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Kibernetikai modszerek a vasuti vonalkapacitas fejlesztésében

LEHEL JENO

1. A beruhdazés célja a gazdasagos vasutiizem

A vasUti beruhazasok tervezésénél egyre inkabb
a gazdasagos Uzem kérdése keril el6térbe. A megta-
karitdsokat altalaban az Uzemkoltségeknél kivan-
juk (dérni, tehat minden olyan épitést és beruha-
zast indokoltnak tartunk, amely a szikséges for-
galom lebonyolitasanak Uzemkoltségeit jelentGsen
csokkenti és ezaltal a beruhdzasi raforditas néhany
éven belll megtéril. A gazdasagossag és a takaré-
kossag fogalmait természetesen mindig népgazda-
sagi szempontbdl kell vizsgalnunk.

A kozlekedési haldzat fejlesztésénél a varhatéfor-
galom kiszamitasa, el8i’ebeesléso els6érendiien fon-
tos feladat. Ennek alapjan tervezziik meg a vasut
Uzemét, a személy- és teherforgalom lebonyolitasa-
nak modjat. A vonal lizemtervének alapjat lényegé-
bena menetrend képezi. A szlikségleteket realisan ki-
elégité menetrendbdl kiindulva kell megallapita-
nunk. hogy hol, milyen mértékii b6évitésre, milyen
Uj berendezés létesitésére van sziikség. A menet-
rend bizonyiték arra, hogy megvan a reélis lehet8-
ség a forgalom zavartalan lebonyolitasara, termé-
szetesen abban az esetben, ha a menetrend a for-
galom ingadozasabol adodo tdbbletmeneteket is
biztositja [1].

2. Val6szindlségi szemlélet

A gazdasagos lzem szempontjabol nem okvetle-
nil szilkséges létesitményeket nem szabad megépi-
teni. Az olyan vaganykapcsolatokat, amelyek csak
a lehetséges kombinacidk szdmat novelik — min-
den gazdasagi eredmeny nélkil — és sziikségesse-
gk valo6szinlsége még az 5%-0s szintet sem eri el,
szintén nem szabad megépiteni. Ilyen esetekben a
rendkivili, elére nem tervezhetd esemény altal oko-
zott zavarast értékelni kell és dssze kell hasonli-
tani azzal az anyagi raforditassal, amelyet a tobb-
let vaganykapcsolat megkivanna.

A Kkozlekedési halozaton rendkiviul sok véletlen
jelleg(i esemény érvényesil és ez a forgalmi jelensé-
get igen bonyolultta teszi. Ma mar kilonféle tudo-
manyos modszerekkel, eljarasokkal lehet megvizs-
galni a forgalom &ramlasanak torvényszer(iségeit.
Altaldban az egész vilagon elfogadott elv, hogy
5%-0s kockazat vallaladsaval kell megallapitani a
forgalmi sziikségleteket, mert az ennél ritkabban
jelentkezd csucsigények kielégitésére teendd erd-
feslzitések mar igen nagy anyagi aldozatokkal jar-
nak.
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Mar a 95%-0s biztonsagi szemlélet is nagy igé-
nyeket tdmaszt a szilkséges kapacitds megallapi-
tasanal, ezért ennek ellenstlyozasara minden egyeb,
az Uzem szempontjabol nem indokolhatd létesitmenyt
el kell bontani. Egyes vaganykapcsolatok, s6t egyes
folos kitér6k felbontasa is indokolhatd, mert a fél-
oldalasan kopott kitér6k fenntartdsa éppen olyan
terhet jelent az (izem részére, mint egy allanddan
hasznalt kitér6é. A felbonthat6 kitérék és vagany-
kapcsolatok a vaganyhalozatunkat egyszerdsitik,
ezaltal az aramlasok specializalhatok. Egy-egy el-
maradd kitérécsoport a biztositoberendezések és a vil-
lamositas szempontjabol tovabbi megtakaritasokkal
jar [21 [3].

3. A fokozatos fejlédés

A személy- és teherforgalom fokozatos felfejl6-
dése az lzemben is novekvd terheket jelent. Koz-
tudomasu, hogy az automatikus jelz6berendezések
felszerelése, a villamos vontatas, dieselesités, st
mar a térk6zok létesitése is bizonyos mértéki kapa-
citasndvekedést eredményez a meglevd egyvaganyd
vonalakon. Természetesen a legnagyobb kapacitas-
novelés a kétvaganyositassal érhetd el. Ez utdbbi
megoldasnak tobb véltozata van. Kiépithet6 a ket-
vaganyu palya a vonalszakasz egyik végpontjabol
kiindulva folytatélagosan, teljes allomaskozéket
egyszerre felfogva. Masféle megoldas az, ha részle-
tes forgalmi és Uzemi vizsgalatok alapjan megke-
ressuk a teljes vonalszakasznak azt az allomasko-
zét, amely szlk keresztmetszetet képez és elsének
ezt a teljes allomaskozt kétvaganyositjuk. Kétség-
telenll ez utébbi mar haladottabb mddszernek te-
kinthetd. Ezt a megoldast részleges kétvaganyositas-
nak nevezhetjik. Eléfordulhat az is, hogy a sz(k
keresztmetszetet jelent6 &lloméskdzben csak olyan
hosszban épitjuk ki a masodik vaganyt, hogy ezzel
feloldhassuk a menetrendi nehézségeket és minél
tobb vonat taldlkozasat, megelézését tehessiik
lehetévé. Részleges kétvaganyositas esetében —ha
az els6 sz(ik keresztmetszetet feloldottuk, és a max.
kapacitasig telitettiik a menetrendet — egy masik
alloméaskdzben Ujabb szlk keresztmetszet jelent-
kezik. Ezzel a modszerrel a masodik vagany epitése-
nek természetes, illet6leg sziikségszer( sorrendjét tud-
juk megallapitani.

A kapacitasnovelésnek az iment felsorolt mod-
szerei és lehetdségei altalaban egymassal kombi-
nalva jelentkeznek és az elérhetd kedvez6 eredmé-
nyek szuperponalédnak.
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Egy-egy terwaéltozat értékelésénél, elbiralasanal
természetesen nemcsak a kozlekedtethetd vonatok
szamat kell figyelembe venni, hanem meg kell vizs-
gélni, hogy a vonatmegallitdsok szdma, a nemkiva-
natos varakozasi id6k hogyan valtoznak. Feltétle-
nil ki kell szdmitani minden esetben az utazasi
sebesség alakulasat és végul 6ssze kell vetni, hogy
a tervvaltozatoknak milyen a gazdasagi hatékony-
s&ga. Az természetesen nem vitathatd, hogy a nép-
gazdasagnak a termelt javak szallitasat, elosztasat
meg kell oldania, de az is természetes, hogy el6z6-
leg tanulmanyozni kell az egyes megoldasok ese-
tében a beruhézasi koltségek eés az lizemi koltségek
alakulasat [4].

4. A tervvaltozasok elbiralasanak alapja
a menetrend-tervezet

Az egyes tervvazlatok elbiralasanak alapjaul
szolgalé fent emlitett adatokat csakis a grafikus
menetrendekbdl tudjuk megallapitani. Ilyen menet-
rend elkészitéséhez kozel egy hoénap szikséges.
Ebbdl kovetkezik, hogy a nagyszamu véltozatra és
ezek kilonféle kombinacioira elegend6 szamu me-
netrendet nem lennénk képesek késziteni.

Elképzeléseink kialakitasdhoz a kilfoldi iroda-
lomban talalhaté tanulméanyokat vettiik vizsgalat
ala.

A japanok a kozlekedéskibernetikai tudoma-
nyokban, a nagysebessegli vonalak kiépitésében
koztudomasuan igen magas miszaki szinvonalon
allanak. Az UIC kozponti lapjdnak 1965. évi mar-
ciusi ,,Kybernetik und Elektronik bei den Eisen-
bahnen” cim(i flizetében M. Takiyama cikke igen
értékes segitséget jelenthet szdmunkra, ha komo-
lyan tanulmanyozzuk és ha eredményeit megfele-
I6en hasznositani merjik [5].

5. A japan tanulmany tervvaltozatai

Az 1. abran lathatjuk az Uetsu vonal vazlatat hét
allomésaval és hat allomaskdzével. A vazlaton a
szomszédos allomasok egymastol vald tdvolsagat is
feltlintették. Ha jol megnézziik, a mi vonalaink is
hasonl6 képet mutatnak. A vonalvazlat alatt az
egyes tervezeteket latjuk. A b—=8 tervvaltozat pl.
azt jelenti, hogy a vonalon csak A—B és D—E
allomésok kozott terveznek kétvaganyu palyat. A
tablazaton 23 tervvazlat lathaté. Ezek mindegyi-
kének értékeléséhez és az egyes tervvazlatok dssze-
hasonlithatésdgahoz legalabb 5—6 grafikus menet-
rendet kellett késziteni. Ha ugyanis egy vonalon a
kozlekedtetett vonatok szamat noveljik vagy csok-
kentjuk, azzal egyltt sziikségszerten novekszik
vagy csokken a vonatok megallitésa, varakozta-
tdsa, a vonatok utazési sebessége és a kozépallo-
masi fogadovagany-szikseglet.

Az elozGekben mar utaltunk arra, hogy valamely
kozlekedési vonal szempontjabdl ma mar nem ele-
gendd a maximalis atbocsatoképességet Kkiszami-
tani.

Latni fogjuk a japanok tanulmanyabol, hogy
milyen sokféle dsszehasonlitast kell végezni, és
hogy a kilonféle 6sszehasonlitési alapok szerint meny-
nyire eltér6 értékelési sorrend alakulhat ki. Egyazon
tervvaltozat esetén tehdt 5—6 menetrend szlkse-
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I. abra. Tervvazlatok az (Jetsn-vonal Sakata és kisakata allomasok
kozti szakaszan a szallitasi teljesitmény ndvelésére

ges ahhoz, hogy pl. a varakozési idék, a vonat-
megallitasok, a vonatszam és az Uzemi koltségek
kozti fuggvénykapcsolatot megbizhatéan abrézol-
hassuk. A kozolt tanulmanyhoz minimalisan 100
grafikus menetrendre volt szlikség. Ezt a hatalmas
munkat csak elektronikus szamoldgépek segitségével
tudtak elvégezni.

Sajnos — a programozastechnikai szakemberek
csekely létszama miatt — n&lunk ma még nem fog-
lalkoznak ezzel a kérdéssel, igy még hosszu ideig
egy-egy honapi munka szlikseges egy-egy menet-
rendi valtozat elkészitéséhez.

A menetrendszerkesztés maddszerét is ismertették
a japanok a ,,Japanese Kailway Engineering” 1963.
évi szeptemberi szdméban. Ezzel a tanulméannyal
egy mas alkalommal kivanunk foglalkozni [6].

6. A szlk keresztmetszet feloldasa

A 2. &bran a téargyalt vonalszakasz varakozési
idveszteségeinek alakulasat tiintették fel részleges
kétvaganyositas esetére vonatkoztatva. Az egyes
allomaskozokben a varakozasi id6veszteségeket fel-
raktdk egyvaganyu pdalyara vonatkoztatva is. A
grafikon azt mutatja, hogy a legnagyobb id6veszte-
ség, vagyis a szlk keresztmetszet 1)—E allomas ko-
zottadodik. A masodik vagéanyt itt kiépitve, a vara-
kozési id6 természetesen a nullara esik a 1I)—E
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szakaszban, de altaldban is jo a hatésa a vonalra,
mert a teljes varakozasi id§ 600 percrél 400 percre
csokken. Ebben a fazisban a legsziikebb kereszt-
metszet a B—C szakaszon jelentkezik. Az abra
szerint a japanok — nem tudni, milyen kulénleges
okbdl — az A—B szakasz kétvaganyositasat vet-
ték 2. Utemként sz&mitdsba. Ezek utan a teljes
varakozasi id6 tovabb csokkent 330 percre, de nem
minden szakaszban. Az el6bb is szlk keresztmet-
szetet jelent6 B—C szakaszon nem javult a hely-
zet, hanem — érthet6en — tovabb romlott. A 3.
kiépitési Uitemben szintén nem a B—Cszakaszt két-
vaganyositottak, hanem a C—D szakaszt. Ekkor a
teljes id6veszteség mar 180 percre csokkent le. Nyil-
vanvaldan voltak bizonyos okok, amelyek ezt az
Utemezeést tették indokolttd, de most nem is a szam-
szer(is6g az érdekes, hanem a japanok kutataséanak
maddszeressege. Ez a vizsgalat ugyanis azt mutatja,
hogy a fokozatos kétvaganyositasnak megvan a
mala szlikségszer( és ésszer( sorrendje.

2. dbra. Véarakozasi idéveszteségek,
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7. A véarakozési idok alakuléasa

A 3. dbran a kilonféle kapacitasbdvitési tervek
esetében addédod nemkivéanatos varakozasi id6k 14t-
hatok, a vonalon kozlekeddé vonatok szamanak
fliggvényében. Ha ugyanazon a vonalon a menet-
rendbe egyre tébb vonatot iktatunk be, akkor foko-
zott mértekben ndvekszik a varakozasi id6. Az ab-
rabol lathatjuk pl. azt, hogy a C—1 jelli tervezet
esetén 55 kozlekedd vonat varakozasi ideje 230 perc,
a kétszer annyi, vagyis 110 vonat esetében azonban
nem kétszer 230 perc, hanem 1700 perc, vagyis az
elsébnek 7,4-szerese. Ugyanennél a valtozatnal a
vonal maximalis kapacitasa 115 vonat és ekkor a
varakozasi id6k 6sszege 2000 perc. Hasonldan érté-
kelend6 az abra tdbbi gorbéje is. A feltlintetett 5
gorbe tulajdonképpen a kiilénbozé vonatmennyiségre
elektronikus szamoldgéppel készitett menetrendekbél
tortént értékelés kiegyenlitd, regresszids gorbéje. Agra-
fikon azt is megmutatja pl.,, hogy ha a vonalon
110 vonat kozlekedését kell biztositani, akkor ezt

Csokkenés a

medd6idék az Uetsu-vonal Sakata és . Osszes folyamatos
Kisakata allomasai kozott id6veszteség kiépitésnél
-------- =Nincs kétvaganyu szakasz 600perc
-------- =D-E &llomaskdzben kétvaganyu kO " 200 perc
-------- =0-E és A-B ati. kozben kétvaganyu 330 " 70 v
ip - =D~E,A-Bés C-0 all. kdzben kétvaganyu 180 " 150 wl

3. 4bra. Nemkivénatos varakozasi id6k
abréja a kulénb6z6é kapacitasbgvitési
tervek esetében
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mar egyvaganyu palyan lebonyolitani még akkor
sem lehet, ha az automatikus jelz6ket is felallitjuk
és villamositjuk a vonalat. Jelen esetben tehét
vagy a D—E alloméskdzben térkozt kell 1étesiteni
— de ez a vérakozasi id6ket nagyon megnoveli —
vagy pedig a D—E alloméskdzt részben, vagy egész-
ben kétvaganyura kell kiépiteni. A teljes allomas-
kdzben kiépitett kétvaganyu pélya esetén a véra-
kozési id6 1500 percre becsilhetd, mig a térkodz
létesitése esetén 2300 percre veendd fel.

Hasonld osszefliggéseket abrézoltak a 4. abrén.
Itt azt szemléltették, hogy a kétvaganyu palya A
alloméastél G allomésig torténd folytatdlagos ki-
épitése esetén hogyan alakul a vonatok mennyisé-
geétdl flggben a varakozasi id6, és hogyan alakul az
azelemzések alapjan megallapitott szukségszer( ki-
épitési sorrend esetében.

Figyelemre méltd korulmény, hogy az egyva-
ganyu palyahoz kepest a b—1, b—2 és b—3 épitési
valtozat egészen jelentéktelen kapacitasnévekedést
eredményez (96-r6l 104 vonatra), a varakozési id6
csokkenese azonban jelents, mert 1250-r61 400
percre esik vissza. Jelent6s kapacitdsnovekedés
csak a b—4 valtozatnal kdvetkezik be, amikor mar
a 6 alloméaskoz kozil az els6 4-et kétvaganyositot-
tuk. 3 allomaskoz kétvaganyositdsanal a vonatok
maximalis mennyisége 103-ra, 4 allomaskdznél
pedig egyszerre 168-ra ndvelhet6 Ggy, hogy a vara-
kozasi 1d6 400 percrél 600 percre novekszik. Ez

5. abra. Szlkségtelen vonatmegallitdisok az egyes tervvaltozatoknal

k6zlekedéstudomany! szemle

4. dbra. Nemkivanatos varakozasi id6k
abraja a folytatélagos és a részleges két*
vaganyositas esetében

9

azt jelenti, hogy a fokozatos kétvagéanyositassal
kapacitasndvekedésre csak akkor szadmithatunk,
ha mar megfelel6 elérehaladast értiink el améasodik
vagany kiépitésében. A kapacitasnovekedeést rész-
leges kétvaganyositassal, vagyis kisebb beruhédzasi
koltséggel, hamarabb érhetjuk el az esetben, ha a
sz(ik keresztmetszeteket kutatjuk és el6szor ezeket
oldjuk fel.

Ertékes megallapitasokra juthatunk az 5. abra
tanulméanyozéasa soran is. A szikségtelenul sok
vonatmegallitds csokkenti az utazasi sebességet,
noveli az Uzemkoltségeket. Az egyes épitési valtoza-
tok elbirdlasanal érdekes lehet a vonalnak ebbdl a
szempontbol torténd vizsgélata is.

8. Utazési sebesseg

A 6. dbran a vonalon kozleked6 vonatok szamaé-
nak figgvényében az utazasi sebességeket lathatjuk.
A vonalszakaszon elérhet6 maximalis sebesség
45 km/6. Ezt teljes kétvaganyositassal tudjuk csak
elérni. 90 kozleked6 vonat esetén, egyvaganyu péa-
lyanal, csak 35 km/6 utazasi sebesség érhetd el. A
b—9 valtozatnal azonban, ahol a részleges kétva-
ganyositds harom szlk keresztmetszetet képez6
allomaskozre terjed ki, 42,5 km/6 sebesség is bizto-
sithatd. A nagy atmen6 forgalommal rendelkezd

6. dbra. Az utazési sebesség alakuldsa az egyes tervvazlatoknal
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vonalon ez igen kedvez6 koriilmény és mindenképpen a
részleges kétvaganyositas mellett szol. A gorbék azt
mutatjak, hogy a vonatok maximalisan megenged-
het6 mennyiségén belll a vonatok szamanak emel-
kedése a sebesség rohamos csokkenéséveljar. Az abrat
szemlélve meggy6z6dhetink arrél, hogy a vonatok
mennyisége nem lehet univerzalis mérészama vala-
mely vonal j6saganak. Erre gondolunk akkor,
amikor a kvantitativ vizsgalatok helyett ma mar
a kvalitativ vizsgalatok szlkségességét is hangoz-
tatjuk.

9. Beruhdazasi koltségek

Akétvaganyositas igen nagy befektetést igenyel.
A kapacitas bdvitésenek tehat mindig nagy az ara.
Az e téren jelentkez6 igények kielégitésére szolgald
lehet6ségeket tehat a sziikséges beruhazasi koltségek
szempontjabol is vizsgalat ala kell venniink. A 7.
abra a japanok tanulmanyabol az egyes tervvazla-
tok beruhézasi koltségeit kozli, a kozlekedd vona-
tok mennyiségének fliggvényében.

Atérkozok létesitése —amint lathaté —az a—1,
a—2, a—3 és a—4 valtozatok esetén 66 vonatrol
96 vonatra emeli a vonali kapacitast és ehhez kb.
200 milli6 yen beruhdzasi koltség sziikseges.
Ugyanezt a kapacitast részleges kétvaganyositassal
csak 1150 milli¢ és folytatdlagos kétvaganyositas-
sal 1350 millié yen beépitésével tudjak biztositani.
Nézziik tovabb a b—1, b—6 vonalat, amely az A
allomastdl kezd6dd folytatélagos kiépitést két-
vaganyositast jelzi. A b—1-t6i a b—3-ig, tehat A-
tol D-ig a teljes kétvaganyositas 1050 millio yent
emészt fel anélkil, hogy a kapacitads novekednék.
A b—4-es fazisban keril megépitésre az eredeti vo-
nal leghosszabb, 8,69 km-es &llomaskoze, amely a
legsziikebb keresztmetszetet jelenti ezen az egy-
vaganyu palyan.

Ekkor az épitési koltség 1050-r6l 1620 millio
yenre novekszik, de ugyanakkor a kapacitas 70-r6l
118-ra emelkedik. A minddssze 3,7 km hosszi E—F
szakasz kiépitése a beruhdzasi koltségeket 1620
milliérol 1900 millié yenre emeli anélkil, hogy a
vonali kapacitas a befektetett 0sszeggel ardnyosan
ndvekednék. A C—1, C—7 valtozatot vizsgalva
azt lathatjuk, hogy a D—E alloméaskdzben a vonal-
szakasz D allomashoz tartozé felének részleges két-
vaganyositasaval a vonali sz(k keresztmetszet ke-
reken 370 milli6ért feloldhatd és 66 vonat helyett
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8. dbra. Az utazéasi sebességek és a beruhazasi koltségek 6sszefiiggése

mar 84 vonat kozlekedhtethet§. Ugyanilyen kapa-
citasndvekedést jelent a D—E teljes 4llomaskozé-
nek kétvaganyositadsa is, azonban a beruh&zasi
Osszeg 640 millié yent tesz Ki.

Igen érdekes értékelésre ad alkalmat a 8. &bra.
Ezen az 4bran azt lathatjuk, hogy a vonatok sza-
méanak novelésével az utazéasi sebesség jelentds
mértékben csokken. Megfigyelhetjik, hogy térko-
z0s egyvaganyu palyan 50 vonat 39,5 km/6 utazési
sebességet érhet el, s — ha ugyanezen a vonalon
napi 90 vonatot kozlekedtetlink — az utazasi se-
besseg 34,5 km/érara csokken. Ugyanennek a napi
90 vonatnak az utazési sebességét csak 800 millié
yen beruhazésaval lesznek képesek 40,5 km/6rara
emelni, vagyis a kozleked6 vonatok szdménak emel-
kedésével az utazasi sebesség emelése vagy valtozatlan
szinten tartdsa igen nagyardnyu épitést és hatalmas
t6kebefektetést igényel.

10. Uzemi és beruhazasi koltségek vizsgalata

Az egyes kapacitast noveld épitési valtozatok és
megoldasok gazdasdgossadganak Osszehasonlitisa az
eddig bemutatott &brédk alapjan sem mondhatd
egyszer( feladatnak. A beruhazasi koltségek meg-
térlilnek a tébbletbevételbdl és az tizemi koltségek
csokkenésébdl. A 9. &bran a kozlekedd vonatok
szamanak fuggvenyében abrazoltak az uzemi kolt-
ségeket, illetdleg az Uizemi és beruhdzasi koltségeket.
Tisztan az uzemi koltségek szempontjabol vizsgalva a
kérdést, a teljes kétvadganyositds a legkedvezébb, és a
térkozok létesitése a legkedvezGtlenebb, a menetrendi
sebesség csokkenése miatt. Ha azonban a teljes ra-
forditdsokat vizsgéljuk, tehat a beruhdzési és az
Uzemi koltségek osszegét mutatjuk ki, akkor éppen
az ellenkez6 eredményt kapjuk.

Ha Kkizérolag a koltségek alapjan allunk, egyér-
telm( az allasfoglalés, hogy a legalacsonyabb toke-
raforditas adja a legkedvez6bb megoldast. A valo-
s&gban azonban mégsem hozhatjuk meg ilyen egy-
szer(ien a dontéstinket, mert bizonyos kulénleges
kivansagok sulyozottabban jelentkezhetnek és ezek
els6dleges kielégitésének szlikségessége ddntésiin-
ket befolyésolja.

( Beruhazasi 6sszeg [100 millidyen]
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9. dbra. Dzeini és beruhazasi koltségek egyittes dsszegének dsszehason-
litdsa kilonb6z6 tervvazlatok esetén

11. A japan tanulméanybdl leszlrhetd tanulsagok

Osszefoglalva az eddig elmondottakat azt 14at-
juk, hogy a folytatélagos kétvaganyositasnal a nem-
kivanatos vérakozési id6k a munka el6rehaladasa-
val gyorsan csokkennek, mialatt a vonatok maxi-
malis mennyisége szinte véltozatlan marad mind-
addig, amig a kiépités elég nagy szakaszra ki nem
terjedt. A részleges kétvaganyositas esetében a nem-
kivanatos varakozasi idék csak lassabban csdkken-
nek, mialatt a maximalisan kozlekedtethet6 vona-
tok szama gyorsan emelkedik.

Ujabban vilagszerte a részleges kétvaganyositas
modszerét, mint a kdzlekedési kapacitas novelésé-
nek leghatékonyabb megoldasat, kezdik bevezetni.
Ennek a japan vizsgalatnak is az a tanulsaga, hogy
ez a valasztas helyes volt.

Nagyforgalmi vonalakon, ahol a jév6ben még
tovabbi forgalomemelkedés varhato, bizonyos tel-
jesit6képesséqgi tartalékot is kell hagyni és szamitani
kell arra is, hogy az tbocsatoképesség ndvelése mel-
lett az utazasi sebesseg is novelhetG legyen.

Az &brékon kozolt dsszehasonlitasokbol lathat-
tuk, hogy milyen nagy a jelent6sége a sokféle val-
tozat kidolgozasanak, hiszen minden fajta kiépitési
tervvaltozatnak vannak a maga teriletén olyan
elényei, amelyek — a masikkal szembe allitva —
részére els6bbséget biztositanak.

A sokféle véltozat kidolgozasat, értékelését csakis
elektronikus szamologépekkel, kibernetikai maddsze-
rek felhasznalasaval lehet végrehajtani. A szamolo-
gépek tehat, a japan tanulmanyhoz hasonl6 esetek-
ben, nem azt jelentik, hogy pl. a 100 menetrend el-
készitésehez sziikséges 100 havi 2500 Ft-os munka-
bért takaritjak meg, tehat 250 000 Ft-ot, hanem
azt, hogy lehet6vé valik a megoldasok részletes elem-
zése alapjan a legmegfelel6bb véltozat kikeresése és
ezaltal tobb millié forintos megtakaritas.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

12. Hazai példa

A japan tanulmanybdl leszlrt kdvetkeztetések
helyességét, hazai viszonyaink k6zott; egy 50 km-es
egyvaganyu palya vonali kapacitasdnak novelését
célzo tervezés soran matematikai statisztikai mod-
szerekkel értékeltuk. El6re felbecsultik, 95%-os
biztonsagi szinten, a varhat6 forgalmat. Ehhez a
szlikséglethez részleges kétvaganyositast feltéte-
lezve, elkészitettlik és értékeltik a grafikus menet-
rendeket, természetesen csak manudlisan. Kimu-
tattuk, hogy a megrendelt teljes kétvaganyositas
helyett 1980-ig az igények kielgitését részleges kétva-
ganyositassal is biztositoin lehet. Ez csaknem 100
millié forint beruhazasi koltség megtakaritast ered-
ményez. Ravilagitottunk arra, hogy a részleges két-
vaganyositas, mint a teljes kétvaganyu palya léte-
sitésének kiépitési fazisa, a szllk keresztmetszetek
sorozatos feloldasat kell hogy jelentse, mert igy a
beruhazott 6sszeg azonnal kapacitasndvekedest
eredményez.

Az elektronikus szamoldgép altal elérheté meg-
takaritasokat ezekre az oOridsi eredményekre vald
figyelemmel kell mindig szamitasba venni.

Hazénkban a kibernetikai modszerek fontosséa-
gat a kozlekedési létesitmények tervezésében még
nem ismerték fel eléggé, pedig a kozlekedési lizem
vizsgalatanal az elektronikus szamoldgépeken tor-
tend modellallastol, szimulacios eljarasoktol, a
Monte Carlo modszerektél stb. rendkivili eredmé-
nyeket varhatunk [7].

A hazai helyzetet ismerve azt mondhatjuk, hogy
a kibernetikal eredmények hasznositdsa nem azon
fog mulni, hogy lesz-e elektronikus szdmologép-
kapacitdsunk, hanem azon, hogy id6ben lesz-e elég
kutato-tervezOnk, akik ezeket a vilagszerte elter-
jedt és kidolgozott modszereket a hazai viszonyokra
adaptalni kepesek.
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AZ UTUGYII

KUTATO INTEZET

Az uduléforgalom szempontjabdl jelentésebb utak
forgalmi térvényszerdségeinek vizsgalata

TAK ACS FEKENC
\Y

A technika rohamos fejl6dése
folytdn az emberi munka mind
nagyobb részét a gépek, automata
gépsorok végzik, igy rovidebb
munkaiddvel is lényegesen na-
gyobb termelékenyseg érhetd el.
A munkaid6é csokkenésének ha-
tdsa a szabad hétvége idejének
meghosszabbodasaban nyilvanul
meg. A munkéban elfaradt ember
hétvégeken a nagyvarosok zaja-
tol tavol, a hegyek és vizpartok
kornyékén keres pihenést. E he-
lyeket a magéanhasznélatu jarmd-
allomany fejlédése folytdn mind
fokozottabban kozutakon kozeliti
meg. A lakossag realjovedelmének
emelkedése mind jobban lehet6vé
teszi a maganhasznalatd jarmd-
vek fokozott Utemi beszerzését.
E jarmivek atjainkon torténd
megjelenése a kozuti forgalom ug-
rasszer(i emelkedését eredménye-
zi. Hétvégeken jelent6sen megné-
vekszik tehat az tdil6jeliegl utak
igénybevétele is. Ez a forgalom-
aramlas torvényszeriiségeiben [é-
nyeges eltolddast okozhat.

I AFORGALM]
TORVENYSZE HUSEGEK
ISMERETENEK
SZUKSEGESSEGE

Az 1961 folyaman megindult
uthalozatfejlesztesi tervezés célja az
orszagos Uthaldzat egységes elvek
szerinti fejlesztésének biztositasa.
Ahal6zatfejlesztési tervezés soran
a vizsgalt idészak forgalménak is-
merete alapvet6 kovetelmény. A
tervezés folyaman figyelemmel kell
lenni valamely Gt vagy uthalo-
zat m(szaki-gazdasagi tulajdonsa-
gaira, kihatdsaira, valamint az Ut
teljesit6képessegére.

A tavlatban varhat6 forgalmi
igényekre a fennall6 forgalmi hely-
zetbdl, a forgalom torvényszerd-
ségeinek ismeretéb6l tudunk ko-
vetkeztetni, figyelemmel az Ut-
ugyi Kutatd Intézet (UKI) Utha-
|6zatfejlesztési Osztalya altal kidol-
gozott tavlati forgalomfejlédésre
és a fejlesztés kildnleges szem-
pontjaira.

1963 folyaman az Utlgyi Ku-
tatd Intézet az 4llami kdzuthaldzat
egy kiemelt részén orszagosforga-
lomszamlalast tartott. E forgalom-
szamlalas adatainak ismeretében
lehet6vé valt a vizsgalt athalézat
atlagos napi forgalmi eértékeinek
megbizhatd megéllapitasa, to-
vabba néhany allomason (Erd,
Vecsés, Godolls, Mez6kovesd, Da-
bas, Baracska és Gydr) aforgalom
torvényszer(ségeinek figyelemmel
kisérése. Ezek a vizsgalatok lehe-
tové tették az emlitett alloméasok
oraforgalnp értékeinek megallapi-
tadsat, és ennek ismeretében a tel-
jesitBképességszempontjabdl mér-
tékadd 30 legnagyobb ora forgal-
manak meghatarozasat.

