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A közlekedés a Kölcsönös Gazdasági Segítség Tanácsában
F Ö L  D' V Á R I  L Á S Z L Ó
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A közlekedés azoknak a népgazdasági ágaknak 
egyike, amelynek természeténél, tevékenységének 
jellegénél fogva szélesednek a nemzetközi kapcso­
latai. A közlekedés egyes ágazatainak feladata, 
hogy az utasokat és az árukat eljuttassák a kívánt 
helyre, mind a belföldi, mind a nemzetközi forga­
lomban. Külföldi járművek érkeznek hozzánk vagy 
haladnak át hazánkon. Magyar közlekedési eszkö­
zök lépik át a határokat — egyre nagyobb számban 
és gyakorisággal — a „hátukon” személyekkel és 
árukkal. A technika gyors és nagyarányú fejlődése 
az országok közötti nemzetközi forgalmat minden­
napossá, természetessé teszi. A nemzetközi forgalom 
nagysága a belföldi szállításokénál gyorsabb ütem­
ben emelkedik nálunk is, más országokban is. A 
közlekedésnek nemes hivatása, hogy a népeket kö­
zelebb hozza egymáshoz, elősegítse egymás életé­
nek megismerését és ezzel jobb megértését, lehe­
tővé tegye a népek, államok termékeinek és tapasz­
talatainak kölcsönös kicserélését. Kontinensünk, 
Európa egyébként is aránylag kis területen vi­
szonylag sok államból áll, ahol a modern szállítás 
igen gyorsan válik belföldiből nemzetközivé.

A magyar népgazdaság - hazánk természeti, 
földrajzi sajátosságaiból kifolyóan — erősen érde­
kelt a nemzetközi kapcsolatokban, a kölcsönös áru­
csereforgalomban. A Magyar Népköztársaság Kö- 
zép-Európában, „a népek országútján” fekszik, 
természetes útiránya a Kelet-Nyugat és az Észak- 
Dél közötti forgalomnak szárazföldön, folyón és le­
vegőben, emellett átmenő (tranzit) útvonala 
egyes tengerek megközelítési irányának is. Ma­
gyarország tehát tranzit ország, természetes adott­
ságai az átmenő szállítási forgalom legkedvezőbb 
útirányait kínálják vasúton, közúton, csővezeté­
ken, a Dunán és a légtérben, mind földrészünk egyes 
országai, mind az Európa és Ázsia vagy Európa és 
Afrika közötti összeköttetések vonatkozásában. 
E helyzetünk népgazdasági hatásait figyelembe 
kell vennünk terveink összeállításakor, amikor a 
közlekedési pályák vonalvezetését, átbocsátóképes­
ségét, a járműpark fejlesztését előirányozzuk. Te­
kintetbe kell vennünk ilyen befektetéseink megté­
rülésének számításánál azt is, hogy a közlekedés 
mindinkább a népgazdaság egyik fontos deviza-ter­

melő és deviza-kímélő (az országnak devizát megta­
karító) ágazatává fejlődik.

Országunk területe nem nagy, a szocialista orszá­
gok közül egyike a legkisebbeknek. Gazdaságföld­
rajzi adottságaink olyanok, hogy nyersanyagban és 
energiahordozókban behozatalra szorulunk viszony­
lag fejlett iparunk ellátásához. Mindez nagy tonna­
mennyiségű importot tesz szükségessé. Ennek ki- 
egyenlítésére hazánk a maga áruival, ipari és mező- 
gazdasági termékeivel és szolgáltatásaival fizet. Az 
áruknak ez a cseréje jelentős, és népgazdaságunk 
méreteihez képest nagyarányú külkereskedelmi 
forgalmat eredményez; ezért országunkban a nem­
zetközi kereskedelem jelentősége, fizetési mérle­
günk egyensúlyának fontossága különösen nagy. 
Széles körben ismert az olvasók előtt az az arány, 
amit nálunk a külkereskedelem a nemzeti jövedelem 
realizálásában betölt: ez az arány már jelenleg is 
meghaladja a 35°/0-ot. Ha elgondoljuk, hogy az 
egész magyar népgazdaságban a feladatok ilyen 
nagy hányada, a termelést is ideértve, tulajdon­
képpen a nemzetközi kapcsolatok helyes kiépíté 
sével, fenntartásával és fejlesztésével, a kivitt és 
behozott áruk gazdaságos cseréjével függ össze, 
már lehet következtetni arra, hogy milyen nagy a 
szerepe és felelőssége a közlekedésnek a nemzetközi 
árucsereforgalom szervezett, jó minőségű, kellő 
idejű, gazdaságos lebonyolításában.

Ha mindehhez csak megemlítjük fejlődő idegen- 
forgalmunkat, amely mind a magyar turisták kül­
földre, mind a külföldi turisták hazánkba és hazán - 
kon át való utazásának gyorsan növekvő tömegét 
mutatja, és hozzátesszük a hivatalos (állami, gazda­
sági, üzleti, kulturális stb.) ügyekben utazók nagy 
számát, akkor bontakozik ki egészében az a nagy 
feladat, amelyet a közlekedésnek az utasok és áruk 
nemzetközi forgalmában meg kell oldania.

A nemzetközi szállítások megszervezése és lebo­
nyolítása, a járművek nemzetközi forgalma, fel- 
használása szervezett együttműködést és összhangot 
kíván meg a magyar közlekedés és külföldi part­
nerei között. Ez nemcsak a menetrendek kialakítá­
sára és folyamatos finomítására vonatkozik, ami 
maga is alapos előkészítő munkát, sokoldalú gazda­
ságossági, utaskényelmi stb. megfontolást igényel,
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és a nemzetközi utas-, valamint áruforgalom gyors, 
pontos, kulturált lebonyolítására színvonalas szer­
vező munkát jelent. Az együttműködést ezen tú l­
menően a mindennapi operatív és a fejlesztéssel 
összefüggő távlati kérdések közös előkészítésén és 
koordinálásán kell felépíteni.

A magyar közlekedés a külföldi közlekedési szer­
vezetekkel sokoldalú kormányközi vagy ágazati, 
igazgatási, vállalati szintű kapcsolatban áll. Kap­
csolatai kétoldalú vagy sokoldalú szerződéseken 
alapulnak, annak megfelelően, hogy a nemzetközi 
szállítások lebonyolítása az országok között egysé­
ges elvek és előírások, számos egyezmény és közös 
szabályozás kialakítását tette szükségessé.

Szóljunk most vázlatosan a közlekedésnek a 
nagyjelentőségű, kormányszintű nemzetközi szoci­
alista gazdasági együttműködési szervezetben, a 
Kölcsönös Gazdasági Segítség Tanácsában elfoglalt 
helyéről, végzett munkájáról.

Mint ismeretes, a Kölcsönös Gazdasági Segítség 
Tanácsának (KGST) szervezetében az együttmű­
ködő népgazdaságok egyes ágazatainak megfele­
lően állandó bizottságokat hoztak létre. Megszervez­
ték tehát a KGST Közlekedési Állandó Bizottságát 
is. Ebben a bizottságban a tagállamok küldött­
ségei a közlekedésügyi miniszterek vezetése mellett 
az együttműködés folyamatos és perspektív problé­
máinak kidolgozásával és megvalósításával foglal­
koznak. A megoldandó feladatoknak megfelelően a 
Közlekedési Állandó Bizottság öt munkaszervet, 
szekciót hívott létre:

közgazdasági-tervezési, azaz a komplex közle­
kedési problémák szekciója, 

vasúti közlekedési szekció, 
vízi közlekedési szekció, 
közúti közlekedési szekció, 
légi közlekedési szekció.

A Közlekedési Állandó Bizottság és szekciói szer­
vezeti illeszkedése a KGST Tanácsához, annak Vég­
rehajtó Bizottságához, a társbizottságokhoz hason­
lóan valósult meg, mint a KGST többi állandó bi­
zottságainak kapcsolata. Ezért ennek részletezé­
sére nem térünk ki. Inkább a Közlekedési Állandó 
Bizottság tevékenységének tartalmát kíséreljük 
meg bemutatni az alábbiakban.

A  KGST-szintű közlekedési munkában az a leg­
fontosabb, hogy a nagy nemzetközi szocialista gaz­
dasági együttműködési szervezetben a közlekedés 
nemzetközi síkon is megvalósíthassa azt a feladatát, 
amit az egyes nemzeti gazdaságok rendszerében 
meg kell oldania. Le kell tehát bonyolítania a szállí­
tásokat kellő időben, jó minőségben és gazda­
ságosan. A közlekedés nemzetközi méretekben 
is kiszolgálója a népgazdaság többi ágainak: az 
iparnak, mezőgazdaságnak, kereskedelemnek (ez 
esetben főleg a külkereskedelemnek) és elsősorban a 
lakosságnak; tehát a nemzetközi forgalomban is, 
egyre növekvő műszaki színvonalon, el kell látnia a 
szolgáltató feladatát: kiszolgálnia fuvaroztatott. 
A KGST Közlekedési Állandó Bizottságának tevé­
kenységében alapvető feladat a fuvarozói munka 
felmérése, megalapozása és végrehajtása. Folya­
matos és kritikus elemzés kíséri tehát a Bizottság­
ban a szállítási munkát, amely számonkéri önma­

gától, a szervezettől és tagjaitól a közösen kialakí­
tott elképzelések megvalósulását, az ajánlások és 
határozatok teljesítését. Ez vonatkozik a menet­
rendek megtartására, a késések elhárítására vagy 
csökkentésére, a késésben átvett járatok lehetőleg 
késés nélküli továbbadására.

Ez vonatkozik egyéb tekintetben is a személy­
szállítás kulturáltságának javítására, ami nemcsak a 
a menetrendek már említett megtartásában, hanem 
a menetidők állandó, fokozatos csökkentésében is 
kifejeződik, ideértve a határ-tartózkodási idők rövi­
dítését is. A kulturált utasszállításhoz tartozik a 
járművek higiéniája, tisztasága, az utasellátás, a ki­
szolgálás utazás közben. A nemzetközi fuvarozói 
munka jó teljesítésének alapfeltétele, hogy a közle­
kedés elegendő számú, jól felszerelt és technikailag 
korszerű járművel, a kívánt forgalom átbocsátására 
képes vonalhálózattal és mindenekelőtt jól képzett 
személyzettel álljon megbízói rendelkezésére.

Eljutottunk ezzel a KGST Közlekedési Állandó 
Bizottságának másik fontos teendőjéhez, amelyet 
— a hazai népgazdaságokban betöltött ágazati sze­
repéhez hasonlóan — nemzetközi síkon ugyancsak 
el kell a közlekedésnek látnia. A közlekedés ugyanis 
a népgazdaság termelő és forgalmi ágainak megren­
delő jeként, a gyártóipar és külkereskedelem iránt 
fogalmazza meg ezek egyik legnagyobb ügyfelé­
nek, egyik legfontosabb vásárlójának igényeit. A 
közlekedési üzem a népgazdaságokban igen jelen­
tős eszközöket köt le. Ismeretes, hogy a magyar 
népgazdaságban is a termelő állóalapok több mint 
30°/o-át üzemelteti. A hatalmas szállítási apparéitus 
üzembentartása, felújítása és fejlesztése, korszerűsí­
tése az egyes országok iparától és külkereskedel­
métől színvonalas munkát követel az új járművek, 
pályaelemek, biztosítóberendezések stb. gyártá­
sával, illetve behozatalával kapcsolatban — nem is 
szólva a meglevő apparátusok működtetéséhez 
szükséges nagy mennyiségű tartalék alkatrész, fő­
darab stb. biztosításáról. A közlekedési üzem széles 
nomenklatúrában használ járműveket, gépeket, 
berendezéseket. Üzemeltetője a szűk értelemben 
vett közlekedési eszközökön kívül a pályákat építő 
és karbantartó gépeknek, a forgalom irányítását és 
biztonságát szolgáló berendezéseknek, a rakodási 
és csomagolási eszközöknek, az üzemviteli ügyvi­
teli kibernetikának. Gépei és berendezései mind 
összetettebbek, bonyolultabbak, technikai fejlődé­
süket a mai élet, a mai ember igényei egyre gyor­
sítják. Ennek megfelelően a KGST közlekedési 
szervezete a ,,nemzetközi üzemeltető”: ösztönzője, 
inspirálója, sokszor egyenesen gyakorlati szerve­
zője a közlekedési eszközöket gyártó ipar műszaki 
fejlesztésének, hiszen több automatikát, moder­
nebb konstrukciókat, egyre nagyobb sebességet, 
biztonságot, kényelmet és hatékonyságot követel.

A műszaki követelmények kidolgozásával, közösen 
elvégzett kutatások realizálásával, a legkorszerűbb 
típusok, járművek, berendezések, fődarabok kivá­
lasztásával (tipizálás, egységesítés, szabványosítás) 
az üzemeltető közlekedés KGST bizottsága egyben 
elősegítője is a közlekedési eszközök gyártás szakosítá­
sának (specializáció). Ez a tevékenység fontos esz­
köze a tagországok által párhuzamosan folytatott, 
gazdaságtalannak minősülő termelés fokozatos szű-
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kítésének, a termelési feladatok ésszerűbb elosztásá­
nak. Ily módon nyílhat lehetőség az iparok olyan 
fontos területein, mint pl. kohászat, gépipar, híra­
dástechnika az okosabb, gazdaságosabb, nagyobb 
sorozatú gyártásra, azaz fejlettebb műszaki színvonalú 
nemzetközi munkamegosztásra az érdekelt országok 
között.

Az egyes népgazdaságokban mindenütt, rend­
szeresen törekednek arra, hogy a termelési ráfordí­
tások számottevő hányadát kitevő szállítás fajlagos 
költségeinek csökkentése érdekében ésszerűen határoz­
zák meg a szállítási feladatok arányát a közlekedési 
ágazatok között. Ezt kell megoldani nemzetközi mé­
retekben is. A törekvés az, hogy minden közleke­
dési ágazat azokat az árukat olyan távolságra fuva­
rozza, amely áruk esetében és amely távolságokon 
a leghatékonyabb eredményt tudja felmutatni; 
értve ezen nemcsak a szűkén vett közlekedési válla­
lati önköltséget, hanem a szállított áru minőségé­
nek megóvását, a célhoz juttatás sebességét, az á t­
rakási, csomagolási költségek csökkentését stb. A 
KGST Közlekedési Állandó Bizottsága nem kevés 
figyelmet és időt szentel a tagországok export-import 
és tranzit forgalma olyan megszervezésének, amely a 
közlekedési ágazatok közötti ésszerűbb fuvarfela­
dat megosztással fokozatosan igyekszik megköze­
líteni a lehetséges, de rendkívül sok tényezőtől 
függő optimális gazdaságosságot. A KGST közleke­
dési szervezete tehát a nemzetközi közlekedéspolitika 
fontos szerve is, amely a fuvaroztatói igények jó 
kielégítésére törekedve alakítja ki az egyes közleke­
dési ágazatok részvételének arányát a nemzetközi for­
galomban. Ez azt jelenti, hogy a bizottság az ága­
zatok fejlesztési arányainak kezdeményezőjévé és 
jó részben meghatározójává is válik, ideértve 
mind az ágazatok egymás közötti részarányát, 
mind pedig egyes közlekedési ágazatokon belüli 
arányokat is (pl. a járműparkok összetételének, ál­
lományának ésszerűbb struktúráját). Az ilyen tu ­
datos közlekedéspolitika eredményeképpen nö­
vekszik a tagországok közötti forgalomban — a 
vasúton szállított áruk volumenének emelkedé­
sével egyidejűleg — a közúton, vízen és csőveze­
téken szállított áruk abszolút mennyisége és relatív 
aránya is.

Említettük, hogy a KGST Közlekedési Állandó 
Bizottsága révén tölti be a nemzetközi szocialista 
közlekedés szolgáltató szerepét, teljesítve a nem­
zetközi szocialista termelés és kereskedelem meg­
bízásait. Ehhez azonban nemcsak és nem is 
elsősorban az új kapacitást (járművet, pályát, 
biztosítóberendezést stb.) igényli. A bizottság­
nak, az egyes tagországok és a szocialista tábor 
érdekeit tekintet be véve, mindenekelőtt a meg­
levő szállítási kapacitások jobb (abszolút és rela­
tív) kihasználását kell előmozdítania. Ezen a téren 
a szocialista nemzetközi együttműködés rendkívül 
sokat képes elérni és már eddig is figyelemre méltók 
az eredményei. Maga az a tény, hogy a Kölcsönös 
Gazdasági Segítség Tanácsának ebben a szektorá­
ban is — mint a többiekben —az Állandó Bizottság 
és szekció működése lényegében véve a tapaszta­
latok kölcsönös kicserélésének és önzetlen, szinte 
folyamatos átadásának fóruma, m utatta eddig is : 
mennyi tartalék feltárása és hasznosítása lehetsé­

ges. A munkamódszerek egybevetése, a nemzeti 
közlekedési apparátusok — vasutak, hajózás, gép­
jármű közlekedés, repülés — adatainak szembeállí­
tása számos következtetésre és cselekvésre is alapot 
nyújt. A KGST Közlekedési Állandó Bizottságéiban 
a tagállamok kicserélik kutatási eredményeiket és 
közös kutatásokat is végeznek. Ezen túlmenően a 
Közlekedési Állandó Bizottság a közlekedési kapa­
citás kihasználását javító széleskörű közgazdasági 
szervezési intézkedéseket is kidolgoz. Ennek körében 
közösen elhatározott és megtett lépésekről van szó. 
A járművek kihasználását minden közlekedési ága­
zatban elősegíti pl. az áruk gépesített rakodása, a 
konténerekben, rakodólapokon történő, csomago­
lási megtakarítást eredményező szállítás. Hogy 
csak néhány szervezési intézkedést említsünk, ilye­
nek a vasúti közlekedésben — a szakmai közvéle­
ményünkben jól ismert — Közös Vasúti Teherkocsi- 
park első évének eredményei, amelyek százezernyi 
vasúti teherkocsi üres futásának csökkentéséhez, 
gazdaságosabb kihasználásához vezettek a nemzet­
közi forgalomban. Itt említhetők a határállomási 
munka megjavítására tett intézkedések, amelyek 
hozzájárultak a személy- és áruszállító szerelvé­
nyek határon való tartózkodási idejének csökken­
téséhez oly módon, hogy két ország vasúti, vám­
ügyi és határellenőrző szervei a tevékenységüket 
összehangoltan, sok esetben egyidejűleg, gyorsab­
ban, szervezettebben hajtják végre. A határállo­
mási munka legfejlettebb módszereit és legjelentő­
sebb eredményeit a közös határállomások mutatják 
fel. Ezek esetében a két ország minden határponti 
tevékenységét az erre kijelölt egyik határállomáson 
végzik el, korszerűbb technológia segítségével. Ez a 
módszer a vasúti műszaki-üzemi, határőrizeti és 
vámügyi feladatok elvégzésének idejét a korábbi­
nak töredékére szorította le. A szervezési intézkedé­
sek fontos részei a nemzetközi irányvonalok képzé­
sére is már megtett és folyamatban levő erőfeszíté­
sek. Ezek arra irányulnak, hogy az egyes vasutak a 
másik országoknak az export vagy tranzit célú vas­
úti kocsikat a rendeltetési cél szerint rendezett te­
hervonati szerelvényekben, irány vonatokban adják 
át. A vízi szállítások körében tett szervezési intéz­
kedések közül utalunk a KGST tagországok Hajó­
bérlést Koordináló Irodájának létrenozására; amely 
elősegíti a külkereskedelmi szállítások mind na­
gyobb hányadának szocialista tengeri hajótérrel 
történő lebonyolítását. A folyami szállítást érin­
tően egyezményt dolgoztak ki a KGteT-ben az ér­
dekelt államok az egységes (kombinált) vasúti és 
vízi fuvarozás szervezett lebonyolítására. Ide ta r­
toznak a Közlekedési Állandó Bizottságban a Duná­
nak, mint nemzetközi viziútnak hatékonyabb ki­
használására napirenden levő elgondolások is. A 
nemzetközi közúti közelekedésben is sok szervezési lé­
pés fokozza ennek az ágazatnak részvételét a kül­
kereskedelmi szállítások lebonyolításában. Folya­
matban van a KGST tagállamok nemzetközi gép­
jármű fuvarozásai egységes szabályainak és feltételei­
nek kidolgozása. Foglalkoznak a nemzetközi forga­
lomban közlekedő gépjárműszerelvények vissz- 
fuvarellátásának megszervezésével. Kidolgozták a 
külországokban járó tehergépkocsik és autóbuszok 
részére szükséges kölcsönös műszaki segítségnyújtás
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rendjét stb. A repülésben — e közlekedési ágazat 
jellegéből folyóan — is sok hasznos szervezési lépés 
szolgálja az együttműködést. A KGST tagországok 
közötti légiforgalmat a baráti repülővállalatok nem­
csak egységes forgalomirányítási és biztonsági szabá­
lyok szerint, hanem szoros üzleti együttműködésben 
(pool-ban) bonyolítják le. Egymás repülőgépeinek 
és személyzetének kölcsönösen segítséget nyújta­
nak feladataik ellátásához. A nem szocialista or­
szágokba irányuló légiforgalom terén kialakított 
együttműködés egyik példájaként említhetjük, 
hogy a tőkés országok repülőterein közös alkatrész- és 
fődarabraktárakat szerveztek, amelyeket repülőte­
renként más-más baráti repülővállalat ta r t fenn.

A fuvaroztatói igények szervezettebb kielégítése 
és a közlekedési kapacitás ésszerűbb kihasználása 
céljából igen fontos az a szervező munka, amelyet a 
KGST Közlekedési Állandó Bizottsága a szállítások 
egyenletesebb lebonyolítása érdekében kifejt. Az 
egyes szocialista országok közlekedési szervezetei 
külkereskedelmükkel együttműködve fáradoznak 
azon, hogy az árucsereforgalmi egyezmények meg­
kötésekor a szállítások gazdaságosabb ütemezésé­
ben állapodjanak meg. Az ilyen gyakorlat lehetővé 
teszi a szállítások aránytalanságainak mérséklését, 
egyenetlenségeinek enyhítését a negyedévek vagy 
hónapok között és a közlekedési kapacitás egyenle­
tesebb kihasználását az egész éven át; ezen a téren 
vannak már eredmények, amelyek azonban még 
nem adnak okot a megelégedésre. Nálunk is szüksé­
ges, hogy a közlekedés illetékesei külkereskedel­
münkkel együtt fokozatosan tovább j avítsák a nem­
zetközi szállítások egyenletességét, ami különösen 
az export mennyiségét sokszorosan felülmúló im­
porttal dolgozó magyar népgazdaságban nagyjelen­
tőségű. A szállítások egyenletesebb ütemezése 
azért is elengedhetetlen, mert az időjárási körülmé­
nyek úgyis — objektíve — okoznak bizonyos egye­
netlenséget a közlekedési munkában (hajózó utak 
vízállási és jégviszonyai, hó- és jegesedési nehézsé­
gek a közutakon, vasúton szállított egyes áruk 
összefagyásá stb). A közlekedés kapacitását vi­
szonylagosan növelő szervezési, közlekedéspolitikai 
intézkedések között utolsónak említjük a jelentősé­
gében messze nem utolsó problémát: a gazdaságta­
lan szállítások lehető csökkentését a nemzetközi forga­
lomban is. Ilyen nemcsak az új, nemzetközi szük­
ségletre is termelő üzemek telepítési helyének ész­
szerű kiválasztására való törekvés, hanem az 
áruknak koncentráltabb állapotban (dúsított ércek, 
mezőgazdasági termékek iparilag feldolgozottan) 
szállítása, a szállított szén arányának csökkentése 
az olaj, villamosenergia, gáz javára stb.

A nemzetközi forgalom lebonyolítása a közleke­
dési szervezetekre egyre növekvő feladatokat hárít. 
A sajtóból jól ismertek az 1966—70 évek idősza­
kára a szocialista országok között lefolytatott 
tervkoordinációs és hosszúlejáratú külkereskedelmi 
tárgyalások eredményei. Ezekből kitűnően a követ­
kező esztendőkben tovább erősödik a KGST orszá­
gok együttműködése, ami kifejeződik — többek 
között — a nemzetközi munkamegosztás fejlődésé­
ben, a kölcsönös árucsereforgalom növekedésében 
is. Hazánk is bővíti kapcsolatait a baráti szocialista 
országokkal. Ennek hatásaként a magyar közleke­

dés munkájában az export-import szállítások lebo­
nyolítása, a többi szocialista ország erősödő külke­
reskedelmi kapcsolataiból folyóan pedig a tranzit 
forgalom növekedése is mind nagyobb feladatot 
jelent. Növekszik a tranzit forgalom, a szocialista 
országok közötti kapcsolatokon túl, a tőkés orszá­
gokkal való kereskedelmük hatásaként is. Magyar- 
országon át számottevő szállítást bonyolítanak le a 
szocialista országokból a tőkés államokba és vi­
szont, és van tranzitforgalmunk a tőkés országok 
egymásközti szállításainak következményeként is. 
A KGST tagállamainak nagyobb része tengerparti 
ország, más részük (Csehszlovák Szocialista Köztár­
saságMagyar N épköztársaság, Mongol N  épköztár­
saság) szárazföldi, kontinentális elhelyezkedésű. A 
tagállamok földrajzi fekvésük révén a szocialista 
tábor szélén fekvők (végpontiak) vagy átmenetiek 
(tranzit) lehetnek. Ez nyilvánvalóan azt is jelenti, 
hogy bizonyos kérdések megtárgyalásánál az egyes 
országok figyelembe veszik a maguk sajátos szállí­
tási gazdasági helyzetét, igyekezvén azokat egybe­
hangolni a baráti államok érdekeivel. Az érdekek 
közelítése természetesen csak eszmecserék, viták és 
kompromisszumok útján lehetséges. Utóbbiak elvi 
alapja a saját nemzeti érdek és a nemzetközi szocia­
lista érdek lehető legjobb összeegyeztetése.

A KGST közlekedési szervezetében évről-évre 
meghatározzák a fuvarozási feladatok volumenét, a 
nemzetközi szállításban felajánlani várt áruk áram­
latát viszonylatonként, irányonként, közlekedési 
ágazatonként. A feladatok felmérése szolgáltatja a 
kiinduló szükségleti adatokat a közlekedési kapacitás 
fejlesztéséhez — legyen bár relatív vagy abszolút fej­
lesztésről szó. Az egv-egv esztendei időszakra meg­
ejtett feladatfelmérés azonban csak operatív fejlesz­
tési-szervezési intézkedéseket tesz lehetővé, hiszen a 
közlekedési apparátus tömege, a benne alkalmazott 
bonyolult technika fejlesztése, a kapacitásának nö­
velésére szükséges jelentős beruházás hosszabb táv­
latú szükségletelemzést és a teljesítésére történő 
gyakorlati felkészülést igényel. Ezért — hasonlóan 
a Kölcsönös Gazdasági Segítség Tanácsában a többi 
népgazdasági ágakban kialakított összehangolás­
hoz — a közlekedésben is egybevetették a következő 
ötéves tervidőszakra a fejlesztési elképzeléseket. Ez 
alkalommal is a szállítási feladatokból indultak ki, 
és ezek meghatározásához figyelembe vették az 
egyes országok ipari és mezőgazdasági termelésé­
nek tervbe vett fejlesztését. Tekintettel voltak to­
vábbá a nemzetközi szocialista kereskedelemben 
előirányzott forgalomnövekedés mértékére. Az 
egyeztetett szállítási feladatok ismeretében hatá­
rozták meg a kapacitás szükségletet, figyelembevéve 
a feladatoknak a közlekedési ágazatok közötti meg­
osztását és a szervezési intézkedésekkel elérhető vi­
szonylagos kapacitásnövekedést is.

Az ilyen ötéves és ennél hosszabb távlatú fejlesz­
tési munkák kidolgozása széleskörű és sokoldalú 
egyeztetést igényel, hiszen sok esetben nagyobb be­
ruházási munkák térbeli és időbeli összhangját is 
meg kell teremteni az országok között. Elegendő 
csak a nemzetközi fővonali hálózat fejlesztésére, 
vagy a meglevő vonalak átbocsátóképességének 
emelésére, a nemzetközi hálózatokat összekötő 
pontok kijelölésére utalni az országhatárokon.
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Nem érdektelen talán a fejlesztést előkészítő 
ilyen ,.alapozó” munkák közül megemlíteni a 
KGST országok közötti összefüggő, egységes. bel­
vízi úthálózat kialakításának kutatási koncepció­
ját. Kidolgozása nagyon sok körülmény feltárását 
és elemzését tételezi fel: először az egyes vízi úthá­
lózatokon belüli és e hálózatok közötti szállítási 
szükségletek, áruáramlatok vizsgálatait, majd a 
megvalósításuk szóba, jöhető új vízi összekötteté­
sek gazdaságosságát illető elmélyült hatékonysági 
számítások végzését. Szó van a Duna és az Elba- 
Odera, valamint az Odera-Visztula-Bug-Dnyeper 
vízmedencéinek az összekapcsolásáról is.

Ez a munka nem folyik elszigetelten az egységes 
európai víziúthálózat létrehozására az Egyesült 
Nemzetek Szervezete Európai Gazdasági Bizottságá­
ban megindult tevékenységtől. Az érdekelt KGST 
országok az utóbbi szervezetben is részesei ennek a 
feladatnak, amelynek megvalósítását — helye­
sen — összekötik az általános és teljes leszerelés 
gondolatával, felvetve a békés munkára felszaba­
duló munkaerők foglalkoztatását az ilyen nagy­
szabású természetátalakító, közlekedési, energia- 
ellátási, mezőgazdasági stb. szempontból is egy­
aránt jelentős kihatású munkákon.

A fenti példa csak egyik illusztrálója annak, hogy 
a KGST közlekedési munkája — e szocialista 
együttműködési szervezet egyéb ágazataiban folyó 
tevékenységhez hasonlóan — nem tekinthető zárt­

>

Könyvszemle
Dr. Turányi István: Vasúti üzemtan

Bp. 1966. T ankönyvkiadó, 501 old. 127 ábra  
(ára kö tve: 56,— Ft)

Dr. Turányi Is tván  á llam i díjas egyetem i tanár 
nem rég m egjelent k önyve elsősorban az Építőipari és 
K özlek ed és i  Műszaki E gye tem  K öz lek ed és i  Ü zem m ér­
nöki K a rá n a k  tankönyve, de nagy érdeklődésre tarthat 
szám ot m indazon vasúti szakem berek részéről is, akik  
korszerű üzem tani ism eretekre törekszenek.

M int tankönyv, a  vasúti üzem tan szélesebb tém ate­
rületéről elsősorban az áruáram latok  je lenségeinek  és 
folyam atainak, az irányítás e lveinek  és m ódszereinek  
tárgyalását öleli fel. N em  foglalkozik tehát az általános 
közlekedési üzem tani ism eretekkel, az állom ások üzem­
tanával, valam int a szem élyszállítás üzem tani problé­
máival, am elyek  m ás kapcsolódó tantárgyak anyagát 
képezik.

A könyv 4 részből áll.
Az I. rész a kocsiáramlás szervezésével ,  a vonatköz­

lekedési te r v v e l  foglalkozik. Ennek keretében először 
részletesen  tárgyalja a szerző a kocsiáram latokat és azok 
osztályozását, a  tehervonatspecializációt, a  kocsiáram la­
tok tervezését és irányítását. Ezt követően bem utatja az 
optim ális, kom plex vonatközlekedési terv m eghatározá­
sának m ódját, a rakodás helyéről induló kocsiáram latok  
szervezését, a  rendezőpályaudvarok és rendelkező állo­
m ások vonatösszeállítási tervének  kidolgozását, vala­
m int a darabárus kocsik közlekedési tervét. A z I. rész a 
vonatközlekedési terv te ljesítésének  b iztosítását tár­
gyaló fejezetekkel zárul.

A kötet II. része fog la lja  össze a vasú ti  közlekedés  
idő- (m enet-)  rendjének  tervezésére  vonatkozó tananyá­

nak, izoláltnak. A KGST Közlekedési Állandó Bi­
zottsága számos más nemzetközi közlekedési szervezet­
tel kooperál, olyanokkal, amelyeknek európai és 
Európán kívüli szocialista országok a tagjai és 
olyanokkal is, amelyekben európai és Európán kí­
vüli nem szocialista országok is résztvesznek. A 
közlekedési nemzetközi szervezetek közötti ilyen koope­
ráció is emeli a szocialista nemzetközi gazdasági 
szervezet tekintélyét, szélesíti a kölcsönösen kicse­
rélhető tapasztalatok körét, erősíti a közlekedési 
gazdasági kapcsolatokat az államok között, szol­
gálja a békés egymás mellett élés gondolatát.

A nemzetközi közlekedési munka fontos része 
itthoni gazdasági feladatainknak. A szervezést, a 
fejlesztést célzó döntéseink előtt nemcsak a bel­
földi szállítási problémákat vesszük számításba, ha­
nem a gyorsan növekvő export-import és tranzit- 
forgalom feladatait is. Mindehhez hasznosítjuk a 
Kölcsönös Gazdasági Segítség Tanácsa közleke­
dési szervezetében kidolgozott ajánlásokat és hatá­
rozatokat, barátaink bevált jó tapasztalatait és 
munkamódszereit.

Az egymás érdekeinek, a kölcsönös előnyöknek 
figyelembevétele alapján fejlődő nemzetközi szo­
cialista együttműködésben a KGST Közlekedési 
Állandó Bizottsága munkájával hasznosan járul 
hozzá a baráti országok gazdasági és műszaki tudo­
mányos kapcsolatainak további kiszélesítéséhez, 
népeik jólétének emeléséhez.

got, így a m enetrendi alapism ereteket, a vasúti te ljesí-  
sítőképesség általános tudnivalóit és a nyílt von a li te lje ­
sítőképesség m eghatározását, a vasúti teljesítőképesség  
kihasználásának tervezését, a  közlekedési zavarok okait 
és hatásuk szám ítását, a m enetrendszerkesztés m ódsze­
rét, va lam int a  rendelkezési szakasz helyi m unkájának  
szervezését.

A  III. részben tárgyalja a szerző a vasúti te l jes ítő -  
képesség és kihasználás fokozását,  éspedig az ez t szol­
gáló szervezési-m űszáki intézkedéseket, valam int az  át­
bocsátóképességet növelő beruházásokat (rekonstruk­
ciót), a  jelző-, biztosító- és távközlőberendezések, a pá­
lya, illető leg  a vontató és vontatott járm űvek fe j le sz té ­
sével.

A  IV. rész — am ely a  könyv legterjedelm esebb  
anyaga — részletesen  bem utatja a vasúti ü ze m v i te l  (a 
já rm ű p a rk  kapacitásának és kihasználásának) te r v e z é ­
sét. A z  ü zem vitel tervezése keretében főleg a rakodás 
és a  vonatforgalom  tervezését, va lam int a szükséges jár­
m űvek (kocsi- és mozdonypark) m egállapítását és a  szük­
séges vonatkísérő csapatok m ennyiségének  m eghatáro­
zását tárgyalja. Foglalkozik az  üzem viteli terv 'teljesíté­
sének m egszervezésével, az operatív  forgalom tervezés­
se l és irányítással. Külön fejezetek  ism ertetik a vonat- 
forgalom  diszpécser-rendszerű irányítását. Ez a rész  — 
és egyben az egész kötet — az üzem vitel elem zési m ód­
szerének bem utatásával zárul.

A könyvben  tárgyalt fogalm ak és összefüggések  
könnyebb m egértését következetesen  vég igvezetett 
szám p é ld á k  biztosítják. A problém ák bem utatásakor a 
szerző a  legkorszerűbb kibernetikai és s zám ítás tech n i­
kai irányokat  és ezek  várható fejlőd ését is ism erteti.
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Az európai belvízi hajózás műszaki-gazdasági színvonala
Dr .  8 Z T A N K Ó C Z Y  Z O L T Á N

I. A BELVÍZI HAJÓZÁS 
SZEREPE 

A KÖZLEKEDÉSI 
MUNKAMEGOSZTÁSBAN
A közlekedési munkamegosztás a 

közlekedésgazdaságtan és a köz­
lekedéspolitika tudvalévőén el­
sődleges fontosságú kérdése. En­
nek a munkamegosztásnak az 
alakulásában a döntő szerepet a 
társadalmi-gazdasági tényezők ját- 
szák, amelyeknek eredményekép­
pen azt az általánosan érvénye­
sülő tendenciát állapíthatjuk meg, 
miszerint minél magasabb fejlett­
ségű az anyagi termelés, annál na­
gyobb részaránnyal vesznek részt 
a munkamegosztásban az ún. 
klasszikus közlekedési ágazatok­
kal (vasúti közlekedés, hajózás) 
szemben az új közlekedési ágaza­
tok (gépkocsiközlekedés, repü­
lés). Az is általános érvényű meg­
állapítás azonban, hogy a közle­
kedési munkamegosztásban a ter­
mészeti tényezők hatása számot­
tevő lehet.

A közlekedési munkamegosz­
tást befolyásoló, vagyis a társa­
dalmi-gazdasági és a természeti 
tényezők közül a természeti ténye­
zők (elsősorban a vízrajzi és a 
domborzati viszonyok) jelölik ki 
a munkamegosztás kereteit, an­
nak lehetőségeit, hogy egyik vagy 
másik szállítási mód egyáltalán 
tekintetbe jöhet-e és milyen ki­
terjedésben a szállítási szükség­
letek kielégítésénél, vagy pedig 
alkalmazása jelentősen korláto­
zott, esetleg teljesen kizárt.

Földünkön hatalmas olyan te­
rületek-vannak, ahol a társadal­
mi-gazdasági feltételek (a fejlett­
ség alacsony színvonalának meg­
felelően a vasutak és kiépített 
utak hiánya), valamint a termé­
szeti tényezők (járhatatlan őser­
dőkben nagy vízbőségű folyó­
hálózat) egyaránt a fluviális

típusú közlekedést, tehát a belvízi 
hajózás vezető szerepét alakították 
ki. Példaként az Amazonasz vagy 
a Kongó vízrendszerét idézhet­
jük. Lényegében ugyancsak a bel­
vízi hajózás a döntő szállítási mód 
Észak-Amerika és Eurázsia sark- 
alatti övezeteiben is, ahol a vas­
utak és közutak hiánya az áru- 
szállítást időben a hajózási hó­
napokhoz, irányban a folyók és 
tavak rendszeréhez igazítja. Van­
nak viszont Földünkön hatalmas 
kiterjedésű olyan területek is, 
ahol a belvízi hajózás teljesen hi­
ányzik és a közlekedés szárazföldi 
(terresztikus) típusú. Belső-Ázsia, 
Előázsia, Észak-Amerika, Ausz­
trália sivatagi területei erre a köz­
ismert példák.

