indo­
koltnak.

4. Megállapítottuk azt is, hogy a folyamatos 
üzemihasználat alatt a vágány qt teljes oldalirányú

O)

ágyazati ellenállása, az új építésű vágány hasonló 
adataihoz viszonyítva, csapadékmentes időszakban 
mintegy 50—100%-kal is emelkedhet. Nedves, csa­
padékos időszakban azonban — attól függően, hogy 
az ágyazat szennyeződése milyen mértékű — a qs 
teljes oldalirányú ágyazati ellenállás rohamosan 
csökken. 40%-ban szennyeződött zúzottkő ágyazat 
mellett pl. már nem biztosítható az a qs teljes oldal 
irányú ágyazati ellenállás sem, amely az új vágá­
nyok esetében nyerhető.

Az ágyazat szennyeződésének a vizsgálata során 
kiderült, hogy az említett 40%-os szennyeződés 
után már nem a zúzottkő a domináló a súrlódási el­
lenállás alakulásában, hanem a szennyező anyag. 
Ezért ezt a szennyezettség felső határának kell te­
kinteni, amelyen csak ágyazatrostálással lehet segí­
teni.

5. Eddigi munkánk alapján megállapítottuk azt 
is, hogy a jelenleg használatos előfeszített vasbeton­
aljaink alakja a qs teljes oldalirányú ágyazati ellen­
állás fokozása céljából javításra szorul. Vélemé­
nyünk szerint kettős legyező alakú aljakkal, azok 
oldal-és homlokfelületeinek növelésével, a talp- és 
oldalfelületek mintázásával, a homlokfelületek víz­
szintes síkhoz viszonyított 90°-os kiképzésével je­
lentős mértékben lehetne fokozni a szóbanforgó ol­
dalirányú ágyazati ellenállás értékét.

Kettős legyező alakú aljakkal végzett, oldalirányú 
ágyazati ellenállási értékek összehasonlító vizsgálata

A fenti 5. pontban tett elvi megállapításokat is 
figyelembe véve alakult ki a kívánt aljtípus (4. 
ábra). Ahhoz, hogy az oldalirányú ágyazati ellen­
állás alakulását megállapíthassuk, le kellett gyár­
tani az aljak prototípusait. Ez a KPM 1/6. Szakosz- 
tányának hathatós segítségével meg is történt.

A kísérletekhez szükséges aljakat a következők 
szerint gyártották le:

1. kettős legyező alak, sima talp- és oldalfelüle­
tekkel,

2. kettős legyező alak, mintázott talp- és sima 
oldalfelületekkel,

3. kettős legyező alak, mintázott talp- és oldal­
felületekkel (5—6. ábra)..

456 I ,_________1505__________ | 456

3. ábra. Ágyazatszél igénybevétele (a ) és a zúzottkő elmozdulása (6) az 
oldalirányú erőhatás (H s) következtében 4. ábra. „LE”  jelű feszített betonalj
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5. ábra. „LE” jelű feszített betonalj m intázott talp- ás oldali el ületekkel

Az 1—3. pontok alatt említett aljakkal az 1. áb­
rán látható kísérleti vágányt alakítottuk ki és vé­
geztünk minden egyes típussal oldalirányú vágány- 
huzatási kísérleteket, Z  40/65 mm szemnagyságú 
ágyazati anyag felhasználásával, 45 cm aljak előtti 
ágyazatszéllel. A kísérletek során а к = 65 cm-re 
kiosztott aljfiókok közötti és az aljak előtti ágyazat 
tömörítetlen, illetve az aljak magasságában kézi 
úton két rétegben tömörített állapotú volt. Minden 
egyes aljtípussal 10—10 vágányhuzatást végez­
tünk, tehát az értékelésre kerülő oldalirányú ágya­
zati ellenállások e kísérletek átlagértékeiből kép­
ződtek; ezeket a ,,T” típusú előfeszített vasbeton­
aljakkal azonosan végzett kísérletek mellett nyert 
ágyazatellenállási értékkel hasonlítottuk össze.

Az 1. táblázatban a kettős legyező alakú, simán 
kiképzett és a ,,T” típusú előfeszített vasbetonal­

6. ábra. „LE” jelű mintázott talp- és oldalfelületű feszített betonalj 
felüluézeti képe

jak talpfelületére jutó, qtg oldalirányú ágyazati el­
lenállások értékei szerepelnek minimális ( / imm). 
maximális (/2max), ill. állandósult (/з<ш) elmozdulá­
sok mellett. Ezekhez az elmozdulásokhoz természe­
tesen a legkisebb és a legnagyobb, illetve állandó­
sult oldalirányú ágyazati ellenállási értékek tartoz­
nak (2. ábra).

Az 1. táblázat adatainak szemrevételezése során 
megállapítható, hogy a ,,T” típusú aljak talpfelü­
lete mintegy 8,2%-kal nagyobb az új kettős legyező 
alakú aljak talpfelületeinél. Ennek ellenére a kettős 
legyező alakú aljaknál a qts talpsúrlódási ellenállás 
átlagértéke csupán 1,12%-kal alacsonyabb a ,,T” 
típusú aljak mellett nyert hasonló ellenállásoknál.

Ez a nem számottevő qts talpsúrlódási ellenállás­
csökkenés kevésbé lényeges, hiszen a 2. táblázat 
hasonló adatai azt bizonyítják, hogy a kettős le-

1. táb láza t
A  kettős legyező alakú, sim án k iképzett és a „ T ” típ u sú  előfeszített vasbetonaljak talpfelületére ju tó , qts oldalirányú á g ya za ti

ellenállás összehasonlító értékei

E lő fesz íte tt vasbetonalj 
ta lp felü lete A kísérleti vágány  

oldalirányú elm ozdulása, 
/

qt8, a kísérleti vágány aljazatai talpfelületére 
jutó oldalirányú ágyazati ellenállás

Le
típus

T
típus

T — Le Le
típus

T
típus

T — Le
T

1 uu
T

cm 2 mm kg/cm 0//0

/im in — 0,50—  0,80 3,29 3,32 0,91
4680 5100 8,20 /2m ax= 10 ,0  — 12,0 3,77 3,81 1,08

/sáli = 2 0 ,0  — 23,0 3,62 3,67 1,36

2. táblázat
K ettős legyező alakú , m intázottan kiképzett és a ,,T "  típusú  előfeszített vasbetonaljak talpfelületére ju tó , qts o lda lirán yú

ágyazati ellenállás összehasonlító értékei

E lő fesz íte tt vasbetonalj 
talp felü lete A kísérleti vágán y  

oldalirányú elm ozdulása, 
/

qtg, a kísérleti vágány aljazatai talpfelületére 
jutó oldalirányú ágyazati ellenállás

Le
típus

T
típus

T — Le Le
típus

T
típus

Le— T
T

JLUU
T

cm 2 0//0 mm kg/cm 0//0

/im in =  0,50—  0,80 3,63 3,32 9,35
4680 5100 8,20 /2max =  10,0 — 12,0 4,17 3,81 9,45

/Sáli = 2 0 ,0  — 23,0 4,02 3,67 9,55
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3. táblázat
Kettőn legyező alakú, simán k ik ép ze tt és a „ T ” típuséi előfeszített vasbetonaljak oldalfeluleteire ju tó , qhs oldalirányéi ágyaza ti

ellenállás összehasonlító értékei

Á gyazattöm örítés

E lőfeszíte tt vasbetonalj  
oldalfelü letei A k ísérleti vágány o ldal­

irányú elm ozdulása,
/

qjlff, kísérleti vágány oldal­
felületeire jutó oldalirányú 

ágyazati ellenállás

Le
típ u s

T
típus

L e— T
100

7 ’
Le

típ u s
T

típus
Le— T
-------- 100

T

m ! 0/,0 mm kg/cm 0//0

T öm örítetlen  ............................ J lm in= 2,0—  2,6 3,24 2,03 59,50
Kézi ú ton , két, rétegben . . . . /lm in =  1,0—  1,4 4,11 2,73 50,50
T öm örítetlen  ............................ 9238 Ii407 44,10 /2max =  42,0— 42,7 3,66 2,40 52,50
K ézi ú ton , k é t rétegben . . . . /2max =  42,0— 42 ,:i 4,67 3,18 47,00
T öm örítetlen  ............................ /sáli =  53,0— 54,0 3,49 2,23 56,50
K ézi ú ton , k é t rétegben . . . . /sá li ~  53,0— 53,1 4,33 2,90 49,30

gyező alakú aljfelületek mintázása mintegy 9,45%- 
kal növeli a qu talpsúrlódási ellenállás értékét, a 
„T” típusú aljak mellett nyert hasonló adatokhoz 
viszonyítva. Feltehető, hogy ez a qts ellenállási ér­
ték a járművek ágyazattömörítő hatására még to­
vább növekszik azáltal, hogy a zúzottkő szemcséi 
az aljaknak az ágyazaton felfekvő felületén létesí­
tett mintázatokba beékelődnek. Ez a tény azt mu­
tatja, hogy az aljak talpfelületének mintázása a szó- 
banforgó ellenállás növelése céljából ajánlatos. A 
kettős legyező alakú aljak talpfelületének növelése 
tehát az ágyazati ellenállás szempontjából nem 
szükségszerű. Meg kell azonban vizsgálni ezt a kér­
dést az alépítmény igénybevétele szempontjából is.

A 3. táblázat a kettős legyező alakú, simán kikép­
zett, illetve a ,,T” típusú előfeszített vasbetonaljak 
oldalfelületeire jutó qhs oldalirányú ágyazati ellen­
állások értékeit szemlélteti.

A táblázat adataiból megállapítható, hogy a ket­
tős legyező alakú aljak oldalfelületei mintegy 
44,1%-kal nagyobbak a ,,T ” típusú aljak oldalfe­
lületeinél. Ez a tény, valamint a kettős legyező 
alakú kiképzés eredményezi azt, hogy az ágyazati 
anyag tömörítetlen állapotában átlagosan 56,16%- 
kal, illetve — az aljak magasságában két rétegben 
tömörített ágyazat esetén — 48,93%-kal magasabb 
qhs, azaz az aljak oldalfelületeire ható, súrlódásból 
származó ágyazati ellenállás adódik, a „T” típusú 
aljak mellett nyerhető hasonló ellenállási értékek­
kel szemben. Az a tény, hogy a tömörítetlen ágya­
zat mellett magasabbnak látszik az említett qhs

ellenállás-növekedés a tömörített ágyazat hasonló 
értékeivel szemben, nem jelenti az ágyazat felületi 
tömörítésének szükségtelenségét. A 3. táblázatból 
megállapítható ugyanis az is, hogy a tömörítés ha­
tása mintegy 30%-kai magasabb, oldalfelületre 
jutó qht oldalirányú ellenállást biztosít, a tömörítet­
len ágyazat hasonló adataihoz viszonyítva. Az em­
lített százalékos eltérést az okozza, hogy az aljak 
oldalirányú mozgása következtében a zúzottkő 
szemcsék helyezkedése az ágyazat tömörségének 
függvényében alakul. Ebből kifolyólag tömörebb 
ágyazat esetében kisebb értékű qhs ágyazatellenál­
lási különbségek adódnak, a lazább szemszerkezetű 
ágyazat mellett nyerhető ellenállási értékekkel 
szemben.

A 4. táblázat adatait vizsgálva, ahol a kettős le­
gyező alakú, mintázottan kiképzett és a „T” típusú 
előfeszített vasbetonaljak oldalfelületeire jutó qhs 
oldalirányú ágyazati ellenállások értékei szerepel­
nek, azt látjuk, hogy az aljak oldalfelületeinek min­
tázása is igen hasznosnak bizonyult. Közelebbről 
vizsgálva a kérdést azt tapasztaltuk, hogy az ágya­
zat tömörítetlen állapotában átlagosan 71,6%-kal, 
ületve — az aljak magasságában két rétegben tö­
mörített ágyazat mellett — 63,7%-kai magasabb 
az aljak oldalfelületeire jutó qhs ágyazati ellenállás, 
a „T” típusú aljak hasonló értékeivel szemben.

Ha ezeket a qhs oldalirányú ágyazati ellenállási 
értéknövekedéseket a sima oldalfelületű, kettős 
legyező alakú aljak ellenállási értékeihez hasonlít­
juk, megállapíthatjuk, hogy az aljak oldalfelületé-

4. táblázat
K ettős legyező alakú, m in tázottan  kiképzett és a  , ,T ” típu sú  előfeszített vasbetonaljak oldalfelületeire ju tó , qhs o ldalirányú

ágyazati ellenállás összehasonlító értékei

Á gyazattöm örítés

E lőfeszített vasbetonalj  
oldalfelü letei A  k ísérleti vágány o ldal­

irányú  elm ozdulása,
/

q/is, a kísérleti vágány aljazatai 
oldalfelületére jutó oldalirányú 

ágyazati ellenállás

Le
típus

T
típus

Le— T
--------- 100

T
Le

típ u s
T

típus
Le— T
--------- 100

T

cm- 0//0 mm kg/cm О/
/ 0

T öm örítetlen  ............................ flrn in — 2,0—  2,4 3,59 2,03 77,00
K ézi ú to n ,-k é t rétegben . . . . /lm in =  1,0—  1,1 4,55 2,73 66,70
T öm örítetlen  ............................ 9238 6407 44,10 /2max =  42,0— 42,2 4,05 2,40 68,80
K ézi ú ton , k é t rétegben . . . . / ‘2 max =  42,0— 42,1 5,16 3,18 62,30
T öm örítetlen  ............................ / 3 4 1 1 = 5 3 ,0 — 5 3 , 5 3,86 2,23 73,00
K ézi ú ton , k é t rétegben . . . . /3411 =  53,0— 52,8 4,79 2,90 65,20
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•5. tá b lá z a t*
K e ttő n  le g y e ző  a la k ú  é s  a  , , T ” t í p u s ú  e lő fe s z í te t t  v a s b e to n a l ja k  h o m lo k fe lü le té r e  ju tó ,  qvs o ld a l i r á n y é i  á g y a z a t i  e l le n á llá s

ö s s ze h a so n lí tó  é r té k e i

Á gyazattöm örítés

T öm örítetlen  ...................
K ézi ú ton , két rétegben
T öm örítetlen  ...................
K ézi ú ton , két rétegben
T öm örítetlen  ...................
K ézi ú ton  két rétegben

E l ő f e s z í t e t t  v a s b e to n a l j  
h o m lo k f e lü le te A  k í s é r l e t i  v á g á n y  

o l d a l i r á n y ú  e lm o z d u lá s a ,  
/

qvS, a kísérleti vágány aljaza ta i 
homlokfelületére ju tó  o ldal­
irányú  ágyazati ellenállás

L e
t í p u s

T
t í p u s

L e — T L e
t í p u s

T
t í p u s

L e —  T

T T

c m 2 0//0 m m k g /c m 0//0

/ lm in  =  2 ,0 6 —  2 ,1 0 0 ,4 1 0 ,2 9 4 1 ,4 0
/ l m  in — 1 ,0 0 —  1,02 0 ,7 0 0 ,5 1 3 7 ,3 0

5 3 2 3 7 0 4 3 ,8 0 /2 m a x =  3 3 ,2 6 — 32,81 0 ,6 0 0 ,4 2 4 2 ,8 0
/ 2  max — 3 2 , 1 1— ‘12,00 1 ,5 3 1 ,08 4 1 ,7 0

/sá li  = 4 4 , 1 0 — 3 9 ,47 0 ,5 5 0 ,3 9 4 1 ,0 0
/» á ll =  4 3 ,0 3 — 4 2 ,7 9 1 ,1 5 0 ,81 4 2 ,0 0

nek mintázásából származó qhs oldalirányú ágya­
zatellenállás növekedés tömörítetlen ágyazat ese­
tében 15,44%-rgr, illetve két rétegben tömörített 
ágyazat mellett 14,77%-ra tehető, ami igen jelen­
tős, az aljak oldalfelüíeteire jutó ágyazati ellenál­
lás többletnek mondható.

Az 5. táblázatban a kettős legyező alakú és a „T” 
típusú előfeszített vasbetonaljak homlokfelületeire 
jutó, q passzív földnyomáshoz hasonló, oldal­
irányú ágyazati ellenállások értékeit tüntettük fel. 
E táblázat adatait vizsgálva megállapítható, hogy 
az aljak homlokfelületeinek mintegy 43,8%-os nö­
velése ugyancsak hasznosnak bizonyult. A szám­
adatok vizsgálata során ugyanis kitűnik, hogy az 
ágyazat tömörítetlen állapotában átlagosan 
41,73%-kal, illetve az aljak magasságában két ré­
tegben tömörített ágyazat mellett 40,33%-kal ma­
gasabb a qvs, azaz az aljak homlokfelületeire ható 
ágyazati ellenállás, a ,,T” típusú aljak mellett 
nyerhető hasonló ellenállásoknál.

Mind a kettős legyező alakú aljak oldalfelüle­
teinek növeléséből, alakjának változtatásából és 
mintázásából, mind a homlokfelületek növeléséből 
származó oldalirányú ellenállásnövekedés igen lé­
nyeges a qs teljes oldalirányú ágyazati ellenállás 
alakulása szempontjából. Az említett aljak oldal- és 
homlokfelületeire jutó qhs és q ellenállások értékei 
a vágánynak járművel terhelt vagy terheletlen álla­
potában egyaránt állandók. A qts, az aljak talpfe- 
liiletére jutó súrlódási ellenállás esetében ez nem

így van, mivel járműterhelés esetében az ellenállás 
nagy mértékben növekszik, míg a vágány terhelet­
len állapotában — attól függően, hogy a vasúti 
pálya milyen állapotú (vaksüppedések, szennye­
zett, átázott ágyazat) — nagy mértékben csökken­
het. Mivel a sínszálakban a hőmérsékletből szár­
mazó feszültségek — különösen a hézagnélküli fel­
építmény esetében — jelenthetnek veszélyt, feltét­
lenül szükséges a minél nagyobb oldalirányú 
ágyazati ellenállás biztosítása, amit leginkább a 
qhs + qvs, az aljak oldal- és homlokfelületeire jutó ellen­
állások növelésével lehet elérni. Ennek lehetősége 
főleg — mint láttuk — az ágyazat tömörítésében, 
illetve az aljak alakjának megváltoztatásában, to­
vábbá az aljfelületek mintázásában jut kifejezésre.

Mindezek figyelembevételével feladatunk az, 
hogy a felsorolt oldalirányú ágyazati ellenállások 
össz-értékéből kimutassuk; az új típusú kettős le­
gyező alakú vasbetonaljak használata esetén mi­
lyen qs teljes oldalirányú ágyazati ellenállás növe­
kedés érhető el, a ,,T" típusú vasbetonaljakkal 
szemben.

A 6. táblázatban a kettős legyező alakú, simán, 
illetve a 7. táblázat szerint a talp- és oldalfclülete- 
ken mintázottan kiképzett és a ,,T” típusú előfe­
szített vasbetonaljak felhasználása mellett nyert 
q teljes oldalirányú ágyazati ellenállás értékei sze­
repelnek .

A 6—7. táblázatok adatait vizsgálva megállapít­
ható, hogy a kettős legyező alakú vasbetonalj össz-

6 . tá b lá z a t
K e ttő s  le g y e z ő  a la ké t, s i t t iá n  k ik é p z e t t  és a  , , T ” t í p u s ú  e lő fe s z í te t t  v a s b e to n a l ja k k a l  n y e r t  q s te l je s  o ld a l i r á n y ú  á g y a z a t i

e l le n á llá s  ö s s ze h a so n lí tó  é r té k e i

Á gyazattöm örítés

E lő fesz íte tt vasbetonal j 
összfelü lete

qs, a k ísér leti vágány te ljes o ld a l­
irányú ágyazati ellenállása

L e
típus

T
típ u s

L e — T L e
típus

7’
típus

L e — T

T T

cm - % k g /cm о//0

T ö m ö r íte t le n .................................................. 6,94 5,64 23,10
Kézi ú ton , két rétegben .......................... 8,10 6,52 24,20
T ö m ö r íte t le n .................................................. 14 450 1 1 877 21,60 8,03 6,63 21 ,10
K ézi ú ton , két rétegben ........................... 9,97 7,96 25 ,30
T ö m ö r íte t le n .................................................. 7,66 6,28 22,00
K ézi ú ton , k ét rétegben ........................... 9,10 7,36 23,70
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7. táblázat
K ettős legyező alakú, m intázottan kiképzett és a , ,T ” típ u sú  előfeszített vasbetonaljakkal nyert qs teljes o ldalirányú  ágyazat

ellenállás összehasonlító értékei

Á gyazattöm örítés

E lő fe sz íte tt  vasbetonalj 
összfelülete

qt , a k íséi’le ti vágány teljes oldal­
irányú  ágyazati ellenállása

Le
típus

T
típus

L e— T Le
típus

T
típus

L e— T
T T

c m 2 0//0 k g/cm 0//0

T ö m ö r íte t le n ................................................... 7,63 5,64 35,30
K ézi úton, k ét rétegben ........................... 8,88 6,52 36,20
T ö m ö r íte t le n ................................................... 14 450 11 877 21,60 8,82 ' 6,63 33,00
K ézi úton, k ét rétegben ........................... 10,86 7,96 35,40
T ö m ö r íte t le n ................................................... 8,43 6,28 34,20
K ézi úton, k ét rétegben ........................... 9,96 7,36 35,30

felülete (oldal- és homlokfelület) 21,6%-kal növe­
kedett, a ,,T” típusú aljak összfelületéhez viszo­
nyítva. A 6. táblázatból az látszik, hogy a sima ol­
dal- és felfekvési felületekkel kialakított kettős le­
gyező alakú vasbetonaljakkal, az ágyazat tömörí­
tetlen állapotban, átlagosan 22,06%-kal, a 7. táb­
lázat szerinti mintázott oldal- és talpfelületekkel 
rendelkező aljaknál pedig 34,16%-kal lehet növelni 
a qs teljes oldalirányú ágyazati ellenállás értékét, a 
,,T” típusú aljak mellett nyerhető ágyazatellen­
állás értékekkel szemben. Az ágyazati ellenállás­
növekedés — az aljak magasságában két rétegben 
tömörített ágyazat mellett, sima oldalfelületű ket­
tős legyező alakú aljak esetében — mintegy 
24,4%-ra, illetve mintázott talp- és oldalfelületek­
kel 35,63%-ra tehető.