Az UKI Uthéldzatfejlesztési
Osztélya 1962 folyaman ateljesit6-
képesség szempontjabol mértek-
ado forgalom kozelité meghatéro-
zasdra néhany — az uduléforga-
lom szempontjabol jelent6sebb —
aton (2., 3., 7., 11 és 71) olyan
hétvégi forgalmi vizsgalatot végez-
tetett, amib6l a mértékad6 Ora-
forgalomralehetett kdvetkeztetni.
A jelenleg folyd halozatfejlesztési
tervezés, tovabba egyes nagyobb
kdzuti munkak id6szerlsége szik-
ségszerlien elGirta e vizsgélatok
folytatasat, igy ezeket az utdbbi
harom évben is elvégeztettik.
Ily nfédon lehet6ség mutatkozott
arra, hogy a Budapestrdl kivezetd
fébb — Gdul6jellegli — utakforgal-
manak alakulasat figyelemmel ki-
sérjik az évek, évszakok, az id6ja-
rés, tovabba a budapesti személy-
gépkocsi  allomany valtozasanak
fliggvényében.

.  FORGALMI
VIZSGALATOK
AZ 1962—65. EVEK KOZOTT

A cstcsforgalommal kapcsolatos
vizsgalatokat UdulGidényben az
udiléforgalom szempontjabdl je-
lentésnek Vvélt egyes féhalozati
utakon —altaldban a f6évaros ko-
zelében — hajtottuk végre. E
szamlalasok célja a hétvégi éshét-
kdznapi forgalom relativ nagy-
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s&ganak és az erésebb hétvégi csa-
csok értékeinek olyan megallapi-
tdsa volt, amib6l amértékadd ora-
forgalomra lehetett kovetkeztetni.
A szdmlalasokat a 2., 3., 7., 11. és
71. sz. Gton hajtottuk végre, tébb
héten at — 1963-ban az orszagos
forgalomszamlalas keretein belil
—a hét végén, két vagy harom
egymast kovet6 napon (szombat—
vasarnap, illetve péntek:—szom-
bat—vasarnap). A forgalomfelvé-
tel hétkdznap 6—20 dra kozott,
vasarnapokon altaldban 6—22 6ra
kozott tortént.

Figyelembe véve azt a korul-
ményt, hogy az adatfelvétel nagy
részét munkasziineti napokon ve-
geztik és azt, hogy az egyes uta-
kon vérhat6 nagy csucsforgalom
megbizhat6 regisztralasa gyakor-
lott személyzetet igényelt, a for-
galomszamlalast kozvetlen végeztet-
tik, ilyen munkaban gyakorlott,
megbizhatd szamlaldbiztosok koz-
rem(kddésével.

Az 1. &bréan véazlatosan abrézol-
tuk a fontosabb kozlekedési Ut-
vonalakat, vizsgalt szakaszaik
hangsulyozésaval és a kereszt-
metszeti szdmlalasok helyeivel.

A heétvégi csucsforgalmi vizs-
galatokon tulmenéen a vizsgalt
utakon az 1963. évi orszagos koz-
ati forgalomszamlalas torvény-
szer(iségeinek felhasznalasaval két
vagy tébb szamlalasbol leveze-
tett atlagos napi forgalmi értéke-
ket is meghatéroztunk. Ezeket az
1. tablazatban kozoljlk.

1. Az egyes udulGiorgalmu utak
vizsgalatanak eredményei

2. sz. féhaldzati at

A 2 sz. fé6haldzati Gt hétvégi
forgalmanak 1962—65 kozotti le-
folyésat 6sszehasonlitva megélla-
pithat6, hogy a szamlalas idGtar-
tamanak napi menetgérbéiben alaki
eltolodas nem észlelhetd. Valtozas
csak a gorbék draértékeinek nove-
kedéseében mutatkozik. A pénteki
napok forgalmanak lefolyasaban
mindkét irdny forgalma a vizsgalt
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1 abra. Az udiléforgalom
szempontjabdl jelentdsebb utak
vizsgalt szakaszai

. 1. tablazat
Az atlagos napi forgalom (AN F) valtozdsa az 1962—65 években (szgke/nap)

'+ € Az ut Az atlagos napi forgalom értékei, szkge/nap i i
5 Megjegyzés
n o megnevezése km-szelv. 1962 1963 1964 1965

i 2. sz. orsz. kézut 25+ 000 2990 3555 3750 3733* Alségod

2. 3. sz. orsz. kozat 29 + 300 3560 5570 5450* 6680 Godolls

3. 7. sz. orsz. kozut 38 + 500 3200 3894 4697 4980 Baracska

4, 11. sz. orsz. kozut 14 + 500 2670 3034 3622 4695 Budakalasz

5. 71. sz. orsz. kozut 26 + 600 1260 1695 1856 1922 Flzf6i delta utan

* két szamlalas atlaga

id6tartam alatt csaknem &llando
értéket mutatott. Hasonl6 a hely-
zet a szombati napok Budapest
irdnyu forgalmaban is. A Vac felé
halad6é forgalom esetében mar ér-
venyesil az Gt turista jellegének

hatdsa, aminek eredményeként a
délutani 6rak forgalma er6sodik.
A vasarnapok forgalméban reggel
Vé&c irdnyu, délutan viszont Buda-
pest iranyl hatérozott csucs je-
lentkezik. Ez a csucs az évszakok-

"1962 évben 1969 evben 1% eten
rg?( woe ..M JM
= TV -— Nels
— a5 —17 —_— _ i AB
—i® \2L ns. )

A. abra. J1 munkaszineti napok forgalménak alakuldsa a 4. sz. ut S5+ 000 kiu-szelvényébcn

(Alsugdd)

tol fuggdben kisebb vagy nagyobb,
az évek fliggvényeben azonban
hatarozott emelkedést mutat (2.
abra).

A hétkdznapok gorbéinek sliri-
s0dése (tovabba az Orankénti
csaknem allando terhelés) arra en-
ged kovetkeztetni, hogy az évsza-
koktol csak kismértékben fliggd for-
galmi folyamat jatszodik le. Esze-
rint feltehet6, hogy a 2. sz. f6kozle-
kedési Ut Budapest— Vac kozotti
szakaszanak forgalmi aramlésa a
varosi forgalom torvényszer(ségeit
koveti. Ez a jelenség Budapest és
Vac szoros Ipari kapcsolataival
magyarazhato.

A mértékadd oOraforgalom koze-
litd meghatarozasa:

Az 1963. évi orszagos forgalom-
szamlélds folyaman a Godollé—
Mariabesnyén elhelyezett allando
allomés adatai szerint az els6
30—50 dra értékeit altaldban
munkaszineti napokon jegyezték
fel. Ezeknek az adatoknak az is-
meretében megallapithatd, hogy
a mértekadd oraforgalom megha-
tdrozadsdhoz az éaprilis—oktober
kozotti idGszak barmely Unnep- és
vasarnapja adatokat szolgaltat-
hat, igy a teljesit6képesség szem-
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pontjabdl mértékadd 30 oras for-
alom pontos meghatarozasahoz
aprilis elejét6l oktober végéig min-
den munkaszineti nap adatait fel
kell jegyezni. Ma azonban még
ilyen irany( folyamatos megfigye-
lések nincsenek, ezért a mérték-
ado oraforgalom kozelité nagysagéat
az aldbbi meggondolasok alapjan
vehetjik fel:

A 2. sz. Gt kirdndulo jellegti for-
galmaazaprilis—oktober honapok
kozotti idészakban varhat6. E fel-
tételezés szerint az id6szak 29—31
munkaszineti napja kozil a fel-
vett adatok ismeretében feltehe-
téen lesz 20 olyan nap, amelyen a
forgalom napi egy 6ran keresztil
a feltételezett oraérték folé emel-
kedik, és ezek kozul 10 esetben
két 6ran at az el6bbi értéket eléri
vagy meghaladja. igy a munka-
szuneti napok cslcsai alapjan a
30 orés tartossagu mértékado ora-
forgalom :

1962-ben .... 250 szgke/6ra
1964- ben .... 350 szgke/ora
1965- ben .... 400 szgke/6ra

B sz. f6halbzati Ut

A 3. sz. f6haldzati ut forgalma-
nak vizsgalatdhoz szikséges ada-
tokat Godollén a 29+ 300 kmsz-
ben, illet6leg Godoll6—Mariabes-
ny6n a 33+400 kmsz-ben elhelye-
zett szamléal6éallomas adatai szol-
galtattak.

A munkanapok forgalomlefolya-
sanak gorbéit vizsgalva megélla-

LIB?éven

3. abra. A niunkaszi-
ncti napok forgalmanak
alakulasa a 3. sz. t
39+ 300 km-szelvényé-
ben (Godoll6)

pithaté, hogy a napi forgalom
nagysaga, az evszakoktol viszonylag
kis mértékben fligg, csak a reggeli
és esti csucsok kozotti idétartam,
illet6leg a csucsok nagysaga val-
tozik. A szombati munkanapok
forgalmanak alakulasat a hegyvi-
dék befolyasolja, ami a koradélu-
tani oOradk terhelésének er6sodésé-
ben nyilvanul meg.

A hegyvidék erGsebb vonzésa a
munkasziineti napok forgalméaban
mar hatdrozottan érvényesul. A
vasarnapok forgalmat feltiintetd
gOrbék arra mutatnak, hogy nyari
iId6szakban kisebb a hegyvidékre
irdnyul6 turistaforgalom, mint
tavasszal és @sszel. Ez a jelenség
feltehet6en a Balaton igen nagy
vonzO hatasanak az eredménye
(3. &bra).

A hétvégi napok forgalma az
évek flggvényeben hatarozott
emelkedést mutat. A2 sz. (t vizs-
gélatanal ismertetett elgondola-
sok szerint a 30 Oras tartossagu,
mértékadd oraforgalom:

1962- ben .... 370 szgke/ora
1963- ban ... 420 szgke/ora
1964- ben .... 460 szgke/ora
1965- ben .... 500 szgke/6ra

értékre becsilhetd.

7. sz. f6haldzati Ut
A 7. sz. f6hél6zati at forgalmi
torvényszerliségeinek vizsgalata-
hoz tobb szelvényben tortént fel-
vétel szolgaltatott adatot. Azok

G63 evben

1969 évben

241

részletes ismertetésére nem térink
ki, csupan a Baracskan (1962-ben
Kapolnasnyéken) elhelyezett allo-
mas értékeléseével foglalkozunk.

A Budapest—Székesfehérvar—le-
tenyei féhalézati ut hétvégi for-
galmat legnagyobb sllyal a Bala-
ton Udulojellegének hatasa befo-
lyasolja. A hétkdznapok forgal-
,ménak lefolyasdban még érvénye-
slilnek a munkanapok toérvény-
szer(iségei, azaz Budapest—Szé-
kesfehérvar kozott mindkét irany,
ban reggeli és esti csticsok alakul,
nak ki.

Szombati napokon a Budapest
felé haladd, kozel egyenletes nagy-
sagu forgalom feltehetéen helyi
jellegli. Ezzel szemben a Balaton
felé iranyuld hétvégi forgalmat a
délutani 6rak erésen kiugrd csu-
csai jellemzik. Ez a cslcs az év-
szaktol fligg6en korabban vagy
kés6bben jelentkezik és nagysaga
is ennek megfelelen valtozik.

A munkaszineti napok for-
galma Kifejezetten udiléjeliegd, a
Velencei-to és a Balaton felé ira-
nyul. A 4. &bra csucsainak alaku-
lasat vizsgdlva megallapithatd a
reggeli és esti kiugro értékek id6-
beni és nagysagrendi valtozasa az
évszakok fliggvényében.

Az 1962—65 évek kozott ren-
delkezésre all6 adatok szerint (4.
abra) négy év alatt a 7. sz. f6ha-
I6zati Ut hétvégi csucsainak nagy-
sdgaban lényeges valtozds nem
tortént.

1956 évben

Budapest felé iranyul6 forgalom
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A mértékaddforgalom megallapi-
tasanal az alabbi eredményekhbdl
lehet kiindulni:

A Balaton forgalomvonz6 ha-
tdsa idényjellegli és a melegebb
nyari honapokban érvényesil. Az
1963-ban Baracskan felallitott tor-
vényszer(iségvizsgald allomas ada-
tai szerint a 30 legnagyobb o¢ra
forgalméanak megoszléasa szerint a
nyari évszak 13—14 munkaszu-
neti napja kozil 1 napon at 6 ora,
2napon 5—50ra, 1nap alatt 4 6ra,
1napon &t 3 6ra, 2 napon 2—2 6ra
és 3 napon keresztil 1—1 éra for-
dul el6. Ennek megfelel6en a leg-
nagyobb 30 ¢rat hat vasédrnap
mert értékeihdl vezették le.

Ez arra enged kovetkeztetni,
hogy a mértekadd oraforgalom
reprezentativ. mintavételi mad-
szerrel torténé, megbizhatd meg-
allapitasa aligha lehetséges.

A mértékadd odraforgalom ko-
zelit6 meghataroz&sahoz az alabbi
feltevésekbdl lehet kiindulni:

A Balaton idényjellegl forga-
lomvonz6 hatdsa a nyari hona-
pokban érvényesiil.

Ezen id0szak 12—13 munka-
sziineti napjan a févaros felé ira-

nyulé forgalom 2 6rén at tallépi a
feltételezett draforgalmi értéket.
Az emlitett munkasziineti napok
kozottlegaldbb hat olyan nap van,
amikor a Balaton felé iranyuld
forgalom is egy Oran at eléri vagy
tallépi a feltételezett Oraértéket.

Ha w, tdulési idény forgalmara
valamilyen kilsé hatds — pl.
hosszantartd es6s id6jards — je-
lentésebb befolyassal nincs, akkor
ez az érték elfogadhat6d kozelités-
sel a 30 Orés tartdssagu, mérték-
ado oraforgalomnak nevezhetd.

Arendelkezésre all6 adatok sze-
rint a 30 Oras tartdssagd mérték-
ado oraforgalom:

1962- ben .... 750 szgke/ora
1963- ban ... 780 szgke/6ra
1964- ben .... 800 szgke/ora
1965- ben .... 830 szgke/6ra

értékre becsulhetd.

11. sz. f6haldzati Ut

A 11. sz. f6halozati Gt hétvégi
forgalomlefolyasanak jellege leg-
jobban a 2. sz. Ut térvényszerd-
ségeit kozeliti meg; eszerint a
munkanapok forgalma, Budapest
kozelsége folytan, igen egyenletes
ﬁs nem mutat szamottevé csucso-

at.

__\D
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4 4. dbra. A munkaszl-
1965 évben nFtL nlapok forgalméanak
" alakulasa a 7. sz. at
V6 _\\//Illllizzal 364500 km-szelvenye-
N en (Baracska
m. . ma ( )
.-Lll15 - X12

F01218 16 18 20 22

A szombat délutani és a mun-
kaszuneti napok forgalménak ala-
kuldsa mar a kiranduld jellegre
utal. Ha megnézzik a vizsgalatba
bevont utak cstcsainak alakula-
sat, megéllapithatd, hogy a bala-
toni Ut utan itt ldhaték a legna-
gyobb Oraértéket. Ezen az Utvo-
nalon az utazas célja altalaban a
Duna-kanyar, amelynek kozelsége
folytan a reggeli csicsok késéhb,
az esti cstcsok korabban tapasz-
talhatok (5. &bra).

A 11. sz. ut csicsainak valto-
zasat az évek fuggvényeben vizs-
galva megéllapithatd volt, hogy
négy év alatt az oraforgalmakban
rohamos — kozel kétszeres — emel-
kedés kovetkezett be. Ilyen mértéki
emelkedés més utaknél nem tapasz-
talhatd.

Tekintve, hogy az udul6forga-
lom ezen az Gtvonalon tavasztol
Gszig jelentkezik, a munkaszineti
napok csucsértékeibél levezetett
mértékadd oraforgalom a 2. sz. Ut-
nal elmondottak szerint:

1962-ben .... 350 szgke/ora
1964- ben .... 550 szgke/éra
1965- ben .... 650 szgke/éra

értékre becsulhetd.
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1962 évben 1966 evben 1965 évben
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Budapest felé irAnyulé forgatom
5. dbra. J1 munkaszineti napok forgalméanak alakuldsa a 11 sz. Gt 14+ 500 km-Bzelvénychen

(Budakalasz)

71. sz. f6halozati at

ABalaton északi partjan hiuzodo
71. sz. f6éhaldzati ut hétvégi for-
galménak alakuldsa megegyezik a
7. sz. utnal elmondottakkal. Az ut
forgalomlefolyasénak vizsgalatara
tobb szelvényben tértént adatfel-
vetel. Itt a flizf6i delta forgalmi
torvényszer(iségeinek vizsgalata-
val foglalkozunk.

A 71 sz. Gt forgalma munka-
napokon egyenletes, feltehet6en
jelentds részben rovid tava, illetve
helyi jelleg. A szombati munka-
napokon itt is jelentkeznek a Ba-
latonhoz iranyul6 cslcsok, ame-
lyek azonban a té kozelsége foly-
tan mar széthuzédtak. A munka-
szlineti napok forgalméanak lefo-
Iyélsa kifejezetten dul6jellegre
utal.

Az 1962—65 kozott felvett
adatok szerint (6. dbra) a 71. sz
féhaldzati Ut hétvégi csdcsainak
nagysagaban lényeges valtozas
nem tortént.

A mértékado oraforgalom a 7. sz.
atnal elmondottaknak megfele-
I6en 1962—65 kozott 250—300
szgke/ora értéknek becsulhetd.

2. Osszfoglalé megéllapitasok

A3. és 7. sz. utak munkanapjai-
nak forgalomlefolydsaban mind-
két irdnyban szamottevd csucsok
alakulnak ki. A 2., 11. és 71. sz
utak munkanapi forgalma kozel
egyenletes, cstcsok alig lathatok.

Szombati munkanapokon a Buda-
pest fel6l érkez6 forgalomban mar
Jjelent@s turista jellegl csucsok ki-
alakulasat lehet megfigyelni. Ezek
a munkaszineti napok forgalma-
ban, reggel budapesti irdnybol ér-
kezve, este elleniranyban, igen
Kiugro értékeket mutatnak. A csu-
csok természetesen az uduléfor-
galom céljatol és a meteoroldgiai
korilmeényektdl fliggben valtozo
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nagysaguak, és a kozottik levd
Ld?’kdz Is ennek megfeleléen ala-
ul.

Az &tlagos napi és a mértékadd
Oraforgalom kozotti 6sszeflggés-
bél arra lehet kdvetkeztetni, hogy
a mértékado Oraterhelés atlagos
napi forgalommal kifejezett sza-
zalékdban a 2. és 11. sz. utaknél
hatarozott emelkedés, a 3., 7. és
71. sz. utaknal kisebb mértékd
visszaesés mutatkozik. Ezek a je-
lenségek egyrészt a csucsok id6-
tartaméanak nodvekedésével ma-
gyarézhatok (tobb 6rén &t tarta-
nak), masrészt az atlagos napi
forgalom hatarozottabb emelke-
désere utalnak.

1. A HETVEGI
FORGALOM ALAKULASA
~ A'SZEMELYGEPKOCSI_

ALLOMANY, AZ IDOJARAS

ES AZ EVEK

FUGGVENYEBEN

Az elmult évek hétvégi forgal-
manak torvenyszer(ségeibol le-
vont kovetkeztetések szerint az
udiléjellegli utak forgalmanak
alakuldsat a személygépkocsik
szama, Osszetétele, tovabba az
id6jarasi viszonyok jelent6s mér-
tékben befolyasoljak. Magyaror-
szdg személygépkocsi allomanyéa-
nak mintegy 40%-a Budapesten
talalhatd. Ez az Udll6jellegl utak
hétvégi forgalmanak valtozasat

1962 évben 1966 évben 19656évben
\A17. Ve .. K19
& BAVE TR VIILIG -—\%
----- 115 M21  ----- IX13.
...... W nis
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Balatonfiired felé iranyulé forgalom

Budapest felé iranyul6 forgalom

6. abra. A munkasziineti napok forgalmanak alakuldsa a 71. sz. it 36 + 000 km-szelvényében

(delta utan)
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7. dbra. Az orszagos személygépkocsi allomany fejlédése 1957— 1965 kozt (évvégi adatok)

1%7 1988 1990 190 1961 1962 1963 199 19H

8. dbra. A budapesti személygépkocsi allomany alakuldsa az orszagos allomany széazalékaban
195T—1965 kozt (érvégi adatok)

1957 198 199 1960 1%l 1962 1963 LW 1966

9. dbra. Az orszagos €s a budapesti s_zemély?ép—kocsi allomany Osszetételének alakulésa
1957—1965 kozt ?a teljes és a fovarosi szemelygépkocsi-szam szazalékéban
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dontd mértékben befolyasolja. 1
csaknem két millio lakosu févaros
udiléforgalménak daticélja altala-
ban a Balaton, a Velencei-to, a
Duna-kanyar és a Matra—Bukk
hegyvonulat. Ennek megfelelGen
hétvégén és az duléidényben ki-
alakul6 er6s csucsterhelések a 7.
és 71. sz. balatoni, a Duna-kanyart
megkodzelité 11. sz. bpest—eszter-
gomi, és a 2. sz. bpest—vac—ba-
lassagyarmati utak Duna melletti
szakaszain, tovadbba a hegyvidé-
ket megkdzelit6 3. sz. bpest—mis-
kolc—Kkassai f6haldzati Gton var-
hatok.

1. Az orszagos személygépkocsi
allomany fejlédése, dsszetételének
alakulasa 1957—64 kozott

Az orszagos személygépkocsi
(szgk) allomany az elmult hét év
alatt rohamos fejlédésnek indult.
A személygépkocsik allomanya-
nak alakulasat a maganjarmivek
szamanak emelkedése jellemzi.
1957-ben az orszégos alloménynak
31%-a, 1964-ben méar 80%-a volt
maganhasznalatu. Az orszagos
szgk allomany fejlédését, a magan
és kozhasznalatu jarmlvek sza-
njanak alakulasat a 7. abréan tin-
tettik fel. Mivel a fébb tdul6jel-
ieg(i utak hétvégi forgalmat a bu-
dapesti szgk allomany fejlédése
és annak osszetétele befolyasolja,
a 8. abran a jarm(iszam %-os val-
tozasat az orszagos szgk allomany
fuggvényében, osszetételének ala-
kulasat a teljes allomany magan-
és kozhasznalati megoszlasanak
abrajan (9. abra) tuntettuk fel.
Az abra alapjan megallapithato,
hogy a budapesti allomany meg-
oszlasa a vizsgalt id6szak alatt az
orszagos Osszetétel alakulasat ko-
veti.

A budapesti szgk allomany az
1957 ota eltelt id6szakban alig
3,9-szeresére emelkedett, szemben
az orszagos szgk allomany 6,5-
szeres novekedésével. A vidéki al-
lomény nagyobb ltem( fejl6édése
az orszagos allomany osszetételé-
ben jelent6s eltolodast okozott és
igy a févaros személygépkocsijai-
nak szadma jelenleg az 0sszéllo-
méanynak csupan 40%-a (8. &bra).

2. A hétvégi forgalom alakulasa
az idéjaras fluggvényében

Az Udul6forgalom a tavaszi és

Gszi évszakokban Altaldban a

hegyvidék, nyéaron a vizpartok
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felé iranyul. Az el6z0 évek hétvégi
forgalomszamlalasai alapjan fi-
gyelemmel kisértiik a Budapestr6l
kivezetd négy, fébb udulGjellegl at
(2., 3, 7. és 11.) dsszforgalmanak
utankénti valtozasat. Az dsszeha-
sonlitas soran kozel megegyez0
leveg6- és vizhémérséklet( napok
azonos id6szakainak forgalmat
Osszegeztlik, majd megallapitot-
tuk egy-egy Ut szazalékos része-
sedését. (A leveg6 hdmérsékleté-
nél napi kdzépértékek, a Balaton-
viz h6mérsékleténél 7 6rakor mért
értékek szerepelnek).

A 2. tAblazatban kozolt 1962. évi
dsszehasonlité adatok szerint a 3.
és 11. sz. utakon tavasszal és 6sz-
szel az Osszforgalomnak a na-

1963-ban csak a 3. és 7. sz. utak
hétvegi forgalma volt dsszehason-
lithato (3. tablazat). E tablazat
adatai szerint a nyari évszak csak-
nem megegyez6 levegd- és Bala-
ton-viz hémérsékletli napjain a
7. sz. utat azonos nagysagu forga-
lom terhelte. A3, sz. f6hal6zati t
forgalma azonban megegyez6 hé-
mérsékletd napokon is eltérést
mutatott.

Az 1964. évi hetvégi vizsgalatok
eredményei szerint (4. tablazat) az
el6z6 évekhez hasonléan a 3. és
11. sz. utakon tavasszal és Gsszel
az osszforgalomnak nagyobb, nyé-
ron kisebb része bonyolédott le.
Ennek %-0s értéke (40%) meg-

7o

egyezett az el6z6 évek megoszlasa-
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val. A Duna-kanyart megkozelité
2. sz. f6haldzati aton lezajlé for-
galom a vizsgéalt harom évszakban
csaknem azonosnak tekinthetd.

Az 5. tablazatban kdzolt 1965.
évi osszehasonlitd adatok szerint
a 3. és 11. sz. f6haldzati utakon
tavasszal és 6sszel nagyobb, nyéa-
ron kisebb hétvégi forgalom bo-
nyolodott le. A 2. sz. (t forgalma-
nak alakulasa a tavasz-nyar-Gsz
id6szakdban — az el6z§ evekhez
hasonléan — csaknem &llando ér-
téket mutat.

A 7. sz. f6haldzati utat a nyari
évszakban igen nagy forgalom
—a négy kivezet6 ut egydttes ter-
Relésének mintegy 40%-a — ter-

elte.

A hétvégi forgalom utankénti megoszlasa 1962-ben
(szombaton 12— 20 6ra, vasarnap 6— 20 6ra kozott)

A szamlalas ideje Id6jaras
V1. 10. derdlt
felh&s
VI, 17. borult
V1. 23.
derilt
V. 24.
VIl 14.
borult
VII. 15.
VIl 11
derilt
VI 12,
1X. 16. derilt
X. 7 derilt, szeles

gyobb, a nyari évszakban a kisebb
része bonyolddott le. A7. sz. Utra
a hlvosebb évszakokban kisebb
forgalomiranyult. Balatoni idény-
ben a négy ut egyittes forgal-
manak jelent6s része (mintegy
40%-a) ide Osszpontosult. Ezek
ismeretében tehat megéllapithato,
hogy a Velencei-t6 és a Balaton
igen nagy nyéri forgalma a 3. és
11. sz. utak terhelésében kisebb
mértékl visszaesést okozott. Ez a
visszaesés a 2. sz. ut Uduléjellegdi
forgalmaban nem mutatkozik, az
évszaktdl fuggetlenil csaknem
azonos értéket mutat.

Hémérséklet,

°C Budakalasz Baracska
.« Balaton-
levegd viz szgke o szgke %
27 19
5168 25 7633 38
22 20
26 23
5741 25 9456 41
28 25
20 21
4309 20 8812 40
19 20
25 22
6383 22 11 633 39
25 23
18 18 3820 27 3889 28
15 15 3545 29 2954 24

A forgalom megoszlasa

2. tablazat

Go6dolle Alségod  Osszes
forgalom

szgke Q) szgke Q9  (79Ke)
4181 21 3382 16 20 364
3645 16 4226 18 23 068
5027 23 3603 17 21 751
6450 22 4977 17 29 443
3686 26 2601 19 13 996
3442 24 2194 18 12 135

3. tablazat

A 3. és 7. sz. utak hétvégi forgalméanak alakulasa 1963-ban (szombaton 12— 20,
vasadrnap 6—20 6ra kozott)

A szamlalas

ideje Id6jaras
V1. 29— 30. derult, meleg
VIIl. 20— 21. derilt, meleg
VIl 3—4. derilt, meleg
V1. 8—9. borult, hives
VIl 27— 28. hivés, szeles
VIl 17— 18. borult

A forgalom

Hémérséklet, °C alakulasa

evegs Balon Gadlls saraceka
27 26 6035 12 784
28— 27 26 3660 12 200
27 23— 24 5582 Ii 183
21— 20 21— 22 5932 9 164
21— 17 25—24 3849 10 683
20 23 6201 9 143
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4. tablazat
A hétvégi forgalom utankénti megoszlasa 1964-ben
(szombaton 12— 20, vasarnap 6—20 éra kozott)
Hémérséklet, A forgalom megoszlasa
o o °C Budakalasz Baracska G6dollé Alségod Osszes
A szdmlalas idejel Idéjaras forgalom
leveg6 Bal/aitzon- szgke % szgke % szgke % szgke % (szgke)
1vV. 19. napos, szeles - — 7282 40 3769 20 3810 21 3463 19 18 324
V1. 10. borult, 14 14
8079 28 7733 26 7793 27 5324 19 29 029
VI. 17. szeles 15 15
VI, 21. dertlt, meleg 24 24 5797 29 7398 36 3045 17 4060 20 20 300
VIl 18. derult, 26 23
8633 23 14055 43 6782 17 6581 17 36 051
VIl 19. meleg 26 25
VIl 16. derilt 21 19 6116 31 6076 31 4295 21 3286 17 19 773
I1X. 12. derilt, 22 19
8052 27 7260 24 9205 30 5810 19 30 327
I1X. 13. felh6s 16 20
X. 11. borult, felh6s — — 3244 26 3063 24 3784 30 2503 20 12 594
A hétvégi forgalom utankénti megoszlasa 1965-ben 5. tablazat
(szombaton 12— 20, vasarnap 6—20 6ra kozott)
Hémérsétklet, A forgalom megoszlasa
<m 1414 °C Budakalasz Baracska Go6dolls Alségod Osszes
A szie(;r;_:ealas IdGjaras g forgalom
levegé Ba\l/;?zton- szgke 0h szgke % szgke % szgke % (szgke)
V. 16. napos, szeles 18 14 6669 33 5129 25 3964 20 4422 22 20 184
VII. 17.,18. borult, es6s 20 25—24 7465 24 11874 39 5815 19 5686 18 30 840
VIl 15. napkozbeni felh§sddés 19 19 5619 24 7252 31 6180 27 4064 18 23 115
I1X. 11. felh6sodés, esé 16 17 8100 28 7477 26 7540 26 5792 20 28 909
I1X. 12.
A vizsgalt dul6jeliegli utak 3. A Budapestrdl kivezet§ utak iranyaba. Feltehetd volt tovabba,

hétvégi forgalmanak megoszlasat
osszefoglalva, az alabbi megélla-
pitasok tehetdk:

— a vizsgalt négy év uduléjel-
legl atjainak 0Osszforgalméaban
egy-egy Ut szazalékos részesedése
minden év azonos honapjaban
csaknem megegyezd§ érteket mu-
tat;

— egy-egy Ut szazalékos ré-
szesedésének alakulasat az idgja-
ras alig modositja, a 3. és 11. sz
utak forgalma tavasszal és &sszel
nagyobb, nyaron kisebb szazalé-
kos értéket mutat. Az 7. sz. bala-
toni Uton a nyéri uduldidényben
nagy, az el6z6 és a kovetd évszak-
ban kisebb forgalom mutatkozik.
A 2. sz. (t forgalmanak alakulasa
az évszakok fliggvényében Iénye-
ges valtozéasra nem utal.

forgalmanak alakulasa a f6varosi
személygépkocsi allomany
fuggvényében

A budapesti személygépkocsi
allomany az elmdlt néhany év
alatt jelent6sen fejlédott. A sze-
mélygépkocsi allomany 1962—65
kozotti értékeit a 6. tablazat ismer-
teti (a személygépkocsik szama-
nak novekedésében az 1962. évi
kozépértéket vettik egységnek).

Az el6z6ekben mar emlitettik,
hogy a Budapestrél kivezetd négy
uduléjeliegl at forgalméanak ala-
kulasat az elmult négy évben fi-
gyelemmel kisértiik. Feltételez-
tik, hogy azonos meteoroldgiai
korilmények kodzott, egy-egy év-
szak honapjaiban csaknem meg-
egyez6 nagysagu forgalom halad
a hegyek, illetbleg a vizpartok

hogy a négy Gt egyuttes hétvégi
forgalmanak nagysagrendi vélto-
zasa Osszeflgg a budapesti sze-
mélygépkocsi allomany ndvekedé-
sével, 0sszetételének alakulasaval,
Uy modon tehat a vizsgalt évek
azonos évszakaiban — lehet6leg
ugyanazon hénapokban — egyez6
meteoroldgiai kortilmények (a le-
vegd és a Balaton vizének hdmér-
séklete) kdzott egy-egy ut, illetd-
leg a négy Ut egyuttes forgalmanak
nagysagrendi alakulasat osszeha-
sonlitottuk. Az eredményt a 7.
tablazat tartalmazza.