A munkamegosztásban részt­
vevő fő szállítási módok, neve­
zetesen a vasúti és a közúti köz­
lekedés, a tengeri és a belvízi ha­
józás, valamint a csővezetékes 
szállítás közül a belvízi (és a ten­
geri) hajózás lényeges jellemzője, 
hogy szerepének, a szállítási fel­
adatok összességén belüli arányá­
nak meghatározásában a termé­
szeti tényezők hatása szembetűnő, 
ellentétben a másik három közle­
kedési ágazattal, amelyeknél az 
egyes országok egész közlekedését 
tartva szem előtt, ez nem általá­
nos. Ebből következően pl. a vas­
úti közlekedés részarányát, a gép­

kocsiközlekedés térhódítását in­
dokolt az anyagi termelés fejlett­
ségének függvényében vizsgálni 
az egyes európai országok kö­
zötti összehasonlításban, de nem 
volna célravezető ez a belvízi ha­
józás elterjedtségének elemzésé­
ben. A nemzeti jövedelem fajla­
gos (egy főre eső) értéke és a vas­
úti-közúti szállítás aránya közöt­
ti korrelációhoz hasonló módszer 
a hajózás esetében nem bizonyul­
na reálisnak.

Vannak Európában a gazdasági 
fejlettség magasabb és alacso­
nyabb fokán álló országok, ame­
lyekben hajózható belvízi háló­
zat hiányában ez a szállítási mód 
teljesen hiányzik (pl. Norvégia, 
Dánia, Görögország), vagy pe­
dig teljesen alárendelt jelentőségű 
(pl. Nagy-Britannia, Olaszország, 
Spanyolország stb.). Az 7. ábrán 
ezért csak azokat az országokat 
szerepeltetjük, amelyekben a bel­
vízi hajózás érdemleges szerepet 
játszik.

Láthatjuk, hogy egyetlen olyan 
ország van Európában, Hollandia, 
amelynek áruszállítására a bel­
vízi hajózás vezető szerepe a jel­
lemző, mert az össz-árutonna- 
kilométer teljesítményeknek több 
mint 60%-át végzi el. Van ezen­
kívül két ország, Belgium és a 
Német Szövetségi Köztársaság, 
ahol a belvízi hajózás fontossága
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1. ábra. A belvízi hajózás részesedése az áruszállításban (1963)
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ugyancsak kiemelkedő, a vasúté­
hoz egészen közelálló. A többi or­
szágban azonban a hajózás része­
sedése a teljes áruforgalomban 
viszonylag szerény.

A belvízi hajózás kiemelkedő 
szerepét több tényezőre lehet visz- 
szavezetni. A víziúthálózat sűrű­
ségének jelentősége kétségtelen' 
különösen éppen Hollandiában, 
ahol a víziutak hossza a vasút­
vonalak hosszának kétszeresét éri 
el. Fz azonban semmiképpen sem 
lehet döntő, hiszen más országok­
ban is felülmúlhatja a víziútháló­
zat a vasúti hálózatot (pl. a Szov 
jetunióban is, Finnországban is) 
anélkül, hogy a belvízi hajózást 
döntő jelentőséghez segítené.

Nagy fontosságot kell viszont 
tulajdonítani az országok egymás­
hoz viszonyított földrajzi fekvésé­
nek, közelebbről a fekvésben rej­
lő közlekedési helyzeti energiának. 
Hollandia belvízi hajózását első­
sorban éppen az ország küszöb­
helyzete teszi az áruszállítás vezető 
ágává. Alátámasztja ezt a meg­
állapítást a hollandiai Rajna,-wa- 
kasz forgalma is, ahol a belső és a 
nemzetközi forgalom egymáshoz 
viszonyított aránya 4:6. Ez a 
küszöbhelyzet csak nagyforgalmú 
víziút, nagyon fejlett mögöttes 
vonzási terület és a tengeri világ­
forgalomhoz való közvetlen kap­
csolat esetében teszi a tranzit- 
szállításokat ilyen nagy volume­
nűvé. Ellenkező esetben, pl. a 
Duna esetében, Románia számára 
már nem hoz megközelítőleg sem 
ilyen eredményt. Hasonló megál­
lapításokat tehetünk az ún. köz­
benső forgalmú fekvéssel kapcso­
latban is, amikor egy ország két 
vagy több más ország közötti for­
galomban tölt be tranzitáló sze­
repet. Ilyen lehetőség ma jófor­
mán csak a Dunára vonatkozóan 
áll fenn, amely mentén több ilyen 
tranzit helyzetű ország (pl. Jugo­
szlávia, Magyarország, Ausztria 
stb.) is helyet foglal. A világfor­
galomtól távoli Fekete-tengerbe

való torkolás, a dunamenti álla­
moknak viszonylag alacsonyabb 
fokú ipari fejlettsége, valamint 
az a tény, hogy a fő ipari báziso­
kat a tömegáruk termelő és fel­
használó körzeteit a Duna köz­
vetlenül nem érinti, egyaránt a 
belvízi hajózás térhódításának le­
hetőségeit gyengítik.

A belvízi hajózást a közlekedé­
si munkamegosztásban nagyobb 
arányhoz segítő tényezők között 
a legdöntőbb szerepet annak kell 
tulajdonítanunk, hogy vajon a 
víziutak a tömegáruk áramlásá­
nak irányába, az áruforgalom ten­
gelyébe esnek-e vagy pedig nem. 
Hollandia, Belgium, Nyugat-Né­
metország víziúthálózata, illető­
leg a vezető szerepet játszó vízi­
utak egybeesnek ezzel a tengely - 
lyel. Ahol ez nem áll fenn (és pél­
daként utalhatunk mindjárt ép­
pen Magyarország vagy akár a 
Szovjetunió, Bulgária, Románia 
helyzetére), ott nagy teljesítőké­
pességű és viszonylag hosszú vízi­
úthálózat sem biztosíthat a bel­
vízi hajózásnak nagyobb szerepet.

Minthogy a belvízi hajózás gaz­
dasági előnyei kétségtelenül első­
sorban a nagyobb távolságú szál­
lításokban érvényesülnek, nem 
meglepő, hogy a nemzetközi for­
galomban a belvízi hajózás rész­
aránya számottevően magasabb, 
mint a belföldi szállításokban (2. 
ábra). A két nagy európai nem­
zetközi víziút, a Rajna és a Duna 
mentén levő országok nemzetközi 
áruforgalomban a belvízi hajózás

részaránya 20—30%. Ehhez még 
hozzá kell tenni, hogy ez a magas 
részesedés a tengeri hajózással 
szállított árukat is magába foglaló 
nemzetközi forgalomra vonatko- 
kozik, ami az 1. ábra arányaiban 
nem szerepel; ez a tény mégin- 
kább aláhúzza a 2. ábrán tükrö­
ződő szerepet.

A világforgalom fontos tenge­
reivel (Atlanti-óceán, Földközi­
tenger) határos országokban a 
nemzetközi áruforgalom fő hor­
dozója a tengeri hajózás. Amennyi­
ben ezekben az országokban a 
tengeri kikötőkhöz megfelelő belső 
víziúthálózat csatlakozik, a belvízi 
hajózás általában megelőzi a vas­
utat a nemzetközi forgalomban. 
(A gépkocsi és csővezeték szerepe 
még alárendelt a klasszikus ága­
zatokhoz képest.)

A 2. ábra egyben arra is alkal­
mas, hogy szintén alátámassza a 
belvízi hajózás szerepének meg- 
okolásával kapcsolatban fentebb 
elmondottakat. Franciaország szá­
mára a Rajna sokkal kevésbé 
jelentős, mint a többi rajnai or­
szágnak, mert perifériális határ­
folyó, amely közvetlenül a fő ipar­
vidékeket nem érinti, és ezért 
nem fekszik a fő áramlási irány­
ban. Ugyanakkor, bár csak 21 
km-es szakasz esik a hajózható 
Rajnából Svájcra, ebben az or­
szágban a legfontosabb kaput je­
lenti a nyersanyagok és üzem­
anyagok szállítása számára, ami 
a nemzetközi belvízi hajózást ki­
emelkedő szerephez segíti.
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II. A BELVÍZI HAJÓZÁS 
ÁRUFORGALMÁNAK 

DINAMIKÁJA
A belvízi hajózásnak a közle­

kedési munkamegosztásban elfog­
lalt aránya mellett figyelemre 
tarthat számot áruforgalmának 
növekedési üteme és ezzel együtt 
a munkamegosztáson belüli hely­
zetének dinamikája. A fő tenden­
ciák bemutatását célozzák a 3. és
4. ábrák, amelyek egyrészt egybe­
vetik a belvízi hajózás (és a vasút) 
áruforgalmát az általános gazda­
sági fejlődést kifejező nemzeti jö- 
védelemmel, másrészt pedig jel­
lemzik a három fő közlekedési

%

D Vasúti közi. jövedelem

3. ábra. Л belvízi hajózás és a vasút áruforgal­
mának százalékos változása 1957-ről 1963-ra
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4. ábra. Az áruszállítás évi átlagos növekedési 
üteme 1957— 196J közt

ágazat áruszállításának éves nö­
vekedési ütemét.

A két „klasszikus” közlekedési 
ágazat: a vasút és a hajózás az 
európai országok áruforgalmában 
ma is alapvető fontosságú, hiszen 
együttesen az áruforgalom (áru­
tonnákul teljesítmények) 65—70 
százalékának hordozói a gazda­
ságilag fejlett országokban is. 
Együttes teljesítményük növeke­
dése lassúbb ütemű, mint az 
anyagi termelést átfogóan jel­
lemző nemzeti jövedelemé. (A 
vizsgált országok közül azonban 
éppen Magyarország kivételt je­
lent, mert nálunk ezeknek a köz­
lekedési ágazatoknak az árufor­
galma is gyorsabban nőtt, mint 
a nemzeti jövedelem.) A három 
fő közlekedéshordozó közül a gép­
kocsi térhódítása általánosan ér­
vényesülő tendencia. A növeke­
dés ütemében a belvízi hajózás 
elmarad ugyan a közúti közleke­
déstől, de megelőzi a vasutat. Eb­
ből a tényből nyilvánvaló, hogy 
teljesen alaptalan és elhamarko­
dott minden olyan következtetés, 
amely a belvízi hajózást haldokló 
közlekedési ágazatnak ítélné meg, 
amelynek a közlekedési munkameg­
osztáson belüli helye egyre kisebb 
jelentőségű, fejlesztése pedig elha­
nyagolható volna.

Figyelmet érdemel a 2. és 3. 
ábrán Magyarország belvízi hajó­
zásának fejlődése. Megállapítható, 
hogy éppen nálunk tapasztalható 
egész Európában a belvízi hajó­
zás áruforgalmának leggyorsabb 
ütemű növekedése, ami nagyon 
jól tükrözi egyúttal a gyakorlat­
ban is azt, hogy közlekedéspoliti­
kánkban ez a közlekedési ágazat 
nem szorult háttérbe, sőt szerepe 
erősödött. Ez az eredmény talán 
azért nem eléggé széleskörűen fel­
ismert, mert a hajózás részaránya 
a teljes közlekedési munkameg­
osztásban viszonylag alacsony és 
a növekedés ezt lényegesen nem 
változtatja meg. De a növekedés 
üteme mind a belső, mind pedig a

nemzetközi összehasonlítás alap­
ján kétségtelenül kedvező.

A belvízi hajózásnak a közle­
kedési munkameosztásban ki­
alakult viszonylagos stabilitása 
elsősorban azon alapszik, hogy a 
szállítás költsége iránt érzékeny 
tömegáruk tekintetében a vízi- 
úttal megközelíthető viszonyla­
tokban annakidején a vasúttal 
folytatott versenyben — a vas­
úttól elszenvedett fokozatos tér­
veszteség eredményeképpen — 
azt a helyet foglalta el, amely ket­
tőjük között tendenciájában máig 
is megmaradt. A gépjárműközle­
kedés versenye ezt a viszonyt már 
nem érintette érzékenyen, inkább 
a vasúttal szemben volt nagy a 
hatása.

A tömegáruk túlsúlyát az ö. áb­
rán a dunai hajózás példája is jól 
igazolja, de hasonló képet mu­
tatna más, így a rajnai hajózás is.
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5. ábra. A dunai kikötőkben be- és kirakott 
áruk mennyisége és árufa jták  szerinti megosz­
lása (19<>3)

A dunai forgalomban 90%-ot 
tesz ki néhány tömegáru jellegű 
termékcsoport — mint pl. az épí­
tőanyagok (42%), a szilárd és fo­
lyékony energiahordozók (26%), 
ércek és fémek (17%) stb. — ré­
szesedése az összes áruszállítás­
ban. Itt újólag rámutathatunk 
arra, hogy a tömegáruk ilyen 
döntő részaránya mellett teljesen
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érthető az áruszállításoknak a 
nemzeti jövedelem növekedésé­
hez viszonyított lassúbb általános 
növekedése, hiszen ezeknek a ter­
mékeknek a termelése is elmarad 
a nemzeti jövedelem egésznek 
emelkedése mögött.

A hivatkozott ábrák jelzik, 
hogy a hajózás áruforgalmának 
évi növekedése a legnagyobb érté­
keket nem ott éri el, ahol a köz­
lekedési munkamegosztásban is 
a legnagyobb arányt foglalja el, 
nevezetesen Hollandiában, a Né­
met Szövetségi Köztársaságban, 
Belgiumban (ahol a növekedés 
évi 2—3% között ingadozik), 
hanem néhány dunai ország­
ban (Magyarország, Jugoszlávia, 
Ausztria) és a Szovjetunióban. Ez 
a Duna-menti országok közötti 
gazdasági kapcsolatok szélesedé­
sének is következménye, de a 
szocialista országokban a szállí­
tási szükségleteknek — az anyagi 
termelés gyorsabb ütemét kí­
sérő — viszonylag ugyancsak 
gyorsabb növekedésének is ered­
ménye.

A dunai kikötők összesített áru­
forgalma a magyarországi belvízi 
hajózás szempontjából még egy 
figyelemreméltó tényt jelez, ne­
vezetesen azt, hogy — az árufor­
galom növekedésének európai ösz- 
szehasonlításban leggyorsabb 
üteme mellett — a dunai országok 
közül hazánkra esik a legnagyobb 
hajóforgalom mind a be-, mind pe­
dig a kirakott áruk mennyiségét 
illetően. Mondhatjuk ezen az ala­
pon, hogy a dunai országok között 
Magyarország áruforgalma áll az 
első helyen. III.

III. A VÍZIUTAK 
HÁLÓZATA 

ÉS KIHASZNÁLTSÁGA
Európa országaiban a belvízi 

úthálózat kiterjedtsége nagyon 
különböző. A vasúti hálózat sűrű­
ségében is jelentősek az arány­
talanságok, hiszen a Szovjetunió

1. tá b lá za t
A  v í z iú th á ló z a t  és a  v a sú th á ló z a t  s ű r ű s é g e  o r s z á g o n k é n t  ( 1 0 6 3 )

O r s z á g

1 0 0 0  k m 2 t e r ü l e t r e  e s ő
1 k m

v íz i  f ő ú t r a  e s ő  
v a s ú t v o n a lv a s ú t v í z i ó t

A u s z t r i a  ............................................. 7 8 ,6 4 ,3 18,1
B e lg iu m  ............................................. 1 4 8 ,0 6 6 ,9 2 ,2
B u lg á r ia  ............................................. 3 7 ,2 4 ,2 8 ,8
C s e h s z l o v á k i a ................................. 1 0 2 ,9 3 ,5 2 9 ,5
F in n o r s z á g - .......................................... 1 5 ,9 1 7 ,7 0 ,8
F r a n c ia o r s z á g  .............................. 6 9 ,9 1 8 ,8 3 ,7
H o l l a n d i a ............................................. 7 9 ,3 1 5 6 ,9 0 ,5
. J u g o s z l á v i a ....................................... 5 2 ,4 7 ,9 6 ,6
L e n g y e lo r s z á g  .............................. 8 6 ,3 1 2 ,0 7 ,2
M a g y a r o r s z á g ................................. 9 5 ,4 1 6 ,7 5 ,7
N a g y b r i t a n n i a .............................. 1 2 0 ,7 7 ,6 1 6 ,0
N D K ...................................................... 1 4 9 ,9 2 4 ,5 6 ,1
N S Z K  ................................................... 1 4 3 ,2 2 4 ,1 6 ,0
O l a s z o r s z á g ....................................... 7 1 ,4 9 ,0 8 ,0
K o m á n i a ............................................. 4 6 ,9 6 ,2 7 ,6
S v é d o r s z á g .......................................... 3 1 ,2 1 ,7 1 8 ,9
S z o v j e t u n i ó ....................................... 5 ,7 6 ,2 0 ,9

nélküli Európában az 1:10 arány 
jellemzi a legritkább (Finnország) 
és a legsűrűbb (Belgium, a két 
Németország) vasúthálózatú or­
szág ellátottságában levő különb­
ségeket (1. táblázat). A belvízi út­
hálózat hálózat sűrűsége értékében 
azonban 1:100 arányú, tehát a 
vasúiénál nagyságrenddel na­
gyobb eltérések jelentkeznek (pl. 
Svédországgal szemben Hollan­
dia), nem véve természetesen fi­
gyelembe a víziúttal egyáltalán 
nem rendelkező országok^;. A 
sűrű hálózat nyilvánvalóan ked­
vező feltételeket jelent a belvízi 
hajózás számára. Hollandia, Bel­
gium, Nyugat-Németország vízi­
úthálózatának sűrűsége lényeges 
tényező a belvízi hajózás nagyobb 
szerepében.

Tanulságos egybevetni az 1. 
ábrát az 1. táblázattal a két főköz­
lekedési ágazat a vasút és a belvízi 
hajózás közötti munkamegosztás 
szempontjából. A viszonylag na­
gyon ritka víziúthálózatú és ehhez 
képest sűrű vasúthálózattal ellátott 
országokban (Csehszlovákia, Svéd­
ország, Anglia) a belvízi hajózás 
térhódítása nem valósulhat meg, 
mert a víziutak a szállítási áram­
latoknak csak kis hányadát hor­
dozhatják. Az áruforgalom fő ten­
gelyébe eső egyes víziutak mind­

emellett a hajózásnak figyelemre 
méltó lehetőségét biztosíthatnak 
a ritka víziúthálózat ellenére is 
(pl. Ausztria), de a belvízi hajózás 
kiemelkedő lehetőségét nem te­
remthetik meg. Kétségtelen, hogy 
a vasúthoz viszonyított sűrű bel­
vízi hálózat kedvező feltételeket 
kíván a belvízi hajózás elterjedé­
sének; erre Hollandia, Belgium 
nyújtanak jó példát. Hiába azon­
ban a sűrű víziúthálózat, ha — a 
későbbiekben érintendő egyéb fel­
tételek következtében — ezek 
nem használhatók ki. A Szovjet­
unió, Finnország, de még Fran­
ciaország példája is jelzi, hogy 
a belvízi hajózás a kiterjedt vízi­
úthálózat ellenére is alárendelt 
jelentőségű maradhat.

A hálózat hossza és sűrűsége 
eszerint nem jelentheti a belvízi 
hajózás szerepének alapját. Rá­
mutathatunk azonban mindjárt 
három lényeges további tényezőre 
is, nevezetesen a víziutak irá­
nyára, teljesítőképességére és a 
hajózhatóság időtartamára, ame­
lyek a hajózás szerepében döntő 
befolyást játszhatnak. A hol­
land, belga és nyugatnémet bel­
vízi hálózat legfontosabb útvona­
lai, elsősorban a Rajna, a Maas 
és néhány nagyforgalmú csatorna 
iránya mindenképpen előnyös,
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<!. ábra. A különböző terhelésű (I—VI. osztályú) víziutak aránya a teljes hálózaton (az 
osztályok jelölését lásd Hollandiánál)

-V I.

mert a tengeri világforgalom fő 
gócát jelentő Észalci-tengerbe ve­
zetnek és mert a belső területek 
fő nehézipari bázisait érintik. A 
víziutak kedvező irányának fon­
tosságát jellemzi Ausztria pél­
dája is, ahol az egyetlen, mind­
össze 350 km-es víziút a belvízi 
hajózásnak nagyobb részesedést 
biztosít, mint a sokszorosan na­
gyobb hálózattal rendelkező 
NDK-ban, amelynek fő víziútja 
(az Hiba) egyébként kedvező irá­
llyá volna, de politikai kettéosz- 
tottság miatt megfelelően nem 
használható ki. Csehszlovákia pél­
dája is a kedvezőtlen irány hatá­
sát tükrözi, mert amíg Ausztriá­
ban a fővárost és a fő import- 
forrást (nyugat felé) fűzi össze a 
Duna, addig Csehszlovákiában tel­
jesen perifériálisán halad el ez a 
víziút. Miként tudjuk, a magyar- 
országi hajózás szerepe is jóval 
nagyobb lehetne, ha víziútjaink 
iránya a fő áruáramlási iránnyal 
egyező volna.

A nyugat-európai víziutak ré­
szére a természeti tényezők is sok­
kal kedvezőbb feltételeket nyúj­
tanak, mint a közép- és különösen 
mint az észak- és kelet-európai 
víziúthálózatnak. A Szovjetunió 
hatalmas víziútrendszerének ki­
használhatóságát hátrányosan be­
folyásolják a hosszú téli hajózási 
szünetek, a víziutak általában 
ugyancsak nagyon kedvezőtlen 
iránya mellett. Finnországban az 
ugyancsak tekintélyes víziútháló­
zat hasonló okokból alig kihasznált.

A víziutak teljesítőképességé­
nek legfontosabb tényezője a ki­
használható jármüvek nagysága. 
Az ENSZ által ajánlott és általá­
nosan elfogadott osztályozás* sze-

* 2 5 0  t  a l a t t  I .  o s z t á l y ,  2 5 1 — 4 0 0  t  
k ö z ö t t  I I .  o s z t á ly .

4 0 1 — 6 5 0  t  k ö z ö t t  I I I .  o s z t á l y ,  
6 5 1 — 1 0 0 0  t  k ö z ö t t  I V .  o s z t á l y .

1 0 0 1 — 1 5 0 0  t  k ö z ö t t  V .  o s z t á l y ,  
1 5 0 0  t  f e l e t t  V I .  o s z t á l y .

( A  6. ábrán H o l l a n d i á n á l  l á t h a t ó  
a z  e g y e s  o s z t á l y o k  j e l ö l é s e . )

rint a következőkben a 6. ábra 
alapján áttekintjük a legfonto­
sabb országok víziútjait. Megálla­
píthatjuk mindjárt, hogy a bel­
vízi hajózás három vezető orszá­
gában (Hollandia, Belgium, Nyu- 
gat-Németország) találjuk a leg­
nagyobb arányban képviselve a 
nagy teljesítőképességű víziutakat, 
azokat, amelyeknek létrehozása 
állandó, nagyarányú és magas 
költségű vízépítő (folyamszabá­
lyozó és csatornaépítő) munkála­
tokat kíván, és amelyek éppen 
ezért csak nagy forgalomsűrűség 
mellett racionálisak. Beigazoló­
dik az ábra alapján is, hogy azok­
ban a nagy csatornahálózattal ren­
delkező országokban, ahol ezek 
a jelenlegi mesterséges víziutak 
több évszázad alatt jöttek létre, 
vagyis még a vasút megjelenése 
előtt, igen jelentős az elavult, kis 
teljesítőképességű víziutak aránya. 
Legjellemzőbb példaként Anglia 
idézhető, amelynek másfélezer km 
víziútja csaknem teljesen elhalt. 
Finnország 6,6 ezer km-es víziút­
hálózatából 95% csak 300 t  hord- 
képességig terjedő hajókkal ha­
józható, így még ebben a ritka és 
a víziutaknál rövidebb vasúti há­
lózattal rendelkező országokban 
sem jutott a belvízi hajózás jelen­
tősebb szerephez. De még Hollan­
diában, Belgiumban is a kisebb 
teljesítőképességű (I-—III. osz­
tályú) víziutak teszik ki a teljes 
hálózat mintegy 60—70%-át. 
Nyilvánvaló, hogy minél kisebb 
egységekkel hajózható a víziút,

annál kevésbé versenyképes a 
többi közlekedési ágazattal (első­
sorban a vasúttal és a csővezeték­
kel) szemben. Hozzá kell tennünk, 
hogy a kis teljesítőképességű vízi­
utak jelentős része a vízlépcsők 
nagy száma miatt is nagy hát­
rányt okoz a közlekedési munka- 
megosztásban a hajózásnak.

Az európai közlekedésről össze­
állított ENSZ statisztikai év­
könyv tartalmazza a legfonto­
sabb országok víziúthálózatának 
kihasználtságát, amelyet a 7. áb­
rán mutatunk be úgy, hogy egy­
úttal szembeállítjuk a vasúti há­
lózatok ki használtsági mutatói­
val. Eszerint éppen azokban az 
országokban érik el a víziutak 
legmagasabbfokú kihasználtságát, 
amelyekben a belvízi hajózás a köz­
lekedési munkamegosztásban ki-

tliltió

7. ábra. Az égj útvonalkm-re esű áruforgalom 
(árutonnákra) 1963-ban
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emelkedő helyet foglal el. A meg­
levő, legnagyobbrészben termé­
szetes víziutak kihasználtságá­
nak emelése minden országban 
nyilvánvaló követelmény, hiszen 
a belvízi hajózás gazdasági előnye 
elsősorban ennek a pályának a 
felhasználásában rejlik. Mégis, 
csak ott találjuk meg ennek lehe­
tőségét, ahol a fő víziutak — mint 
már említettük — az áruáramlás 
legdöntőbb irányaival egybeesnek. 
Ez jelenti mind a közlekedési 
munkamegosztásban, mind pedig 
a víziutak kihasználtságában el­
ért magasabb értékek alapját. 
Ezekben az országokban (Német 
Szövetségi Köztársaság, Hollan­
dia, Belgium) a víziúthálózat egy­
ségnyi hosszára eső áruforgalom 
jelentősen felül is múlja a vasúti 
közlekedésre jellemző értékeket. 
Európa többi országában azonban 
(Ausztria kivételével, ahol csak 
egyetlen, rövid, de viszonylag 
nagy forgalmú víziútból áll az 
egész hálózat) az egységnyi 
útvonalhosszra eső áruszállítás 
nagysága egymáshoz közelálló ér­
tékeket ad a vasúti közlekedésre 
és a belvízi hajózásra.

Mindazokkal a tényezőkkel 
kapcsolatban, amelyek elősegít­
hetik vagy akadályozhatják a 
belső víziutak kihasználását, már 
többször szembeállítottuk a Raj­
nát és a Dunát. Most mindennek 
alátámasztásául a forgalmuk 
nagyságát is egybevetjük. A 
Rajna egy évi forgalma 190 millió 
tonna (1963), míg ugyanez a Du­
nánál mintegy 30 millió tonna, 
azaz egy hatod részt sem ér el. 
A két víziút forgalomsűrűségében 
a különbség még nagyobb, hiszen 
a Duna mintegy ezer km-rel hosz- 
szabb víziutat jelent. Ha össze­
hasonlítjuk a két folyó statikus 
forgalomsűrűségét (árutonna/km), 
akkor azt állapíthatjuk meg, hogy
a Rajna áruforgalma 11-szeresen 
múlja felül a Dunáét.

IV. A BELVÍZI HAJÓPARK 
NAGYSÁGA

ÉS MŰSZAKI-GAZDASÁGI 
JELLEMZÉSE

A pálya és a járműpark közötti 
összhang közelítése minden köz­
lekedési ágazatban nyilvánvalóan 
érvényesülő tendencia. Kétség­
telen azonban, hogy a belvízi hajó­
zást a vele versenyző szárazföldi 
szállítási módokkal szemben eb­
ben a vonatkozásban is néhány 
figyelemreméltó sajátosság jel­
lemzi.

A hajtóerő és a jármű képviselik 
a legdinamikusabban fejlődő tech­
nikai elemet a közlekedésben és a 
pálya, valamint az állomások — ál­
talában elmaradva — igazodnak 
ehhez a fejlődéshez. Ismeretes, 
hogy különösen a közúti közleke­
désben milyen erővel követeli a 
gépkocsipark fejlődése az útháló­
zat korszerűsítését egész Európá­
ban. A vasúti közlekedésben a ha­
sonló tendenciák ugyancsak nyil­
vánvalóak. Nem kétséges, hogy 
a belvízi hajózásban is a jármű­
park és a hajtóerő fejlődése a leg­
gyorsabb, de ez a fejlődési ütem 
korántsem éri el a vasútót és je­
lentősen elmarad a gépkocsié mö­
gött. Ez a körülmény egyéb ha­
tások mellett ahhoz is hozzájárul, 
hogy a víziúthálózat technikai fej­
lesztése is kevésbé sürgető lehet. 
A víziutak fejlesztésének (külö­
nösen mesterséges pálya esetében) 
magas költsége ugyancsak a pá­
lya fejlődésének lassú ütemét te­
szi általánossá és a járműpark

ebből eredően nagyon kifejezet­
ten tükrözi is a pályához való 
igazodást. A két másik alapvető 
közlekedési ágazattal szemben te­
hát, amelyeknél a pályának a jár­
műhöz való igazodása a jellemző, 
a belvízi hajózásban a víziút hatása 
jelentkezik a pálya és a járműpark 
fejlődése közötti kapcsolatban ha­
tározottabban. Csupán kivételesen, 
egyes nagyforgalmú víziutak ese­
tében állapítható meg ellentétes 
tendencia, nevezetesen, amikor a 
nagy áruforgalom a víziút fejlesz­
téséhez szükséges nagy ráfordítá­
sokat viszonylag rövidebb idő 
alatt megtéríti és így gazdasági­
lag indokolja a pályának a jármű­
park forgalmához való igazítását.

A 8. ábrán a legfontosabb or­
szágok belvízi hajóparkját a vízi­
utak osztályozásának megfelelő 
kategóriák szerint mutatjuk be. 
Megállapítható minden kétség nél­
kül, hogy a hajópark igazodása a 
víziutakhoz valóban általános Eu­
rópa országaiban. Minél nagyobb 
az egy járműre eső hordképesség, 
annál jobban érvényesülhet a köz­
lekedési ágazatok közötti verseny­
ben a belvízi hajózásnak tulajdo­
nított legfőbb előny, az egy áru­
tonnakilométerre vetített legala­
csonyabb önköltség. Ennek elle­
nére azt látjuk, hogy az 1000 ton­
nás és ezen felüli jármüvek az össz- 
hordképességnek általában csak 
Űj részét teszik ki az ábrán sze­
replő országoknál, elsősorban ép­
pen a legnagyobb hajópark­
kal rendelkezőknél. Magyarország 
adatai hajózásunk korszerűsítésé-
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8. ábra. A hajópark tonna-hordképességének megoszlása a víziutak I— VI. osztályainak megfelelően 
(az I— VI. osztályok jelölését lásd Hollandiánál)
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10. ábra. A vontatóhajuk lóerő teljesítőképességének korszerinti meg­
oszlása (a jelmagyarázatot lásd a 9. ábránál)

nek jelentős eredményeit tükrö­
zik. Egész hajóparkunk liordké- 
pességének 40%-a jut a modern 
1000 tonnás és az ezenfelüli jármű­
vekre. Európa országai közül csu­
pán Svájc mondhat magáénak 
kedvezőbb arányt, amely egyéb­
ként, miként még látni fogjuk, a 
legmodernebb belvízi flottával 
büszkélkedhetik az egész konti­
nensen. (Ne gondoljuk, hogy kis 
járműparkról van szó és ezért 
ilyen kedvezők Svájc mutatószá­
mai. Hordképesség- és lóerőállo­
mányban csak Belgium, Hollan­
dia, Nyugat-Németország és Fran­
ciaország múlja felül.)

Azok az országok, amelyek 
csak magasabb osztályokba tartozó 
víziutakkal rendelkeznek ( Auszt­
ria, Svájc), vagy amelyekben a 
forgalom döntően csak az ilyen 
víziutakra koncentrálódik (Ma­
gyarország), nyilvánvalóan ked­
vezőbb helyzetbe juthattak a 
nagy kapacitású járművek ma­
gasabb aránya tekintetében, mint 
a kis terhelésű víziutak kiterjedt 
hálózatát mutató országok. Lát­
hatjuk, hogy pl. Franciaország 
hajóparkjának több mint 60%-át, 
Belgiuménak 50%-át képviselik a 
400 tonnán aluli egységek, ame­
lyek Ausztria és Svájc hajózásá­
ban hiányoznak és nálunk is 
már 5% alatti részarányt érnek 
csak el.

A víziutakhoz való alkalmaz­
kodást jelzi a következő körül­
mény is: ha egybevetjük a vízi­
utak és a hajópark I—VI. osz­

tályok közötti arányt (a 6. és 8. 
ábrák alapján), akkor azt látjuk, 
hogy a magasabb osztályba tartozó 
víziutak részaránya általában na­
gyobb az összes víziutakhoz, mint 
a magasabb osztályba tartozó hajó­
park aránya az össz-hordképes- 
séghez viszonyítva. Ez érthető, 
hiszen a kisebb járművekkel a na­
gyobb víziutak is hajózhatók, de 
a nagyobb teherbírású járművek 
közlekedése már korlátozott.

Fentebb utaltunk már arra, 
hogy a belvízi hajópark műszaki 
fejlődésének üteme nem olyan 
gyors, mint a vele versenyző má­
sik két közlekedési ágazaté: a köz­
úti és a vasúti közlekedésé. Mind­
ez a 9. és 10. ábrák alapján tény­
legesen meg is állapítható. Európa 
hajóparkjában, különösen a hord- 
képesség-állományban viszonylag 
magas az 1920 előtti építésű, te­
hát 45 évnél idősebb járművek 
aránya, hiszen az össz-hordképes- 
ségnek mintegy 40%-át, a lóerő­
kapacitásnak mintegy 25%-át te­
szi ki. A legjobb helyzetben itt is 
a viszonylag kis kiterjedésű, ma­
gasabb osztályba tartozó vízi­
utakkal rendelkező országok 
(Ausztria, Svájc, Magyarország) 
vannak. A nagy víziutakra kon­
centrált forgalom ugyanis nyil­
vánvalóan megkönnyítette a hajó­
park rekonstrukcióját, lehetőséget 
nyújtott az új járművek gyor­
sabb megtérülésére. A magyar ha­
józás fejlesztése 1950 után bekö­
vetkezett meggyorsításának ered­
ménye tükröződik abban a tény­

ben, hogy a jelentősebb belvízi 
hajózással rendelkező országok 
között mi mondhatjuk magunké­
nak a legkedvezőbb korösszetételű 
vontatóparkot.

Természetesen a hajópark fej­
lődésével kapcsolatban nagyon 
fontos volna az új üzemeltetési for­
mák vizsgálata. A tolóhajózás a 
közép- és nyugat-európai víziuta- 
kon még csak most kezd kibonta­
kozni. Az egész hajóparkon belül 
a tolóhajózást szolgáló egységek 
aránya még kicsi ahhoz, hogy ér­
tékelést lehessen készíteni róla. 
Nem ez a helyzet az önjáró hajók­
kal. Az önjáró hajózás kisebb 
vagy nagyobbfokú elterjedtsége 
önmagában véve még nem egyér­
telmű az alacsonyabb vagy ma­
gasabb műszaki színvonallal. Az 
önjáró hajózás elterjedését több 
tényező befolyásolhatja. Ezek kö­
zül az alábbiakat lehetne példa­
ként kiemelni.

A keskeny víziutak, amelyek kö­
zül a mesterségeseket még a zsili­
pek nagy száma is jellemez, nem 
kedveznek a nagy helyigényű 
vontatásos hajózásnak. A saját 
hajtóerővel ellátott egységek ez­
zel szemben igen előnyösek. Nyil­
vánvaló, hogy az alacsonyabb 
osztályú víziutak és mesterséges 
csatornák kiterjedt hálózatával 
rendelkező országokban az önjáró 
hajózás részaránya magas. Ha­
sonló eredményre vezet a víziutak 
forgalomsűrűsége. Nagy forgalom 
mellett az önjáró egységek üze­
meltetése sokkal könnyebb, mint
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a vontatóké és uszályoké, ame­
lyeknek manőverezése lassítja, 
akadályozza az egész forgalmat. 
Nem meglepő tehát, hogy a nagy- 
forgalmú víziutakon (pl. a Rajnán 
is) az önjáró hajók aránya magas 
és egyre emelkedik.

A l l .  ábrán bemutatjuk az ön­
járó hajók részarányát a legfonto­
sabb országokban. Az ábra iga­
zolja a most elmondottakat. Va­
lamennyi olyan ország, ahol ma­
gas az önjáró hajók részaránya, 
a nagyforgalmú rajnai vízrend­
szerhez tartozik és — Svájc kivé­
telével — a kis természetes és 
mesterséges víziutak teszik ki bel­
vízi hálózatának nagy részét. 
Ugyanakkor a dunai — a rajnai­
hoz viszonyítva sokkal kisebb 
forgalmú — víziút melletti orszá­
gokban, amelyekben a víziközle­
kedés emellett döntően csak erre 
a víziútra koncentrált, az önjáró 
hajózás részesedése alacsony. 
Nemcsak a magyar, de az osztrák 
hajózás is ezt a jelenséget tükrözi.

Szerepet játszik — feltehe­
tően — az önjáró hajózás nagyobb 
arányi! elterjedtségében a szállí­
tási sebesség növelésére való tö­
rekvés is. A víziutak sűrűsége le­
hetővé tette, hogy a belvízi hajó­
zás — a vasúthoz hasonlóan — 
sok, esetleg utóbbit még felül is 
múló számú pontot kössön össze. 
Ez a lehetőség az egyik magvará-
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zata a belvízi hajózás magas ará­
nyának a közlekedési munkameg­
osztáson belül. Egyúttal nyilván­
valóan azt az igényt is támasztja, 
hogy a szállítástechnikai (és szál­
lításgazdasági) követelményekben 
a belvízi hajózás közelebb kerül­
jön a másik két versenyző közle­
kedési ágazathoz, elsősorban a 
vasúthoz. Ez a körülmény nyil­
vánvalóan a gyorsabb járműfor­
dulót, a nagyobb szállítási sebes­
séget is megkívánja, amit az ön­
járó hajózás könnyebben bizto­
síthat. Figyelmet érdemel ebből 
a szempontból az a tény is, hogy 
a belvízi hajózás átlagos szállítási 
távolsága a sűrű víziúthálózatú 
országokban általában rövid, a 
vasútéhoz hasonló (Belgiumban 
a vasúté 100, a hajózásé 80, Hol­
landiában mindkettő 135 km kö­
rül van). Nem kerülheti el figyel 
műnket az sem, hogy azokban az 
országokban, ahol a belvízi hajó­
zás az áruforgalomban nagyobb 
szerepet játszik, ott a szállítandó 
termékek nem korlátozódnak a 
szállítási időtartamára kevésbé 
érzékeny tömegárukra, hanem a 
gyorsabb szállítást igénylő áruk ré­
szesedése is számottevő.