Mindezekből egyértelműen megállapítható, hogy 
a kettős legyező alakú aljak megnövelt és mintázott 
talp- és oldalfelületű kivitelezésével, illetve gyártásával 
feltétlenül célszerű foglalkozni.
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Nagyforgalmi utak teherm entesítésére szolgáló hálózatbővítések megoldásai
V ÁS  Á R H B L Y I  B O L D I Z S Á R

ъ
I. Bevezetés

Az Útügyi Kutató InUzet (UKI) Úthálózatfejlesz­
tési Osztályán az egyes főutak távlati fejlesztési ta ­
nulmányainak készítése folyik. E munka során az 
a törekvés, hogy az egyes utak problémáit komp­
lexen, nem pedig az utat a hálózatból kiragadva 
vizsgáljuk. Ebből az elvből kiindulva adódott az 
a gondolat, hogy a vizsgált út forgalmának várható 
nagymértékű növekedése folytán a jövőben szük­
ségessé váló kapacitásbővítések programozásánál 
ne csak egyedül az illető út bővítését irányozzuk 
elő, hanem — ha arra forgalmi igény és mód van 
— más, tehermentesítő útvonalak megfelelő jellem­
zőkkel történő át-, illetve kiépítését is iktassuk be 
a fejlesztési programija. Ily módon a forgalom gaz­
daságosabb lebonyolítását tesszük lehetővé, mert 
a tehermentesítő utat használó járművek rövidebb 
úton érnek el céljukhoz, s a főútvonalon kisebb ka­
pacitás biztosítása lesz szükséges.

Az alábbiakban a fő és alsóbbrendű utakon ily 
módon várható forgalom átterelődések vizsgálatá­
ra szolgáló, aránylag egyszerű módszert muta­
tunk be.

II. A vizsgálati módszer ismertetése
A probléma a következőképpen vázolható (1. 

ábra) :
А, В, C, D, E, F nagyobb települések. Az A—B, 

A—С, В—-C általában 30—70 km hosszú főút­
szakaszok, illetve esetleg az országhatár által hatá­
rolt területet a továbbiakban szektornak nevezzük. 
A legtöbb szektor három- vagy négyszögalakú. Az 
ABC szektoron belül nincs főút, csak alsóbbrendű 
utak vannak.

A vizsgált szektort határoló főutak általában 
pormentesek, 5,0 m-nél szélesebb burkolatuak, vi­
szont a szektoron belüli alsóbbrendű utakon, ame­
lyek az egyes helységeket fűzik fel, illetve kötik be, 
nincs hosszabb összefüggő szakaszokon 5,0 méteres 
és szélesebb pormentes burkolat, azok általában 
makadám burkolatú vagy kiépítetlen utak.

A forgalmi helyzet nyilván olyan, hogy a legerő­
sebb forgalom a főutakon (AB, AC és BC) jelentke­
zik. Emellett fellép nagyobb mértékű olyan forga- I.

I . ábra. Elvi vázlat

lom is, amely A-ból D-be, E-be, illetve F-be irá­
nyul és a jelenlegi helyzetben, amikor nincs meg 
a közvetlen, AD, AE, illetve AF közötti út, a szek­
tort határoló főutakon, illetve az 1 és 2 bekötő 
utak igénybevételével bonyolódik le.

A kérdés az, hogy az AD, AE, illetve AF közötti 
forgalmi igény eléri-e azt a mértéket, hogy a köz­
vetlen AD, AE, illetve AF összeköttetés biztosítása 
oly mértékű csökkentést okoz a határoló főutak 
valamelyikén (pl. AB), hogy a főút kapacitásbőví­
téséből egy vagy több ütem mellőzhető lesz, illetve 
az új összekötő út megépítése esetén lesz-e azon és 
mikor a kiépítést — pl. gazdaságossági szempont­
ból —- megindokoló forgalom.

Ezekre a kérdésekre az UKI által 1963-ban há­
rom ízben (2 hétköznap és 1 vasárnap) végzett 
kérdőíves célforgalmi vizsgálat adatainak megfelelő 
feldolgozásával nyerhetünk választ.

Ha a forgalom jellege gazdasági, a hétköznapi, 
ha pedig a hétvégi forgalom jelentős, a vasárnapi 
célforgalmi vizsgálat adataiból kell kiindulni. Elő­
fordulhat olyan eset is, hogy mind a hétköznapi, 
mind a vasárnapi célforgalmi vizsgálat feldolgozása 
kívánatos.

A feldolgozás menete a következő:
A fentemlített célforgalmi vizsgálat kiválasztott 

napjának adatai közül az adott szektorban, a szek­
tort határoló utak mentén levő összes, illetve a 
szektoron kívül fekvő, de jelentősebb közeli tele­
pülésekre vonatkozólag kigyűjtjük az egyes telepü­
lések közötti járműutazások (oda-vissza) aznapi 
mennyiségét személygépkocsi egységben (szgke).

A célforgalmi vizsgálat csak a motoros jármű­
vekre vonatkozott.

A vizsgált szektorról két térképvázlatot készítünk. 
Ezeken feltüntetjük az egyes települések helyét, 
a szektor állami úthálózatát és az egyes utak burko­
latát (pormentes, makadám és kiépítetlen bontás­
ban, az egyik térképen a jelenlegi, a másikon a fel­
tételezett állapotnak megfelelően).

A térképvázlatok felhasználásával megállapítjuk 
a szektor úthálózatának —• belső és határoló utak 
-—forgalmi terhelését az alábbi két eset feltételezé­
sével :

A )  Az egyik térképvázlaton az egyes települések 
közötti utazásokat л jelenlegi útviszonyok szem előtt 
tartásával terheljük rá az egyes utakra, az alábbi 
—- egyszerűsített — feltételezések alapulvételével. 
A járművek a földutakat elkerülik, illetve legfel­
jebb csak igen rövid szakaszon veszik igénybe, a 
hosszabb makadám utak használata helyett azonos 
úthossz esetén mindig, de általában kisebb kerülők 
árán is a legtöbbször jobb jellemzőjű pormentes 
utat választják.

B) A másik térképvázlaton az egyes települések 
közötti utazásokat a szektorban levő állami utak, 
illetve egyes hiányzó és szükségesnek mutatkozó össze­
köttetések korszerűen kiépített voltának feltételezése
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mellett terheljük rá az egyes utakra. Ha csak egyes 
utak kiépítésének hatását vizsgáljuk, akkor csak 
ezek pormentes burkolattal való ellátottságát té­
telezzük fel. Feltesszük, hogy azonosnak tekinthető 
útviszonyok esetében a járművezetők céljukat a 
legrövidebb úton közelítik meg. (Megjegyezzük, 
hogy a célforgalmi vizsgálat során az olyan utazá­
sokat, amelyeknél a jármű több helységet érintett 
és azokban tartózkodott, több utazásra bontva 
sorolták be.)

A két térképvázlaton így előállítjuk a szektor ú t­
hálózatának forgalmi terhelési ábráját az A )  és B) 
esetben. A két ábra összehasonlításával megkap­
juk, hogy a szektor belső útjainak, illetve a hiányzó 
összeköttetéseknek korszerű kiépítésével:

— mekkora tehermentesítést érhetünk el a hatá­
roló főutakon,

— mekkora forgalom fogja terhelni az át-, illetve 
kiépített útvonalakat,

— melyek azok a belső útvonalak, illetve hiányzó 
összeköttetések, amelyeknek megépítésével a teher­
mentesítés a legnagyobb részben biztosítható, il­
letve amelyek kiépítése a forgalmi igények gazda­
ságos kielégítéséhez a legnagyobb mértékben járid 
hozzá.

A célforgalmi vizsgálat adatai és a fenti meggon­
dolások alapján meghatározható a szektort hatá­
roló főutakon várható tehermentesítés az aznapi 
forgalom százalékában. A főút aznapi összforgal­
múban a célforgalmi vizsgálat járások viszonylatá­
ban összesített („járásból járásba”) adatai alapján 
a főúton haladó távolsági forgalom is figyelembe 
veendő. Az átlagos napi forgalomban (ÁNF) vár­
ható százalékos csökkenés mértéke is ekkora.

Az így kapott százalék értéket első közelítésben 
a jövőre vonatkozólag is érvényesnek tételezhet­
jük fel.

A tehermentesítés jövőbeni mértékére pontosabban 
is következtethetünk, mivel a célforgalmi vizsgálat 
adatai tartalmazzák az egyes települések közötti 
forgalom összetételét járműfajták szerint. Megál­
lapítjuk, hogy milyen összetétel jellemző az eltere­
lődő forgalomra és ebből az ismert forgalomfejlő­
dési szorzókkal (lásd KPM Közúti Főigazgatóság 
22/1963. sz. utasítása) az előrebecslés elvégezhető. 
Hasonló módon becsülhető előre az át-, illetve k i­
építendő útvonalakon jövőben várható forgalom is.

Általános esetben ahhoz, hogy egy fő útszakaszon 
számbavehető tehermentesítést kapjunk, az útsza­
kasszal szomszédos valamennyi szektorra elkészíten­
dő a vizsgálat. Gyakran előfordul viszont, hogy 
elég az egyik oldali szektor figyelembevétele (pi. 
Duna—Tisza, illetve határ melletti főúton).

Gyakori, hogy az egy szektor alsóbbrendű útjain 
és határoló főútjain kialakuló forgalmat más szek­
torok útjainak ki-, illetve átépítése jelentősen be­
folyásolja. Ilyen összefüggés főleg a nagyvárosok 
— elsősorban Budapest —- körül sugárirányban el­
helyezkedő szektorok esetében várható. Ekkor a 
két, illetve több szektor együttesen vizsgálandó. 
Ez természetesen jelentősen megnehezíti a mun­
kát, mert nagyszámú település egymás közötti for­
galmát kell feldolgozni.

Egyszerűsítésképpen a vizsgált szektoron kívüli, 
csak az összefüggés miatt figyelembe vett szekto­

rokba irányuló forgalmat és annak egyes útvona­
lak közötti megoszlását meg lehet a célforgalmi 
számlálás járásból járásba adatai alapján is be­
csülni. Itt nehézséget okoz az, hogy nincs adat 
arra nézve, hogy a két járás közötti forgalom az 
esetleges több útvonal között hogyan oszlik meg. 
Erre nézve a földrajzi helyzet (az egyes utak által 
érintett települések lakosszáma, útvonalhosszak 
viszonya stb.) mérlegelésével végezhető közelítő 
becslés.

Megjegyezzük, hogy a kiépítendő új útvonalak 
általában alsóbbrendű utak maradnak, de előfor­
dulhat, hogy egyes, különösen fontosnak mutatkozó 
új útvonalak esetében azoknak főúttá való minősí­
tésére is sor kerül.

III. A vizsgálati módszer megbízhatósága 
és alkalmazhatósága

Az ismertetett vizsgálati módszer a meglevő cél­
forgalmi adatokból kiindulva egyszerű megfontolá­
sok alapján ad gyakorlati következtetések levoná­
sára alkalmas felvilágosítást a forgalmi igények 
megoszlásáról, az alábbiak szem előtt tartásával:

A vizsgálati eredmények nem lesznek természet­
szerűleg pontosabbak, mint a kiindulásul szolgáló 
és itt feldolgozott adatok. Ezért a hétköznapi cél­
forgalmi adatok felhasználása esetén célszerű mind 
a két napi (július 16 és október 16) értékeket fel­
dolgozni, hogy az egy-egy napon esetlegesen kiugró 
eltérések észrevehetők legyenek (vasárnapi napon 
csak egy számlálás volt). Mivel a célforgalmi szám­
lálás 1963-ban zajlott le, az akkori forgalmi hely­
zetet tükrözi, így a vizsgálati területen történt 
nagyobb változás (pl. nagy gépkocsiforgalmat von­
zó ipartelep megnyitása) esetében adatait természe­
tesen kellő kiegészítéssel kell használni.

Egyes esetekben eltérést okozhat az is, hogy a 
célforgalmi vizsgálat az egyes településeken belüli 
forgalom adatait nem tartalmazza.

Maga a vizsgálat egy átlagos nagyságú szektorra 
(kb. 40—50 település) gépi adatfeldolgozás igény- 
bevétele nélkül is elvégezhető. A jelenlegi, illetve 
a jövőben feltételezett burkolathelyzet figyelembe­
vételével készítendő forgalomterhelési térképek 
összeállítása aprólékos munka, megfelelő ítélőké­
pességet és figyelmet kíván, hiszen a forgalom el-, 
illetve odaterelődésének megállapításánál különb­
séget képezünk, így az elkövetett hibák nagyon 
meghamisíthatják az eredményt.

A konkrét probléma adottságainak megfelelően 
mindig meg kell fontolni, hogy a szomszédos, illetve 
távolabbi szektorok közül melyeket kell a vizsgá­
latba bevonni; e nélkül gyakran hibás következte­
tésekre juthatunk.

Amennyiben a célforgalmi vizsgálat járásból 
járásba adatait is felhasználjuk, az eredmény pon­
tosságát a becslések nagy mértékben befolyásolják.

Megjegyezzük, hogy a vizsgálat elvégzését meg­
könnyítené, használhatóságát fokozná az elektro­
nikus számológép.

Ha a fentiekre tekintettel vagyunk, akkor a mód­
szerrel az alábbi kérdések eldöntésére megbízható 
eredményt nyerhetünk:
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—Főhálózati utak egyes szakaszainak egyéb 
utak kiépítésével elérhető tehermentesítése.

— Hiányzó összeköttetések biztosítása, illetye 
kedvezőtlen jellemzőjű utak átépítése után az újon­
nan kiépített útra terelődő forgalom mennyisége.

— Azon útvonalak kiválasztása, amelyek kiépí­
tésével leginkább hozzájárulunk a forgalmi igények 
kielégítéséhez.

IV. Példák
Az ismertetett vizsgálatot 1965 folyamán két 

szektorra végeztük el: a 4., 441. és 5. sz. főutak 
által határolt Budapest—Cegléd—Kecskemét ( ,,A”) 
és az 5., 52., 51. sz. főutak által határolt Buda­
pest—Kecskemét—Solt (,,В ”)  szektorra. A főszem­
pont a határoló sugárirányéi utak tehermentesítése 
volt. A szektorok helyzetét a 2. ábra mutatja. Az 
alábbiakban csak az ,,A” szektor vizsgálatának is­
mertetésére térünk ki részletesen.

1. Az ,,A” szektor (Budapest—Cegléd—Kecskemét)
А II. fejezetben leírt vizsgálatot az 1963. évi or­

szágos célforgalmi számlálás július 16-i (kedd) és 
október 16-i (szerda) adatai alapján végeztük el az 
,,A” szektorra. A hétköznapi adatok alapulvételét 
a terület forgalmának gazdasági jellege indokolta.

A vizsgálathoz az alábbi települések egymás kö­
zötti forgalmát vettük alapul: Budapest, Vecsés, 
Gyál, Üllő, Felsőpakony, Alsónémedi, Őcsa, Monor, 
Vasad, Csévharaszt, Pilis, Nyáregyháza, Inárcs, 
Kakucs, Albertirsa, Újlengyel, Újhartyán, Cegléd- 
bercel, Sári, Dobás, Gyón, Dánszentmiklós, Mike- 
buda, Hernád, Pusztavacs, Cegléd, Örkény, Tábor­
falva, Csemő, Nyársapát, Nagykőrös, Lajosmizse, 
Kecskemét.

A július 16-i vizsgálat eredményét a 3. ábra szem­
lélteti. Az ábrán feltüntettük a jelenlegi burkolat­
helyzet figyelmbevételével adódó forgalmi terhelést

szgke-ben és az alsóbbrendű utak kiépítése után 
várható eltérést: a forgalom növekedését pozitív, 
csökkenését negatív előjellel.

Az ábrából látható, hogy a 4. sz. főút egész 
Budapest—Cegléd közötti szakaszán jelentős (8— 
20%) csökkenés mutatkozik. Az elterelődő forga­
lom nagyrészt a budapest—nagykőrösi útra, illetve 
a Monor—Vasad—Dánszentmiklós közötti útsza­
kaszra helyeződik át. A budapest—nagykőrösi úton, 
amelynek a 28,6—63,6 km-szelvény közötti szaka­
sza legnagyobbrészt kiépítetlen, jelenleg csak a
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kiépített szakaszokon számottevő a forgalom. Az
1963. évi forgalomszámlálás alkalmával nem is vizs­
gálták a kiépítetlen útszakasz átlagos napi forgal­
mát. Az útvonal jelenlegi vonalvezetése a kiépítet­
len szakaszon is kedvező. Budapest és Nagykőrös 
között a távolság Cegléden keresztül 86 km, s ez 
a Budapest—Cegléd gyorsforgalmi út megépítése 
után sem csökken előreláthatólag; Kecskeméten ke­
resztül 100 km, a budapest—nagykőrösi úton 78 
km. így jogos az a feltételezés, hogy a Budapest— 
Nagykörös viszonylati forgalom jelenleg főleg a
4. sz. főúton (Cegléden át) halad, de a budapest— 
nagykőrösi út kiépítése után oda terelődik át. A 
vizsgálat szerint itt aránylag egyenletesen elosztva 
360—400 szgke-s forgalmi terhelés várható, amiből 
kb. 250 szgke-t jelent a budapest—nagykőrösi for­
galom.

Az 5. sz. főúton a Budapest—Gyón közötti sza­
kaszon jelentkezik lényegesebb, de nem egyenletes 
eloszlású tehermentesítés. Ahol nincs az 5. sz. fő­
úttal párhuzamos közeli út, ott a tehermentesítés 
mértéke kisebb, helyenként jelentéktelen.

A 441. sz. cegléd—kecskeméti főúton aránylag 
jelentős terheléscsökkenés mutatkozik; a nagyobb 
csökkenés a Cegléd és Nagykörös közötti szakaszon 
várható.

A transzverzális utakon két tendencia jelentkezik. 
Csökkenést okoz az, hogy jelenleg a szektorban 
levő kiépítetlen vagy makadám burkolatú sugár­
irányú utakon fekvő községekbe a budapesti for­
galom a szektort határoló főúton és a községet be­
kötő úton halad, s ez a sugárirányú út pormentesí­
tése után, arra helyeződik át. Viszont a transzver­
zális irányú utak pormentesítése a transzverzális 
irányú forgalomra vonzó hatást gyakorol, ami a 
rajtuk menő forgalom növekedését idézi elő. Ez 
okozza azt, hogy egyes transzverzális utakon for­
galomcsökkenést, másokon emelkedést mutat az 
ábra.

A 4. és 5. sz. főutak érintett szakaszainak for­
galmához hozzászámítottuk a célforgalmi vizsgálat 
„járásból járásba” adatai alapján a rajtuk lebo­
nyolódó távolsági forgalmat.

Az október 16-i adatok alapján végzett vizsgálat 
hasonló képet mutatott. A fontosabb eredménye­
ket az 1. táblázatban foglaltuk össze.

1. táblázat

A célforgalm i v izsgálat napján

Az a lapu l szolgáló  
célforgalm i 

v izsgá la t időpontja
1963. 

V II. 16., 
k edd

1963. 
X . 16.. 
szerda

Jelen leg i burkolatviszonyoknál 
adódó forgalom  sú ly o zo tt átlaga  
a 4. sz . úton  (szgke) ................... 3880 3880

E ltere lt forgalom  sú ly o zo tt átlaga  
a 4. sz . útról (szgke) .................... 459 471

E ltere lt forgalom  a je len leg i forga­
lom  százalékában............................. 11,8 12,1

A b u d ap est— nagykőrösi ú tra  tere­
lőd ő  forgalom  sú ly o zo tt átlaga, 
(szgke) ................................................. 364 398

Látható, hogy a két célforgalmi vizsgálat alap­
ján nyert adatok elég jól (10%-on belül) megegyez­
nek. A táblázat adatait átlagos napi forgalomra 
(ÁNF) a

4. sz. út Budapest—Cegléd szakaszának ÁNF-a_ 
jelenlegi forgalom súlyozott átlaga 

= 0,814

szorzóval redukálva nyerjük.
A jövőben a 4. sz. útról várható elterelődés mér­

tékére annak feltételezésével következtettünk, 
hogy az elterelődő forgalom összetétele a legna­
gyobb mennyiségű budapest—nagykőrösi forgalom 
összetételével egyezik meg, így alkalmaztuk a fent 
említett KPM utasításban megadott szorzókat. 
Mivel azonban a két célforgalmi vizsgálati napon 
e forgalom összetétele különböző volt, az előrevetí­
te tt értékek eltérése eléri a 15%-ot. A két célfor 
galmi számlálás alapján előrevetített forgalom 
átlagértékeként: 1980-ban 1900, 2000-ben 5500, 
a gépjárműellátottság telítettségének bekövetke­
zésekor (2040-ben) 11 400 szgke/napÁNF elterelő- 
désével lehet számolni, ha feltesszük, hogy a for­
galmi igények megoszlása a maihoz hasonló marad.