A 7. tablazat adatai szerint
1962—65 kozott a vizsgalt uta-
kon a hétvégi odsszforgalom emelke-
dett. Ez a fejl6dés az els6 harom
évben er6sebbnek, 1965-ben gyen-
gébbnek mutatkozott. A fejlédés
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6. tdblazat
A budapesti személygépkocsi allomany 1962— 65 kozotti értékei
1962 1963 1964 1965
Megnevezés db fejlGdési db fejlc’J’dé,si db fejlédési db fejlodési
szorzo szorzé szorzo szorzé
Osszes szgk 20 750 1,0 26 200 1,26 32 000 1,54 37 200* 1,79
Magéan szgk 13 700 1,0 18 600** 1,36 24 000 1,75 29 000** 2,12
* becsiult jArmiszam
** allami és magan dsszetétel alapjan levezetett szam
7. tablazat
A hétvégi forgalom valtozasa a Budpestrdl kivezet6 tduléjellegli utakra 1962— 65 kozott
(szombaton 12— 20, vasarnap 6—20 dra kozott)
H6émérséklet, °C A forgalom novekedése (szgke/hétvége)
A szamlalas P Osszes
cT Id6jaras Bal - -
ideie . alaton Buda P 406 forgalom
J leveg6 Viz Kalsz Baracska Godéll6 Alségod 9
1962. VI. 23— 24. derult, meleg 26—28 23—25 5741 9 456 3645 4226 23 068
1963. VI. 29— 30. derult, meleg 27 26 7980* 12 784 6035 5101* 31 900*
1964. VI11. 18— 19. derilt, meleg 26 23— 25 8633 14 055 6782 6581 36 051
1965. VIII. 7—8. derilt, meleg 25 22—21 9560 13 791 8918 5931 38 200
1962. VII. 14— 15, borult, hiivés 20—19 21—20 4309 8 812 5027 3603 21 751
1963. VIII. 17— 18. szeles, hiivds 20 23 4780* 9 143 6201 3776* 23 900*
1964. VII11. 15— 16. derult, hivoés 21 20— 19 8786 9 525 7238 5309 30 858
1965. VII. 17— 18. borult, szeles 20 25— 24 7465 11 878 5815 7525 32 679

* az 0sszforgalom utankénti megoszlasa alapjan levezetett értékek

mértéke utanként valtoz6. Az
utébbi évben a 3. és 11. sz. utakon,
melegebb vasarnapokon az el6z6
éveknél nagyobb, hiivdsebb id6-
jarés esetén kisebb forgalom bo-
nyoloédott le. A 7. sz. balatoni
utat ezzel szemben melegebb hét-
végen az eléz6 évnél valamivel Ki-
sebb, alacsonyabb hémérséklet
esetén nagyobb Uduléforgalom
vette igénybe. Az elmult négy év
osszforgalmanak emelkedését mele-
gebb és hlivisebb hétvégeken a 8. tab-
lazat ismerteti (az 1962. évi évko-
zepi forgalmat véve egysegnek).

A személygépkocsi allomany
fejlédésének vizsgalatanal elmon-
dottak szerint a budapesti szgk
alloméany 0Osszetételének (allami
és magan) alakulasa koveti az or-
szagos allomany valtozasait (9.

abra). A személygépkocsi allo-
many 0&sszetételének valtozasa
folytdn talsalyba kerllt a ma-
gai'hasznélatd jarmivek szama
(83%), igy vérhato volt az udulé-
jellegl utak forgalménak rohamos
emelkedése. A Budapestrél kive-
zet6 utak hétvégi Osszforgal-
mabol igyekeztink kivalasztani
olyan személygépkocsi forgalmi
mennyiséget, amelyeknél feltéte-
lezhet6 volt a budapesti telephely.
Erre a célra a legalkalmasabbnak
latszott a vasarnap délutan (14—
20 6ra kozott) a kivezetd utakon
Budapest iranydban halad6 sze-
mélygépkocsi forgalom évenkénti
meghatarozasa (9. tablazat).

A 9. tablazat adatai alapjan a
fejlédést a 10. tablazat tunteti fel.

E forgalomfejlédési értéket a
budapesti dsszes, illet6leg magan-
hasznélatu személygdpkocsipark
fejl6désével dsszehasonlitva, a 11.
tablazatban kozolt eredményeket
kapjuk (évkozepi adatok).

Az dsszehasonlitas alapjan meg-
allapithato, hogy a vizsgalt utak
hétvegi személygépkocsi forgalma-
nak fejlédése valamivel nagyobb
Utemd, mint a budapesti személy-
gépkocsi allomény véltozasa. Te-
kintve, hogy a hetvégi forgalom-
ban tulnyomdrészt a maganhasz-
nalatl személygépkocsik vesznek
részt, a forgalomfejlédés mutato-
szamait célszer( a budapesti ma-
ganhasznalatd  szemelygepkocsi-
allomany valtozasdnak merdsza-
maival 6sszehasonlitani. A 11.
tablazat adataibol lathatd, hogy a

8. tadblazat
A hétvégi dsszforgalom emelkedése 1962— 65 kozott melegebb és hlivosebb hétvégeken
1962 1963 1964 1965
Iddjaras szgke/ fejlodeési szgke/ fejlédési szgke/ fejlGdési szgke/ fejlédési
hétvége szorzo hétvége szorz6 hétvége szorzé hétvége szorz6
Meleg
’hétvége 23 068 1,0 31 900 1,38 36 051 1,56 38 200 1,65
Hvos
hétvége 21 751 1,0 23 900 1,10 30 858 1,42 32 679 1,50
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kozlekedéstudomanyi szemle

9. tablazat

A vasarnapi személygépkocsi forgalom valtozdsa 1962— 65 kozott
(a Budapest felé halad6 irdny 14— 20 6ra kozott)

A szamlalas

Hémérséklet, °C A szgk forgalom novekedése (14— 20 6)

Osszes

dei Id6jaras . Balaton- Buda- - -
ideje levegd viz kalas, Baracska Godslls  Als6god forgalom
1962. V1. 24. derialt, meleg 26—28 23— 25 787 1653 286 399 3125
1963. V1. 30. derilt, meleg 27 26 1012* 1942 434 492* 3880
1964. VII. 19 deralt, meleg 26 23— 25 1277 2329 688 537 4831
1965. VIII. 8. derilt, meleg 25 22—21 1398 2791 1010 621 5820
1962. VI1I. 15. borult, hlivos 20— 19 21—20 637 1659 284 333 2913
1963. VIII. 18. szeles, hlivds 20 23 628> 1103 554 225* 2510
1964. VIII1. 16. dertlt, hiivoés 21 20— 19 1329 1946 886 526 4687
1965. VI1I. 18. borult, szeles 20 25— 24 1234 2605 863 718 5420
* az 0sszforgalom utankénti megoszlasa alapjan levezetett értékek
maganhasznélatd személygépko- 10. tablazat
csi park novekedése a forgalom- A vasarnapi személygépkocsi forgalom fejlédése 1962—65 k6z6tt meleg és hiivos
fejlodésnél mintegy 14%-kal na- napokon
gyobb merteka. ) 1962 1963 1964 1965
_A hétvegi forgalom viszonylag 1d6jaras fejlo- fejls- fejlo- fejlg-
kisebb mértéki emelkedését igen szgk  dési  szgk  dési  szgk  dési  szgk  dési
Sok tenyezo Okozhatja, Igy a M a- SZ0orzo SZOorzo SzZorzo Szorzo
gyarorszagrol mas allamokba iréa- .
z ) P . 3880 1,24 4831 1,54 5820 1,86
nyuld személygépkocsik forgalma Me'es vasarnap 3125 1.0
1962-ben: 10087 db, 1963-ban: v ;
: ! ' Hdvés vasarnap 2913 1,0 2510 0,86 4687 1,61 5420 1,86
15862 db, 1964-ben: 50 723 db,
1965-ben pedig: 38 318 db. Ezek-
b6l az adatokbdl lathatd, hogy az 11. tablazat

1962. évi adatokhoz képest 1964-
ben t6bb mint 6tszoros (1965-ben
csaknem négyszeres) volt a kil-
foldet felkeresd kocsik széma.
Ezek 2—4 hetes tavolléte feltehe-
téen éreztette hatasat, f6ként a
nyari _hetvégi forgalomban (a ki-
Iép6 53%-a julius—augusztus ho-
napokra esik).

Atavollevl kocsik tehat a jarm-
alloméanynak a forgalomban vald
részvételét jelent6s mértékben be-
folyasoljak. Az 1965. évi idegen-
forgalmi adatok szerint a kulfél-
det felkeresé magyar személygép-
kocsik szdma 38318 db volt. A
budapesti és vidéki megoszlas sze-
rint ezek 40%-a févarosi telep-
hely( (15000 db). Mar utaltunk
arra, hogy a Kkilfoldi utazasok
53%-a julius—augusztus hona-
pokban fordul el6, igy egy-egy ho-
napban (15 000X53%) :2= 4000
szgk két héten &t, azaz 2000 szkg
egész hénapban tavol volt. Ha-
sonl6 elgondolasok alapjan ezt
az értéket az 1962. évi adatokra
is levezetve (10000 X40%=4000 X
x 53%) :2= 1000 szgk két héten at,
azaz 500 szgk egy teljes hdnapig
kilfoldon tartozkodott. Ezeket az
értékeket az 1962. évi (13 700—
—b500= 13 200), illetve az 1965.

A forgalom és a személygépkocsi park fejlédésének dsszehasonlitasa

1962
Megnevezés fejlo-
db dési
szorz6
Osszes szgk
(Allomany)....... 20 750 1,0
Magan szgk
(Allomany) ... 13700 1,0
Osszes szgk
(forgalom) ... 3125 1,0

évi (29 000—2000=27 000) ma-
gan személygépkocsi allomany-
bél levonva, a nyéari forgalomban
résztvevé jarmuallomany fejlé
dése 1962—65 kdzott csak 27000:
13200 = 2,04-szeres, szemben a
tényleges 2,12-szeres személygép-
kocsiallomény novekedéssel.

Okozhat még esetleges eltolo-
dast az is, hogy az évi szabadsago-
kat tilnyomarészt julius—augusz-
tus hdénapokban veszik igénybe,
tovabba hogy a 7. sz. fékozlekedési
ut viszonylagos telitettsége miatt
mas utakra (MI. sz. autéut) tere-
I6dik a forgalom, illet6leg a nagy
délutani terheltség miatt a ke-
s6bbi 6rak, esetleg az Ginnepnapok
utani reggelek forgalma er6sodik.
A szamlalas bizonytalansaga is

1963 1964 1965
fejlo- fejlé- fejlo-
db dési db dési db dési
szorz6 szorz6 szorzé

26 200 1,26 32000 1,54 37200 1,79

18 600 1,36 24000 1,75 29 000 2,12

3880 1,24 4831 154 5820 1,86

okozhat eltolddast. Mindezek —
az 1962-es évhez képest — a for-
galomnak a budapesti magan
szgk szamnél kisebb nagysagren-
di emelkedése iranyaba hatnak,
igy ezek figyelembevétele tovabb
csokkentené a két trend eltérd
mérték( fejlédését.

IV. A VIZSGALATOK
OSSZEFOGLALASA

Az ismertetett vizsgalatok egy-
részt az udil6forgalom szempont-
jabol jelentésebb utak forgalma-
nak alakulaséaval az atlagos
napi és a mértékad6 odraforgalom
megallapitdsdval — foglalkoztak,
mésrészt a forgalomnak a buda-
pesti személygépkocsi alloméany-
nyal és a hétvegi meteoroldgiai
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helyzettel valdé kapcsolatara szo-
ritkoztak.

Az udilbéjeliegl forgalom érté-
kelése soran megallapithaté volt,
hogy az egyes utak forgalmi
csucsainak fejlédése eltérd, igy a
2., 3 és 11. sz. utakon nagyobb, a
a 7. és 71. sz. utakon Kkisebb
mértekd ndvekedés mutatkozik.
Utdbbi utaknal a lassibb emelke-
dést minden valdszinliség szerint a
cstcsok tobb oOréra vald széthuzo-
dasa és az utak viszonylagos teli-
tettsége okozza. Ez a telitettség a
balatoni forgalom egy részét mas
Utvonalakra kényszeriti (MI. sz
autout) és feltehet6en ez okozza a
11. sz. at csucsforgalménak roha-
mos emelkedését is. igy az M7. sz.
ut kiépitésének késedelme korla-
tozza az uticélok — és az azokat

Palyazati hirdetmény

A Kozponti Szallitdsi Tanacs Titkarsaga nyilvanos
palyazatot hirdet a rendszeres koézforgalmu arufuvaro-

pary

megkozelité utvonalak — szabad
megvalasztasanak lehetdséget.

A vizsgélat masodik részeben a
hétvégiforgalom alakulasat —meg-
kozelitéen azonos meteorologiai
korulmeények fennallasat feltéte-
lezve — hasonlitottuk 6ssze. Az
igy nyert eredményekbdl, 1962—
65-re vonatkoztatva, kovetkez-
tetni tudtunk a Budapestr6l Ki-
induld hétvegi forgalom (ezen be-
il az egyes utak) fejlodésének
mértékére. Megvizsgaltuk tovab-
ba a budapesti személygépkocsi
allomany novekedését, 0sszetéte-
lének valtozasat is. Kimutattuk,
hogy a jarm(ivek csaknem 83%-at
maganhasznalatd személygépko-
csik adjak. Abbdl indultunk ki,
hogy a magéan személygépkocsi al-
lomany fejl6dését feltehet6en ko-
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veti a Budapestr6l kivezetd du-
I6jellegli utak hétvégi forgalma-
nak alakulasa is. A rendelkezésre
all6 adatokbdl levonhatd kdvet-
keztetés azonban azt mutatja,
hogy a forgalomfejl6dés valami-
vel kisebb mértékd; erre azonban
csak tovabbi vizsgélatok adhat-
nak egyértelm( véalaszt.

Az eddigi vizsgalatok mind
arra utalnak, hogy a forgalom le-
folyéasat igen sok tényez6 — a tu-
ristaforgalom célja, az id&jaras
alakulésa, a jarmuallomény fejlé-
dése, a kialakuld csucsok nagy-
saga és id6tartama stb. — befo-
lyasolja, ezért aforgalom torvény-
szerliségeit aprilistol oktoberig ter-
jedd és évenként ismétlédé folya-
matos megfigyelésekkel lehet csak
elemezni.

A szabalyosan beérkezett palyamiveket a biralé bi-
zottsag 1966. oktdber 31-ig értékeli.

zasok gazdasdgosabba tételét, illetve egyes — népgaz-
dasagi szempontb6l — gazdasagtalannak mingsilé aru- Palyadijak:
szallitasok megszintetését szolgalé megoldasokra. 1. dij 12 000 Fit

A péalyamiben javasolt megoldas els6sorban szer- 2. dij 9000 Ft
vezési intézkedésekkel vagy népgazdasagi hitelbél, il- 3. dij 6000 Ft
letve egyéb forrasbél gyorsan megtériléd beruhazasok 4. dij 5000 Ft
alkalmazéasaval legyen elérhet6. 5. dij 3000 Ft

A dijat nem nyert, de jelent6sebb gazdasagossagot

Részletes Kkiiras:

A palyamiveknek az aladbbiakat kell

niok:
1. a szallitas targya,

2. a széallitas jellemz6 mennyiségi és mindségi adatai,

3. a szallitds jelenlegi modjanak

szallitasi és rakodasi technoldgia),

4. a javasolt szervezési intézkedések, szallitasi és ra-

kodéasi technolégia részletes ismertetése, 1
5. varhaté népgazdasagi eredmény (gazdasagossagi
szamitas).

A palyazat titkos.

A jeligés palyamiveket 1966. augusztus 31-ig kell
Szallitasi Tanéacs Titkarsdgan (Budapest,
75.) két példanyban benydjtani
ugyanoda postadn ajanlott kildeményként bekildeni
ugy, hogy azok a fenti idépontig beérkezzenek. A pa-
lyaz6 nevét és cimét zart boritékban kell a palyazathoz

a Kozponti
VIIl.,, Dob u.

mellékelni.

részletes
(hely, viszonylat, a feladastél a rendeltetési helyig
valamennyi igénybevett szallit6- és rakoddeszkdz,

biztosité palyamiivek benyGjtéit a KSZTT jutalomban

tartalmaz- részesiti.

A biralé bizottsdgnak jogaban all a palyadijakat
megosztani, illetve a palyazatot egészben vagy részben

leirasa

eredménytelennek mindgsiteni.
A palyazat eredményét 1966. november 15-ig a Kdz-
lekedési Kozlonyben kell meghirdetni.

A nyertesek pélyadijat a KSZTT a kihirdetést ko-

vetd 15. napon belil fizeti ki.

A dijnyertes palyam(ivek felhasznalasa tekinteté-
ben a KSZT Titkarsaga szabadon rendelkezik. A pa-
lydzaton valé részvétel a javaslatok Ujitdsként (éssze-

rlsitésként) torténd felhasznalasdnak jogat nem korla-
tozza. A KSZT Titkarsdga a palyamunkék javaslatait

vagy

az arra illékeseknek Ujitasként vagy ésszer(sitésként
elfogadasra ajanlhatja.

A dijazdsban nem részesilé palyamunkak a KSZT
Titkdrsagan 1966. november 30-ig veheték at.

Részletes felvilagositast nyajt a Kozponti Szallitasi
Tanacs Titkarsaga, Budapest, VII., Dob u. 75. (El6adoé:

Paal Laszlé, telefon: 220-220, 409-es mellék).

Megvalésitas alatt all6 javaslatokkal palyazni nem

lehet,

Koézponti Szallitasi Tanacs
Titkarsaga
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A VASUTI TUDOMANYOS

Vasbetonaljas vaganyokkal végzett

KUTATO

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

INTEZET KOZLEMENYE.I

oldaliranyu agyazatellendllasi vizsgalatok*

Dr. FAGY JOZSEF

Bevezetés

Avaganynak az oldaliranyl er6hatasokkal szem-
beni ellenéllasa, mint ismeretes:

a) a sin merevségétol,

b) a sinleerdsit6 szerkezetek szoritohatasatol,

Cc) az agyazat oldaliranyu ellatasatol fligg.

Hazai [1, 2] és kilfoldi [3] szamitasok szerint a
vagany stabilitdsa mintegy 30%-ban a sinleerdsite-
sek szoritohatdsanak, 10%-ban a sinszalak rugal-
mas ellenallasanak, 60%-ban pedig az oldaliranyd
agyazati ellenallasnak tulajdonithaté. Ezt a meg-
allapitast a vagany stabilitasanak vizsgalatara ira-
nyuld kisérleteink megerdsitették. Ebbdl az igen 1é-
nyeges megallapitashbol az a kdvetkeztetés vonhatd
le, hogy a véagany oldaliranyu eréhatdsokkal szem-
beni ellendllasanak leginkabb szamottevl-része az
oldalirany( agyazati ellenallasban jut kifejezésre.
Kovetkezésképpen avagany fekvéshiztonsaga érde-
kében — kilondsen hézagnélkili felépitmények
esetében — vizsgalat targyava kell tenni, hogy az
oldaliranyl agyazati ellenallas fokozasanak milye-
nek atovabbi lehet6ségei, mivel a sin merevségébdl,
valamint a sinleer@sitések szoritd hatasabol szar-
mazo stabilitds novelése csak Uj gyartményok be-
vezetése Utjan lehetséges. Ez igen koltséges, s emel-
lett, megfelel6en kialakitott agyazat nélkil, a va-
gany fekszintvaltozasai miatt — ami az agyazat
0sszefuggl tomorsegetdl, szemnagysagatol, szeyn-
nyez6des mentességétdl sth. fligg —szinte hatésta-
lan. Mindez tehat arra mutat, hogy az oldalirany
agyazatellenallas fokozasa érdekében minden lehe-
téséggel élni kell.

E célnak igyekeztiink eleget tenni akkor, amikor
az oldalirdnyu agyazati ellenallas alakulasat befo-
lyasold tényez6k vizsgalatat kutatasi progra-
munkba felvettik [4].

E munkank soran megallapitottuk, hogy az ol-
dalirdnyban terheld erékkel szemben a vagany alja-
zat&nak és az 4gyazatnak egymasra gyakorolt hata-
s&bdl surlodo ellendlléds keletkezik. A'sarlddo ellen-
allas alakulésa fligg:

d) a jarm{terheléstdl (F),

e) a vagany onsulyatol (sin, alj, sinleerésitd szer-
kezetek sulya Q),

f) az aljak vaganyban torténé kiosztasanak ta-
volsagatdl (J),

g) az alj anyagatdl és méreteitdl,

h) an alj alakjatol és feluleti kiképzésétdl,

i) az 4gyazat anyagatol és tomoritésének haté-
satol,

j) az agyazati zUzottkd szemnagysagatol és to-
megétdl,

* A szerz6 el6adasa 1965. majus 11-én Miskolcon, a
Vasuti Betonalj Konferencian.

JX) az 4gyazat szennyezddésétdl,
I) alevegd hémérsékletétdl (fagyott allapot).

Tobbezer vaganyhuzatési kisérletb6l megéallapi-
tottuk, hogy a d) —) pontokban emlitett tényezdk
befolyasanak hatasa a vagany oldaliranyl agyazati
ellenallasanak tekintetében végeredményben az al-
jaknak az &agyazaton felfekvGé és oldalfellileteire
Juto surléda ellenallasbol, valamint az aljak homlok-
feluletét (butu) terheld zuzottkének &passzivfold-
nyoméshoz hasonl6 ellenallésabdl tevédik Ossze.

A véganyhuzatési kisérletek soran azt az oldal-
iranyban hat6 H, er6t kivantuk megallapitani,
amely a kisérleti vagany oldalirany( elmozdulasait
okozza. Kilonos figyelmet forditottunk a vagany-
huzatésok vegrehajtasakor azoknak a kezdeti elmoz-
duldsoknak a pontos megallapitasara, amelyeknél a
vagany éppen megmozdult.

A kisérleti vagany vazlatos képe a huzatéberen-
dezés elvi elrendezésével egyutt az 1. &brén szem-
lélhetd.
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A Kkisérleti vagany 48,3 kg/fm sulyd sinszélait
Geo-rendszer(i sinleerdsitd szerkezettel rogzitettiik
az aljazatokhoz. A sinmez6be 4 db, 65 cm szabva-
nyos kiosztasu el6feszitett vasbetonaljat épitettiink
be. igy a kisérleti vagany hatdsos hossza 260 cm,
illetve az aljra lekotott sinszalakeé 300 cm volt. A ki-
sérleti vagany oldaliranyl huzatasat az emlitett
1. &bréan lathatd, a vagany tengelyére mer6legesen
haté és a hlzo6er6 irdnyaban csuklésan beallé erd-
rendszerrel hajtottuk végre. Ez lehet6vé tette a va-
ganynak csaknem megoszIl6 terheléssel torténd
igénybevételét.

A terhelést, a huzatoberendezés rugalmas alak-
valtozasara is tekintettel, két, egyenkent 15 cm 16-
ket hidraulikus sajtéval létesitettiik. A huzder6t
— azaz a terhel6erOk 0sszegét — dinamométerrel
és manométerrel mértik.

A vagany oldalirdnyt elmozdulésait az agyazati
anyag elmozdulasabol szarmazd er6hatasoktol
mentesitett, szdzadmilliméter pontossagu méréorak
felhasznélasaval allapitottuk meg.

A Kkisérletek soran az agyazat kilonféle szem-
nagysagu zazottkébdl készult, 50 cm-es vastagsag-
ban. Az aljak el6tti agyazatszél felsd szélessége a ki-
sérletek szerint 30—100 cm kozott valtozott. Az
aljakat a kisérletek el6tt szabvanyosan alavertik.

Kisérleteink szerint a teljes oldaliranyban hato

ré a I1* = (f eoyts) + E9) @)
képlet alapjan szamithato.
Az (1) formulébdl a
_ _(Mu-fits) + (7/ke+ Ej)
¢ Ek Ek )
teljes oldalirAny( &agyazati ellendllas értéke egy-
értelmlen meghatarozhat6. Az (1)—(@2) képletek-
ben hasznalt jel6lések értelmezése a kovetkez6:
Vts=a kisérleti vadgany onsulyaval, ill. a kilon-
féle fokozatu statikus terhelésével,
gie=az aljak talpfelletei és az dgyazat kozotti
surlédashél szarmazd, agyazati ellenallasra
jellemz6 sarlodasi tényez6vel, amely a va-
ganyra haté kilonféle fokozatokban tor-
ténd terhelések (vts), illetve a vaganyt el-
mozditd erék (Hts) ismeretében a

=ty g5={f- ©
osszefliggés alapjan megallapithato.

n x—47. aljak fidkjaiban beagyazott, homlokfeli-
leteinél szabadon hagyott kisérleti vagany
oldalirany( elmozditasat el6idézé erdvel,

Hhs=Hx—//<s=az aljak oldalfeliileteinél be-
agyazott kiserleti vagany oldaliranyd el-
mozditasat el6idéz6 erbvel,

His=a beégyazatlan kisérleti vagany oldal-
irdnyu elmozditasat el6idézd erdvel,

Ihs=n s—+ x=az aljak homlokfellleteinél be-
agyazott kisérleti vagany oldaliranyd el-
mozditasat el6idéz6 erével,

£  Hns+ EitOmoritett
Hhs + Eg tomdritetlen
= az 4gyazatnyomas tényezgjével,
k—az aljak kiosztasanak tavolsagaval,
Ek —a kisérleti vagany hatasos hosszaval.
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A végany oldaliranyd agyazati ellenéllasanak
elvi diagramjait a 2. &bran tlntettik fel. Az abra
szemrevételezése soran lathatd, hogy a vagany tel-
jes oldaliranyd agyazati ellenallasa

% =9u +qh, + qv, (4)

tényez6kbdl tevddik ossze, ahol:

qts—a kisérleti vagany aljazatai talp-(felfekvési)
fellletével, illetve a zuzottk6 &agyazati
anyag érintkezéséb6l szarmazo surlodasi el-
lenallassal,

ghs=a Kisérleti vagany aljazatai oldalfeliletével,
illetve a zUzottk6 agyazati anyag érintkezé-
sébll szarmazo surlodasi ellenallassal,

qw=a kiserleti vagany aljazatai homlokfelile-
teire hatd passziv zuzottké nyomashdl szar-
maz0 agyazati ellenallssal.

Az oldalirdnyu &gyazati ellenallds fokozésara

iranyulo vizsgalatok fébb eredményei

Az el6z6ekben targyalt vizsgalatok alapjan a ko-
vetkezd eredményeket kaptuk:

1. A hazai viszonylatban rendelkezésre all6 ki-
I6nféle szemnagysagu zlzottké anyag, illetve azok
1:1 ardnyu keverésének felhasznaldsaval vizs-
gélva a gs teljes agyazati ellendllas értékeit, azt
bizonyitottuk, hogy a MAV-nal jelenleg hasznala-
tos Z 40/65 mm szemnagysagu zUzottk§ nem a legal-
kalmasabb az agyazati ellenallas fokozasara. Minden
kétséget kizaroan beigazolodott, hogy az NSZK
vasutja altal hasznélt Z 30/65 mm-es, illetve a mi
viszonyaink mellett Z 25/55 mm-es szemnagysagu
zUzottkOvel mintegy 20 szazalékkal lehet ndvelni a q,
ellenallast. A, is kiderilt, hogy a Z 25/40 mm-es
szemnagysagu zUzottkd felhasznéldsa esetén 10—
12%-0s oldaliranyu agyazati ellenéllds értékcsok-
kenéssel lehet szamolni.
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2. Kimutattuk, hogy a tomoritéssel a gs teljes ol-
dalirdnyu &gyazati ellenéllas ,, T tipusu el6feszi-
tett vasbetonaljaknadl 8—24%-kal novekszik, attol
fuggben, hogy a tomaritést kézi uton vagy géppel
vegzik. Meg kell jegyezni, hogy ez az érték — alkal-
mas vibracios aljkoz- és aljszéltomorité gépek fel-
hasznéladsaval —még tovabb fokozhatd.

Az dgyazattomorités kérdése dsszefligg az dgyazat
rugalmas ellenallaséanak kérdésével is. Kisérleteink
azt igazolték, hogy a tomdoritetlen 4gyazat teljesen
rugalmatlan, a feluletileg tomdoritett viszont rugal-
mas. Ebbdl az latszik, hogy az &gyazat tomdritésével
elérhet6 rugalmassag a vagany rugalmas ellenallasat
noveld olyan tényezének tekinthetd, amely hozzajarul a
felépitmény alakvaltozas nélkuli (iranyhibamentes)
fekvésének biztossagéhoz.

3. Az é4gyazat és az alj kialakitasat figyelembe
véve, a kisérletek azt eredményezték, hogy az agya-
zat aljak el6tti fels6 szélességének ndvelése bizonyos
hataron tGl nem eredményezi a gs teljes oldaliranyu
agyazati ellendllds vart fokozésat. Ennek okat ke-
resve azt tapasztaltuk, hogy az aljak el6tti agya-
zathalmaz igénybevétele 45°-0s hatarolt tertleten
kovetkezik be, az aljak vastagsagaban. Ennek ko-
vetkeztében a 3. dbra szerinti pl. 10 cm-es vagany-
eltolodas mellett, az agyazatszélnek az aljak hom-
lokfellletére jutd agyazati ellendllast novel6 ké-
pessegnek hatasvonala 30 cm-ndl van. Ezért az
egyenes vagany aljak el6tti fels6 szélessegének no-
velése — jo minBségui épités és megfelel§ agyazatto-
morités esetén — 35 cm-en fellll nem latszik indo-
koltnak.

4. Megallapitottuk azt is, hogy a folyamatos
uzemihasznélat alatt a vagany qt teljes oldaliranyu

9

3. dbra. Agyazatszél igénybevétele (a) és a zlzottkG elmozdulasa (6) az
oldalirdnyu er6hatas (Hs) kdvetkeztében
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agyazati ellendllasa, az (j épités vagany hasonl6
adataihoz viszonyitva, csapadékmentes id6szakban
mintegy 50—100%-kal is emelkedhet. Nedves, csa-
padékos idészakban azonban —attdl fliggéen, hogy
az agyazat szennyezOdese milyen mértekii — a gs
teljes oldalirAnyu &gyazati ellenallas rohamosan
csokken. 40%-ban szennyezddott zUzottk6 agyazat
mellett pl. mar nem biztosithat6 az a gs teljes oldal

iranyu agyazati ellenallas sem, amely az (j vaga-
nyok esetében nyerhet6.

Az 4gyazat szennyez6désenek a vizsgalata soran
kiderdlt, hogy az emlitett 40%-0s szennyezGdes
utdn mar nem a zuzottké a dominalé a surlodasi el-
lenallas alakulasaban, hanem a szennyezG anyag.
Ezért ezt a szennyezettség felsé hataranak kell te-
kinteni, amelyen csak agyazatrostalassal lehet segi-
teni.

5. Eddigi munkénk alapjan megallapitottuk azt
is, hogy a jelenleg hasznélatos el6feszitett vasbeton-
aljaink alakja a gs teljes oldaliranyu agyazati ellen-
allas fokozasa céljabol javitasra szorul. Vélemé-
nylnk szerint kett6s legyez6 alaku aljakkal, azok
oldal-és homlokfelileteinek ndvelésével, a talp- és
oldalfeltletek mintazasaval, a homlokfellletek viz-
szintes sikhoz viszonyitott 90°-o0s kiképzésével je-
lent6s mértékben lehetne fokozni a sz6banforgd ol-
dalirany( agyazati ellenallas értékét.

Kett6s legyezé alaku aljakkal végzett, oldaliranyu
agyazati ellenallasi értékek dsszehasonlito vizsgalata

A fenti 5. pontban tett elvi megallapitasokat is
figyelembe véve alakult ki a kivant aljtipus (4.
abra). Ahhoz, hogy az oldalirdny( agyazati ellen-
allas alakulasat megallapithassuk, le kellett gyér-
tani az aljak prototipusait. Ez a KPM 1/6. Szakosz-
tanyanak hathatos segitségével meg is tortént.