A belvízi hajózás hajóparkjával 
kapcsolatban végezetül a terme­
lékenységgel szükséges még fog­
lalkozni. A 12. ábrán bemutatjuk 
a hordképességi tonnára és a ló­
erővonóerőre vetített árutonna­
kilométer alapján a hajópark ter­
melékenységének színvonalát.

Miként látjuk, jelentős a kü­
lönbség a koncentrált vízifor­
galmú dunai országok és az ala­
csony osztályú víziutak kiterjedt 
hálózatán is hajózó rajnai orszá­
gok között, az előbbiek javára. 
Ez a különbség lényegében vissza­
vezethető azokra az okokra, ame­
lyekről a hajópark összetételével 
kapcsolatban fentebb már részle­
tesebben megemlékeztünk. Az 
alacsonyabb osztályú víziutaklioz 
igazodóan a kis hordképességű

18. ábra. A hajópark termelékenysége (1963)

járművek magasabb aránya, a 
viszonylag kisebb átlagos hajó­
nagyság egyik számottevő for­
rása az alacsonyabb termelékeny­
ségnek. Ezek a tényezők a rajnai 
országok hajózását viszonylag 
kedvezőtlenebb helyzetbe hozzák. 
Svájc hajózása más helyzetet tük­
rözne, hiszen egész Közép- és Nyu- 
gat-Európában az önjáró hajózás 
legmagasabb aránya ellenére a 
legnagyobb átlagos hajónagysá­
got éri el és forgalma lényegében 
egyetlen nagy víziútra korlátozó­
dik. Az ábrán való szerepeltetésé­
ről azért mondtunk le, mert a fel­
használt ENSZ-statisztika erre 
nem adott megfelelő alapot. Meg­
elégedéssel állapíthatjuk meg vi­
szont, hogy a magyar hajópark 
termelékenysége élenjáró értéket 
ért el össz-európai viszonylatban. 
Ebben ugyan a Dunára koncent­
rált, a nyugateurópai országokét 
jóval meghaladó távolságú forga­
lom lényeges tényező, de kétség­
telenül tükrözi a hajópark fejlesz­
tésére fordított erőfeszítéseink 
kedvező eredményeit is.
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A városi tömegközlekedés viteldíj kérdései
G Y U L A I  G JÉ Z AI

I.

A közforgalmú személvközlekedési vállalatok ál­
tal „termelt” teljesítmény voltaképpen ^férőhely- 
kilométer, amelyből eladásra kerül az igénybevett 
utaskilométer, a kihasználtság mutatójának közben- 
jöttével. Az eladott teljesítményért beszedett be­
vétel a viteldíj, amelynek a megtett utazás egysé­
gére, esetleg a hosszegységre jutó fajlagos értéke 
röviden: a tarifa.

Az utasok által megtett út áraképpen fizetett 
szállítási díjaknak a termelt teljesítmény társadal­
milag szükséges költségéhez, végeredményben a 
munkaráfordításhoz kell igazodniuk. Ha ettől 
mégis eltérnek, annak gazdasági, szociális vagy 
általános közlekedéspolitikai okai vannak.

A díjszabások bizonyos irányító szerepet tölte­
nek be, mert [1]:

1. A tarifa lehetőleg legyen arányos a megtett 
utazás mennyiségével és minőségével (eltekintve 
a kisebb helységekben ajánlható egységes díjsza­
bástól).

2. A tarifa megállapításánál gazdaságpolitikailag 
törekedni kell a maximális bevételt adó ,,optimá­
lis” tarifa megközelítésére, természetesen csak a 
szociális szempontból megengedhető mértékben.

3. Legyen továbbá a díjszabás feltétlenül egy­
szerű, könnyítse meg az ellenőrzést, tegye lehetővé 
a kalauz nélküli üzemet. Az egyszerűség fontos kö­
vetelménye vonatkozik

— a jegyváltásra,
— az elbírálásra (jegyrajz),
— a kezelésére,
— a pénzvisszaadásra,
— az ellenőrzésre és

1. nem csupán a közlekedési üzemek jövedel­
mezőségét befolyásolják, hanem a jövedelemelosz­
tást és

2. a település-szerkezet kialakítását is.
3. Szerepüket fel lehet használni a közlekedési 

eszközök, hálózatok és irányok ésszerűbb kihasz­
nálásában, az átlagos utazási hossz mérséklésében 
és egyéb közlekedési vonatkozásokban.

4. A személyszállítási díjszabás rétegezésében 
érvényesülnek azok az indokolt szociális célok — a 
kedvezmények túlzásba vitele nélkül — amelyek a 
népgazdaság megterhelésén keresztül visszaháram- 
lanak az egyénekre, méghozzá nem csupán azokra, 
akik a közlekedés szolgáltatásait igénybe vették.

A helyi — városi — közlekedés döntő hányada 
lakóhely—munkahely közti forgalom, azaz a la­
kosság mindennapi életszükségletéhez tartozó szol­
gáltatás lévén, a szállítási tarifa nem minden ka­
tegóriánál tehető számvitelileg teljesen egyenlővé 
az értékcsökkenést, adókat és nyereségeket is ta r­
talmazó, társadalmi összráfordítással. A díjszabás 
szintjét politikai meggondolások alapján, a többi 
megterhelésekhez arányitva, úgy állapítják meg, 
hogy fent felsorolt szerepeit betölthesse. E meg­
állapításhoz máris hozzátartozik az önköltség 
összetevőinek csökkentésére és a kihasználtság le­
hetséges növelésére irányuló kötelezettség, termé­
szetesen túlzsúfoltság előidézése nélkül.

Mindezek alapján a célszerű viteldíjrendszer alap­
elvei, véleményünk szerint, a következők lennének
1-2]:

— a leszámolásra egyaránt.
4. A hálózat vonzási területeit számításba véve, 

vegye figyelembe a telepítéspolitika igényeit.
5. Legyen „átfogó” , tehát nem ágazati (vállalati) 

rendszerű, és tegye lehetővé a városi közlekedésben 
résztvevő járműfajták helyes kooperációját, vagyis 
vonalanként általában a leggazdaságosabb és a 
kapacitás szempontjából legmegfelelőbb jármű­
fajta igénybevételét.

6. Ide tartozik az utazások elterelése a legrövi­
debb, illetve a tehermentesítő útvonalakra oly mér­
tékben, hogy az a lakosság érdekeit ne sértse.

7. Ne hozzon felszínre indokolatlan követeléseket 
a közvetlen hosszú viszonylatvezetés irányában és ne 
kedvezzen a túl rövid (1—2 megállónyi) utazások­
nak, amelyek nem nevezhetők indokoltnak, csak 
zavarják a forgalmat és lassítják a többi utastársak 
utazását.

8. Általában olyan elvekre és rendszerre épül­
jön fel, hogy az előrelátható távlati feladatoknak is 
— lehetőség szerint — eleve megfeleljen.

Az ismertetett célok és alapelvek figyelembe­
vételével — noha egyszerre mindegyik nem telje­
síthető — a viteldíjrendszerek alaptípusai: az egy­
séges és a teljesítményi tarifa. Az „egységes” meg­
jelölés nem azt jelenti, hogy valamely hálózaton 
egyféle a jegyfajta, hanem azt, hogy a viteldíj füg­
getlen az igénybevett szolgáltatás (teljesítmény) 
mértékétől; ezzel szemben a teljesítményi tarifa a 
megtett úthossztól, illetőleg a szolgáltatás mérté­
kétől függ. Ez utóbbi ismérv megközelítéséből
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adódó komplikációk csökkentése és a km-teljesít- 
mény megközelítő' jellemzése végett lehet a jegy 
érvényességét:

— az időtartamhoz,
— az átszállások számához,
— a beutazandó megáll óhely távolságok számá­

hoz és
— az övezetekhez, szakaszokhoz, zónákhoz 

(BHÉV) kötni.
További komplikációt okoz, ha a növekvő távol­

ságot, utazási hosszat degresszive veszik figyelembe, 
ami kétségtelenül a rövidtávú utazások ellen hat. 
Ez megfelel annak a költségelméleti igazságnak, 
hogy a nagyobb utazási hossz fajlagos önköltsége 
alacsonyabb.

A vegyes tarifa-rendszer (különösen viszonylag 
magas díjtételű egységes viteldíjrendszer esetén) 
rövid utazási távolságokra „elébe épít” pl. szakasz- 
jegyeket és — ha gazdaságilag indokolt — a rövid­
távú utasokat is megtudja nyerni, különösen gyen­
geforgalmú időkben vagv útvonalrészeken.

Az egységes viteldíj — a városméretektől füg­
gően — nagy városokban a települések szétszóró­
dását mozdítja elő, így csak kis — esetleg köze­
pes — városokban mondható indokoltnak, noha 
ezek néhány vonalánál még a teljesítményi tarifa 
sem okoz nagy komplikációt. A dolgozókat lak­
helyük megválasztásában az egységes tarifa ke­
véssé, a teljesítményi tarifa erőteljesebben befolyá­
solja [3].

Az 1. ábra az ismertetett díjszabási rendszerek 
díjtételeinek távolságától függő viselkedését szem­
lélteti az abszolút és a fajlagos (fillér/ukm) érték 
összefüggésében [4].

V iteld ijak Tiszta távolsági viteldíjrendszer 
1---- 1 r-fD egr)

—1 Egységes viteld íjrendszer

II 1Л 1
Vegyes viteld íjrendszer

11 1 ---- 1 k m

4 2 3  \U 5  
1 1

6 7 8 9  40

11
K ilom éteren  kente vi te ld ijak
:—1 1 : 1

11
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(Elm. h a tá r ta r i fa )
-'.Csak vonal

,n O nhm nhs
Vegyes ----------- — (De^  ta r ifa

4 2 3  4 5 6 7 6 Э 10 k m

1. ábra

II.
Az ismertetett elveknek megfelelően a jegyfajták, 

azok kezelése és a kalauzoknak a kocsiban való el­
helyezése is a díjszabási rendszerekhez igazodik. 
Nem csupán a közlekedési üzem ráfordításainak 
közismerten magas bérhányada és a termelékeny­
ség (személyzeti hatásfok [2]) emelése, hanem a 
nagyfokú személyzethiány is parancsolóan köve­
teli meg napjainkban a tarifarendszer, ezen belül 
pedig a jegyrendszer egyszerűsítését. Az egyszerűsí­
tés követelményéről már szóltunk. Ha pedig már 
adott a tarifarendszer, akkor az egyszerűsítés lépé­
sei a következők lehetnek:

1. Valamilyen szintű kerekösszegű jegyárak be­
vezetése;

2. billentyűs ,.gyorsvisszaadó” szerkezet („Ga­
loppwechsler”) használatának lehetősége;

3. áttekinthető jegyrajz;
4. minél kevesebb lyukasztás szükségessége, pl. 

hónap elhagyása a jegy megőrzésének kis valószínű­
ségére való tekintettel (az „órás bérlet” pl. lehe­
tővé teszi a viszonylatszám lyukasztásának mellő­
zését);

■5. egy lyukasztással egyszerre több fogalom jel­
zése (pl. a Főv. Autóbuszüzem a két világháború 
közt 2 lyukasztással 5 adatot rögzített);

6. a bélyegzős jegycsípők iránti idegenkedés fel­
számolása;

7. lyukasztás helyett betépés, vagy valamely 
betűjelzésnek egyszerűen ceruzával való áthúzása 
(NSZK);

8. mentesítés — legalább részlegesen — a jegy- 
kiadástól, sőt bizonyos jegy kezeléstől is. Ezzel 
— eltekintve bizonyos kezelési költségektől — még 
hitelezett összeghez is jutunk: előreváltás, menet­
térti, gyűjtő- és füzetjegyek révén (pl. Párizsban 
szakaszszelvényes ,,carnet”-k) vagy érmebedobás­
sal (mint pl. az USA-ban);

9. minden erővel szorgalmazni kell a „felmuta­
tóra szóló” egy- vagy többvonalas bérleteket. Hasz­
nálatukat — szociális okokból — a munkábajárás 
útvonalára (viszonylataira) is ki kell terjeszteni, 
mivel áruk mérsékelhető és félhavi felülbélyegzés­
sel vagy a bérlet tokjába illeszthető ún. tikettekkel 
a részletekben való fizetés is megoldható.

Eléggé elterjedt még az átszállójegy (Csehszlová­
kiában, Bécsben, Berlinben), de már külföldön is 
mind több helyen találkozunk a „csak vonaljegy” 
rendszerrel (Szovjetunió, Lengyelország, Olasz­
ország, NDK) [4]. Egyes városokban sajátos bér­
letjegyfajták is forgalomban vannak: az NDK-ban 
az említett gyűjtőjegyek, Párizsban és Stuttgart-
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1. táblázat

F elszá llt,
%

A utóbusz
férőhely,

fő
Felszállt,

fő
B em en t,

20%
Peronon
m aradt,

fő
50% -ot
kiszolg. á 6 m p M aradt,

mp
Maradt,

fő
Összes,

fő
Peronon  
7 fő /m 2

K o csi­
ban, %

35 60 21 4 17 9 54 0 0 0 2,4 11
45 60 27 6 21 и 66 4 1 2 3,0 13

35 100 35 7 28 14 84 22 4 8
.

4,0 18
45 100 45 9 36 18 108 46 8 16 5,1 23

ban tikettszelvények, Hamburgban zónarendszer, 
néhol szakaszjegyek is (pl. London). Ezzel kapcso­
latosak — különösen a több utazásra jogosító jegy­
fajták esetében — a jegyrajzok is; ilyenek a komp­
likált utazási szabályok elbírálását megkönnyíteni 
hivatott, nálunk is ismert sematizált térképes je­
gyek (Stuttgart, München), továbbá az olyan jegy­
beosztás, amelynél a jegybélyegző meghatározott 
helyre illesztése mindjárt egy további utazást meg­
határozó fogalmat jelöl (Köln). Sajátos konstruk­
ció a helyszínen — tárcsás beállítással — nyomta­
tott jegy (Hamburg). Megkönnyíti az elbírálást a 
különböző színek használata, az eltérő nyomás 
vagy a jegy papíranyaga is [5].

Az ülőkalauz-rendszer a munkafeltételek meg­
javítását célozza és mérsékli a személyzeti lemor­
zsolódást. A zsúfoltság növekedésével egyébként is 
lehetetlen lenne a kalauz mozgása a kocsiban. Na­
gyon lényegesek azonban a bevezetés feltételei [6]:

1. egyirányú utasáramlás, ami az utascsere 
szempontjából is előnyös;

2. emiatt — a rövidebb utazások érdekében — a 
felszálló ajtótól 4—5 méternyire leszállási lehető­
ség és közben 1 m széles „folyosó” a célszerű;

3. a számítások szerint a kocsik férőhelyének 
átlagosan 30%-át kell hogy képezze a „felfogó tér” 
abból a célból, hogy a felszállást és a kocsi indulá­
sát ne késleltesse a jegykezelő munkának — a fel­
szálláshoz képest — lassúbb üteme (sorbaállás);

4. egyszerű jegykezelés és pónzvisszaadó esz­
közök.

E tényezők összefüggését az alábbi példával 
szemléltethetjük:

Az egy megállóhelynél felszállók maximuma a 
kocsiférőhely 35—45%-a.

Egy utas felszállási ideje: 1,2 mp (kettős ajtó), 
illetve 1,7 mp (szimpla ajtó).

Atszállójegv kiadása: 7 mp, vonaljegyé 3 mp, 
átlag: 6 mp.

Csak jegy kezelés: 3 mp, pénzváltás (3 utason­
ként) : 6 mp.

Tegyük fel, hogy a felszállók 50%-át kell jeggyel 
kiszolgálni és a kis, 300 m-es megállótávolságot az 
autóbusz 62 mp alatt teszi meg.

Az 1. táblázat szerint az adódott, hogy közepes 
kocsiknál egy utas kiszolgálási ideje 6 mp alá szo­
rítandó, nagy kocsiknál pedig 3 másodpercre. 
Ebből nemcsak a felvevőtér méretére és az egész 
alapterülethez való arányára, tehát a kalauzülés 
helyére vonatkozóan lehet következtetéseket le­
vonni, hanem az is következik, hogy ülőkalauz­
rendszer esetén a tarifa- és jegyrendszer, valamint 
a pénzvisszaadás is miként egyszerűsítendő, illetve 
mechanizálandó [6].

A kalauzülést a legtöbb kocsinál a hátsó fel­
szállóajtó mellett, ritkábban vele szemben (mert 
a felszállás befejezése nehezebben látható) vagy a 
leszállóhelynél, még ritkábban a kocsi közepén he­
lyezik el. A kocsi elején való felszállás bevezetése 
ott célszerű, ahol a kocsivezető látja el az összes 
kalauzi munkát és a kocsitartózkodás elhúzódásá­
nak megakadályozása fokozott egyszerűsítést kö­
vetel, vagy ott, ahol a gyorsabb felszállás érdeké­
ben elöl a felmutatóra szóló jegyekkel, illetve egy­
szerű érmebedobással kell felszállni.

A részleges kalauz nélküli üzem azonban e műve­
leteket ellenőrzés nélkül hagyja és a kocsin utazók 
társadalmi ellenőrzésére, tehát az utasok becsüle­
tére bízza a szerelvény kalauz nélkül közlekedő 
egyik kocsiját. Ennek feltétele, az említetteken túl, 
a kocsivezetők részére tükör és indulást jelző „ber­
regő” rendszeresítése, valamint az utasok jegyek 
szerinti eloszlásának állandó és a kocsik kihaszná­
lását biztosító aránya is. Mindezek a módszerek 
addig indokoltak és fogadhatók el, amíg az utazási 
sebesség nem csökken. A magukról megfeledkező 
utasok által okozott kár kompenzálására pedig 
kellő ellenőrzést és — a reprezentatív mintavétel 
elvei és számításai szerint — kellő büntetési össze­
get kell bevezetni.

Ha pl. az ellenőrök átlagban minden 100 utas 
közül 3-at találnak „feketén bliccelőnek” , akkor a 
reprezentatív mintavétel elvei szerint feltételez­
hető, hogy ez az utasok összességére is érvényes. 
Ezért az UITP 1963. évi kongresszusán azt java­
solták, hogy minden — jogosulatlanul —- jegy nél­
kül talált utassal a viteldíj annyiszorosát kell bűn-
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tetősképpen megfizettetni, ahány szorosa az össz- 
utasszám az ellenőrök által megvizsgált utasok 
számának. Pl. naponta 300 000 utas aránya 2,4 
millióhoz: 1:8. Ez esetben a fizetendő ún. „bünte­
tés” kb. 8  forint lenne, ha nem vonjuk le a megta­
karított kalauzok bérét és nem adjuk hozzá az el­
lenőrökét, mert mással is foglalkoznak. Hogy azon­
ban a közlekedési vállalatot veszteség ne érje, ke­
vés ellenőr esetén ez az arány magasabb lenne. 
Fenti példát egy adott időtartam alatt szolgálat­
ban levő 50 ellenőrrel számítottuk. Az esetben, ha 
csak 25 ellenőrt állítanak be, a meg nem váltott 
jegy után fizetendő büntetés már kb. 1 2  forint 
lenne. Kérdés azonban, hogy nem volna-e elfogad­
ható, ha megelégednénk csupán az elrettentő ha­
tás elérésével. Ez esetben a bírság szintje külön 
mérlegelést igényelne és nem lenne cél a matema­
tikai szigorúsággal számított teljes kártalanítás.

Az ülőkalauzos kocsik külföldön is, mint pl. az 
NSZK-ban, Olaszországban, Csehszlovákiában, 
Svédországban és Svájcban szaporodnak [4]. A 
Szovjetunióban inkább a teljes kalauznélküli üzem 
bevezetése van folyamatban, az NDK-ban pedig 
a részleges kalauznélküli forgalom van elterjedő­
ben. Ez utóbbi esetben a szerelvény egyik kocsiján 
van csupán kalauz, a jegynélkül vagy felváltásra 
szoruló pénzzel felszálló, esetleg tájékoztatást kérő 
utasok részére.

III.
A teljesített férőhelykm-ek önköltsége az 1 utas- 

km-re eső költségekkel a kihasználtság mérőszáma 
révén kapcsolódik és az utaskm költségeit a tarifa 
— mint az utazás hosszegységére jutó viteldíj — 
hivatott fedezni. Hogy az önköltség mit tartalmaz 
arról már szóltunk és arról is, hogy a tarifa ettől 
mely esetekben tér el. A költségek viselkedésük 
szempontjából állandó és a teljesítménytől függő 
változó költségekből tevődik össze, amire még 
visszatérünk.

A 2. ábra egyberajzolva tünteti fel egyrészt az 
igénybevett teljesítmény és a tarifa összefüggését, 
másrészt a kettő szorzatából származó parabolát, 
mint összbevételt. Ez utóbbi, vagyis a bevétel = 0 , 
ha a tarifa ingyenes vagy — elméletileg — a 1 0 -es 
jelű pont lenne, amikor a drága díjszabás miatt az 
utasok teljesen elkedvetlenedve, egyáltalán nem 
vennék igénybe a teljesítményt. (Ez a határtari­
fának nevezhető eset azonban az életben nem kö­
vetkezik be és így pontozva jelöltük.) A parabola 
tetőpontjánál van az optimális tarifa [5], amelynek 
jelentése az, hogy ezen túl növelve a tarifát, a nö­
vekvő elkedvetlenedés bevételcsökkentő hatását 
nem képes ellensúlyozni és — mint látni fogjuk —

Fogyasztott arumeny- 
nyiség, eladott férő - 
helykilom éterek

Opt Imi tarifa
Jobb utazási Lehetőség 

Eltérhető
maximális felesleg

Elméleti 
határtarifa '

D eficittéí J ^ F e le s le g e t biztosító  e ladási
\JarS~tüía-\ árak 

lacsony 
árak Reália rí fa

\ Deficittel 
járó túlmagas 
eladási árok

2. ábra

nem biztosítja a maximális jövedelmezőséget. A 
„tarifa” megjelölésen természetesen annak az á t­
lagos árszínvonalhoz viszonyított reálértéket kell 
érteni.

A második világháború előtti kisszakaszjegyek 
első, 6  filléres árának kiszámításánál pl. tisztán 
pénzügyi alapon jártak el. Akkor a felvett határ­
tarifa 12,6 fillér volt [7], tehát az optimális érték
6,3, úgyhogy az átlag 2 km-es utazásra használt 16 
filléres szakaszjegy km-enként 8  fillért jelentvén, 
az optimálisnál magasabb volt. Ehhez képest 
az akkor 6  fillérre választott kisszakasz ára 

1 2 ,6 - 6  fill.-——77.;.— =  1,43-szor magasabb utazási

igényt, tehát 1,43-12
”T(T 1,075-ször magasabb be­

vételt eredményezett.
Feltüntettük a 2. ábrában a változó és állandó 

költségekből összetevődő költséggörbét is, amely a 
nagyobb teljesítmények felé csökken. Nyereséges 
az üzem e két görbe két metszéspontja (2 -es és 8 -as 
pont) közt. Ha sikerült a költségeket a szaggatott 
vonallal ábrázolt színvonalra csökkenteni, a nyere­
séges tartomány szélesedik (1—9). A maximális 
nyereség a parabolának a költséggörbével párhu­
zamos érintőjénél van [7]. Ha a változó költség 
hányada csökken, ez a pont az alacsonyabb tarifa 
felé tolódik el (nagyobb utaskm, 6 ). Ezért is kívá­
natos tehát a kis teljesítményigényeket alacso­
nyabb állandó költségű járműfajtákkal kielégíteni
[2 ]. A parabola emelkedő oldalán a tarifaemelés be­
vételnövekedéssel jár (3—4), de csökkenő oldalán 
ugyanez bevételcsökkenést okoz (6 —7. pontok) [8 ].

Az említett görbék csak jelzik a tendenciákat. 
Nem feladatunk most a költséggörbét pontosab-
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ban meghatározni, azonban lássuk, milyen a szál­
lítási kereslet görbéje és a kereslet elaszticitása, 
amely azt mutatja, hogy 1% tarifaváltozás hány 
százalékos szállítási keresletváltozást idéz elő:

du
и _  du p  ár 
dp dp и utas 
V

Ат. exponenciális megközelítésű keresleti egyen­
let parciálisán differenciálva [9]:

, , , du v
в ь ‘ dp р

е = V — — = V, tehát р  и
log и — е log р  (egyenes) és ц = р е

Az е <[ 1 elaszticitású merev szállítási kereslet 
területéhez tartozik a munkahelyi forgalom; értéke 
a francia, holland, skandináv stb. városi közleke­
désben 0,3—0,7. A rugalmas keresletű utazásféle­
ségek a tarifa változására érzékenyen reagálnak.

Az utas által a helyváltoztatásért hozott áldozat 
3 legfőbb összetevője a fizetett viteldíj, az utazási 
idő és az átszállással járó kényelmetlenség. Az uta­
zási idő magában foglalja természetesen a jármű­
ben töltött és lényegében a sebességtől függő időn 
kívül a megállóhelytávolságok gyaloglásra gyako­

rolt időhatását, valamint a forgalmi sűrűség által 
meghatározott várakozási időket, is. Az utazási fel­
tételek javításával legtöbbször együtt növekszenek 
a közlekedési vállalat költségei, tehát a fizetendő 
tarifa is, éppen ezért az ilyen irányú követelések 
előtt — erre gondolva — a felsorolt három főössze­
tevőnek az összehangolt minimumára kell töre­
kedni [10].
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Pályázati felhívás
A  M ű s z a k i  é s  T e r m é s z e t t u d o m á n y i  E g y e s ü l e t e k  

S z ö v e t s é g e  I P A R G A Z D A S Á G I  B I Z O T T S Á G A  f i a t a l  
k ö z g a z d á s z o k  k ö z r e m ű k ö d é s é v e l

P Á L Y Á Z A T O T  H I R D E T

30  é v e n  a l u l i ,  i p a r b a n  d o l g o z ó  f i a t a l  k ö z g a z d á s z o k  r é ­
s z é r e  a z  a l á b b i  t é m á b a n :

A  gazdaságosság fe l ism erésének  és é rvén yes í tésé ­
nek  tapaszta la ta i

a) v á l l a l a t i ;
b) o r s z á g o s  n a g y v á l l a l a t i ,  t r ö s z t i ,  i p a r á g i  s z i n t e n .
A  p á l y á z ó k n a k  e  t é m á n á l  a  g a z d a s á g o s s á g g a l  ö s s z e ­

f ü g g é s b e n  f e l  k e l l  t á r n i o k  a  t e r m e l é k e n y s é g e m e l é s i  m ó d ­
s z e r e k e t ,  f ő k é p p e n  ü z e m s z e r v e z é s i  ( t e r m e l é s s z e r v e z é s ,  
m u n k a s z e r v e z é s ,  ü g y v i t e l s z e r v e z é s ,  ü g y v i t e l g é p e s í t é s ,  
v e z e t é s  é s  i g a z g a t á s  s z e r v e z é s e ,  m u n k a l é l e k t a n ,  m u n k a ­
é l e t t a n  é s  ü z e m s z o c i o l ó g i a  s t b . )  v o n a t k o z á s á b a n .

T e r m é s z e t e s e n  a  p á l y á z a t n a k  n e m  k e l l  k i t é r n i e  a z  
ö s s z e s  m ó d s z e r e k r e .

K i d o l g o z h a t ó  e z e n k í v ü l  e g y  v á l l a l a t i  k o n k r é t  a n y a g -  
m o z g a t á s i ,  g é p e s í t é s i ,  s z e r v e z é s i  é s  g a z d a s á g o s s á g i  
t e r v  is .

P á lyá za t i  feltételek:
1. A  pályázatok je l igések .  A  p á l y á z ó  n e v é t  é s  c í m é t  

z á r t  b o r í t é k b a n  k ö t e l e s  m e l l é k e l n i .  A  p á l y á z »  a  p á l y á ­
z a t i  a n y a g b a n  n e v é t  n e m  t ü n t e t h e t i  f e l .  A m e n n y i b e n  a  
p á l y á z ó  a  p á l y á z a t i  a n y a g b a n  b á r h o l  f e l t ü n t e t i  n e v é t ,  a  
p á l y á z a t  n e m  k e r ü l  e l b í r á l á s r a .

2 . E l ő n y b e n  r é s z e s ü l  a z  a  p á l y á z a t ,  a m e l y h e z  r é s z l e ­
t e s ,  g o n d o s ,  m e g a l a p o z o t t ,  a  k ö z ö l t  a d a t o k a t  i g a z o ló  szá­
m ítá so k a t ,  rajzokat s t b .  c s a t o l n a k .

3 . N em  lehet p á lyázn i:

a) ö t l e t e k  f e l v e t é s é v e l ;
b) m á s  i n t é z m é n y h e z  b e n y ú j t o t t  p á l y á z a t t a l ;
c) i n t é z e t i  z á r ó j e l e n t é s s e l ;
d) a  p á l y á z a t i  e r e d m é n y  k i h i r d e t é s e  e l ő t t  n y i l v á ­

n o s s á g r a  h o z o t t ,  s o k s z o r o s í t o t t  f o r m á b a n  k i a d o t t  m u n ­
k á v a l .

4. A  b e n y ú j t o t t  p á l y a m u n k á t  más szerv  á l t a l  m e g ­
h i r d e t e t t  p á l y á z a t r a  b e n y ú j t a n i  n e m  l e h e t .

5. A  p á l y á z a t o k a t  s z a b v á n y o s  m é r e t ű  g é p í r ó i  p a p í ­
r o n ,  a  p a p í r  e g y i k  o l d a l á n ,  r i t k a  s o r o k b a n  k e l l  gépelni. 
A  r a j z o k a t  u g y a n c s a k  A /4 - e s  p a p í r o n ,  t u s s a l ,  v a g y  k e ­
m é n y  c e r u z á v a l  k e l l  e l k é s z í t e n i .

6. A  p á l y á z a t  e r e d e t i  forrásm unkái  a  p á l y a m ű  v é g é n  
ö s s z e s í t v e  f e l t ü n t e t e n d ő k .

7. A  p á l y á z a t  ter jede lm e  m a x .  2 5 — 30 o l d a l  é s  a  m e l ­
l é k l e t e k .

8. A  p á l y á z a t o k a t  két p é ld á n yb a n  a  M T E S Z  I p a r i  
O s z t á l y á h o z  (V ., S z a b a d s á g  t é r  17 .) k e l l  b e k ü l d e n i .

9. A  p á l y á z a t o k  b e k ü l d é s i  h a t á r i d e j e :  1966. decem ­
ber 31.

A  pá lyáza t díjai:
I .  d í j  5 0 0 0 ,—  F t

I I .  d í j  3 0 0 0 ,—  F t
I I I .  d í j  2 0 0 0 ,—  F t

A  p á l y á z a t  e l b í r á l á s á r ó l  é s  a  d í j a k  o d a í t é l é s é r ő l  —  
e s e t l e g e s  m e g o s z t á s á r ó l  —  a z  e r r e  l é t r e h o z o t t  b í r á l ó b i ­
z o t t s á g

1967. március 31-ig dönt.
A  b í r á l ó b i z o t t s á g  a  m e g f e l e l ő  s z i n t ű  p á l y a m u n k á k a t  

k ö z l é s  c é l j á b ó l  m e g v á s á r l á s r a  a j á n l j a  a  s z a k l a p o k  s z e r ­
k e s z t ő b i z o t t s á g a i n a k .

MTESZ Ipargazdasági Bizottsága
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к vonatok kinetikai energiája módszeres kihasználásának kérdéséhez
A B E L  S C H M I D  ( P rá g a )

\  /

Tapasztalt mozdonyvezetők már régóta gya­
korlatban hasznosítják a vonatok kinetikai energiá­
ját, mind a vonatok fékezése előtti szabad kifutta­
táskor, mind a hegymeneteknél felhalmozott kine­
tikai energiát a vonóerő nélküli futásokra, az erre 
alkalmas pályaszakaszokon. Különösen vonatko­
zik ez a szovjet nehéz tehervonatok mozdonyveze­
tőire, akik ezt a kérdést nagy sikerrel tették a szo­
cialista munkaverseny tárgyává. Azt a vonatto­
vábbítást tekintik leggazdaságosabbnak, amelynél 
a leghosszabb vonálszakaszokat futották energia 
felhasználása nélkül, tehát szabad kifutásban.

Ez az eljárás ugyan eredetileg a nehéz tehervona­
tok vontatásában terjedt el, azonban éppen oly 
eredményesen használható más vonatnemeknél is.

A vonóerő nélkül járható pályaszakaszok hossza 
főleg:

a) a, pálya viszonyoktól (pályaellenállások) és
b) a járművek (mozdonyok és kocsik) futási el­

lenállásától függ.

nyának és a CSD 556 sor. legújabb 1 E, túlhevítős 
mozdonyának futási ellenállását. Az 1. táblázatból 
érzékelhető az a hatalmas fejlődés, amelyet a moz­
donyszerkesztés a menetellenállás csökkentése te­
rén elért. Ehhez lényegesen hozzájárult a CSD-nél 
a Trofimoff-típusú gőztolattyúk üresjárati haszná­
lata. /. táblázat

M ozdonysorozat 180 556.0 180 556.0

Ü zem i sú ly , Mp 100 163 100 163

fajlagos
m enetellenállás,

kp/M p
összellenállás,

kp

M enet- 10* 0,00 1,83 000 300
sebes- 20 8,76 2,28 875 370
ség, 110 11,80 2,74 1 180 450
km /ó 40 14,95 3,43 1495 560

50 18,90 4,24 1890 690
00 — 5,10 . --- 830

* Dr. It. Ganzin osztrák m ozdonyszakértő adatai.

Szerepet játszanak a fentieken kívül egyéb ténye­
zők: az időjárási viszonyok (külső hőmérséklet, 
szélerősség), a járművek üzemi állapota, valamint 
a mozdonyvezetőnek a trakciós viszonyok kihasz­
nálásában a vonattovábbítás során tanúsított 
ügyessége.

A feladat megoldása, azaz a vonóerő nélkül jár­
ható pályaszakaszok számtani vagy grafikus meg­
állapítása azonban csak a kedvező menetfeltéte­
lekre vonatkozhatik, mivel ezeket (pl. a vonatellen­
állásokat) csak ilyen viszonyok között lehet egy­
értelműen megállapítani. Ha tehát a továbbiakban 
a vonatok futási ellenállásával számolunk, akkor 
nem a vonatterhelések számítására használt nor­
mál ellenállásokról, hanem a kedvező menetviszo­
nyokra vonatkozó csekélyebb ellenállásértékekről 
lesz szó.

A járművek futási ellenállása a mozdony- és 
kocsikonstrukciók tökéletesítésével párhuzamosan 
csökken. Hozzájárul ehhez az is, hogy a felépítmény 
konstrukciója és állapota különösen a hosszúsíne- 
sítés folytán egyre javul.

A magukban futó mozdonyok futási ellenállását 
kifutási kísérletekkel különösebb nehézség nélkül 
meg lehet állapítani. Összehasonlításként az 1. táb­
lázatban közöljük két ötcsatlós tehervonati gőz- 
mozdony, éspedig az egykori Osztrák Államvasutak 
1900. évi E 180 sor. telítettgőzű kompound mozdo­

A vonatok múltbeli fajlagos futási ellenállását 
ma már nem lehet megállapítani, mivel akkor még 
megfelelő dinamométeres mérőkocsik nem álltak 
rendelkezésre. Mindenesetre — kocsinemek kö­
zötti különbség nélkül is — lényegesen nagyobb 
volt, mint a mai korszerű kocsiké.

A vonatok kinetikai energiájának kihasználásá­
val kapcsolatos feladat megoldása lényegében a 
szabad kifutás úthosszának megállapításában áll. 
A kiindulási alapot a kinetikai energia számításá­
nak egyenlete képezi:

E m~v2
2 ~

lOüOGjl + p)!72 
_  2 ^3 d í2~" [mkg] ( 1 )

ahol rn = a haladó vonat tömege (kg-mp2/m), 
r = a  vonat menetsebessége (m/mp),
F = a vonat menetsebesség (km/ó),
fí= a vonat súlya a mozdonnyal együtt (Mp),
g = a földi gyorsulás (9,81 m/mp2),
q = pótlék a forgó tömegekért (felvéve: 1,06).

Ekkor
E — á ,\i G ■ V2 [mkg] (2)

Ez az energia van jelen a mozdony vonóerő meg­
szakításánál és ez szolgál a kifutásnál a vonat me­
netellenállásának legyőzésére.

W = l(wm±s)G  [mkg] (3)
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Tehát
4,17G •V'1 = l{wm±s)G  (4)

ahol l— kifutási út (m),
wm = fajlagos átlagos futási ellenállás (kp/Mp), 

s = pályalejtés ( + emelkedés — lejtők) [°/00]. 
Ebből adódik a kifutási út hossza a vonat meg­

állásáig
4,Í7-G -F2 4,17 • F 2 , n/=- (5)(wm±s)G wm± s  

Miután a vonatok Va kezdősebességről Ve vég­
sebességig (pl. féksebesség) futnak ki, az (5) egyen­
let a következő alakot veszi fel:

la =
4,17 {V I Ve)

W m ± S
[m] ( 6 )

A számítás egyszerűsítése kedvéért és egyben a 
4 tényezőnek a 4,17 helyetti használatával — bizo­
nyos tartalék elérése céljából — azonban az utolsó 
egyenlet a következő végleges alakot kapja:

, 4(Va~ Ve) , ,
l a =  . . .  ■, [ m ]wm± s

*
( 7 )

A továbbiakban vizsgálódásunkat a nehéz köz­
vetlen tehervonatokra, továbbá a villamos mozdo­
nyokkal vontatott gyors- és személyvonatokra 
korlátozzuk.