Az elterelt forgalom a 4. sz. főút egyes időpon­
tokra előrebecsült teljes ÁNF-ának 15—18%-át 
teszi ki.

A budapest—nagykőrösi útra 1980-ban 1560, 
2000-ben 4500, a gépjármű-telítettségkor 9300 
szgke/nap ANF terelődése várható.

A vizsgálati eredmények a 4. sz. főút részletes 
fejlesztési tanulmányának készítése során a követ­
kezőképpen vehetők figyelembe:

A Budapest—Nagykőrös közötti — jelenleg ki­
építetlen állami kezelésben levő — út kiépítése a
4. sz. út Budapest—Cegléd közötti szakasza forgal­
mának számbavehető csökkenését vonja magával. 
A szektor többi útjának kiépítése nem befolyásolja 
döntően a 4. sz. út forgalmát, kivéve a Vasad—• 
Nyáregyháza—Dánszentmiklós útszakaszt, ami ki­
sebb mértékű lokális forgalomcsökkenést okoz.

A 4. sz. fő útról elterlődő forgalom nagyrészt 
távolsági (a budapest—nagykőrösi viszonylat) ki­
sebb részben helyi forgalom.

így a 4. sz. főúton várható forgalom lebonyolí­
tásához szükséges kapacitás biztQSÍtása során fi­
gyelembe vehető egy ütemként a budapest—nagy­
kőrösi út beléptetése is. Ily módon főleg a távolsági 
forgalomra szolgáló gyorsforgalmi út tehermente­
sítésére kerül sor, s így a telítettség idején szüksé­
ges gyorsforgalmi nyomok száma is csökkenthető.

Megjegyezzük, hogy a 4. sz. főút Budapest— 
Cegléd szakaszán várható forgalmi terhelés csökke­
nés mértékének megállapításához elegendő volt az 
„A” szektort megvizsgálni, mivel az említett út­
szakasztól északra levő (Budapest—Nagykáta— 
Cegléd) szektor alsóbbrendű úthálózatának kiépí­
tése révén nem várható számbavehető forgalom- 
elterelődés a 4. sz. főútról.

Az 5. sz. főútról ugyanez viszont nem mondható 
el, mivel a szomszédos ,,B” szektor alsóbbrendű 
úthálózatának kiépítése befolyásolja a rajta lebo­
nyolódó forgalmat.
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Az ,,A” szektor után Budapesttől sugárirányba 
következő Cegléd—Szolnok—Cserkeszöllő—Kecske­
mét szektor belsejébe irányuló forgalom figyelembe­
vétele — tekintettel arra, hogy a szektor keleti 
széle a Tiszán túl van és Duna—Tisza közi részé­
ben nincsenek nagyobb jelentőségű települések —- 
szintén nem befolyásolná lényegesen az „A” szek­
tor vizsgálata során nyert eredményeket.

2. A ,,B" szektor (Budapest—Kecskemét—Solt)
A ,,B” szektor vizsgálatát az „A” szektoréhoz 

hasonló módon végeztük el. A tehermentesítést leg­
inkább szolgáló útvonal Budapest (Soroksár) — 
Dunavarsány—Délegyháza—Bankháza között új 
nyomon, innen a volt 57. sz. fkl. út nyomán Sza­
badszállásig, majd Fülöpszállás felé halad. A Tak­
sony—Bugyi—Kunpeszér—Kerekegyháza—Kecske­
mét összeköttetés biztosítása is kedvező hatású 
(1. a 2. ábrán I. és II. sz. utak).

A ,,B” szektor esetében indokolt volt a tőle délre 
fekvő Solt—Kecskemét—Soltvadkert szektort is fi­
gyelembe venni, mert a Fülöpszállás—Kiskörös 
vagy Soldvadkert összeköttetés megnyitásával (2. 
ábra : III. út) a Budapest—Kiskunság közötti for­
galom várható elterelődése az 51. sz. főút Buda­
pest—Solt szakaszát tehermentesíti.

Megjegyezzük, hogy az I. és III. összeköttetések 
korszerű kiépítése tulajdonképpen a 4. és 5. sz. 
főutak közötti területet feltáró közvetlen út biz­
tosítását jelenti a Budapest—Kunszentmiklós— 
Fülöpszállás — (Kiskörös)  — Soltvadkert— Kiskun­
halas—Kelebia—(Szabadka ̂ útvonalon, nagyjából a 
Budapest—Kiskörös—Kelebia—(Szabadka)  vasút­
vonallal párhuzamosan haladva. Az új útvonalnak 
a nemzetközi forgalomban is volna jelentősége.

A ,,B” szektor vizsgálata során az adódott, 
hogy a szektor belső útjainak és a Fülöpszállás— 
Kiskörös vagy Soldvadkert útvonalnak kiépítése 
után az 51. sz. főút Budapest—Solt szakaszán je­
lentős (kb. 30%) egyenletes tehermentesítés kö­
vetkeznék be. Az 5. és főleg az 52. sz. főutak teher­
mentesítése, noha nem egyenletes mértékű, de szin­
tén figyelembe vehető lenne.

IR O D A L O M

Ú tü g y i K u ta tó  Intézet K özlekedéstudom ányi O sztá lya: 
Országos K özúti F orgalom szám lálás 19(53. B p . 1965. 

K Ö Z D O K .
Ú tügyi K u ta tó  In tézet Ú thálózatfejlesztési O sztá lya: Az 

előkészü letben  levő  tanu lm ányok  (4. és 6. sz. főút) 
eddigi eredm ényei.

Egyesületi hírek
(

B eszám oló a K özlekedéstu dom án yi E gyesü let 
1962—65. évi m u n kájáró l

Folyó év i június hó 6-án tartotta a K ö zlekedéstu do ­
m án yi E gyesület VII. K ü ld ö ttközgyű lésé t. Erre az  a lka­
lom ra elkészült az  egyesü let három  és fé lév i m unkáját 
tartalm azó beszám oló je len tés . A je len tés 170 oldal ter­
jedelm ű, am elyből 119 oldal - foglalkozik  az  egyesü let 
m unkájával és 50 o ldal címanyag, am ely  a  szervezeti 
egységek  vezetőségének  névjegyzékét, a  társadalm i 
m unkáért kitüntetett tagok névsorát és a jogi tagok  
jegyzékét tartalm azza.

A  beszám oló határozott fejlődésrő l tesz tanúságot, 
m ind m ennyiségi, m ind m inőségi tekintetben. A m eny- 
n yiséget a szám adatok igazolják, a  m inőséget az a tény  
hogy az  egyesület sú lya , befolyása, m unkájának e lis ­
m erése k ife lé  m egnövekedett. Felsőbb állam i és tanácsi 
szervek, tudom ányos intézetek, egyetem eink  az egye­
sü letben  k ialakított vélem ényeket, javaslatokat igen k o ­
m olyan  értékelik  és egyre gyakrabban veszik  igénybe az  
egyesü let segítségét feladataik m egoldásánál. U gyan­
csak m egnövekedett a z  egyesület nem zetközi jó híre és 
azok a tudósak és szakem berek, ak ik  it t  jártak, tú lnyo­
m órészt m int hazánk barátai távoztak és v itték  tovább  
a  m agyar m érnöki tudás és a lkotóképesség jó hírnevét, 
közlekedéspolitikánk m agas színvonalának elism erését. 
Sűrűn igazolják ezt az elism erölevelök  és a  nem zet­
közi sajtóban m egjelent c ikkek

A m egelőző közgyűléstől elte lt időszakban a ta ­
gok szám a  3427-ről 4475-re. 30%-kal em elkedett. A  
szervezeti egységek szám a 46%-kal n őtti A  szakm ai ta ­
gozódás tovább folytatódott és időközben 35 új sza k ­
csoport alakult.

A  szakosztályok és  (szakcsoportok jelen legi szám a  
102. T erü le ti sze rv e ze t  és helyi csoport 29 van, am e­
lyek  a z  alábbi helyeiken működnek:

M Á V  B udapesti Igazgatóság terü le ti szerveze te .
B ékéscsabai terü le ti szerveze t.
D ebrecen i terü le ti szerveze t.
G yőri terü le ti szerveze t, — tatabányai helyi cso­

porttal.
M iskolci terü leti s zerveze t, — bánrévei, egri, gyön­

gyösi, sátoraljaújhelyi h ely i csoportokkal.
N yíregyh ázi terü le ti szerveze t, — záhonyi h ely i cso­

porttal.
P écsi terü le ti szerveze t, — kaposvári helyi csoport­

tal és dom bóvári üzem i csoporttal.
S algótarján i terü le ti szerveze t.
Sopron i terü le ti szerveze t.
S zeged i terü le ti s ze rve ze t, — hódm ezővásárhelyi, 

kecskem éti, k iskunhalasi, szentesi helyi csoportokkal.
Szo ln ok i terü le ti s zerveze t.
S zom ba th e ly i terü le ti szerveze t, — celldöm ölki, ta­

polcai, zalaegerszegi helyi csoportokkal.

A fe lsorolt területi szervek  közül a  salgótarjáni, 
tatabányai, záhonyi, szentesi, celldöm ölki és tapolcai 
csoportok a  beszám olási időszakban alakultak.

A v id ék i egyesületi é le t  gyorsabban fejlődött, m int 
a budapesti. Ma a  tagság 64%-a é l vidéken és 36%-a 
Budapesten. A z egyesü let újjászervezése előtt, 1957-ben 
még 57% v o lt a (budapestiek aránya.

Iskolai végzettség  Szerint a  budapesti tagság 75%- 
ának, a  v id ék i tagok 21%-ámak van egyetem i képesíté-

( F olytatás a  275. o ldalon)
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A vasúti vágányok hosszirányú ellenállásának meghatározására végzett 
kísérletek*
Dr .  H A S S A N  M. Н Е М  E D A  (Alexandria)

ELŐSZÓ
A vasúti vágányok állékonysá­

gával szemben támasztott köve­
telmények között egyike a legfon­
tosabbaknak a vágány olyan mó­
don való rögzítése, hogy kellő el­
lenállást biztosítson a talpfák hossz- 
és keresztirányú elmozdulásával 
szemben.

Az ágyazatnak a vágány hossz­
irányú elmozdulását gátló ellen­
állása tehát nagy fontosságú kér­
dés, különösen a hosszú, hegesz­
te tt sínekkel épített vágányok 
esetében, amelyeknél a vágány és 
a sínek hőmérsékletváltozás okoz­
ta dilatációja okoz nehézségeket.

A keresztaljak elmozdulását 
gátló ágyazati ellenállásnak szám­
szerű értékéről keveset tudunk; 
az Amerikai Vasúti Mérnökök 
Szövetsége (AREA) által a New 
Haven Vasúton végrehajtott ide­
vonatkozó kísérletek során [1] al­
janként 225 kg-tól 360 kg-ig 
(500—800 lb) terjedő nagyságú 
olyan erőhatást állapítottak meg, 
amely a 2,6 m hosszú aljat 56 cm 
vastag zúzottkőágyazatban, szi­
lárdan leerősített 66 kg/fm (131 
lb) RE rendszerű sínek alatt már 
el tudja mozdítani. Németország­
ban is kimutatták néhány kísér­
lettel, hogy egy aljnak a zúzottkő 
ágyazatban való elmozdításához 
350 kg erő szükséges [2].

* A  szerzőnek a m agyar V asú ti T u ­
dom ányos K utató  Intézetben  v égzett  
k ísérlete i alapján készült tanu lm ány. 
A n go l nyelvből fo rd íto tta : Sebestyén  
A n dor.

Mindenesetre nyilvánvaló az, 
hogy a vágány hosszirányú el­
mozdulásával szemben ható ellen­
állás számszerű értékét nem lehet 
úgy megállapítani, hogy az általá­
nos érvénnyel elfogadható legyen 
a világ összes vasutai számára, az 
összes különböző rendszerű és egy­
mástól eltérő viszonyok között 
fektetett vágányoknál.

Ennek az ellenállásnak a nagy­
ságát nemcsak az egymástól el­
térő rendszerű vágányokban, ha­
nem még az azonos rendszerű 
vágányokban is számos tényező be­
folyásolja.

Ilyen tényezők:
1. A sínleerősítés módja.
2. A helyi hőmérséklet ingado­

zása.
3. A sínalátámasztó gerenda 

típusa.
4. Az alátámasztó gerendák sú­

lya, méretei és szelvénye.
5. Az aljkiosztás.
6. Az ágyazati anyag neme.
7. Az ágyazati anyag szem­

nagysága.
8. Az aljfiókokban levő ágya­

zat vastagsága.
9. Az ágyazat tömörítési foka 

az aljak alatt stb.
E tanulmánynak az a célja, 

hogy meghatározza annak az erő­
nek a nagyságát, amely az aljak­
nak az ágyazatban való elmoz­
dulásához szükséges, valamint, 
hogy megállapítsa a különböző 
felépítményi rendszerekre és vi­
szonyokra vonatkozó ágyazati el­
lenállás értékét.

A KÍSÉRLET
A kísérletet a Hatvan állomáson 

levő kísérleti vágányszakaszon 
hajtottuk végre faaljas és előfe­
szített betonaljas pályán, 20/45 
és 40/65 szemnagyságú zúzottkő 
ágyazatban. Az aljfiókokban levő 
zúzottkő vagy laza volt — ami 
ahhoz az állapothoz hasonló, ami­
kor új vágányban új ágyazatot 
fektetnek, vagy ami a talpfák alá- 
verése után következik be — 
vagy pedig meglehetősen tömörí­
tett volt, ami hasonló a forgalom­
ban levő vágányok állapotához, 
amikor a folyamatos forgalom 
alatt a rázkódások folytán a zú- 
zottkőszemcsék összetömörödnek.

A kísérlet során az eltoló erő 
olyan aljra hatott, amely nem 
volt a sínhez erősítve, és ettől füg­
getlenül mozoghatott; ha ugyanis 
a sínek leerősítése (mint a ,,K” 
felépítményben) Geo-rendszerű — 
már pedig ez az általános leerősí- 
tési mód — a sínek rögzítése 
olyan merev, hogy azok a hossz­
irányú erők hatására nem mozog­
hatnak az alátámasztó elemtől 
függetlenül, mert az aljakat és a 
közéjük zárt ágyazati anyagot is 
magukkal viszik.

A sín és az alátétlemez (Geo- 
lemez) közötti súrlódási erő nagy­
sága leerősítésenként 6—8 t  volt, 
tehát aljanként 12—16 t. Ezt az 
erőt Birmann [3] más rendszerű 
sínleerősítésnél 1000—3000 kg- 
nak találta sín folyóméterenként.

Ezt a kísérletet abból a célból 
végeztük el, hogy megállapítsuk 
az összefüggést a talpfára, illető­
leg vasbetonaljra gyakorolt erő és 
az ennek hatására bekövetkező el­
mozdulás között.

A KÍSÉRLET ELRENDEZÉSE 
ÉS AZ EREDMÉNYEK

Két sínt mereven erősítettünk 
le 10 db közvetlenül egymás mel­
lé helyezett vasbetonaljra; ily mó­
don a sínek mereven befogottak- 
nak voltak tekinthetők.

A vizsgált aljak és a sűrűn egy­
más mellé rakott vasbetonaljak 
között hidraulikus sajtó elhelye­
zése céljából megfelelő helyet 
hagytunk. A hidraulikus sajtó az
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‘I . ábra 3. ábra

egyik oldalán a vasbetonalj sorhoz 
támaszkodott, a másik oldalon az 
egyedülálló aljra, annak közepén 
gyakorolt nyomást, hogy azt az 
ágyazat ellenállásával szemben el­
tolja (1. ábra).

A kísérlet ilyen módon való el­
rendezésének célja az volt, hogy 
a sajtó által kifejtett tolóerő ha­
tására csakis a magános alátá­
masztó alj mozduljon el.

Ágyazati anyag csakis az aljnak 
a tolóerővel szemben levő oldalán 
volt, változó szélességben, az 55, 
60, 65 és '70 cm-es aljtávolság 
összehasonlítására.

A kísérlet során az alj fiókokban 
az ágyazatot egyrészt lazán, tö­
mörítés nélkül szórtuk be, más­

részt kézi döngöléssel tömörítet­
tük. Az alj alatt az ágyazatot 
mindkét esetben tömörítve épí­
tettük be.

A kísérlet folyamán a hidrauli­
kus sajtót központosán a szaba­
don fekvő talpfának, illetőleg vas­
betonaljnak támasztva kezdtük 
működtetni, az elmozdulást fo­
lyamatosan regisztráltuk, míg az 
erő nagyságát nyúlásmérő szalag­
gal ellátott erőmérővel mértük; ezt 
a sajtó és az alj közé illesztettük 
(2. ábra). A nyúlásmérő szalag 
ellenállás változását Wheatstone- 
hiddal mértük (3. ábra). Ennek 
kalibrálása olyan volt, hogy az 
ellenállásmérő huzalokról érke­
zett jeleket kg-ban kifejezett nyo­

móerővé alakítva lehetett a szám­
lapon leolvasni.

A kapott eredményeket az 1 
—8. táblázatban foglaltuk össze 
mind fa-, mind vasbetonaljra vo­
natkozóan, továbbá mindkétféle 
szemnagyságú ágyazat, külön­
böző tömörítés és végül külön­
böző aljkiosztás esetére.

A táblázatok alapján grafiko­
nokat készítettünk a hidraulikus 
sajtóval az aljra gyakorolt erőha­
tás és az ennek megfelelő elmoz­
dulás közötti összefüggés ábrá­
zolására (4—11. ábra).

Felrajzoltuk továbbá, az elő­
zőeknek megfelelően, azokat a 
diagramokat is, amelyek az alj- 
kiosztás, valamint az alj első meg-

4. ábra. А-l. Betonalj, laza ágyazat, 20/45 min szemnagysággal 5. ábra* A -ll. Betonalj, tömörített ágyazat 20/45 mm szemesenagysággal
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8. ábra. €-1. Talpfa, laza ágyazat, 20/45 mm szemnagysággal

T. ábra. B -ll. Betonalj, töm örített ágyazat, 40/05 mm szemnagysággal 9. ábra. C - ll . Talpfa, töm örített ágyazat, 20/45 mm szemnagysággal

mozdulását előidéző legkisebb erő 
közötti összefüggést mutatják. 
Ezeket a görbéket az előzőkben 
leírt és bemutatott megfelelő gra­
fikonokkal együtt ez utóbbiak 
felső sarkánál ábrázoltuk.

AZ ALJ KEZDETI ELMOZDU­
LÁSÁT LÉTREHOZÓ ERŐ

A 12. ábrán P0 jelenti azt az 
erőt, amely az ágyazati ellenállás 
teljes legyőzéséhez szükséges és

amely az aljnak az ágyazatban 
való elmozdulását előidézi, Рг a 
súrlódási ellenállás, amely az alj 
alsó lapja és az ágyazat felső síkja 
között lép fel és P2 az a reakcióerő, 
amely a szomszédos aljfiókokban



X V I. ÉV FO L Y A M  1966. 6. SZÁ M 265

IV. ábra. D~l. Talpfa, laza ágyazat, 40/45 min szem nagysággal II . ábra. I>-l 1. Talpfa, tömarített ágyazat. 40/05 mai szemnagysággal

lövő ágyazat passzív nyomásával 
egyenlő.

Az egyensúlyi feltétel alapján:
P o — Pi + Рг IM

= p lT + P 2, (2)
ahol fi a súrlódási együttható az 
alj alsó lapja és az alatta levő 
ágyazat között, W pedig az alj 
súlya.

A P 1 az egy és ugyanazon 
típusú talpfára vagy betonaljra 
és ágyazatra állandónak vehető, 
mert értéke csak f i - tői és W  érté­
kétől függ.

A kísérleteknél P x általános ér­
tékét a 230 kg súlyú előfeszített 
betonaljra vonatkozóan 150 kg- 
nak találtuk. A P r nek ez az ér­
téke nem nagyon változik a 20/45 
és 40/65 mm szemnagyságú ágya­
zatban. Talpfánál (85 kg) a P x 
erő átlagos értéke 55 kg volt.

Az előfeszített betonalj eseté­
ben .

Pic— Ус We
= 150= fic- 230, 

ezért 0,66,
ami 33°30’ súrlódási szögnek felel 
meg.

Talpfánál:
55= fid -85

= ^  = 1  = 0,65
az ennek megfelelő súrlódási szög 
pedig 33°20'.

A fi értéke mindkét fajta alá­
támasztóelemre vonatkozóan azo­
nosnak adódik a Nagy [4] által 
meghatározott értékkel.

Az (l)-ből egészen nyilvánvaló, 
hogy a P 0 erő értéke azonos minő­
ségű és tömörségű ágyazat eseté­
ben elsősorban az aljfiókban fekvő 
ágyazat P 2 passzív nyomásának 
nagyságától függ.