A Kkisérletekhez szikséges aljakat a kovetkezdk
szerint gyartottak le:

1. kettds legyez6 alak, sima talp- és oldalfellle-
tekkel,

2. kettOs legyez6 alak, mintazott talp- és sima
oldalfeluletekkel,

3. kettds legyezd alak, mintazott talp- és oldal-
fellletekkel (5—6. abra)..

45 1, 1505 | 456

4. 4bra. ,LE” jell feszitett betonalj
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5. dbra. ,LE” jell feszitett betonalj mintazott talp- as oldaliel Uletekkel

Az 1—3. pontok alatt emlitett aljakkal az 1. &b-
ran lathato kisérleti vaganyt alakitottuk ki és ve-
geztiink minden egyes tipussal oldaliranyd vagany-
huzatasi kisérleteket, z 40/65 mm szemnagysagu
agyazati anyag felhasznalasaval, 45 cm aljak el6tti
agyazatszéllel. A Kkisérletek sordn a k=65 cm-re
kiosztott aljfiokok kdzotti és az aljak el6tti agyazat
tomoritetlen, illetve az aljak magassagaban kézi
uton két rétegben tomdaritett allapotd volt. Minden
egyes aljtipussal 10—10 vaganyhuzatast végez-
tlnk, tehat az értékelésre keruld oldaliranyl agya-
zati ellenélldsok e kisérletek atlagértékeibdl kep-
z8dtek; ezeket a ,, T tipusu el6feszitett vasbeton-
aljakkal azonosan végzett kisérletek mellett nyert
agyazatellenallasi értekkel hasonlitottuk 6ssze.

Az 1. téblazatban a kettds legyez6 alaku, siman
Kiképzett és a ,,T” tipusu el6feszitett vasbetonal-
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6. abra. ,LE” jeld mintazott talp- és oldalfeliletl feszitett betonalj
feltluézeti képe

jak talpfeliiletére jutd, dtg oldaliranyl agyazati el-
lenallasok értékei szerepelnek minimalis (/imm).
maximalis (/2meX), ill. allandosult (<) elmozdula-
sok mellett. Ezekhez az elmozdulésokhoz természe-
tesen a legkisebb és a legnagyobb, illetve allando-
sult oldaliranyu &gyazati ellenallasi értékek tartoz-
nak (2. &bra).

Az 1 t&blazat adatainak szemrevételezése soran
megallapithatd, hogy a ,,T” tipusu aljak talpfeli-
lete mintegy 8,2%-kal nagyobb az Uj kettds legyez8
alakl aljak talpfeluleteinel. Ennek ellenére a kett6s
legyez6 alak( aljaknal a gts talpsarlédasi ellenallas
atlagértéke csupan 1,12%-kal alacsonyabb a ,,T”
tipusd aljak mellett nyert hasonlé ellenéllasoknal.

Ez a nem szdmottevé qts talpsarlddasi ellenallés-
csokkenés kevéshé lényeges, hiszen a 2. tablazat
hasonlé adatai azt bizonyitjdk, hogy a kett6s le-

1. tablazat

A kett6s legyez6 alakl, siman kiképzett és a ,,T” tipusl el6feszitett vasbetonaljak talpfeltletére juté, qts oldalirdnyd agyazati
ellenallas dsszehasonlité értékei

El6feszitett vasbetonalj
talpfeltlete

A kisérleti vagany

qt8, a kisérleti vagany aljazatai talpfeliiletére
Juto oldaliranyu” agyazati ellenallas

oldaliranyu elmozdulasa,

Le T T—Le Le T T—Le
tipus tipus T tipus tipus T luu
cm?2 kg/cm %
/imin — 0,50— 0,80 3,29 3,32 0,91
4680 5100 8,20 /2max=10,0 — 12,0 3,77 3,81 1,08
/sali =20,0 — 23,0 3,62 3,67 1,36
2. tdblazat

Kettés legyez6 alaku, mintazottan kiképzett és a ,, T"

tipusa el6feszitett vasbetonaljak talpfeliiletére juté, qgts oldaliranyu

agyazati ellenallas &sszehasonlité értékei

El6feszitett vasbetonalj

atg, a Kisérleti vagany aljazatai talpfeltletére

talpfelulete A Kkisérleti vagany Jjuto oldaliranyu agyazati ellenallas
oldaliranyd elmozdulasa,

Le T T—Le Le T Le—T
tipus tipus T tipus tipus T

cm2 % kg/cm %

/imin = 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

/Sali =20,0 —23,0 4,02 3,67 9,55
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3. tablazat

Kettén legyez6 alakl, siman kiképzett ésa ,, T” tipuséi el6feszitett vasbetonaljak oldalfeluleteire jutd, ghs oldalirdnyéi dgyazati
ellenallas dsszehasonlitd értékei

El6feszitett vasbetonalj
oldalfeluletei

Agyazattomorités Le T Le—T
tipus  tipus 7’
m ! 04
Tomoritetlen .o,
Kézi aton, két, rétegben ....
Tomoritetlen ..o, 9238 1i407 44,10

Kézi aton, két rétegben ....
Témoritetlen
Kézi uton, két rétegben ....

gyez6 alaku aljfeliletek mintazésa mintegy 9,45%-
kal noveli a qu talpsarlodasi ellenéllas éertékét, a
.. 177 tipusu aljak mellett nyert hasonlé adatokhoz
viszonyitva. Feltehetd, hogy ez a gt ellenallési ér-
ték a jarmivek agyazattomorit hatasara még to-
vabb novekszik azaltal, hogy a zlzottkd szemcséi
az aljaknak az agyazaton felfekvd felliletén létesi-
tett mintazatokba beékel6dnek. Ez a tény azt mu-
tatja, hogy az aljak talpfeliiletének mintazasa a sz6-
banforgd ellenallas novelése céljabol ajanlatos. A
kettds legyez6 alaku aljak talpfeliiletének novelése
tehdt az 4agyazati ellendllas szempontjab6l nem
szukségszer(. Meg kell azonban vizsgalni ezt a kér-
dést az alépitmény igénybevétele szempontjabol is.

A 3. tAblazat a kettds legyezd alakd, siman kikép-
zett, illetve a ,, T tipusu el6feszitett vasbetonaljak
oldalfellleteire jutd gfs oldaliranyd &gyazati ellen-
allasok értékeit szemlélteti.

Atablazat adataibdl megallapithatd, hogy a ket-
t6s legyez6 alaku aljak oldalfellletei mintegy
44,1%-kal nagyobbak a ,,T” tipust aljak oldalfe-
lileteinél. Ez a tény, valamint a kett6s legyezd
alaku kiképzés eredményezi azt, hogy az agyazati
anyag tomoaritetlen allapotaban &tlagosan 56,16%-
kal, illetve — az aljak magassagéban két rétegben
tomOoritett dgyazat esetén — 48,93%-kal magasabb
grs, azaz az aljak oldalfelileteire hatd, surlddéasbol
szarmazé agyazati ellendllas adddik, a ,, T” tipusud
aljak mellett nyerhetd hasonlé ellenallasi értékek-
kel szemben. Az a tény, hogy a tomdéritetlen agya-
zat mellett magasabbnak latszik az emlitett qts
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qilff, Kisérleti vagany oldal-
L, L, felUleteire jutd oldaliranyd
A kisérleti vagany oldal- agyazati ellenallas

irany( elmozdulasa,

Le—T
! Le T 100
tipus tipus T

mm kg/cm %
Jimin= 2,0— 2,6 3,24 2,03 59,50
/Imin= 10— 14 4,11 2,73 50,50
2max = 42,0—42,7 3,66 2,40 52,50
2max = 42,0—42,: 4,67 3,18 47,00
/sali = 53,0— 54,0 3,49 2,23 56,50
/sali~ 53,0—53,1 4,33 2,90 49,30

ellenéllas-novekedés a tomoritett agyazat hasonld
értékeivel szemben, nem jelenti az 4gyazat fellileti
tomoritésének sziikségtelenségét. A 3. tablazathdl
megallapithat6 ugyanis az is, hogy a tomdrités ha-
tasa mintegy 30%-kai magasabb, oldalfeliiletre
juté ght oldaliranyu ellenallast biztosit, a témaritet-
len 4gyazat hasonl6 adataihoz viszonyitva. Az em-
litett szazalékos eltérést az okozza, hogy az aljak
oldalirdnyd mozgésa kovetkeztében a zuzottk6
szemcsek helyezkedése az &gyazat tomorségének
fuggvényében alakul. Ebbdl kifolydlag témorebb
agyazat esetében kisebb érték( grs dgyazatellenal-
l&si kiilonbségek adddnak, a lazadbb szemszerkezet(i
agyazat mellett nyerhetd ellenallasi értékekkel
szemben.

A 4. tablazat adatait vizsgalva, ahol a kettds le-
gyez6 alakd, mintazottan kiképzett ésa ,, T tipusu
el6feszitett vasbetonaljak oldalfelileteire jutd dws
oldaliranyu agyazati ellenéallasok értékei szerepel-
nek, azt latjuk, hogy az aljak oldalfellleteinek min-
tdzasa is igen hasznosnak bizonyult. Kozelebbrdl
vizsgalva a kérdést azt tapasztaltuk, hogy az agya-
zat tomoritetlen allapotadban atlagosan 71,6%-kal,
uletve — az aljak magassagaban két rétegben to-
moritett dgyazat mellett — 63,7%-kai magasabb
az aljak oldalfellleteire jutd ghs 4gyazati ellenllas,
a ,, T tipust aljak hasonlé értékeivel szemben.

Ha ezeket a gts oldaliranyu agyazati ellenallasi
értéknovekedéseket a sima oldalfellletl, kett6s
legyezd alaku aljak ellenallasi értékeihez hasonlit-
juk, megéllapithatjuk, hogy az aljak oldalfelileté-

4. tablazat

Kettés legyez6 alaku, mintazottan kiképzett és a ,,T” tipusu el6feszitett vasbetonaljak oldalfeliileteire jutdé, ghs oldaliranyu
agyazati ellenallas 6sszehasonlité értékei

El6feszitett vasbetonalj
oldalfeltletei

Agyazattémaorités Le T Le—T
) B 100
tipus  tipus T
cm- %
Tomaoritetlen .ovvvivncinnes
Kézi Gton,-két rétegben ....
Tomoritetlen i 9238 6407 44,10

Kézi Gton, két rétegben ....
Tomoritetlen ..o
Kézi Gton, két rétegben ....

gfis, a kisérleti vagany aljazatai
o L oldalfe]uletére juto oldaliranyu
A kisérleti vagany oldal- agyazati‘ellenallas

iranyd elmozdulésa,

Le—T
! Le T 100
tipus tipus T

mm kg/cm (/70
flrnin— 2,0— 2,4 3,59 2,03 77,00
/lmin= 10— 11 4,55 2,73 66,70
[2max = 42,0— 42,2 4,05 2,40 68,80
/ 2max = 42,0—42,1 5,16 3,18 62,30
/3411:53,0—53‘5 3,86 2,23 73,00
/3411= 53,0—52,8 4,79 2,90 65,20
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5. tablazat

Kettén legyezé alakd és a ,,T” tipusu el6feszitett vasbetonaljak homlokfeltletére juté, qvs oldaliranyéi adgyazati ellenallas
6sszehasonlité értékei

Eléfeszitett vasbetonalj

homlokfelulete

Agyazattomorités Le T Le— T
tipus tipus T

cm?2 %

Tomoritetlen ..o
Kézi aton, két rétegben
Tomoritetlen ..oooveveeen. 532 370 43,80
Kézi uton, két rétegben
Tomoritetlen ..o
Kézi uton két rétegben

nek mintdzasabol szarmazd qgfs oldaliranyu agya-
zatellendllds novekedés tomoritetlen agyazat ese-
tében 15,44%-rgr, illetve két rétegben tomoritett
agyazat mellett 14,77%-ra tehet6, ami igen jelen-
t0s, az aljak oldalfelliieteire jutd agyazati ellenal-
l&s tobbletnek mondhaté.

Az 5. tablazatban a kett0s legyez6 alaku ésa ,,T”
tipust elGfeszitett vasbetonaljak homlokfeliileteire
jutd, q passziv foldnyomashoz hasonl6, oldal-
irdnyu agyazati ellenéllasok értékeit tiintettiik fel.
E tdblazat adatait vizsgalva megéllapithat6, hogy
az aljak homlokfeliileteinek mintegy 43,8%-0s no-
velése ugyancsak hasznosnak bizonyult. A szam-
adatok vizsgalata sordn ugyanis kitlinik, hogy az
agyazat tomoritetlen  allapotdban  atlagosan
41,73%-kal, illetve az aljak magassagaban ket ré-
tegben tomoritett 4gyazat mellett 40,33%-kal ma-
gasabb a qw, azaz az aljak homlokfelileteire hato

agyazati ellendllds, a ,, T” tipust aljak mellett
nyerhet6 hasonlo ellenallasoknal.

Mind a kett6s legyezd alak( aljak oldalfeliile-
teinek novelésébdl, alakjanak valtoztatasabdl és
mintazasabol, mind a homlokfeliletek novelésébdl
szarmazd oldaliranyu ellenallasnovekedés igen Ié-
nyeges a ¢s teljes oldaliranyu &gyazati ellenallas
alakulasa szempontjabdl. Az emlitett aljak oldal- és
homlokfeluleteire jutd grsés q ellenéllasok értékei
a vaganynak jarmuvel terhelt vagy terheletlen alla-
potaban egyarént allandok. A qgts, az aljak talpfe-
liiletére juto surlodasi ellenallas esetében ez nem

qvs, a kisérleti vagany aljazatai
L, L, homlokfeliletére jut6 oldal-
A kisérleti vagany irany( agyazati ellenallas

oldaliranyl elmozdulésa,

/ Le T Le— T
tipus tipus T

mm kg/cm %
/lmin= 2,06— 2,10 0,41 0,29 41,40
/lmin— 1,00— 1,02 0,70 0,51 37,30
/2max= 33,26— 32,81 0,60 0,42 42,80
/2 max —32,11— 12,00 1,53 1,08 41,70
/sé&li=44,10— 39,47 0,55 0,39 41,00
/»&ll= 43,03— 42,79 1,15 0,81 42,00

igy van, mivel jarm(terhelés esetében az ellenallas
nagy mértékben novekszik, mig a vagany terhelet-
len allapotdban — att6l flgglen, hogy a vasuti
palya milyen A&llapot (vakstppedések, szennye-
zett, atazott agyazat) — nagy mértékben csokken-
het. Mivel a sinszalakban a hémérsékletbdl szar-
maz6 fesziiltségek — kiléndsen a hézagnélkili fel-
épitmény esetében — jelenthetnek veszélyt, feltét-
lenil sziikséges a minél nagyobb oldaliranyd
agyazati ellendllas biztositasa, amit leginkédbb a

+ qvs, az aljak oldal- és homlokfel[]leteireljuté ellen-
allasok novelesével lehet elérni. Ennek Iehet6sége
féleg — mint lattuk — az agyazat tdmoritésében,
illetve az aljak alakjanak megvaltoztatdsaban, to-
vabba az aljfellletek mintazasaban jut kifejezésre.

Mindezek figyelembevételével feladatunk az,
hogy a felsorolt oldalirAnyu agyazati ellenallasok
Ossz-ertékébdl kimutassuk; az uj tipusu kettds le-
gyez6 alaku vasbetonaljak hasznalata esetén mi-
lyen gs teljes oldaliranyu &gyazati ellenéllas nove-
kedés érhet6 el, a ,,T" tipusu vasbetonaljakkal
szemben.

A 6. tablazatban a kettés legyez6 alaku, simén,
illetve a 7. tablazat szerint a talp- és oldalfclilete-
ken mintazottan kiképzett és a ,, T tipusu el6fe-
szitett vasbetonaljak felhasznéaldsa mellett nyert
q teljes oldalirdnyu &gyazati ellenallas értékei sze-
repelnek.

A 6—7. tablazatok adatait vizsgalva megallapit-
hatd, hogy a kettds legyez6 alaku vasbetonalj 6ssz-

6. tablazat

Kettds legyezd alakét, sittian kiképzett és a ,,T” tipuslt el6feszitett vasbetonaljakkal nyert gs teljes oldaliranyd agyazati
ellenallas 6sszehasonlitéo értékei

El6feszitett vasbetonalj
dsszfelllete

Agyazattomorités Le
tipus

cm-

TOMOTritetlen e
Kézi uton, két rétegben
Tomoritetlen ... 14 450
Kézi uton, két rétegben .
Tomoritetlen .iivceeinnn.
Kézi Gton, két réteghben ...

gs, a kisérleti vagany teljes oldal-
irany( agyazati ellenallasa

Le— T Le 7’ Le— T
tipus T tipus tipus T
% kg/em %
6,94 5,64 23,10
8,10 6,52 24,20
11877 21,60 8,03 6,63 21,10
9,97 7,96 25,30
7,66 6,28 22,00
9,10 7,36 23,70
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7. tablazat

Kettds legyezd alakl, mintazottan kiképzett és a ,,T” tipusu el6feszitett vashetonaljakkal nyert gs teljes oldaliranyd agyazat
ellenallas 6sszehasonlité értékei

El6feszitett vasbetonalj
Osszfelllete

Agyazattomorités Le
tipus

cm?2

TOMOritetlen oo
Kézi aton, két rétegben
Tomoritetlen..ceeceee
Kézi aton, két rétegben
Tomoritetlen ..
Kézi uton, két rétegben

14 450

felulete (oldal- és homlokfeliilet) 21,6%-kal ndve-
kedett, a ,,T” tipusu aljak Osszfelliletéhez viszo-
nyitva. A 6. tablazatbdl az latszik, hogy a sima ol-
dal- és felfekvési feliletekkel kialakitott kett6s le-
gyez6 alaku vasbetonaljakkal, az &gyazat tomori-
tetlen allapotban, atlagosan 22,06%-kal, a 7. tab-
lazat szerinti mintazott oldal- és talpfeliletekkel
rendelkezé aljaknal pedig 34,16%-kal lehet névelni
a gsteljes oldalirdnyl dgyazati ellenallas értékét, a
,, 177 tipust aljak mellett nyerhet§ agyazatellen-
allas értékekkel szemben. Az agyazati ellenallés-
novekedés — az aljak magassadgaban ket rétegben
tomoritett agyazat mellett, sima oldalfeliletl ket-
t6s legyez6 alaku aljak esetében — mintegy
24,4%-ra, illetve mintazott talp- és oldalfeliiletek-

gt, a kiséi’leti vagany teljes oldal-
irdnya agyazati ellenéallasa

T Le—T Le T Le—T
tipus T tipus tipus T

% kg/em %

7,63 5,64 35,30

8,88 6,52 36,20

11 877 21,60 8,82 6,63 33,00

10,86 7,96 35,40

8,43 6,28 34,20

9,96 7,36 35,30

Mindezekb6l egyértelmlen megallapithato, hogy
a kett6s legyez6 alak( aljak megndvelt és mintazott
talp- és oldalfeluleti kivitelezésével, illetve gyartasaval
feltétlenul célszer(ifoglalkozni.
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A Lapkiadé Vallalat hirdetéseket felvesz az aldbbi dijszabas szerint:

Egészoldalas hirdetés ara........... 1440,— Ft
Féloldalas hirdetés ara............ 720,— Ft
Negyedoldalas hirdetés ara 360,— Ft

Hirdessen a

Kozlekedestudomanyi Szemleben

A hirdetések az alabbi cimre kildenddk :

Lapkiadé Vallalat, Budapest, VII., Lenin korat 9— 11
és a Magyar Hirdeté Vallalat, Budapest V., Felszabadulas tér 1.
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Nagyforgalmi utak tehermentesitésére szolgaldo haldzatbdvitések megoldasai

VASARHBLYI BOLDIZSAR

b
. Bevezetés

Az UtlgyiKutatd InUzet (UKI) Uthaldzatfejlesz-
tési Osztalyan az egyes f6utak tavlati fejlesztési ta-
nulmanyainak készitése folyik. E munka soran az
a torekveés, hogy az egyes utak problémait komp-
lexen, nem pedig az utat a haldzatbdl kiragadva
vizsgéljuk. Ebbol az elvbdl kiindulva adddott az
a gondolat, hogy a vizsgalt ut forgalménak varhato
nagymeértékii novekedése folytan a jovében sziik-
ségessé valo kapacitasbOvitések programozasanal
ne csak egyedil az illet§ Gt bévitéset iranyozzuk
el6, hanem — ha arra forgalmi igény és mod van
— mas, tehermentesit§ Gtvonalak megfelel6 jellem-
z6kkel torténd at-, illetve kiépitését is iktassuk be
a fejlesztési programija. Ily médon a forgalom gaz-
dasagosabb lebonyolitasat tesszik lehetévé, mert
a tehermentesit6 utat hasznalé jarmdvek rovidebb
uton érnek el céljukhoz, s a f6atvonalon kisebb ka-
pacitds biztositasa lesz szlikseges.

Az aldbbiakban a f§ és alsobbrend(i utakon ily
modon varhat6 forgalom atterel§dések vizsgalata-
ra szolgald, aranylag egyszeri mddszert muta-
tunk be.

Il. A vizsgalati mddszer ismertetése

A probléma a kovetkez6képpen vazolhaté (1.
abra) :

A, B, C, D, E, Fnagyobb telepiilések. Az A—B,
A—C, B—C altalaban 30—70 km hosszi féut-
szakaszok, illetve esetleg az orszaghatar &ltal hata-
rolt terliletet a tovabbiakban szektornak nevezziik.
A legtdbb szektor harom- vagy négyszogalaku. Az
ABC szektoron belul nincs fout, csak alsobbrend
utak vannak.

A vizsgalt szektort hatarold f6éutak &ltaldban
pormentesek, 5,0 m-nél szélesebb burkolatuak, vi-
szont a szektoron belili alsébbrend(i utakon, ame-
lyek az egyes helységeket flizik fel, illetve kotik be,
nincs hosszabb 6sszefliggé szakaszokon 5,0 méteres
és szélesebb pormentes burkolat, azok &ltalaban
makadadm burkolatu vagy kiépitetlen utak.

A forgalmi helyzet nyilvan olyan, hogy a leger6-
sebb forgalom a féutakon (AB, AC és BC) jelentke-
zik. Emellett fellép nagyobb mértéki olyan forga-I

I. 4bra. Elvi vazlat

lom is, amely A-bol D-be, E-be, illetve F-be ira-
nyul és a jelenlegi helyzetben, amikor nincs meg
a kozvetlen, AD, AE, illetve AF kozotti ut, a szek-
tort hatarold f6utakon, illetve az 1 és 2 bekotd
utak igénybevételével bonyolédik le.

A kérdés az, hogy az AD, AE, illetve AF kozotti
forgalmi igény eléri-e azt a mertéket, hogy a koz-
vetlen AD, AE, illetve AF Osszekottetés biztositasa
oly mértékl csokkentést okoz a hatarolo féutak
valamelyikén (pl. AB), hogy a f6ut kapacitasbdvi-
tesebdl egy vagy tobb Gtem mell6zheto lesz, illetve
az U 0sszekotd Ut megépitése esetén lesz-e azon és
mikor a kiépitést — pl. gazdasagossagi szempont-
b6l — megindokolé forgalom.

Ezekre a kérdésekre az UK altal 1963-ban ha-
rom izben (2 hétkdznap és 1 vasarnap) végzett
kérddives célforgalmi vizsgalat adatainak megfeleld
feldolgozésaval nyerhetiink vélaszt.

Ha a forgalom jellege gazdaséagi, a hétkdznapi,
ha pedig a hétvégi forgalom jelent6s, a vasarnapi
celforgalmi vizsgalat adataibdl kell kiindulni. EI6-
fordulhat olyan eset is, hogy mind a hétkdznapi,
mind a vasarnapi célforgalmi vizsgalat feldolgozasa
kivanatos.

Afeldolgozas menete a kdvetkez§:

A fentemlitett célforgalmi vizsgalat kivalasztott
napjanak adatai kozll az adott szektorban, a szek-
tort hatarol6 utak mentén levd osszes, illetve a
szektoron kivil fekvé, de jelentsebb kozeli tele-
pllésekre vonatkozoélag kigydjtjik az egyes telepi-
lések kozotti jarm(utazdsok (oda-vissza) aznapi
mennyiséget személygépkocsi egységben (szgke).

A célforgalmi vizsgélat csak a motoros jarm(-
vekre vonatkozott.

A vizsgalt szektorrdl két térképvazlatot készitlink.
Ezeken feltlintetjiik az egyes telepiilések helyét,
a szektor allami (thal6zatat és az egyes utak burko-
latat (pormentes, makadam és kiépitetlen bontas-
ban, az egyik térképen a jelenlegi, a méasikon a fel-
tételezett allapotnak megfelelen).

Atérképvazlatok felhasznalasaval megallapitjuk
a szektor uthal6zatanak —e belsd és hatarol6 utak
—forgalmi terhelését az alabbi két eset feltételezé-
sével :

A) Az egyik térképvéazlaton az egyes telepiilések
kozotti utazasokat n jelenlegi Utviszonyok szem el6tt
tartasaval terheljik rd az egyes utakra, az alabbi
—egyszer(sitett — feltételezések alapulvételével.
A jarmiivek a foldutakat elkerilik, illetve legfel-
jebb csak igen rovid szakaszon veszik igénybe, a
hosszabb makadam utak hasznélata helyett azonos
Uthossz esetén mindig, de altalaban kisebb keriil6k
aran is a legtobbszor jobb jellemz6ji pormentes
utat valasztjak.

B) A masik térképvazlaton az egyes telepulések
kdzotti utazdsokat a szektorban levd allami utak,
illetve egyes hianyzé és szilkségesnek mutatkozd 0ssze-
kottetések korszer(ien Kkiépitett voltanak feltételezése
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mellett terheljuk rd az egyes utakra. Ha csak egyes
utak kiépitésének hatdsat vizsgaljuk, akkor csak
ezek pormentes burkolattal valé ellatottsagat té-
telezzik fel. Feltesszik, hogy azonosnak tekinthetd
utviszonyok esetében a jarmivezet6k céljukat a
legrévidebb Gton kozelitik meg. (Megjegyezziik,
hogy a célforgalmi vizsgalat soran az olyan utaza-
sokat, amelyeknél a jarm( tobb helységet érintett
és azokban tartézkodott, tobb utaz&sra bontva
soroltak be.)

Akét térképvazlaton igy el6allitjuk a szektor Gt-
hal6zatanak forgalmi terhelési abrajat az A) és B)
esetben. A két abra 6sszehasonlitasaval megkap-
juk, hogy a szektor bels6 utjainak, illetve a hianyzé
osszekottetéseknek korszerl kiépitésével:

— mekkora tehermentesitést érhetiink el a hata-
rolé féutakon,

— mekkora forgalom fogja terhelni az at-, illetve
kiépitett atvonalakat,

—melyek azok a bels6 utvonalak, illetve hianyzo
Osszekottetések, amelyeknek megépitésével a teher-
mentesités a legnagyobb részben biztosithato, il-
letve amelyek kiépitése a forgalmi igények gazda-
rs]égos, kielégitéséhez a legnagyobb mértékben jarid

0zz4.

A célforgalmi vizsgalat adatai és a fenti meggon-
dolasok alapjan meghatarozhat6 a szektort hata-
rol6 féutakon vérhatd tehermentesités az aznapi
forgalom szézalékéban. A féut aznapi 6sszforgal-
muban a célforgalmi vizsgalat jaradsok viszonylata-
ban 0sszesitett (,,jarasbol jarasba”) adatai alapjan
a f6éuton haladd tavolsagi forgalom is figyelembe
veendd. Az atlagos napi forgalomban (ANF) var-
hatd szazalékos csokkenés mértéke is ekkora.

Az igy kapott szazalék értéket els6 kdzelitésben
gilj(t')'}/élire vonatkozdblag is érvényesnek tételezhet-
juk fel.

A tehermentesités jov6beni mértékére pontosabban
is kovetkeztethetiink, mivel a célforgalmi vizsgalat
adatai tartalmazzak az egyes telepulések kozotti
forgalom Osszetételét jarmufajtak szerint. Megél-
lapitjuk, hogy milyen 0sszetétel jellemzd az eltere-
16d6 forgalomra és ebbdl az ismert forgalomfejlé-
dési szorzokkal (lasd KPM Koézati Féigazgatosag
22/1963. sz. utasitasa) az el6rebecslés elvégezhetd.
Hasonlé moédon becsiilhetd el6re az at-, illetve ki-
épitend6 utvonalakon jovében vérhatd forgalom is.

Altalanos esetben ahhoz, hogy egy féutszakaszon
szambavehet6 tehermentesitést kapjunk, az Utsza-
kasszal szomszédos valamennyi szektorra elkésziten-
dé a vizsgalat. Gyakran el6fordul viszont, hogy
elég az egyik oldali szektor figyelembevétele (pi.
Duna—Tisza, illetve hatar melletti féuton).

Gyakori, hogy az egy szektor alsébbrendi Gtjain
és hatarolo fodtjain kialakul6 forgalmat més szek-
torok utjainak ki-, illetve atépitése jelent6sen be-
folyasolja. llyen Osszefiiggés f6leg a nagyvarosok
— els@sorban Budapest — koril sugariranyban el-
helyezked6 szektorok esetében véarhatd. Ekkor a
két, illetve tobb szektor egyuttesen vizsgalando.
Ez természetesen jelent6sen megneheziti a mun-
kat, mert nagyszamu telepiilés egymas kozotti for-
galmét kell feldolgozni.

Egyszer(sitésképpen a vizsgalt szektoron Kiviili,
csak az Osszefiiggés miatt figyelembe vett szekto-
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rokba iranyulé forgalmat és annak egyes utvona-
lak kozotti megoszlasat meg lehet a célforgalmi
szamlalas jarasbol jaradsba adatai alapjan is be-
csulni. Itt nehézséget okoz az, hogy nincs adat
arra nézve, hogy a két jaras kozotti forgalom az
esetleges tobb utvonal kdzétt hogyan oszlik meg.
Erre nézve a foldrajzi helyzet (az egyes utak altal
érintett telepulések lakosszdma, utvonalhosszak
viszonya stb.) mérlegelésével végezhetd kozelité
becslés.

Megjegyezzilk, hogy a kiépitendd Uj utvonalak
altalaban alsébbrendl utak maradnak, de el6for-
dulhat, hogy egyes, kiiléndsen fontosnak mutatkozé
Uj Gtvonalak esetében azoknak féutta valo minGsi-
tesére is sor kerdl.

I1l. A vizsgalati modszer megbizhatdsaga
es alkalmazhatdsaga

Az ismertetett vizsgalati modszer a meglevd cél-
forgalmi adatokbdl kiindulva egyszer(i megfontola-
sok alapjan ad gyakorlati kovetkeztetések levoné-
séra alkalmas felvilagositast a forgalmi igények
megoszlasarol, az aldbbiak szem el6tt tartdsaval:

A vizsgalati eredmények nem lesznek természet-
szerlileg pontosabbak, mint a kiindulasul szolgéld
és itt feldolgozott adatok. Ezért a hétkdznapi cél-
forgalmi adatok felhasznalasa esetén célszerl mind
a két napi (julius 16 és oktéber 16) értékeket fel-
dolgozni, hogy az egy-egy napon esetlegesen kiugro
eltérések észrevehetok legyenek (vasarnapi napon
csak egy szamlalas volt). Mivel a célforgalmi szam-
lalds 1963-ban zajlott le, az akkori forgalmi hely-
zetet tlkrozi, igy a vizsgalati terlleten tortént
nagyobb véltozas (pl. nagy gépkocsiforgalmat von-
z0 ipartelep megnyitasa) eseteben adatait természe-
tesen kell6 kiegészitéssel kell hasznalni.

Egyes esetekben eltérést okozhat az is, hogy a
célforgalmi vizsgélat az egyes telepuléseken belili
forgalom adatait nem tartalmazza.