A legkevesebb 2000 Mp terhelésű nehéz teher­
vonatok kifutási úthosszának számítására a kísér­
leti meneteknél megállapított fajlagos kifutási­
ellenállás értékeket használják, amelyek a

^0=1,35 + - ^ — [kp/Mp] (8)

képletnek felelnek meg.
Ebből a következő értékek adódnak:

V [km/ó] 10 20 30 40 50 60
W a  [kp/Mp] 1,39 1,51 1,71 1,99 2,35 2,79

A folyamatot a számításnál példán ábrázoljuk. 
A tehervonatnak a sebességét l°/00-es emelkedésen 
szabad kifutásban 60 km/óráról 30 km/órára (lassú­
menet) kell csökkentenie.

Először kiszámítandó az átlagos fajlagos futási 
ellenállás a következők szerint.

Átlagosan

60/50 : A ! g + g ^ = 2,57kp/M p

50/40 : ^2,17 kp/Mp

40/30 : —— — = 1,85 kp/Mp

átlagos fajlagos menetellenállás 
2,57 + 2,17+1,8560/30-ra: 3 = 2,2 kp/Mp

,60/30 4(602— 302) 10 800 99пл_
l" = 2,2+1 -  3,2

Bonyolult hossz-szelvényű vonalon történő kifu­
tás esetében a legelőnyösebb (optimális) menetmód 
megállapítására — olyankor, amikor a nehéz és 
ezért hosszú tehervonatok vonathosszának a be­
folyását is figyelembe lehet venni — a grafikus el­
járást használják. (Lásd a szerző cikkét: ,,A vonat­
mozgások egyszerűsített megoldása”, Deutsche 
Eisenbahntechnik, 1961. évi 1. sz.)

Egy egyszerű példán mutatjuk be — ismét csak 
számtani lag — hogy mit kell ehhez figyelembe 
venni.

Tegyük fel, hogy a vonat szabadon futva halad 
60 km/órás sebességgel egy 5850 méter hosszú, 
l°/00-es olyan lejtőn, amelyhez 1420 méter hosszú 
8°/00-es lejtő csatlakozik. Az esetet úgy válasz­
tottuk, hogy a sebesség az első lejtő végén 40 
km/órára csökken, hogy azután a második végén, 
a nehézségi erő következtében ismét elérje a 60 
km/órás sebességet.

A számítás az első szakaszon a következő ú t­
hosszát adja:

4(602 —402)
" _ 2 / 3 7  — 1 —- -  =  5850 m = 5,85 km,1,0/

a másodikon
4(402 —602) 

2,37-8
—8000 
—5,63 = 1420 m = 1,42 km.

Az egész hossz 5850+1420=7270 m=7,27 km. 
Ennek az útnak a befutásához nem csökkentett 

sebességgel í = 7,27 perc menetidő lenne szükséges. 
A szabad kifutás, illetve a gravitáció kihasználá­
sánál az első szakaszban

60-5,85 3510 ,t = ----------- = ------= /,02(60 + 40) 50
2

a másodikban
60-1,42 _  852 

50 50
menetidő adódik.

összesen 7,02+ 1,7 = 8,72'.
A különbség a legrövidebb és az optimális me­

netidő között 8,72 — 7,27=1,45 perc, azaz az opti- 
100 • 1 45mális — _ 9 ”—=19,9%-kal hosszabb. Első pillan­

tásra ez a menetidő meghosszabbodás elképzelhe­
tetlennek tűnik, azonban ha meggondoljuk, hogy 
a vonat más, kedvezőbb pályaszakaszokon, külö­
nösen villamos üzemnél a legnagyobb sebességgel 
fog futni, úgy ez az egyébként szívesen látott me-
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netidő tartalék ismét helyreáll, úgyhogy amellett az 
egész vonatmenetre feltételezett 10%-os alaptarta­
lékot nem lépi túl.

Hangsúlyozni kell, hogy az optimális, leggazda­
ságosabb menetmód csak a jelzett, analitikus úton 
állapítható meg, úgyhogy itt azok az egyébként 
szellemes, a menetidő számítást meggyorsító me­
chanikus készülékek, amelyeket néhány vasútnál 
használnak, nem jönnek szóba. Megfontolást érde­
mel azonban az, hogy ezt a gazdaságos energiafo­
gyasztás követelményének teljesen megfelelő vo­
natmenet analízist csak egyszer kellene a menet­
rend érvénytartamára elvégezni, és ez a fővonala­
kon sok azonos nemű tehervonatra vonatkoznék.

A nehéz, E 499,1 CSD sorozatú villamosmozdo­
nyokkal továbbított 500 Mp vagy ennél nagyobb 
terhelésű gyorsvonatok részére a kifutás fajlagos 
futási ellenállása a következő képletből állapítható 
meg:

wa=l,75 + + — [kp/Mp] (9)

Ebből a következő értékek adódnak:
V [km /ó] 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120
W [kp/M p] 1,98 2,15 2,38 2,05 2,98 3,35 3,78 4,25 4,78 5,35

Most vizsgáljuk meg a vonat teljes lefékezése előtti 
kifutást azzal a feltevéssel, hogy a féksebesség a 
vonóerő megszakításnál meglevő sebesség 75%-át 
teszi ki. 120 km/órás menetsebességnél ezért a 
vonat 90 km/órából kerül lefékezésre. Az odatar- 
tartozó átlagos menetellenállás ekkor:

wm =

( 5,35 + 4,78 _ 4,78 + 4,25 , 4,25 + 3,78^ Q
~2 4  2 +  2 j  ' ' ~

= 4,53 [kp/Mp].

Egyenes, sík pályára a (7) képlet adja a kifutási 
utat:

„ 4(1202 — 902) 25 200
la = ----- t+f ------= —7-5-5- = 5560 m = 0,56 km.4,53 4,53

Ehhez jön még a 800—900 m-es fékéit, úgyhogy a 
vonóerő nélküli menet kereken 6400 m-es pálya- 
szakaszon folyik le. Feltehető-e most már, hogy a 
mozdonyvezetők a vonóerő kikapcsolását csupán 
egyéni kezdeményezésből a mozdony megállási 
pontja előtt ilyen meglepően nagy távolságban 
végrehajtanák ? Aligha; a tapasztalatok sokkal 
inkább azt mutatják, hogy a villamos üzemben a 
szabad kifutás lehetőségeit sokkal szerényebb mér­
tékben használják ki, mint a gőzüzemben, mivel 
erre a közvetlen kényszer (a kazánbeli vízállás fi­
gyelembevétele és a fűtő kímélése) hiányzik.

Pedig az a menetidő veszteség, amit ez a hosszú 
kifutás okozna, aránylag csekély, amint az az 
alábbi vizsgálatból is kiderül.

Az 5,56 km-es úthoz a vonatnak
120 + 90 = 105 km/ó

átlagos sebességnél
у 60.5,56 
1 ~  ÍÖ5 —3’^8

menetidő szükséges. Ha a mozdonyvezető a vona­
tot csupán 110 km/ó sebességről engedi kifutni, 
ez a következő úton megy végbe:

^' = 4(1202—1102 5,35 + 4,78 _ 9200 
~~2 ~ 5,06 =

= 1820 m = 1,82 km.
így a vonat egy 5,56 km-es szakaszon: 
aj teljes sebességgel fut 5,56 — 1,82 = 3,74 km 

úton,
3,74

r = - = 1,87' menetidővel,

b) átlagos 1^0+ ПО _  j j g km/ó sebességgel fut

1,82 km úton, t" ' = 
menetidővel.

60-1,82 109,2
115 115 = 0,95'

Összesen a menetidő: 1,87 + 0,95 = 2,82'.
A két menetidő különbsége 3,18 — 2,82 = 0,36' = 

= 22"-et tesz ki. A legrövidebb menetidő tehát a 
kifutási út

100 (5’5^ ^ j +  =  206% -kal1,82 1,82
való meghosszabbodásánál csupán

100-0,36 
~ 2/82 ~ S =12’8%_ka1’

tehát viszonylag csekély mértékben hosszabbodik 
meg.

Figyelemmel a korszerű járművek csekély me­
netellenállására, különösen villamos üzemnél nyílik 
mód arra, hogy a nehéz tehervonatokat, sőt a 
gyorsvonatokat még az igen csekély esésű szaka­
szokon is kifutni engedjünk áram megtakarítás és 
a hajtómotorok hűtése céljából. így már l°/00-es 
lejtőn 120-ról 110 km/órára történő kifutásnál vi­
szonylag hosszú,

4(1202 -  1102) 9200
“ ~ 5,06-1 4,06

utat érünk el, amelyhez

= 2270 m = 2,27 km

t--
60-2,27

115
136,2
115 =  1,21 '

menetidő szükséges. A menetidő meghosszabbodás 
ekkor 1,21' — 1,135'= 0,075'= 4,5"-et tesz ki, 
tehát jelentéktelen.
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A gyakran megálló személyvonatoknál elsősor­
ban a lefékezésről van szó. A ÜSD fővonalain köz­
lekedő modern, négytengelyű kocsikból álló, 300— 
350 Mp bruttósúlyú személyvonatoknak a fajlagos 
menetellenállását a kifutások sebességének vizsgá­
latával a következők szerint állapították meg:

Wa=2 +  s l ö ö [kp/Mpl íl0)
Az alábbi értékek adódnak:
V [km/ó] 30 40 50 60 70 80 90
wa [kp/Mp] 2,26 2,46 2,71 3,03 3,40 3,83 4,16

Ezeknek a vonatoknak a legnagyobb sebessége 
90 km/ó és féksebességként többnyire 80 km/ó 
fordul elő. A kifutási úthossz sík pályán:

4(902 — 802) _Ö800 
_ÄÖ — 4 

Ha a vonatot 70 km/ó sebességig kifuttatjuk, a 
következő út adódik:

V  — -ьa — 1700 m = 1,7 km.

I"- 4(902 -  70 2) 12 800
3,81 3,81 = 3360 m = 3,36 km,

amelyhez
60-3,36

~ _9()+7Ö"
2

menetidő szükséges.

201,6
80 2,52'

Az első, normálisan előforduló esetben a vonat 
3,36 — 1,7=1,66 km úton 90 km/óra sebességgel, 
1,7 km-en

90 + 80 : 85 km/ó sebességgel halad. Ehhez

t'

90 + 80

60-1,66 99,6
90 90

= 85 km/órával, t"

= 1,11'; 1,7 km-en 

60-1,7 102
852 ' 85

összesen 1,11 + 1,2 = 2,31' idő kell.
A menetidőkülönbség 2,52 — 2,31 = 0,21' = 

= 12,6" azaz
100- 0,21

1,2',

2,31 9,1'%,

a kifutás meghosszabbodása mégis 
100(3,36-1,7) 166

1,7 1,7 98%,

tehát jelentős.
*

Fejtegetéseink során tehát beigazoltuk, hogy a 
vontatás gazdaságossága szempontjából igen nagy 
jelentőségű — különösen villamos üzemben — a 
vonatok kinetikai energiájának módszeres kihasz­
nálása és bemutattuk, hogy ezt a célt milyen mó­
don lehet elérni.

Pályázati eredm ény

A z Építésügyi M inisztérium , va lam int a  K özleke­
d és- és Postaügyi M inisztérium  országos nyilvános  
tervpályázatot h irdetett a

„Vasúti pero n te tő k ” 
tervjavaslatainak beszerzésére.

A tervpályázatot f. év  február havában hirdette  
m eg a  kiíró hatóság. A  hirdetm ényre 58 pályamű érke­
zett. A  beérkezett pályam űvek közül összesen 13 m űvet 
díjaztak, illetőleg vettek  meg.

A z összegekre vonatkozóan a  bírálóbizottság az  
alábbiak szerint döntött:

20 000 Ft-os díj: Csellár Ödön, K ubinszky  Mihály, 
Som falv i  György  terve.

16 000 Ft-os díj: Springer A nta l ,  Wisolith János 
terve.

10 000 Ft-os díj: Dr. D évén yi József, Páncélos A nta l  
terve.

7000 Ft-os kiemelt m eg vé te l:  Szubi Tamás, Tóth 
A ndrás  terve.

5000 Ft-os m egvétel:  P lesz  Antal, K u lcsár  György;  
Papp Béla, Szász Klára; Szanyi József, Tahy Tóth 
Nándor; Pogány István, K irá ly  Sándor, L iebhauser Jó­
zsef; G nädig  Miklós, H egedűs István; B a j ta y  István, 
K a n tz  Gyula, Patakfa lv i  László, V árnai Károlyné;  
N ieder Iván, Fogarasi Gyula , Szincsák József  és Sebes­
tyén  István, Herkó Dezső  tervei.

A  nyertes pályázókat a döntőbizottság elnöke, Har­
mati Sándor  MÁV vezérigazgatóhelyettes, az  Építésügyi 
M inisztérium ban 1966. jú liu s 8-án m egtartott értekezle­
ten ünnepélyesen  üdvözölte és a  szám úkra m egállapított 
díjösszegeket átnyújtotta.

A pályázati anyag kiállítására  és ism ertetésére a 
K özlekedés tudom ányi Egyesület  rendezésében 1966. ok­
tóber havában kerül sor.
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A V A S Ú T I  T U D O M Á N Y O S  K U T A T Ó  I N T É Z E T  K Ö Z L E M É N Y E I

A vasúti alépítményben
statikus terhelés hatására keletkező feszültség eloszlásának mérése
V A J D A  P Á L

Hazánk vasúthálózata a századfordulóra, illetve 
az azt követő években már úgyszólván teljes egé­
szében kiépült. Az azóta eltelt idő alatt mind a von­
tató és vontatott járműpark, mind pedig a vasúti 
pálya jelentős fejlődésen ment keresztül. A műszaki 
élet minden területén megmutatkozott rohamos 
fejlődés a vasutat sem hagyta érintetlenül. Ez — a 
forgalomsűrűség fokozódásán túl — a nagyobb 
terhelésű, illetve tengelynyomású járművek 
egyre nagyobb sebességű továbbításában is kife­
jezésre jut. A jármű és a pálya kölcsönhatása foly­
tán ez nemcsak a vontató és vontatott járművek­
kel szemben támaszt növekvő követelményt, ha­
nem a vasúti pálya korszerűbb kialakítását is igényli. 
A sebesség, a járműterhelés, valamint a forgalom­
sűrűség növekedése a felépítmény szerkezeti ele­
meinek és kialakításának szükségszerű fejlesztését 
vonta maga után (nehezebb síntípus, fokozott fek­
vésbiztonságot nyújtó sínleerősítés, korszerűbb be­
tonalj stb.; az aljkiosztás csökkentése, az ágyazat­
vastagság növelés stb.). Mindezt a több-kevesebb 
közelítést tartalmazó méretezési eljárások tették 
lehetővé. Az utóbbi évtizedben hazánkban is be­
vezették a hézagmentes felépítményt, ami a vasúti 
pálya kialakításával szemben ismét újabb követel­
ményeket támaszt.

A növekvő műszaki igényekkel fejlődő felépít­
mény a múlt században vagy a század elején épült 
alépítményen nyugszik. Az akkori igényeket eset­
leg kielégítő alépítmény azonban a mai — és a jö­
vőben még fokozódó — igénybevétel folytán igen 
sok esetben már nem biztosítja a felépítmény fek- 
szinttartását. A vasúti pálya tehát a teherbírás 
szempontjából nem képez egységet. A vasút szál­
lítóképességét igen gyakran a vasúti pálya leg­
gyengébb szerkezeti elemének az alépítménynek 
— a felépítményhez viszonyított — kisebb teher­
bíróképessége korlátozza. A fekszinttartó felépít­
mény csak úgy hozható létre, ha — letérve az ez 
idő szerint előírt egységes ágyazatvastagságnak 
elvéről — a terhelést közvetítő ágyazatot, illetve 
alágyazatot — az alépítmény teherbírásától füg­
gően — a felépítményről ma és a közeljövőben á t­
adódó terhelésre, forgalomsűrűségre méretezzük.

Az ágyazat vastagságának meghatározása nem 
újkeletű kéidés, azzal a múltban is számosán fog­
lalkoztak. A Közlekedéstudományi Szemle hasáb­

jain megjelent korábbi cikkben [3] kritikailag ér­
tékelve röviden összefoglaltuk az ágyazat vastag­
ságának, illetve az alépítményre háruló igénybe­
vételnek meghatározására kialakult legfontosabb 
számítási eljárásokat. E cikkben rámutattunk 
arra, hogy az irodalomból ismert méretezési eljá­
rások egy része közvetlenül a szükséges ágyazat- 
vastagságra ad számértéket, azzal a feltétellel, hogy 
az alépítményi koronát közel egyenletes feszültségel­
oszlás terhelje. Ezek a méretezési eljárások tehát a 
talaj teherbírását nem veszik figyelembe, és a feszült­
ségeloszlást kísérletekkel kellő mértékben alá nem 
támasztott elméletek alapján számítják. A számí­
tási módszerek másik csoportja az ágyazat szüksé­
ges vastagságát a talaj megengedett igénybevéte­
lének értékéhez rendeli ugyan, de ezt — főleg az 
újabb eljárásokban felhasznált feszültségeloszlási 
elméletek — igen alacsony feszültség értékkel ál­
lítják szembe.

A jelenlegi 50 cm-es ágyazatvastagság az e cikk­
ben ismertetett számítási eljárások egy részével 
ugyan többé-kevésbé indokolható, de a tapasztalat 
— a gyakori vízzsák-képződés és az alépítmény 
káros deformációiból származó fenntartási költ­
ségek növekedése — ennek ellentmond.

Az ágyazatméretezés tehát ez idő szerint még nem 
megoldott kérdés, sőt ezen belül tisztázatlan még 
az alépítmény és ágyazat kölcsönhatásában az al­
építményre háruló feszültségeloszlás tényleges ki­
alakulása és az erre felépíthető statikus terhelés 
okozta igénybevétel számítási eljárása is. A kérdés 
jelentőségére tekintettel az ez irányú kutatás mind 
külföldön, mind hazánkban megindult. Az alábbi­
akban a Vasúti Tudományos Kutatóintézetben vég­
zett feszültségeloszlási kísérletek eredményeiről 
nyújtunk áttekintést.

I. A kísérleti mérések előkészítése
Az alépítmény statikus igénybevételének meg­

határozását, illetve számítási eljárásának kidolgo­
zását az alépítményben és az ágyazatban a statikus 
terhelés okozta feszültségeloszlás kísérleti tanulmá­
nyozására építettük fel.

A kísérletek céljára Hatvanban, a miskolci 
csonkavágányon kísérleti szakaszt létesítettünk. 
A csonka vágány a volt miskolci fővonal 48,3 kp/fm
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I. ábra. Feszültség mérő doboz elhelyezése

súlyú, Geo-leerősítésű felépítményi rendszerű al­
építményén nyugszik. A régi vízzsákos töltéssza­
kaszt a sínkoronaszint alatt 2 m mélységig, 8 fm 
hosszban eltávolítottuk, a kísérleti szakasz tölté­
sét és az ágyazatot a szabványban előírt profillal 
homokból építettük fel. A töltést, 10—15 cm-en- 
kénti rétegelterítés mellett, elektromos vibrátorral 
tömörítettük. A kis hatásfokú vibrátorral — az 
ellenőrző tömörségi vizsgálatok szerint — Уо — 
= 1,56 Mp/m3 száraztérfogatsúlyt értünk el. A töl­
tés tömörsége az adott talajnem mellett tehát kö­
zepesnek minősíthető. A száraz-térfogatsúly értéke

— az igen nagy számban végzett ellenőrző vizsgá­
lat szerint — alig 1—2% eltérést jelzett, a töltés 
a tömörség szempontjából tehát csaknem homo­
génnek tekinthető.

A kísérleti szakaszon a feszültséget a rendelke­
zésünkre állott Philips-rendszerű feszültségmérő 
dobozok beépítésével mértük. Annak érdekében, 
hogy a feszültségmérő doboz beépítése miatt helyi 
tömörségváltozás ne legyen, a feszültségmérő do­
bozokat a töltésépítés előrehaladásával, az előre 
meghatározott terv szerinti elrendezésben, az egyes 
rétegek elterítése előtt (1. ábra) helyeztük el. 
A réteg tömörítését így a feszültségmérő dobozzal 
együtt végeztük.

A mérőhelyeket úgy rendeztük el, hogy a fe­
szültségeloszlást mind az alj hossztengelyének irá­
nyában és a sínszál mentén, mind pedig a mélység 
függvényében meghatározhassuk. A feszültségmérő 
dobozok elrendezését a 2. ábrán szemléltetjük. 
Megjegyezzük, hogy előzetes kísérleteink tanúsága 
szerint a feszültségmérő dobozok egymás felett a 
töltésbe nem építhetők be; a dobozok egymásra 
hatása ugyanis jelentős eltérést idéz elő a feszült­
ségeloszlásban, illetve a feszültség mért értékében. 
Miként 2. ábránkon látható, a feszültségmérő dobo­
zokat ezért a különböző mélységekben a vízszintes 
síkban egymáshoz viszonyítva eltolva helyeztük el.

2. ábra. Mérőlielyelrendcaés
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II. Mérőműszerek
Az alépítményben kialakuló feszültségek mérésé­

re a I I I . Talajmechanikai Kongresszus anyagában 
[8] részletesen ismertetett Philips GM 5700 jelű 
feszültségmérő dobozt (3. ábra) használtuk. A fe­
szültségmérő doboz mérőmembránjára felragasz­
tott nyúlásmérő bélyeg a membrán terhelés okozta 
alakváltozását (e) elektromos ellenállásának meg­
változása révén méri [6]: e = Al/l = A R -lcjR-, ahol 
AR az R ellenállású nyúlásmérő bélyeg ohmikus 
ellenállás-változása, к a nyúlásmérő bélyeg érzé­
kenysége. A membrán fajlagos alakváltozása (e) 
a feszültségmérő dobozra ható fajlagos terhelés 
(a kp/cm2) függvénye. A a=f(e) kapcsolatot a fe­
szültségmérések befejezését követően helyszíni ka­
librációval határoztuk meg, a mérőtest mérés alatti 
helyzetének megváltozása nélkül.

Az egyedi aljterhelés mellett a talajban fellépő 
feszültség mérésével egyidőben mértük a terhelést 
képviselő sínnyomás értékét is. E célra az alátét­
lemez és a síntalp közé elhelyezett sínnyomásmérő 
tárcsát (4. ábra) terveztünk. A tárcsára ható sín­
nyomás támadáspontjának rögzítését a kúpos ki­
alakítás biztosítja, ami a három ponton történő 
alátámasztás folytán térbelileg statikailag hatá­
rozott szerkezetet ad. A sínnyomásmérő tárcsa a 
külső terhelést szintén az aljára ragasztott nyúlás­
mérő bélyeg alakváltozásával (e) méri. A sínnyo­
más és a fajlagos alakváltozás közöttiP = f 1(e) kap­
csolatot előzetes laboratóriumi kalibrálással, olaj- 
nyomású törőgépen határoztuk meg. Mint az 5. 
ábrán látható, a Philips doboz esetében a a=f{c) 
kapcsolatot görbe jellemzi, a sínnyomásmérő tár 
csa esetében a P = f 1(e) kalibrációs görbe csaknem 
lineárisan alakul. Fenti kalibrációs görbék alapján 
határoztuk meg a mért fajlagos nyúlásból a fe­
szültségnek (a), illetve aP sínnyomásnak az értékét.

Mindkét mérőtest esetében a feszültség, illetve 
a sínnyomás hatására bekövetkező fajlagos nvú-

Pera membrán
Terhelt membrán

Hyúlasmérő bélyeg

Kompenzáló belyeg
3. ábra. Feszültség mérő doboz metszete

4. ábra. Sínnyoinásniérő tárcsa metszete

lást, illetve ellenállás-változást ÉMG 2353 típusú 
Wheatston hídon mértük. A kompenzáció elvén mű­
ködő készülék méréshatára £ = ± 1 2 -1(G3 nyúlás; 
a leolvasás pontossága e = 1 • 10 A

III. A feszültségmérések módszere
Az előzetes elméleti és kísérleti tanulmányokra 

[4, 5] felépített kísérleti tervünk alapján az alépít­
ményben kialakuló feszültség eloszlását az alábbi 
esetekre bontva vizsgáltuk:

7. Feszültségmérés egyrétegű rendszerben (ágya­
zat és az altalaj homokból kialakítva), a sínnyo­
más eloszlás kikapcsolásával, egyedi aljterheléssel.

2. Feszültségmérés kétrétegű rendszerben (az 
ágyazat zúzottkő, az altalaj homok), egyedi aljter­
heléssel.

3. Feszültségmérés lekötött vágány mezőben, ho­
mokágyazat esetén.

A kísérleti tervben foglalt egyedi terhelést — a 
terhelendő aljnak a vágány mezőtől való függetlení- 
tését — a sínszálaknak mintegy 10 m távolságban 
történő alátámasztásával értük el (ti. ábra).

A felemelt sín és az alátétlemez közé a 7. ábra 
szerint helyeztük el a sínnyomásmérő tárcsát és a 
terhelő tengelynek a vizsgált aljra történő gördí-
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Sínaiátámasztás
r  ^
SinnyomásiS^ i

' Kerekterhelés'

Póluaszint_ _ _
korona

TjelJ Ш  \65cÍ
vb. aljak

(>. ábra. Egyedi aljterhelés vázlata

Sinnyomásmérő
tárcsa

tése után mértük az aljra ható P  erőt, valamint az 
altalajban elhelyezett feszültségmérő dobozokon a 
a feszültségnek az értékét.

A vágánymező alatt ébredő feszültség eloszlását 
az egyedi aljterhelésből kapott eredmények alapján 
számítottuk és kísérletileg mértük. A számítások­
hoz a sínnyomásnak a homokágyazatban való el­
oszlását mérés útján határoztuk meg.

Annak érdekében, hogy biztosítsuk az aljak tel­
jes felfekvését és a terhelés hatására bekövetkező 
esetleges tömörödés jelenségének lejátszódását, a 
feszültségméréseket megelőzően minden egyes al­
jat 15—15'-es előterhelésnek vetettük alá. A sta­
tikus terhelést egy Nzh típusú, 10,5 m tengelytávú 
pőrekocsi tengelynyomása képviselte. A nagyobb 
tengelynyomás elérése érdekében a rakfelületet 
vasbetonaljakkal terheltük. Közelítő számítás sze­
rint a tengelysúly így 28= 11,9 Mp volt. E helyen 
említjük meg, hogy a zúzottkőágyazat feszültsé­
gének mérése esetén az alá verést mellőztük. Az alá- 
verés ugyanis az ágyazatban helyi jellegű tömör­
ségváltozást okoz, ami a feszültségeloszlást a fel­
sőbb szintekben megváltoztathatja.

IV. A feszültségeloszlás kísérleti meghatározása
Az ismertetett mérési metodika és műszerezett­

ség alapján az előkészítő munkálatok után haj­
tottuk végre a terhelés okozta feszültségeloszlás

í .  úbra. SínnyoinásmórS tárcsa elhelyezése

у  Alj terhelésének 
'zjj síkja

-in---- ’-----Т—!~У*t; \ Vaganytengely
y - ' r - )  P(x,y,z)

2 íj------->Tz
Mélység

8. ábra. A felvett koordináta rendszer

meghatározását célzó feszültségméréseinket. A mé­
rési eredmények ismertetését megelőzően még elő­
rebocsátjuk azt, hogy a feszültségmérő dobozok be­
építésénél gondosan ügyeltünk a mérőtest vízszintes 
elhelyezésére. Minthogy a feszültségmérő dobozok 
a membrán normálisába eső feszültségkomponenst 
mérik, az alábbiakban a mért feszültségértéken, 
illetve feszültségeloszláson mindenkor a feszültség 
függőleges összetevőjét, illetve annak valamely koor­
dináta tengely mentén vett eloszlását kell érteni.

A felvett x, y, z koordináta rendszer nullpontját 
a T  jelű vasbetonalj felfekvési felületei által meg­
határozott síkon, a 8. ábrának megfelelően, a vá­
gánytengely és az alj hossztengelyének metszés­
pontjában vettük fel.

Egyedi aljterhelés esetében a sínszálak alatt mért 
sínnyomást azonos értékre beállítani általában nem 
lehet; az ugyanis függ a sínnyomásmérő tárcsa és a 
síntalp közötti hézagtól, a hordrugók egyenlőtlen 
merevségétől és nem utolsósorban attól, hogy a ter­
helő kocsi négy kerekének érintkezési pontja által 
jellemzett ekefelület milyen mértékben tér el a sík­
tól. A sínnyomás értékét tehát a terhelő tengelynek 
a mérendő aljhoz való közelítésével Pad5 Мр-гл 
állítottuk be. A mérési eredmények feldolgozásá­
ban azonban a mért feszültségértékeket P  = 5 Mp 
sínnyomásnak megfelelő értékre redukáltuk. A T  
jelű vasbetonalj felfekvési felülete F=2550 cm2; 
P = 5 Mp sínnyomás mellett tehát a talpfeszültség 
átlagos értéke <r0= 1,96 kp/cm2 volt.

V. Az egyedi aljterhelés esetén
homogén közegben keletkező feszültség mérése
Az egyedi alj terheléssel végrehajtott feszültség- 

mérés célja az volt, hogy kísérleti úton vizsgáljuk a 
feszültségeloszlás jellegét — a mérési eredményeket 
függetlenítve a vasúti pályaszerkezet sajátossá­
gából adódó feszültséghalmozódástól. Az alábbi­
akban ismertetett mérési eredményeket 2. ábra sze­
rinti mérőhely elrendezéssel végrehajtott feszült­
ségmérésekből nyertük. Ilyen elrendezésnél a ter­
helt tengelynek pl. a 2. sz. aljra való állításával a 
z = 60 cm mélységben mérhettük a vágányten­
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gelyre merőleges irányban (x tengely) a feszültség­
értékeket. A 9. ábrán a P = 5 Mp sínnyomás hatá­
sára ébredő x tengelyirányú feszültségeloszlást tün­
tetjük fel, különböző z mélységekben.

Az ábráról leolvasható, hogy az alj hossztengelye 
alatt a feszültségeloszlás a vágány tengelytől jobbra 
eső szakaszt vizsgálva kissé aszimmetrikus harang- 
görbe szerint alakul. Az aszimmetria a vágányten- 
gely bal oldalán fekvő alj rész terheléséből származó 
szuperpozícióból adódik. A teljes alj hossztengely 
alatti feszültségeloszlás tehát a vágánytengelyre 
szimmetrikus. A feszültségeloszlási görbék mu­
tatják, hogy az alj terhelési síkjához közel a vá­
gánytengelytől a sínszál, helyesebben az alj terhelő 
felületének középpontja felé haladva a feszültség- 
változást igen meredek görbe jellemzi. A vágány­
tengelyben mért feszültség tehát igen alacsony ér­
tékű, a feszültségkülönbség így nagy. Az alépít­
ményi koronaszint alatti nagyobb mélységekben a 
feszültség szétterjedés következtében a terhelés kö­
zéppont jában a feszültség egyre csökken. A vá­
gánytengelyben a feszültség-szétterjedés és a fe­
szültséghalmozódás hatása bizonyos mélységig a 
feszültségérték növekedését, majd az alatt csökke­
nését idézi elő. A 9. ábráról látható, hogy e két pont 
között a feszültségkülönbség (Acs) csökken, a fe­
szültségeloszlás közelít az egyenletes eloszlás felé, 
habár azt nem éri el.

A feszültség oldalirányú szétterjedését az у ten­
gely, azaz a vágánytengely irányában is vizsgáltuk. 
Az у tengely menti feszültségeloszlást nem a mérő­
hely megfelelő elrendezésével, hanem a terhelés 
helyének változtatásával mértük. Tekintve, hogy 
oldalirányban a feszültség elenvészését igen me­
redek eloszlási görbe írja le, az eredeti aljkiosz­
tással elvégzett méréseket követően az aljakat fél- 
aljközzel eltoltuk. A feszültség értékét így a köz­
benső pontokon is meghatározhattuk.

A vágánytengelyirányú feszültségeloszlás megha­
tározását célzó mérési eredményünk teljes rajzi be­
mutatását mellőzve, a 10. ábrán a z = 0,35 m, 
z = 0,60 m és z = l,35 m mélységekben mért feszült­
ségeloszlást ábrázoljuk. Ábránkon az aljkiosztás­
nak megfelelő — a terhelt aljtól mért vágányten­
gelyirányú — távolságot párámetrizáltuk. A be­
mutatott feszültségeloszlási ábrákon látható, hogy 
a feszültségszétterjedés következtében a szom­
szédos aljak alatt, illetve aljközökben a feszültség 
rohamosan csökken. A MÁV jelenlegi aljtalpjának 
síkja alatti egységes v = 35 cm ágyazatvastagság 
mellett az alépítményi koronán a feszültségeloszlás 
még jóformán teljesen a terhelő alj alá koncentrá­
lódik. A mélység növekedésével a terhelés függő­
legesében a feszültség természetesen csökken, oldal­
irányban azonban bizonyos mélységig növekszik 
Amíg a z = 0,35 m mély szinten a szomszédos alj 
alatt a feszültség a sínszál függőlegesében a a = 0 
értékhez közel áll, addig а г = 0,60 m, illetve z = 1,35 
méter mélységben a = 0,02 kp/cm2, illetve о = 0,08 
kp fern2.

Feszültségméréseink tehát arra vetnek fényt, 
hogy v = 35 cm vastag ágyazat esetén az alépít­
ményi koronán a feszültségeloszlás — lekötött vá­
gánymezőben is ■— a terhelt alj alatt úgyszólván9. ábra. Feszültségeloszlás a terhelt alj alatt
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szuperpozíció mentesen alakul ki. A nagyobb mély­
ségekben viszont — a feszültség szétterjedés kap­
csán — a talajban ébredő feszültséget a sínnyomás- 
eloszlá,v és a feszültséghalmozódás határozza meg.

A fent ismertetett — x és у irányokban mért — 
feszültségértékek a 2 mélységtől függő feszültség­
testet határoznak meg, szemléltetve a feszültség­
eloszlás térbeli eloszlását. A 11. ábrán a z = 0,3ő rn 
mély síkon egyetlen alj terhelésének hatása követ­
keztében a vágánytengely jobb oldalán mért fe­
szültségek alapján megszerkesztett feszültségi testet 
ábrázoltunk. A feszültségi testet meghatározó fe­
szültségértékek mérési tartományát az x, у síkon 
x =l , 5  m és у = 0,7 m rendezők határolják le, ahol 
is feszültséget még mértünk. Az ábra igen szemlé­
letesen mutatja, hogy T  jelű vasbetonalj alatt az 
alépítményi koronaszinten miként koncentrálódik 
a feszültség.

A feszültségi test megszerkesztésével — a szemlé­
letes ábrázoláson túl — a feszültségmérés megbíz­
hatóságának ellenőrzése volt a célunk. A feszült­
ségi test köbtartalmának ugyanis egyenlőnek kell 
lennie a feszültséget keltő erőhatás külső értékével, 
esetünkben P = -5 Mp sínnyomással:

y = °
K= 2- / / a-dy-dx=PMr

y  =  0 x  =  0 i

A mérési eredményekre támaszkodva a fenti ket­
tős integrál által értelmezett köbtartalom megha­
tározását Simpson közelítő módszerével végez­
tük el.

Az x tengely egyes pontjain meghatároztuk a fe­
szültségi test síkmetszetét, a=f (y)  feszültségel­
oszlást. A mérési tartományon belül az у tengelyt 
Ay részekre osztva, a síkmetszet területét (12. ábra)

V =  Vn

T = a f  dy —
y= 0

Ay
(Стц-Ь 4cTj +  2 <t2+  • ■ ■ +  4<Tm—]_ +  o»j)

formula alapján számítottuk. A 13. ábrában a sík­
metszet területének T  értékét x függvényében áb­
rázoltuk. A T =f (x) görbe, valamint a T  és x ten­
gely által határolt terület a feszültségi test köbtar­
talmát adja, amit hasonlóan az előző számításhoz

X=X
K/2 = T J dx-

x = 0
Ax (T u + 41\ + 2T2+ . . . +4:Tn_ i+ T n)

(m )

közelítő módszerrel határoztunk meg. Számítá­

saink szerint a feszültségi test köbtartalma — azaz 
a mért feszültségekből számított sínnyomás —

A = 4,89 Mp = PMp

értékre adódott, ami a kiindulásban felvett P = 
= 5 Mp  sínnyomástól alig 2,3%-kal tér el.

Az egyedi aljterhelés esetében — a kísérleti mé­
réseink adataira támaszkodva — megszerkesz­
tettük az alépítmény maximális igénybevételét 
nyújtó feszültségeloszlást a 2  és у tengely mentén.
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14. ábra. Feszültségeloszlási elméletek összehasonlítása a mélység 
(z tengely) függvényében

A M. ábrán a terhelő alj felfekvési felületének kö­
zéppontján átmenő függőleges mentén bekövetkező 
feszültségeloszlást ábrázoltuk. Ezen az ábrán az 
összehasonlítás érdekében feltüntettük a Fröhlich 
elmélete alapján v = 4 koncentrációs tényezővel 
számított [1, 2], továbbá a -Jáky professzor elméle­
téből adódó [2], valamint a MAV-nál ez idő szerint 
is igen sokszor használt a = 45°-os lineáris síkbeli 
feszültségeloszlás [3] alapján számított z tengely 
menti feszültségeloszlást. A 14: ábra arról tanús­
kodik, hogy a mért feszültségeloszlás igen jól egye­
zik a Fröhlich-féle feszültségeloszlási elmélettel. 
A Jákv elméletéből számított feszültségértékek 
mindenhol a mért értékek alatt vannak. Méréseink 
szerint a Jáky-féle feszültségeloszlási elméletben 
felvett határmélységben — 0 feszültség síkja — 
még jelentős feszültség ébred. A határmélység fo­
galmára felépített elmélet tehát erős közelítést tar­
talmaz. A „45°-os” lineáris feszültségeloszlás, vala­
mint a korábbi közleményükben [3] C. W. Clarke 
nyomán közölt 45°-os térbeli feszültségeloszlás 
alapján számítható értékek adják a legalacsonyabb 
feszültséget, így ezek az eljárások közelítő számí­
tásokra sem alkalmasak.