Utalva azoknak az erőknek a 
minimális értékeire, amelyek az 
alj kezdeti elmozdulását idézik 
elő, és amelyeket a 9. táblázatban 
tüntettünk fel, megfigyelhetjük, 
hogy azonos alj és ágyazat eseté­
ben az aljak által határolt ágyazat­
rész gyakorol a legnagyobb befo­
lyást a P 2 erő és ennélfogva a P 0 
erő értékére.

Amint azt a 12. ábrán láthatjuk, 
a P 2 erő nagysága a d távolság 
nagyságával együtt növekszik 
mindaddig, amíg ez a távolság el 
nem éri az l értéket, ami nem más, 
mint az ágyazat szakadólapja a 
talpfa mögött. Ha d távolság 
nagysága túllépi az l értéket, ak­

kor a P 2 erő nagysága állandó 
marad, bármekkora legyen is a d.

Ennélfogva P 0 egész értéke, te­
hát a teljes erőhatás növekedni 
fog а 4 távolság növekedésével 
mindaddig, amíg ez a távolság 
el nem éri a k' = l + b értéket, ahol 
b az alj szélessége; ezután pedig a 
P 0 erő nagysága állandó marad.

Az egész erőhatás P 0 és а к alj- 
távolság közötti összefüggést a 13. 
ábrán látható diagrammal lehet 
bemutatni. Ezen a diagramon az 
a rész, amely a k = 55 cm előtt 
fekszik, továbbá az a rész, amely 
a 4=80 cm után fekszik, tisz­
tán elméleti, minthogy ezek az 
esetek a gyakorlatban nem for­
dulnak elő. A gyakorlatilag leg­
kisebb alj-távolság 4 = 55 cm, a 
legnagyobb pedig 4 = 77 cm.

Ennek folytán a görbének ez a 
része, amely észrevehetően min­
den esetben nagyon lapos, he­
lyettesíthető egy egyenes vonal­
lal, amelynek egyenlete:

P 0 = P' + nk, (3)
ahol P ' és n állandó; ezek értéke
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az aljtípustól, valamint az ágya­
zat nőmétől és állapotától függ.

Az ebben a kísérletben előfor­
dult esetekben a P' és n értékei a 
következőképpen alakulnak:

Elő­
feszített
betonalj

Talpfa

A —1
n

18
P'

—790
A —11 20 —650
B —1 18 —840
В—11 21 —855
C—1 16 —700
с —и 15,5 —572,
в —í 17,5 -762,
D—11 18 —760

Az átlagértékre a (3) egyenletet 
a következő tapasztalati alakban 
lehet felírni:

Pa=(k — 40) 18 (4)

1. táblázat
Előfeszített msbetoncdj, laza ágyazat, 20/45 szem nagyság

k, cm 271, mm 0 5 10 15 20 25 30

55
P, kg • • • 200 500 630 680 730 750 750

o>, kg/cm 3,7 9,1 11,5 12,6
.

13,3 _ 13_>" 13,7

60
Pi kR • • ■ 300 550 665 750 810 850 850

to, k g /cm . 5,0 9,3 1 1,1 12,5 13,5 14,2 14,2

65
P, kg . . . 380 585 730 880 1000 1040 1040

o), k g /cm . 5,!* 9,0 11,2 13,5 15,4 16,0 16,0

70
p ,  kg . . . 450 750 950 1090 1175 1200 1200

со, kg/cm . 6,5 11,7 13,6 15,6 16,8 17,2 17,2

Á tlagos ci, kg/cm . 5,3 9,8 11,9 13,6
,

14,7 15,3 15,3

E lőfeszített tasbetonalj, töm örített ágya zat, 20 /45  szem nagyság
2. táblázat

k, cm 271, mm 0 5 10 15 20 25 30

55
Pi kg . . . 450 675 740 790 840 850 850

a>, kg/cm . 8,2 11,7 13,5 14,4 15,3 15,5 15,5

60
P> kg . . . 550 700 800 900 980 1020 1090

to, kg/cm . 9,3 12,0 13,8 15,0 16,2 17,1 17,4

65
Я, kg . . . 650 800 910 990 1050 1080 1080

со, kg/cm . 10,0 12,3 14,0 15,3 16,2 17,6 17,6

70
p, kg . . . 720 850 960 1070 1140 1190 1200

со, kg/cm . 10,3 12,4 13,8 15,3 16,3 17,0 17,2

Á tlagos oi, kg/cm . 9,5 12,1 13,8 15,0 16,0 16,8 16,8
1
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Előfeszített vasbetonalj, laza ágyazat, 40/65 szemnagyság
3. táblázat

k, cm HA, m m 0 5 10 15 20 25 30

55
p, kg . . . 150 380 530 610 650 650 650

со, k g /cm . 2,7 6,9 9,6 11,1 11,8 11,8 11,8

60
p , kg . . . 250 600 780 800 810 810 810

со, k g /cm . 4,2 10,0 13,0 13,4 13,5 13,5 13,5

65
P. kg . . . 330 610 720 780 820 850 850

со, k g /cm . 5,1 9,4 11,1 12,0 12,6 13,1 13,1

70
p , kg . . . 400 670 800 850 880 900 900

со, k g /cm . 5,7 9,6 11,4 12,2 12,6 12,9 12,9

Á tlagos a>, k g /cm . 4,4 9,0 11,8 12,2 12,6 12,8 12,8

Előfeszített vasbetonalj, ti mörített ágya zeit, 40/65 szemna gyság
4. táblázat

k, cm HA, m m 0 5 10 15 20 25 30

55
p , kg . . . 300 520 650 750 810 850 850

со, k g /cm . 5,5 9,5 11,8 13,7 15,0 15,7 15,7

60
V . kg 420 740 840 880 900 900 900

со, k g /cm . 7,0 12,0 14,0 14,7 15,1 15,1 15,1

65
p ,  kg . . . 510 730 810 860 910 930 930

co, k g /cm . 7,9 11,2 12,5 13,2 14,0 14,3 14,3

70
P, kg  . . . 600 800 875 930 970 975 975

co, k g /cm . 8,6 11,4 12,5 13,3 13,9 14,0 14,0

Á tlagos co, k g /cm . 7,3 11,0 12,7 13,7 14,5 14,8 14,8
•

T á lp/я , laza á gy izeit, 20/45 m m szemnagys í<7 5. táblázat

k, cm HA, mm 0 5 10
1

15 • 20 25 30

55
p , kg  . . . 180 360 410 440 460 460 460

co, k g /cm . 3,3 6,6 7,4 8,0 8,4 8,4 8,4

60
p , kg  . . . 265 390 430 490 500 500 500

co, k g /cm . 4,4 6,5 7,8 8,2 8,4 ■ 8,4 8,4

65
p , kg  . . . 340 430 540 570 590 600 600

co, k g /cm . 5,2 7,0 8,3 8,8 9,1 9,2 9,2

70
P, k g  . . . 400 540 590 620 630 640 640

co, k g /cm . 5,7 7,7 8,4 8,9 9,0 9,2 9,2

Á tlagos со, k g /cm . 4,7 7,2 . 8,0 8,5 8,7 8,8 8,8
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T a lp fa , tömörített ágyazat, 20/45 mm szemnagyság
6. táblázat

le, cm T/l, m m 0 5 10 15 20 25 30

55
p, kg . . . 280 530 500 630 640 050 050

со, k g /c m . 5,1 9,4 10,9 11,5 11,6 11,8 1 1,8

00
P, kg . . . :ioo 590 680 710 710 710 710

со, k g /c m . 6,0 9,9 11,4 11,9 11,9 11,9 11,9

65
P, kg . . . 435 650 750 775 780 780 780

со, k g /c m . 0,7 10,0 11,5 11,9 12,0 12,0 12,0

70
P, kg ••• 520 740 800 810 810 810 810

o>, k g /c m . 7,4 10,6 11,4 11,0 11,6 i i ,o 11,6

Á tlagos со, k g /cm . 6,3 10,0 11,3 11,7 11,8 11,8 1 1,8

T alpfa , laza ágyazat 40/65 mm szemnagyság
7. táblázat

k, cm EA, m m 0 j  5 10 15 20 25 30

55
p, kg . . .

I
290 310 340 360 370 380 380

o), k g /cm . 3,6 5,6 . 6,2 6,6 6,7 6,9 6,9

00
P, kg • • • 290 380 425 440 450 450 450

со, k g /c m . 4,9 6,4 7,1 7,3 7,5 7,5 7,5

65
P, kg . . . 375 490 520 525 530 530 530

о , k g /c m . 5,8 7,5 8,0 8,1 8,2 8,2 8,2

70
p, kg . . . 450 540 580 600 610 010 010

со, k g /cm . 0,4 7,7 8,3 8,6 8,7 8,7 8,7

Á tlagos со, k g /cm . 5,2 6,8 7,4' 7,7 7,8 7,8 7,8

T a lp f a, tömörített cigyazat,  40/6 szemnagysái t
8. táblázat

k, cm 2,’J , m m 0 5 10 15 20 25 30

55
p, kg . . . 230 300 390 400 400 400 400

o), k g /cm . 4,3 6,6 7,1 7,3 7,3 7,3 7,3

00
p, kg . . . 325 520 010 050 655 600 660

со, k g /cm . 5,4 8,7 10,2 10,8 10,9 1 1,0 1 1,0

65
p, kg . . . 410 570 600 730 770 780 780

cd , k g /cm . 0,3- 8,8 10,2 11,2 11,8 12,0 12,0

70
p, kg . . . 500 675 700 830 ' 890 920 920

со, k g /cm . 7,2 9,7 10,9 11,9 12,7 13,2 13,2

Á tlagos с о ,  k g /cm . 5,8 8,5 9,6 10,3 10,7 10,9 10,9



X V I. É V F O L Y A M  1966. 6. S Z Ä M 269

и

14. ábra. Fajlagos ágyazati ellenállás betonaljaknál. laza ágyazat, 
30/45 min szemnagysággal (Л-1)

1T. ábra. Fajlagos ágyazati ellenállás betonaljaknál, tömörített 
ágyazat, 40/65 mm szeinnagyásggal (B-ll)

CJ
(kg/cm) ьст

15. ábra. Fajlagos ágyazati ellenállás bctoualjaknál tömörített ágyazat, 
30/45 mm szemnagysággal (A-ll)

18. ábra. Fajlagos ágyazati ellenállás talpfáknál, laza ágyazat, 
30/45 mm szemnagysággal (C-I)

CJ

16. ábra. Fajlagos ágyazati ellenállás betonaljaknál, laza ágyazat. 19. ábra. Fajlagos ágyazati ellenállás, talpfáknál tömörített ágyazat,
40/65 mm szemnagysággá (B-l) 30/45 mm szemnagysággal. (€-11)

Ez az egyenlet általánosan hasz­
nálható annak a minimális erő­
nek a meghatározására, amely a 
vágányban a talpfa, illetőleg vas­
betonalj kezdeti elmozdulását idé­
zi elő.

Ezt a (4) egyenletet alkalmazva 
egyrészt (а) Н ау  [1], másrészt 
(6) Schram m  által bemutatott ese­
tekre, amelyeket az előszóban 
említettünk meg:

(а) P 0 =  (56 — 40) 18 = 288 kg
(б) P 0 =  (60 —40) 18 =  360 kg
Ezek az értékek csaknem pon­

tosan ugyanazok, mint amelyeket 
H a y  (225—360 kg) és Schramm  
(350 kg) adott meg.

Természetesen a P 0 erő értéke 
talpfa esetében valamivel kisebb 
lesz, mint amelyet a (4) egyenlet 
alapján kaptunk, de ez az egyen­
let sokkal pontosabb eredményre 
vezet betonaljak esetében.

AZ ÁGYAZAT HOSSZIRÁNYÚ 
ELLENÁLLÁSA

A legtöbb sínleerősítési rend­
szernél, különösen a Geo-rend- 
szerű leerősítésnél (K-vágányok), 
a súrlódási erő a síntalp és a le- 
erősítőszerek között jóval na­
gyobb, mint a talpfa, illetőleg 
betonalj és az azokat körülvevő 
ágyazat között; ennek követ­

keztében a két sín olyan mereven 
van az aljakhoz rögzítve, hogy a 
hosszirányú erők hatására a sín 
az aljakhoz képest nem tu d  el­
mozdulni, hanem azokat az á lta ­
luk bezárt ágyazati anyaggal 
együtt magával viszi.

E kísérlet során az ágyazati 
ellenállás nagyságát többféle alj- 
kiosztásra és többféle ágyazati 
s z e m n a g y s á g ra  vonatkoztatva 
mértük, am int ezt az előzőkben 
már láttuk .

A vágány elmozdulásával szem­
ben ható fajlagos ágyazati ellen­
állást (со kg/cm) a felsorolt esetek 
mindegyikére kiszám ítottuk azok-
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20. ábra. Fajlagos ágyazati ellenállás talpfáknál, laza ágyazat, 
40/65 mm szemnagysággal (D-l)

21. ábra. Fajlagos ágyazati ellenállás, talpfáknál tömörített ágyazat. 
40/65 mm szemnagysággal (D-l l)

CJ

22. ábra. Összefüggés a> különböző értékei és az aljak elmozdulásai között különböző ágyazatokban

ból az ellenállásokból levezetve, 
amelyeket a 2—8. táblázatban 
feltüntettünk. Ezek a fajlagos 
hosszirányú ágyazati ellenállások 
ugyanezekből a táblázatokból ol­
vashatók le.

A 14—21. ábrán görbéket ra j­
zoltunk fel az ágyazat fajlagos 
hosszirányú ellenállása és a talp­
fának, illetőleg betonaljnak az ágya­
zatban való viszonylagos elmozdu­
lása közötti összefüggés ábrázo­
lására, az előbbiekben felsorolt 
esetekre vonatkozóan, valamint a 
különböző aljtávolságok figye­

lembe vételével (k= 55, 60, 65 
és 70).

Ezeken az ábrákon világosan 
kitűnik, hogy az alj kiosztásra vo­
natkozóan felrajzolt görbék egy­
máshoz egészen közel haladnak, 
sőt egymásba bele is futnak, mint 
pl. a 15., 16., 17. és 19. ábrán. Ez 
egészen világosan rámutat arra, 
hogy maga az aljtávolság nincs 
nagy befolyással a fajlagos ellen­
állásra, ha figyelembe vesszük az 
ágyazat tömörítésének és az ágya­
zat szemszerkezetének minden 
említett változatát.

Ennélfogva mind a nyolc tár­
gyalt esetre vonatkozó ágyazati 
ellenállásértéket megállapítottuk 
és az aljaknak a vágányban való 
elmozdulásához viszonyítva gra­
fikonban ábrázoltuk. Az ezeket az 
összefüggéseket ábrázoló görbéket 
a 22. ábrán mutatjuk be.

Ezekből a görbékből a követ­
kezők állapíthatók meg:

a) A durvább szemszerkezetű 
ágyazatnak kisebb a fajlagos el­
lenállása, mint á finomabb szem- 
szerkezetűé. Ez azt jelenti, hogy 
az ágyazat fajlagos ellenállása for­
dított arányban áll a szemnagy­
sággal.

b) Az ágyazatnak az aljak kö­
rül és azok alatti tömörítése nö­
veli az elmozdulást vagy vándor­
lást akadályozó ellenállás nagy­
ságát. Az ágyazat kifogástalanul 
lehet tömörítve az alj alatt, annak 
sín alatti szakaszán, de ha az 
ágyazat csak lazán van elhe­
lyezve az aljközökben, új vágá­
nyokban vagy általános talpfacse­
rélés után, a vonatok menetsebes­
ségét 25 km/ó értékre szállítják 
le. Ha a vágányt átadják a forga­
lomnak a vonalra megengedett 
sebességgel, az ágyazati anyag az 
aljközökben fokozatosan berázó- 
dik, a zúzottkő szemcsék tömö­
rebben rendeződnek el és így az 
ágyazat erőteljesen tömörödik. 
Ennek megfelelően a vágánynak 
a forgalom hatására bekövetkező 
vándorlása, ha korlátozott is az 
első esetben, jelentékeny ellen­
állásra talál a másodikban. De a 
sínek hődilatációjának kérdése 
mindkét esetben fennáll.

c) Magától értődik, hogy az 
ágyazat fajlagos ellenállása na­
gyobb a betonaljas vágányokban, 
mint a talpfás alátámasztású vá­
gányokban.

Amint ezt már Numata [5] és 
Nemesdy [6, 7] is említette, a

9. táblázat

B etonalj Talpfa

A lj­
kiosztás,

A В C D
szem szerkezet szem szerkezet

cm 20/45 40/65 20/45 40/65

laza töm ör laza töm ör laza töm ör laza töm ör

55 200 450 150 300 180 250 200 230
60 300 550 250 420 365 360 290 325
65 380 650 330 510 340 435 375 410
70 450 730 400 600 400 520 450 500
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hosszirányú erők hatására bekö­
vetkező vágányelmozdulást az 
üzemben levő vágányokban 10 
mm nagyságrendűnek észlelték. 
Ezek szerint a kísérlet folyamán 
az alj- és ágyazatnemeknél a fa j­
lagos ágyazati ellenállás értékét a
10. táblázat ada ta i alapján lehet 
kiértékelni, 10 mm-es vágányel­
mozdulás esetén.

10. táblázat

io kg/cm  vágányra  
von atk ozta tva

a)'
kg/cm
sínre

vonat­
koz­

tatva Á
tl

ag
el

le
n­

ál
lá

s,
 a

>' 
kg

/s
ín

cm

A -1 11,9 5,95 6,4
.4-11 13,8 6,90
t í - \ 11,8 5,90 6,1
B - l l 12,7 6,35
C -l 8,0 4,0 4,8
C - l l 11,3 5,65
D - l 7,4 3,70 4,2
D - l l 9,6 4,8

Ez azt jelenti, hogy az ágyazat 
fajlagos hosszirányú ellenállása a 
talp fás vágányokban egy sín- 
szálra vonatkoztatva 4 kg/cm, 
ami azonos Schramm [2] értéké­
vel, míg a betonaljas vágányokban 
a fajlagos ágyazati ellenállást á t­
lagértékben 6 kg/cm-nek lehet el­
fogadni; ez nagyobb, mint a 
Schramm és Hemeda [8] által meg­
állapított átlag.

ÖSSZEFOGLALÁS
A vágány hosszirányú elmoz­

dulásával szemben kifejtett fajla­
gos ágyazati ellenállás vizsgálata 
során erre az ellenállásra a követ­
kező értékeket állapítottuk meg, 
egy sínszálra vonatkoztatva:
Talpfás vágányokban =4 kg/cm 
Betonaljas vágányok­

ban.........................  =5 kg/cm
Vasaljas vágányokban = 6 kg/cm

Elfogadható átlagként az ágya­
zati fajlagos ellenállás értékét 
5 kg/cm nagyságrendűnek lehet 
feltételezni.

Ez az érték azonban a külön­
böző rendszerű, különböző típusú 
aljjal, ágyazattal és leerősítősze- 
rekkel épült vágányokra nem egy­
formán érvényesek. Ezek és egyéb 
tényezők a fajlagos ágyazati el­
lenállás értékét befolyásolhatják.

Ezért ajánlhatunk a vasutak- 
nak, hogy a hosszirányú fajlagos 
ágyazati ellenállást minden rend­
szerű vágányra külön számítsák ki. 
Ezzel mód nyílik arra, hogy ki­
számíthassák a sínek közötti illesz­
tési hézagokat hevederes illesz­
tésű vágányoknál, továbbá, hogy 
a folyamatosan összehegesztett 
síneknél pontosan megállapíthas­
sák a lélegző szakasz hosszát. 
Ugyanez érvényes a forgalom vagy 
esésben levő szakaszok okozta vá­
gányvándorlásra stb. is.

A kísérletek igazolták továbbá, 
hogy az aljtávolságnak nincs je­
lentékeny befolyása az ágyazat 
hosszirányú ellenállására. Nagy 
befolyása van ellenben arra a 
minimális erőre, amely a talpfá­
nak, illetőleg betonaljnak a vá­
gányban való kezdeti elmozdulását 
előidézi, valamint a vágány füg­
gőleges irányú kivetődésére, to­
vábbá a vágány oldalirányú alak- 
változásait megakadályozni hiva­
tott oldalirányú ágyazati ellen­
állásra.

A kísérletek, amelyeken ez a 
közlemény alapul, csupán minő­
ségi jellegűeknek tekinthetők, 
nem pedig mennyiségi jellegűek­
nek, minthogy a kísérletek cél­
jaira csak kétféle aljtípus állt 
rendelkezésre: talpfa és betonalj. 
Sőt, a fa-, illetve betonaljra vég­
zett kísérletek száma sem tekint­
hető elegendőnek végleges ér­

vényű átlagértékek megállapítá­
sára. De ez a tanulm ány is világo­
san megm utatja, hogyan kell k i­
számítani a hosszirányú ágyazati 
ellenállás értékét más vágány- 
rendszerekre, végleges érvényű, 
határozott mennyiségek megálla­
pításával.