Maga a vizsgélat egy atlagos nagysagu szektorra
(kb. 40—50 telepulés) gépi adatfeldolgozas igény-
bevétele nélkiil is elvégezhets. A jelenlegi, illetve
a jovBben feltételezett burkolathelyzet figyelembe-
vetelével keészitendd forgalomterhelési térképek
Osszedllitasa aprolékos munka, megfeleld itéloké-
pességet és figyelmet kivan, hiszen a forgalom el-,
illetve odaterel6désének megéallapitasanal kilénb-
séget képezink, igy az elkovetett hibdk nagyon
meghamisithatjak az eredményt.

A konkrét probléma adottsadgainak megfelelGen
mindig meg kell fontolni, hogy a szomszédos, illetve
tavolabbi szektorok kozil melyeket kell a vizsga-
latba bevonni; e nélkil gyakran hibés kovetkezte-
tésekre juthatunk.

Amennyiben a célforgalmi vizsgélat jarasbol
jarasba adatait is felhasznéljuk, az eredmény pon-
tossagat a becslések nagy mertékben befolyasoljék.

Megjegyezziik, hogy a vizsgalat elvégzését meg-
konnyitené, hasznalhatosagat fokozna az elektro-
nikus szamoldgép.

Ha a fentiekre tekintettel vagyunk, akkor a mad-
szerrel az aldbbi kérdések eldontésére megbizhato
eredményt nyerhetlink:
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—F06halézati utak egyes szakaszainak egyéb
utak kiépitésével elérhetd tehermentesitése.

— Hianyz6 osszekottetések biztositasa, illetye
kedvez6tlen jellemz6jli utak atépitése utan az ujon-
nan kiépitett Utra terel6d6 forgalom mennyisege.

— Azon Utvonalak kivélasztasa, amelyek kiépi-
tésével leginkabb hozzajarulunk a forgalmi igények
kielégitésehez.

IV. Példak

Az ismertetett vizsgalatot 1965 folyaméan két
szektorra végeztlik el: a 4., 441. és 5. sz. féutak
altal hatarolt Budapest—Cegléd—Kecskemét (,,A”)
és az 5., 52., 51. sz. f6utak altal hatarolt Buda-
pest—Kecskemét—Solt (,,B ) szektorra. A fészem-
pont a hatarold sugariranyéi utak tehermentesitése
volt. A szektorok helyzetét a 2. dbra mutatja. Az
alabbiakban csak az ,,A” szektor vizsgalatanak is-
mertetésére tériink ki részletesen.

1. Az ,,A” szektor (Budapest—Cegléd—Kecskemét)

A 11. fejezetben leirt vizsgalatot az 1963. évi or-
szagos célforgalmi szamlalas julius 16-i (kedd) és
oktober 16-i (szerda) adatai alapjan veégeztik el az
,,A” szektorra. A hétkdznapi adatok alapulvételét
a tertlet forgalméanak gazdasagi jellege indokolta.

A vizsgalathoz az alabbi telepiilések egymaés ko-
zotti forgalmét vettik alapul: Budapest, Vecses,
Gyal, Ull6, Fels6pakony, Alsonémedi, Ocsa, Monor,
Vasad, Csevharaszt, Pilis, Nyaregyhaza, Inércs,
Kakucs, Albertirsa, Ujlengyel, Ujhartyan, Cegléd-
bercel, Sari, Dobés, Gyon, Danszentmiklos, Mike-
buda, Hernad, Pusztavacs, Cegléd, Orkény, Tabor-
falva, Csem6, Nyarsapat, Nagykéros, Lajosmizse,
Kecskemét.

A jalius 16-i vizsgalat eredményét a 3. 4bra szem-
lélteti. Az dbran feltlintettiik a jelenlegi burkolat-
helyzet figyelmbevételével adddo forgalmi terhelést
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szgke-ben és az als6bbrendl utak kiépitése utan
varhat6 eltérést: a forgalom ndvekedését pozitiv,
csokkenését negativ elgjellel.

Az dabrabol lathaté, hogy a 4. sz. f6ut egész
Budapest—Cegléd kozotti szakaszan jelentés (8—
20%) csokkenes mutatkozik. Az eltereléd6 forga-
lom nagyrészt a budapest—nagykérosi Utra, illetve
a Monor—Vasad—Danszentmiklds kozotti Utsza-
kaszra helyezddik at. A budapest—nagykdrdsi uton,
amelynek a 28,6—63,6 km-szelvény kozotti szaka-
sza legnagyobbrészt kiépitetlen, jelenleg csak a
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Kiépitett szakaszokon szamottev6 a forgalom. Az
1963. évi forgalomszamlalas alkalméval nem is vizs-
galtdk a kiépitetlen utszakasz atlagos napi forgal-
mat. Az Utvonal jelenlegi vonalvezetése a kiépitet-
len szakaszon is kedvez6. Budapest és Nagykdros
kozott a tavolsdg Cegléden Kkeresztlil 86 km, s ez
a Budapest—Cegléd gyorsforgalmi Gt megépitése
utdn sem csokken el6relathatdlag; Kecskeméten ke-
resztil 100 km, a budapest—nagykd&rosi uton 78
km. igy jogos az a feltételezes, hogy a Budapest—
Nagykoros viszonylati forgalom jelenleg fdleg a
4. sz. f6aton (Cegléden at) halad, de a budapest—
nagykérosi Gt kiépitése utan oda terel6dik at. A
vizsgalat szerint itt ardnylag egyenletesen elosztva
360—400 szgke-s forgalmi terhelés varhato, amibél
kb. 250 szgke-t jelent a budapest—nagykdrosi for-
galom.

Az 5. sz. f6uton a Budapest—Gyon kdzotti sza-
kaszon jelentkezik Iényegesebb, de nem egyenletes
eloszlasu tehermentesités. Ahol nincs az 5. sz. f6-
uattal parhuzamos kozeli Gt, ott a tehermentesités
mértéke Kisebb, helyenként jelentéktelen.

A 441. sz. cegléd—kecskeméti f6uton ardnylag
jelentds terheléscsokkenés mutatkozik; a nagyobb
csokkenés a Cegléd és Nagykords kozotti szakaszon
varhato.

A transzverzalis utakon két tendencia jelentkezik.
Csokkenést okoz az, hogy jelenleg a szektorban
levé kiépitetlen vagy makadam burkolatl sugar-
iranyd utakon fekvd kozségekbe a budapesti for-
galom a szektort hatarol futon és a kdzséget be-
kot6 aton halad, sez a sugériranyu Ut pormentesi-
tése utdn, arra helyezddik at. Viszont a transzver-
zélis irdnyu utak pormentesitése a transzverzalis
iranya forgalomra vonz6 hatést gyakorol, ami a
rajtuk mend forgalom novekedéset idézi eld. Ez
okozza azt, hogy egyes transzverzalis utakon for-
galomcsokkenést, masokon emelkedést mutat az
abra.

A 4. és 5. sz. futak érintett szakaszainak for-
galméhoz hozzédszadmitottuk a célforgalmi vizsgélat
»jarasbol jardsha” adatai alapjan a rajtuk lebo-
nyolddo tavolsagi forgalmat.

Az oktober 16-i adatok alapjan végzett vizsgalat
hasonlé képet mutatott. A fontosabb eredménye-
ket az 1. tablazatban foglaltuk &ssze.

1. tablazat
Az alapul szolgal6
célforgalmi
A célforgalmi vizsgalat napjan  Vizsgalatiddpontja
1963. 1963.
VII. 16 X. 16..
kedd szerda
Jelenlegi burkolatviszonyoknal
ad6do forgalom sulyozott atlaga
a 4. sz. uton (szgke) e 3880 3880
Elterelt forgalom sllyozott atlaga
a 4. sz. atrol (szgke) i 459 471
Elterelt forgalom a jelenlegi forga-
lom szazalékaban............ 11,8 12,1
Abudapest— nagykérosi Gtra tere-
16d6 forgalom sulyozott atlaga,
(SZGKE) e 364 398
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Lathato, hogy a két célforgalmi vizsgalat alap-
jan nyert adatok elég jél (10%-on belil) megegyez-
nek. A tablazat adatait atlagos napi forgalomra
(ANF) a

4. sz. it Budapest—Cegléd szakaszanak ANF-a_
jelenlegi forgalom sulyozott atlaga
=0,814

szorzéval redukalva nyerjik.

A jov6ben a 4. sz. utrél varhatd elterelédés mér-
tékére annak feltételezésével kovetkeztettiink,
hogy az elterel6d6 forgalom Osszetétele a legna-
gyobb mennyiség(i budapest—nagyk6rdsi forgalom
osszetételével egyezik meg, igy alkalmaztuk a fent
emlitett KPM utasitdsban megadott szorzokat.
Mivel azonban a két célforgalmi vizsgélati napon
e forgalom 6sszetétele killénbdz6 volt, az eléreveti-
tett értékek eltérése eléri a 15%-ot. A két célfor
galmi szamlalas alapjan el6revetitett forgalom
atlagértékeként: 1980-ban 1900, 2000-ben 5500,
a gépjarmuellatottsag telitettségének bekdvetke-
zésekor (2040-ben) 11 400 szgke/napANF elterel6-
désével lehet szamolni, ha feltessziik, hogy a for-
galmi igények megoszlasa a maihoz hasonld marad.

Az elterelt forgalom a 4. sz. f6ut egyes idépon-
tokra el6rebecsilt teljes ANF-dnak 15—18%-at
teszi ki.

A budapest—nagyk6rosi Gtra 1980-ban 1560,
2000-ben 4500, a gépjarmu-telitettségkor 9300
szgke/nap ANF terel6dése varhato.

A vizsgalati eredmények a 4. sz. f6ut részletes
fejlesztési tanulméanyénak készitése soran a kovet-
kezOképpen vehetdk figyelembe:

A Budapest—Nagykoros kozotti — jelenleg ki-
épitetlen allami kezelésben levé — Ut kiépitése a
4. sz. Ut Budapest—Cegléd kozotti szakasza forgal-
méanak szambavehetd csdkkenését vonja magaval.
A szektor tobbi utjanak kiépitése nem befolyasolja
dontéen a 4. sz. ut forgalmét, kivéve a Vasad—e
Nyaregyhaza—Danszentmiklds Utszakaszt, ami ki-
sebb mérték( lokalis forgalomcsokkenést okoz.

A 4. sz. féatrdl elterlédd forgalom nagyrészt
tavolsagi (a budapest—nagykdrosi viszonylat) Kki-
sebb részben helyi forgalom.

igy a 4. sz. féuton varhato forgalom lebonyoli-
tdsdhoz sziikséges kapacitas biztQSltasa soran fi-
gyelembe vehet6 egy Utemként a budapest—nagy-
kOrosi Ut beléptetése is. Ily modon féleg a tavolsagi
forgalomra szolgélé gyorsforgalmi Gt tehermente-
sitésére kerll sor, s igy a telitettség idején sziiksé-
ges gyorsforgalmi nyomok szama is csokkenthetd.

Megjegyezzilk, hogy a 4. sz. féut Budapest—
Cegléd szakaszan varhat6 forgalmi terhelés csokke-
nés mértékének megéallapitdsahoz elegendd volt az
,»A”” szektort megvizsgalni, mivel az emlitett Gt-
szakasztdl északra levé (Budapest—Nagykata—
Cegléd) szektor alsobbrend(i uthalozatanak kiépi-
tése revén nem varhatd szambaveheté forgalom-
elterel6dés a 4. sz. foutrol.

Az 5. sz. f6atrdl ugyanez viszont nem mondhat6
el, mivel a szomszédos ,,B”” szektor alsébbrendi
uthalozatanak kiépitése befolyasolja a rajta lebo-
nyolédd forgalmat.
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Az , A” szektor utan Budapesttdl sugérirényba
kdvetkezd Cegléd—Szolnok—Cserkeszollo—Kecske-
mét szektor belsejébe iranyulé forgalom figyelembe-
vétele — tekintettel arra, hogy a szektor keleti
széle a Tiszan tul van és Duna—Tisza kozi részé-
ben nincsenek nagyobb jelentéségui telepiilések —
szintén nem befolyésolna Iényegesen az ,,A” szek-
tor vizsgalata soran nyert eredményeket.

2. A ,,B" szektor (Budapest—Kecskemét—Solt)

A ,,B” szektor vizsgalatat az ,,A” szektoréhoz
hasonl6 modon végeztik el. Atehermentesitést leg-
inkdbb szolgal6 utvonal Budapest (Soroksar)—
Dunavarsany—Délegyhdza—Bankhaza kozott 0
nyomon, innen a volt 57. sz. fkl. it nyoman Sza-
badszallasig, majd Fulopszallas felé halad. A Tak-
sony—Bugyi—Kunpeszer—Kerekegyhaza—Kecske-
mét Osszekottetés biztositasa is kedvezd hatésu
(L a 2. abran I. és Il. sz. utak).

A ,,B”” szektor esetében indokolt volt a t6le délre
fekvO Solt—Kecskemét—Soltvadkert szektort is fi-
gyelembe venni, mert a Filopszallas—Kiskoros
vagy Soldvadkert osszekottetés megnyitasaval (2.
abra : I1l. Gt) a Budapest—Kiskunsag kozotti for-
galom vérhato elterel6dése az 51. sz. féut Buda-
pest—Solt szakaszat tehermentesiti.

Egyesuleti hirek
(

Beszamolé a Koézlekedéstudomanyi Egyestlet
1962—65. évi munkajarol

Folyé évi janius hé 6-an tartotta a Kozlekedéstudo-
manyi Egyestlet VII. Kuldottkozgy(ilését. Erre az alka-
lomra elkésziilt az egyesilet harom és félévi munkajat
tartalmazé beszamol6 jelentés. A jelentés 170 oldal ter-
jedelmd, amelyb6l 119 oldal-foglalkozik az egyesilet
munkajaval és 50 oldal cimanyag, amely a szervezeti
egységek vezet6ségének névjegyzékét, a tarsadalmi
munkaért kitiintetett tagok névsorat és a jogi tagok
jegyzékét tartalmazza.

A beszamol6 hatarozott fejl6désrél tesz tanlsagot,
mind mennyiségi, mind mingségi tekintetben. A meny-
nyiséget a szdmadatok igazoljdk, a mindséget az a tény
hogy az egyestlet stlya, befolydsa, munkéajanak elis-
merése kifelé megndvekedett. Felsébb allami és tanéacsi
szervek, tudomanyos intézetek, egyetemeink az egye-
siiletben kialakitott véleményeket, javaslatokat igen ko-
molyan értékelik és egyre gyakrabban veszik igénybe az
egyesulet segitségét feladataik megoldasanal. Ugyan-
csak megnovekedett az egyesiilet nemzetkdzi jé hire és
azok a tudoésak és szakemberek, akik itt jartak, tdlnyo-
madrészt mint hazdnk baratai tavoztak és vitték tovabb
a magyar mérndki tudas és alkotoképesség jo hirnevét,
kozlekedéspolitikdnk magas szinvonalanak elismerését.
S@rln igazoljak ezt az elismerdlevelék és a nemzet-
kozi sajtoban megjelent cikkek

A megel6z6 kozgy(léstél eltelt idészakban a ta-
gok szdma 3427-r61 4475-re. 30%-kal emelkedett. A
szervezeti egységek szdma 46%-kal nétti A szakmai ta-
gozodas tovabb folytatédott és idékdzben 35 Gj szak-
csoport alakult.

A szakosztalyok és (szakcsoportok jelenlegi szama
102. Teruleti szervezet és helyi csoport 29 van, ame-
lyek az aldbbi helyeiken m{koédnek:
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Megjegyezzik, hogy az I. és I11. 6sszekottetések
korszer(i kiépitése tulajdonképpen a 4. és 5. sz
féutak kozotti terlletet feltard kozvetlen Gt biz-
tositdsat jelenti a Budapest—Kunszentmiklos—
Fuldpszallas — (Kiskords) — Soltvadkert—Kiskun-
halas—Kelebia—(Szabadka™utvonalon, nagyjabdl a
Budapest—Kiskdros—Kelebia— (Szabadka) vasut-
vonallal parhuzamosan haladva. Az (j Gtvonalnak
a nemzetkdzi forgalomban is volna jelent6sége.

A ,,B” szektor vizsgélata sordn az adddott,
hogy a szektor bels§ utjainak és a Fllopszallas—
Kiskoros vagy Soldvadkert utvonalnak Kkiépitése
utan az 51. sz. f6ut Budapest—Solt szakaszan je-
lent6s (kb. 30%) egyenletes tehermentesités ko-
vetkeznék be. Az 5. és f6leg az 52. sz. futak teher-
mentesitése, noha nem egyenletes mértékd, de szin-
tén figyelembe vehet6 lenne.

IRODALOM

Utligyi Kutaté Intézet Kézlekedéstudomanyi Osztalya:
Orszagos Koézuti Forgalomszamlalas 19(53. Bp. 1965.
KOZDOK.

Utiigyi Kutatdé Intézet Uthalézatfejlesztési Osztalya: Az
el6késziletben levé tanulméanyok (4. és 6. sz. féut)
eddigi eredményei.

MAV Budapesti Igazgatésag teriileti szervezete.
Békéscsabai terileti szervezet.
Debreceni terlileti szervezet.

Gy6ri terileti szervezet, — tatabanyai helyi cso-
porttal.
Miskolci terileti szervezet, — banrévei, egri, gyon-

gydsi, satoraljatjhelyi helyi csoportokkal.

Nyiregyhazi teriileti szervezet, — zahonyi helyi cso-
porttal.

Pécsi teruleti szervezet, — kaposvari helyi csoport-
tal és dombévari Gzemi csoporttal.

Salgétarjani terileti szervezet.
Soproni terileti szervezet.

Szegedi terileti szervezet, — hdédmezdvasarhelyi,
kecskeméti, kiskunhalasi, szentesi helyi csoportokkal.

Szolnoki tertileti szervezet.

Szombathelyi terileti szervezet, — celldomdlki, ta-
polcai, zalaegerszegi helyi csoportokkal.

A felsorolt terileti szervek kozul a salgétarjani,
tatabanyai, zahonyi, szentesi, celldomélki és tapolcai
csoportok a beszdmolasi idészakban alakultak.

A vidéki egyeslleti élet gyorsabban fejlédott, mint
a budapesti. Ma a tagsadg 64%-a él vidéken és 36%-a
Budapesten. Az egyesiilet Gjjaszervezése el6tt, 1957-ben
még 57% volt a (budapestiek aranya.

Iskolai végzettség Szerint a budapesti tagsag 75%-
anak, a vidéki tagok 21%-amak van egyetemi képesité-

(Folytatdas a 275. oldalon)
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A vasuti vaganyok hossziranyu ellenallasanak meghatarozasara végzett

kisérletek*
Dr. HASSAN M HEMEDA

ELOSZO

A vasuti vaganyok allékonysa-
gaval szemben tamasztott kove-
telmények kozott egyike a legfon-
tosabbaknak a vagany olyan mo-
don vald rogzitése, hogy kell§ el-
lenallast biztositson a talpfak hossz-
és keresztirdnyl elmozdulésaval
szemben.

Az agyazatnak a vagany hossz-
irany( elmozdulasat gatlo ellen-
alladsa tehat nagyfontossagu kér-
dés, kulonosen a hosszl, hegesz-
tett sinekkel épitett vaganyok
esetében, amelyeknél a vagany és
a sinek hémérsékletvaltozas okoz-
ta dilatacidja okoz nehézségeket.

A keresztaljak elmozdulésat
gatl6é agyazati ellenallasnak szam-
szer(i ertékér6l keveset tudunk;
az Amerikai Vasuti Mérnokok
Szovetsége (AREA) altal a New
Haven Vasuton végrehajtott ide-
vonatkozd kisérletek soran [1] al-
jankent 225 kg-tol 360 kg-ig
(500—800 Ib) terjed6 nagysagu
olyan er6hatast allapitottak meg,
amely a 2,6 m hosszu aljat 56 cm
vastag zUzottk6agyazatban, szi-
lardan leerdsitett 66 kg/fm (131
Ib) RE rendszerii sinek alatt mar
el tudja mozditani. Németorszag-
ban is kimutattak néhany kisér-
lettel, hogy egy aljnak a zUzottkd
agyazatban val6 elmozditdsédhoz
350 kg er6 sziikseges [2].

* A szerz6nek a magyar Vasti Tu-
doméanyos Kutaté Intézethen végzett
kisérletei alapjan készult tanulmany.
Angol nyelvbdl forditotta: Sebestyén
Andor.

(Alexandria)

Mindenesetre nyilvanvalo az,
hogy a vagany hossziranyu el-
mozdul&saval szemben hat¢ ellen-
allas szdmszer( értékét nem lehet
Ggy megallapitani, hogy az altala-
nos érvénnyel elfogadhat6 legyen
a vilag osszes vasutai szdmara, az
Osszes kulonbodzd rendszerd és egy-
mastol eltérd viszonyok kozott
fektetett vaganyoknal.

Ennek az ellendllasnak a nagy-
sagat nemcsak az egymaéstol el-
térd rendszer(i vaganyokban, ha-
nem még az azonos rendszerii
vaganyokban is szamos tényezd be-
folyasolja.

llyen tényez6k:

1. Asinleerdsités modja.

2. A helyi h6mérséklet ingado-
zésa.

3. A sinalatamaszt6 gerenda
tipusa.

4. Az alatdmaszto gerendék sa-
lya, méretei és szelvénye.

5. Az aljkiosztas.

6. Az agyazati anyag neme.

7. Az agyazati anyag szem-
nagysaga.

8. Az aljfibkokban lev6é agya-
zat vastagsaga.

9. Az agyazat tomoritési foka
az aljak alatt stb.

E tanulménynak az a célja,
hogy meghatarozza annak az er6-
nek a nagysagat, amely az aljak-
nak az agyazatban val6 elmoz-
duldsédhoz szilkséges, valamint,
hogy megallapitsa a kilénbdz6
felépitményi rendszerekre és vi-
szonyokra vonatkozd agyazati el-
lendllas értékét.

A KISERLET

AKkiseérletet a Hatvan &lloméason
levé kisérleti vaganyszakaszon
hajtottuk végre faaljas és el6fe-
szitett betonaljas palyan, 20/45
és 40/65 szemnagysagu zuzottkd
agyazatban. Az aljfiékokban levé
zUzottkd vagy laza volt — ami
ahhoz az allapothoz hasonld, ami-
kor 0j vaganyban (j agyazatot
fektetnek, vagy ami a talpfak alé-
verése utan kovetkezik be —
vagy pedig meglehet6sen tomori-
tett volt, ami hasonl6 a forgalom-
ban levé vaganyok allapotahoz,
amikor a folyamatos forgalom
alatt a razkddasok folytan a z0-
zottk@szemcsék 0sszetomaorodnek.

A Kisérlet soran az eltol6 er6
olyan aljra hatott, amely nem
volt a sinhez erfsitve, és ettél fug-
getlenil mozoghatott; ha ugyanis
a sinek leer6sitése (mint a ,,K”
felépitményben) Geo-rendszerli —
mar pedig ez az altalanos leerdsi-
tési méd — a sinek rogzitése
olyan merev, hogy azok a hossz-
iranyd er6k hatadsara nem mozog-
hatnak az alatdmaszto elemtol
fiiggetlenul, mert az aljakat és a
kozejuk zart &gyazati anyagot is
magukkal viszik.

A sin és az alatétlemez (Geo-
lemez) kozotti sarlodasi erd nagy-
s&ga leerdsitésenként 6—8t volt,
tehat aljanként 12—16 t. Ezt az
er6t Birmann [3] mas rendszer(
sinleer@sitésnél 1000—3000 kg-
nak talalta sin folyométerenként.

Ezt a Kkisérletet abbdl a célbol
végeztiik el, hogy megallapitsuk
az osszefliggést a talpfara, illetd-
leg vasbetonaljra gyakorolt er6 és
az ennek hatasara bekdvetkezd el-
mozdulas kdzott.

A KISERLET ELRENDEZESE
ES AZ EREDMENYEK

Két sint mereven er@sitettlink
le 10 db kozvetlenll egymés mel-
Ié helyezett vasbetonaljra;ily mo-
don a sinek mereven befogottak-
nak voltak tekinthet6k.

A vizsgalt aljak és a slr(in egy-
mas mellé rakott vasbetonaljak
kozott hidraulikus sajtd elhelye-
zése céljabol megfeleld helyet
hagytunk. A hidraulikus sajt6 az
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1. dbra

egyik oldalan a vasbetonaljsorhoz
tamaszkodott, a masik oldalon az
egyedilallo aljra, annak kozepén
gyakorolt nyomast, hogy azt az
agyazat ellenallasaval szemben el-
tolja (1. abra).

A Kkisérlet ilyen médon val6 el-
rendezésének célja az volt, hogy
a sajto altal kifejtett tolderé ha-
tdsdra csakis a maganos alata-
maszté alj mozduljon el.

Agyazati anyag csakis az aljnak
a toloer6vel szemben levé oldalan
volt, valtozd szélességben, az 55,
60, 65 és 70 cm-es aljtavolsag
dsszehasonlitasara.

A kisérlet sorén az aljfidkokban
az 4gyazatot egyrészt lazan, to-
morites nelkil szortuk be, mas-

4. dbra. A-l. Betonalj, laza 4gyazat, 20/45 min szemnagysaggal

3. abra

részt kézi dongoléssel tomaoritet-
tik. Az alj alatt az agyazatot
mindkét esetben tomoritve épi-
tettiik be.

A Kisérlet folyaman a hidrauli-
kus sajtot kdzpontosan a szaba-
don fekvd talpfanak, illetéleg vas-
betonaljnak tdmasztva kezdtik
mUkddtetni, az elmozdulast fo-
lyamatosan regisztraltuk, mig az
er6 nagysagat nyulasméré szalag-
gal ellatott erémérével mértik; ezt
a sajté és az alj kozé illesztettiik
(2. abra). A nyulasmér§ szalag
ellenallads valtozasat Wheatstone-
hiddal mértik (3. abra). Ennek
kalibraldsa olyan volt, hogy az
ellenéllasméré huzalokrdl érke-
zett jeleket kg-ban kifejezett nyo-
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moberdvé alakitva lehetett a szdm-
lapon leolvasni.

A kapott eredményeket az 1
—8. téblazatban foglaltuk @ssze
mind fa-, mind vasbetonaljra vo-
natkozdéan, tovabba mindkétféle
szemnagysagu agyazat, kilén-
hoz6 tomorités és végil kuldn-
bozd aljkiosztas esetére.

A tablazatok alapjan grafiko-
nokat készitettlink a hidraulikus
sajtoval az aljra gyakorolt er6ha-
tas és az ennek megfelel6 elmoz-
dulds kozotti osszefliggés abra-
zolasara (4—11. abra).

Felrajzoltuk tovabba, az el6-
z6eknek megfelel6en, azokat a
diagramokat is, amelyek az alj-
kiosztas, valamint az alj elsé meg-

5. dbra* A-Il. Betonalj, tdmoritett &gyazat 20/45 mm szemesenagysaggal
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T. abra. B-1l. Betonalj, tom&ritett 4gyazat, 40/05 mm szemnagysaggal

s _

mozdulasat el6idéz6 legkisebb erd
kozotti  Osszefuggést mutatjak.
Ezeket a gorbéket az el6z6kben
leirt és bemutatott megfelel6 gra-
fikonokkal egyutt ez utdbbiak
fels6 sarkanal abréazoltuk.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

8. dbra. €-1. Talpfa, laza agyazat, 20/45 mm szemnagysaggal

AZ ALJ KEZDETI ELMOZDU-
LASAT LETREHOZO ERO

A 12. abran PO jelenti azt az
er6t, amely az agyazati ellenallas
teljes legy6zéséhez szikséges és

9. dbra. C-Il. Talpfa, tomdoritett 4gyazat, 20/45 mm szemnagysaggal

amely az aljnak az agyazatban
valé elmozdulasat el6idézi, Pra
surlodasi ellenéllds, amely az alj
also lapja és az agyazat fels6 sikja
kozott lep fel és P 2az a reakciderd,
amely a szomszédos aljfi6kokban
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IV. dbra. D~I. Talpfa, laza 4gyazat, 40/45 min szem nagysaggal

I6v6 agyazat passziv nyomasaval
egyenl6.

Az egyensulyi feltétel alapjan:

Po—Pi+Pr IM

=plT+P2 %)

ahol fi a sdrlédasi egyutthaté az

alj als6 lapja és az alatta levd

agyazat kozétt, W pedig az alj
sulya.

A P1 az egy és ugyanazon
tipust talpfara vagy betonaljra
és &gyazatra allandonak vehetd,
mert ertéke csak ri-t0i és w érteé-
kétél figg.

A Kisérleteknél P x altalanos ér-
tékét a 230 kg sulyu eléfeszitett
betonaljra vonatkozéan 150 kg-
nak talaltuk. A Prnek ez az ér-
téke nem nagyon valtozik a 20/45
és 40/65 mm szemnagysagu agya-
zatban. Talpfanal (85 kg) a Px
erd atlagos ertéke 55 kg volt.

Az elbfeszitett betonalj eseté-
ben .

Pic—Yc We
= 150= fic-230,
ezert 0,66,

ami 33°30’ surlédasi szégnek felel
meg.
Talpféanal:
55= fid-85
=~ =1=0,65
az ennek megfelel6 surlodasi szog
pedig 33°20'.

A fi értéke mindkét fajta ala-
tdmasztdelemre vonatkozoan azo-
nosnak adodik a Nagy [4] altal
meghatarozott értékkel.

Az (1)-b6l egészen nyilvanvalo,
hogy a P OerG érteke azonos mind-
ségll és tomorségli dgyazat eseté-
ben elsésorban az aljfiokban fekvd
agyazat P2 passziv nyomasanak
nagysagatol fligg.

Utalva azoknak az er6knek a
minimalis értékeire, amelyek az
alj kezdeti elmozdulasat idézik
eld, és amelyeket a 9. tdblazathan
tuntettiink fel, megfigyelhetjik,
hogy azonos alj és agyazat eseté-
benazaljak altal hatarolt &gyazat-
rész gyakorol a legnagyobb befo-
lyast a P2er6 és ennélfogva a PO
er@ értékére.

Amint azt a 12. &branlathatjuk,
a P2erd nagysdga a d tavolsag
nagysagaval egyitt novekszik
mindaddig, amig ez a tavolsag el
nem éri az | értéket, ami nem mas,
mint az agyazat szakaddlapja a
talpfa mogott. Ha d tavolsag
nagysaga tullépi az | értéket, ak-
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I1. &bra. I>-11. Talpfa, tomaritett 4gyazat. 40/05 mai szemnagysaggal

kor a P2 er6 nagysaga allandd
marad, barmekkora legyen is a d.

Ennélfogva P 0Oegész ertéke, te-
hat a teljes er6hatas ndvekedni
fog a 4 tavolsag novekedésével
mindaddig, amig ez a tavolsag
el nem éri a k' =1+b értéket, ahol
b az alj szélessége; ezutan pedig a
P0er6 nagysaga allandé marad.

Az egész er6hatas PO és a K alj-
tavolsag kozotti osszefliggést a 13.
abran lathaté diagrammal lehet
bemutatni. Ezen a diagramon az
a rész, amely a k=55 cm el6tt
fekszik, tovabba az a rész, amely
a 4=80 cm utan fekszik, tisz-
tdn elméleti, minthogy ezek az
esetek a gyakorlatban nem for-
dulnak el6. A gyakorlatilag leg-
kisebb alj-tavolsag 4=55 cm, a
legnagyobb pedig 4= 77 cm.

Ennek folytdn a gorbének ez a
része, amely észrevehetéen min-
den esetben nagyon lapos, he-
lyettesithetd egy egyenes vonal-
lal, amelynek egyenlete:

PO=P" +nk, ©)
ahol P' és n allando; ezek értéke
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k, cm

55

60

65

70

Atlagos

55

60

65

70

Atlagos

271, mm
P, kg oo
o>, kg/cm
Pi KR oom
to, kg/cm.
P, kg

0), kg/cm.

co, kg/cm.

ci, kg/cm.

271, mm
Pi kg

a, kg/cm.
P> kg

to, kg/cm.
A, kg

co, kg/cm.

co, kg/cm.

oi, kg/cm.