A vágány tengelyirányban a maximális sínszál 
alatti feszültségek eloszlását 15. ábránkon tün­
tetjük fel. A z = 35 cm mély síkra vonatkoztatva 
most is ábrázoltuk a Fröhlich és Jáky elméletéből, 
valamint a 45°-os sík- és térbeli feszültség szétterje­
désből adódó feszültségeloszlási görbéket. A 15. 
ábra szerint a 45°-os síkbeli feszültségeloszlás alap­
ján számított feszültség z = 35 cm mélyen a mért­
nek 0,52-szerese: az = 0,60 kpjcm2. Jáky elméle­

téből számítva a feszültséget, a mért érték 0,72-sze- 
resét: az = 0,82 kplcm2-et kapjuk. Megjegyezzük, 
hogy z = 60 cm. mélyen az utóbbi elmélet szerint a 
feszültség ú-ra csökken, a ténylegesen mért oz = 0,6 
kpjcm2 értékkel szemben. A grafikonból megálla­
pítható még, hogy a =f (у) mért feszültségeloszlás 
viszont Fröhlich elméletével ez esetben is igen jól 
egyezik.

VI. Az egyedi aljterhelés feszültségének 
mérése zúzottkőágyazat esetén

Az ismertetett feszültségeloszlás vizsgálatokat 
— a tényleges pályaszerkezet felépítésétől elté­
rően — homogén közegben, tehát az alépítmény ho­
moktalajából kialakított ágyazatban végeztük el. 
Zúzottkőágyazat és homok esetében azonban a fe­
szültségeloszlásnak a kétrétegű rendszerben bekö­
vetkező feszültségszétterjedés törvényszerűségét 
kell követnie. A kétrétegű rendszer feszültségmó­
dosító hatását az útburkolatok méretezése kapcsán 
vizsgálták a kutatók, és a rugalmasságtanra felé­
pítve pontos, majd számítás céljára inkább alkal­
mas közelítő eljárást is kidolgoztak. Laza szem­
cséjű közeg esetére Pokrovszki adott közelítő for­
mulát, bevezetve az egyenértékű rétegvastagság 
fogalmát. A vasúti zúzottkőágyazatban bekövet­
kező feszültségeloszlás meghatározására tehát Pok­
rovszki eljárása [1] látszik megfelelőnek.

Abból a célból, hogy az egyenértékű rétegvas­
tagság elvének, illetve a két rétegben kialakuló fe­
szültségeloszlásnak érvényességét a vasúti pálya 
esetére is igazoljuk, ugyancsak egyedi aljterhe­
léssel, zúzottkőágyazat elterítése mellett is végre­
hajtottuk a feszültségméréseket. Kísérleteinket T  
jelű vasbetonalj alá elterített v=15—25—35 cm

15. ábra. Feszültségeloszlási elméletek összehasonlítása a sínszál 
irányában (y tengely)
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vastag 7j 20 /40-ea  közúti zúzottkőágyazattal vé­
geztük el. A zúzottkőágyazatot vibrátorral és kézi 
döngölővei tömörítettük. Radióizotópos tömörség- 
vizsgálattal mértük az ágyazat száraz térfogat- 
súlyát. Az ellenőrző mérésekből megállapítottuk, 
hogy kísérleti szakaszunkon a nyílt vonali szennye- 
zetlen ágyazattal azonos száraz térfogatsúlyra si­
került az ágyazatot tömöríteni ( y 0= l , 8 2  M p /m 3) ,  
a feszültségméréseket tellát a nyílt vonalnak meg­
felelő feltételek mellett végeztük el.

A többször ismételt hat-hat, teljesen független 
mérés adatait feldolgozva, a feszültségnek mély­
ségtől függő változását ágyazatvastagságonkónt 
a 16. ábrán  tüntettük fel. Az ábra azt mutatja, 
hogy a zúzottkőágyazat esetén mórt értékek a h o­
m okágyaza tban  m ért feszü ltségértékek  körül csoporto­
sulnak, igen kis szórással. Az egyes ágyazatvastag­
ságonként mért feszültségértókek a feszültség és 
ágyazatvastagság függőségi kapcsolatára — az 
ágyazat feszüitségmódosító hatásának vonatkozá­
sában — e kis szóráson belül sem utalnak. Hasonló 
eredményt adott a vágánytengelyirányú feszültség­
eloszlás vizsgálata is; ez esetben a terhelt aljtól
32,5 cm, illetve 65 cm távolságban mért értékeknél 
a szórás tartománya kissé nagyobb volt.

A feszültségmérés eredményéből tehát azt a kö­
vetkeztetést kell levonnunk, hogy homok és zú zo tt­
k ő ágyaza t esetén a  két réteg feszü ltségm ódosító  h a tá sa  
szám ottevően m ég nem  érvényesü l. A feszültségel­
oszlás a homogén közegben kialakuló feszültségel­
oszlással vehető azonosnak.

Megjegyezzük még, hogy a kétrétegű ren dszer  
vizsgálatára, a vasúti pályától függetlenül tárcsás

próbaterheléssel külön kísérletsorozatot hajtottunk 
végre. Ezeknél a kísérleteknél a kérdést a rétegvas­
tagság és rugalmassági modulusok változásában 
vizsgáltuk. A tárcsás próbaterheléssel végzett fe­
szültségmérések ugyancsak a kísérleti szakaszon 
mért eredményt támasztották alá, rávilágítva arra, 
hogy a kétrétegű rendszer feszültségmódosító ha­
tása a P o k ro vszk i képletéből számítottnál kisebb. 
Ezirányú kísérleteink részletes ismertetése e ta ­
nulmány kereteit meghaladja, így csak arra a végső 
megállapításunkra szorítkozunk, hogy a  va sú ti fö ld ­
m űvek esetében az á g y a za t feszü ltségcsökken tő  hatása  
nem  je len tő s , sígy azt csak vastagsági mérete kap­
csán reális figyelembe venni.

VII. Homokágyazatú vágánymező 
feszültségeloszlásának vizsgálata

Az ismertetett, egyedi alj terheléssel végzett fe­
szültségmérések eredményei megadták a lehető­
séget arra, hogy a lekötött vágánym ező  alatt fellépő 
feszültségeloszlást s zá m ítá s  útján is meghatároz­
hassuk. Az alépítményre háruló feszültségeloszlás 
szempontjából ugyanis a vágánymező olyan egyedi 
aljakkal helyettesíthető, amelyeket a sín n yom ás-  
eloszlás arányában terhelünk. A sínnyomás érté­
kének függvényében meghatározva az egyes aljak 
alatti feszültségeloszlást, és az így számított fe­
szültségeket összegezve ugyanis a vágánymező alatt 
kialakuló feszültségeloszlást kapjuk. A feszültségel­
oszlás számításához tehát ismernünk kell a sínnyo­
mást, illetve a sínnyomáseloszlást, amit kísérleti 
úton mértünk. A s ín n y o m á st ez esetben azonban 
nem közvetlen nyomásméréssel, hanem közvetett 
úton, az alj alatt 25 cm mélységben mért feszültség- 
méréssel határoztuk meg. Ezen a szinten ugyanis a 
szomszédos aljak terheléséből feszültséghalmozódás 
még mérhetően nem alakul ki, így az ágyazatban 
mért feszültség gyakorlatilag csak az azt létrehozó 
sínnyomás függvénye. A sínnyomásnak a homok- 
ágyazatban való eloszlását tehát erre az elvre fel­
építve mértük, hat, egymás mellett az alj alá beé­
pített feszültségmérő dobozzal végrehajtott, egy­
mástól független mérés révén.

Az elvégzett mérésekből a sín n yom áseloszlásra  az 
alábbi értékeket kaptuk:

■Po/£=47,0%
P íIS= 16,9%
P J S =  6,5%
P J S = *  3,0%

ahol S Mp keréknyomás, P 0, 1 \ ,  P 2, P 3 a 0, 1, 2, 3  
aljakat terhelő sínnyomás. A mért sínnyomások
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17. ábra. Feszültségeloszlás lekötött vágány mezőben

összegeként S  = 5,9 Mp kerékterhelést kaptunk, 
szemben a kocsi önsúlyából és terheléséből számí­
tott S = 5,95 Mp keréknyomással.

A 17. ábrán az alj alatti, z = 35 cm mély szintre 
vonatkoztatva tüntettük fel az egyedi aljterhelé­
sekből számítható feszültségeloszlást („2” jelű gör­
bét). Ezek grafikus összegezésével állítottuk elő a 
lekötött vágánymező esetére számított feszültség­
eloszlási görbe („2” jelű) vonalát.

Az ismertetett számítást kísérleti méréssel is 
ellenőriztük, a másik sínszál alatt z — 35 cm mélyen 
végrehajtott feszültségmérés révén. A 17. ábrán, a 
számított feszültségeloszlási görbén feltüntettük az 
aljak alatt, valamint — a vágánymező fél alj közzel 
történt eltolásával — az aljközökben mért feszült­
ségértékeket is. A számított és mért értékek kö­
zötti kis eltérés igazolja, hogy a vasúti alépítmény­
ben kialakuló feszültség a feszültség- és sínnyomás- 
eloszlás alapiján számítható.

A bemutatott — vágánymezőben végrehajtott — 
feszültségmérés, illetve számítás eredményeként le­
szűrhető, hogy egy tengely terheléséből vágány­
tengely irányban az alépítményre háruló feszült­
ségeloszlás (z = 35 cm mély szinten) a sínnyomásel- 
oszlástól függően, az alj kiosztásnak megfelelően, 
mintegy 3 aljközre terjed ki. Az alépítmény igénybe­
vételének meghatározásánál tehát a sínnyomásel- 
oszlást figyelmen kívül hagyni nem lehet. A feszült­
ségeloszlást ennek függvényében, a szuperpozíció 
elve alapján kell meghatározni.

Az alépítményi koronán ébredő egyenletes fe­
szültségeloszlás kritériumát meghatározó mérete­
zési eljárások [3] vágánytengelyirányban a feszült­
ségeloszlást azzal a feltétellel számítják, hogy az 
egymás mellett levő aljakat egyenlő keréknyomás 
terheli. A 18. ábrán erre a feltételre felépítve szer­
kesztettük meg, a mért értékek alapján, a feszültség - 
eloszlási görbét, és — összehasonlítás kedvéért — 
feltüntettük a Bráuning és Jáky elméletéből szá­
mítható feszültségeloszlást is. Az ábráról leolvas-

(fjterhelés ík taroságban Kísértet alapján számított
feszültségeloszlás

@ " 3k " Kísértet alapján számított
feszültségeloszlás

Q) * 1k * Feszültségeloszlás Bráuning
s z e r i n t

18. ábra. A lekötött vágánymezőben ébredő feszültségeloszlás össze­
hasonlítása

ható, hogy az utóbbi két elméletből számított el­
oszlás — azonos kiindulási adatok mellett — (T 
alj, k = 65 cm, v = 35 cm ágyazatvastagság) na­
gyobb feszültségértéket ad az aljközökben, mint a 
terhelés függőlegesében. Szembetűnően eltér ettől a 
közölt kísérletekre támaszkodó feszültségeloszlás 
görbéje, ami a terhelés függőlegesében az előzőek­
hez viszonyítva lényegesen magasabb feszültség­
értéket ad, viszont a tényleges állapotnak megfe­
lelően az aljtávolság felezőjében mutatja a feszült­
ség minimális értékét.

Rá kell mutatnunk arra a körülményre is, hogy 
nem reális a feszültségeloszlást, illetve az alépít­
mény igénybevételét abból a feltevésből számítani, 
hogy az egymás mellett levő aljak egyenlő mérték­
ben terheltek. (Az alépítmény igénybevételét az 
egyenletes feszültségeloszlás elvét követő eljárások 
— Bráuning, Jáky, Sahunyánc — így számítják
[3]). A minimális tengelytávolság k = 65 cm-nek 
megfelelő alj kiosztás esetében 2. к értékénél min­
denkor nagyobb, így ilyen terhelési séma a gyakor­
latban nem fordulhat elő. Mozdonyterhelés esetén a 
legkisebb tengelytávolság d= 1,56 m (326. sor moz­
dony). A vágány tengelyirányú feszültségeloszlást 
tehát azzal a feltétellel reális számítani, hogy a te r­
helés — a vizsgált alj kiosztás esetén — 3 .k= 1,95 m 
távolságban levő aljakra hat. A 18. ábrán erre az 
esetre is megrajzoltuk a feszültségeloszlás görbéjét, 
amelynél a kísérletnél igénybevett terhelést, fe­
szültségeloszlást és sínnyomáseloszlást vettük ala­
pul. Az ábra mutatja a feszültségeloszlás egyenlőt­
len voltát, ami az alépítményi koronán tapasztal­
ható alakváltozással is összhangban van.

összefoglalás
Az ismertetett vizsgálat célja a feszültségeloszlás 

jellegének, a statikus terhelés hatására ébredő feszült- 
ségértékeknek kísérleti tanulmányozása volt. A ho-
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moJctalajban végzett feszültségmérések eredménye­
ként az alábbi megállapításokat tehetjük:

7. A homoktalajban mért vertikális feszültség- 
komponens eloszlása a rugalmasságtanra épített fe­
szültségeloszlási elméletből számítottal jól egye­
zik.

2. A zárt tartományú feszültség szétterjedést 
feltételező közelítő eljárások a mértnél alacsonyabb 
feszültségértékeket adnak, így ezeknek a számítási 
eljárásoknak a használata a biztonság rovására 
megy. Különösen alacsony feszültségértéket ad
— az egyszerű számítási lehetőség miatt — a MÁV- 
nál ma is gyakran használt „45°-os” feszültségel­
oszlás. Ez a számítási mód ebben a vonatkozásban 
tehát durva közelítésként sem fogadható el. Az alj 
alatt 135 cm mélyen a talpfeszültségnek még kb. 
10%-át mértük. Mérési eredményünk tehát nem 
igazolja Jáky „határmélység” fogalmát tartalmazó 
számítási eljárását, habár a felszíni rétegekben, a 
terhelés függőlegesében a mért értékeket viszony­
lag jól közelíti.

3. A kísérleti eredmények rámutattak az alépít­
ményi korona rendkívül egyenlőtlenül terhelt voltára. 
Az egyedi alj terhelése mellett végzett vizsgálatra 
vonatkozó eredményeink szerint a feszültségel­
oszlás legnagyobbrészt az alj terhelő felülete alá 
koncentrálódik, és egy nagyságrendnél is kisebb 
feszültség ébred a vágánytengelyben vagy a szom­
szédos alj alatt, a talpfeszültség értékéhez viszo­
nyítva.

4. A lekötött vágánymező alatt a feszültségeloszlás
— a reálisan számbavehető ágyazatvastagsági mé­
retek tartományában — az egyenletes eloszlást nem 
közelíti meg. Az egyenletes feszültség eloszlás krité­
riumából kiinduló eljárások tehát a valóságtól el­
térő feltételre épültek.

■5. Ат. alépítmény igénybevételének meghatáro­
zása nem függetleníthető a felépítményi rendszertől. 
Lekötött vágány mezőben ugyanis az alépítmény 
igénybevétele függ egyrészt az egyedi alj alatt ki­
alakuló feszültségeloszlástól, másrészt a sínnyomás- 
eloszlástól.

6. A zúzottkőágyazat feszültségmódosító hatása 
nem jelentős. A feszültség értéke a homogén közeg­

ben kialakuló feszültségeloszlás alapján számítható. 
A zúzottkőágyazat feszültségcsökkentő hatását te ­
hát csak vastagsági méretével célszerű számításba 
venni.

7. Az alj hossztengelye és a sínszál alatt mért fe­
szültségeloszlás szemléletes bizonyítékát adja a 
vízzsákképződés alapvető okának, az alépítményi ko­
rona túligényhevételének. E két irányban, mint azt a 
tapasztalati adatok igazolják, a vízzsák alakja, a fe ­
szültségeloszlási görbék alakjához hasonló.

Végezetül megjegyezzük, hogy a kísérleti úton 
vizsgált és Fröhlich elméletével alátámasztható fe­
szültségeloszlás az alépítmény statikus igénybevé­
telének számításához ad elvi alapot. Közölt ered­
ményeinkre felépítve az alépítmény statikus igény- 
bevétele, az azt befolyásoló tényezők függvényében, 
zárt formulában határozható meg. Eddigi vizsgála­
taink tehát elegendő támpontot nyújtanak arra, 
hogy olyan számítási módszert dolgozzunk ki, amely 
az egyes változók függvényében lehetővé teszi az 
alépítmény statikus igénybevételének számítását. 
Ez irányú kutatásunk eredményeit egv további köz­
leményben fogjuk ismertetni.
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Jobb oldali vagy bal oldali elsőbbség J
Dr.  В Е К Е  I M R E

A Brüsszelben megjelenő ,,Aile et Roue” (Szárny 
és út) című közlekedési szaklap 1966. évi 68. számá­
ban terjedelmes cikk számol be a „Coyriité inter­
national pour la priorité a (jauche” (A Bal oldali 
Elsőbbség Nemzetközi Bizottsága, röviden :CIPaG) 
múlt évi munkájáról.

Közli az olvasókkal, hogy 1965 áprilisának végén 
a Gand-i egyetemen tartották meg a X I. Belga Út­
ügyi Kongresszust, amelynek mintegy 700 részt­
vevője a többi között az alábbi határozatot hozta: 
,,A kongresszus kívánatosnak tartja, hogy tudomá­
nyos bizottság tanulmányozza elméletileg és gyakor­
latilag a bal oldali elsőbbség kérdéseit.” A közlemény 
megjegyzi: ez volt az első eset, hogy a bal oldali 
elsőbbség kérdését világviszonylatban tárgyalták, 
megvédték és tanulmányozásra méltónak találták.

Tudomást szerezhettünk arról is, hogy május 31 
és június 4 között az UNESCO székházában, Pá­
rizsban tartotta meg a közlekedési rendőrség is nem­
zetközi kongresszusát, amelyen 45 ország képvisel­
tette magát. A CIPaG-ot Andre Georges Claude és 
Druart rendőrezredes képviselték.

A CIPaG képviselői bemutatták a Párizs és elő­
városának forgalmáról készült filmet. Képekkel és 
a hozzáfűzött magyarázatokkal bizonyították, 
hogy a bal oldali elsőbbség ellenfelei által tagadott 
„híres ösztön” — amely a kereszteződéshez érke­
zésnél a gépjárművezetőt először balra pillantásra 
készteti — valóban létezik.

A kongresszus a következő szövegű határozatot 
hozta:

— ,.Tekintettel arra, hogy a bal oldali elsőbbség 
előnyére vonatkozó műszaki érvek és egyéb tárgyi­
lagos megállapítások a résztvevők érdeklődését fel­
keltették,

— tekintettel továbbá arra, hogy semmilyen 
eszközt, amely alkalmas a forgalom könnyítésére és 
a balesetek számának csökkentésére, nem szabad 
alapos vizsgálat nélkül visszautasítani, a kong­
resszus kéri: kezdjék meg ennek a hasznos és érde­
kes kérdésnek mielőbbi tanulmányozását” .

A kampány ezzel azonban még korántsem feje­
ződött be. Július hónapban Dublinban nemzetközi 
optikai kongresszust tartottak, ahol a bal oldali el­
sőbbség egyik lelkes híve ismertette a kérdést.

A kontinens sem tétlenkedett. Hollandiában, 
Utrechtben, mint a CIPaG szekciója megalakult a 
,,Comite Links Voorrang”.

A  CIPaG kiadvány legfrisebb, 1966. évi már­
ciusi száma — amely négy nyelven: angolul, fran­
ciául, németül és hollandul adja közzé a közlemé­
nyeket — arról tájékoztat, hogy január 26-án a 
brüsszeli YVestbury szállóban mintegy 500 főnyi új­
ságírókból, biztosítási szakemberekből, szállítmá­
nyozókból, taxisokból, minisztériumi és tanácsi 
tisztviselőkből álló hallgatóság előtt tarto tt elő­
adást P. P. Decamps szenátor. A többi között el­

mondotta, hogy a belga utakon 2500-an halnak 
meg, és kb. 100 000-en sérülnek meg baleset követ­
keztében. Ez a szám lényegesen csökkenthető a 
bal oldali elsőbbség bevezetésével. Az összegyűltek 
előtt bemutatták a párizsi forgalomról készült, már 
említett filmet.

Miről is van tulajdonképpen szó? A jobb oldali 
elsőbbség — közkeletű szóhasználat szerint: a 
jobbkéz-szabály — elavult lenne? Van ennél jobb 
megoldás? Kik vitáznak és mivel érvelnek? Vizs­
gáljuk meg e kérdést, mégpedig több oldalról.

Néhány nyugati államban már hosszabb ideje 
élénk vita tárgya, hogy a jobb oldali elsőbbség 
(priorité a droite), vagy a bal oldali elsőbbség (pri­
orité á gauche) biztosítja-e inkább a balesetmentes 
közlekedést. A kialakult vita nemcsak élénk, ha­
nem egyes vonatkozásokban szenvedélyes is, és 
mind többen vesznek részt benne. Mi is a lényege 
ennek a vitának?

Mielőtt a részletekre térnénk, emlékeztetünk 
arra, hogy mi a célja az élthaladási elsőbbség szabá­
lyozásának: az, hogy az útkereszteződésekben a kü­
lönböző irányból érkező járművek váltakozó á t­
kelését biztonságossá tegye. A szabályozás abban 
az esetben jó, ha a tökéletes biztonság mellett a for­
galmat tűrhetetlenül nem lassítja.

Ezek után vegyük vizsgálat alá a Genfi Közúti 
Közlekedési Egyezmény 2. Függelékét, amely az á t­
haladási elsőbbséget szabályozza. Ennek hivatalos 
magyar fordítása (az 1962. évi 28. sz. törvényerejű 
rendelet) a következő:

„Amikor két jármű egyszerre ér olyan közutak 
kereszteződéséhez, amelyek közül az egyik nem 
élvez a másikkal szemben elsőbbséget, a bal felől 
érkező jármű köteles a másiknak az áthaladást á t­
engedni. A villamosok és közúti vasutak elsőbbsége 
azonban fennáll.”

A fordítást illetően bizonyos kétségünk tám ad­
hat az „eV ”  (érkezik) szó helyes használatát illetően; 
a francia ,,approche” kifejezés ugyanis inkább ,,kö­
zeledik”-et jelent. Ez alkalommal azonban ez nem lé­
nyeges, mert nem a magyar szöveg alapján vitatkoz­
nak. Meg kell jegyezni, hogy ezt a szabályt a már 
említett Egyezmény csak Függelékként hozza és le­
hetőséget biztosít arra, hogy a szerződő felek fenn­
tartással éljenek. Ez utóbbi esetben pl. bal oldali 
elsőbbség a szabály abban az országban, amely 
fenntartással élt.

Ahhoz, hogy a „jobbkéz-szabály” lényegét meg­
értsük, készítsünk egy keresztezést négyszöget (1. 
ábra).

Az ábrán a szaggatott vonal az úttest képzelet­
beli felezővonala, a pontozott vonal pedig a jármű 
feltételezett nyomvonala. A különböző nyílású V 
alakú vonalak a járművezető látóterét jelzik. A 
pontsor a keresztezési négyszög határvonala. Ha az 
I. és a II. útpályán egyidejűleg — akár különböző 
sebességgel — egy-egy jármű közlekedik, még ha
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különböző időben érkeznek is a keresztezési négy­
szög határvonalához, a II. útpályán haladó jármű 
köteles az elsőbbséget a másik járműnek átengedni. 
A II. útpályán közlekedő jármű vezetője a széles 
útra jobbra és balra belát. A széles út felületére a 
belátás bal felé nagyobb, mint jobb felé, viszont az
I. útpályán közlekedő járművet korábban észlel­
heti, mint a III. útpályán közlekedőt, feltéve, hogy 
hozzávetőleg azonos sebességgel közlekednek. A
II. útpályán közelekedő jármű előbb érkezik a
III. útpályához, mint az I. útpályához, és ha a 
jármű vezetője az A ponthoz ér, az Y  metszési 
ponttól majd kétszer olyan távolságra van, mint 
az X  metszési ponttól. Ugyanabban a pillanatban 
az I. útpályán közlekedő jármű feleannyi távol­
ságra van a Y ponttól, mint a II. útpályán haladó 
jármű.

A jobbkéz-szabály támogatói erre alapítják igazu­
kat. De mivel érvelnek a balkéz-szabály hívei ?

Legelőször is azzal, hogy a jobbkéz-szabály alól 
sok a kivétel. A villamosok és a közúti vasutak, to­
vábbá a megkülönböztetett járművek már az 
Egyezmény alapján is kivételt élveznek. A védett 
útvonalon nemcsak a jobbról, hanem a balról ér­
kező jármű is elsőbbséggel rendelkezik. Balra jobb a 
kilátás — különösen ha egy keskeny utcából széles 
utcához érünk.

Minden vezető a keresztezéshez érve először balra 
tekint, mert a balról érkező jármű nyomvonala 
(III. útpálya) előbb metszi a keresztező utcából ér­
kező jármű nyomvonalát (II. útpálya) és könnyebb 
annak zavartalan áthaladását biztosítani, különö­
sen, ha nagy sebességgel érkezik — és a széles úton 
rendszerint gyorsan hajtanak. Ez az először balra 
tekintés ösztönösen óvatos, mert a vezető mindig 
először magára gondol.

Forgalomtorlódást is okoz, mert ha a bal felől ér­
kező jármű előbb is érkezik a keresztezési négyszög 
határvonalához, meg kell állni, hogy a jobbról „ké­
nyelmesen” érkező részére az áthaladási elsőbbsé­
get biztosítsa. Ha pedig — széles útról lévén szó — 
a II. útpályán haladva megközelíti a felező vona­
lat, illetőleg a keresztezési négyszög központját, el­
zárja a III. útpályát és így okoz torlódást.

Vizsgáljuk meg egyenként a felhozott érveket.
Nem vitatható, hogy a jobb oldali elsőbbség még az 

ún. egyenrangú útkereszteződésekben sem érvényesül 
maradéktalanul, mert a villamosok elsőbbsége abban 
az esetben is fennáll, ha balról érkeznek. Azonos 
előnyt biztosít a szabályozás a megkülönböztetett 
járműveknek.

A főútvonalak és egyéb „védett” útvonalak 
helyzete — értve ezen az elsőbbséget — annyiból 
mégis egyszerűsödne, hogy mind főútvonalhoz, 
mind pedig egyenrangú útvonalhoz érkezve, a bal­
ról érkező jármű részére kellene az áthaladást biz­
tosítani.

A villamosok és a megkülönböztetett járművek 
előnye azonban továbbra is megmaradna.

A forgalomtorlódásra hivatkozás kissé erőltetett. 
Az úttest közepéig benyomulni és ott ácsorogni 
mindaddig, amíg jobboldal felől a forgalom el nem 
apad, gyakorlatilag csak széles útvonalon lehetsé­
ges. A széles utat — kapacitásának, forgalomvon­
zási és forgalom-lebonyolítási adottságai miatt
— rendszerint főútvonallá nyilvánítják, ezáltal a 
benyomulás — minthogy a mindkétirányú elsőbb­
ség-adás vált kötelezővé — tilalomba ütközik.

Baleseti statisztikával bizonyított tény, hogy a 
gépjármű vezetője ösztönösen önmagát védi. A vezető 
melletti ülésben utazók 74%-os baleseti aránya
— szemben a gépjárművezető 14%-ával — e tekin­
tetben nem hagy kétséget. Először tehát a magához 
közelebb eső irányba — vagyis balra — figyel.

Mindaz, amit most a jobb, illetőleg bal oldali 
elsőbbség mellett vagy ellene felsorakoztattunk, 
csak ma, és csak a fejlődő közúti forgalmú orszá­
gokban lehet érv. A fejlett közúti forgalmú orszá­
gokban máris más a helyzet és a fejlődés ott sem 
állt meg, hanem csak ütemében lassúbb, mint a 
fejlődő közúti forgalmú országokban.

A közúti villamos az első ütemben kiszorul a belső 
városrészekből. Feladatát átveszi a földalatti vasút 
és az autóbusz. A közúti villamos „elsőbbségének” 
kérdése tehát időbelileg behatárolható és annak 
végleges föld alá szorulása nem kétséges.

Az utak alá- és fölérendelése csak átmeneti megol­
dás. Az útvonal magasabbrendűségét a forgalom 
sűrűsége és az út kapacitása dönti el. Vannak azon­
ban máris olyan világvárosok, ahol majdnem egy­
formán telítettek az utcák és a szélesebb útnak csak 
annyival nagyobb a forgalma, amennyivel nagyobb 
az átbocsátóképessége. A főútvonalak sorsa meg­
pecsételődött. Párizsban, Londonban itt-ott még 
akad egy néhány — de az egyenrangú utak keresz­
teződése a tipikus. Csak a jobb oldali elsőbbség ér­
vényesül, de az aztán könyörtelenül —, már 
amennyiben az egyáltalában lehetséges.

A forgalom ugyanis mindinkább homogénné vá­
lik; nem a gépjárműfajtákban, hanem a sebességben. 
Az előzés — sávváltoztatás a városok belterületén
— majdnem lehetetlen, az áthaladás és a bekanya- 
rodás egyik utcából a másikba is csak olyan útke­
reszteződésben lesz végrehajtó, ahol fényjelző ké­
szülékkel irányítják a forgalmat. A fejlődésnek 
ezen a fokán az útkereszteződések egyenrangúakká
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v á l n a k ,  g y a k o r l a t i l a g  a  jobb  o ld a li elsőbbség lesz a z  
á lta lán os szabá ly  é s  c s a k  k i v é t e l  a z  a r á n y l a g  k i s ­

s z á m ú ,  f é n y j e l z ő s  f o r g a l o m i r á n y í t á s ú  k e r e s z t e z ő ­

d é s .  H a  p e d i g  m á r  n i n c s  k i v é t e l  —  i l l e t ő l e g  h a  m á r  

c s a k  e g y  é s  o l y a n  k i v é t e l  v a n ,  a m i  k i v é t e l  m a r a d  a  

b a l  o l d a l i  e l s ő b b s é g ű  k ö z l e k e d é s b e n  i s  —  elkövetke­
zett a z  ideje az á lta lán os bal o lda li elsőbbség bevezetésé­
nek, a m e l y n e k  c é l s z e r ű s é g é v e l  a l i g h a  l e h e t  m a j d  v i ­

t á b a  s z á l l n i .

A  v á r o s o n  k í v ü l i  f o r g a l o m  u g y a n i s  m i n d i n k á b b  

a z  au tópá lyákra  t e r e l ő d i k .  E z e k  a z  u t a k  —  e g y e ­

l ő r e  —  t ö b b f é l e  m e g o l d á s ú a k :  e g y p á l y á s ,  k é t ­

i r á n y ú  f o r g a l o m m a l ;  k é t p á l v á s ,  k é t i r á n y ú  f o r g a ­

l o m m a l ;  e m e l l e t t  m i n d e g y i k  ú t p á l y a  á l t a l á b a n  t ö b b  

f o r g a l m i  s á v v a l .  V a n  a z o n b a n  e g y  k ö z ö s  j e l l e m ­

z ő j ü k ,  é s p e d i g  a z ,  h o g y  a z  a u t ó p á l y á r a  m i n d i g  c s a k  

jo b b  oldalról lehet ráh a jtan i, a m i  a  g y a k o r l a t b a n  

bal o lda li elsőbbséget j e l e n t .  M i n d  t ö b b  l e s z  a z  o s z ­

Egyesületi hírek

1966. első fé lévében  a terü leti  szerveze tekn é l  és helyi  
csoportja iknál ta r to t t  előadások és eg yéb  ren dezvén yek

DEBRECEN:
Jan. 12. A vasúti szá llítás forgalm i folyam atai terve­

zésének  kibernetizálása (Debrecen). Előadó: Bihari M i­
hály,  Debrecen állom ás.

Jan. 19. A vasúti forgalm i folyam atok végrehajtásá­
nak 'kibernetizálása (Debrecen).  Előadó: Milotta  Oszkár,  
D ebrecen állomás.

Jan. 26. A k ibernetika néhány vasú ti alkalm azása  
(Debrecen).  Előadó: E rdély i  László, D ebreceni MÁV lg.

Febr. 2. A  k özlekedési operációkutatás legújabb  
eredm ényei (Debrecen). Előadó: Веке István,  Debreceni 
M ÄV lg.

Márc. 6— 9. Pécsi tapasztalatcsere. (A Híradástech­
nikai Szakcsoport  rendezvénye.)

Márc. 18. Francia közlekedési f i lm ek  vetítése (Deb­
recen).

Apr. 19. A  vasúti közlekedés fejlesztése  a  III. ötéves 
tervben (Debrecen). Előadó: Timár István,  Országos 
T ervhivatal, Bp.

Máj. 17. és 19. A  vasú ti szakágazati végrehajtási u ta­
sítás 1. sz. m ellék letben  foglalt m ódosítás értelm ezése  
(Debrecen).  Előadó: N agy  Imre, D ebreceni MÁV lg.

Jún. 23. A  válla latok  irányítása az új gazdasági m e­
chanizm usban (Debrecen).  Előadó: Dr. Szikszai Béla, 
Közgazdaságtud. Egyetem , Bp.

M ISKOLC:
Jan. 28. Nem zetközi vasúti fuvarozási vám kódex  

(Sátoraljaújhely). Előadó: Bernáth G yörgy,  V ám hivatal, 
Sátoraljaújhely.

Jan. 28. A vasúti balesetek  és a  fizio lóg ia  (Vámos-  
györk).  Előadó: Csabai Rudolf,  M iskolci M ÁV lg.

Febr. 17. P ostahivatalok  gépesítése (Gyöngyös).  Elő­
adó: Z ádor Gyula,  M iskolci Postáig.

t o t t  p á l y á s  ú t t e s t  a  v á r o s i  f o r g a l o m b a n  i s .  E z e k  

m i n d e g y i k é n  s z i n t é n  m á r k ia laku lt a  bal o lda li elsőbb­
ség. I g a z ,  h o g y  e g y e l ő r e  csak táb lával, m e r t  m o s t  a  

j o b b  o l d a l i  e l s ő b b s é g  a  s z a b á l y .  A z  i l y e n  u t a k o n  

a z o n b a n  m e g s z o k o t t á  v á l i k  a  m o s t  i n t é z m é n y e s e n  

t á b l á v a l  b i z t o s í t o t t  b a l  o l d a l i  e l s ő b b s é g  é s  n e h é z  

l e s z  a  v á r o s b a n  m i n d u n t a l a n  á t v á l t a n i  a  m á s i k  i r á ­

n y ú  e l s ő b b s é g r e .

E l é r k e z ü n k  t e h á t  m i n d e n  b i z o n n y a l  k ö z ú t i  k ö z ­

l e k e d é s ü n k  f e j l e t t s é g é n e k  a r r a  a  f o k á r a ,  h o g y  

vá lla ln i kell a zt a kockázatot , a m it a  ba l o lda li elsőbb­
ség á lta lán os bevezetése v a g y  a  részleges jo b b  olda li el­
sőbbség fen n tartá sa  je le n t, m e r t  a z  e l ő b b i  á t m e n e t i ­

l e g  n ö v e l i  u g y a n  a  b a l e s e t i  v e s z é l y - h e l y z e t e k  s z á ­

m á t ,  d e  h a  m e g s z o k o t t á  v á l i k ,  a l k a l m a s a b b  l e h e t ,  

m i n t  a  j o b b o l d a l i  e l s ő b b s é g  a  k i s e b b  b a l e s e t v e -  

s z é l y ű  f o r g a l o m  k i a l a k í t á s á r a .

Febr. 18. Gépjárm űvek és gépjárm űalkatrészek he- 
gesztéses javítása (Eger). Előadó: Oláh Imre, Felsőfokú  
G épjárm űközl. Technikum , Bp.

Febr. 21. A hézagnélküli felép ítm ény kialakításának  
különleges esetei (Sátoraljaújhely).  Előadó: Gergely  
László,  Sátoraljaújhelyi M ÁV Pályafennt. Főn.

Febr. 21. Tanulm ányi kirándulás a  budapest i  fö ld­
alatti vasú tép ítkezés  m egtekintésére. (A K azincbarcikai  
Csoport  rendezvénye.)

Febr. 22. Vám hatósági teendők a nem zetközi utas- 
és áruforgalom ban (Bánréve).  Előadó: Szalóczi Lajos, 
V ám hivatal, Bánréve.

Febr. 22. Idegen vá lla la tok  által végzett vágányfel­
újítások tapasztalatai (Miskolc).  Előadó: K a tó  László, 
Diósgyőr, L enin K ohászati M űvek.

Febr. 22—23. T anulm ányi kirándulás Debrecenbe,  a 
vasútállom ás m egtekintésére.

Febr. 23. A vasúti közlekedés fejlődése a III. ötéves 
tervben (Miskolc).  Előadó: T im á r  István, Országos Terv­
hivatal, Bp.

Febr. 25. Postahivatalok gépesítése (Eger). Előadó: 
Zádor Gyula,  M iskolci Postáig.

Febr. 25. Korszerű betonutak építése (Eger). Előadó: 
Balogh Zoltán,  Közúti Ü zem i V áll. (Eger).

Márc. 17. Szállítástervezési m ódszerek a  tehergép­
járm ű közlekedésben (Eger). Előadó: G rósz  György,  
ATUKI, Bp.

Márc. 21. Korszerű üzem - és m unkaszervezési mód­
szerek a M ÁV járm űjavításban (Miskolc).  Előadó: 
Gedeon Béla, MÁV Járm űjavító Ü. V. M iskolc.

Márc. 22. TGX hálózat felép ítése (Eger). Előadó: 
Béres Sándor,  Eger, Posta.

Márc. 29. Exportiküldemények gyorsabb továbbítá­
sának lehetőségei (Miskolc). Előadó: Kossár Benő, D iós­
győr, L enin  Kohászati M űvek.