A levezetett eredmények sze­
rint á  fajlagos ágyazati ellenállás 
a sínszálra vonatkoztatva, hossz­
irányban kielégítő pontossággal 
6‘ kg/cm-ben állapítható meg a 
zúzottkő ágyazatba fektetett vas­
betonaljas magyarországi, vala­
mint más országokban levő ha­
sonló minőségű vágányokra, nem 
pedig 5 kg/cm-ben.
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A budapesti közúti forgalom megfigyelésének néhány eredm énye
I) г. В 35 N Y E I  A X D R  ÁS  — P Á L M A I  G Y U L A

Mindenki által ismert örvendetes tény, hogy ha­
zánkban és így jBudapesten is évről évre gyarapodik 
a gépjárműállomány, és elsősorban a magán sze-

A szeméLygépkocsiforgaiom növekedési indexe 1957-1,0

I. ábra. A szeméi}gépkocsiforgalom növekedése néhány jellemző 
keresztmetszetben

Az összforgalom növekedési indexe 1957 = 1,0

2. ábra. Az összforgalom növekedése néhány jellemző keresztmetszetben

A tehergépkocsiförgalom növekedési indexe 1962-1,и

-  Margit-hid 
Pptrifi - hl fi

—

— -  Tanács körút
-  Hungária körút

■

—

1957 1958 1959 1960 1961 • 1962 1963 1969 1965
év

3. ábra.  A tehergépkocsiforgalom növekedése néhány jellemző 
keresztmetszetben

mélygépkocsik száma növekszik. A gépjárműállo­
mány növekedésével azonban nő a forgalom és 
ugyancsak fokozódnak a forgalmi nehézségek.

A forgalom növekedésével, a járműösszetétel 
változásával a közúti forgalom jellemzői is változ­

nak. Budapest Főváros Tanácsa VB Közlekedési 
Igazgatóságának megbízásából az Építőipari és 
Közlekedési Műszaki Egyetem Útépítési Tanszéke 
vizsgálatokat végzett a budapesti közúti forgalom 
jellemzőinek meghatározására, és változásaikat fo­
lyamatosan figyelemmel kíséri. A következőkben 
a kutatómunka néhány érdekesebb eredményéről 
számolunk be.

1. A forgalomnövekedés folyamatos figyelemmel 
kísérése

A gépkocsiszám növekedése és a forgalom növe­
kedése közötti összefüggés meghatározása többek 
között a várható forgalom becslésénél nagyon fon­
tos. A mindenkori járműállomány járműfajtán­
ként! nyilvántartása a megfelelő szerveknél folya­
matos. A forgalomnövekedés meghatározására azon­
ban a városi úthálózat jellemző keresztmetszetei­
ben rendszeres forgalomszámlálást kell végezni.

1957 óta Budapesten különböző szervek (többek 
között az UK1, FŐMTERV, ÉKME) végeztek ke­
resztmetszeti forgalomszámlálást. Ezek eredményei­
nek felhasználásával 1957-től kezdve mód nyílott 
arra, hogy a jellemző budapesti keresztmetszetek­
ben a forgalomnövekedést folyamatosan figyelem­
mel kísérjük.

összesen 14 keresztmetszet vizsgálatát végeztük 
el. Ebből hat a Duna-hidakon, hat Pesten és kettő 
Budán volt. A napi forgalom évi átlagértékét ke­
resztmetszetenként évente általában 3 alkalommal 
végrehajtott számlálásból, a régebben megállapí­
tott napi, heti és évi szorzók felhasználásával1 szá­
mítottuk ki. Ezt az egységjárműben kifejezett össz- 
forgalomra, továbbá az egységjárműben kifejezett 
személygépkocsi, motorkerékpár, autóbusz és te­
hergépkocsiforgalomra végeztük el. A számítások­
hoz egységesen a 8 órás (6h—10h, 14h—18h) forga­
lomszámlálásokat vettük alapul.

Néhány jellemző eredményt az 1., 2. és 3. ábrán 
mutatunk be. Az 1. ábrából megállapítható, hogy 
a vizsgált keresztmetszetekben a személygépkocsik 
forgalmának növekedése a budapesti személygép­
kocsi állomány növekedése alatt marad. Az átlagos 
budapesti forgalomnövekedésre talán a Duna-hidak 
együttes forgalmának alakulása a jellemző (2. 
ábra).

A tehergépkocsik forgalmát csak 1962 óta figyel­
ték meg (3. ábra). Az ábrákból látható, hogy a 
tehergépkocsi forgalom lényeges növekedéséről nem 
beszélhetünk.

Általában megállapítható, hogy csak a jelenleg 
rendelkezésre állónál hosszabb ideig tartó megfigye­
lés vezethet kiértékelhető eredményekre.

A munka során a Duna-hidakkai kapcsolatosan 
megvizsgáltuk, hogy az egyes hidaknak milyen volt

1Dr. B ényei A n d r á s : A  szem élygépkocsik , teh ergép k o­
csik, m otorkerékpárok és autóbuszok  forgalm ának idő­
beli lefo lyása B udapesten , K özlek edéstudom ányi Szemle, 
1964. évi 11. sz. 499— 506. old.
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a részesedése a Pest és Buda közötti összforgalom­
ban 1964-ben, az Erzsébet-híd megnyitása előtt,
i l le t v e  1 9 6 5 -b e n , a h íd  m e g n y itá s a u t á n :

1964 1965
Á rpád-h íd  . . . ...................  13,3% 13,0%
M argit-h íd  . . ...................  25,2% 22,2%
L á n c h í d .......... ...................  27,8% 16,7%
Erzsébet-híd . 15,3%
Szabadság-híd ...................  15,8% 11,3%
Petőfi-híd . . . ...................  17,9% 21,5%

100 ,0 % 100,0 %
Az 1965. évi számlálások során külön regisztrál­

tuk a külföldi rendszámú személygépkocsikat. Ará­
nyuk a vizsgált keresztmetszetben áthaladt összes 
személygépkocsi számához viszonyítva az alábbi 
volt:

Az Utépítési Tanszéken az indulási idővesztesé­
gek mérése 1957 óta folyik, összehasonlításként 
néhány régebbi mérés eredményét közöljük:

jji Á t l a g o s  i n d u l á s i
i d ő v e s z t e s é g  ( m p )

1957 .......................................  3,4
1960 .......................................  2,8
1961 ................................... 1,8—2,4
1964 ................................... 1,5—2,6
1965 ....................................... 2,3

A felsorolásból látható, hogy 1961-ig az átlagos 
indulási időveszteség nagy mértékben csökkent, 
1961-től lényeges változás nem tapasztalható, sőt
1964-ben néhány helyen kisebb indulási időveszte­
séget mértünk, mint ugyanazon a helyen 1965-ben.

Á rpád-h íd  ...........................................
M argit-h íd  ...........................................
Lánchíd  ................................................
Erzsébet-híd  ..........................................
S z a b a d s á g - h íd ......................................
Petőfi-híd  ..............................................
Tanács körút .......................................
Népköztársaság útja  .........................
Lenin  k ö r ú t ................................. . . . .
H u ngár ia  körút  ..................................
Üllői út ................................................
Soroksári ú t  ................... .....................
K risz t in a  k ö r ú t ..........................
B u daörsi ú t . ........................ ..............

Á t l a g

1 2 , 5 %
1 3 , 0 %

8 ,6 %
1 6 , 1 %
1 4 , 9 %

6,1 %
9 , 9 %
9 , 7 %

1 1 , 3 %
6 , 9 %

10 ,0 %
8 , 5 %
5,1%

1 0 , 4 %
10,6

2. A járművek mozgásának vizsgálata 
a jelzőlámpával szabályozott forgalmú csomópontba 

torkolló útszakaszokon
A jelzőlámpával szabályozott forgalmú csomó­

pontba torkolló útszakaszok kapacitását a tilos jel­
zés alatt felállt járműoszlop első járművének indu­
lási idővesztesége és $z ezt követő járművek közötti 
követési időközök szabják meg. Ezért ezek nagysá­
gának meghatározása és alakulásának figyelemmel 
kísérése fontos feladat.

a) Indulási időveszteség. Indulási időveszteségre 
az 1965-ben a Peiseler típusú műszerrel végrehaj­
to tt mérések során az 1. táblázatban látható értékek 
adódtak. (A táblázatban a külső nyom mindig a 
járdaszegély melletti nyomot jelenti.)

Mint érdekesség említhető meg, hogy a Rákóczi 
út—Kiskörút keresztezésénél a Kiskörúton a Kál­
vin tér irányába az átlagos indulási időveszteség 
a következőképpen alakult:

Á t l a g o s  i n d u l á s i  
i d ő v e s z t e s é g  ( m p )

1961 ........................................  2,30
1964 ......................... ,. ..........  1,86
1965 ......................................... 1,66

Ezen a helyen tehát az indulási időveszteség a 
gyalogos aluljáró megépítése után lényegesen csök­
kent.

b) Követési időközök. A zöld jelzés felvillanása 
után elinduló járművek közötti követési időközö­
ket a régebbi mérések során két részre osztottuk:

— változó követési időközök a gyorsuló jármű­
oszlopban,

— állandó követési időközök a már felgyorsult 
járműoszlopban.

Méréseink szerint a járművek közötti követési 
időközök a járműoszlop 4. járművének belépése 
után a keresztezésbe már állandók, a 4. jármű 
előtt változnak. Az 1965. évi mérések során a köve­
tési időközökre a 2. táblázatban látható értékek 
adódtak.

Az Útépítési Tanszék keretén belül a jelzőlámpá­
val szabályozott forgalmú keresztezésbe torkolló

In d u lá s i  időveszteségek mp-ben 1. táblázat

C s o m ó p o n t
R á k ó c z i  ú t —  
M ú z e u m  k r t .  

M a d á c h  t é r  f e l é

R á k ó c z i  ú t —  
J ó z s e f  k r t .  

B a r o s s  t é r  f e l é

R á k ó c z i  ú t —  
J ó z s e f  k r t .  

N o v e m b e r  7 . 
t é r  f e l é

T a n á c s  k r t .  
M a d á c h  t é r i  

g y a l o g á t k e l ő ­
h e l y n é l ,  

K á l v i n  t é r  f e lé

J á r m ű f a j t á n ­
k é n t ,  n y o m o n ­

k é n t

J á r m ű ­
f a j t á n ­

k é n t

N y o m k ü l s ő b e l s ő k ü l s ő b e l s ő k ü l s ő b e l s ő k ü l s ő b e l s ő k ü l s ő b e l s ő

S z e m é l y g é p k o c s i ,  ( s z g k ) 2 ,4 8 2 ,0 0 1 ,6 4 1 ,7 3 3 ,5 2 3 ,6 7 1 ,8 1 2 ,5 7 2 ,2 4 2 ,3 5 2 ,3 1

M o t o r k e r é k p á r ,  ( m k p )  . 1 ,9 0 1 ,0 8 2 ,1 0 2 ,3 3 2 ,9 6 2 ,9 0 1 ,3 7 1 ,5 1 2 ,2 1 2 ,0 1 2 ,1 4

T e h e r g é p k o c s i ,  ( t g k )  . . 1 ,8 1 1 ,8 1 0 ,8 3 1 ,4 3 4 ,3 1 4 ,3 0 2 ,5 6 1 ,8 5 2 ,6 4 2 ,0 9 2 ,4 4

A u t ó b u s z ,  ( b u s z )  ............ 1 ,5 9 2 ,0 0 2 ,1 0 — 3 ,2 5 ____ 2 ,3 7 — 2 ,0 0 1 ,9 4 1 ,9 9

N y o m o n k é n t ......................... 1 ,9 0 1 ,9 6 1 ,7 9 1 ,7 3 3 ,5 4 3 ,6 4 2 ,0 8 2 ,4 6 2 ,2 6 2 ,3 0 2 ,2 8

U t a n k é n t  ................................. 1 ,9 3 1 ,7 6 3 ,5 9 2 ,2 7 2 ,2 8 —
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2. táblázat
Követési időközök mp-ben

F e l -
1— 2. 2— 3 . 3 — 4 . £ V O r-

J á r m ű f a j t a N y o m s ü l t

j á r m ű v e k  k ö z ö t t

k ü l s ő 2 ,9 9 2 ,5 8 2 , 4 3 2 ,3 4
S z g k  —  s z g k  . . . b e l s ő 2 ,8 5 2 ,5 0 2 ,4 2 2 ,2 6

á t l a g * 2 ,8 9 2 ,5 2 2 ,4 2 2 ,2 8

k ü l s ő 2 ,1 8 2 ,3 1 2 ,0 3 2 ,0 8
S z g k  —  m k p  . . . b e l s ő 2 ,8 0 2 ,1 0 2 ,6 8 1 ,9 3

á t l a g * 2 ,4 9 2 ,2 2 2 ,4 1 2 ,0 1

k ü l s ő 2 ,5 8 2 ,2 6 2 ,5 9 2 ,0 4
M k p  -—  s z g k  . . . . b e l s ő 3 ,0 3 2 ,1 5 1 ,5 2 1 ,8 9

á t l a g * 2 ,7 6 2 ,2 1 2 ,0 8 1 ,9 5

k ü l s ő 3 ,1 0 3 ,2 2 3 ,5 2 2 ,3 5
S z g  — - t g k  ............ b e l s ő 3 ,5 8 3 ,6 9 3 ,1 3 2 ,5 8

á t l a g * 3 ,4 2 3 ,5 2 3 ,3 2 2 ,4 9

k ü l s ő 3 ,7 2 3 ,0 0 3 ,3 9 2 ,7 2
T g k  —  s z g k  . . . . b e l s ő 3 ,5 2 2 ,6 8 2 ,7 3 2 ,7 1

á t l a g * 3 ,6 3 2 ,8 1 3 ,0 7 2 ,7 1

k ü l s ő 4 ,0 6 3 ,6 2 3 ,9 2 3 ,3 3
S z g k  —— b u s z  . . . . b e l s ő 2 ,8 3 4 ,0 0 3 ,6 3 3 ,0 9

á t l a g * 3 ,9 6 3 ,6 6 3 ,8 8 3 ,2 8

k ü l s ő 5 ,3 4 4 ,1 8 4 ,3 9 3 ,5 6
B u s z  —  s z g k  . . . b e l s ő 5 ,3 0 3 ,3 3 2 ,5 8 2 ,9 3

á t l a g * 5 ,3 3 4 ,0 6 4 , 1 5 3 ,3 8

* a z  á t l a g o k  s ú l y o z o t t  é r t é k e k

útszakaszokon a követési időközök mérése 1957 
óta folyik. Összehasonlítás kedvéért a 3. táblázat­
ban néhány régebbi mérési eredményt közlünk.

3. táblázat
K övetés i  időközök mp-ben (régebbi mérések)

E g y m á s  u t á n i  
j á r m ű v e k

K ö v e t é s i  i d ő k ö z ö k m p - b e n

é v

1 9 5 7 1 9 6 0 1 9 6 1 1 9 6 4 1 9 6 5

S z g k  -—  s z g k  . . . . 3 ,1 5 2 ,4 4 2 ,2 — 2 ,5 2 ,2 7 2 ,2 8

S z g k  —  t g k  . . . . 4 , 1 0 3 ,2 0 ' — 2 ,7 2 2 ,4 9

A közölt számok a felgyorsult járműoszlopban 
észlelt állandó követési időközök. Megállapítható, 
hogy 1964 és 1965 között a szgk—szgk esetben 
nem történt csökkenés, míg a szgk—-tgk esetben 
a csökkenés 0,23 mp.

3. A gyalogosforgalom zavaró hatása 
gyalogátkelőhelyeknél

Az 1965. évi vizsgálatok során először vizsgáltuk 
meg azt, hogy a gyalogátkelőhelyek gyalogosfor­
galma milyen időveszteséget okoz a közúti forga­
lomnak.

Két helyen végeztünk méréseket:
1. A jelzőlámpával szabályozott forgalmú Fel- 

szabadulás téren (V. kér.). Itt a Károlyi utcából a 
Szabadsajtó útra, illetve Kígyó utcába balra nagy

ívben kanyarodó jármüveket ért időveszteséget mér­
tük.

2. A Szabadsajtó útján a Váci utca keresztezésé­
nél levő gyalogátkelőhelynél az Erzsébet-híd irá­
nyában a járműveket ért időveszteséget határoztuk 
meg.

Az első esetben a mérés módszere a következő 
volt: A Károlyi utcából balra nagy ívben kanya­
rodó (tehát a vizsgált) járművek áthaladási idő­
pontját a Károlyi utcában levő stopvonalnál (be­
lépés a keresztezésbe), továbbá a Szabadsajtó úton 
levő gyalogátkelőhely elhagyásának időpontját (ki­
lépés a keresztezésből) rögzítettük. Ezzel egyidejű­
leg feljegyeztük a jármű fajtáját, továbbá azt a 
körülményt, hogy

— a jármű a Károlyi utcából álló helyzetből in- 
dult-e el,

—- illetve azt, hogy a stopvonalon mint a jármű­
oszlop második, harmadik . . . stb. tagja haladt-e 
at,

—- továbbá, hogy a kilépéskor a jármű akadály- 
mentesen, késleltetés nélkül tudott-e áthaladni a 
Szabadsajtó úti gyalogátkelőhelyen,

— késleltetést szenvedett-e,
— vagy kénytelen volt a gyalogátkelőhely előtt 

megállni.
A többszáz mérési adat feldolgozásából az aláb­

biakat állapítottuk meg.
A szabadon áthaladó járművekhez képest az 

időveszteség átlagban az alábbiak szerint alakult:
Á l l ó  M o z g ó

h e l y z e t b ő l  i n d u l ó  
j á r m ű

Szabadon áthaladó 0 mp 0 mp
Lassuló.................  1,5 mp 10,3 mp
Megálló jármű . . . .  19,3 mp 23,2 mp

A balra kanyarodó, vizsgált járműnek mozgásuk 
szerint az alábbi megoszlást mutatták:

Á l l ó  M o z g ó
h e l y z e t b ő l  i n d u l ó  

j á r m ű

Szabadon áthaladó 10,2% 13,8%
Lassuló.................  10,2% 20,7%
Megálló jármű . . . .  79,6% 65,5%

Összesen: 100,0% 100,0%
Fentiek alapján a keresztezésben balra nagy ív­

ben kanyarodó járművek átlagos idővesztesége
16,4 mp.

A második esetben a Szabadsajtó útján levő gya­
logátkelőhelynél rögzítettük a járművek áthaladá­
sának időpontját a gyalogátkelőhely előtt olyan tá­
volságban levő keresztmetszetben, ahol a járművek 
még változatlan sebességgel haladnak abban az 
esetben is, ha a gyalogátkelőhelynél meg kell áll­
niuk, továbbá a gyalogátkelőhely elhagyásának idő­
pontját. Feljegyeztük továbbá a jármű fajtáját és 
azt, hogy akadályozás nélkül vagy lassulva haladt-e 
át, illetve a gyalogátkelőhely előtt meg kellett-e 
állnia. A vizsgált járművek közül

Szabadon haladt át ................  30,7%
L assu lt......................................  36,%
M egállt......................................  33,3%

Összesen: 100,0%
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Az átlagos időveszteség az alábbi volt:
Szabadon áthaladó...................  0 mp
Lassuló......................................  7,2 mp
Megálló ..................................... 21,0 mp

Az átlagos időveszteség 9,6 mp-re adódott. A 
gyalogátkelőhely percenkénti forgalma 70—150 
gyalogos között változott.

Ebben a kérdésben 1965 folyamán főfeladatnak 
a módszer kidolgozását és kipróbálását tekintettük. 
A továbbiakban számos mérés elvégzése szükséges, 
hogy általános érvényű következtetéseket lehessen 
levonni.

d. További feladatok
A budapesti közúti forgalom folyamatos megfi­

gyelése során a jövőben a következő feladatok el­
végzését tervezzük:

1. A közúti forgalom időbeli ingadozásának vizs­
gálata.

2. A forgalomnagyság figyelemmel kísérése.
3. A forgalom átterelődésének vizsgálata a kapa­

citás kimerülése következtében párhuzamos útvo­
nalakra.

4. Vizsgálat a belváros forgalmának alakulására 
a parkolási igények kielégítési lehetősége függvé­
nyében.

5. A jelzőlámpa összehangolás hatásának vizsgá­
lata.

6. Követési időközök alakulásának vizsgálata a 
jelzőlámpával szabályozott forgalmú csomópon­
toknál.

7. Járművek haladási sebességének vizsgálata.
8. Mérések a gyalogosforgalom zavaró hatásá­

nak megállapítására.
9. A határidőközök meghatározására vonatkozó 

vizsgálatok.

( Foly ta tás a 261. oldalról)

s e .  S t a t i s z t i k a i  k i m u t a t á s  k é s z ü l t  a z  e g y e s ü l e t i  t a g o k  
éle tkor  s z e r i n t i  m e g o s z l á s á r ó l  is . A  30  é v e n  a l u l i  t a g o k  
a r á n y a  1 4 % , a  30— 4 0  é v  k ö z ö t t i e k é  3 1 % . É r d e k e s  m e g ­
á l l a p í t á s ,  h o g y  a  30  é v e n  a l u l i  f ia ta lok  k ö z ü l  1 5 5 - e n  
v a n n a k  B u d a p e s t e n  e l h e l y e z k e d v e  é s  4 7 5 - e n  v i d é k e n .  
E z  a r r a  e n g e d  k ö v e t k e z t e t n i ,  h o g y  a  f i a t a l o k n a k  a  v i ­
d é k i  é l e t t ő l  v a l ó  t a r t ó z k o d á s a  e n g e d e t t  m e r e v s é g é b ő l .