El6feszitett msbetoncdj, laza agyazat,

0
200

3,7
300

5,0

380

450
6,5

5,3

5
500
91
550
9,3
585
9,0
750
11,7

9,8

10
630

11,5
665

111

730

Kézlekedéstudoméanyi szemle

az aljtipustol, valamint az agya-
zat n6mét6l és allapotatdl fugg.
Az ebben a kisérletben el6for-
dult esetekben a P' és n értékei a
kovetkez6képpen alakulnak:

n P’

El6- A—1 18 —790
feszitett A—1l 20 —650
betonalj B—1 18 —840
B—11 21 —3855

C— 1 16 —700

c— 155 —572,

Talpfa 0% 972 732

D—11 18 —760
Az atlagértékre a (3) egyenletet
a kovetkezd tapasztalati alakban
lehet felirni:

Pa=(k — 40) 18 @

20/45 szemnagysag

15
680
12,6

750

El6feszitett tasbetonalj, tomoritett dgyazat, 20/45 szemnagysag

0
450
8,2
550
9,3
650
10,0
720
10,3

9,5

10
740
13,5
800
13,8
910
14,0

960

15

790
14,4

900
15,0

990

1. tdblazat
20 25 30
730 750 750
13,3 ~ B> 13,7
810 850 850
13,5 14,2 14,2
1000 1040 1040
15,4 16,0 16,0
1175 1200 1200
16,8 17,2 17,2
'14’7 15,3 15,3
2. tablazat
20 25 30
840 850 850
15,3 15,5 15,5
980 1020 1090
16,2 17,1 17,4
1050 1080 1080
16,2 17,6 17,6
1140 1190 1200
16,3 17,0 17,2
16,0 16,8 16,8
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3. tablazat
El6feszitett vasbetonalj, laza 4gyazat, 40/65 szemnagysag
k, cm HA, mm 0 5 10 15 20 25 30
p, kg ... 150 380 530 610 650 650 650
% co, kg/cm. 2,7 6,9 9,6 11,1 11,8 11,8 11,8
p, kg ... 250 600 780 800 810 810 810
% co, kg/cm. 4,2 10,0 13,0 13,4 13,5 13,5 13,5
P. kg ... 330 610 720 780 820 850 850
% co, kg/cm. 5,1 9,4 11,1 12,0 12,6 13,1 13,1
p, kg ... 400 670 800 850 880 900 900
[ co, kg/cm. 5,7 9,6 11,4 12,2 12,6 12,9 12,9
Atlagos a, kg/cm. 4,4 9,0 11,8 12,2 12,6 12,8 12,8
4. tablazat
El6feszitett vasbetonalj, ti moritett &gyazeit, 40/65 szemnagysag
k, cm HA, mm 0 5 10 15 20 25 30
p, kg ... 300 520 650 750 810 850 850
% co, kg/cm. 55 9,5 11,8 13,7 15,0 15,7 15,7
V. kg 420 740 840 880 900 900 900
% co, kg/cm. 7,0 12,0 14,0 14,7 15,1 15,1 15,1
p, kg ... 510 730 810 860 910 930 930
% co, kg/cm. 7,9 11,2 12,5 13,2 14,0 14,3 14,3
P, kg ... 600 800 875 930 970 975 975
" co, kg/cm. 8,6 11,4 12,5 13,3 13,9 14,0 14,0
Atlagos co, kg/cm. 7,3 11,0 12,7 13,7 14,5 14,8 14,8
Talp/a, laza agy izeit, 20/45 mm szemnagys <7 5. tablazat
k, cm HA, mm 0 5 10 15 J- 20 25 30
p, kg ... 180 360 410 440 460 460 460
® co, kg/cm. 3,3 6,6 7,4 8,0 8,4 8,4 8,4
p, kg ... 265 390 430 490 500 500 500
% co, kg/cm. 4,4 6,5 7,8 8,2 8,4 m 84 8,4
p, kg ... 340 430 540 570 590 600 600
% co, kg/cm. 5,2 7,0 8,3 8,8 9,1 9,2 9,2
P, kg ... 400 540 590 620 630 640 640
0 co, kg/cm. 5,7 7,7 8,4 8,9 9,0 9,2 9,2

Atlagos co, kg/cm. 4,7 72 . 8,0 8,5 8,7 8,8 8,8
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le, cm T/, mm

p. kg

55
co, kg/cm.
P, kg

00
o, kg/cm.
P, kg

65
co, kg/cm.
P, kg eoe

70
o> kg/ecm.

Atlagos o, kg/cm.

k, cm EA, mm

p, kg

55
0), kg/cm.
P, kg eoe

00
o, kg/cm.
P, kg

65
o, kg/cm.
p. kg

70
co, kg/cm.

Atlagos o, kg/cm.

k, cm 2’3, mm

p, kg

55
0), kg/cm.
p, kg

00
co, kg/cm.
p, kg

65
ca, kg/cm.
p. kg

70
co, kg/cm.

Atlagos o, kg/cm.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Talpfa, toémoritett &gyazat, 20/45 mm szemnagysag

0
280
51
:ioo
6,0
435
0,7

520

6,3

Talpfa, laza agyazat 40/65 mm szemnagysag

0
290
3,6
290
4,9
375
5,8
450
0,4

5,2

Talpfa, tomoritett cigyazat, 40/6

230
4,3
325
5,4
410
0,3-
500
7,2

5,8

5
530
9,4
590
9,9
650
10,0

740

5
310
5,6
380
6,4
490
7,5
540
7,7

6,8

5
300
6,6
520
8,7
570
8,8
675
9,7

8,5

10
500
10,9
680
11,4
750
11,5
800
11,4

11,3

10
340
6,2
425
7,1
520
8,0

580

10
390
7,1
010
10,2
600
10,2
700
10,9

9,6

15
630

11,5
710

11,9

775

15
360
6,6
440
7,3
525
8,1
600
8,6

7,7

szemnagysait

15

400
7,3

050
10,8

730

11,9

10,3

20

640

20
370
6,7
450
7,5
530
8,2
610
8,7

7,8

20

400
7,3

655
10,9

770
11,8

' 890
12,7

10,7

25
050
11,8

710

25
380
6,9
450
7,5
530
8,2
010
8,7

7,8

25

400
7,3

600
11,0

780

13,2

10,9

6. tablazat

30

7. tablazat

30
380
6,9
450
7,5
530
8,2
010
8,7

7,8

8. tablazat

30

400
7,3

660
11,0

780

13,2

10,9
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14. abra. Fajlagos agyazati ellenallas betonaljaknal. laza agyazat,

30/45 min szemnagysaggal (/1-1)

a

(kgem)

15. abra. Fajlagos agyazati ellenallas bctoualjaknal tomoritett agyazat,

30/45 mm szemnagysaggal (A-II)

a

16. abra. Fajlagos agyazati ellenallas betonaljaknal, laza agyazat.

40/65 mm ‘szemnagysagga (B-I)

Ez az egyenlet altaldnosan hasz-
nalhatd annak a minimalis er6-
nek a meghatarozasara, amely a
vaganyban a talpfa, illetdleg vas-
betonalj kezdeti elmozdulésat idé-
zi el6.

Ezt a (4) egyenletet alkalmazva
egyrészt (a) Hay [1], masrészt
(6) schramm &ltal bemutatott ese-
tekre, amelyeket az el6szdban
emlitettlink meg:

(a) P0= (56 —40) 18= 288 kg

(6) Po= (60 —40) 18= 360 kg

Ezek az értékek csaknem pon-
tosan ugyanazok, mint amelyeket
Hay (225—360 kg) és Schramm
(350 kg) adott meg.

agyazat, 40/

bCT

Természetesen a PO er érteke
talpfa esetében valamivel kisebb
lesz, mint amelyet a (4) egyenlet
alapjan kaptunk, de ez az egyen-
let sokkal pontosabb eredmenyre
vezet betonaljak esetében.

AZ AGYAZAT HOSSZIRANYU
ELLENALLASA

A legtdbb sinleerdsitési rend-
szernél, kiloéndsen a Geo-rend-
szer(i leer@sitésnél (K-vaganyok),
a surlédasi erd a sintalp és a le-

erdsit6szerek kozott joval na-
gyobb, mint a talpfa, illet6leg

betonalj és az azokat korllvevé
adgyazat kozott; ennek kovet-
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1T. abra. Fa%lagos agyazati ellenéllas betonaljaknal, toméritett
5 mm Szeinnagyasggal (B-II)

18. dbra. Fajlagos agyazati ellendllas talpfaknal, laza &gyazat,
30/45 mm szemnagysaggal (C-1)

19. 4bra. Fajlagos agyazati ellenallas, talpfaknal téméritett agyazat,
30/45 mm szemnagysaggal. (€-11)

keztében a két sin olyan mereven
van az aljakhoz régzitve, hogy a
hosszirdny( er6k hatdsara a sin
az aljakhoz képest nem tud el-
mozdulni, hanem azokat az 4lta-
luk bezart &gyazati anyaggal
egyitt magaval viszi.

E kisérlet sordn az A&gyazati
ellenallas nagysagat tobbféle alj-
kiosztasra és tobbféle 4agyazati
szemnagysagra vonatkoztatva
meértik, amint ezt az el6z6kben
mar lattuk.

Avagany elmozdulasaval szem-
ben hato fajlagos agyazati ellen-
allast (co kg/cm) a felsorolt esetek
mindegyikére kiszamitottuk azok-



20. 4bra. Fajlagos agyazati ellenéllas talpfaknal, laza agyazat,

40/65 mm szemnagysaggal (D-I)

Q
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21. abra. Fajlagos agyazati ellendllas, talpfaknal tomoritett agyazat.

40/65 mm szemnagysaggal (D-II)

22. 4bra. Osszefiiggés &> kiilénboz6 értékei és az aljak elmozduléasai k6zott killénb6z6 dgyazatokban

bél az ellenallasokbdl levezetve,
amelyeket a 2—8. tablazathan
feltintettink. Ezek a fajlagos
hossziranyu agyazati ellenallasok
ugyanezekb6l a tadblazatokbol ol-
vashatok le.

A 14—21. abran gorbéket raj-
zoltunk fel az &gyazat fajlagos
hosszirdnyu ellenallasa és a talp-
fanak, illetéleg betonaljnak az agya-
zatban val6 viszonylagos elmozdu-
lasa kozotti Osszefliggés &brazo-
lasara, az el6bbiekben felsorolt
esetekre vonatkozdan, valamint a
kilonbozé aljtavolsdgok figye-

lembe vételével (k=155 60, 65
és 70).

Ezeken az abrdkon vilagosan
kitlinik, hogy az aljkiosztasra vo-
natkozéan felrajzolt gorbék egy-
mashoz egészen kozel haladnak,
s6t egymasba bele is futnak, mint
pl. a 15, 16., 17. és 19. abrén. Ez
egészen vilagosan ramutat arra,
hogy maga az aljtavolsag nincs
nagy befolyassal a fajlagos ellen-
allasra, ha figyelembe vesszik az
agyazat tomaoritésének és az 4gya-
zat szemszerkezetének minden
emlitett véaltozatat.

9. tablazat
Betonalj Talpfa
Ali- A B C D
kiosthés, szemszerkezet szemszerkezet

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

laza tomoér  laza tomor laza tomoér  laza  tomor
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

Ennélfogva mind a nyolc téar-
gyalt esetre vonatkozd agyazati
ellenallasértéket megallapitottuk
és az aljaknak a vaganyban vald
elmozduldsahoz viszonyitva gra-
fikonban abrazoltuk. Az ezeket az
osszefliggéseket abrazold gorbéket
a 22. dbran mutatjuk be.

Ezekbdl a gorbékbél a kovet-
kezbk allapithatok meg:

a) A durvabb szemszerkezet(
agyazatnak kisebb a fajlagos el-
lenallasa, mint & finomabb szem-
szerkezet(ié. Ez azt jelenti, hogy
az agyazat fajlagos ellenéllasa for-
ditott aranyban all a szemnagy-
saggal.

b) Az agyazatnak az aljak ko-
ril és azok alatti tdmdritése no-
veli az elmozdulast vagy vandor-
last akadalyozd ellenallas nagy-
s&gat. Az agyazat kifogastalanul
lehet témoritve az alj alatt, annak
sin alatti szakaszan, de ha az
agyazat csak lazan van elhe-
lyezve az aljkozOkben, 0j vaga-
nyokban vagy altalanos talpfacse-
rélés utan, a vonatok menetsebes-
ségét 25 km/d értékre széllitjak
le. Ha a vaganyt atadjak a forga-
lomnak a vonalra megengedett
sebességgel, az agyazati anyag az
aljkdzokben fokozatosan berazoé-
dik, a zUzottk6 szemcsék tOmo-
rebben rendez6dnek el és igy az
agyazat erGteljesen tomorodik.
Ennek megfeleléen a vaganynak
a forgalom hatdséara bekdvetkezd
vandorlasa, ha korlatozott is az
els6 esetben, jelentékeny ellen-
allasra talal a masodikban. De a
sinek hddilatacidjanak kérdése
mindkét esetben fennall.

c) Magéatol eértédik, hogy az
agyazat fajlagos ellendllasa na-
gyobb a betonaljas vadganyokban,
mint a talpfas alatdmasztasu va-
ganyokban.

Amint ezt mar Numata [5] és
Nemesdy [6, 7] is emlitette, a
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hossziranyu er6k hatésara beko-
vetkezd vaganyelmozdulast az
uzemben levé vaganyokban 10
mm nagysagrendlnek észlelték.
Ezek szerint a kisérlet folyaman
az alj- és agyazatnemeknél a faj-
lagos agyazati ellenallas értékét a
10. téblazat adatai alapjan lehet
kiértékelni, 10 mm-es vaganyel-
mozdulds esetén.

10. tablazat
a)' '
kg/cm S n €
io kg/cm vaganyra sinre T .2
vonatkoztatva vonat- gf_é‘g
koz- =32
tatva <
A-1 11,9 5,95 6,4
4-11 13,8 6,90
ti-\ 11,8 5,90 6,1
B -1l 12,7 6,35
C-l 8,0 4,0 4,8
C-ll 11,3 5,65
D -l 7,4 3,70 4,2
D -1l 9,6 4,8

Ez azt jelenti, hogy az agyazat
fajlagos hossziranyl ellenéllasa a
talpfas vaganyokban egy sin-
szélra vonatkoztatva 4 kg/cm,
ami azonos Schramm [2] érteéke-
vel, migabetonaljas vaganyokban
a fajlagos agyazati ellenallast at-
lagértékben 6 kg/cm-nek lehet el-
fogadni; ez nagyobb, mint a
Schramm és Hemeda [8] altal meg-
allapitott atlag.

OSSZEFOGLALAS
A végany hossziranyu elmoz-
duldsdval szemben kifejtett fajla-
gos agyazati ellendllas vizsgalata
sorén erre az ellenéllasra a kovet-
kez6 értékeket allapitottuk meg,
egy sinszalra vonatkoztatva:

Talpfas vaganyokban =4 kg/cm
Betonaljas vaganyok-
ban.....cnennn. =5 kg/cm

Vasaljas vaganyokban =6 kg/cm

/ Folytatds a 284. oldalroél)

1060. sz. A téli hidegindiids mddszereinek kihatésa
a gépjarmd-alloméany mszaki allapotara. (Szombathely

—Zalaegerszeg)
Vezeté: Bolla Jené.

1061. sz.

lon. (Miskolc)
Vezet6: Toth Zoltan.

A hézagnélkiii felépitmény fenntartési
koltségeinek alakulasa a Fiizesabonyi—Miskolc-i vona-

Elfogadhato atlagként az agya-
zati fajlagos ellenallas értekét
5 kg/cm nagysagrend(inek lehet
feltételezni.

Ez az érték azonban a kilon-
boz6 rendszerd, kilonbozo tipusu
aljjal, &4gyazattal és leerGsitosze-
rekkel épult vaganyokra nem egy-
forman ervényesek. Ezek és egyeb
tényez6k a fajlagos agyazati el-
lendllas ertékét befolyasolhatjak.

Ezért ajanlhatunk a vasutak-
nak, hogy a hossziranyu fajlagos
agyazati ellenallast minden rend-
szer(i vaganyra kilon szamitsak ki.
Ezzel mdd nyilik arra, hogy ki-
szdmithasséak a sinek kozotti illesz-
tési hézagokat hevederes illesz-
tésli vaganyoknal, tovabbd, hogy
a folyamatosan 0sszehegesztett
sineknél pontosan megallapithas-
sak a lelegz6 szakasz hosszat.
Ugyanez érvényes aforgalom vagy
esesben lev szakaszok okozta va-
ganyvandorlasra stb. is.

A kisérletek igazoltak tovéabba,
hogy az aljtdvolsagnak nincs je-
lentékeny befolyasa az agyazat
hossziranyl ellenallaséara. Nagy
befolydsa van ellenben arra a
minimélis er6re, amely a talpfa-
nak, illetéleg betonaljnak a va-
ganyban valo kezdeti elmozduléséat
el6idézi, valamint a vagany fug-
gbleges irany( kivet6désére, to-
vabbé a vagany oldaliranyu alak-
valtozasait megakadalyozni hiva-
tott oldaliranyd agyazati ellen-
allasra.

A Kisérletek, amelyeken ez a
kdzlemény alapul, csupan min6-
ségi  jelleglieknek tekinthetdk,
nem pedig mennyiségi jelleglek-
nek, minthogy a kisérletek cél-
jaira csak kétfele aljtipus allt
rendelkezésre: talpfa es betonalj.
S6t, a fa-, illetve betonaljra vég-
zett kisérletek szama sem tekint-
het6 elegendének végleges ér-
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vény( atlagértékek megéallapita-
sara. De ez a tanulmany is vilago-
san megmutatja, hogyan kell ki-
szamitani a hossziranyd agyazati
ellenallas értékét mas vagany-
rendszerekre, végleges érvényd,
hatadrozott mennyiségek megalla-
pitasaval.

A levezetett eredmények sze-
rint & fajlagos &gyazati ellenéllas
a sinszalra vonatkoztatva, hossz-
iranyban kielégitd pontossaggal
6 kg/cm-ben allapithatd meg a
zUzottk6 agyazatba fektetett vas-
betonaljas magyarorszagi, vala-
mint mas orszagokban lev6 ha-
sonld min@ségli vaganyokra, nem
pedig 5 kg/cm-ben.
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A budapesti kozuati forgalom megfigyelésének néhany eredménye

)r. B5NYEI AXDR AS —PALMAI GYULA

Mindenki altal ismert 6rvendetes tény, hogy ha-
zankban és igy jBudapesten is évr6l évre gyarapodik
a gépjarmdallomany, és els6sorban a magan sze-

A szeméLygépkocsiforgaiom novekedési indexe  1957-1,0

. dbra. A szeméi}gépkocsiforgalom ndvekedése néhany jellemz6
keresztmetszetben

Az 0sszforgalom novekedési indexe 1957 =10

2. dbra. Az osszforgalom ndvekedése néhany jellemz6 keresztmetszetben

A tehergépkocsiforgalom novekedési indexe 1962-1,n

- Margit-hid
Pptrifi- hifi
- - Tanées korat
- Hungaria korat

1957 1958 1959 1960 1961 +1962 1963 1969 1965
ev

3. dbra. A tehergépkocsiforgalom névekedése néhany jellemzg
keresztmetszetbhen

mélygépkocsik szdma novekszik. A gépjarmdallo-
many novekedésével azonban n6 a forgalom és
ugyancsak fokozddnak a forgalmi nehézsegek.

A forgalom ndvekedésével, a jarmiiosszetétel
véaltozasaval a kozati forgalom jellemzéi is véltoz-

nak. Budapest FOvaros Tanadcsa VB Kozlekedési
lgazgatésaganak megbizdsabdl az EpitSipari  és
Kozlekedési Miszaki Egyetem Utépitési Tanszéke
vizsgalatokat végzett a budapesti kdzuti forgalom
jellemz6inek meghatarozasara, és valtozésaikat fo-
lyamatosan figyelemmel kiséri. A kdvetkez6kben
a kutatobmunka néhany érdekesebb eredményérdl
szamolunk be.

1. A forgalomndvekedésfolyamatosfigyelemmel
kisérése

A gépkocsiszam ndvekedése és a forgalom nove-
kedése kozotti Osszefliggés meghatérozésa tobbek
kozott a varhatd forgalom becslésénél nagyon fon-
tos. A mindenkori jarmdalloméany jarmdfajtan-
ként! nyilvantartdsa a megfelel§ szerveknél folya-
matos. A forgalomndvekedés meghatarozasara azon-
ban a varosi uthalézat jellemzd keresztmetszetei-
ben rendszeres forgalomszamlalast kell végezni.

1957 6ta Budapesten kullénbdz6 szervek (tdbbek
kozott az UK1, FOMTERV, EKME) végeztek ke-
resztmetszeti forgalomszamlalast. Ezekeredményei-
nek felhasznalasaval 1957-t6l kezdve maod nyilott
arra, hogy a jellemz6 budapesti keresztmetszetek-
ben a forgalomndvekedést folyamatosan figyelem-
mel Kkisérjuk.

Osszesen 14 keresztmetszet vizsgélatat végeztik
el. Ebb6l hat a Duna-hidakon, hat Pesten és kettd
Budéan volt. A napi forgalom évi atlagertékét ke-
resztmetszetenként évente altalaban 3 alkalommal
végrehajtott szamlalasbdl, a régebben megéllapi-
tott napi, heti és évi szorzok felhasznalasavallsza-
mitottuk ki. Ezt az egységjarmiiben Kifejezett dssz-
forgalomra, tovabba az egységjarmiiben kifejezett
személygépkocsi, motorkerékpar, autébusz és te-
hergépkocsiforgalomra végeztik el. A szamitasok-
hoz egységesen a 8 6rds (6h—10h, 14h—18h) forga-
lomszamlalasokat vettiik alapul.

Néhany jellemz6 eredményt az 1., 2. és 3. abran
mutatunk be. Az 1. &brdbdl megallapithato, hogy
a vizsgalt keresztmetszetekben a személygépkocsik
forgalménak novekedése a budapesti személygép-
kocsi allomany ndvekedése alatt marad. Az éatlagos
budapesti forgalomndvekedésre taldn a Duna-hidak
egyuttes forgalménak alakuldsa a jellemzd (2.
abra).

Atehergépkocsik forgalmat csak 1962 o6ta figyel-
ték meg (3. &bra). Az abrékbdl lathatd, hogy a
tehergépkocsi forgalom lényeges novekedésérél nem
beszélhetiink.

Altalaban megallapithatd, hogy csak a jelenleg
rendelkezésre allénal hosszabb ideig tarté megfigye-
Iés vezethet kiértékelhetd eredményekre.

A munka soran a Duna-hidakkai kapcsolatosan
megvizsgaltuk, hogy az egyes hidaknak milyen volt

1Dr. Bényei Andras: Aszemélygépkocsik, tehergépko-
csik, motorkerékparok és autébuszok forgalméanak id6-
beli lefolydsa Budapesten, Kézlekedéstudoméanyi Szemle,
1964. évi 11. sz. 499—506. old.



XVI. EVFOLYAM 1966. 6, SZAM

a reszesedése a Pest és Buda kozotti 6sszforgalom-
ban 1964-ben, az Erzsébet-hid megnyitasa elott,
illetve 1965-ben, a hid megnyitasa utan:

1964 1965

Arpad-hid ... 13,3% 13,0%
Margit-hid 25,2% 22,2%
Lanchid... v 27,8% 16,7%
Erzsébet-hid 15,3%
Szabadsag-hid ... 15,8% 11,3%
Petéfi-hid ... .. 17,9% 21,5%

100,0 % 100,0 %

Az 1965. évi szamlalasok soran kulon regisztrél-
tuk a kalféldi rendszamu személygépkocsikat. Ara-
nyuk a vizsgalt keresztmetszetben athaladt dsszes
szelmélygépkocsi szaméhoz viszonyitva az aldbbi
volt:

Arpad-hid e 12,5%
Margit-hid ., 13,0%
Lanchid ... . 8,6 %
Erzsébet-hid 16,1%
Szabadsag-hid 14,9%
Pet6fi-hid ... 6,1%
Tanacs korlt ... 9,9%
Népkdztarsasag Utja ..o 9,7%
Lenin KOrGt...eeeeee 11,3%
Hungaria korut 6,9%
UHGI Gt e 10,0 %
SOrokSari Ut .ot e 8,5%
Krisztina koruat... 5,1%
Budadrsi Ut . .o e 10,4%
Atlag 10,6
2. A jarmivek mozgasanak vizsgalata

a jelz6lampaval szabalyozott forgalmu csomdpontba
torkoll6 Utszakaszokon

A jelz6lampaval szabélyozott forgalmi csomo-
pontba torkoll6 Utszakaszok kapacitasat a tilos jel-
zés alatt felallt jarmGoszlop els6 jarm(ivének indu-
lasi idbvesztesége és $z ezt kovetd jarmlvek kozotti
kovetési id6kozok szabjak meg. Ezért ezek nagysa-
ganak meghatarozasa és alakuldsanak figyelemmel
kiserése fontos feladat.

a)  Induldsi idéveszteség. Induldsi id6éveszteségre

az 1965-ben a Peiseler tipust mdszerrel végrehaj-
tott mérések sorén az 1. tablazatban lathatd értékek
adodtak. (A téblazatban a kils6 nyom mindig a
jardaszegély melletti nyomot jelenti.)

Indulési id6veszteségek mp-ben

Réakéczi Gt—
Jézsef krt.

Réakéczi 0t—

Csomépont MUGzeum krt.

M adéach tér felé Baross tér felé

Nyom kilsé belsd kilsé belsd
Személygépkocsi, (szgk) 2,48 2,00 1,64 1,73
M otorkerékpéar, (mkp) . 1,90 1,08 2,10 2,33
Tehergépkocsi, (tgk) .. 1,81 1,81 0,83 1,43
Autébusz, (busz) . 1,59 2,00 2,10 -
Nyomonkeént... 1,90 1,96 1,79 1,73

Utanként .. 1,93 1,76

Réakéczi at—

November 7.
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Az Utépitési Tanszéken az induldsi id6vesztesé-
gek merése 1957 ota folyik, Gsszehasonlitasként
néhany régebbi mérés eredményét kozoljuk:

jji Atlagos indulasi
idéveszteség (mp)
1957 e 34
1960 o 28
1961 1,824
1964 ..o 15—26
1965 oo 23

A felsorolésbol lathatd, hogy 1961-ig az atlagos
induldsi idéveszteség nagy mértékben csokkent,
1961-t6l lényeges valtozas nem tapasztalhatd, sét
1964-ben néhany helyen kisebb indulasi id6veszte-
séget mértiink, mint ugyanazon a helyen 1965-ben.

Mint érdekesség emlithet6 meg, hogy a R&koczi
ut—Kiskorat keresztezésenél a Kiskoruton a Kal-
vin tér irdnyaba az atlagos induldsi idéveszteség
a kovetkezéképpen alakult:

Atlagos indulasi
id6veszteség (mp)

1961 o 2,30
1964 ..o b e 1,86
1965 i 1,66

Ezen a helyen tehat az indulasi idoveszteség a
gyalogos aluljaré megépitése utdn lényegesen csok-
ent.

b)  Kovetési id6kozok. A zold jelzés felvillanasa
utan elinduld jarmavek kozotti kovetesi id6kdzo-
ket a régebbi mérések sordn két részre osztottuk:

— valtozd kovetési id6kozok a gyorsuld jarmi-

oszlopban, o
~ — allando koveteési idokozok a mar felgyorsult
jarmdoszlopban.

Meéréseink szerint a jarmlvek kozotti kovetési
id6kdzok a jarm(ioszlop 4. jarm(ivének belépése
utdn a keresztezésbe mar allandék, a 4. jarmii
el6tt valtoznak. Az 1965. évi mérések soran a kove-
tési id6kozokre a 2. tablazatban lathaté értékek
adodtak.

Az Utépitési Tanszék keretén belil a jelz6lampé-
val szabalyozott forgalmu keresztezésbe torkoll6

1. tablazat

Tandacs krt.

M adach téri

gyalogatkeld-
helynél, ként ként

Jarm (-
fajtan-

Jarm Gfajtan-

Jozsef krt. .
ként, nyomon-

ter feleé Kalvin tér felé

kilsé belsé kilsé belsd kilsé belsé

3,52 3,67 1,81 2,57 2,24 2,35 2,31
2,96 2,90 1,37 1,51 2,21 2,01 2,14
4,31 4,30 2,56 1,85 2,64 2,09 2,44
3,25 - 2,37 - 2,00 1,94 1,99
3,54 3,64 2,08 2,46 2,26 2,30 2,28

3,59 2,27 2,28 —



2. tablazat
Kovetési id6kozok mp-ben
Fel-
1— 2. 2— 3. 3— 4. £VOr-
Jarm (fajta Nyom sult

jdrm Gvek kozott

kulsé 2,99 2,58 2,43 2,34
Szgk — szgk ... belsd 2,85 2,50 2,42 2,26
atlag™ 2,89 2,52 2,42 2,28
kilsé 2,18 2,31 2,03 2,08
Szgk — mkp ... belsé 2,80 2,10 2,68 1,93
atlag™ 2,49 2,22 2,41 2,01
kilsé 2,58 2,26 2,59 2,04
M kp -— szgk .... belsé 3,03 2,15 1,52 1,89
atlag™ 2,76 2,21 2,08 1,95
kilsé 3,10 3,22 3,52 2,35
Szg —- tgk belsd 3,58 3,69 3,13 2,58
atlag* 3,42 3,52 3,32 2,49
kilsé 3,72 3,00 3,39 2,72
Tgk — szgk .... belsé 3,52 2,68 2,73 2,71
atlag™ 3,63 2,81 3,07 2,71
kulsé 4,06 3,62 3,92 3,33
Szgk —busz .... belsé 2,83 4,00 3,63 3,09
atlag* 3,96 3,66 3,88 3,28
kulsé 534 4,18 4,39 3,56
Busz — szgk ... belsd 530 3,33 2,58 2,93
atlag™ 5,33 4,06 4,15 3,38

* az atlagok sulyozott értékek

Utszakaszokon a kovetési id6kozok mérése 1957
Ota folyik. Osszehasonlitds kedvéért a 3. tablazat-
ban néhany régebbi meérési eredményt kozlunk.

3. téblazat
Kovetési id6kozok mp-ben (régebbi mérések)

Kovetési idékézok mp-ben
Egym é&s utani

jarm dvek év
1957 1960 1961 1964 1965
Szgk — szgk .... 3,15 2,44 22—25 2,27 2728
Szgk — tgk .... 4,10 3,20 [ 2,72 2,49

A kozolt szdmok a felgyorsult jarmlioszlopban
észlelt allando kovetési idokozok. Megéllapithato,
hogy 1964 és 1965 kozott a szgk—szgk esetben
nem tortént csokkenés, mig a szgk—tgk esetben
a csokkenés 0,23 mp.

3. A gyalogosforgalom zavard hatasa
gyalogatkel&helyeknél

Az 1965. évi vizsgalatok soran el6szor vizsgaltuk
meg azt, hogy a gyalogatkel6helyek gyalogosfor-
galma milyen id6veszteséget okoz a kozuti forga-
lomnak.

Két helyen végeztiink méréseket:

1. A jelz6lampaval szabalyozott forgalmd Fel-

szabadulas téren (V. kér.). Itt a Kéarolyi utcabol a
Szabadsajto utra, illetve Kigyé utcdba balra nagy

Kézlekedéstudomanyi szemle

ivben kanyarodd jarmiiveket ért id6veszteséget mer-
tik.

2. A Szabadsajt6 utjan a Vaci utca keresztezésé-

nél levé gyalogatkelGhelynél az Erzsebet-hid ira-
nyaban a jarm{veket ért idéveszteséget hatdroztuk
meg.

Az els6 esetben a mérés modszere a kdvetkezd
volt: A Karolyi utcdbdl balra nagy ivben kanya-
rodé (tehat a vizsgalt) jarm(vek athaladasi id6-
pontjat a Karolyi utcaban levé stopvonalnal (be-
Iépés a keresztezésbe), tovabba a Szabadsajtd Gton
lev6 gyalogatkel6hely elhagyasanak idépontjat (ki-
Iépés a keresztezéshOl) rogzitettik. Ezzel egyideji-
leg feljegyeztiik a jarmi fajtajat, tovabba azt a
korulményt, hogy

—a jarm( a Karolyi utcabol allo helyzetbdl in-
dult-e el,

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

— tovabb4, hogy a kilépéskor a jarm(i akadaly-
mentesen, késleltetés nélkul tudott-e athaladni a
Szabadsajtd Uti gyalogatkel6helyen,

— késleltetést szenvedett-e,

— vagy kénytelen volt a gyalogatkel6hely elétt
megallni.