( Folytatás a 427. oldalon)
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A teherszállító kötélpályakocsik rendszere Magyarországon
S I D L O V I C S  J Ó Z S E F

H a z á n k b a n  a z o k  a  kétkötetes r e n d s z e r ű  t e h e r s z á l ­

l í t ó  k ö t é l p á l y á k  t e r j e d t e k  e l ,  m e l y e k n é l  k i f e s z í t e t t  

á l l ó  t a r t ó k ö t e l e k e n  —  m i n t  p á l y á n  —  k ö z l e k e d n e k  

a  k ö t é l p á l y a k o c s i k .  A  k ö r f o r g a l m ú  p á l y á k o n  k é t  

t a r t ó k ö t é l  v a n ,  a z  e g y i k  a  h a s z n o s  t e r h e l é s t  s z á l l í t ó ,  

m á s i k  a z  ü r e s  k o c s i k  s z á m á r a .  A  t a r t ó k ö t e l e k  v a s ­

t a g  e l e m i  h u z a l o k b ó l  ( 0  3 — 5  m m )  e g y s z e r  f o n t  

k ö t e l e k .  A  k o c s i k  v o n t a t á s á t  k ö r b e n f u t ó  p á s z m á s  

s z e r k e z e t ű  v é g e t l e n í t e t t  v o n ó k ö t é l  v é g z i ,  a m e l y r e  a  

k o c s i k  a z  e l ő í r t  k a p c s o l á s i  t á v o l s á g n a k  m e g f e l e l ő e n ,  

oldható  m ódon  k a p c s o l ó d n a k .  A  p á l y á k  é s  e g y b e n  a  

k o c s i k  r e n d s z e r é t  i s  a  v o n ó k ö t é l r e  v a l ó  r á k a p c s o l á s  

m ó d j a ,  a  kapcsolószerkezet e l h e l y e z é s e  é s  k i a l a k í t á s a  

j e l l e m z i .  A  k é t k ö t e l e s  k ö t é l p á l y a  r e n d s z e r e n  b e l ü l  

v i l á g s z e r t e  szám os k o c s itíp u s  a l a k u l t  k i ,  k ö z ü l ü k  

n é h á n y  h a z á n k b a n  i s  m e g h o n o s o d o t t ;  t e r v e z t ü n k  

a z o n b a n  e g y  hazai kocsiren dszert i s ,  a m e l y  a z  u t ó b b i  

i d ő b e n  k e z d  e l t e r j e d n i .

A  k ö t é l p á l y á k  é p í t é s e  M agyarországon  a z  é v s z á ­

z a d  e l e j é n  k e z d ő d ö t t .  E z e k n e k  g é p i  é s  s z e r k e z e t i  

r é s z e i t  a  n é m e t  P o h lig  c é g  s z á l l í t o t t a .  A z  1 9 0 0 - a s  

é v e k  e l e j é n  a z  o r s z á g b a n  i s  m e g i n d u l t  a  k ö t é l p á l y a  

g y á r t á s .  Läufer J ó zse f m é r n ö k  a z  a k k o r i  R oesse- 
m a n n  g y á r b a n  k e z d t e  m e g  a  h a z a i  g y á r t á s t ,  m a j d  

k é s ő b b  s a j á t  ü z e m é b e n  f o l y t a t t a .  A  n é m e t o r s z á g i  

i m p o r t ,  a m e l y b e  a  B leich ert c é g  i s  b e k a p c s o l ó d o t t ,  

m é g  h o s s z ú  i d e i g  f e n n m a r a d t ,  m i v e l  a  h a z a i  g y á r t á s  

a k k o r  m é g  n e m  v o l t  v e r s e n y k é p e s  a  v i l á g h í r ű  k ü l ­

f ö l d i  v á l l a l a t o k k a l .  A z  1 9 3 0 - a s  é v e k b e n  a z o n b a n  

M a g y a r o r s z á g o n  m á r  h á r o m  v á l l a l a t ,  a  R oessem ann, 
a  G an z  é s  a  B ám ert é p í t e t t  k ö t é l p á l y á k a t ,  i l l e t v e  

g y á r t o t t  t a r t o z é k o k a t .  E z  a  h a z a i  s z ü k s é g l e t e t  t e l ­

j e s  m é r t é k b e n  k i e l é g í t e t t e ,  s ő t  k e l e t i  é s  d é l i  s z o m ­

s z é d a i n k n a k  i s  k e z d t ü n k  k ö t é l p á l y á k a t  e x p o r ­

t á l n i .

1. ábra. Kölrlpályakocsi csavarorsós kapcsolókcszülékkel

A  P o h l i g  c é g  m e l l e t t  a  B l e i c h e r t  c é g  i s  s z á l l í t o t t  

h a z á n k b a  k ö t é l p á l y á t .  M i v e l  a  P o h l i g  c é g n e k  a z  

i m p o r t b a n  v a l ó  r é s z e s e d é s e  l é n y e g e s e n  n a g y o b b  

v o l t ,  a  h a z a i  g y á r a k  i s  a  j o b b a n  e l t e r j e d t  P oM ig  t í ­
p u sú  csavarorsós kocsik g y á r t á s á r a  r e n d e z k e d t e k  

b e :  e z é r t  a  h a z a i  k ö t é l p á l y á k  k b .  7 0 — 7 5 % - a  m a  i s  

c s a v a r o r s ó s  r e n d s z e r ű  (1 . á b ra ) .

A  C S A V A R O R S Ó S  K A P C S O L Ó

A  P o h lig  r e n d s z e r ű  k é n y s z e r k a p c s o l á s ú  c s a v a r ­

o r s ó s  k é s z ü l é k  k é t  a c é l ö n t é s ű  szorítópofábó l, e g y  

j o b b -  é s  b a l m e n e t t e l  e l l á t o t t  csavarorsóból é s  a  m ű ­

k ö d t e t ő  karszerkezetből á l l .  A z  e g y i k  s z o r í t ó p o f a  m e ­

n e t e  m a g a s e m e l k e d é s ű  ( e m e l k e d é s e  k b .  1 7 0  m m ) ,  a  

m á s i k  p o f a  m e n e t e  a l a c s o n y e m e l k e d é s ű  ( e m e l k e d é s e  

1 6  m m ) .  A  k é t  c s a v a r m e n e t  e m e l k e d é s i  i r á n y a  e l ­

l e n t é t e s ;  e z e k h e z  i l l e s z k e d n e k  a z  o r s ó r a  v á g o t t  m e ­

n e t e k  i s .  A z  e l f o r d í t á s  i r á n y á n a k  m e g f e l e l ő e n ,  a  

c s a v a r o r s ó  e l f o r d í t á s á v a l  a  k é t  s z o r í t ó p o f á t  e g y ­

m á s h o z  k ö z e l í t e n i ,  i l l e t v e  e g y m á s t ó l  t á v o l í t a n i  t u d ­

j u k .  A z  e l f o r d í t á s t  a  c s a v a r o r s ó  v é g é r e  f e l é k e l t ,  

görgős zá ró sú llya l fe lszerelt kar v é g z i .  A  k a r  a  b e -  é s  

k i k a p c s o l ó  s z e r k e z e t e k  k u l i s s z a s z e r ű e n  k i k é p z e t t  

v e z e t é k e i b e n  ö n m ű k ö d ő e n  f o r d u l  e l  (2 . á b ra ).

A  c s a v a r o r s ó s  k a p c s o l ó k é s z ü l é k  előnye, h o g y  l e ­

h e t ő v é  t e s z i  egyszerű á llom ásépü le t k i a l a k í t á s á t .  A  

b e -  é s  k i k a p c s o l á s h o z  u g y a n i s  4  m  h o s s z  e l e g e n d ő  

( h a  n e m  s z ü k s é g e s  í v e s  b e -  é s  k i f u t á s ) .  M i v e l  a  b e ­

k a p c s o l á s h o z  e l e g e n d ő  1 2 0 — 1 5 0  m m  l e j t é s n e k  a  

f ü g g ő s í n b e  v a l ó  b e é p í t é s e ,  a z  á l l o m á s  p a d o z a t a  v í z ­

s z i n t e s  l e h e t .  E z  k ü l ö n ö s e n  a z  e m e l e t e s  á l l o m á s o k  

é p í t é s z e t i  m e g o l d á s á n á l  j e l e n t  e l ő n y t ,  d e  a z  á l l o m á ­

s o k  k i s z o l g á l ó  s z e m é l y z e t é n e k  m u n k á j á t  i s  m e g ­

k ö n n y í t i .

A  c s a v a r o r s ó s  k é s z ü l é k  t o v á b b i  e l ő n y e ,  h o g y  a  

szorítóerő a  p á l y a  e m e l k e d é s i  s z ö g é t ő l  f ü g g e t l e n .  A  

v o n ó k ö t e l e t  a  c s a v a r o r s ó  e l f o r d u l á s a  k ö v e t k e z t é ­

b e n  a z  a l a c s o n y  e m e l k e d é s ű  m e n e t e n  e l ő á l l ó  k é n y  

s z e r h a t á s  s z o r í t j a  m e g .  E z  a  k o c s i  h e l y z e t é t ő l ,  

i l l e t v e  a  p á l y a  e m e l k e d é s i  s z ö g é t ő l  f ü g g e t l e n .

E l ő n y e i  k ö z é  t a r t o z i k  m é g ,  h o g y  a  v o n ó k ö t é l  

m e g s z o r í t á s á t  v é g z ő  a l a c s o n y e m e l k e d é s ű  m e n e t  

önzáró, í g y  a  k o c s i r a  h a t ó  k ü l s ő  e r ő h a t á s o k  k ö v e t ­

k e z t é b e n  а  k a p c s o  1 ó k é s z i i l é k  s z o r í t ó e r e j e  n e m  

c s ö k k e n .  ( E z  a z o n b a n  s o k s z o r  h á t r á n y o s  i s ,  a m i r ő l  

a  t o v á b b i a k b a n  m é g  l e s z  s z ó . )

A  c s a v a r o r s ó s  k a p c s o l ó k é s z ü l é k k e l  f e l s z e r e l t  k o ­

c s i k n a k  n a g y o n  l é n y e g e s  e l ő n y e ,  h o g y  a  f u t ó m ű ,  a
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2. ábra. Csavarorsós kapcsolókészülék

f ü g g e s z t e k  é s  a  k a p c s o l ó k é s z ü l é k  k i a l a k í t á s a  k ö -  

v e t k e z t é b e n  a  keré/cnyomásolc m i n d  v í z s z i n t e s ,  m i n d  

f e r d e  p á l y á n  e g y m á s s a l  e g y e n l ő e k .

f i  k a p c s o l ó t í p u s  l é n y e g e s e b b  h á trán yos tu la jdon ­
sága i a  k ö v e t k e z ő k :

A  v o n ó k ö t é l r e  v a l ó  r á k a p c s o l ó d á s  é s  a z  a r r ó l  v a l ó  

l e k a p c s o l ó d á s  erős d in a m ik u s hatások k ö z ö t t  m e g y  

v é g b e ,  a  z á r ó k a r  m i n d  b e k a p c s o l á s k o r ,  m i n d  p e d i g  

k i k a p c s o l á s k o r  e g y  á l l ó  s z e r k e z e t n e k  ü t k ö z i k  é s  e z  

n a g y  m é r t é k b e n  i g é n y b e v e s z i  a  v o n ó k ö t e l e t ,  a  k o ­

c s i k a t  é s  a  s z e r k e z e t i  r é s z e k e t .  A z  i t t  k e l e t k e z ő  

r e n d k í v ü l  n a g y  za j és csattogás e g y e n e s e n  i j e s z t ő e n  

h a t  a  k ö t é l p á l y a  s z e r k e z e t e k e t  k e v é s s é  i s m e r ő  e m ­

b e r e k r e .

T o v á b b i  h á t r á n y o s  t u l a j d o n s á g a  e  k a p c s o l ó t í ­

p u s n a k ,  h o g y  h a  egy kocsi va lam ilyen  okn á l fo g va  a  
tartókötélről leesik, akkor a  vonókötélen fü g g v e  m arad. 
A  k a p c s o l ó k é s z ü l é k  á l t a l  s z o r í t o t t  k ö t é l  v é g i g v o n ­

s z o l j a  a  k o c s i t  a  p á l y á n  é s  e z  a z  á l l v á n y o k b a ,  h i -  

d a k b a ,  v a l a m i n t  e g y é b  m ű t á r g y a k b a  b e a k a d ,  m e g ­

r o n g á l j a  e z e k e t ,  e s e t l e g  a  v o n ó k ö t e l e t  i s  e l s z a k í t j a .

A  v o n s z o l t  k o c s i k  á l t a l  o k o z o t t  k á r o s o d á s  k ö v e t ­

k e z t é b e n  a  k ö t é l p á l y á k n á l  n é h a  l á t h a t ó ,  h o g y  o s z ­

l o p o k r ó l ,  e s e t l e g  e g é s z  s o r  o s z l o p r ó l  a  v o n ó k ö t é l ­

g ö r g ő t  t a r t ó  k o n z o l  l e s z a k a d t .  E z é r t  a  k o n z o l t  m á r  

ú g y  i s  m é r e t e z z ü k ,  h o g y  a  v o n s z o l t  k o c s i  l e s z a k í t ­

h a s s a  a z t .  A z  i d e á l i s  á l l a p o t  a z  l e n n e ,  h a  a  k ö t é l ­

p á l y á k  ü z e m é b e n ,  i l l e t v e  a z o k  m e g f e l e l ő  k a r b a n t a r ­

t á s a  m e l l e t t  a  k o c s i l e e s é s  k i k ü s z ö b ö l h e t ő v é  v á l n a .  

T u d j u k  a z o n b a n ,  h o g y  e g v - e g y  k ö t é l p á l y a  k o n ­

c e n t r á c i ó b a n ,  a h o l  t ö b b  e z e r  k o c s i t  i s  ü z e m e l t e t ­

n e k ,  a  l e g g o n d o s a b b  k a r b a n t a r t á s  e l l e n é r e  i s  a k a d ­

h a t  h i b á s  k o c s i t  a m e l y  i l y e n  ü z e m z a v a r o k a t  o k o z ­

h a t .

A  c s a v a r o r s ó s  k a p c s o l ó  h á t r á n y o s  t u l a j d o n s á g a i  

k ö z é  t a r t o z i k  a z  i s ,  h o g y  a  vonókötélátm érő vá lto zá ­

sára  n a g y o n  é r z é k e n y .  E z  m e g n e h e z í t i  a  h a s z n á l t ,  

d e  e g y é b k é n t  m é g  j ó  á l l a p o t b a n  l e v ő  v o n ó k ö t é l b e  

e g y - e g y  ú j  kötéldarab betoldását.

M e g  k e l l  e m l í t e n ü n k  a z t  i s ,  h o g y  a  kapcso lókészü ­
lék szorítóerejét n e m  t u d j u k  p o n t o s a n  s z á m í t a n i ,  e z  

a d o t t  e s e t e k b e n  a  t e r v e z ő  m é r n ö k n e k  s o k  g o n d o t  

o k o z h a t .  A  s z o r í t ó e r ő  s z á m í t á s á n á l  j e l e n t k e z ő  n e ­

h é z s é g  i s m e r t e t é s e  v é g e t t  v i s s z a  k e l l  t é r n ü n k  a  k a p ­

c s o l ó  m ű k ö d é s é n e k  l e í r á s á h o z .  A z  á l l o m á s b a n  a  

k o c s i  f ű g g ő s í n e n  g ö r d ü l  a  b e k a p c s o l á s  f e l é .  A  k a p c s o ­

l ó k é s z ü l é k  n y i t v a  v a n ;  a  k a p c s o l ó k a r  a  f ü g g e s z t é k -  

s z á r r a  s z e r e l t  p i h e n ő  s z ö g v a s o n  f e k s z i k  f e l ,  a  f ü g g ő ­

l e g e s  á l l á s t ó l  k b .  6 0 ° - k a l  a  m e n e t i r á n y h o z  k é p e s t  

h á t r a h a j o l v a .  A  k o c s i  a  f ü g g ő s í n e n  g ö r d ü l v e  o l y a n  

h e l y z e t b e  j u t ,  h o g y  a  n y i t o t t  k a p c s o l ó k é s z ü l é k  a  

k i f e s z í t e t t  m o z g ó  v o n ó k ö t é l  f e l e t t  h a l a d :  e z  u t á n  a  

n y i t o t t  k a p c s o l ó t  a  f ü g g ő s í n p á l y a  l e j t é s e  s e g í t s é g é ­

v e l  r á ü l t e t j ü k  a  v o n ó k ö t é l r e .  A  k a p c s o l ó k é s z ü l é k  

m é g  n y i t o t t  á l l a p o t b a n  e g y ü t t  h a l a d  a  v o n ó k ö t é l l e l ,  

m a j d  a  k a p c s o l ó k a r  g ö r g ő j é t  a  k a p c s o l ó s z ö g v a s r a  

r á v e z e t v e ,  a z  a  k a r t  t o v á b b h a l a d á s  k ö z b e n  c s a k ­

n e m  f ü g g ő l e g e s  h e l y z e t b e  e m e l i ,  é s  k ö z b e n  a  c s a v a r ­

o r s ó t  k b .  4 5 — 5 0 ° - k a l  e l f o r d í t j a .  A z  e l f o r d u l á s  

a l a t t  a  m a g a s e m e l k e d é s ű  m e n e t  ö s s z e z á r j a  a  k é t  

s z o r í t ó p o f á t ;  a z  a x i á l i s  i r á n y ú  m o z g á s  v é g é n  a z  o r ­

s ó n  l e v ő  m e n e t r é s z  b e f o r d u l  a  m a g a s e m e l k e d é s ű  

s z o r í t ó p o f a  h o r n y á b a  é s  a  t o v á b b i  e l f o r d u l á s  a l a t t  a  

m a g a s e m e l k e d é s ű  m e n e t ,  f e l a d a t á t  e l v é g e z v e ,  m á r  

p e r e m e s  t e n g e l y k é n t  v i s e l k e d i k .  A  k a p c s o l ó k é s z ü ­

l é k  e k k o r  m á r  f o g j a ,  d e  m é g  n e m  s z o r í t j a  a  v o n ó ­

k ö t e l e t .

A m i n t  a  k o c s i  a  k a p c s o l ó s z e r k e z e t b e n  t o v á b b  

h a l a d ,  a  k a p c s o l ó k a r  a l s ó  n y ú l v á n y a  e g y  s z e r k e z e t i  

r é s z b e  ü t k ö z i k .  E z  a z  ü t k ö z é s  a  v o n ó k ö t é l  vx s e b e s ­

s é g é v e l  h a l a d ó  k a p c s o l ó g ö r g ő t  v2 s e b e s s é g r e  f e l ­

g y o r s í t v a  e l ő r e c s a p j a  (3 . á b ra ) .
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3. ábra. Csavarorsós kaprsolókészülék szám ítása

Ü t k ö z é s k o r  a  g ö r g ő  s e b e s s é g e :

a

A z  ü t k ö z é s  á l t a l  n y e r t  m o z g á s i  e n e r g i a  a  k a r  t o ­

v á b b i  e l f o r d u l á s a  a l a t t  k b .  5 0 — 6 0 ° - k a l  f o r d í t j a  e l  a  

c s a v a r o r s ó t  é s  í g y  a z  a l a c s o n y e m e l k e d é s ú  m e n e t  

m e g s z o r í t j a  a  v o n ó k ö t e l e t .  A z  e l f o r d u l á s  v é g é n  a  

z á r ó s ú l y  s e b e s s é g e  a  v2 é r t é k r ő l  0 -r a  c s ö k k e n  é s  e z  

a l a t t  a z  e l f o r d u l á s  a l a t t  a  k ö t é l  m e g s z o r í t á s á v a l  

v é g z e t t  m u n k a  e g y e n l ő  a z  ü t k ö z é s  k ö v e t k e z t é b e n  a  

z á r ó s ú l y b a n  f e l h a l m o z o t t  m o z g á s i  e n e r g i á v a l : 

E = A

A  z á r ó s ú l y  m o z g á s i  e n e r g i á j a :

A  k ö t é l s z o r í t á s  k ö z b e n  v é g z e t t  m u n k a :

A = f { F 1)s

A  z á r ó s ú l y  l e f é k e z é s é n e k  a z  ú t j á t  s z á m í t a n i  t u d ­

j u k  :

s = 2 a n
5 0 °

3 6 0 °

N e m  i s m e r j ü k  a z o n b a n  a z  F } e r ő  v á l t o z á s á t  a  f é ­

k e z é s i  ú t  f ü g g v é n y é b e n ,  e z é r t  s e m  a z  a l a c s o n y ­

e m e l k e d é s ű  m e n e t e n  f e l l é p ő  F .,  e r ő t ,  s e m  p e d i g  a z  

N  s z o r í t ó e r ő t  n e m  t u d j u k  s z á m í t a n i ,  m i v e l  a z  F 2 
e r ő  v á l t o z á s a  s z á m o s  k ü l s ő  k ö r ü l m é n y t ő l  i s  f ü g g  

( k o c s i b e t o l á s  s e b e s s é g e ,  k a p c s o l ó k é s z ü l é k e k  á l l a ­

p o t a  s t b . ) .  A z  F t  e r ő  v á l t o z á s á n a k  p o n t o s a b b  m e g ­

i s m e r é s é r e  v o l t a k  u g y a n  p r ó b á l k o z á s o k ,  d e  —  t u d o ­

m á s u n k  s z e r i n t  —  e z e k  m é g  n e m  v e z e t t e k  e r e d ­

m é n y r e .

A z  Fy  e r ő  v á l t o z á s á t  l i n e á r i s n a k  t é t e l e z z ü k  f e l  

a n n a k  é r d e k é b e n ,  h o g y  l e g a l á b b  k ö z e l í t ő  s z á m í t á ­

s o k a t  v é g e z h e s s ü n k ,  b á r  t u d j u k ,  h o g y  a z  e r ő v á l t o ­

z á s  e g y á l t a l á n  n e m  i l y e n  e g y s z e r ű .  A  k a p c s o l ó k é ­

s z ü l é k  m e g b í z h a t ó s á g á t  a  s z o k á s o s n a k  m e g f e l e l ő  

ü z e m e l t e t é s i  v i s z o n y o k  k ö z ö t t  e d d i g  s z e r z e t t  ü z e m i  

t a p a s z t a l a t o k ,  m e r e d e k  p á l y a  e s e t é n  p e d i g  a z

ü z e m i  k ö r ü l m é n y e k  k ö z ö t t  v é g z e t t  t e r h e l é s i  p r ó ­

b á k ,  m é r é s e k  é s  k í s é r l e t e k  i g a z o l j á k .

F y v á l t o z á s á t  l i n e á r i s n a k  f e l t é t e l e z v e ,  a  s z o r í t ó ­

e r ő  a  k ö v e t k e z ő k é p p e n  s z á m í t h a t ó :

1 „  „  5 0 °

■ FyCLll
5 0 °

3 6 0 °

G  3 6 0 °  (  a j 2 

1 2 g  5 0 ° а т г  V 1 b J
A z  a l a c s o n y e m e l k e d é s ű  m e n e t e n  k e l e t k e z ő  e r ő :

a h o l  a  a z  F v
Гк a z  F 2 e r ő  k a r j a .

A z  F 2 e r ő  h a t á s á r a  k e l e t k e z i k  a z  N  s z o r í t ó e r ő .  

E n n e k  s z á m í t á s á n á l  n e m c s a k  a z  a l a c s o n y e m e l k e ­

d é s ű  m e n e t e n ,  d e  a  m a g a s e m e l k e d é s ű  m e n e t  p e r e ­

m é n  k e l e t k e z ő  sú rló d á si veszteségeket i s  f i g y e l e m b e  

k e l l  v e n n i :

t g  ( e  +  í?) +  t g  Q

a h o l  e =  a z  a l a c s o n y e m e l k e d é s ű  s z o r í t ó m e n e t  e m e l ­

k e d é s i  s z ö g e ,

q =  a  s ú r l ó d á s i  s z ö g  ( p = t g g ) .

M e g  k e l l  m é g  j e g y e z n i ,  h o g y  a  c s a v a r o r s ó s  k a p ­

c s o l ó  a  g y a k o r l a t b a n  k i a l a k u l t  s z e r k e z e t ,  d e  e l ő ­

á l l í t á s a  k ö l t s é g e s ,  a  m e g m u n k á l á s  p o n t o s s á g á r a  k é ­

n y e s ,  n a g y o n  g o n d o s  k a r b a n t a r t á s t  é s  f e l ü g y e l e t e t  

i g é n y e l .

E g y i k  s z é n b á n y á n k b a n  m e g t a l á l h a t ó  a  c s a v a r ­

o r s ó s  P o h lig  k a p c s o l ó  e g y  k é s ő b b i  v á l t o z a t a  i s .  E n ­

n é l  a  m a g a s e m e l k e d é s ű  n yitó  m enetet e g y  m e g f e l e ­

l ő e n  k i a l a k í t o t t  k é n y s z e r p á l y á n  m o z g ó  golyó h e ­

l y e t t e s í t i .

A L S Ó K Ö T E L E S  Ö N S Ú L Y K A P C S O L Ó S  

B L E I C H E R T  K A P C S O L Ó  

H a z á n k b a n  a z  ö n s ú l y k a p c s o l ó s  r e n d s z e r e k  k ö z ü l  

a z  a l s ó k ö t e l e s  B leich ert k a p c s o l ó  a  l e g e l t e r j e d t e b b .  

E n n é l  a  fu tó m ű  a  kapcso lókészü lékkel egybeépült (4 .
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é s  5. á b ra ) . Á b r á n k  n é g y k e r e k e s  k o c s i t  m u t a t  b e ,  

a h o l  a z  o l d a l l e m e z e k  k ö z é  b e é p í t e t t  f u t ó k e r é k p á r o k  

v í z s z i n t e s  é s  f ü g g ő l e g e s  s í k b a n  i s  csuklós á g ya zá sn a k . 
К fu tóm ű kere t k a g y l ó s z e r ű e n  s a j t o l t  k é t  l e m e z f é l ­

b ő l  h e g e s z t v e  k é s z ü l ,  é s  e h h e z  a z  á lló  szo rítópo fá t 
csavarok k ö t i k .  A  k a p c s o l ó k é s z ü l é k  m ozgó  s z o r í t ó ­

p o f á j a  k é t k a r ú  e m e l ő k é n t  m ű k ö d i k  é s  csuklós ágya-  
zású  a z  á lló  s z o r í t ó p o f á v a l .  A  k a g y l ó s z e r ű e n  ö s s z e ­

z á r t  é s  ö s s z e h e g e s z t e t t  f u t ó m ű v á z b a n  r u d a z a t  m o ­

z o g ,  a m e l y n e k  f e l s ő  r é s z é n  á t m e n ő  t e n g e l y e n  k é t  

kapcsológörgő, a l s ó  r é s z é n  p e d i g  a  f ü g g e s z t é k  b e k ö ­

t é s é r e  s z o l g á l ó  csukló v a n .  A  k é t k a r ú  e m e l ő k é n t  k i ­

a l a k í t o t t  m o z g ó  s z o r í t ó p o f a  r ö v i d e b b  k a r j a  a  k ö t é l  

m e g s z o r í t á s á r a  s z o l g á l ,  a  h o s s z a b b i k  k a r j a  p e d i g ,

a m e l y r e  a  f ü g g e s z t é k e t  h o r d ó  c s ú s z ó - r u d a z a t  n y ú l ­

v á n y a  t á m a s z k o d i k  f e l ,  a  s z e r k e z e t i  r é s z e k  ö s s z ­

s ú l y á b ó l  é s  r a k o t t  k o c s i n á l  a  h a s z n o s  t e r h e l é s b ő l  

s z á r m a z ó  záróerőt k ö z v e t í t i .

A z  ö n s ú l y k a p c s o l ó s  r e n d s z e r  n é h á n y  v o n a t k o ­

z á s b a n  előnyösebb a z  e l ő b b i e k b e n  i s m e r t e t e t t  c s a ­

v a r o r s ó s  r e n d s z e r n é l .

A z  ö n s ú l y k a p c s o l ó s  k ö t é l p á l y a  l e g i n k á b b  s z e m ­

b e t ű n ő  e l ő n y e ,  h o g y  a  be- és k ikapcso lás d in a ­
m ik u s hatások nélkü l, s i m á n  é s  —  a  c s a v a r o r s ó s  

k é s z ü l é k h e z  v i s z o n y í t v a  —  c s a k  m in im á lis  z a jja l  
m e g y  v é g b e .  K z  t e r m é s z e t e s e n  n e m c s a k  a  k í v ü l ­

á l l ó  s z e m l é l ő ,  h a n e m  a  g é p é s z e t i  é s  s z e r k e z e t i  r é -

m m

4. ábra. Kötélpályakocsi önsúly-kapcsolókészülékkel

5. ábra. Önsúlykapcsolós kocsi futóműve és kapcsolóműve
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6. ábra. kerék nyomások változása ferde pályán önsúl} kapcsoló* korainál

szék, továbbá a vonókötél élettartama szempontjá­
ból is kedvező.

H a a  kocsi a  tartókötélről lee s ik , a  vonókötélről is  le­
akad  és így a vonókötél nem vonszolja magával.

Az előnyök közé sorolható, hogy a kapcso lókészü­
lék szorítóereje egyszerűen szá m íth a tó , és így a pálya 
adottságainak megfelelő kapcsolókészülék tervez­
hető.

Ennek a szerkezetnek is vannak azonban h á trá ­
nyos tu la jdon sága i. Ezek közül elsőként említeném 
meg, hogy a be- és kikapcsolás nagy helyszükség­
lete miatt hosszú állom ást kell építeni és a kezelő­
szintet a be- és kikapcsolás helyén lépcsőzetesen 
kell kialakítani.

A kapcsolókészülék szorítóere je  függvénye a pálya 
emelkedési szögének. Ez a pálya meredekebb sza­
kaszain a szorítóerő csökkenését okozza. A futómű 
váza ugyanis merev szerkezetként épül be a futó- 
kerékpárhoz és ebben a vázszerkezetben tud el­
mozdulni a pályára merőlegesen a zárórudazat. A 
rudazatra hat a teknő és a függeszték önsúlya, to­
vábbá a hasznos terhelés, de ennek csak az elmoz­
dulás irányú komponense érvényesül, mint záró­
erő (6 . á b ra ) :

K =  F .2cos a
Hátrányos hatásként jelentkezik továbbá az is, 

hogy a fu tó m ű  váza m erev szerkezetkén t egybeépü lt a 
fu tókerékpárokkal. Csavarorsós kapcsolókészülék­
nél a pályán a keréknyomások a futómű himbaszer­

kezetének csuklós és szimmetrikus elrendezése 
miatt egyenlőek egymással. Ferde pályán a kerék­
nyomások értéke csökken, de továbbra is egyenlő a 
kerekek közti megoszlás. Önsúlykapcsolós kocsinál 
ez csak vízszintes pályán álló kocsira igaz, a vonó- 
kötéllel vontatott kocsira már nem. önsúlykapcso- 
lós kocsinál a vonókötél kapcsolási pontja nem esik 
egybe a függesztéken függő terhelés kapcsolási 
pontjával, ezért a  keréknyom ások különbözőek:

c
Kgc — dFx sin a + — A, cos ot — a F 2 sin oc +

+  ~  F 2 c o s  x  +  Z  • b =  0

Ebből:
A V

Fjjd sin a — —cos aj + A2|a sin a — - -̂cos aj — Z  • b

K 2c + d F x sin a + — F x cos a + a F 2 sin a +

+ —- F., cos a — Z • b = 0
2 1

Ebből:

Z b - F ,
A a =

Zb — F,  I d  sin a H—A cos aj — F., |a. sin a + - - cos aj

A keréknyom ások m egnövekedése a tartókötelek 
élettartamára káros, határesetekben a futómű sta­
bilitását is veszélyeztetheti.

A B leichert alsóköteles rendszer nem  önzáró. 
Ezért, ha a súly hatás valamilyen okból csökken, 
előállhat olyan eset, hogy a szorítókészülék el­
ereszti a vonókötelet. Ez előfordulhat d ö n tő p á lyá k ­
n á l, amikor a kocsi kiürítése közben a tartókötél a 
rajta levő kocsival együtt nagymértékű függőleges 
irányú lengésbe jön.

Alsóköteles B leichert rendszerű kocsikat tervez­
tünk profilacélból hegesztett kivitelben is. Ezek

• . ábra. Bleichert típusú felsőköteles kapcsoló futóművel
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j e l e n l e g  i s  f u t n a k .  E g y  m e g l e v ő  k ö t é l p á l y á n k  t e l j e ­

s í t m é n y é n e k  n ö v e l é s e  v é g e t t  é s  á t a l a k í t á s a k o r  v á l t  

s z ü k s é g e s s é  a  k i s  t e r h e l é s ű  k é t k e r e k e s  k o c s i  h e l y e t t  

o l y a n  nagyobb méretű négykerekes kocsi t e r v e z é s e ,  

a m e l y  a  m e g l e v ő  á l l o m á s o k b a n  é s  p á l y á n  z a v a r  

n é l k ü l  k ö z l e k e d h e t .

F E L S Ő K Ö T  E  L E S  Ö N S  Ú  L Y K A P C S O L Ó S  

B L E I C H E R T  K A P C S O L Ó

M agyarországon  j e l e n l e g  8  d b  B leichert f e l s ő k ö ­

t e l e s  „ Z e n i t h ”  k a p c s o l ó v a l  f e l s z e r e l t  p á l y a  v a n  

ü z e m b e n ,  i l l e t v e  r é s z b e n  é p í t é s  a l a t t  á l l  (7 . ábra). 
A  felsőköteles elrendezés s z á m u n k r a  m e g l e h e t ő s e n  

s z o k a t l a n ,  ú j  p r o b l é m á k a t  v e t  f e l .  E  p á l y á k  b e r e n ­

d e z é s é t  a  N ém et D em okra tiku s K ö ztá rsa sá g  s z á l l í ­

t o t t a ,  í g y  a  h a z a i  t e r v e z ő k n e k  e z z e l  a  r e n d s z e r r e l  

a r á n y l a g  k e v e s e b b  d o l g a  a k a d t .

A  B l e i c h e r t  r e n d s z e r ű  f e l s ő k ö t e l e s  p á l y á k n á l  a  

vonókötél a  tartókötél f e le tt , a  t a r t ó k ö t é l  s í k j á t ó l  k b .  

1 5 0  m m - r e  b e f e l é  h e l y e z k e d i k  e l .  A  k a p c s o l ó  s z o -  

r í t ó k é s z ü l é k e  a  f u t ó m ű  v á z á b a n  f o g l a l  h e l y e t ,  

c s u k l ó s  á g y a z á s s a l .  A z  e g é s z  k a p c s o l ó  a  f u t ó m ű h ö z  

k é p e s t  e l  t u d  f o r d u l n i .  E z  a z  e l f o r d u l á s  a  k a p c s o l ó -  

h í d b a n ,  a  v o n ó k ö t é l  m e g f o g á s á n á l  s z ü k s é g e s .  A  

k a p c s o l ó h í d b a n  e g y  n y o m ó v e z e t é k  a  n y i t o t t  k a p ­

c s o l ó t  e  t e n g e l y  k ö r ü l  e l f o r g a t v a  n y o m j a  r á  a  v o n ó ­

k ö t é l r e .  A z  á l l ó p o f á b a  á g y a z o t t  m o z g ó p o f a  i t t  i s  

k é t k a r ú  e m e l ő k é n t  m ű k ö d i k : r ö v i d e b b  k a r j a  s z o ­

r í t j a  a  k ö t e l e t ,  h o s s z a b b  k a r j á r a  p e d i g  a  c s ú s z ó  

r u d a z a t  n y ú l v á n y a  t á m a s z k o d i k ;  e z e n  k e r e s z t ü l  a z  

ö n s ú l y  é s  a  h a s z n o s  t e r h e l é s  s z o l g á l t a t j a  a  z á r ó e r ő t .

A  m a g a m  r é s z é r ő l  a z  alsóköteles önsú lykapcso ló t 
jobbn ak  és m egbízhatóbbnak t a r t o m .  E z z e l  a  r e n d ­

s z e r r e l  s z e m b e n  s z e r e t n é k  r á m u t a t n i  a  f e l s ő k ö t e l e s  

r e n d s z e r e k  e g y i k  j e l l e m z ő  é s  a  t e r v e z é s n é l  f i g y e ­

l e m b e v e e n d ő  t u l a j d o n s á g á r a .

A  f e l s ő k ö t e l e s  r e n d s z e r n é l  a  v o n ó k ö t é l  a  t a r t ó ­

k ö t é l  f e l e t t  h e l y e z k e d i k  e l  f ü g g ő l e g e s  s í k b a n ,  a t t ó l  

1 0 0 — 1 5 0  m m - r e  e l t o l v a ,  h o g y  a  v o n ó k ö t é l - a l á t á -  

m a s z t ó  k o r o n g o k  a  t a r t ó k ö t é l - a l á t á m a s z t ó  s a r u k

b e l s ő  s í k j á b a  b e é p í t h e t ő k  l e g y e n e k .  K ú p á t m e n e t e k ­

n é l ,  a h o l  a  v o n ó k ö t é l e r ő  l e f e l é  h a t ó  f ü g g ő l e g e s  k o m ­

p o n e n s e  n a g y  e r ő h a t á s t  k é p v i s e l ,  a  vonókötél excen t­
r ik u s  elhelyezéséből szárm azó nyom aték  o l y a n  n a g y ­

m é r t é k ű  i s  l e h e t ,  h o g y  a z  a z  ü res kocsit m egb illen ti, 
s ő t  a r r a  i s  v o l t  p é l d a ,  h o g y  a z  ü r e s  k o c s i t  a  t a r t ó ­

k ö t é l r ő l  ledobta.

U V A T E R V  T Í P U S Ú  K A P C S O L Ó

A  k ü l ö n b ö z ő  r e n d s z e r ű  k a p c s o l ó k é s z ü l é k e k k e l  

s z e r z e t t  ü z e m i  t a p a s z t a l a t o k  f e l h a s z n á l á s á v a l  k é ­

s z ü l t  e g y  h a za i típ u sú  kapcsolókészü lék  i s ,  a m e l y n é l  a  

t e r v e z ő k  a z  e g y e s  t í p u s o k  k e d v e z ő t l e n  t u l a j  d o n s á g a -  

i t  i g y e k e z t e k  k i k ü s z ö b ö l n i  (8 . á b ra ) . A z  U V A T E R V  

t í p u s ú  k o c s i  önsúlykapcso lós r e n d s z e r ű  é s  m i n d ­

a z o n  előnyökkel r e n d e l k e z i k ,  a m e l y e k e t  a z  ö n s ú l y ­

k a p c s o l ó s  k o c s i n á l  i s m e r t e t t ü n k .  A  b e -  é s  k i k a p ­

c s o l á s  d i n a m i k u s  h a t á s o k  n é l k ü l  m e g y  v é g b e ,  a  s z o ­

r í t ó e r ő  s z á m í t h a t ó  é s  a  k a p c s o l ó  a  p á l y a  j e l l e g é n e k  

m e g f e l e l ő e n  a l a k í t h a t ó  k i ;  a  k a p c s o l ó  n e m  é r z é k e n y  

a  v o n ó k ö t é l  á t m é r ő j é n e k  v á l t o z á s á r a ,  e g y s z e r ű e n  

l e g y á r t h a t ó  a l k a t r é s z e k b ő l  á l l ,  é s  a  t a r t ó k ö t é l r ő l  

v a l ó  l e e s é s  e s e t é n  a  k a p c s o l ó k é s z ü l é k  s z o r í t á s a  i s  

m e g s z ű n i k ,  a  k o c s i  r o m b o l á s t  n e m  o k o z .  E z e k e n  

t ú l m e n ő e n  s i k e r ü l t  k i k ü s z ö b ö l n i  a z  ö n s ú l y k a p c s o l ó s  

r e n d s z e r ű  k o c s i k  n é h á n y  h á t r á n y o s  t u l a j d o n s á g á t  i s .