Szakágazati megoszlás  t e k i n t e t é b e n  e l t o l ó d á s  m u ­
t a t k o z i k  a  v a s u t a s o k  j a v á r a .  A  t a g o k  5 3 %  v a s u t a s ,  1 7 ,6  
s z á z a l é k a  é p í t ő i p a r i  é s  1 7 % - a  g ó p j á r m ű k ö z l e k e d é s i  d o l ­
g o z ó .  A  v a s u t a s o k  a r á n y a  1 9 6 2 - b e n  m é g  c s a k  4 4 %  v o l t .  
A  n ö v e k e d é s  a  v i d é k i  s z e r v e z e t e k  f e j l ő d é s é n e k  t u l a j d o ­
n í t h a t ó ,  a h o l  á l t a l á b a n  a  v a s ú t i  s z e r v e k  a  l e g e r ő s e b b e k .  
B u d a p e s t e n  a  s z a k á g a z a t i  m e g o s z l á s  e l t é r  a z  o r s z á g o s  
a r á n y o k t ó l .  I t t  e l s ő  h e l y e n  a z  é p í t ő i p a r b a n  f o g l a l k o z t a ­
t o t t  t a g o k  á l l a n a k  3 6 % - k a l ,  a  v a s u t a s o k  3 1 % - k a l  a  g é p -  
j á n m ű k ö z l e k e d é s b e n  f o g l a l k o z t a t o t t a k  1 2 % - fc a l ;  m í g  a  
v á r o s i  k ö z l e k e d é s  d o lg o z ó i  1 1 % - k a l  v a n n a k  k é p v i s e l v e .

M unkabizo ttság i zárójelentést  2 4 1 - e t  d o l g o z t a k  k i  a  
b e s z á m o l á s i  i d ő s z a k b a n .  E z e k b ő l  s z a k t e r ü l e t  s z e r i n t  130  
v a s ú t i  t á r g y ú ,  33  g é p j á r m ű k ö z l e k e d é s i ,  25  v á r o s i  é s  e l ő ­
v á r o s i  k ö z l e k e d é s i ,  2 0  t ö b b  k ö z l e k e d é s i  á g a z a t o t  é r i n t ő  
é s  k ö z l e k e d é s g a z d a s á g i .  17 é p í t é s i  é s  15 p o s t a i  t á r g y ­
k ö r ű  v o l t . :  A z  e lő z ő  c i k l u s b a n ,  1 9 5 9 — 1962 . k ö z ö t t  17 4  
v o l t  a  b e n y ú j t o t t  m u n k a b i z o t t s á g i  z á r ó j e l e n t é s e k  s z á ­
m a ,  a m i v e l  s z e m b e n  a  j e l e n l e g i  e m e l k e d é s  3 8 % .

A z  előadások  s z á m a  a  k o n f e r e n c i á k o n  t a r t o t t  é s  o k ­
t a t á s i  e lő a d á s i a k  l e v o n á s á v a l  1353 v o l t .  E b b ő l  36 9  b u d a ­
p e s t i  é s  9 8 4  v i d é k i .  E l ő a d á s o n k é n t  á t l a g o s a n  B u d a p e s t e n  
66 , v i d é k e n  4 3  s z e m é l y  v e t t  r é s z t .

J e l e n t ő s e n  e m e l k e d e t t  a  h e l y s z í n i  b e m u t a t ó k  é s  ta ­
nu lm ányi k irándulások  i r á n t i  é r d e k l ő d é s .  A z  e l ő z ő  i d ő -  
s z á k b a n  l e b o n y o l í t o t t  256  t a n u l m á n y i  k i r á n d u l á s s a l  
s z e m b e n  a  b e s z á m o l á s i  i d ő s z a k b a n  4 4 3  t a n u l m á n y i  k i ­
r á n d u l á s t  r e n d e z e t t  a z  e g y e s ü l e t .  A z  á t l a g o s  l á t o g a t o t t ­
s á g  a  b u d a p e s t i  r e n d e z é s b e n  l e b o n y o l í t o t t  b e m u t a t ó k n á l  
80  s z e m é l y ,  a  v i d é k i  r e n d e z é s b e n  l e b o n y o l í t o t t a k n á l  19 
s z e m é l y .  A  B u d a p e s t  é s  v i d é k  k ö z ö t t i  s z á m b e l i  e l t é r é s t  
i n d o k o l j a  a z ,  h o g y  a  b u d a p e s t i e k  a z  E r z s é b e t - h í d  é s  a  
f ö l d a l a t t i  v a s ú t  é p í t k e z é s e i t  a  m u n k a f o l y a m a t  k ü l ö n b ö ­
z ő  f á z i s a i b a n  m e g l á t o g a t t á k  é s  e z e k  a  l á t o g a t á s o k  m i n ­
d i g  n a g y  l é t s z á m m a l  t ö r t é n t e k .  N a g y  l é t s z á m ú a k  v o l ­
t a k  a  K ö z ú t i  S z a k o s z t á l y  á l t a l  o r s z á g o s a n  s z e r v e z e t t  t a ­
n u l m á n y u t a k  a z  ú t k o r s z e r ű s í t é s e k  m e g t e k i n t é s é r e .

13 o r s z á g o s  é s  n e m z e t k ö z i  j e l e n t ő s é g ű  konferencia  
m e l l e t t  36  ankétot  i s  r e n d e z e t t  a z  e g y e s ü l e t .

A  n em zetközi kapcsolatok  i s  j e l e n t ő s e n  f e j l ő d t e k .  
K ö l c s ö n ö s s é g i  a l a p o n  s z e r z ő d é s t  k ö t ö t t  a z  e g y e s ü l e t  a

l e n g y e l  M é r n ö k ö k  é s  T e c h n i k u s o k  E g y e s ü l e t é v e l ,  a m e l y ­
n e k  e r e d m é n y e i  m i n d j o b b a n  m u t a t k o z n a k .  I g e n  j ó  a  
k a p c s o l a t  a z  O s z t r á k  K ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  T á r s a s á g ­
g a l ,  a m e l y n e k  t a g j a i  s z í v e s e n  v e s z n e k  r é s z t  a z  e g y e s ü ­
l e t  k o n f e r e n c i á i n  é s  l a p j a i k b a n  i g e n  k e d v e z ő  b e s z á m o ­
l ó k a t  k ö z ö l n e k .  A z  e g y e s ü l e t  t a g j a i  t ö b b  e l ő a d á s t  t a r t o t ­
t a k  a  k ü l f ö l d i  t á r s e g y e s ü l e t e k  é s  m á s  i n t é z m é n y e k  r e n ­
d e z v é n y e i n .  K i  k e l l  e m e l n ü n k ,  h o g y  e z e k  a z  e l ő a d á s o k  
á l t a l á b a n  m a g a s  t u d o m á n y o s  é s  m ű s z a k i  s z í n v o n a l a t  
k é p v i s e l t e k  é s  n a g y  é r d e k l ő d é s t  v á l t o t t a k  k i .  A z  e g y e ­
s ü l e t b e  l á t o g a t ó  k ü l f ö l d i e k  k ö z ü l  a z  e l m ú l t  h á r o m  é s  f é l  
é v  a l a t t  1 4 5 - a n  t a r t o t t a k  e l ő a d á s t  é s  a z  ö s s z e s  k ü l f ö l d i  
e l ő a d ó k  s z á m a  5 82  v o l t .  U g y a n a k k o r  a z  e g y e s ü l e t  t a g ­
j a i  k ö z ü l  5 7  k ü l f ö l d i  k o n f e r e n c i á n  8 0 - a n  v e t t e k  r é s z t ,  é s  
4 3 1 - e n  c s o p o r t o s  t a n u l m á n y ú t o n  v o l t a k  k ü l f ö l d ö n .

F o g l a l k o z i k  m é g  a  b e s z á m o l ó  a  szakkönyvkiadási  
m unkában  v a l ó  k ö z r e m ű k ö d é s s e l ,  a z  e g y e s ü l e t  s z e r k e s z ­
t é s é b e n  m e g j e l e n ő  k é t  t u d o m á n y o s  f o l y ó i r a t ,  a  K ö z le ­
kedéstudom ányi Szem le  é s  M élyépítés tudom ányi S zem ­
le m u n k á j á n a k  é r t é k e l é s é v e l .  A  s z e m l é k  i r á n t i  é r d e k ­
lő d é s  é v r ő l  é v r e  f o k o z ó d i k ,  a  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  p é l d á n y s z á m a  1 2 0 0 - r ó l  1 4 0 0 - r a  e m e l k e d e t t ,  m í g  
a  M é l y é p í t é s t u d o i m á n y i  S z e m l e  1965  é v b e n  e l é r t e  a z  
1 7 0 0 -a s  p é l d á n y s z á m o t .  M i n d k é t  l a p  1965 é v  f o l y a m á n  
ú j ,  m o d e r n  m e g o l d á s ú  c í m l a p p a l  c s e r é l t e  f e l  a  r é g i ,  k o r ­
s z e r ű t l e n n é  v á l t  f e d ő l a p j á t .  A z  ú j  c í m l a p  á l t a l á b a n  a z  
o l v a s ó k  t e t s z é s é v e l  t a l á l k o z o t t .  A  l a p o k  k i a d á s á t  1961 . 
j a n u á r  1 - t ő l  a  M ű s z a k i  K ö n y v k i a d ó t ó l  a  L apkiadó  V á l ­
l a l a t  v e t t e  á f .

A z  e g y e s ü l e t  oktatási m u n k á já t  k é t  o k t a t á s i  b i z o t t ­
s á g ,  a z  é p í t é s i  o k t a t á s i  b i z o t t s á g  é s  a  k ö z l e k e d é s i  o k t a ­
t á s i  b i z o t t s á g  i r á n y í t j a .  F o g l a l k o z t a k  a z  o k t a t á s i  b i ­
z o t t s á g o k  a z  Építőipari és K özlekedés i  M űszaki Egye­
tem  M érnöki Karának és K özlekedési  Ü zem m érnöki  
Karának  r e f o r m t e r v e i v e l  é s  t a n t á r g y p r o g r a m j á v a l .  A z  
e g y e t e m r ő l  k i k e r ü l ő  fiatal m érnökök  r é s z é r e  t a l á l k o z ó ­
k a t  r e n d e z t e k ,  a m e l y  t a l á l k o z ó k o n  a  f i a t a l o k  ú t b a i g a ­
z í t á s t  k a p t á k  p á l y á j u k o n  v a l ó  e l i n d u l á s u k h o z .  M e g v i ­
t a t t á k  a z  o k t a t á s i  b i z o t s á g a k  a  s z a k m é r n ö k k é p z é s  e d d i ­
g i t a p a s z t a l a t a i t  é s  i r á n y a i t ,  f o g l a l k o z t a k  a  m é r n ö k i  t o ­
v á b b k é p z é s  t á v l a t i  t e r v e i v e l ,  a m e l y e t  a  K ö zlek ed és­
é i  Postaügyi M inisztérium O ktatás i O sztá lya  á l l í t o t t  
ö s s z e .  V é g ű i  t ö b b  j ó l  s i k e r ü l t  t a n f o l y a m o t  r e n d e z t e k .

A  b e s z á m o l ó  m á s o d i k  é s  h a r m a d i k  r é s z e  a  s za k ­
osztályok  é s  s z a k m a i  állandó bizottságok, v a l a m i n t  a  
területi s z e rveze tek  é s  helyi csoportok  m u n k á j á v a l  f o g ­
l a l k o z i k ,  é r t é k e l v e  a z o k  m ű k ö d é s é t  é s  j ö v ő  t e r v e i t .

(Folytatás a 283. oldalon)
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Kötélpálya tartó- és vonókötelek élettartam ának vizsgálata
Dr.  1 А К Л С Н  G Y U L A

A kötelek élettartamával kapcsolatos kérdések tisz­
tázását mind gazdasági, mind műszaki szempontok 
indokolják. A vizsgálatok célja végső fokon az, 
hogy a köteleket célszerűen, gazdaságosan hasz­
náljuk.

Bár a pályák beruházási költségében a kötélkölt­
ségek aránylag kis részt képeznék, mintegy 17%-ot 
tesznek ki, megváltozik a helyzet, ha a pálya üzem­
költségeinek összetételét vizsgáljuk. A pálya szerke­
zeti elemei közül a kötelek leírási, amortizációs 
ideje a legkisebb, a beruházási költség százaléká­
ban kifejezett évi karbantartási költsége viszont 
a legnagyobb: 8—12%. Az 1,5—2 km-es hosszú­
ságú pályáktól kezdődően a leírási költségek adják 
a szállítási költségek túlnyomó részét, viszont a le­
írási költségek közül a kötelek amortizációs költ­
ségei a legmagasabbak, úgyhogy a pályák hosz- 
szától függően a kötelekkel kapcsolatos költségek 
jelentősége is arányosan növekszik.

A két kilométernél hosszabb pályák üzemkölt­
sége már elsősorban nem a bérköltségektől függ, 
hanem a kötelekkel kapcsolatos költségektől, ami 
pedig a kötelek élettartamával függ össze. Gazda­
sági szempontból lényeges a készletgazdálkodás kér­
dése is, az t. i., hogy az élettartamtól függően mek­
kora legyen a tárolt tartalék-kötélkészlet.

Az élettartam növelését tehát a gazdaságossági 
szempontok teszik szükségessé. Az élettartam nö­
velésének módjára az élettartam és a kötélre ható 
igénybevételek közti összefüggések feltárása ad le­
hetőséget.

A kötelekkel végzett laboratóriumi kísérletek je­
lentős része ezzel a kérdéssel foglalkozik, azonban 
a laboratóriumi vizsgálatoknak jól definiált körül­
ményei mellett nyert eredmények meglehetősen 
nehezen vonatkoztathatók a kötélpályák adottsá­
gaira. A pályán a hatások nagysága, fellépéseinek 
időköze a pálya kialakításától és az üzemeltetés 
körülményeitől függően változik, míg a laborató­
riumban csaknem egyenlőnek vehető. Minőségi el­
térés jelentkezik a hatások követési idejében, ami 
a tartókötélnél a pályán 10—15 mp, a fárasztógépen 
pedig 0,5—1 mp. Hasonlóak az arányok a vonó­
köteleknél is. Meg kell jegyezni, hogy a tartókötelek 
gyenge pontjai, amelyek az élettartam szempontjá­
ból gyakran mértékadónak bizonyulnak, a saruk­
ban felfekvő, valamint a karmantyúhoz közvetlenül 
csatlakozó szakaszok. Ezek laboratóriumi fárasztó 
vizsgálatával — egy-két kivételtől eltekintve, —- 
eddig még eredményesen nem foglalkoztak. A sa­
ruk és karmantyúk a tartókötelek hosszának mint- 
egy 2%-át teszik ki, viszont a kötélcseréknek 60— 
70%-ban azok a meghibásodások a közvetlen oko­
zói, amelyek az előbbi helyekre esnek. A végzett 
egy éves megfigyelés szerint 80 kötélcsere közül 
47 esik ebbe a kategóriába, ami 59%-nak felel meg. 
Vonóköteleknél hasonló a helyzet; amíg a laborató­
riumi körülmények közt a korongon való hajlítás- 
nak és a tengelyirányú húzásnak az élettartamra 
gyakorolt hatása értékelhető, addig üzemi körül­

ményeknél a fenti hatások ismétlődéséhez a kap­
csolószerkezetek tengelyre merőleges nyomása és 
a görgőkön való hajlítás járul.

Az előzőkben többször használtuk az élettartam 
kifejezést, anélkül, hogy a fogalmat pontosan meg­
határoztuk volna, pedig ez annál is inkább szük­
séges, mert a kötelek élettartamának több eltérő 
értelmezése létezik.

Az időegységben kifejezett élettartamon a kö­
teleknek üzemórákban megadott használati idejét 
értjük, adott körülményekre vonatkoztatva. Ebből 
az élettartamból a készletgazdálkodás a pálya egy­
két, esetleg három műszakos üzemének megfelelően 
megkapja az években, illetve hónapokban kifeje­
zett élettartamot.

Az üzemórákban megadott élettartamot úgy ha­
tározzuk meg, hogy mérjük a kötél használatba­
vételétől a tönkremenéséig az igénybevételek ismét­
lődésének a számát. Ennek az ismétlődési számnak 
és az óránkénti hatások számának a hányadosa 
adja az üzemórákban kifejezett élettartamot.

A tartókötélekkel végzett kísérletekből kitűnt, 
hogy a kerékátfutásoknak a hatásegységként való 
tekintetbevétele nem ad egyértelmű eredményt; 
más kerékátfutási szám adódik ugyanis aszerint, 
hogy az azonos keréksúlyok két- vagy négykerekes 
futóművekké vannak összekapcsolva A jelenség 
magyarázata az, hogy az egy kerékre eső hajlító­
feszültségingadozás a legnagyobb egy kerék esetén, 
a futóműbe fogott kerekek számának növekedésé­
vel viszont csökken, így az átfutások száma nö­
vekszik. Kézenfekvőnek látszik tehát a futóműát­
futásokban kifejezni az élettartamot, annál is in­
kább, mert hazai tartókötélméretezési képletünk 
is a kocsisúly függvényében adja meg a kötélátmérőt. 
A kötélen átfutott tonnák száma azért érdekes, 
mert a kötélfelületre vonatkoztatva fajlagos muta­
tót képezhetünk vele.

A tartókötél élettartam értelmezésénél felvető­
dik még az a kérdés, hogy azt milyen hosszra vonat­
koztatjuk. Általában 10 métertől a gyártási hosz- 
szig terjedő kötéldarabok kerülnek kivágásra, de 
nem ritkák az átkarmantyúzások sem, amikor 1—2 
méteres kötéldarabok kivágására kerül sor. Elő­
fordulhat, hogy az eredetileg feltett pl. 400 méte­
res kötéldarab először és utoljára kivágott és pó­
tolt részének időre átszámított élettartama közt 
éves különbségek vannak. Az élettartamot cél­
szerűen jellemezhetjük súlyozott átlag képzésével. 
A teljes L  pályahosszra vonatkozólag

t  _ d f l  ~b á 'dz  +  • • • +  fAntn
I

ahol t — a kötél élettartamára jellemző fajlagos mu­
tató, fijtv y2t2 . . .  y nt n = az egyes felcserélt kötél­
darabok súlyozott élettartama.

A vonókötél élettartamát a tartókötéllel analóg el­
járva, körülfи fásokban kell mérnünk. Egy körül- 
futáshoz azonban pályánként más-más számú pá­
lyagörgőn való felfekvés és kapcsolókészülék meg-
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fogás tartozik. Ezeket a hatásokat összegezve, pá­
lyáink nagyrészén hasonló eredményeket kapnánk, 
a hasonló hosszúságú vontatási szakaszok és átla­
gos állványtávolságok, az azonos sebesség és a kö­
zel azonos kapcsolási időközök miatt. Az élettar­
tamot műszakokban megadva, valamennyi hatás­
ismétlődés egyszerűen kifejezhető.

Egy év óta folyik hazánkban 20 kötélpályán a 
tartó- és vonókötelek élettartamának nyilvántartá­
sa és értékelése. A pályák összhossza 49 506 m, 
ami megfelel 99 102 m tartókötél és ugyanannyi 
vonókötél összhosszóságának. Az 5 évre előirány­
zott vizsgálat mind a nyilvántartást, mind az ada­
tok értékelését illetően számos probléma mérlege­
lését és megoldását tette szükségessé. 1

1. A  nyilvántartás kérdései
a) A cserére vonatkozó adatok megbízhatóságát 

személyes kapcsolatok felvételével biztosítottuk.
b) Az adatok nyilvántartását táblázatosán és gra­

fikusan végezzük. Minden pályán külön űrlap ta r­
talmazza a tartó- és vonókötél élettartamát befo­
lyásoló állandó adatokat. Ezek a kötelekre, feszí­
tésre, sarukra, görgőkre, kocsikra vonatkoznak.

A kötélcserék nyilvántartására szolgáló űrlapon 
külön tartjuk nyilván a kivágott kötéldaraboknak 
az állványokhoz viszonyítva megadott abszcisszáit,

valamint a betoldás abszcisszáit, mivel a kettő 
nem esik szükségképpen egybe. Ugyanitt tüntetjük 
fel a csere okát is.

Vonókötélnél a betoldások hossza, illetve a tel­
jes csere szerepel.

A továbbított kocsik számát külön kimutatásban 
havonta összegezve tüntetjük fel; minden cseréhez 
a havi teljesítményi adatokhoz történő interpolá­
lással megállapítjuk a kötél fekvési ideje alatt á t­
futott kocsik számát.

A tartókötélcseréket grafikusan is ábrázoljuk (1. 
ábra), 1 : 2500, 1 : 1000 léptékű pályaterven. Itt 
a kivágások és betoldások az űrlapon megadott 
abszcisszák szerint vannak feltüntetve és ponto­
san megállapítható a két csere közti időtartam is, 
a vonatkozó csere helyének és az űrlapon feltünte­
tett adatainak egybevetése révén.

2. Értékelés
Az értékelés során több kérdésre óhajtunk vá­

laszt adni. Ezek két főcsoportba oszthatók:
a) A tartó- és vonókötelek átlagos élettartama 

különböző jellegű pályák esetében.
b) Kiemelkedően kedvezőtlen élettartamok és ezek­

nek okai.
Ad a) Tartókötéleknél a pálya adataiból a követ­

kező élettartamot befolyásoló paraméterek számít­
hatók. Ezek az egész pályára jellemző átlagos érté­
kek, amelyek a pályán adódó átlagos kötél-élettar­
tamot determinálják.

A keréknyomóerő és kötélfelület hányadosa: 
V/F [kp/mm2]

A kerék hatására keletkező hajlító igénybevétel:

ttb=z~F \ V, [kP/mm2J
ahol E=  16 000 kp/mm2,
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а г — a feszítősúly ébresztette feszültség, 
kp/mm2.