A tobbszaz mérési adat feldolgozasabol az alab-
biakat allapitottuk meg.

A szabadon athalado jarmlivekhez képest az
id6veszteség atlagban az aldbbiak szerint alakult:

Allg Mozgé
helyzethdél indulé
jarm @
Szabadon &thalad6 0 mp 0 mp
Lassulo................. 1,5 mp 10,3 mp
Megall6 jarmd .... 19,3 mp 23,2 mp

A balra kanyarodd, vizsgalt jarmlinek mozgasuk
szerint az aldbbi megoszlast mutattak:

All6 Mozgé
helyzetb6l induléd
jarm
Szabadon athaladé 10,2% 13,8%
Lassulo................. 10,2% 20,7%
Megallé jarmad ....  79,6% 65,5%

Osszesen: 100,0% 100,0%

Fentiek alapjan a keresztezésben balra nagy iv-
ben kanyarodo jarmivek atlagos idévesztesége
16,4 mp.

A masodik esetben a Szabadsajto Utjan levé gya-
logatkelShelynel rogzitettiik a jarmivek athalada-
sanak id6pontjat a gyalogatkelohely el6tt olyan ta-
volsagban levo keresztmetszetben, ahol a jarmdvek
még valtozatlan sebességgel haladnak abban az
esetben is, ha a gyalogatkel6helynél meg kell all-
niuk, tovabba a gyalogatkel6hely elhagyasanak id6-
pontjat. Feljegyeztik tovabba a jarmd fajtajat és
azt, hogy akadalyozas nélkiil vagy lassulva haladt-e
at, illetve a gyalogatkeléhely el6tt meg kellett-e
allnia. A vizsgalt jarm(ivek kozil

Szabadon haladt at ................ 30,7%
Lassult..oiicciiieececeee e, 36,%
Megallt. ... 33,3%

Osszesen: 100,0%
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Az atlagos id@veszteség az alabbi volt:

Szabadon athaladoé................... 0 mp
LasSUlG ..o, 7,2 mp
Megalld .....ccoceveeeee e, 21,0 mp

Az atlagos id6veszteség 9,6 mp-re adodott. A
gyalogatkel6hely percenkénti forgalma 70—150
gyalogos kdzott valtozott.

Ebben a kérdésben 1965 folyamén f6feladatnak
a modszer kidolgozasat és kiprobalasat tekintettik.
A tovabbiakban szdmos mérés elvégzése sziikséges,
Pogy altalanos érvényi kovetkeztetéseket lehessen
evonni.

d. Tovabbi feladatok

A budapesti kozuti forgalom folyamatos megfi-
gyelése soran a jovében a kovetkez6 feladatok el-
végzését tervezzik:

(Folytatas a 261. oldalrél)

se. Statisztikai kimutatds késziult az egyestleti tagok
életkor szerinti megoszlasarél is. A 30 éven aluli tagok
ardnya 14%, a 30— 40 év kozottieké 31%. Erdekes meg-
allapitds, hogy a 30 éven aluli fiatalok kozil 155-en
vannak Budapesten elhelyezkedve és 475-en vidéken.
Ez arra enged kovetkeztetni, hogy a fiataloknak a vi-
déki élett6l valé tartézkodéasa engedett merevségébdl.

Szakagazati megoszIlas tekintetében eltolédas mu-
tatkozik a vasutasok javara. A tagok 53% vasutas, 17,6
szdzaléka épitéipari és 17%-a goépjarmikozlekedési dol-
goz6. A vasutasok ardnya 1962-ben még csak 44% volt.
A novekedés a vidéki szervezetek fejl6désének tulajdo-
nithaté, ahol altaldban a vasuiti szervek a legerdsebbek.
Budapesten a szakéagazati megoszlads eltér az orszagos
ardnyoktél. Itt elsé helyen az épitédiparban foglalkozta-
tott tagok &llanak 36% -kal, a vasutasok 31% -kal a gép-
jAnm koézlekedésben foglalkoztatottak 12%-fcal; mig a
varosi kozlekedés dolgozéi 11%-kal vannak képviselve.

Munkabizottsdgi zaréjelentést 241-et dolgoztak ki a
beszamolési id6szakban. Ezekbd6l szakterilet szerint 130
vasOti tArgyl, 33 gépjarmkoézlekedési, 25 varosi és el6-
varosi kozlekedési, 20 tobb kézlekedési dgazatot érinté
és kozlekedésgazdaséagi. 17 épitési és 15 postai targy-
kord volt.: Az el6z6 ciklusban, 1959— 1962. kozott 174
volt a benyljtott munkabizottsdgi zardjelentések széa-
ma, amivel szemben a jelenlegi emelkedés 38%.

Az el6addsok szama a konferencidkon tartott és ok-
tatdsi el6adésiak levonasaval 1353 volt. Ebb6l 369 buda-
pesti és 984 vidéki. ElI6adadsonként dtlagosan Budapesten
66, vidéken 43 szem ély vettrészt.

Jelentésen emelkedett a helyszini bemutatok és ta-
nulmanyi kirdnduldsok iranti érdekl6dés. Az elgz6 idé-
szdkban lebonyolitott 256 tanulméanyi kirdndulassal
szemben a beszdmoldsi idészakban 443 tanulméanyi ki-
rdndulédst rendezett az egyesiulet. Az atlagos latogatott-
sdg a budapesti rendezésben lebonyolitott bemutatéknéal
80 személy, a vidéki rendezéshen lebonyolitottaknéal 19
személy. A Budapest és vidék kdézotti szambeli eltérést
indokolja az, hogy a budapestiek az Erzsébet-hid és a
foldalatti vasat épitkezéseit a munkafolyamat kilénbo-
z6 fadzisaiban meglatogattdk és ezek a latogatdsok min-
dig nagy létszédmmal torténtek. Nagy létszdmlak vol-
tak a Kézati Szakosztaly &ltal orszdgosan szervezett ta-
nulményutak az OtkorszerGsitések megtekintésére.

13 orszdgos és nemzetkdzi jelent6ségd konferencia
mellett 36 ankétot is rendezett az egyesilet.

A nemzetkdzi kapcsolatok is jelentésen fejlédtek.
Kolcsénosségi alapon szerz6dést kotott az egyestlet a
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1. A kozuti forgalom idébeli ingadozésanak vizs-
gélata.

2. A forgalomnagysag figyelemmel kisérése.

3. A forgalom atterelddésének vizsgalata a kapa-
citas kimeriilése kovetkeztében parhuzamos Utvo-
nalakra.

4. Vizsgélat a belvaros forgalméanak alakuléséra
a parkolasi igények Kkielégitési lehet6sége fliggve-
nyében.

I 5. A jelz6lampa 0sszehangolas hatdsanak vizsga-
ata.

6. Kovetési id6kozok alakuldsanak vizsgéalata a
jelz6lampaval szabalyozott forgalmi csomdpon-
toknal.

7. J&rm(vek haladasi sebességének vizsgalata.

8. Mérések a gyalogosforgalom zavaré hatasa-
nak megallapitasara.

9. A hatarid6kozok meghatarozéasara vonatkozo
vizsgalatok.

lengyel Mérnokok és Technikusok Egyestletével, amely-
nek eredményei mindjobban mutatkoznak. Igen j6 a
kapcsolat az Osztrak Kozlekedéstudomanyi TAarsasadg-
gal, amelynek tagjai szivesen vesznek részt az egyesi-
let konferenciain és lapjaikban igen kedvez6 beszédmo-
lokat kozolnek. Az egyesilet tagjai tobb el6adast tartot-
tak a kulfoldi tarsegyesiletek és mas intézmények ren-
dezvényein. Ki kell emelnink, hogy ezek az eldadéasok
4dltalaban magas tudoméanyos és miiszaki szinvonalat
képviseltek és nagy érdekl6dést valtottak ki. Az egye-
stiletbe latogaté kulfoldiek kozul az elm Glt hdrom és fél
év alatt 145-an tartottak el6adast és az osszes kulfoldi
el6adok szadma 582 volt. Ugyanakkor az egyesilet tag-
jai kozul 57 kulfoldi konferencidn 80-an vettek részt, és
431-en csoportos tanulméanyudton voltak kulfoldon.

Foglalkozik még a beszamolé a szakkdnyvkiadasi
munkaban valé kézrem (ikodéssel, az egyesiilet szerkesz-
tésében megjelend két tudomaéanyos folyéirat, a Kozle-
kedéstudomanyi Szemle ¢s Mélyépitéstudoméanyi Szem-
le munkajanak értékelésével. A szemlék iranti érdek-
16dés évrél évre fokozdédik, a Kozlekedéstudomanyi
Szemle példdnyszéma 1200-r6l 1400-ra emelkedett, mig
a Mélyépitéstudoiméanyi Szemle 1965 évben elérte az
1700-as példanyszamot. Mindkét lap 1965 év folyamén
Gj, modern megoldasd cimlappal cserélte fel a régi, kor-
szerltlenné valt fed6lapjat. Az Gj cimlap &ltaldban az
olvasék tetszésével taldlkozott. A lapok kiadésat 1961.
januar 1-t61 a M(iszaki Konyvkiadétél a Lapkiadd val-
lalat vette &f.

Az egyesilet oktatdsi munkajat két oktatési bizott-
sdg, az épitési oktatasi bizottsdg és a kodzlekedési okta-
tasi bizottsdg irdnyitja. Foglalkoztak az oktatasi bi-
zottsagok az Epitdipari és Kozlekedési Mdlszaki Egye-
tem Mérnoki Karanak és Kozlekedési Uzemmérnoki
Karanak reformterveivel és tantargyprogramjaval. Az
egyetemrél kikerils fiatal mérnokok részére talalkozé-
kat rendeztek, amely taldlkoz6kon a fiatalok utbaiga-
zitdst kaptdk péalydjukon valé elinduldsukhoz. Megvi-
tattdk az oktatdsi bizotsdgak a szakmérnokképzés eddi-
gi tapasztalatait és irdnyait, foglalkoztak a mérnéki to-
vabbképzés tavlati terveivel, amelyet a Kozlekedés-
éi Postaligyi Minisztérium Oktatasi Osztalya allitott
O0ssze. Végli tobb jol sikertlt tanfolyamot rendeztek.

A beszadmolé méasodik és harmadik része a Szak-
osztalyok és szakmai allandé bizottsdgok, valamint a
terlleti szervezetek és helyi csoportok munkéjaval fog-
lalkozik, értékelve azok mikodését és jovd terveit.

(Folytatas a 283. oldalon)
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Kotélpalya tarto- és vonokodtelek élettartamanak vizsgalata

Dr. 1AKNCH GYULA

A kotelek élettartamaval kapcsolatos kérdések tisz-
tdzasat mind gazdaségi, mind miszaki szempontok
indokoljak. A vizsgalatok célja végsé fokon az,
hogy a koteleket célszer(ien, gazdasdgosan hasz-
naljuk.

Bar a palyak beruhazasi koltségében a kotélkolt-
ségek aranylag kis részt kepeznék, mintegy 17%-ot
tesznek ki, megvaltozik a helyzet, ha a palya tizem-
koltségeinek Osszetételét vizsgaljuk. A palya szerke-
zeti elemei kozul a kotelek leirasi, amortizacios
ideje a legkisebb, a beruhédzési koltség szazaléka-
ban kifejezett évi karbantartdsi koltsége viszont
a legnagyobb: 8—12%. Az 1,5—2 km-es hosszu-
sagu palyaktol kezd6dden a leirdsi koltségek adjak
a szallitasi koltségek tulnyomd részét, viszont a le-
irasi koltségek kozll a kotelek amortizacios kolt-
ségei a legmagasabbak, ugyhogy a palydk hosz-
szatol flggben a kotelekkel kapcsolatos koltségek
jelentésége is aranyosan novekszik.

A két kilométernél hosszabb palyak tzemkolt-
sege mar elsésorban nem a beérkoltsegektol fiigg,
hanem a kotelekkel kapcsolatos koltsegektdl, ami
pedig a kotelek élettartaméaval fugg 0ssze. Gazda-
s&gi szempontbol Iényeges a készletgazdalkodas kér-
dése is, az t. i., hogy az élettartamtol figgéen mek-
kora legyen a tarolt tartalék-kotélkészlet.

Az élettartam ndvelését tehat a gazdasagossagi
szempontok teszik sziikségessé. Az élettartam no-
velésének mddjara az élettartam és a kotélre hatd
igénybevételek kozti Osszefiiggések feltarasa ad le-
hetdséget.

A kotelekkel végzett laboratériumi kisérletek je-
lentOs része ezzel a kérdéssel foglalkozik, azonban
a laborat6riumi vizsgalatoknak jél definialt koril-
ményei mellett nyert eredmények meglehetdsen
nehezen vonatkoztathatok a kotélpéalyak adottsa-
gaira. A pélyan a hatdsok nagysaga, fellépéseinek
idOkoze a palya kialakitasatol és az Uzemeltetés
korulményeitél flggben valtozik, mig a laborato-
riumban csaknem egyenl6nek vehet6. Mindségi el-
térés jelentkezik a hatdsok kovetési idejében, ami
a tartokotéInél a palyan 10—15 mp, a farasztogépen
pedig 0,5—1 mp. Hasonlbak az ardnyok a vono-
koteleknél is. Meg kell jegyezni, hogy a tartokotelek
gyenge pontjai, amelyek az élettartam szempontja-
b6l gyakran mértékadonak bizonyulnak, a saruk-
ban felfekv6, valamint a karmantyuhoz kozvetlenul
csatlakozd szakaszok. Ezek laboratériumi féaraszto
vizsgélatdval — egy-két kivételtdl eltekintve, —
eddig meg eredményesen nem foglalkoztak. A sa-
ruk és karmantyuk a tartokotelek hosszénak mint-
egy 2%-at teszik ki, viszont a kotélcseréknek 60—
70%-ban azok a meghibasodasok a kdzvetlen oko-
z6i, amelyek az el6bbi helyekre esnek. A végzett
egy éves megfigyelés szerint 80 kotélcsere koziil
47 esik ebbe a kategoriaba, ami 59%-nak felel meg.
Vonokoteleknél hasonlé a helyzet; amig a laborato-
riumi kortilmények kozt a korongon valé hajlitas-
nak és a tengelyirany(d hizéasnak az élettartamra
gyakorolt hatdsa értékelhetd, addig Uzemi koril-

ményeknél a fenti hatadsok ismétl6désehez a kap-
csoloszerkezetek tengelyre mer6leges nyomésa és
a gorg6kon vald hajlitas jarul.

Az el6z6kben tébbszor hasznéltuk az élettartam
kifejezest, anélkil, hogy a fogalmat pontosan meg-
hataroztuk volna, pedig ez anndl is inkabb szik-
séges, mert a kotelek élettartaménak tobb eltérd
értelmezése létezik.

Az id6egységben kifejezett élettartamon a ko-
teleknek Uzemorakban megadott hasznéalati idejét
értjuk, adott kérilményekre vonatkoztatva. Ebb6l
az élettartambol a készletgazdalkodas a palya egy-
két, esetleg harom m(iszakos tizemének megfelelGen
megkapja az években, illetve honapokban kifeje-
zett élettartamot.

Az izemoérdkban megadott élettartamot Ugy ha-
tdrozzuk meg, hogy mérjik a kotél hasznélatba-
vételétdl atonkremenéséig az igénybevételek ismét-
I6désének a szamat. Ennek az ismétlédesi szamnak
és az orankénti hatdsok szamanak a hanyadosa
adja az Uzemorékban kifejezett élettartamot.

A tartokotélekkel végzett kisérletekb6l kitlint,
hogy a kerékatfutasoknak a hatasegységkeént valo
tekintetbevétele nem ad egyértelmd eredményt;
mas kerékatfutdsi szam adodik ugyanis aszerint,
hogy az azonos keréksulyok két- vagy négykerekes
futomlivekké vannak 0Osszekapcsolva A jelenség
magyarazata az, hogy az egy kerékre es6 hajlité-
feszultségingadozas a legnagyobb egy kerék esetén,
a futdbmibe fogott kerekek szamanak novekedésé-
vel viszont csokken, igy az atfutdsok szama no-
vekszik. Kézenfekvének latszik tehat a futomuaat-
futdsokban kifejezni az élettartamot, anndl is in-
kdbb, mert hazai tartokotélmeretezési képletink
is a kocsisuly fliggvényében adja meg a kotélatmérét.
A kotélen atfutott tonndk szadma azért érdekes,
mert a kotélfelliletre vonatkoztatva fajlagos muta-
tot képezhetiink vele.

A tartokotél élettartam értelmezésénél felvetd-
dik még az a kérdés, hogy azt milyen hosszra vonat-
koztatjuk. Altalaban 10 métert6l a gyartasi hosz-
szig terjedd kotéldarabok kerulnek kivagéasra, de
nem ritkak az atkarmantytzasok sem, amikor 1—2
méteres kotéldarabok kivagasara keril sor. EI6-
fordulhat, hogy az eredetileg feltett pl. 400 méte-
res kotéldarab el6szor és utoljara kivéagott és po-
tolt részének idOre atszamitott élettartama kozt
éves kiulonbségek vannak. Az élettartamot cél-
szer(len jellemezhetjik sulyozott atlag képzésével.
A teljes L pélyahosszra vonatkozolag

t _dfl - a'dz+ «..+ fAntn

ahol t—a kotél élettartamara jellemz6 fajlagos mu-
tatd, fijtv ya2 ... yntn=az egyes felcserélt kotél-
darabok sulyozott élettartama.

A vonokotél élettartamat a tartokotéllel analdg el-
jarva, korulfufasokban kell mérnink. Egy koril-
futashoz azonban palyanként mas-mas szamu pa-
lyagorgén val6 felfekvés és kapcsoldkésziilék meg-
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Jelmagyarazat

n Kivagas
i Betoldas
E Kivagas- Betoldas
: legybe esik
salt patum  ©
A csere oka a i f

saruban meg-

hibasodott kotet rovatanak sorszama

1. dbra

fogéas tartozik. Ezeket a hatasokat dsszegezve, pa-
lyaink nagyrészén hasonld eredményeket kapnank,
a hasonld hosszlsagu vontatasi szakaszok és atla-
gos allvanytavolsagok, az azonos sebesség és a ko-
zel azonos kapcsolasi id6kdzok miatt. Az élettar-
tamot miszakokban megadva, valamennyi hatas-
ismétl6dés egyszeriien kifejezhetd.

Egy év dta folyik hazankban 20 kotélpalyan a
tartd- és vonokotelek élettartaméanak nyilvantarta-
sa és értékelése. A palydk osszhossza 49 506 m,
ami megfelel 99 102 m tartokotél és ugyanannyi
vonokotél 6sszhosszosaganak. Az 5 évre el@irany-
zott vizsgalat mind a nyilvantartast, mind az ada-
tok értékelését illetéen szamos probléma mérlege-
Iését és megoldasat tette szilkségessé.l

1. A nyilvantartas kérdései

a) A cserére vonatkoz6 adatok megbizhatdsagat
személyes kapcsolatok felvételével biztositottuk.

b) Az adatok nyilvantartasat tablazatosan és gra-
fikusan végezzik. Minden palyan kilon drlap tar-
talmazza a tart6- és vondkotel élettartaméat befo-
lyasol6 alland6 adatokat. Ezek a kotelekre, feszi-
tésre, sarukra, gorg6kre, kocsikra vonatkoznak.

A kotélcserék nyilvantartasara szolgald (rlapon
kuldn tartjuk nyilvan a kivagott kotéldaraboknak
az allvanyokhoz viszonyitva megadott abszcisszait,

Csere ideje A cserp adatait tartalmazé (rlap

valamint a betoldas abszcisszait, mivel a kettd
nem esik szilkségképpen egybe. Ugyanitt tiintetjik
fel a csere okat is.

VVonokotélnél a betoldasok hossza, illetve a tel-
jes csere szerepel.

A tovabbitott kocsik szdmat kulon kimutatasban
havonta 0sszegezve tlintetjik fel; minden cseréhez
a havi teljesitményi adatokhoz térténd interpola-
lassal megéllapitjuk a kotél fekveési ideje alatt at-
futott kocsik szdmat.

A tartokotélcseréket grafikusan is abrazoljuk (1.
abra), 1:2500, 1: 1000 léptéki palyaterven. Itt
a kivagasok és betoldasok az drlapon megadott
abszcisszak szerint vannak feltintetve és ponto-
san megallapithatd a két csere kozti id6tartam is,
a vonatkozd csere helyének és az (rlapon feltiinte-
tett adatainak egybevetése révén.

2. Ertékelés

Az értékelés soran tobb kérdésre Ghajtunk va-
laszt adni. Ezek két fécsoportba oszthatok:

a) A tartd- és vonoOkotelek atlagos élettartama
kilonb6z6 jellegli palydk esetében.

b) Kiemelkedden kedvezétlen élettartamok és ezek-
nek okai.

Ad a) Tartokotéleknél a palya adataibol a kovet-
kez6 élettartamot befolyasold paraméterek szamit-
hatok. Ezek az egész pélyara jellemz6 atlagos érté-
kek, amelyek a palyan adodo atlagos kotél-élettar-
tamot determinaljak.

A keréknyomoerd és kotélfeliilet hanyadosa:

V/F [kp/mmZ

TV

ti=z+F\ V, [KPmE]
ahol E= 16 000 kp/mm2,



ar—a feszitésuly ébresztette feszlltség,
kp/mm2

A kerék hatasara keletkezé Hertz-féle fesziltség;
szamitdsat a Hh/ss-féle tablazatokkal, illetve Du-
keljszkij szerint végezzik.

Az egyes paraméterek és az atlagos élettartam
koordinata rendszerben &brézolhaté. A sztohasz-
tikus kapcsolat alapjan kell6 szamud pont rendelke-
zésre alldsa esetén lehet6ség adddik a megkivant
élettartamnak megfelel6 paraméter és igy a kotél-
jellemz6k meghatarozasara.

A valamennyi koétélre kidolgozand6 a DQI/F
[Mp/mm2] atfutott terhelés és felllet hanyadosa:
a kotelekre jellemz6 fajlagos mutato.

Vondkoteleknél, Drucker Tachau nyoman, a

2T
-11j [kp/mmZ2]
mutatd, valamint a

°b:—I|Eab- [kp/'mm%]

paraméterek fliggvényében abrazoljuk az élettar-
tamot.
Itt T =a vonokotélers,

d—a kotélatmérd,

D —a hajtékorong-atmérd,

6—a huzalatmérd.

Ad b) A kiemelked6en kedvezétlen (kedvezd) élet-
tartamokat palyan beliili és palyak kozti viszonylat-
ban vizsgalhatjuk.

A pélyadtlag alatti élettartamok helyhez vagy
szerkezethez kototten, rendszerint bizonyos allva-
nyok saruinal, karmantyuknal, meredek emelked6k-
nél, esetleg nem kell6 feszitésii szakaszokon jelent-
keznek.

Ezek szintén a fent emlitett tartokdtél paramé-
terekkel, de nem atlagos, hanem egyedi értékekkel
vizsgalhatok. Meghatarozasra keriil ezenkivil a
sarunyomas és a saruban fellépd Hertz-féle igénybe-
vétel is. A keréknyomaerdnél itt figyelembe kell pl.
venni a vonokotél torésébdl adodd jarulékos er6t,
a feszit6er6nél a surlddast stb. Az értékelés féleg
a palyatervezés maddszereinek finomitasdhoz szol-
galtat értékes adalékokat.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Vonokotéinél a palyagdrgdk, hajtomivek, kotél-
terhelések, kapcsoloszerkezetek kedvez6tlen kiala-
kitasa, az idGegyseg alatti hajlitasok nagyobb sza-
ma hozhatja létre az &tlagosnal kedvez6tlenebb
élettartamot.

Palyak kozti viszonylatban az Uzemeltetési muta-
tok eredmeényezhetnek kiugrdéan jo vagy rossz élet-
tartamot.

Az egy éve folytatott vizsgalat kezdeti eredményei-
b6l koran lenne még kovetkeztetéseket levonni.
Mégis, néhany adat kozlése érdekl6désre tarthat
szamot. A 99 012 m hosszUséagu tartokotélbdl egy
év alatt cserére keriilt 14 441 m, az 0sszhossz %-
aban kifejezve 14,4%. A cserélt 6sszhosszbdl 3137
m cseréje a saruban felfekvé vagy ahhoz kozvet-
len csatlakozo kotélrész meghibasodasara, 2692 m
pedig a karmantyuhoz csatlakozd kotélrész meg-
hibasodasara vezethet6 vissza, ami a cserélt 0ssz-
hossz szazalékaban kifejezve 21,6, illetve 18,6%-
nak felel meg.

A vondkoteleknél a teljes cserék és betoldasok
hossza 35026 m, az 0sszhossz %-&ban kifejezve
35,4%.

Meg kell jegyezniink, hogy a kotél lecserélését
a fofelligyeleti hatdsag akként szabalyozza, hogy
a kotél szerkezetétdl es atméréjétdl fliggé hosszu-
sagban adott szam( kilsd huzal torése esetén a
kotelet le kell cserélni. Ezenkivil az lizemvezet6
elrendelheti minden mas olyan esetben is a cserét,
amikor a kotelek viselkedése és a helyi tapasztala-
tok alapjan ezt szikségesnek itéli. lranyelv az,
hogy a kotél biztonsaga a szakadassal szemben
2,5-nél kisebb ne legyen.

Meg kell allapitanunk, hogy a cserék nagy részét
a helyi tapasztalatok alapjan hajtjak végre, viszont
a kérdésbe masképp, mint az Uzemvezetés szinvo-
naldnak emelésével beavatkozni a biztonsagi kove-
telmények miatt nem lehet és nem is szabad.

A kotelek élettartaménak Gzemben torténd vizs-
galatat hasznos kezdeményezésnek tekinthetjik.
Ennek eredményeképpen a kotélgazdalkodasban
Iényeges m(iszaki és gazdasagi eredményeket ér-
hetunk el. A tovabbi vizsgalatok eredményeir6l
igyekszink majd részletes tajékoztatast nyujtani.

A Magyar Tudoméanyos Akadémia Mdiszaki Tudomanyok Osztalydnak keretében
m(kodé Epitéstudomanyi, Epitészettérténeti és Elméleti, Hidrolégiai és Vizgazdal-

kodéasi, Kozlekedéstudomanyi,

Megjelenik negyedévenként.
Evi el6fizetési dija: 100,— Ft.

valamint Telepiléstudomanyi Bizottsag folydirata.

Megrendelhetd a Posta Kézponti Hirlapirédénal, Budapest, V., Jézsef nador tér 1.
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Az aruforgalom tertleti megoszlasanak el6rebecslési modszere

a Francia Vasutaknal

'I>T. CSIKOS MIHALY

Mint mindeniitt a vilagon, Ggy Franciaorszagban
is sokat foglalkoznak a gazdasagi fejlédés perspek-
tivajaval. A gazdaségi élet alakitasdban szerepet
jatszd allami szervek nagy koriltekintéssel igye-
keznek megéllapitani azokat az adatokat, amelyek
az elkdvetkez6 10—20 évre megjeldlik a nemzet-
gazdasag fejlédésének iranyat és ltemet. Ezek a
prognozisok lehet6séget adnak arra, hogy megbe-
csuljék a val6szinl gazdaségi fejlédés folytdn a
Francia Vasutakraharul6 szallitasi feladatok meny-
nyiségét. Ennek ismerete feltétlenul sziikséges
azoknak a beruhazasoknak a megitéléséhez, ame-
lyek biztositjak a Francia Vasutaknak a gazdasagi
élettel aranyos fejl6dését. Az aruforgalom 6ssz-
mennyiségének ismerete azonban dénmagaban még
nem elegendd, mert igy ez csak egyszerl absztrak-
cio, amely nem szolgalhat timpontul konkrét in-
tézkedésekhez. A vasuti hal6zattal kapcsolatos be-
ruhdzasok tébbnyire egyes vonalak kapacitasdnak
novekedését biztositjak. Mar ez is utal arra, hogy
nem elég csak 6sszeg és targy szerint meghatarozni
a beruhazasokat, hanem ismerni kell azt is, hogy
azok hol sziikségesek. Azt sem szabad szem el6l
téveszteni, hogy az aruforgalom alakulasa nem
egyenletes a vasut egész halozatan. Ennek kdvet-
keztében pl. az aruforgalom névekedését jelz6 ada-
tok gyakran csak egyes vonalakon tapasztalhat6
forgalomndvekedés hatdsanak eredményei. E vo-
nalak mellett szép szdmmal lehetnek olyan szaka-
skzok, ahol az aruforgalom stagnal vagy éppen csok-

en.

A Francia Vasutakndl a sz6banforg6 becslési el-
jaras kialakitasa soran éppen erre a nehézségre fi-
gyeltek fel. A megfelel6 gazdasagi szervektdl (pénz-
ugyminisztérium stb.) kapnak az egész nemzet-
gazdasagra vonatkozo adatokat. Ezek nagy mér-
tékben megbizhatbak és elfogadhatok is. Terileti
tagoltsagukban azonban mar igen nagyfokud bizony-
talansag tapasztalhatd. Az ipar decentralizaltsaga,
az egyes terlletrészek kozotti vandormozgalom a
gazdasagi fejlédésben is nagyfokd egyenlétlenséget
eredményezett. Ennek kovetkezményeként nem
lehet olyan gazdasagi modellt kialakitani, amely
ezeket a teruleti kulonbdzdségeket teljes pontossa-
gukban leirnad. igy az egyes teriletrészek gazda-
s&gi expanzidjaban jelent6s kulonbségek tapasz-
talhatok, amib6l természetszerlien kovetkezik,
hogy ezek jov6beli aruforgalma is nagy mértékben
kulonbozik.

Ez teszi sziikségessé az aruforgalom teriiletegy-
ségenkénti perspektivajanak ismeretét. Az erre ira-
nyuld becslés azonban dsszetett feladat, amely csak
tobb 1épésben oldhatd meg.

A részfeladatok két fécsoportba sorolhatok am.:

1. A becsléshez szilkséges statisztikai megfigye-
lés kdrének meghatarozasa.

2. Maga a becslési eljaras.

1 A becsléshez sziikséges statisztikai megfigyelés
korének meghatarozasa

A Francia Vasutakon nagy tomeg( és sokféle
arut széllitanak.

A Kiterjedt vasuti halozat sok vonalbol all. igy
a becsléshez szikséges informécidk megszerzése,
valamint az ezekkel kapcsolatos bonyolult szamit-
sok elvégzésének lehetdsége korlatok kozé szori-
totta a megkozelités modszereit. Ennek megfele-
I6en sz(ikiteni kellett az aruforgalom lefolyasara
irdnyuld megfigyelések korét. (Meg kell azonban
jegyeznunk, hogy még igy is az &ruforgalom na-
gyobb hanyadat vették figyelembe.)

A statisztikai megfigyelés korét a kovetkezé-
képpen csdkkentették:

1. Szigortan korilhataroltdk az é&ruforgalom-
nak azt a hanyadat, amelyre a megfigyelést kiter-
jesztették.

2. A megfigyelés korét a vasuti haldzatnak is csak
egy részére terjesztették ki. Természetesen ezeken a
szakaszokon is csak a kiemelt aruféleségek forgalmat
vették szamba.

3. Kijeldlték a megfigyelés korébe vont vasuti
utvonalakat. Ezeket azok koziul valasztottak Kki,
amelyek odsszekotik az el6z6 pontban emlitett teri-
leti egységeket.

1. A megfigyelés korébe vont &rukategoriak

A megfigyelés korébe vont aruforgalom terjedel-
menek csokkentése nem nagyaranyl. A forgalom
szdmbavétele a francia arudijszabas alédbbi 10 aru-
csoportjara terjed Ki:

) 1. Gabonanem(ek és nem romlandé élelmisze-
rek.