A  B l e i c h e r t  r e n d s z e r ű  ö n s ú l y k a p c s o l ó s  r e n d s z e r ­

r e l  s z e m b e n  a z  á l l o m á s o k b a n  a  b e -  é s  k i k a p c s o l ó  

s z e r k e z e t  h e l y s z ü k s é g l e t e  k i c s i ,  a z  á l l o m á s  k i a l a k í ­

t á s a  e g y s z e r ű  é s  u g y a n ú g y  s z i n t e s  k i a l a k í t á s t  t e s z  

l e h e t ő v é ,  m i n t  a  c s a v a r o r s ó s  k a p c s o l ó .  T o v á b b i  

e l ő n y e  a  k o r á b b i  ö n s ú l y k a p c s o l ó s  r e n d s z e r r e l  s z e m ­

b e n ,  h o g y  m enetközben kevésbé lazu lhat m eg a  k a p ­
csolószerkezet szo rítá sa , m e r t  a  k a p c s o l ó k é s z ü l é k b e n  

f e l l é p ő  s ú r l ó d ó  e r ő k  e z t  g á t o l j á k .

A  f u t ó m ű  k é t - k é t  a c é l ö n t é s ű  futókereke l a p o s ­

a c é l b ó l  h a j l í t o t t  o l d a l l e m e z e k  k ö z ö t t  g o l y ó s c s a -  

p á g y a z á s ú .  A  f u t ó k e r é k p á r o k  m i n d  v í z s z i n t e s ,  m i n d  

p e d i g  f ü g g ő l e g e s  s í k b a n  csu klósán  i l l e s z k e d n e k  a  

v á z h o z .  A  f u t ó m ű v á z  á l l ó  k e r e t s z e r  k e z e t ,  a m e l y -

8. ábra. UVATERV típusú önsúljkapcsoló és futóműve
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h e z  a  k a p c s o l ó k é s z ü l é k  á l l ó  s z o r í t ó p o f á j a  i s  m erev  
s z e r k e z e t k é n t  k a p c s o l ó d i k .  A z  á l l ó  k e r e t s z e r k e z e t ­

b e n  vázszerkezet m o z o g h a t ,  a m e l y n e k  f e l s ő  r é s z é n  a  

kapcsológörgő p á r , a l s ó  r é s z é n  p e d i g  a  f ü g g e s z t é k  

f e l f o g á s á r a  s z o l g á l ó  csuklórész f o g l a l  h e l y e t .  A  f ü g ­
gesztek a  k ö t é l  m e g f o g á s á h o z  s z ü k s é g e s  z á r ó e r ő t  

e n n e k  a  m o z g ó  s z e r k e z e t n e k  a d j a  á t ,  é s  e z  e g y  g ö r g ő  

k ö z v e t í t é s é v e l  a d j a  t o v á b b  a  m o z g ó  s z o r í t ó p o f a  

h o s s z a b b i k  s z á r á n a k .  A  m o z g ó  s z o r í t ó p o f a  c s u k l ó ­

s á n  i l l e s z k e d i k  a z  á l l ó  s z o r í t ó p o f á b a .  A  m o z g ó  k e r e t  

g ö r g ő j e  a  t e r h e l é s t  e g y  k ü l ö n l e g e s e n  k i a l a k í t o t t  p á ­

l y á n  a d j a  á t  a  m o z g ó  s z o r í t ó p o f á n á k .  A  z á r ó e r ő t  a  

s ú l y e r ő  e l m o z d u l á s  i r á n y ú  k o m p o n e n s é n e k  a  g ö r g ő  

p á l y á j á r a  m e r ő l e g e s  k o m p o n e n s e  a d j a  á t ,  a z  e l m o z ­

d u l á s  i r á n y á r a  m e r ő l e g e s  k o m p o n e n s  p e d i g  a  m o z g ó  

k e r e t e t  a z  á l l ó k e r e t h e z  h o z z á s z o r í t j a .  A z  i t t  f e l l é p ő  

s ú r l ó d á s  g á t o l j a  a  k a p c s o l ó k é s z ü l é k  k i n y í l á s á t  a  

s ú l y e r ő  c s ö k k e n é s e  e s e t é n  i s .

M i n t h o g y  a  h a z a i  p á l y á k  k b .  7 5 % - a  c s a v a r o r s ó s  

P ofiiig  r e n d s z e r ű ,  a  k o c s i t  e l ő r e  ú g y  a l a k í t o t t u k  k i ,  

h o g y  a  csavarorsós p á ly á k  egyszerűen  átszerelhetők  
legyenek i ly e n  önsúlykapcso lós kocsik fo g a d á sá ra . A  

b e -  é s  k i k a p c s o l á s  a c é l s z e r k e z e t e  m e g m a r a d h a t ,  

c s u p á n  a  c s a v a r o r s ó s  k a p c s o l ó  z á r ó k a r j á t  m ű k ö d ­

t e t ő  s z ö g a c é l  v e z e t é k  l e c s e r é l é s e  s z ü k s é g e s .  H e ­

l y e t t e  a z  ö n s ú l l y a l  m ű k ö d ő  k o c s i  k a p c s o l ó g ö r g ő i t  

m ű k ö d t e t ő  v e z e t é k e t  k e l l  f e l s z e r e l n i .  K ü l ö n l e g e s  

e s e t e k b e n  a  k o c s i t  k i  l e h e t  ú g y  i s  a l a k í t a n i ,  h o g y  

m i n d  c s a v a r o r s ó s ,  m i n d  ö n s ú l y k a p c s o l ó s  k o c s i  e g y ­

i d e j ű l e g  a  p á l y á n  k ö z l e k e d h e s s e n .

M agyarországon  j e l e n l e g  k é t p á ly a  m ű k ö d i k  e z z e l  

a  r e n d s z e r r e l .  A z  e g y i k  k i s t e r h e l é s ű ,  d e  h e g y i  j e l l e g ű  

p á l y a ,  k é t k e r e k e s  f u t ó m ű v e l  f e l s z e r e l t  k o c s i k k a l .  

A  m á s i k a t  c s a v a r o r s ó s  r e n d s z e r ű  p á l y á b ó l  a l a k í ­

t o t t u k  á t .  E z  3 / 4  m 3- e s  t e k n ő k k e l ,  k b .  4 0 % - o s  

e m e l k e d é s ű  p á l y á n ,  n é g y k e r e k e s  k o c s i k k a l  s z e n e t  

s z á l l í t .  A  p á l y a  á t s z e r e l é s e  m i n d ö s s z e  e g y  v a s á r n a ­

p o t  v e t t  i g é n y b e .  A  k a p c s o l ó k é s z ü l é k  z á r á s á t  a  

f ü g g e s z t é k ,  a  t e k n ő  é s  a  f u t ó m ű  m o z g ó  r é s z e i n e k  

ö n s ú l y á b ó l ,  t o v á b b á  a  t e k n ő b e n  s z á l l í t o t t  a n y a g  

s ú l y á b ó l  s z á r m a z ó  Q t e r h e l é s n e k  a  m o z g ó k e r e t  e l ­

m o z d u l á s á n a k  i r á n y á b a  e s ő  P 1 k o m p o n e n s e  a d j a .

P j  = Q c o s  a ,  

a h o l  «  a  p á l y a  e m e l k e d é s i  s z ö g e .

A  P j  e r ő  f e l b o m l i k  a  P 2 z á r ó e r ő r e  é s  a  P 3 s ú r l ó ­

d á s t  e l ő i d é z ő  e r ő r e :

F = _A _
2 s i n  ß ’

a h o l  ß  a  z á r ó e r ő  v í z s z i n t e s s e l  b e z á r t  s z ö g e .

ú , =
t g  ß

v, a n a  P t _  a Q  c o s  x 
1 = ~ b J 2~ ~ b ^ n ~ ß  = T  s i n  ß  

A  k a p c s o l ó v a l ,  s ú r l ó d á s s a l  á t v i h e t ő  m a x i m á l i s  

v o n ó k ö t é l e r ő  é r t é k e :

K = 2 p N  =
a Q c o s  a  

b s i n  ß

a h o l  p  a  v o n ó k ö t é l  é s  a  s z o r í t ó p o f a  k ö z ö t t i  s ú r l ó ­

d á s i  t é n y e z ő .

A  s z o r í t ó e r ő  é r t é k e  a  ß  s z ö g  é s  a z  v i s z o n y  m ó ­

d o s í t á s á v a l  v á l t o z t a t h a t ó .

K A  I S  M R  T Í P U S Ú  K É N Y S Z E R K A P C S O L Ó  

A  t e l j e s s é g  k e d v é é r t  m é g  m e g e m l í t j ü k ,  h o g y  m ű ­

k ö d i k  m é g  e g y  K a is e r  r e n d s z e r ű  k é n y s z e r k a p c s o l ó ­

v a l  f e l s z e r e l t  p á l y a  i s  M a g y a r o r s z á g o n .  E l v i  f e l é p í ­

t é s e  a  P oh lig  c s a v a r o r s ó s  k a p c s o l ó h o z  h a s o n l ó ,  

a z z a l  a  k ü l ö n b s é g g e l ,  h o g y  a  k a p c s o l ó  b e l s e j é b e n  

l e v ő  k é n y e s ,  n e h e z e n  m e g m u n k á l h a t ó  é s  k a r b a n ­

t a r t h a t ó  m a g a s e m e l  k e d é s ű  m e n e t  h e l y e t t  a  k a p ­

c s o l ó p o f á k  h o m l o k f e l ü l e t é n  l e j t ő s  p á l y á t  a l a k í t o t ­

t a k  k i .  E z  v é g z i  a  k ö t é l  m e g s z o r í t á s á t ,  a  s z o r í t ó ­

p o f á k  s z é t h ú z á s á t  p e d i g  e g y  t e k e r c s r u g ó .

*

L á t j u k  t e h á t ,  h o g y  M a g yarországon  s o k f é l e  t í ­

p u s ú  k ö t é l p á l y a  h a s z n á l a t o s .  A  v á l t o z a t o s s á g o t  n ö ­

v e l i ,  h o g y  e g y - e g y  t í p u s o n  b e l ü l  t ö b b  k ü l ö n b ö z ő  e l ­

r e n d e z é s ű  é s  m e n e t i r á n y ú  b e r e n d e z é s  i s  m ű k ö d i k .  

C é l u n k  a z ,  h o g y  a  típ u so k  szá m á t csökkentve, a h o l  

c s a k  l e h e t ,  a  korszerűbb kapcsolókészülékekre t é r ­

j ü n k  á t .

L A P U N K  P É L D Á N Y O N K É N T  M E G V Á S Á R O L H A T Ó  A Z  

V. ,  V Á C I  U T C A  10.,
V ., B A J C S Y - Z S I L I N S Z K Y  Ú T  76,  S Z Á M  A L A T T I

H Í R L A P  В О  L T O K B A N
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NEMZETKÖZI SZEMLE

A  vasútvillamosítás hatékonyságának megállapítása 
a távlati tervezésben
V. a S  D M I I B I J E V  (M oszkva)

A  va sú t jövőben i v illa m o sítá sá n a k  gazdasági 
h atékon ysága  f o n t o s  n é p g a z d a s á g i  p r o b l é m a .  D e  

f o n t o s  e z  a z  S Z K P  K ö z p o n t i  B i z o t t s á g a  1 9 6 5 .  é v i  

s z e p t e m b e r i  ü l é s é n e k  h a t á r o z a t a i v a l  k a p c s o l a t b a n  

i s .  E  h a t á r o z a t o k  a  t e r m e l é s  g a z d a s á g i  h a t é k o n y s á ­

g á n a k  f o k o z á s á v a l ,  a  m u n k a t e r m e l é k e n y s é g  n ö v e ­

l é s é v e l ,  a  t e r m é k m a x i m u m  l e g k i s e b b  r á f o r d í t á s o k  

m e l l e t t  t ö r t é n ő  e l é r é s é v e l ,  t o v á b b á  a  t u d o m á n y  é s  a  

t e c h n i k a  l e g ú j a b b  v í v m á n y a i n a k ,  b e v e z e t é s é v e l  

f o g l a l k o z n a k .  E z e k  a  f e l a d a t o k  c s a k  a  s z o c i a l i z m u s  

g a z d a s á g i  t ö r v é n y e i n e k  s z i g o r ú  m e g t a r t á s á v a l ,  

r e á l i s  é s  t á r g y i l a g o s  s z á m í t á s o k  s e g í t s é g é v e l  o l d ­
h a t ó k  m e g .

A  v illa m o s  é s  D iesel-von ta tás g a z d a s á g i  é r t é k e l é s e  

e z  i d ő  s z e r i n t  a  v a s ú t i  f u v a r o z á s i  f o l y a m a t t a l  k a p ­

c s o l a t o s  ü z e m k ö l t s é g e k ,  v a l a m i n t  a  h e l y h e z k ö t ö t t  

b e r e n d e z é s e k r e  é s  j á r m ű v e k r e  f o r d í t o t t  b e r u h á z á ­

s o k  ö s s z e h a s o n l í t á s á b ó l  á l l ,  f i g y e l e m m e l  a  f u v a r o ­

z á s i  f o l y a m a t b a n  l e v ő  á r u t ö m e g e k  é r t é k é n e k  k ü ­

l ö n b s é g e i r e .  A  v á l t o z a t o k  é r t é k e l é s e  s z e m p o n t j á b ó l  

e  m e t o d i k a  s z e r i n t  a  l e g f o n t o s a b b  a z  á r u á r a m l a t r a  

v o n a t k o z ó  0 , 1  h a t é k o n y s á g i  n o r m a t é n y e z ő  é s  a z  

á r u á r a m l a t o k  l i n e á r i s  n ö v e k e d é s é n e k ,  v a l a m i n t  a  

r e d u k á l t  é v e s  é p í t é s i ,  ü z e m i  k ö l t s é g e k  e g y e n l ő s é g é ­

n e k  f e l t é t e l é b ő l  m e g á l l a p í t h a t ó  a z  a z  időpon t, a m e l y  

a  k r itik u s  érték e l é r é s é i  l e h e t ő v é  t e s z i .

A  v a s ú t v i l l a m o s í t á s  a z o n b a n  k i h a t  a  t ö b b i  k ö z ­

l e k e d é s i  á g a z a t o k r a  é s  a  s z o m s z é d o s  k ö r z e t e k  f o r ­

g a l m á r a  i s .  E z e k  é s  e g y é b  t é n y e z ő k  s z ü k s é g e s s é  

t e s z i k  a  típu sm etod ikán ak , va la m in t a  gazd a sá g i szá ­
m ítások  m ódszereinek lényeges m ódosításá t. E l ő f o r ­

d u l ,  h o g y  a  v a s ú t v i l l a m o s í t á s  h a t é k o n y s á g i  s z á m í ­

t á s a i b a n  s o k  f o n t o s  t é n y e z ő t  e g y s z e r ű e n  n e m  v e s z ­

n e k  f i g y e l e m b e ,  a m i n e k  k ö v e t k e z t é b e n  a  l e v o n h a t ó  

k ö v e t k e z t e t é s e k  s e m  m i n d i g  f e l e l n e k  m e g  a  v a l ó ­
s á g n a k .

A  v a s ú t v i l l a m o s í t á s  é s  á l t a l á b a n  a z  ú j  v o n t a t á s i  

n e m  g a z d a s á g i  h a t é k o n y s á g á n a k  m e g á l l a p í t á s a  

k o m p l e x ,  b o n y o l u l t  f e l a d a t .  L é n y e g e  a z ,  h o g y  a z  

o p t i m á l i s  v á l t o z a t  m e g v á l a s z t á s á r a  b e f o l y á s t  g y a ­

k o r l ó  t é n y e z ő k  s o k a s á g á b ó l  m e g t a l á l j u k  a  l e g j e l l e m ­

z ő b b e k e t ,  n e m  f e l e d k e z v e  m e g  a z  a d a t o k  t e l j e s s é g é ­

r ő l  é s  k o m p l e x  ö s s z e f ü g g é s e i r ő l ,  é s  í g y  m e g h a t á r o z ­

z u k  a  m e g f e l e l ő  m e n n y i s é g i  ö s s z e f ü g g é s e k e t .  E m e l ­

l e t t  a  k ü l ö n b ö z ő  v o n t a t á s i  n e m e k  ö s s z e h a s o n l í t á s á t  

m i n d e n  e g y e s  v o n t a t á s i  m ó d  s z e m p o n t j á b ó l  o p t i ­

m á l i s  v i s z o n y o k a t  f e l t é t e l e z v e  k e l l  e l v é g e z n i .

M e g  k e l l  j e g y e z n i ,  h o g y  a  v i l l a m o s m o z d o n y o k  é s  

v i l l a m o s  m o t o r v o n a t o k  ü z e m i - g a z d a s á g i  m i n ő s é g i

* A szerzőnek a Zseleznodorozsnij Transzport  1965. 
évi 11. szám ában m egjelent cikke. F ord íto tta : Arató  
K ároly .

m u t a t ó i  f e l ü l m ú l j á k  a  D i e s e l - m o z d o n y o k  h a s o n l ó  

m u t a t ó i t .  P l . ,  a  villam osm ozdonyok  elm életi teljesítő-  
képessége 3 5 — 4 5 % - k a l  n a g y o b b ,  m i n t  a  D i e s e l ­

m o z d o n y o k é  ( V L  8  é s  V L  8 0  a  2  T E  1 0 - h e z  v i s z o ­

n y í t v a ) ,  a z  u ta zá si sebesség 3 0 — 3 5 % - k a l  n a g y o b b ,  

a  m é r t é k a d ó  e m e l k e d ő k ö n  p e d i g  a  s e b e s s é g  t ö b b .  

m i n t  k é t s z e r a k k o r a .  A z o n o s  s z á l l í t á s i  f e l a d a t  l e b o ­

n y o l í t á s á r a  3 0 — 3 5 % - k a l  k e v e s e b b  v i l l a m o s m o z ­

d o n y  k e l l ,  m i n t  D i e s e l - m o z d o n y .  A  tényleges s zá ll í­
tá s i önköltség  a  v i l l a m o s  v o n t a t á s n á l  —  v a s ú t h á l ó ­

z a t i  á t l a g b a n  - ...  5 — L8 % i k a l  a l a e s o r r y a b b ; :' m i n t  a

D i e s e l - v o n t a t á s n á l .  A  v o n t a t á s i  n e m e k  s z e r i n t i  

s z á l l í t á s i  ö n k ö l t s é g  s z á m í t á s á b a n  m e g l e v ő  h i b á k  é s  

t o r z í t á s o k  k i k ü s z ö b ö l é s e  a  v a l ó s á g o s  ö n k ö l t s é g  a r á ­

n y á t  a  v i l l a m o s  v o n t a t á s  j a v á r a  t o v á b b i  6 — 1 0 % -  

k a l  m ó d o s í t j a .

A  von ta tá si nem enkénti ön kö ltségszám ításában  f e l ­
lelhető h ibák  á l t a l á b a n  a b b a n  n y i l v á n u l n a k  m e g ,  

h o g y  f i g y e l m e n  k í v ü l  h a g y j á k  a  v i l l a m o s v o n t a t á s  

b o n y o l u l t a b b  f o r g a l m i  v i s z o n y a i t  é s  s z á m o s  k ö z v e ­

t e t t  k ö l t s é g e t  h e l y t e l e n ü l  o s z t a n a k  f e l .  P l .  a  j e l e n ­

l e g i  m e t o d i k a  s z e r i n t  a  k e z d ő  é s  b e f e j e z ő  m ű v e l e ­

t e k r e  e s ő  k ö l t s é g e k e t  a  r a k o t t  é s  ü r e s  k o c s i t e n g e l y -  

k i l o m é t e r e k k e l  a r á n y o s a n  o s z t j á k  f e l .  E g y é b k é n t  a  

k o c s i k  ü r e s  f u t á s a  a  k e z d ő  é s  b e f e j e z ő  m ű v e l e t e k r e  

e s ő  k ö l t s é g e k r e  n e m  g y a k o r o l  b e f o l y á s t .  A  v i l l a ­

m o s  v o n t a t á s i !  v o n a l a k o n  a z  ü r e s  f u t á s  n a g y o b b ,  

m i n t  a  D i e s e l - v o n t a t á s ú  v o n a l a k o n ,  e z é r t  a  k e z d ő  

é s  b e f e j e z ő  m ű v e l e t e k k e l  k a p c s o l a t b a n  a  v i l l a m o s  

v o n t a t á s r a  n a g y o b b  k ö l t s é g  j u t .
N e m  t ü k r ö z ő d n e k  a z  ö n k ö l t s é g s z á m í t á s o k b a n  a  

v i l l a m o s í t o t t  v o n a l a k  n a g y o b b  s e b e s s é g e ,  f o r g a l o m  

s ű r ű s é g e  é s  a  2 — 3 % - k a l  n e h e z e b b  t e r e p v i s z o n y a i .

A  v o n t a t á s i  n e m e n k é n t i  v a s ú t i  ö n k ö l t s é g s z á m í ­

t á s o k n á l  á l t a l á b a n  a  k ö l t s é g e k n e k  c s a k  3 0 % - a  v o ­

n a t k o z t a t h a t ó  e g y e n e s e n  é s  k ö z v e t l e n ü l  a z  e g y i k  

v a g y  m á s i k  v o n t a t á s i  n e m r e .  A  t ö b b i  7 0 % - o t  e g é ­

s z é b e n  a  k ü l ö n b ö z ő  v a s ú t i  m u t a t ó s z á m o k  a r á n y á ­

b a n  o s z t j á k  f e l ,  e s e t l e g  a z t  i s  f i g y e l m e n  k í v ü l  

h a g y v a ,  h o g y  e g y e s  v a s ú t i  k ö r z e t e k b e n  n i n c s  i s  m á s  

v o n t a t á s i  m ó d .

A  v a l ó s á g o s  s z á l l í t á s i  ö n k ö l t s é g e t  m é g  a z  i s  t o r ­

z í t j a ,  h o g y  e z  i d ő  s z e r i n t  a  v a s ú t i  k ö r z e t e k  k ö z ö t t  a  

m o z d o n y o k  m á s  v a s ú t i  k ö r z e t e n  b e l ü l  v é g z e t t  t e l j e ­

s í t m é n y é r e  e s ő  k ö l t s é g e k e t  n e m  o s z t j á k  f e l ,  h o l o t t  a  

m o z d o n y o k  m á s  k ö r z e t b e n  v é g z e t t  t e l j e s í t m é n y e  

e g y e s  e s e t e k b e n  a  s a j á t  v o n a l h á l ó z a t o n  v é g z e t t  

ö s s z e s  t e l j e s í t m é n y e k  2 5 — 3 0 % - á t  i s  e l é r i .

A  s z á l l í t á s i  ö n k ö l t s é g  j e l e n l e g i  s z á m í t á s á b a n  f e l ­

l e l h e t ő  to rzítá sok  helyesbítése l e h e t ő v é  t e s z i ,  h o g y  a  

k ü l ö n b ö z ő  v o n t a t á s i  n e m e k  h a t é k o n y s á g á t  r e á l i ­

s a b b a n ,  a z  ö s s z e f ü g g é s e k  s z e m  e l ő t t  t a r t á s á v a l  á l l a ­

p í t h a s s u k  m e g .  S z á m í t á s o k  i g a z o l j á k ,  h o g y  h á l ó ­
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z a t i  á t l a g b a n  a  v i l l a m o s  v o n t a t á s  s z á l l í t á s i  ö n k ö l t ­

s é g e  a  D i e s e l - v o n t a t á s h o z  k é p e s t  a z  á r u f o r g a l o m ­

b a n  n e m  6 % - k a l ,  h a n e m  1 3 — 1 6 % - k a l ,  a  s z e m é l y -  

f o r g a l o m b a n  p e d i g  1 6 %  h e l y e t t  2 4 — 2 5 % - k a i  

k i s e b b .

A  j e l e n l e g i  s z á m í t á s i  m e t o d i k a  e s e t é b e n  a  v i l l a ­

m o s  é s  D i e s e l - v o n t a t á s  b e v e z e t é s é n e k  h a t á r a i t  

m e g á l l a p í t ó  k r itik u s  áruforgalom sűrűség  i n d o k o l a t  

l a n u l  m a g a s : e g y v á g á n y ú  v o n a l a k r a  é s  á t l a g o s  t e ­

r e p v i s z o n y o k r a  a  r a k o t t  i r á n y b a n  é v i  1 6  m i l l i ó  á r u ­

t o n n a ,  a  k é t v á g á n y ú  v o n a l a k r a  p e d i g  t ö b b  m i n t  

é v i  4 0  m i l l i ó  á r u t o n n a .

A z  i l y e n  á r u f o r g a l o m s ű r ű s é g ű  v o n a l a k  t ö b b s é g é t  

m á r  v i l l a m o s í t o t t á k .  E z  a z t  j e l e n t i ,  h o g y  a  v i l l a m o ­

s í t á s  h a t é k o n y s á g á t  a  m e t o d i k a  s z e r i n t  a z  a d o t t  

s z a k a s z b a n  g y a k o r l a t i l a g  k i m e r í t e t t é k .  A  k r i t i k u s  

á r u á r a m l a t r a  v o n a t k o z ó  s z á m í t á s o k  e g y e s  t u d o m á ­

n y o s  s z e r v e z e t e k e t ,  f ő k é p p e n  a  K om plex  K ö z le k e ­
d é s i P roblém ák In tézetét ( I K T P )  o l y a n  k ö v e t k e z t e t é ­

s e k r e  k é s z t e t t é k ,  h o g y  a v illa m o sítá s  ütemét célszerű  
lenne csökkenteni.

V a l ó j á b a n  a  k é t v á g á n y ú  v a s u t a k  v i l l a m o s í t á s a  

l é n y e g é b e n  a z  1 9 6 6 — 1 9 7 0 .  é v i  i d ő s z a k b a n  b e f e j e ­

z ő d i k .  1 9 6 5  v é g é r e  a  k é t v á g á n y ú  v o n a l a k  ö s s z e s  

h o s s z á n a k  t ö b b  m i n t  a  f e l é t ,  k b .  1 7  0 0 0  k m - t  m á r  

v i l l a m o s í t o t t a k .  A z o n b a n  a z  e g y v á g á n y ú  v o n a l a k  

9 5  0 0 0  k m  ö s s z e s  h o s s z á b ó l  m i n d ö s s z e  k b .  7 0 0 0  k m  

l e s z  v i l l a m o s í t o t t .

E g y é b k é n t  a z  I K T P  t a n u l m á n y a i b a n  a z  e g y v á ­

g á n y ú  v o n a l a k  v i l l a m o s í t á s á t  v i s z o n y l a g  k i s  h á l ó ­

z a t o n  ( 2 0 0 0 — 5 0 0 0  k m )  a j á n l j á k .  A  k u t a t ó k  v é l e ­

m é n y e  s z e r i n t  c s a k  a  k é t v á g á n y ú  v o n a l r é s z e k ,  m á s o ­

d i k  v á g á n y o k  é p í t é s e  é s  a  D i e s e l - v o n t a t á s ú  k é t v á ­

g á n y ú  v o n a l a k  á t b o c s á t ó k é p e s s é g é n e k  k i m e r ü l é s e  

u t á n  l e s z  g a z d a s á g i l a g  c é l s z e r ű  e  v o n a l a k  v i l l a m o s í ­

t á s á r a  á t t é r n i .

E z e k n e k  a z  a j á n l á s o k n a k  s z e r z ő i  —  h e l y t e l e ­

n ü l  —  k i z á r j á k  a z  e g y v á g á n y ú  v o n a l a k n a k  k é t v á ­

g á n y ú  v o n a l r é s z  b e t o l d á s o k  v a g y  m á s o d i k  v á g á ­

n y o k  é p í t é s é v e l  v a l ó  k o m b i n á c i ó j á n a k  a  v i l l a m o s í ­

t á s i  l e h e t ő s é g é t ,  h o l o t t  n a g y  áru forgalom sü rü ség  és 
nehéz terepviszon yok  között a  kétvágányú  betoldások  
éppen a  v illa m o sítá ssa l e g y ü tt n y ú jtjá k  a  legnagyobb  
eredm ényt.

S z á m í t á s o k  b i z o n y í t j á k ,  h o g y  a z o n o s  f o r g a l o m  

m e l l e t t  a  s z ü k s é g e s  k é t v á g á n y ú  b e t o l d á s o k  h o s s z a  

a  v i l l a m o s  v o n t a t á s n á l  k i s e b b ,  m i n t  a  D i e s e l - v o n -  

t a t á s n á l ,  é s  a  v o n a l  t e l j e s  h o s s z á b a n  a  m á s o d i k  v á ­

g á n y t  c s a k  k é s ő b b  k e l l  k i é p í t e n i .

E z  i d ő  s z e r i n t  a z  ö s s z e s  b e r u h á z á s i  k ö l t s é g e k e t

—  b e l e é r t v e  s o k  j á r u l é k o s  k ö l t s é g e t  é s  a z  e n e r g i a -  

e l l á t ó  b e r e n d e z é s e k  ö s s z e s  a m o r t i z á c i ó s  k ö l t s é g e i t  

i s  —  k i z á r ó l a g  a  v o n a t o k  v o n t a t á s á r a  v o n a t k o z t a t ­

j á k .  H o l o t t  a  b e r u h á z á s o k  é s  a z  e n e r g i a e l l á t ó  b e ­

r e n d e z é s e k  a m o r t i z á c i ó s  k ö l t s é g e i n e k  e g y  r é s z é t

—  a  f o g y a s z t a n d ó  e n e r g i a m e n n y i s é g g e l  a r á n y o ­

s a n  —  a  n em  von ta tási energ ia fogyasztókra  k e l l  v o ­

n a t k o z t a t n i .  A  r á f o r d í t á s o k  é s  k ö l t s é g e k  i l y e n  e l ­

o s z t á s a  j e l e n t ő s e n  n ö v e l i  a  v a s ú t v i l l a m o s í t á s  s z á ­

m í t o t t  h a t é k o n y s á g á t  a  D i e s e l - v o n t a t á s h o z  k é ­

p e s t .

A  D i e s e l - m o z d o n y o k  e z  i d ő  s z e r i n t  é v e n t e  5 , 5  

m i l l i ó  t o n n a  g á z o l a j a t  f o g y a s z t a n a k .  A z  á r u f o r g a ­

l o m  n ö v e k e d é s é v e l  é s  a  D i e s e l - v o n t a t á s  t e r ü l e t é ­

n e k  b ő v ü l é s é v e l  a  gázo la jfogyasztá s é v e n t e  e m e l ­

k e d n i  f o g .  A z  1 9 6 6 — 1 9 7 0 .  é v i  i d ő s z a k b a n  e z  a  t ö b b ­

l e t  f o g y a s z t á s  é v e n t e  a z  á r u f o r g a l o m  é v i  1 % - o s  

n ö v e k e d é s é r e  v o n a t k o z t a t v a  1 6 0 — 1 8 0  e z e r  t o n n a  

l e s z .  1 9 7 0 - r e  a  v a s ú t i  k ö z l e k e d é s b e n  a  g á z o l a j f o ­

g y a s z t á s  c s a k n e m  k é t s z e r e s é r e  f o g  n ö v e k e d n i  é s  a z  

o r s z á g b a n  a z  ö s s z e s  f o g y a s z t á s n a k  k b .  2 0 % - á t  

t e s z i  m a j d  k i .  E m e l l e t t  t e k i n t e t t e l  k e l l  l e n n i  a r r a ,  

h o g y  a  D i e s e l - m o z d o n y  h a t á s f o k a  j ó v a l  k i s e b b  

m é r t é k b e n  n ö v e k e d h e t ,  m i n t  a  v i l l a m o s  v o n t a t á s  

h a t á s f o k a .

A  v i l l a m o s  é s  D i e s e l - v o n t a t  á s  ö s s z e h a s o n l í t á s á ­

n á l  f i g y e l e m b e  k e l l  v e n n i  a  v i l l a m o s í t á s  á l t a l  e l é r ­

h e t ő  gázo la j és kenőolaj m eg ta k a rítá s  l e h e t ő s é g e i t  i s .  

A z  e n e r g i a k é s z l e t e k  s z á m o s  f o g y a s z t ó j a  r é s z é r e ,  

m i n t  a  m e z ő g a z d a s á g ,  a  f o l y a m -  é s  t e n g e r h a j ó z á s ,  

r é s z b e n  a  l é g ü g y ,  a  g á z o l a j  a z  e g y e t l e n  l e h e t s é g e s  

ü z e m a n y a g f a j t a .  A  v a s u t a k o n  a  D i e s e l - v o n t a t á s  

h e l y e t t  a  v i l l a m o s  v o n t a t á s  b e v e z e t é s e  e s e t é n  m i n ­

d e n  1 0 0 0  v o n a l k i l o m é t e r r e  é v e n t e  t ö b b  m i n t  1 5 0  

e z e r  t o n n a  g á z o l a j  s z a b a d u l  f e l  ( á t l a g o s a n  é v i  1 5  

m i l l i ó  t o n n a  á r u f o r g a l o m s ű r ű s é g  m e l l e t t ) .

A  D iesel-gépcsoport ja v í tá s a  és fen n ta rtá sa  m i n ­

d i g  m u n k a i g é n y e s e b b ,  m i n t  a  v i l l a m o s m o z d o n y o n  a  

v e l e  e g y e n é r t é k ű  t r a n s z f o r m á t o r é  é s  e g y e n i r á n y í t ó  

b e r e n d e z é s é .  A  v é g z e t t  s z á l l í t á s i  t e l j e s í t m é n y  e g y ­

s é g é r e  s z á m í t v a  —  a z  u t ó b b i  é v e k  b e s z á m o l ó  j e l e n ­

t é s e i  s z e r i n t  —  a  D i e s e l - m o z d o n y o k  j a v í t á s i  k ö l t ­

s é g e i  t ö b b  m i n t  k é t s z e r e s e n  m e g h a l a d j á k  a  v i l l a ­

m o s m o z d o n y o k  j a v í t á s i  k ö l t s é g e i t .  A  gázola j á rá ­
n ak  és a  villam osenerg ia  ta r ifá já n a k  tervezett m ódo­
s ítá sa  a  v i l l a m o s  v o n t a t á s n á l  t o v á b b i  1 1 , 5 2 % - k a i  

1 « ' s z á l l  í t j a  a  m o z d o n y s z o l g á l a t  ö s s z e s  k ö l t s é g e i t .  A  

f e l s ő v e z e t é k  é s  a  v o n t a t á s i  a l á l l o m á s o k  f e n n t a r ­

t á s i ,  v a l a m i n t  a m o r t i z á c i ó s  k ö l t s é g e i  e g y  r é s z é n e k  

á t t e r h e l é s e  a  nem  vo n ta tá si fogyasztókra, a  k ö l t s é g e ­

k e t  t o v á b b i  3 % - k a l  c s ö k k e n t i .  E b b e n  a z  e s e t b e n  a  

v i l l a m o s  v o n t a t á s n á l  a  költségek összes csökkenése a  

f e n t i  t é n y e z ő k  f i g y e l m e n  k í v ü l  h a g y á s a  e s e t é n  

a d ó d ó  9 , 7 %  h e l y e t t ,  2 4 , 2 % - o t  é r  e l .  E m e l l e t t  a  

v i l l a m o s í t o t t  v o n a l s z a k a s z o k  e n e r g i a e l l á t á s i  r e n d ­

s z e r é b e n  a  v i d é k i ,  n e m  v o n t a t á s i  f o g y a s z t ó k r a  e s ő  

f o g y a s z t á s  n a g y s á g a  é v r ő l - é v r e  n ö v e k e d n i  f o g .  E z  

t o v á b b  f o g j a  c s ö k k e n t e n i  a  v i l l a m o s  v o n t a t á s  s z á l ­

l í t á s i  ö n k ö l t s é g é t .

A  v i l l a m o s  v o n t a t á s n a k  a  D i e s e l - v o n t a t á s s a l  t ö r ­

t é n ő  ö s s z e h a s o n l í t á s á n á l  n e m  l e h e t  f i g y e l m e n  k í v ü l  

h a g y n i ,  h o g y  a  D i e s e l - m o z d o n y o k  a  v i l l a m o s m o z ­

d o n y o k h o z  v i s z o n y í t v a  a  D i e s e l - g e n e r á t o r  g é p c s o ­

p o r t  é s  a  D i e s e l - m o t o r o s  á r a m f e j l e s z t ő  t e l e p  ü z e m é ­

v e l  k a p c s o l a t o s  s e g é d b e r e n d e z é s e k  többletsú lyát 
m a g u k k a l  v i s z i k .  A z o n k í v ü l  a  D i e s e l - m o z d o n y o k  

r é s z é r e  s z ü k s é g e s  t ü z e l ő a n y a g o t  n e m c s a k  a  t e r m e l ő ­

h e l y t ő l  a  k i s z e r e l ő h e l y i g  k e l l  s z á l l í t a n i ,  h a n e m  f e l ­

a d j á k  a  m o z d o n y r a  é s  a z o n  t o v á b b  v i s z i k  a  t e l j e s  

e l é g e t é s i g .

A  D i e s e l - g e n e r á t o r  g é p c s o p o r t ,  a  D i e s e l - m o t o r t  

k i s z o l g á l ó  s e g é d b e r e n d e z é s  é s  a  n e m  c s ö k k e n t h e t ő  

üzem anyagkészlet s zá llítá sá v a l kapcso la tos áru tonna- 
k m  te ljesítm én y  1 9 6 5 - b e n  1 1 2 , 5  m i l l i á r d  á t k m ,  

v a g y i s  a  D i e s e l - m o z d o n y o k  á l t a l  1 9 6 5 - b e n  t e l j e s í ­

t e t t  ö s s z e s  á r u s z á l l í t á s i  t e l j e s í t m é n y  1 3 % - a .  H a  a  

D i e s e l - v o n t a t á s n á l  ( a  k e z d ő  é s  b e f e j e z ő  m ű v e l e t e k
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1. táblázat

M u tatók
V illam osm ozdonyok D iesel-m ozdonyok

V b  10 VL 8 V L  80 2 TE 10 táv la ti m ozd on yok

T apadási sú ly , ton n a  ...................................................................... 184 184 184 258 264 176
T engelyek szám a ............................................................................... 8 8 8 12 12 s
Sebesség a m értékadó em elkedőn, ltm /ó ...............................
T eljesítm ény a kerék kerületén, a  m értékadó em elk ed ők ­

ben, k w ...................................................................................................