A kerék hatására keletkező Hertz-féle feszültség; 
szám ítását a Hh/ss-féle táblázatokkal, illetve Du - 
keljszkij szerint végezzük.

Az egyes paraméterek és az átlagos élettartam  
koordináta rendszerben ábrázolható. A sztohasz- 
tikus kapcsolat alapján kellő számú pont rendelke­
zésre állása esetén lehetőség adódik a megkívánt 
élettartam nak megfelelő param éter és így a kötél­
jellemzők meghatározására.

A valamennyi kötélre kidolgozandó a DQ/F  
[M p/mm2] átfutott terhelés és felület hányadosa: 
a kötelekre jellemző fajlagos mutató.

Vonóköteleknél, Drucker Tachau nyomán, a
2T

- j j j  [kp/m m 2] 

m utató , valamint a
E b  . 2

° ь = —p -  [kp/m m 2]

param éterek függvényében ábrázoljuk az élettar­
tam ot.
I t t  T  = a vonókötélerő, 

d — a kötélátmérő,
D — a hajtókorong-átmérő, 
ő —a huzalátmérő.

Ad b) A kiemelkedően kedvezőtlen (kedvező) élet­
tartamokat pályán belüli és pályák közti viszonylat­
ban vizsgálhatjuk.

A pályaátlag alatti élettartam ok helyhez vagy 
szerkezethez kötötten, rendszerint bizonyos állvá­
nyok saruinál, karmantyúknál, meredek emelkedők­
nél, esetleg nem kellő feszítésű szakaszokon jelent­
keznek.

Ezek szintén a fent em líte tt tartókötél param é­
terekkel, de nem átlagos, hanem  egyedi értékekkel 
vizsgálhatók. Meghatározásra kerül ezenkívül a 
sarunyomás és a saruban fellépő Hertz-féle igénybe­
vétel is. A keréknyomóerőnél i t t  figyelembe kell pl. 
venni a vonókötél töréséből adódó járulékos erőt, 
a feszítőerőnél a súrlódást stb. Az értékelés főleg 
a pályatervezés módszereinek finomításához szol­
gá lta t értékes adalékokat.

Vonókötélnél a pályagörgők, hajtóművek, kötél­
terhelések, kapcsolószerkezetek kedvezőtlen kiala­
kítása, az időegység alatti hajlítások nagyobb szá­
ma hozhatja létre az átlagosnál kedvezőtlenebb 
élettartamot.

Pályák közti viszonylatban az üzemeltetési muta­
tók eredményezhetnek kiugróan jó vagy rossz élet­
tartamot.

Az egy éve folytatott vizsgálat kezdeti eredményei­
ből korán lenne még következtetéseket levonni. 
Mégis, néhány adat közlése érdeklődésre tarthat 
számot. A 99 012 m hosszúságú tartókötélből egy 
év alatt cserére került 14 441 m, az összhossz %- 
ában kifejezve 14,4%. A cserélt összhosszból 3137 
m cseréje a saruban felfekvő vagy ahhoz közvet­
len csatlakozó kötélrész meghibásodására, 2692 m 
pedig a karmantyúhoz csatlakozó kötélrész meg­
hibásodására vezethető vissza, ami a cserélt össz­
hossz százalékában kifejezve 21,6, illetve 18,6%- 
nak felel meg.

A vonóköteleknél a teljes cserék és betoldások 
hossza 35 026 m, az összhossz %-ában kifejezve 
35,4%.

Meg kell jegyeznünk, hogy a kötél lecserélését 
a főfelügyeleti hatóság akként szabályozza, hogy 
a kötél szerkezetétől és átmérőjétől függő hosszú­
ságban adott számú külső huzal törése esetén a 
kötelet le kell cserélni. Ezenkívül az üzemvezető 
elrendelheti minden más olyan esetben is a cserét, 
amikor a kötelek viselkedése és a helyi tapasztala­
tok alapján ezt szükségesnek ítéli. Irányelv az, 
hogy a kötél biztonsága a szakadással szemben 
2,5-nél kisebb ne legyen.

Meg kell állapítanunk, hogy a cserék nagy részét 
a helyi tapasztalatok alapján hajtják végre, viszont 
a kérdésbe másképp, mint az üzemvezetés színvo­
nalának emelésével beavatkozni a biztonsági köve­
telmények miatt nem lehet és nem is szabad.

A kötelek élettartamának üzemben történő vizs­
gálatát hasznos kezdeményezésnek tekinthetjük. 
Ennek eredményeképpen a kötélgazdálkodásban 
lényeges műszaki és gazdasági eredményeket ér­
hetünk el. A további vizsgálatok eredményeiről 
igyekszünk majd részletes tájékoztatást nyújtani.

A M agyar T udom ányos A kadém ia M űszaki T udom ányok O sztályának  keretében  
m ű k öd ő  É p ítéstu d om án yi, É p ítészettörtén eti és E lm életi, H idrológiai és V ízgazdál­
k o d á si, K özlekedéstudom ányi, va lam in t T elepü léstudom ányi B izo ttsá g  fo lyó ira ta .

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

M egrendelhető a P osta  K özponti H írlapíródénál, B udapest, V., Jó zsef nádor tér 1.
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NEMZETKÖZI SZEMLE

Az áruforgalom területi megoszlásának előrebecslési m ódszere 
a Francia Vasutaknál

'  Г> T. C S I K Ó S  M I H Á L Y

Mint mindenütt a világon, úgy Franciaországban 
is sokat foglalkoznak a gazdasági fejlődés perspek­
tívájával. A gazdasági élet alakításában szerepet 
játszó állami szervek nagy körültekintéssel igye­
keznek megállapítani azokat az adatokat, amelyek 
az elkövetkező 10—20 évre megjelölik a nemzet - 
gazdaság fejlődésének irányát és ütemét. Ezek a 
prognózisok lehetőséget adnak arra, hogy megbe­
csüljék a valószínű gazdasági fejlődés folytán a 
Francia Vasutakra háruló szállítási feladatok meny- 
nyiségét. Ennek ismerete feltétlenül szükséges 
azoknak a beruházásoknak a megítéléséhez, ame­
lyek biztosítják a Francia Vasutaknak a gazdasági 
élettel arányos fejlődését. Az áruforgalom össz- 
mennyiségének ismerete azonban önmagában még 
nem elegendő, mert így ez csak egyszerű absztrak­
ció, amely nem szolgálhat támpontul konkrét in­
tézkedésekhez. A vasúti hálózattal kapcsolatos be­
ruházások többnyire egyes vonalak kapacitásának 
növekedését biztosítják. Már ez is utal arra, hogy 
nem elég csak összeg és tárgy szerint meghatározni 
a beruházásokat, hanem ismerni kell azt is, hogy 
azok hol szükségesek. Azt sem szabad szem elől 
téveszteni, hogy az áruforgalom alakulása nem 
egyenletes a vasút egész hálózatán. Ennek követ­
keztében pl. az áruforgalom növekedését jelző ada­
tok gyakran csak egyes vonalakon tapasztalható 
forgalomnövekedés hatásának eredményei. E vo­
nalak mellett szép számmal lehetnek olyan szaka­
szok, ahol az áruforgalom stagnál vagy éppen csök­
ken.

A Francia Vasutaknál a szóbanforgó becslési el­
járás kialakítása során éppen erre a nehézségre fi­
gyeltek fel. A megfelelő gazdasági szervektől (pénz­
ügyminisztérium stb.) kapnak az egész nemzet- 
gazdaságra vonatkozó adatokat. Ezek nagy mér­
tékben megbízhatóak és elfogadhatók is. Területi 
tagoltságukban azonban már igen nagyfokú bizony­
talanság tapasztalható. Az ipar decentralizáltsága, 
az egyes területrészek közötti vándormozgalom a 
gazdasági fejlődésben is nagyfokú egyenlőtlenséget 
eredményezett. Ennek következményeként nem 
lehet olyan gazdasági modellt kialakítani, amely 
ezeket a területi különbözőségeket teljes pontossá­
gukban leírná. így az egyes területrészek gazda­
sági expanziójában jelentős különbségek tapasz­
talhatók, amiből természetszerűen következik, 
hogy ezek jövőbeli áruforgalma is nagy mértékben 
különbözik.

Ez teszi szükségessé az áruforgalom területegy­
ségenkénti perspektívájának ismeretét. Az erre irá­
nyuló becslés azonban összetett feladat, amely csak 
több lépésben oldható meg.

A részfeladatok két főcsoportba sorolhatók úm.:
1. A becsléshez szükséges statisztikai megfigye­

lés körének meghatározása.
2. Maga a becslési eljárás.

1. A becsléshez szükséges statisztikai megfigyelés 
körének meghatározása

A Francia Vasutakon nagy tömegű és sokféle 
árut szállítanak.

A kiterjedt vasúti hálózat sok vonalból áll. így 
a becsléshez szükséges információk megszerzése, 
valamint az ezekkel kapcsolatos bonyolult számít - 
sok elvégzésének lehetősége korlátok közé szorí­
totta a megközelítés módszereit. Ennek megfele­
lően szűkíteni kellett az áruforgalom lefolyására 
irányuló megfigyelések körét. (Meg kell azonban 
jegyeznünk, hogy még így is az áruforgalom na­
gyobb hányadát vették figyelembe.)

A statisztikai megfigyelés körét a következő­
képpen csökkentették:

1. Szigorúan körülhatárolták az áruforgalom­
nak azt a hányadát, amelyre a megfigyelést kiter­
jesztették.

2. A megfigyelés körét a vasúti hálózatnak is csak 
egy részére terjesztették ki. Természetesen ezeken a 
szakaszokon is csak a kiemelt áruféleségek forgalmát 
vették számba.

3. Kijelölték a megfigyelés körébe vont vasúti 
útvonalakat. Ezeket azok közül választották ki, 
amelyek összekötik az előző pontban emlitett terü­
leti egységeket.

1. A megfigyelés körébe vont árukategóriák
A megfigyelés körébe vont áruforgalom terjedel­

mének csökkentése nem nagyarányú. A forgalom 
számbavétele a francia árudíjszabás alábbi 10 áru­
csoportjára terjed k i:

1. Gabonaneműek és nem romlandó élelmisze­
rek.

2. Gyümölcs, főzelékfélék és romlandó élelmi­
szerek.

3. Különféle italok.
4. Ásványi eredetű tüzelőanyagok.
5. Épületanyagok.
6. Ásványi anyagok.
7. Vasipari termékek.
8. Gáztermékek.
9. Vegyi anyagok.

10. Trágya és talajjavító anyagok.
A megfigyelés körének ilyen szűkítése mellett 

szól — a rendelkezésre álló adatok szerint — az, 
hogy bármelyik vonalon a forgalom növekedésének
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nagyobb hányada a jelzett árukategóriákra esik. 
így a nagyobb forgalmú vonalakon az elszállított 
áruk 75—80%-a tartozik a fenti 10 árukategó­
riába. A gyengébb forgalmú vonalakon is eléri ez 
az arány a 45%-ot

2. A  vasúti hálózatnak a megfigyelés körébe vont 
része

A  megfigyelés körébe vont hálózatrészek kijelö­
lésénél elsősorban azt kellett megállapítani, hogy a 
teljes hálózat milyen típusú szakaszokra bontható 
fel. A megfigyelés körének megvonásánál azután 
gondosan ügyeltek arra, hogy abban a vonalsza­
kaszok minden típusa képviselve legyen.

A kijelölésnél a következő szempontokra tá­
maszkodtak :

1. A közigazgatási területi beosztásból indultak 
ki. A megfigyelést az összes közigazgatási körzetre 
kiterjesztették. Minden körzetet sorszámmal jelöl­
tek meg.

2. Az egyes körzetekén belül kiválasztották azo­
kat a helységeket, amelyeknek valamilyen szem­
pontból kiemelkedő a jelentőségük. Ezzel kapcso­
latban az egyes helységek gazdasági vagy földrajzi 
adottságait vették figyelembe. így pl. a 14. jelzésű 
körzetben a nehézipar gócpontjait (Nancy, Metz, 
Thionvilié) emelték ki.

3. Az egyes körzeteken belül ezekre a kiemel­
kedő jelentőségű helységekre támaszkodtak a háló­
zat egyes szakaszainak kiválasztásában. Az egyes kör­
zetekben ugyanis a vasúti hálózat azon szakaszait 
szemelték ki, amelyek átvezetnek e helységeken. 
Ezenkívül még további követelményeket is szem

előtt tartottak. így szempont volt az is, hogy a 
hálózat kiválasztott szakaszai jól reprezentálják 
az egyes körzetek közötti áruforgalmat. Ugyan­
csak szempont volt a kiválasztásnál az is, hogy a 
jelzett szakaszokon az érintett körzetek áruforgal­
mának nagyobb része bonyolódjék le és ezek az 
áramlatok több vonalat érintsenek.

Az előbbiek szerinti kiválasztás eredményeként 
a megfigyelés a teljes vasúti hálózat 49 szakaszára 
terjedt ki. így lényegében a Francia Vasutak háló­
zatának egyszerűsített képét kapták meg. Ennek 
az egyszerűsítésnek a következményeként termé­
szetesen fontos vonalak is kimaradhattak a meg­
figyelés köréből (pl. Lille—Dunkerque, Rouen—Le 
Havre, Caen—Cherbourg, Rennes—Brest, Nantes— 
Quimper, Bordeaux—Hendaye, Toulouse—Bayonne, 
Marseille—Vintimille, valamint az Alpokon átve­
zető vonalak).

3. A megfigyelés körébe vont vasútvonalak
A körzeteket összekötő egyes vasútvonalak ki­

jelölésénél az áruforgalom modelljének áttekint­
hetősége és egyszerűsítése érdekében hipotézisre 
támaszkodtak. Feltételezték ugyanis, hogy az 
adott körzetek közötti áruforgalom egy útvonalon 
bonyolódik le. Ebből gyakran adódott az a fel­
adat, hogy a lehetséges több útvonal közül egyet kel­
lett kiválasztani. Ebben az esetben is a már fen­
tebb ismertetett szempontokra támaszkodtak. (A 
jelentősebb helységeket összekötő és a nagyobb 
forgalmú útvonalakat jelölték ki). Megjegyezzük 
azonban, hogy több alkalommal hiányzott a kije­
löléshez szükséges objektív kritérium, Ilyenkor a 
véletlenszerű kiválasztásra támaszkodtak. Az így 
kiválasztott útvonalakat szintén sorszámmal lát­
ták el.

Végeredményben tehát kettős számozási rend­
szert alakítottak ki. Külön számozták az egyes köz-

1. táblázat

Á ram latokat 
indító körzetek

Áram latok rendel­
tetési körzetei

A körzeteket 
összekötő  
vonalaksorszám ai

1 2 18
:i 17— 18
4 17— 18— 30

2 3 17
4 17— 30
5 19

19 20 53— 57
21 53— 54

20 21 54— 57
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igazgatási körzeteket és külön az azokat összekötő 
útvonalakat. így könnyen áttekinthető rendszerhez 
jutottak, amelyen belül egyedileg pontosan meg­
határozhatták az áruforgalom egyes áramlatait 
(1. ábra).

Az egyes körzetek közötti áruforgalom útvona­
lait jól megszerkesztett táblázatok tartalmazzák. 
Szám szerint felsorolják az egyes körzeteket asze­
rint csoportosítva, ahogy azok az egyes áramlatok 
kiindulópontjai vagy pedig rendeltetési helyei. A 
körzetek mellett tüntetik fel, szintén számokkal 
megjelölve,, az őket összekötő azokat a vonalakat, 
amelyeken a megfigyelés körébe vont árufajták 
forgalma lebonyolódik. Ennek megfelelően az 1. 
táblázatban közölt szerkezetű táblázatokat állítot­
ták össze.

II. A becslési eljárás
Az eddigiekben vázolt feladatok megoldása után 

kerülhetett sor magának a becslési módszernek a ki­
dolgozására. Az ezzel kapcsolatos munka is három 
szakaszra tagolható, az alábbiak szerint:

1. A megfigyelés körébe vont körzetek, vonalak 
ténylegesen lebonyolított áruforgalmának regisztrá­
lása.

2. Az előbbi pontban ismertetett tapasztalatok 
felhasználásával a Francia Vasutak egész hálózatán 
lebonyolított áruforgalom teljes mennyiségének meg­
közelítése. Ehhez ismerni kell azt az összefüggést, 
ami a megfigyelés körébe vont és a teljes áruforga­
lom között tapasztalható. Ennek tisztázása cél­
jából behatóan elemezték a két adatsor kapcsola­
tát.

3. Az áruforgalom jövőbeli alakulásának becs­
lése.

1. Az áruforgalom adatai 
és a belőlük számított mutatók

A megfigyelés körébe vont 10 árukategória for­
galmának adatait a 2. táblázat szerint elrendezett 
21-ed rendű mátrixba foglalták össze. Az elsődleges 
törekvés az volt, hogy a mátrix a körzetek közötti 
forgalmat tükrözze. így az azonos indexű elemek 
szerepe a mátrixban inkább csak formális. Továbbá 
szerepel még itt az export és import forgalom, amit

közös néven határforgalomnak neveznek. Egyéb­
ként a mátrix elrendezése és a vele kapcsolatos 
számítások módszere azokra az elgondolásokra tá ­
maszkodik, amelyek a matematika gazdaságtudo­
mányi hasznosításának körében a szállítási problé­
mához fűződnek.

A mátrixban szereplő mennyiségek között az 
alábbi összefüggések állanak fenn:

atj  -f- e-i =  A ,

n ij -f- i j =  B i

P i =
Á tP
A<°>l

(2 )

F (n)
/<n)

B T
1 ~  £<0)

<n= 5<°)
/(0)

(0 index jelenti a bázist, n pedig 
a tárgyév mutatóját.)

A Francia Vasutaknál kialakított eljárás szá­
munkra levonható konzekvenciái szempontjából 
igen hasznos, ha némi képet tudunk alkotni arról, 
hogy milyenek a főbb jellemvonásai annak az áru­
forgalomnak, amellyel kapcsolatban azt kidolgoz­
ták. Ezért szemügyre veszünk néhány jellemző 
adatot.

Az 1961. évi adatok szerint jelentős a mennyisége 
a körzeten belüli áruforgalomnak is. Ez a teljes áru­
forgalomnak mintegy 44%-át teszi ki. A vasút tel­
jes hálózatán lebonyolított áruforgalom egyik szem­
betűnő jellegzetessége, hogy benne igen nagy mér­
tékű aránytalanságok mutatkoznak. Az egész áru­
forgalomnak ugyanis mintegy a 80%-a (45,8 mil­
lió tonnából 36,7 millió tonna) csak két — az 
Északi és a Lotaringiai-körzetre esik. A szomszé­
dos országokkal lebonyolított áruforgalom terje­
delme 36,5 millió tonna volt. Ez az egész áruforga­
lomnak 36%-át teszi ki. A nemzetközi forgalom 
nagyobb része: 74%-a Lotaringia 20,7 millió ton­
nát kitevő exportjából adódik. Ebből az árumeny - 
nyiségből 19,1 millió tonna volt a vasérc.

2. táblázat
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A táblázatban:
ац= i körzetből j  körzetbe szállított árumennyi­

ség tonnában,
d= i körzetből exportált árumennyiség ton­

nában,
ij= j  körzetbe importált árumennyiség ton­

nában,
Ai= i körzetből elszállított összes árumennyi­

ség tonnában,
B j =  j  körzetbe érkezett összes árumennyiség 

tonnában,
F — összes exportált árumennyiség tonnában,
/  =  összes importált árumennyiség tonnában.

2. Összefüggés az áruforgalomnak a megfigyelés 
körébe vont és teljes mennyisége között

Az eddigiekből következik, hogy az áruforgalom­
nak a megfigyelés körébe vont és teljes mennyisége 
között szükségképpen eltérés van. Ez az eltérés 
abból adódik, hogy a megfigyelés köre nem terjed 
ki sem az összes árukategóriára, sem pedig a vasúti 
hálózat egészére. A végrehajtott megfigyelés ered­
ményeiből azonban a teljes áruforgalomról akar­
nak képet kapni, ezért mindenekelőtt azt kell 
megállapítani, hogy tapasztalható-e valamilyen 
összefüggés az áruforgalom megfigyelt hányada és 
egésze között. További kérdés, hogy abban az 
esetben, ha megállapítható ilyen kapcsolat, milyen 
ez az összefüggés ?

A kapcsolat elemzésénél abból a feltételezésből 
indultak ki, hogy a megfigyelt és a vele kapcso­
latba hozható teljes áruforgalom adatai valószínű­
ségi változók. Ebből adódóan a két adatsor közötti 
kapcsolatot sztochasztikus összefüggésként kezelik.

Az összefüggés tisztázása céljából az 1961. évi 
adatokat vetették egybe és megállapították, hogy 
a szóbanforgó két adatsor logaritmusai között lineá­
ris a kapcsolat. Ez az összefüggés igen szoros, amire 
0,98 értékű korrelációs koefficiens utal.

Ha #i0) jelenti az i.-dik körzetben a bázisévben 
megfigyelt áruforgalomból számított átlagot és 
yi0) az ugyanazon időszakban ugyanott lebonyolí­
tott teljes áruforgalom volumenének átlagát, akkor 
a kettő közötti összefüggést a következőképpen 
írhatjuk le:

i/í0) = 2,09(aÁ0))0,8e (4)

Ezt az összefüggést az 1961. évi áruszállítás tel­
jes és az elemzés céljára leszűkített körére vonat­
kozó adatok egybevetéséből állapították meg.