2. Gyumolcs, f6zelékfélék és romlandd élelmi-
szerek.
Kdilonféle italok.
Asvéanyi eredet( tlizel6anyagok.
Epuletanyagok.
Asvanyi anyagok.
Vasipari termekek.
Gaztermékek.
Vegyi anyagok.

10. Tragya és talajjavitdé anyagok.

A megfigyelés korének ilyen sziikitése mellett
sz6l — a rendelkezésre all6 adatok szerint — az,
hogy barmelyik vonalon a forgalom ndévekedésének
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nagyobb hanyada a jelzett arukategoriakra esik.
igy a nagyobb forgalmd vonalakon az elszallitott
aruk 75—80%-a tartozik a fenti 10 arukatego-
riaba. A gyengébb forgalmud vonalakon is eléri ez
az arany a 45%-ot

2. A vasuti halézatnak a megfigyelés korébe vont
része

A megfigyelés korébe vont haldzatrészek kijelo-
Iésénél elsGsorban azt kellett megallapitani, hogy a
teljes hal6zat milyen tipusd szakaszokra bonthat6
fel. A megfigyelés korének megvonasanal azutan
gondosan Ugyeltek arra, hogy abban a vonalsza-
kaszok minden tipusa képviselve legyen.

A Kkijelolésnél a kovetkez6 szempontokra ta-
maszkodtak :

1. A kozigazgatasi terlleti beosztasbol indultak
ki. A megfigyelést az dsszes kozigazgatasi korzetre
Kiterjesztették. Minden kdrzetet sorszammal jelol-
tek meg.

2. Az egyes korzeteken belul kivalasztottdk azo-
kat a helységeket, amelyeknek valamilyen szem-
pontbol kiemelkedd a jelent6ségik. Ezzel kapcso-
latban az egyes helységek gazdaséagi vagy foldrajzi
adottsdgait vették figyelembe. igy pl. a 14. jelzés(
korzetben a nehézipar gécpontjait (Nancy, Metz,
Thionvilié) emelték ki.

3. Az egyes korzeteken beliil ezekre a kiemel-
ked6 jelentoségl helységekre tAmaszkodtak a halo-
zat egyesszakaszainak kivalasztasaban. Az egyes kor-
zetekben ugyanis a vasuti halozat azon szakaszait
szemelték ki, amelyek atvezetnek e helységeken.
Ezenkivil még tovabbi kdvetelményeket is szem

KOZLEKEDESTUDOMANYIszemle

el6tt tartottak. igy szempont volt az is, hogy a
hal6zat kivalasztott szakaszai jol reprezentéaljak
az egyes korzetek kozotti aruforgalmat. Ugyan-
csak szempont volt a kivalasztasnal az is, hogy a
jelzett szakaszokon az érintett korzetek aruforgal-
manak nagyobb része bonyolddjék le és ezek az
aramlatok tobb vonalat érintsenek.

Az elébbiek szerinti kivalasztds eredményekent
a megfigyelés a teljes vasuti haldzat 49 szakaszara
terjedt ki. igy lényegében a Francia Vasutak hald-
zatanak egyszer(isitett képét kaptdk meg. Ennek
az egyszerusitésnek a kovetkezményeként termé-
szetesen fontos vonalak is kimaradhattak a meg-
figyelés korébdl (pl. Lille—Dunkerque, Rouen—Le
Havre, Caen—Cherbourg, Rennes—Brest, Nantes—
Quimper, Bordeaux—Hendaye, Toulouse—Bayonne,
Marseille—Vintimille, valamint az Alpokon &tve-
zet vonalak).

3. A megfigyelés korébe vont vasutvonalak

A korzeteket 0sszekoté egyes vasutvonalak ki-
jelolésénél az &ruforgalom modelljének attekint-
het6sége és egyszer(sitése érdekében hipotézisre
tdmaszkodtak. Feltételezték ugyanis, hogy az
adott korzetek kozotti aruforgalom egy Utvonalon
bonyolddik le. Ebbdl gyakran adddott az a fel-
adat, hogy a lehetséges tobb Gtvonal kdzil egyet kel-
lett kivalasztani. Ebben az esetben is a mar fen-
tebb ismertetett szempontokra tdmaszkodtak. (A
jelent6sebb helységeket 0sszekotdé és a nagyobb
forgalmd utvonalakat jelolték ki). Megjegyezzik
azonban, hogy tobb alkalommal hi&nyzott a kije-
I6léshez szlikséges objektiv kritérium, llyenkor a
véletlenszer( kivalasztasra tAmaszkodtak. Az igy
kivalasztott utvonalakat szintén sorszdmmal lat-
tak el

Végeredményben tehat kettés szamozési rend-
szert alakitottak ki. Kulén szamoztak az egyes koz-

1. tablazat

Aramlatokat Aramlatok rendel-

A korzeteket

indité korzetek tetési korzetei sszekoté
Lo vonalak
sorszamai
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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igazgatasi korzeteket és kilon az azokat 6sszekotd
Utvonalakat. igy konnyen attekinthet6 rendszerhez
jutottak, amelyen belll egyedileg pontosan meg-
hatdrozhattdk az Aaruforgalom egyes aramlatait
(1. abra).

Az egyes korzetek kozotti aruforgalom Utvona-
lait jol megszerkesztett tdblazatok tartalmazzak.
Szam szerint felsoroljak az egyes korzeteket asze-
rint csoportositva, ahogy azok az egyes aramlatok
kiindulopontjai vagy pedig rendeltetési helyei. A
korzetek mellett tlntetik fel, szintén szamokkal
megjeldlve,, az 6ket dsszekotd azokat a vonalakat,
amelyeken a megfigyelés korébe vont arufajtdk
forgalma lebonyolddik. Ennek megfeleléen az 1.
tablazatban kozolt szerkezet(i tdblazatokat allitot-
tak 0Ossze.

Il. A becslési eljaras

Az eddigiekben vézolt feladatok megoldésa utan
kertlhetett sor maganak a becslési mddszernek a ki-
dolgozaséara. Az ezzel kapcsolatos munka is harom
szakaszra tagolhatd, az aldbbiak szerint:

1. A megfigyelés korébe vont korzetek, vonalak
Eénylegesen lebonyolitott aruforgalmanak regisztra-
asa.

2. Az el6bbi pontban ismertetett tapasztalatok
felhasznélasaval a Francia Vasutak egész hal6zatan
lebonyolitott &ruforgalom teljes mennyiségének meg-
kozelitése. Ehhez ismerni kell azt az 6sszefliggést,
ami a megfigyelés korébe vont és a teljes aruforga-
lom kozott tapasztalhatd. Ennek tisztdzdsa cél-
jabol behatdan elemezték a két adatsor kapcsola-
tat.

y 3. Az aruforgalom jov6beli alakuldsanak becs-
ése.

1. Az aruforgalom adatai
és a hel6luk szamitott mutatok

A megfigyelés kérébe vont 10 arukategoéria for-
galmanak adatait a 2. tablazat szerint elrendezett
21-ed rendl matrixba foglaltak 6ssze. Az elsédleges
torekvés az volt, hogy a matrix a korzetek kozotti
forgalmat tilkrozze. igy az azonos index( elemek
szerepe a matrixban inkdbb csak formélis. Tovabba
szerepel még itt az export és import forgalom, amit

Kérzet 1 2 \
1 « bl «1,2 «b3
2 «2,1 «2,3
3 «8.1 a3? a3’
i «61 «02 ai>3
2i a211 %1-2
*i 2 *3
[OXCT-.2-1'+ R s . B2 B,
Valtozas mértéke. a2 7} 93
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kdzos néven hatarforgalomnak neveznek. Egyéb-
ként a matrix elrendezése és a vele kapcsolatos
szamitasok modszere azokra az elgondolasokra téa-
maszkodik, amelyek a matematika gazdasagtudo-
manyi hasznositasanak korében a szallitasi problé-
méhoz fliz6dnek.

A maétrixban szerepl6 mennyiségek kozott az
alabbi dsszefliggések allanak fenn:

atj -f-ei= A,
nij -f- ij = Bi
pi= AP F ()
AY> <n)
) 1~ £<0)
_ BT 1(0)
<n= 5<°)

(0 index jelenti a bazist, n pedig
a targyév mutatojat.)

A Francia Vasutaknal kialakitott eljaras sza-
munkra levonhaté konzekvencidi szempontjabol
igen hasznos, ha némi képet tudunk alkotni arrdl,
hogy milyenek a fébb jellemvonésai annak az &ru-
forgalomnak, amellyel kapcsolatban azt kidolgoz-
tak. Ezért szemiigyre vesziink néhany jellemz6
adatot.

Az 1961. évi adatok szerint jelent6s a mennyisége
a korzeten belili aruforgalomnak is. Ez a teljes aru-
forgalomnak mintegy 44%-at teszi ki. A vasut tel-
jes haldzatan lebonyolitott aruforgalom egyik szem-
betling jellegzetessége, hogy benne igen nagy mér-
ték( aranytalansdgok mutatkoznak. Az egész &ru-
forgalomnak ugyanis mintegy a 80%-a (45,8 mil-
li6 tonnabdl 36,7 millié tonna) csak két — az
Eszaki és a Lotaringiai-korzetre esik. A szomszé-
dos orszagokkal lebonyolitott aruforgalom terje-
delme 36,5 milli6 tonna volt. Ez az egész aruforga-
lomnak 36%-at teszi ki. A nemzetkozi forgalom
nagyobb része: 74%-a Lotaringia 20,7 millio ton-
nat kitevd exportjabol adodik. Ebb8l az arumeny-
nyiségbdl 19,1 milli6 tonna volt a vasérc.

2. tablazat

. - V altozés

j 1 Z. Export Osszeg mértéke
«1j «1,21 ei -4, Pi
<4.3 az2 (2 -42 V2
«3.Y «3,21 e3 P3
<+ ait2 ei Al pi
«21J ~2121 e2l A «, P21
Bj LGl E

o 921
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A tdblazatban:

au= i korzeth6lj korzetbe szallitott &rumennyi-
ség tonnéban,

d= i korzetb6l exportalt arumennyiség ton-
naban,

ij= j korzetbe importalt arumennyiség ton-
naban,

Ai= i korzetb6l elszallitott Osszes &rumennyi-

ség tonndban,
Bj= j korzetbe érkezett Gsszes arumennyiség
tonnéban,
F — 0sszes exportalt &rumennyiség tonnaban,
/ = 0sszes importalt &rumennyiség tonnaban.

2. Osszefiiggés az aruforgalomnak a megfigyelés
korébe vont és teljes mennyisége kozott

Az eddigiekb6l kovetkezik, hogy az aruforgalom-
nak a megfigyelés korébe vont és teljes mennyisége
kozott szukségképpen eltérés van. Ez az eltérés
abbdl adddik, hogy a megfigyelés kore nem terjed
ki sem az 6sszes arukategoriara, sem pedig a vasuti
halozat egészére. A végrehajtott megfigyelés ered-
ményeibdl azonban a teljes aruforgalomrél akar-
nak képet kapni, ezért mindenekel6tt azt kell
megallapitani, hogy tapasztalhat6-e valamilyen
oOsszefliggés az aruforgalom megfigyelt hanyada és
egésze kozott. Tovabbi kérdés, hogy abban az
esetben, ha megallapithaté ilyen kapcsolat, milyen
ez az osszefliggés ?

A kapcsolat elemzésénél abbdl a feltételezéshol
indultak ki, hogy a megfigyelt és a vele kapcso-
latba hozhato teljes aruforgalom adatai valdszinG-
ségi valtozok. Ebb6l adddoan a két adatsor kozotti
kapcsolatot sztochasztikus Osszefliggésként kezelik.

Az Osszefiiggés tisztdzasa céljabdl az 1961. évi
adatokat vetették egybe és megallapitottdk, hogy
a szobanforgo két adatsor logaritmusai kdzott linea-
ris a kapcsolat. Ez az 6sszefuiggés igen szoros, amire
0,98 értéki korrelacios koefficiens utal.

Ha #i0 jelenti az i.-dik korzetben a bazisévben
megfigyelt aruforgalombol szamitott &tlagot és
yi0) az ugyanazon id6szakban ugyanott lebonyoli-
tott teljes aruforgalom volumenének atlagat, akkor
a ketto kozotti osszefliggést a kovetkezdképpen
irhatjuk le: )

i/i0)= 2,09(aA0))0% @)

Ezt az Osszefliggést az 1961. évi aruszallitas tel-
jes és az elemzés céljara leszlkitett korére vonat-
koz6 adatok egybevetésébdl allapitottdk meg.

Jelentse xjl) ésy/Oa targyidGszakra vonatkozoan
a fent megjeldlt atlagokat. igy a targy és a bazis
évek kozotti valtozast a kovetkez6képpen irhat-
juk le:

. xI
yl o)
voe YT—

yr
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Ez utébbiakbdl kovetkezik a két adatsor valto-
zasa kozotti osszefuiggés;
m=y0& (6)

3. Az el6rebecslés modszere

Az el6rebecslésnél szamitasba kell venni az &ru-
forgalom megoszlasanak fébb tipusait. Ezek:
1. Korzeten belili forgalom.
2. Korzetek kozotti forgalom.
3. Kilkereskedelemb6l ered6 forgalom, amely
lehet
a) export,
b) import.
4. Tranzit-forgalom.

Az el6rebecslés kérdésénél mindenekel6tt azok-
nak a tényez6knek a hatasait vették figyelembe,
amelyek nem vart eltérést eredményezhetnek a
jovebeli aruforgalom vélt és tényleges alakuléasa
kozott. Ezek kozott elsé helyen a gazdaségpolitika
hatdsara mutattak rd. Ugyancsak mint bizonyta-
lansagi tényez6vel kell szamolni a tranzitforgalom-
mal is. Ez ugyanis csaknem teljes mértékben kiils6
komponensek hatasara alakul. Zavar6 hatasa azon-
ban a Francia Vasutaknal minden kiilondsebb ko-
vetkezmény nélkul figyelmen kivul hagyhat6. A
tranzitforgalom ugyanis a Francia Vasutaknal a
teljes aruforgalomnak csak 2%-at teszi ki.

Azt sem tévesztették szem el6l, hogy a becsléssel
kapott adatok realitasa bizonyos feltetelektdl fligg.
Ezek a kdvetkezOk:

Feltételezték, hogy id6kdzben nem valtozik sem
a forgalom struktiraja, sem pedig a forgalom aram-
latainak Gtvonala.

Lényeges tovdbba annak a feltételnek a teljesu-
lése is, amely szerint az aruforgalom megfigyelt
és teljes kore kozotti dsszefliggés sem valtozik, azaz
adott szakaszon a megfigyelés korébe vont aruk
forgalmanak novekedése arényos a teljes arufor-
galom emelkedésével.

Maga a becslési eljaras a kdvetkezd fébb kompo-
nensek perspektivainak megkdzelitésébdl all:

1. Egyes korzetek arufeladasa.
2. Egyes korzetek arufogadasa.
3. A kereskedelmi mérleg valtozasa.

A fentiek becslésénél az itt bemutatott matrix-
ban szerepl&»» és gj aranyokra tdimaszkodnak.

A kereskedelmi mérleg valtozésaval kapcsolat-
ban is bizonyos kikdtéseket kellett tenni. igy felté-
telezték, hogy:

1. adott korzet exportjanak névekedése aranyos a
korzet arufeladasainak mennyiségével,

2. adott korzet importjanak novekedése aranyos a
korzetbe érkezett arumennyiséggel.

A becslésnél fontos tdmpont tovabba a szallit-
tato feleknek az atorek vésels, hogy aruikatminima-
lis szallitasi koltséggel juttassak el rendeltetési he-
lytkre. Ezek a koltségek pedig a szallitasi tavolsag
fliggvényei. Ez aton valik lehet6vé a becslési elja-
rasban a linearis programozas modszerének hasz-
nositasa.
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A becslésnél Iényegében a (2) Osszefliggéshdl in-

dulnak ki:
A= p A )
A kifejezést a kovetkezOképpen lehet még
felirni:

PeAT =Za\f min.(pi, qj) + +tev ) ~
I'cij= piAk> ef—Z€ij emin «(pi, qj |

Ugyancsak a matrix fligg6leges sorainak 0ssze-
gére vonatkozoan felirhatjuk:

Zcu=qjBr—r/v—c40r T <(pt,qj ©)]

A lineéris programozas most mar csak a cy
értékekre szoritkozik. Ezzel kapcsolatban azonban
még figyelembe kell venniink a megfeleld dijsza-
basi tavolsagot is, amit rfy-vel jeléliink. Ebb6l ko-
vetkez8en azt a paramétert, amit a becslési eljaras
sorén lineéris programozassal kell meghatérozni, a
kdvetkezOképpen irhatjuk fel:

7 =min «dij cu (10)

A becsléssel kapott adatok kell§ realitasat biz-
tositja azok korrekcidja. Ennél mér olyan mérlege-
Iési mddszerek is érvényesiilnek, amelyek nem kap-
csolédnak szorosan meghatarozott kvantitativ el-
jaréshoz. A korrekciondl veszik figyelembe ugyanis
az egyes vonalak jellemz6it, valamint az adott vo-
na}lon a forgalom lebonyolitasanak sajatos felté-
teleit.

I1l. A szamitasok gyakorlati lebonyolitasanak
feltételei

A szamitadsok gyakorlati keresztllvitelénél ko-
moly nehézségekkel kell szamolni. A legtdbb prob-
Iéma a rendelkezésre all6 adatok hianyosséagaibdl
adodik. A forgalom el6rebecsléséhez tobbek kozott
ismerni kell —amint erre mér utaltunk — a gaz-
dasagi fejlédés perspektivajat. Az ipar fejlédésére
vonatkozoéan terileti részletezéssel készilt prog-
nozis, amely az 1970-ig terjed6 idétartamot oleli
fel. Ez azonban nem nyujt elég tAmpontot az aru-
forgalom becsléséhez. Ennek oka, hogy az ipari

(Folytatas a 275. oldalrol)

Az 1966. aprilis—majus hoénapokban tartott
budapesti el6adasok és egyéb rendezvények

Apr. 7. Tamfalak és partfalak méretezési kérdései.
(Mérnoki Szerkezetek, Alagltépitésd és Mélyalapozasi,
valamint Epitési Organizaciés, Technolégiai és Epillet-
gépészeti Szakosztaly rendezésében).

El6ad6: Dr. Kovacshazy Frigyes, a BFT Mélyépterv
fémérndke.

Arp. 14. Vita a budapesti kézati forgalom és témeg-
kozlekedés 6sszehangolt iranyitdsanak kérdéseirél. (Koz-
Gti és Varosi Forgalmi Szakcsoport vitadélutanja)

El6ad6: Csikhelyi Béla oki. mérndk, rendérszaza-
dos (BRFK Kozlekedésrendészeti Osztaly). .

Vitavezet6: Koller Sandor egyetemi adjunktus (EK-
ME), a szakcsoport elndke.

Apr. 14. Ujabb talajfizikai eredmények. Talajme-
chanikai Szakosztaly rendezésében.)
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becslés a hangsulyt az energiafogyasztasra, helyezte,
aminek kdvetkeztében egyes iparagak tilzottan elé-
térbe keriiltek, mig masok hattérbe szorultak. To-
vabba e becslések tobb vonatkozédsban szubjektiv
megitéléseket is tukroznek, ami a helyi adatszol-
galtatd szervek nem kell6 targyilagossagara vezet-
het6 vissza. Komoly nehézségek adddtak a mez6-
gazdasagfejlédési perspektivijahoz szilkséges adatok
hianyabdl is. Ezek a hianyossagok feltétlenil szik-
ségessé tették, hogy a rendelkezésre allé informa-
ciokat a Francia Vasutak sajat megfigyeléseikkel
egészitsek Ki.

Ez utébbi adatokat a Francia Vasutak a helyi
szervektdl szerezték be. Ebb6l a megoldashdl is to-
vabbi feladatok adodtak. Ezek kozil is a helyi szer-
vek eltérd néz6pontjainak 6sszeegyeztetése volt a
legbonyolultabb. Ennek megoldésa az informacio-
gy(jtés sokrétli munkajanak egyik legsikeriltebb
mozzanata. A becslési eljaras moédszerének kidol-
gozasa soran szerzett tapasztalatok konkluzioja-
ként elhataroztak, hogy 1964-t6l kezd6dden folya-
maﬁosan gy(jtik a szdmitasokhoz szukséges informa-
ciokat.

Az ismertetett becslési eljaras a szamitasi felada-
tok tomegét jelenti. Méreteir6l némi képet kapha-
tunk, ha figyelembe vessziik, hogy azoknak a vo-
nalaknak a szdma, amelyekre a megfigyelést Kiter-
jesztették 200, amely kb. 100 teriileti alapegység-
hez kapcsolodik. Ez végeredményben azt jelenti,
hogy 104 &ramlatot kell a becsléshez szambavenni.
Ezek a szamitasi feladatok csak nagyteljesitményd
elektronikus szdmitogépekkel oldhatok meg.

A becsléssel kapott adatokat messzemenden hasz-
nositani akarjdk a Francia Vasutak beruhazasi poli-
tikdjdban. Els6sorban ezekre akarnak tAmaszkodni
az egyes vonalak atbocsatoképességét célzd beru-
hazéasoknal, tovabba a mlszaki fejlesztést szolgald
tervek Utemének megallapitasanal. Altalaban min-
dentt szukségesek ezek az adatok, ahol a vasut
szallitasi kapacitasanak novelésére torekednek és
ahol ezek teruleti elosztaséat ismerni kell.

IRODALOM

Regionalisation des perspectives & moyen terme (1970)
du trafic marchandises. Etudes Générales. Subdivi-
sion des Statistique.

El6ad6: Dr. Kézdi Arpad egyetemi tanar (EKME).
Apr. 15. Talajstabilizaciés ankét. (Epitési Organi-
zAacios, Technolbgiai és Epitésgépészeti Szakosztaly ren-
dezésében.)
_ EIn6ki megnyit6: Fogarasi Mihaly a KPM. Kozi.
Epité Troszt miszaki igazgatdja. 3

El6adok: Dr. Kézdi Arpad egyetemi tanar (EKME),
Dr. Gaéaspar Laszl6 (UKI tud: fémunkatarsa), F(rész
Sandor (KPM. Kozuti Féiigazgatésag, oszt. vez.), Rajnai
Frigyes oki. gépészmérndk, osztalyvezetd, Fulép Istvan
(Aszfaltatépité V. fémérnoke), Matus Erich (Beton(t-
épité V. fémérndke).

Apr. 19. Az Gzemi munka a vonatkozlekedés gépi
tervezésében. (Vasutizemi Szakosztaly és Kibernetikai
Szakbizottsag vitadélutanja.)

El6ad6: Obanyai Jozsef (KPM. 1/8))

Apr. 20. Betonburkolatok hézagjavitasai és reptlé-
terek burkolatainak felujitasa. (Kézuti Szakosztaly ren-
dezésében).

El6ad6: Dipl. Ing. Josef Daum (Wien).
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mUtburkolatok és repiilétéri burkolatok karosodasa-
nak okai.

El6ado:
(Wien).

Apr. 21. Elektronikus tengelyszamlalé. (Vasati Tav-
kozl6 és Bizt. Bér. Szakosztaly rendezésében).

El6addé: Kandiké Endre MAV mérnok-féintézé (Va-
sutterv).

Apr. 22. A hézagnélkilli felépitmény fenntartasi
koltségeinek tényleges alakuldsa. (Palyaépitési és Pa-
lyafenntartasi Szakosztaly rendezésében).

El6ad6: Dr. Unyi Béla MAV mérndk-fétanacsos
(KPM 1/6.)

Apr. 26. Az albertfalvai feluljaré épitési munkai-
nak megtekintése. (Epitési Organizaciés, Technikai és
Epitésg'épészeti Szakosztaly tanulmanyi kirdndulésa).

A helyszinen el6adast tartott: Gulyas Kalman f6-
épitésvezetd (Hidépité Vallalat).

A kirandulast- vezette: Mendik Antal oki. mérndk,
a szakosztaly elndke.

Apr. 29. A rakodéasgépesités fejlesztésének lehetd-
ségei hajozhat6é belvizeink mentén, a nem kiépitett ki-
kotékben. (Hajozasi Szakosztaly rendezésében.)

El6add: Lovas Tamas, a MAHART mérnoke.

Maj. 5 A jarmd-karbantartds korszer(sitésének
kérdései a Szovjetuni6 és NDK tapasztalatai alapjan.
(Véarosi Koézlekedési Szakosztaly, Villamos BHEV Szak-
csoportjanak klubnapja).

El6add: Ginti Jozsef, a FVV fémérndke.

M4j. 6. Franciaorszagi Gtugyi tapasztalatok. (Koz-
Gti Szakosztaly rendezésében.)

El6ad6: Rezndk Laszld oki. mérnok (UKI).

Maj. 10. Kikdt6k gazdasagi szerepe a kozlekedés-
ben. (Hajézasi Szakosztaly rendezésében.)

El6ad6: Kalnai Attila (MAHART).

M4j. 13. A magyar vasUti kozlekedés tavlati fej-
lesztési és .korszer(sitési feladatai. (Vasutgépészed
Szakosztaly rendezésében.)

El6ad6: Varga Jend MAV igazgaté (KPM 1/7)

Ma4j. 17. Varosi aszfaltburkolatok kialakitasa. (Va-
rosi Kozlekedési Szakosztaly Ut- és Palyaépitési Szak-
csoport rendezésében).

El6add: Helzler
TERV.)

Ma4j. 18. Nyomvonalterves biztositéberendezések be-
vezetése (Vasuti Tavkozlé és Bizt. Bér. Szakosztaly ren-
dezésében).

El6ad6: Dr. Székely-Doby Sandor oki. vili. mérnok
(Telefongyar).

Maj. 19. A F6varosi Autdébusziizem ébudai garazsa-
nak technoldgiai és épitészeti ismertetése. (Varosi Koz-

Dipl. Arch. Ing. Herbert Kreis igazgato,

Laszl6 mérndk (Fév. MELYEP-

lekedési Szakosztaly, Autébusz, TEFU Szakcsop. ren-
dezésében).

El6ad6: Czebei Lajos osztalyvezeté (F6v. Autébusz-
Uzem).

Maj. 20. A foglalkozas korében elkdvetett veszé-
lyeztetés tényallasi elemei. (Varosi Kozlekedési Szak-
osztaly Jogi Szakcsoportjanak rendezésében.)

El6ad6: Dr. Zentai Gyula tanécsvezet6 biré (Pesti
Kozp. Kér. Birésag).

M4j. 20. A bécsi tomegkozlekedés rekonstrukciés
épitkezései (tanulmanyati beszamolé). (Alagut és Mély-
alapozéasi Szakosztaly rendezésében.)

El6ad6: Dr. Rézsa Laszlé szakagi fémérndok (UVA-
TERV).

Maj. 25. Személy- és teherpalyaudvarok egységes
hangositasi megoldasai. (Kézi. Hangositasi és Zajcsok-
kentési Allandé Bizottsdg rendezésében.) .

El6ad6: Széchey Béla elektromérnok (MAV Tav-
kozl6 és Biztositoberendezési Kozp. Fénokség). }

Maj. 25. és 26. Kozlekedésépitési Filmnapok. (Epi-
tési Tagozat Filmszakcsoport és Optikai, Akusztikai és
Filmtechnikai Egyesiilet rendezésében.)

Felel6s: Esse Lajos, KPM. féel6ado.

Ma4j. 26. Vitadélutan a Budapesti Baross tér for-
galmi rendezésérél. (Kozati és Varosi Forg. Szakcso-
port rendezésében).

Vitaindité el6ad6: Perényi Gydrgy csop. vez. (FOv.
MELYEPTERV). )

Vitavezet6: Koller Sindor adjunktus (EKME), a
szakcsoport elndke.
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M34j. 26. A legutobbi évek talajmechanikai irodal-
maéanak 6sszefoglalé ismertetése. (Talajmechanikai Szak-
osztaly klubnapja).

El6addék: Dr. Gaspar Laszlé mérndk (UKI), Miték
Béla mérnok (FTI), Rév Endre mérndok (FTI).

M4j. 27. A munkatermelékenység alakuldsa a Cse-
peli Kikdtében. A kikétéi .munka és a haj6zasi teljesit-
mények 0osszefiggése. (Hajézasi Szakosztdly rendezésé-
ben.)

El6ad6: Danes Imre osztalyvezet6 (MAHART).

M4j. 31. Az Uzemi munka a vonatkozlekedés gépi
tervezésében. (Vasutiizemi Szakosztaly és Kibernetikai
Szakbizottsag vitadélutanjanak folytatasa.)

Az 1966. aprilis—majus hénapokban benydjtott
munkabizottsagi zardjelentések

1032. sz. Tapolca Allomas bévitése a balatoni kor-
forgalom szemszdgéb6l. (Szombathely)

Vezetd: Kiss Karoly.

1033. sz. Mozdonyszinek flitése és szell6zése. (Bu-
dapest)

Vezetd: Kézdy Pal.

1034. sz. Hidraulikus kocsialvaz-egyengetd kisérleti
id6szaka alatt szerzett tapasztalatok. (Miskolc)

Vezet6: Szadai Jozsef.

1035. sz. A MAV Debreceni Jarmdjavité U. V. Il
udvar vaganyhalézat kapacitdsanak felmérése az (j
rendszer(i javitassal kapcsolatban. (Debrecen)

Vezetd: Nagy Laszlé.

1036. sz. A szerszam valamint az épit6ipari és ra-
kodéasi gépalkatrészek utanpotlasanak problémai. (Bu-
dapest)

Vezeté: Orban Laszl6.

1037. sz. A Miskolc varosi és helykdzi autébuszkoz-
lekedés kozpontositasa feltételeinek felmérése. (Mis-
kolc)

Vezeté: Hajdu Lajos.

1038. sz. Fesziltségvizsgalatok hidegegyenget6-be-
rendezésben. (Miskolc)

Vezetd: Szab6 Ferenc.

1039. sz. Békéscsaba vasttalloméas rakodévaganyai-
nak és rakteriletének bévitése, atrendezése, a célszer(
megoldas kidolgozasa. (Békéscsaba)

Vezeté: Nagy Zoltan.

1040. sz. A vasuti jarmdjavité ipar munkajanak ha-
tékonysagat mér6 ar- és mutatérendszer kialakitdsanak
lehet6ségei. (Miskolc)

Vezeté: Dr. Zombori Gyorgy.

1041. sz. Jelentés a Fovarosi Ul- VasGtépité Valla-
lat gépesitési iranyelveirdl és jelenlegi allapotarél. (Bu-
dapest)

Vezetd: Nagy Rudolf.

1042. sz. Az el6regyartott kisérleti utatjaré burko-
latok hasznalatanal szerzett tapasztalatok miszaki és
gazdasagi vonatkozaslu kiértékelése. (Pécs)

Vezeté: K@szegi LaszIo.

1043. sz. Iranyitasi problémak megoldasa Vas-me-
gyében a IV—VI. osztalyl postahivatalokra vonatkozo6-
an, tekintettel az 0j irdnyitasi rendre. (Szombathely)

Vezetd: Porczi Jozsef.

1044. sz. A jarmdjavitoé ipar vas- és faanyagainak
kémiai védelme. (Szombathely).

Vezetd: Berkes Laszl6.

1056. sz. A hézagnélkuli vaganyok fenntartasaval
kapcsolatos probléméak, a fenntartas legjobb maddszerei
(Veszprém)

Vezet6: Németh Sandor.

1057. sz. A hegeszt6- és ontémiihely szell6zésének
megoldasara javaslat a Veszprém-kilsé F(téhaznal.
(Veszprém)

Vezet6: Letenyei Istvan.

1058. sz. A celldomaolki liget kérali forgalom rész-
letes tervének kidolgozasa, figyelembevéve az atmené-
forgalmat. (Szombathely—Celldémolk)

Vezetd: Stark Gusztav.

1059. sz. A vasuti jarm{ péalyahelyzetére jellemzé
értékek grafikus meghatdrozasa tetszéleges gorbuletd
ivekben. (Veszprém)

Vezeté: Vaszary Pal.

(Folytatds a 271. oldalon)
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