Jelentse x jl) és у/0 a tárgyidőszakra vonatkozóan 
a fent megjelölt átlagokat. így a tárgy és a bázis 
évek közötti változást a következőképpen írhat­
juk le:

yi~ х Г
aÁ?)

v%- yT_
УГ

(5)

Ez utóbbiakból következik a két adatsor válto­
zása közötti összefüggés;

m = y0’8e (6)

3. Az előrebecslés módszere
Az előrebecslésnél számításba kell venni az áru­

forgalom megoszlásának főbb típusait. Ezek:
1. Körzeten belüli forgalom.
2. Körzetek közötti forgalom.
3. Külkereskedelemből eredő forgalom, amely 

lehet
a) export,
b) import.

4. Tranzit-forgalom.
Az előrebecslés kérdésénél mindenekelőtt azok­

nak a tényezőknek a hatásait vették figyelembe, 
amelyek nem várt eltérést eredményezhetnek a 
jövőbeli áruforgalom vélt és tényleges alakulása 
között. Ezek között első helyen a gazdaságpolitika 
hatására mutattak rá. Ugyancsak mint bizonyta­
lansági tényezővel kell számolni a tranzitforgalom­
mal is. Ez ugyanis csaknem teljes mértékben külső 
komponensek hatására alakul. Zavaró hatása azon­
ban a Francia Vasutaknál minden különösebb kö­
vetkezmény nélkül figyelmen kívül hagyható. A 
tranzitforgalom ugyanis a Francia Vasutaknál a 
teljes áruforgalomnak csak 2%-át teszi ki.

Azt sem tévesztették szem elől, hogy a becsléssel 
kapott adatok realitása bizonyos feltételektől függ. 
Ezek a következők:

Feltételezték, hogy időközben nem változik sem 
a forgalom struktúrája, sem pedig a forgalom áram­
latainak útvonala.

Lényeges továbbá annak a feltételnek a teljesü­
lése is, amely szerint az áruforgalom megfigyelt 
és teljes köre közötti összefüggés sem változik, azaz 
adott szakaszon a megfigyelés körébe vont áruk 
forgalmának növekedése arányos a teljes árufor­
galom emelkedésével.

Maga a becslési eljárás a következő főbb kompo­
nensek perspektíváinak megközelítéséből áll:

1. Egyes körzetek árufeladása.
2. Egyes körzetek árufogadása.
3. A kereskedelmi mérleg változása.
A fentiek becslésénél az itt bemutatott mátrix­

ban szereplő^»» és qj arányokra támaszkodnak.
A kereskedelmi mérleg változásával kapcsolat­

ban is bizonyos kikötéseket kellett tenni. így felté­
telezték, hogy:

1. adott körzet exportjának növekedése arányos a 
körzet árufeladásainak mennyiségével,

2. adott körzet importjának növekedése arányos a 
körzetbe érkezett árumennyiséggel.

A becslésnél fontos támpont továbbá a szállít­
tató feleknek az a törek vése is, hogy áruikat minimá­
lis szállítási költséggel juttassák el rendeltetési he­
lyükre. Ezek a költségek pedig a szállítási távolság 
függvényei. Ez úton válik lehetővé a becslési eljá­
rásban a lineáris programozás módszerének hasz­
nosítása.
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A becslésnél lényegében a (2) összefüggésből in­
dulnak ki:

A<n> = p.A<°> (7)

A kifejezést a következőképpen lehet még
felírni:

P • A T  = Z a \f  m in. (pi, qj) +  + eV  ) ^

l'cij= piA<i > -  ef—Zéij • min • (pi, qj  I

Ugyancsak a mátrix függőleges sorainak össze­
gére vonatkozóan felírhatjuk:

Zcü = qjB<ja)— г/и>— Гс40)т т  • (pt, qj  (9)

A lineáris programozás most már csak a cy 
értékekre szorítkozik. Ezzel kapcsolatban azonban 
még figyelembe kell vennünk a megfelelő díjsza­
bási távolságot is, amit rfy-vel jelölünk. Ebből kö­
vetkezően azt a paramétert, amit a becslési eljárás 
során lineáris programozással kell meghatározni, a 
következőképpen írhatjuk fel:

7j = min • dij сц (10)

A becsléssel kapott adatok kellő realitását biz­
tosítja azok korrekciója. Ennél már olyan mérlege­
lési módszerek is érvényesülnek, amelyek nem kap­
csolódnak szorosan meghatározott kvantitatív el­
járáshoz. A korrekciónál veszik figyelembe ugyanis 
az egyes vonalak jellemzőit, valamint az adott vo­
nalon a forgalom lebonyolításának sajátos felté­
teleit.

III. A számítások gyakorlati lebonyolításának 
feltételei

A számítások gyakorlati keresztülvitelénél ko­
moly nehézségekkel kell számolni. A legtöbb prob­
léma a rendelkezésre álló adatok hiányosságaiból 
adódik. A forgalom előrebecsléséhez többek között 
ismerni kell — amint erre már utaltunk — a gaz­
dasági fejlődés perspektíváját. Az ipar fejlődésére 
vonatkozóan területi részletezéssel készült prog­
nózis, amely az 1970-ig terjedő időtartamot öleli 
fel. Ez azonban nem nyújt elég támpontot az áru­
forgalom becsléséhez. Ennek oka, hogy az ipari

becslés a hangsúlyt az energiafogyasztásra, helyezte, 
aminek következtében egyes iparágak túlzottan elő­
térbe kerültek, míg mások háttérbe szorultak. To­
vábbá e becslések több vonatkozásban szubjektív 
megítéléseket is tükröznek, ami a helyi adatszol­
gáltató szervek nem kellő tárgyilagosságára vezet­
hető vissza. Komoly nehézségek adódtak a mező- 
gazdaság fejlődési perspektívájához szükséges adatok 
hiányából is. Ezek a hiányosságok feltétlenül szük­
ségessé tették, hogy a rendelkezésre álló informá­
ciókat a Francia Vasutak saját megfigyeléseikkel 
egészítsék ki.

Ez utóbbi adatokat a Francia Vasutak a helyi 
szervektől szerezték be. Ebből a megoldásból is to­
vábbi feladatok adódtak. Ezek közül is a helyi szer­
vek eltérő nézőpontjainak összeegyeztetése volt a 
legbonyolultabb. Ennek megoldása az információ- 
gyűjtés sokrétű munkájának egyik legsikerültebb 
mozzanata. A becslési eljárás módszerének kidol­
gozása során szerzett tapasztalatok konklúziója­
ként elhatározták, hogy 1964-től kezdődően folya­
matosan gyűjtik a számításokhoz szükséges informá­
ciókat.

Az ismertetett becslési eljárás a számítási felada­
tok tömegét jelenti. Méreteiről némi képet kapha­
tunk, ha figyelembe vesszük, hogy azoknak a vo­
nalaknak a száma, amelyekre a megfigyelést kiter­
jesztették 200, amely kb. 100 területi alapegység­
hez kapcsolódik. Ez végeredményben azt jelenti, 
hogy 104 áramlatot kell a becsléshez számba venni. 
Ezek a számítási feladatok csak nagyteljesítményű 
elektronikus számítógépekkel oldhatók meg.

A becsléssel kapott adatokat messzemenően hasz­
nosítani akarják a Francia Vasutak beruházási poli­
tikájában. Elsősorban ezekre akarnak támaszkodni 
az egyes vonalak átbocsátóképességét célzó beru­
házásoknál, továbbá a műszaki fejlesztést szolgáló 
tervek ütemének megállapításánál. Általában min­
denütt szükségesek ezek az adatok, ahol a vasút 
szállítási kapacitásának növelésére törekednek és 
ahol ezek területi elosztását ismerni kell.

IR O D A LO M
R egionalisation  des perspectives á  m oyen term e (1970)

du tra fic  m archandises. E tu d es Générales. Subdivi­
sion des S tatistique.

(F o ly ta tás  a 275. oldalról)

A z  1966. április—m áju s  hónapokban tar to t t  
budapest i  előadások és egyéb  ren d ezvén yek

Ápr. 7. Tám falak és partfalak m éretezési kérdései. 
(Mérnöki Szerkezetek, Alagútépítésd és M élyalapozási, 
va lam in t Építési Organizációs, T echnológiai és Épület­
gépészeti Szakosztály rendezésében).

Előadó: Dr. K o vá csh á zy  Frigyes, a BFT M élyépterv  
főm érnöke.

Árp. 14. Vita a budapesti közúti forgalom  és töm eg- 
közlekedés összehangolt irányításának kérdéseiről. (Köz­
úti és Városi Forgalm i Szakcsoport vitadélutánja)

Előadó: Csikhelyi Béla  oki. m érnök, rendőrszáza­
dos (BRFK K özlekedésrendészeti Osztály).

V itavezető: Koller  Sándor  egyetem i adjunktus (ÉK- 
ME), a szakcsoport elnöke.

Ápr. 14. Újabb talajfizikai eredm ények. Talajm e­
chanikai Szakosztály rendezésében.)

Előadó: Dr. Kézdi Á rp á d  egyetem i tanár (ÉKME).
Ápr. 15. T alajstabilizációs ankét. (Építési Organi­

zációs, T echnológiai és É pítésgépészeti Szakosztály ren­
dezésében.)

Elnöki m egnyitó: Fogarasi M ihály  a KPM. Közi. 
Építő Tröszt műszaki igazgatója.

Előadók: Dr. Kézdi Á rp á d  egyetem i tanár (ÉKME), 
Dr. G áspár László  (UKI tud: főm unkatársa), Fűrész  
Sándor  (KPM. Közúti Főiigazgatóság, oszt. vez.), Rajnai  
Frigyes  oki. gépészmérnök, osztályvezető, Fülöp István  
(A szfaltútépítő V. főm érnöke), Matus Erich (Betonút­
építő V. főmérnöke).

Ápr. 19. A z üzemi m unka a vonatkozlekedés gépi 
tervezésében. (Vasútüzemi Szakosztály és Kibernetikai 
Szakbizottság vitadélutánja.)

Előadó: Óbányai József  (KPM. 1/8.)
Ápr. 20. Betonburkolatok hézagjavításai és repülő­

terek burkolatainak felújítása. (Közúti Szakosztály ren­
dezésében).

Előadó: Dipl. Ing. Josef D au m  (Wien).
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■Útburkolatok és repülőtéri burkolatok károsodásá­
n ak  okai.

Előadó: Dipl. Arch. Ing. H erbert  Kreis  igazgató, 
(Wien).

Ápr. 21. Elektronikus tengelyszám láló. (Vasúti T áv­
közlő és Bizt. Bér. Szakosztály rendezésében).

Előadó: K andikó Endre  M ÁV m érnök-főintéző (Va­
sútterv).

Ápr. 22. A hézagnélküli fe lép ítm ény fenntartási 
költségeinek tényleges alakulása. (Pályaépítési és Pá­
lyafenntartási Szakosztály rendezésében).

Előadó: Dr. U nyi Béla  MÁV m érnök-főtanácsos 
(KPM  1/6.)

Ápr. 26. Az albertfalvai felü ljáró építési m unkái­
n ak  m egtekintése. (Építési Organizációs, Technikai és 
Építésg'épészeti Szakosztály tanulm ányi kirándulása).

A  helyszínen előadást tartott: Gulyás Kálm án  fő ­
építésvezető (Hídépítő Vállalat).

A  kirándulást- vezette: M endik  A nta l  oki. mérnök, 
a szakosztály elnöke.

Ápr. 29. A  rakod ásgépesítés fejlesztésének  leh ető ­
ség e i hajózható b elv izein k  m entén, a nem  kiépített ki­
kötőkben. (Hajózási Szakosztály rendezésében.)

Előadó: Lovas Tamás,  a  M AHART mérnöke.
Máj. 5. A járm ű-karbantartás korszerűsítésének  

kérdései a Szovjetunió és NDK tapasztalatai alapján. 
(Városi Közlekedési Szakosztály, V illam os BHÉV Szak­
csoportjának klubnapja).

Előadó: Ginti József,  a  FVV főm érnöke.
Máj. 6. Franciaországi útügyi tapasztalatok. (Köz­

úti Szakosztály rendezésében.)
Előadó: Reznák László  oki. m érnök (UKI).
Máj. 10. K ikötők gazdasági szerepe a közlekedés­

ben. (Hajózási Szakosztály rendezésében.)
Előadó: Kálnai A t t i la  (MAHART).
Máj. 13. A m agyar vasúti közlekedés távlati fe j­

lesztési és .korszerűsítési feladatai. (Vasútgépészed  
Szakosztály rendezésében.)

Előadó: Varga Jenő  M ÁV igazgató (KPM 1/7.)
Máj. 17. Városi aszfaltburkolatok  kialakítása. (Vá­

rosi Közlekedési Szakosztály Ü t- és Pályaépítési Szak­
csoport rendezésében).

Előadó: Helzler László  m érnök (Főv. MÉLYÉP- 
TERV.)

Máj. 18. N yom vonalterves biztosítóberendezések be­
v ezetése  (Vasúti T ávközlő és Bizt. Bér. Szakosztály ren­
dezésében).

Előadó: Dr. S zéke ly -D oby  Sándor  oki. vili. mérnök  
(Telefongyár).

Máj. 19. A Fővárosi A utóbuszüzem  óbudai garázsá­
n ak  technológiai és ép ítészeti ism ertetése. (Városi Köz­
lekedési Szakosztály, Autóbusz, TEFU Szakcsop. ren­
dezésében).

Előadó: Czebei Lajos  osztályvezető (Főv. Autóbusz- 
üzem).

Máj. 20. A foglalkozás körében elkövetett v eszé­
lyeztetés tényállási elem ei. (Városi Közlekedési Szak­
osztály  Jogi Szakcsoportjának rendezésében.)

Előadó: Dr. Z en ta i  Gyula  tanócsvezető bíró (Pesti 
Közp. Kér. Bíróság).

Máj. 20. A bécsi töm egközlekedés rekonstrukciós 
építkezései (tanulm ányúti beszám oló). (Alagút és M ély­
alapozási Szakosztály rendezésében.)

Előadó: Dr. Rózsa László  szakági főm érnök (UVA­
TER V).

Máj. 25. Szem ély- és teherpályaudvarok egységes 
hangosítási m egoldásai. (Közi. H angosítási és Zajcsök­
kentési Állandó B izottság rendezésében.)

Előadó: Széchey Béla  elektrom érnök (MÁV T áv­
közlő  és Biztosítóberendezési Közp. Főnökség).

Máj. 25. és 26. K özlekedésép ítési Filmnapok. (Épí­
tés i Tagozat Film szakcsoport és Optikai, Akusztikai és 
Film technikai E gyesület rendezésében.)

Felelős: Esse Lajos, KPM. főelőadó.
Máj. 26. V itadélután a B udapesti Baross tér for­

galm i rendezéséről. (Közúti és Városi Forg. Szakcso­
port rendezésében).

Vitaindító előadó: Perényi G yörgy  csop. vez. (Főv. 
MÉLYÉPTERV).

Vitavezető: K o lle r  S ín d o r  adjunktus (ÉKME), a 
szakcsoport elnöke.

Máj. 26. A legutóbbi évek  talajm echanikai irodal­
m ának összefoglaló ism ertetése. (T alajm echanikai Szak­
osztály klubnapja).

Előadók: Dr. Gáspár László  m érnök (UKI), Mitók 
Béla m érnök (FTI), Rév Endre  m érnök (FTI).

Máj. 27. A  m unkaterm elékenység alaku lása  a  Cse­
peli K ikötőben. A kikötői .munka és a hajózási teljesít­
m ények összefüggése. (H ajózási Szakosztály rendezésé­
ben.)

Előadó: Danes Imre  osztályvezető (MAHART).
Máj. 31. Az üzemi m unka a vonatközlekedés gépi 

tervezésében. (Vasútüzemi Szakosztály és Kibernetikai 
Szakbizottság vitadélutánjának folytatása.)

A z  1966. április—május hónapokban ben yú jto t t  
m unkabizo t tság i záróje lentések

1032. sz. Tapolca Á llom ás bővítése a balatoni kör­
forgalom  szem szögéből. (Szom bathely)

V ezető: K iss Károly.
1033. sz. M ozdonyszínek fű tése és szellőzése. (Bu­

dapest)
V ezető: K ézd y  Pál.
1034. sz. Hidraulikus kocsia lváz-egyengető  kísérleti 

időszaka a la tt szerzett tapasztalatok. (M iskolc)
V ezető: Szadai József.
1035. sz. A MÁV D ebreceni Járm űjavító Ü. V. II. 

udvar vágányhálózat kapacitásának fe lm érése az új 
rendszerű javítással kapcsolatban. (Debrecen)

V ezető: Nagy László.
1036. sz. A szerszám valam int az ép ítőipari és ra­

kodási gépalkatrészek utánpótlásának problém ái. (Bu­
dapest)

V ezető: Orbán László.
1037. sz. A Miskolc városi és helyközi autóbuszköz­

lekedés központosítása fe ltéte le in ek  felm érése. (Mis­
kolc)

V ezető: Hajdú Lajos.
1038. sz. Feszültségvizsgálatok h idegegyengető-be- 

rendezésben. (Miskolc)
V ezető: Szabó Ferenc.
1039. sz. Békéscsaba vasútállom ás rakodóvágányai­

nak és rakterületének bővítése, átrendezése, a célszerű 
m egoldás kidolgozása. (Békéscsaba)

V ezető: Nagy Zoltán.
1040. sz. A  vasúti járm űjavító ipar m unkájának ha­

tékonyságát mérő ár- és m utatórendszer kialakításának  
lehetőségei. (Miskolc)

V ezető: Dr. Zombori György.
1041. sz. Jelentés a Fővárosi Ü l- V asútépítő Válla­

la t gépesítési irányelveiről és je len leg i állapotáról. (Bu­
dapest)

V ezető: Nagy Rudolf.
1042. sz. Az előregyártott k ísérleti útátjáró burko­

latok használatánál szerzett tapasztalatok  műszaki és 
gazdasági vonatkozású kiértékelése. (Pécs)

V ezető: Kőszegi László.
1043. sz. Irányítási problém ák m egoldása Vas-m e­

gyében a IV—VI. osztályú postahivatalokra vonatkozó­
an, tek in tettel az új irányítási rendre. (Szom bathely)

V ezető: Pörczi József.
1044. sz. A járm űjavító ipar vas- és faanyagainak  

kém iai védelm e. (Szombathely).
V ezető: Berkes László.
1056. sz. A hézagnélküli vágányok fenntartásával 

kapcsolatos problémák, a fenntartás legjobb módszerei
• (Veszprém)

V ezető: Németh Sándor.
1057. sz. A hegesztő- és öntőm űhely szellőzésének  

m egoldására javaslat a V eszprém -külső Fűtőháznál. 
(Veszprém )

V ezető: Letenyei István.
1058. sz. A celldöm ölki liget körüli forgalom  rész­

letes tervén ek  kidolgozása, figyelem bevéve az átmenő­
forgalm at. (Szom bathely— C elldöm ölk)

V ezető: Stark Gusztáv.
1059. sz. A vasúti járm ű pályahelyzetére jellem ző  

értékek grafikus m eghatározása tetszőleges görbületű 
ívekben. (Veszprém)

V ezető: Vaszary Pál.
(Folytatás a 271. oldalon)
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Példányonkénti eladási ára: 6,— Ft

/ Q  ma tu d o m á n ya  —

a I í o Inap technikája!
O lvassa rendszeresen m űszaki-tudom ányos szaklapjainkat!

M indig széleskörűen tájékoztat a szakterület helyzetéről, esem ényeiről, újdonságairól

B ányászati Lapok Járművek, Mezőgazdasági Gépek

Bőr- és Cipőtechnika Kép- és Hangtechnika

Elektrotechnika Kohászati Lapok

E nergia és Atomtechnika Közlekedéstudományi Szem le

É lelm ezési Ipar Magyar Építőipar

É pítőanyag M agyar Grafika

Épületgépészet Magyar Kémiai Folyóirat

A z Erdő Magyar Kémikusok Lapja

F aipar Magyar Textiltechnika

Finom m echanika M élyépítéstudományi Szem le

F iz ik a i Szemle Mérés és Automatika

Gép M űanyag és Gumi

Gépgyártástechnológia Műszaki Élet

H idrológiai Közlöny Öntöde

Híradástechnika Papíripar

Ipari Energiagazdálkodás Városépítés

Ipargazdaság Villam osság

i m é n t i  k i a d v á n y a i n k  e l ő f i z e t h e t i 5 k

m inden  postahivatalban,

a P osta  Központi H írlap Iroda (József nádor tér 1.) csekkszám lájára vagy átutalással, 

va lam in t a Technika H áza műszaki könyvboltjában (V., Szabadság tér 17.)

P é l d á n y o n k é n t  k a p h a t ó k :

V., Váci utca 10.

VI., Bajcsy-Zsilinszky út 76. sz. alatti Hírlapboltokban, 

ugyan itt az 1966-ban edd ig  megjelent példányok is beszerezhetők.

■ f d i r d e l é s e k e t  f e l v e s z  a  ( l a p k i a d ó  ö á l l a l a i  h i r d e t é s i  o s z t á l y a .

V II., Lenin körút 9— 11. I. em. 120. (222-251).
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