50,3 46,5 55,0 23 2 В 27

6360 5500 7500 3544 5000 3750
F ajlagos kerékkerületi te ljesítm én y , kw /kg ........................ 34,5 29,5 40,7 13,75 18,95 21,3
Fém felhasználás a  teljesítm ény egységére, k g /k w ............... 29,0 33,5 24,5 72,7 • )2,8 4 7

n é l k ü l )  a z  á r u s z á l l í t á s  ö n k ö l t s é g é t  1 0  á t k m - e n k é n t  

0 , 9 5  k o p e k k e l  v e s s z ü k  e g y e n l ő n e k ,  a k k o r  v a l a ­

m e n n y i  D i e s e l - g e n e r á t o r  g é p c s o p o r t  s z á l l í t á s á r a  e s ő  

ö s s z e s  k ö l t s é g  1 9 6 5  é v b e n  1 0 6 , 5  m i l l i ó  r u b e l .  E z e k  

a  v e s z t e s é g e k  m e d d ő k .  A  v o n a t  h a s z n o s  s ú l y á ­

n a k  n ö v e l é s e  a  f ö l ö s l e g e s  m o z d o n y s ú l y  m e g s z ü n ­

t e t é s e  ú t j á n  a  v i l l a m o s  v o n t a t á s r a  v a l ó  á t t é r é s  e s e ­

t é b e n  t o v á b b i  j e l e n t ő s  m é r t é k b e n  c s ö k k e n t e n é  a  

s z á l l í t á s  ö n k ö l t s é g é t .

A  v i l l a m o s  v o n t a t á s n a k  n a g y  e l ő n y e  a  v o n a t o k  

n a g y o b b  m e n e t s e b e s s é g e .  M i n t  i s m e r e t e s ,  a  m en e t-  
sebesség növekedése  a  v á l l a l a t o k n á l  a  n y e r s a n y a g ,  

t ü z e l ő a n y a g  é s  e g y é b  a n y a g o k  i m p r o d u k t í v  k é s z l e ­

t e i n e k  c s ö k k e n é s é t  e r e d m é n y e z i ,  c s ö k k e n t i  a  n é p ­

g a z d a s á g  f o r g ó e s z k ö z e i t ,  m e g g y o r s í t j a  a z  á r u s z á l l í ­

t á s t  é s  m e g t a k a r í t j a  a  d o l g o z ó k  i d e j é t .

A  v i l l a m o s  v o n t a t á s n á l  a  n a g y o b b  s e b e s s é g e t  a  

v i l l a m o s m o z d o n y o k n a k  a  D i e s e l - m o z d o n y o k k a l  

a z o n o s  t e n g e l y s z á m  m e l l e t t  a d ó d ó  nagyobb te lje s ít­
m én y e  i n d o k o l j a .  K ü l ö n ö s e n  n a g y  a  s e b e s s é g k ü ­

l ö n b s é g  a  m é r t é k a d ó  e m e l k e d é s e k e n  (1 . tá b lá za t) .
A z  1. táb láza t  a d a t a i  n e m  v e s z i k  a z t  f i g y e l e m b e ,  

h o g y  a  v i l l a m o s m o z d o n y o k  v o n t a t ó  v i l l a m o s m o ­

t o r j a i  3 0 — 3 5 % - o s  túlterheléseket  i s  m e g e n g e d n e k .  

E z  a  n e h é z  t e r e p v i s z o n y ú  v o n a l s z a k a s z o k o n ,  a h o l  a  

m o z d o n y  t ö b b l e t t e l j e s í t m é n y e  s z ü k s é g e s ,  a  v o n a t  

m e n e t s e b e s s é g é n e k  t o v á b b i  n ö v e l é s é t  t e s z i  l e h e ­

t ő v é .  A  D i e s e l - m o z d o n y o k n a k  i l y e n  l e h e t ő s é g e i  

n i n c s e n e k .  A z o n b a n  a  m é r t é k a d ó  e m e l k e d ő k ö n ,  

m é g  e n n e k  a  k ö r ü l m é n y n e k  f i g y e l e m b e v é t e l e  n é l ­

k ü l  i s ,  a  v i l l a m o s m o z d o n y o k n á l  a  s e b e s s é g  k é t s z e r -  

a k k o r a ,  m i n t  a  D i e s e l - m o z d o n y o k n á l .  U g y a n i l y e n  

f ö l é n y ü k  v a n  a  v i l l a m o s m o z d o n y o k n a k  a  m o zd o n y ­
s ú ly  egységére eső kerékkerü le ti te lje s ítm én y  é s  a  t e l ­

j e s í t m é n y  e g y s é g é r e  e s ő  fé m fe lh a s zn á lá s  t e k i n t e t é ­
b e n  i s .

A z o n o s  v o n a t t e r h e l é s  e s e t é b e n  a  s e b e s s é g  n ö v e ­
k e d é s é v e l  e m e l k e d n e k  a  v i l l a m o s e n e r g i a -  é s  a  t ü ­

z e l ő a n y a g - k ö l t s é g e k ,  f o k o z ó d i k  a  m ű s z a k i  e s z k ö ­

z ö k  e l h a s z n á l ó d á s a ,  a  j á r m ű  é s  p á l y a  f e n n t a r t á s i ,  

i l l e t v e  j a v í t á s i  k ö l t s é g e i  n ö v e k s z e n e k .  V i l l a m o s  v o n ­

t a t á s n á l  a  s e b e s s é g  1 k m / ó r á v a l  t ö r t é n ő  n ö v e k e ­

d é s e  1 0  0 0 0  e l e g y t o n n a k m  ö n k ö l t s é g é n e k  1 , 3 — 1 , 6  

k o p e k k e l  v a l ó  e m e l k e d é s é t  o k o z z a .

I l y e n  m ó d o n ,  h a  a  k é r d é s n e k  c s a k  a z  e g y i k  o l d a ­

l á t  v i z s g á l j u k ,  a z t  k a p j u k ,  h o g y  m i n é l  k i s e b b  a  s e ­

b e s s é g ,  a n n á l  h a t é k o n y a b b  a  v á l t o z a t .  A z o n b a n  f i ­

g y e l e m b e  k e l l  v e n n i  m á s t  i s .  V i l l a m o s  v o n t a t á s n á l  a  

v o n a t o k  m e n e t s e b e s s é g é n e k  m e g n ö v e k e d é s e  a  v a s ­
ú tv o n a la k  átbocsátóképességének em elkedését  b i z t o ­

s í t j a .  A  v i l l a m o s  v o n t a t á s ,  a  D i e s e l - v o n t a t á s h o z  

v i s z o n y í t v a ,  m é g  a  l e g n a g y o b b  t e l j e s í t m é n y ű ,  l e g ­

k o r s z e r ű b b  D i e s e l - m o z d o n y o k  e s e t é b e n  i s ,  lehetővé  
teszi a z  egyvágányúi vo n a la k  á tbocsá tóképességének  
legalább n a p i  6 — 10 vo n a tp á rra l való m eg n ö veke­
dését. A  v i l l a m o s í t á s n á l  a z  á t b o c s á t ó k é p e s s é g  n ö v e ­

k e d é s é b ő l  e r e d ő  g a z d a s á g i  h a t é k o n y s á g o t  r e n d s z e ­

r i n t  n e m  v e s z i k  f i g y e l e m b e ,  n o h a  a z  á t b o c s á t ó k é ­

p e s s é g  m e g n ö v e k e d é s e  csö kken ti és későbbre h a la s z t­
j a  a fe jle sz té sh ez  szükséges beruházásokat.

P l .  a  k é t v á g á n y ú  b e t o l d á s o k  é p í t é s e  a z  ü z e m i  

h o s s z  1 k i l o m é t e r e n  l e g a l á b b  5 0  e z e r  r u b e l b e  k e r ü l  

( a  b e t o l d á s o k  5 0 % - o s  h o s s z a  e s e t é n )  é s  l e h e t ő v é  

t e s z i  a z  e g y v á g á n y ú  v o n a l a k  á t b o c s á t ó k é p e s s é g é ­

n e k  k b .  n a p i  2 0  v o n a t p á r r a l  v a l ó  n ö v e k e d é s é t .  T e ­

h á t  a  v o n a l  á t b o c s á t ó k é p e s s é g e  f e j l e s z t é s é n e k  1  v o ­

n a t p á r r a  e s ő  é r t é k e  5 0 : 2 0  =  2 , 5  e z e r  r u b e l .  M i v e l  a  

v i l l a m o s  v o n t a t á s  a z  á t b o c s á t ó k é p e s s é g e t  6 — 1 0  

v o n a t p á r r a l  m e g n ö v e l i ,  a  D i e s e l - v o n t a t á s s a l  v a l ó  

ö s s z e h a s o n l í t á s n á l  a  v o n a l  ü z e m i  h o s s z á n a k  1 k m - é n  

1 5 — 2 5  e z e r  r u b e l  n a g y s á g ú  b e r u h á z á s - m e g t a k a r í t á s  

k e l e t k e z i k  a  v i l l a m o s  v o n t a t á s  j a v á r a .  A  b e r u h á z á ­

s o k  7  é v v e l  v a l ó  e l h a l a s z t á s á n a k  f i g y e l e m b e v é t e l é ­

v e l  e z  a  s z á m  8 — 1 0  e z e r  r u b e l / k m - r e  c s ö k k e n .

A z  á t b o c s á t ó k é p e s s é g  n ö v e k e d é s é t ő l  v á r h a t ó  h a ­

t á s  s z á m í t á s á n a k  e z  a z  e g y s z e r ű  m ó d s z e r e  l é n y e g e ­

s e n  m egvá lto zta tja  a  kö ltségm u ta tók  a la p já n  a  sebes­
ség  fo k o z á s á n a k  , , h á trá n yo ssá g á ra ” vonatkozó  e lk é p ­
zelést.

A z  i p a r b a n  é s  a  k ö z l e k e d é s b e n  a  v i l l a m o s  g é p ­

e l l á t o t t s á g  é s  a  m u n k a t e r m e l é k e n y s é g  n ö v e k e d é s i  

ü t e m e  k ö z ö t t i  k ö l c s ö n ö s  v i s z o n y  e l e m z é s e  h u z a m o ­
s a b b  i d ő s z a k  a l a t t  a z t  b i z o n y í t j a ,  h o g y  a  tá rsa d a lm i  
m u n k a  term elékenysége és a, v illam osíto ttság  kö zö tt 
á llandó  össze függés van . A z  i p a r b a n  a  m u n k a  v i l l a -  

m ( « g é p e k k e l  v a l ó  e l l á t o t t s á g á n a k  1 % - o s  e m e l k e ­

d é s e  a  m u n k a t e r m e l é k e n y s é g  0 , 5 % - o s  n ö v e k e d é s ­

n e k  f e l e l  m e g .  A  v a s ú t i  k ö z l e k e d é s b e n  a  l e g f o n t o ­

s a b b  v a s ú t i  s z a k s z o l g á l a t o k  v i l l a m o s  g é p e l l á t o t t s á ­

g á n a k  1 % - o s  n ö v e k e d é s e  a  m u n ka te rm e léke n ysé g  
0 , 3 8 5 % - o s  e m e l k e d é s é t  e r e d m é n y e z i .  A  m u n k a t e r ­

m e l é k e n y s é g  e m e l k e d é s e  ö n m a g á b a n  c s a k n e m  0 , 4  

s z á z a l é k o s  s zá llítá s i önköltség  csökkenést  b i z t o s í t .  

T e h á t  a  m u n k a  v i l l a m o s  g é p e l l á t o t t s á g á n a k  1 0 % - o s  

e m e l k e d é s e  l e h e t ő v é  t e s z i  a  s z á l l í t á s i  ö n k ö l t s é g n e k : 

3 , 8 5 X 0 , 4 =  1 , 5 4 % - o s  c s ö k k e n é s é t .  A z  1 9 6 5 - b e n  k b .  

6  m i l l i á r d  r u b e l t  k i t e v ő  v a s ú t i  ü z e m k ö l t s é g e k h e z  

k é p e s t  a  s z á l l í t á s i  ö n k ö l t s é g  1 , 5 4 % - o s  c s ö k k e n é s e  

é v i  9 2 , 5  m i l l i ó  r u b e l  m eg ta ka rítá sá t  j e l e n t i .

A  s t a t i s z t i k a  i g a z o l j a ,  h o g y  a  v i l l a m o s í t o t t  v o n a ­

l a k o n  a  m u n k a  v i l l a m o s g é p e k k e l  v a l ó  e l l á t o t t s á g a
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j ó v a l  n a g y o b b ,  m i n t  a  D i e s e l - v o n t a t á s ú  v o n a l a k o n .  

P l .  a  K u jb is e v i  V asúton  a  v i l l a m o s í t o t t  v o n a l s z a k a ­

s z o k o n  ( a  v o n t a t á s i  v i l l a m o s e n e r g i a  f i g y e l e m b e v é ­

t e l e  n é l k ü l )  a  v i l l a m o s í t o t t s á g  4 5 , 2 % - k a l ,  a  m u n k a ­

t e r m e l é k e n y s é g  p e d i g  1 5 , 6 % - k a l  v o l t  n a g y o b b ,  

m i n t  a  D i e s e l - v o n t a t á s ú  v o n a l a k o n .  H a s o n l ó  h e l y ­

z e t  t a p a s z t a l h a t ó  a  t ö b b i  v a s u t a k o n  i s .  A  h á l ó z a t  

e g é s z é n  a z  u t ó b b i  1 5  é v  a l a t t  a villam os g ép ekke l 
való e llá to ttság  a v illa m o síto tt va su takon  h á ro m szo ro ­
sára, a  n e m  villam osíto tt va su ta ko n  p e d ig  m in d ­
össze 4 4 % -k a l  emelkedett.

M i n t  m á r  e m l í t e t t ü k ,  a  v i l l a m o s  v o n t a t á s  b e v e ­

z e t é s e  r e n d k í v ü l  k e d v e z ő  f e l t é t e l e k e t  t e r e m t  a  n é p ­
gazdaság  ko m p le x  v illa m o s ítá sa  s z á m á r a .  E z z e l  k a p  

c s o l a t b a n  k ü l ö n ö s  j e l e n t ő s é g ű  a  v o n t a t á s i  n e m e k  

ö s s z e h a s o n l í t á s á n á l  e n n e k  a  t é n y e z ő n e k  h e l y e s  f i ­

g y e l e m b e  v é t e l e .

A  k ö z l e k e d é s  é s  e g y é b  n é p g a z d a s á g i  á g a z a t o k  

n e m  v o n t a t á s i  f o g y a s z t ó i  k o m p l e x  e n e r g i a e l l á t á s á ­

n a k  h a t é k o n y s á g á t  a  b e r u h á z á s i  é s  ü z e m i  k ö l t s é g e k  

t é n y l e g e s  m e g t a k a r í t á s a  a l a p j á n  k e l l  s z á m í t a n i .

A  b eru h á zá si kö ltségekben elérhető m e g ta k a r ítá s  a  

h e l y i  v i l l a m o s  e r ő m ű  b e é p í t e t t  t e l j e s í t m é n y e  1 

k w - j a  á r á n a k  é s  a  v o n t a t á s i  e n e r g i a e l l á t ó  b e r e n d e ­

z é s e k b ő l  t á p l á l t  n e m  v o n t a t á s i  f o g y a s z t ó k  t e l j e s í t ­

m é n y e  1 k w - j á r a  e s ő  k ö l t s é g r é s z n e k  k ü l ö n b s é g e  

a l a p j á n  á l l a p í t h a t ó  m e g .  P l .  é v i  6 0 0  e z e r  k w ó / k m  

k ö r z e t i  t e r h e l é s  f o g y a s z t á s a  é s  a  t e r h e l é s i  c s ú c s n a k  

é v i  4 0 0 0  ó r á s  f e l h a s z n á l á s a  e s e t é b e n  a  s z ü k s é g e s  b e ­

é p í t e t t  t e l j e s í t m é n y  6 0 0  0 0 0 : 4 0 0 0 =  1 5 0  k w / k m .  H a  

a  b e é p í t e t t  1  k w  á r a  h e l y i  v i l l a m o s  e r ő m ű  é p í t é s e  

e s e t é n  1 5 0  r u b e l / k w ,  a k k o r  a z  ü z e m i  h o s s z  1 k m - é r e  

1 5 0 X 1 5 0  =  2 2 , 5  e z e r  r u b e l / k m  b e r u h á z á s  s z ü k s é ­

g e s .  A  v o n t a t á s i  a l á l l o m á s o k  é s  a  f e l s ő v e z e t é k i  o s z ­

l o p o k o n  t ö r t é n ő  e n e r g i a á t v i t e l i  v e z e t é k e k  m e g f e ­

l e l ő  r é s z é n e k  k ö l t s é g e  —  a  T ra n sze lek tro p ro jek t 
a d a t a i  s z e r i n t  —  7 — 8  e z e r  r u b e l / k m - r e l  e g y e n l ő .  

I l y e n  m ó d o n  a  k ö v e t k e z ő  m e g t a k a r í t á s  a d ó d i k :

2 2 , 5  —  8  =  1 4 , 5  e z e r  r u b e l / k m .

A z  üzem költségekben  m u ta tk o zó  m eg ta k a r ítá s  a  

h e l y i  v i l l a m o s  e r ő m ű v e k b ő l  é s  a  v o n t a t á s i  e n e r g i a -  

e l l á t ó  b e r e n d e z é s e k b ő l  k a p h a t ó  v i l l a m o s  á r a m  á r á ­

b a n  f e n n á l l ó  k ü l ö n b s é g  a l a p j á n  s z á m í t h a t ó .  S z á m í ­

t á s o k  i g a z o l j á k ,  h o g y  a  h e l y i  v i l l a m o s  e r ő m ű v e k b ő l  

s z á r m a z ó  á r a m  á r a  t ö b b s z ö r ö s e n  n a g y o b b ,  m i n t  a  

v o n t a t á s i  e n e r g i a e l l á t ó  b e r e n d e z é s e k b ő l  s z á r m a z ó é .  

V e g y ü k  a  v i z s g á l t ,  f e l t é t e l e z e t t  p é l d á r a  n é z v e  a z t ,  

h o g y  a  h e l y i  v i l l a m o s  e r ő m ű  á r a m a  1 , 8  k o p e k /  

k w ó - b a ,  a  v o n t a t á s i  e n e r g i a e l l á t ó  b e r e n d e z é s b ő l  

v e t t  á r a m  p e d i g  0 , 9  k o p e k / k w ó - b a  k e r ü l .  A k k o r  

a z  é v i  m e g t a k a r í t á s :  6 0 0  0 0 0 X ( 0 , 0 1 8  —  0 , 0 0 9 )  =  

=  — 5 , 4  e z e r  r u b e l / k m .

D i e s e l - v o n t a t á s  e s e t é b e n  a  nem  von ta tási fo g y a s z ­
tók á ram ellá tá sa  c é l j á b ó l  g y a k r a n  ö n á l l ó  o s z l o p o k o n  

k ü l ö n  v e z e t é k e t  k e l l  é p í t e n i .  E b b e n  a z  e s e t b e n  a  

v i l l a m o s  á r a m o t  a z  e s e t e k  t ö b b s é g é b e n  g a z d a s á g t a ­

l a n ,  h e ly i erőm űvekből n y e r i k ,  m i v e l  a  k i s  t e r h e l é s e k  

m i a t t  n e m  c é l s z e r ű  a  n a g y  e n e r g i a e l l á t ó  r e n d s z e r e k ­

t ő l  n a g y f e s z ü l t s é g ű  v e z e t é k e k e t  é p í t e n i .  M i n d e z  j e ­

l e n t ő s e n  m e g d r á g í t j a  a  n e m  v o n t a t á s i  f o g y a s z t ó k  

á r a m e l l á t á s á t ,  a  f e l s ő v e z e t é k i  o s z l o p o k o n  l e v ő  v e z e ­
t é k e k b ő l  t ö r t é n ő  á r a m e l l á t á s h o z  v i s z o n y í t v a .

A  k o m p le x  v illa m o sítá s  a  v a s ú t á l l o m á s o k o n  é s  

c s o m ó p o n t o k o n  a  v i l l a m o s í t o t t  v o n a l  k ö z e l é b e n

f e k v ő  i p a r i  é s ' m e z ő g a z d a s á g i  v á l l a l a t o k n á l  l e h e t ő v é  

t e s z i  a  k is  v illa m o s erő m ü vek  m egszün tetésé t. E z e k ­

b e n  a z  e r ő m ű v e k b e n  a  v i l l a m o s  á r a m  ö n k ö l t s é g e

5 —  1 0 - s z e r  n a g y o b b ,  m i n t  a  v o n t a t á s i  e n e r g i a e l l á ­

t á s i  b e r e n d e z é s e k b ő l  n y e r h e t ő  á r a m é .  E z é r t  a  m e g ­

t a k a r í t á s  m i n d e n  e g y e s  e s e t b e n  a  k i s  v i l l a m o s  e r ő ­

m ű v e k  á l t a l  t e r m e l e n d ő  v i l l a m o s  e n e r g i a  n a g y s á g a  

é s  a z  ö n k ö l t s é g b e n  m u t a t k o z ó  k ü l ö n b s é g  a l a p j á n  

s z á m í t h a t ó  k i .

A z  1 9 6 1 — 1 9 6 4  é v e k b e n  c s a k  a  v a s u t a k o n  6 0 0 -  

n á l  t ö b b  k i s  v i l l a m o s  e r ő m ü v e t  s z ü n t e t t e k  m e g ,  2 9  

e z e r  k w  ö s s z e s  t e l j e s í t m é n n y e l .  E m e l l e t t  c s a k n e m  

3  e z e r  s z a k k é p z e t t  d o l g o z ó  s z a b a d u l t  f e l .

M i n d e z e k  e l l e n é r e  a  v o n t a t á s i  n e m e k  ö s s z e h a s o n ­

l í t á s á n á l  a  k i s  v i l l a m o s  e r ő m ű v e k  m e g s z ü n t e t é s é b ő l  

e r e d ő  e l ő n y ö k e t  e d d i g  n e m  v e t t é k  f i g y e l e m b e ,  h o l ­

o t t  n y i l v á n v a l ó ,  h o g y  a  g a z d a s á g i  h a t á s o k  h e l y e s  

é r t é k e l é s é n é l  n e m c s a k  a  v a s ú t i ,  h a n e m  a  k ö r n y e z ő  

v i d é k  ö s s z e s  e g y é b  k i s  e r ő m ű v e i n e k  m e g s z ü n t e t é s i  

l e h e t ő s é g é t  i s  s z á m í t á s b a  k e l l  v e n n i .

N e m  s z a b a d  f i g y e l m e n  k í v ü l  h a g y n i  a z t  a z  e l ő n y t  

s e m ,  h o g y  a  v i l l a m o s í t o t t  v o n a l a k o n  a  sze m ély  - 
szá llító  és hű tővona tok á ra m ellá tá sa  a  f e l s ő v e z e t é k ­

k e l  m e g o l d h a t ó .  A  v é g z e t t  v i z s g á l a t o k  a z t  i g a z o l ­

j á k ,  h o g y  a  s z e m é l y k o c s i k  v i l á g í t á s a ,  f ű t é s e ,  l é g ­

k o n d i c i o n á l á s a ,  n a p i  1 2 — 1 4  v o n a t p á r  f o r g a l m a  e s e ­

t é b e n ,  a z  ü z e m k ö l t s é g e k b e n  é v i  2 , 4  e z e r  r u b e l / k m  

m eg ta ka rítá s t  t e s z  l e h e t ő v é .  E z  a  m e g t a k a r í t á s  a  

f e l s ő v e z e t é k b ő l  é s  a  m o z g ó  á r a m f e j l e s z t ő  t e l e p e k ­

b ő l  k a p h a t ó  v i l l a m o s  á r a m  á r á b a n  f e n n á l l ó  k ü ­

l ö n b s é g  a l a p j á n  é r h e t ő  e l .

A  m ű s z a k i - g a z d a s á g i  s z á m í t á s o k  s z e m p o n t j á b ó l  

k ü l ö n ö s  j e l e n t ő s é g ű  a  m o zd o n yo k  é le ttartam áva l  k a p ­

c s o l a t o s  k é r d é s  i s .  K ö z t u d o m á s ú ,  h o g y  a  v i l l a m o s ­

m o z d o n y o k  é l e t t a r t a m a  3 0 — 4 0  é v ,  a  D i e s e l - m o z ­

d o n y o k é  2 0 — 2 5  é v ,  a  D i e s e l - m o t o r o k é  p e d i g  1 0 —  

1 5  é v .  A  v o n t a t á s i  n e m e k  ö s s z e h a s o n l í t ó  s z á m í t á ­

s a i b a n  a z o n b a n  e z  a  h e l y z e t  n e m  t ü k r ö z ő d i k .  A  

v i l l a m o s m o z d o n y  2 4 0  e z e r  k m  é v i  f u t á s t e l j e s í t ­

m é n y t  n y ú j t  a  D i e s e l - m o z d o n y  p e d i g  1 8 0  e z e r  k m  

é v i  f u t á s  m e l l e t t  2 0  é v  a l a t t  3 , 6  m i l l i ó  k m - t .  I l y e n  

m ó d o n  az é lettartam  a la tt a  v illa m o sm o zd o n yn a k  ké t­
szerié nagyobb  a  fu tá s te l je s í tm é n y e , és m ég  eg y fo rm a  
vonatterhelés m ellett is  ké tszer nagyobb te lje s ítm é n y t  
n y ú jt.  T e h á t  a  D i e s e l - m o z d o n y o k  2 0  é v e n k é n t i  c s e ­

r é l é s é t  i s  f i g y e l e m b e  k e l l  v e n n i  a  b e r u h á z á s i  k ö l t s é ­

g e k b e n  é s  a  f e l ú j í t á s i  l e í r á s o k b a n .  A  D i e s e l - m o z ­

d o n y  á l l a g n a k  1 k m  v o n a t h o s s z r a  á t l a g o s a n  j u t ó  

4 0 — 5 0  e z e r  r u b e l  á r a  é s  0 , 1 4 9  v o n a t k o z t a t á s i  t é ­

n y e z ő  e s e t é b e n  a  D i e s e l - v o n t a t á s  v á l t o z a t á b a n  a  

t ö b b l e t b e r u h á z á s  k ö l t s é g e i  a z  ü z e m i  h o s s z  1 k m - é r e

6 —  7 , 4  e z e r  r u b e l t  t e s z n e k  k i ,  v a g y i s  a D iese l-vo n ­
ta tá sn á l a  beruházási kö ltségek 10— l-5°/0-k a l m eg n ö ­
vekszenek.

A z  ú j  v o n t a t á s i  n e m e k  h a t é k o n y s á g á n a k  m e g ­

á l l a p í t á s á r a  s z o l g á l ó  m e t o d i k a  k o r s z e r ű s í t é s e  —  f e j  - 

t e g e t é s e i n k  é r t e l m é b e n  —  t e h á t  j e l e n t ő s e n  m eg v á l­
to z ta tja  a  v illa m o s- és D iese l-vo n ta tá s  cé lszerűségé­
ről ed d ig  k ia la k u l t  nézeteket.  E b b e n  a z  e s e t b e n  a  

k ö z e l í t ő  „ k r i t i k u s ”  á r ú f o r g a l o m s ű r ű s é g  a  k o r s z e ­

r ű  V L - 8  v i l l a m o s m o z d o n y o k  é s  a  2  T E  1 0  D i e s e l ­

m o z d o n y o k  ö s s z e h a s o n l í t á s á n á l  —  a z  ú j  t ü z e l ő ­

a n y a g á r a k  é s  a z  ú j  v i l l a m o s  á r a m  t a r i f a  f i g y e l e m b e
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v é t e l é v e l  —  a  2. táb láza tban  f e l t ü n t e t e t t  a d a t o k k a l  

l e s z  j e l l e m e z h e t ő .

2. táblázat

M értékadó  
em elkedő, %0

Á ruforgalom  sűrűség  
a rakott irányban, év i m illió  tonna

egyvágán yú  vonal k étvágán yú  vonal

6 12,9 23
9 10,2 17,5

12 7,1 —

18 5,3 —

A  120/ 00-es és ennél n agyobb  m értékadó em elkedésű  
ké tvá g á n yú  vona lakon  a  v illa m o s von ta tá s bevezetése 
g a zdaság ilag  bárm ilyen  á ru fo rg a lo m sű rü ség  m ellett 
indokolt.

A  s z á m í t á s o k a t  & já ru lé k o s  m u n k á k  f i g y e l m e n  k í ­

v ü l  h a g y á s á v a l  v é g e z t ü k .  A  v i l l a m o s í t á s s a l  e g y ­

( Folytatás a 415. oldalról)

Márc. 29. Korszerű b iztosítóberendezések a vasút 
területén (Sátoraljaújhely).  Előadó: Véghseő László, 
Sátoraljaújhely állomás.

Márc. 30. Tanulm ányi kirándulás Budapestre a 
M Á V  Egészségügyi K utató  Labora tór ium ának és Pálya­
alkalmassági Vizsgáló Á llom ásán ak  m egtekintésére.

Apr. 1. A  színes te lev íz ió  fejlődése (Ózd). Előadó: 
Tassi Is tván,  M iskolci Postáig.

Ápr. 15. M unkalélektan a balesetek értékelésénél a 
közlekedésben (Sátoraljaújhely). Előadó: Csabai Rudolf,  
M iskolci M Á V  lg.

Ápr. 18. B iztonság az útép ítésben  (Miskolc).  Előadó: 
Dr. Fenyőházi Elemér, UKI, Bp.

Ápr. 19. Tanulm ányi k irándulás a Lenin Kohásza t i  
M űvek munkapszichológiai laboratórium ának  m egte­
kintésére.

Ápr. 20. Francia vasúti f i lm e k  vetítése (Miskolc).
Ápr. 21. Betonozási m unkák k iv itelezése (Eger). Elő­

adó: Bodnár László,  Közúti Ü zem i Váll. Eger.
Ápr. 22. Francia vasúti f i lm e k  vetítése (Eger).
Ápr. 26. K itérők lekötése és beépítése (Sátoralaja-  

újhely).  Előadó: Gergely László, Sátoraljaújhelyi MÁV  
Pályafennt. Főn.

Ápr. 27. P aneles m agasépítések gépesítése (Miskolc). 
Előadó: Erdély i  Tibor, KPM. 1/6. Szakoszt. Bp.

Máj. 12. N em zetközi forgalom ban közlekedő vasúti 
kocsik (Eger). Előadó: Ceglédi Is tván,  M iskolci M ÁV lg.

Máj. 16— Jún. 2. Kiállítás  a m unkabizottsági doku­
m entációkból (Miskolc).

Máj. 17. A  vasút szerepe a  népgazdaság devizagaz­
dálkodásában (Miskolc).  Előadó: Dr. Varga László,  KPM. 
1/4. Szakoszt. Bp.

Máj. 17. Tanulm ányi k irándulás Záhony  állom ás 
m egtekintésére. (A Sátoraljaújhelyi Csoport  rendezé­
sében.)

i d e j ű l e g  é s  a n n a k  s z á m l á j á r a  v é g z e n d ő  e z e k r e  a  

m u n k á k r a  e s ő  k ö l t s é g e k  a  v o n a l v i l l a m o s í t á s  ö s s z e s  

b e r u h á z á s a i n a k  2 5 % - á t  k é p e z i k .  A  t e r v e z é s  g y a ­

k o r l a t á b a n  —  a m e l l e t t ,  h o g y  e z e k e t  a  k ö l t s é g e k e t  a  

k ö z v e t l e n  c é l t  s z o l g á l ó  m u n k á k  k ö l t s é g v e t é s é t ő l  e l ­

k ü l ö n í t v e  k e l l  k e z e l n i  —  f e l t é t l e n ü l  e l e m e z n i  k e l l ,  

l e g a l á b b  i s  a  legnagyobb já r u lé k o s  m u n k á k  g a zd a sá g i  
ha tékonyságá t.  M e g  k e l l  j e g y e z n i  a z t  i s ,  h o g y  s o k  

j á r u l é k o s  m u n k a  e g y f o r m á n  s z ü k s é g e s  m i n d  a  v i l l a ­

m o s ,  m i n d  a  D i e s e l - v o n t a t á s n á l .  E z é r t  e z e k e t  e g y ­
fo r m á n  k e l l  f i g y e l e m b e  v e n n i  a  b e r u h á z á s o k n á l ,  v a ­

l a m i n t  m i n d k é t  ö s s z e h a s o n l í t a n d ó  v á l t o z a t b a n  é r ­

t é k e l n i  k e l l  e  m u n k á k  v é g r e h a j t á s á n a k  h a t é k o n y s á ­

g á t  i s .

A  n é p g a z d a s á g  t á v l a t i  f e j l e s z t é s i  t e r v e i n e k  k i ­

d o l g o z á s á n á l  a  k o r s z e r ű  v o n t a t á s i  n e m e k  b e v e z e t é ­

s é t  é s  a  v illam osítandó , ille tve d ieselesítendő há ló za t 
m ű sza k i-g a zd a sá g i hatékonyságéit a z ú j, korszerűbb  
szá m ítá s i m e to d ik a  a la p já n  k e ll  m eg á lla p íta n i.

Máj. 17. T anulm ányi kirándulás Miskolcról a  toka ji  
TV-adó  m egtekintésére.

Máj. 18. A n k é t  a  hézagnélküli vágányok fen n tartá ­
sáról. Előadó: Dr. Unyi Béla, KPM . 1/6. Szakoszt. Bp. 
Korreferátum ok: Tóth Zoltán, M iskolci MÁV lg. P ásztor  
Tibor,  M iskolci M ÁV Pályafennt. Főn.

Máj. 19. Szavatosság az építőiparban (Eger). E lőadó: 
Dr. Marton Gyula ,  Közúti Ü zem i V áll. Eger.

Máj. 25— 26. A z országos vasú tgépész  ta lálkozó  e lő ­
adásai (Miskolc):

Máj. 25. A  m érnök szerepe a  vasúti szolgálatnál. 
Előadó: Varga Jenő, KPM. 1/7. Szakoszt. Bp. K orreferá­
tum: Mackó István,  KPM. 1/3. Szakoszt. Bp., F ü zesséry  
Béla, KPM. 1/7. Szakoszt. Bp., Á d á m  István, KPM . 1/7. 
Szakoszt. Bp.

Máj. 26. A  V—43. sorozatú villam osm ozdony. E lő­
adó: K őhalm i József,  KPM. 1/7. Szákoszt. Bp.

Máj. 25— 26. K iállí tás  az országos vasútgépész ta lá l­
kozóval kapcsolatosan.

Máj. 26. T anulm ányi kirándulás a 22-es s zá m ú  út  
ép ítési m unkáinak m egtekintésére. (Az Egri C soport  
rendezésében.)

Máj. 26. D ieselesítés az Ózdi Kohászati Ü zem ben  
(Ózd). Előadó: K arancsi László, Ó zdi Kohászati Ü zem .

Máj. 26. A  gépkocsiközlekedés és m ás közlekedési 
ágazatok együttm űködése (Eger). Előadó: Dr. Haris Béla,  
VTKI, Bp.

Máj. 30. T anulm ányi kirándulás Budapestre a S za ­
badsághegyi T V -adó  m egtekintésére.

Máj. 30. F ilm bem utató:  az Erzsébet-híd ép ítéséről 
szóló és vasúti film ek  vetítése (Miskolc).

Máj. 31. A L enin  Kohászati M űvek dieselesítési te r ­
ve (Miskolc). Előadó: Kiss János, D iósgyőr, Lenin K ohá­
szati Művek.

Jún. 1. A  színes televízió fejlődése (Miskolc). Előadó: 
Tassi István,  M iskolci Postáig.
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Jún. 2. Tanulm ányi k irán d u lás a berentei PVC  
Üzem  m egtekintésére.

Jún. 6. Tanulm ányi k irándulás a dunaújvárosi H á z­
gyár  m egtekintésére.

Jún. 13. Önműködő kapcsolószerkezetek é s  von ók é­
szülékek (Miskolc).  Előadó: H o r v a y  Ferenc, K PM . 1/8. 
Szakoszt. Bp.

Jún. 14. M unkavállalók büntetőjogi és a n yag i fe le ­
lőssége (Kazincbarcika).  Előadó: Dr. Horváth O ttó ,  M is­
kolci Postáig.

Jún. 17— 18. Tanulm ányi kirándulás Szolnok  á llo ­
m ás rekonstrukciójának m egtekintésére.

Jun. 18. Tanulmányi b em u tató  a miskolci K ö z l e k e ­
dési Válla la t  telepén.

Jún. 21. Filmvetítés  a d iósgyőri Lenin K ohászati 
M űvek szakcsoportjánál.

Jún. 21. Tanulm ányi k irán d u lás a budapesti S ta t is z ­
tikai Szá m ító  K özpont  m egtekintésére.

Jún. 21. Tanulm ányi k irándu lás Egerből a bu dapest i  
Telex K ö zp o n t  m egtekintésére.

Jún. 22. Tanulmányi k irándu lás Budapestre a  K ö z ­
lekedési M ú zeu m  m egtekintésére.

Jún. 22. A  Gyöngyösi C so p o r t  tanulmányi k irándu­
lása a sárospatak i kisvasúihoz.

Jún. 29. Forgalom szervezési üzemi technológia  és 
forgalom biztonság (Miskolc). Előadó: Csabai Rudolf,  
M iskolci M Á V  lg.

PÉCS:
Jan. 10—16. K iállí tás  a  pécsi Technika Házában: 

„Európa vasútai és Franciaország közlekedése.”
Jan. 29 Egynapos a n két  „Pécs városfejlesztési kér­

dései és a  közlekedés szervezése " cím en (Pécs). Előadók: 
S zakon yi  Lajos, Pécs, X II. sz. AKÖV., Horváth József,  
Pécs, X II. sz. AKÖV.

Márc. 10. Az 1965. év i utasszám lálás felhasználása  
P écs töm egközlekedésének tervezésében (Pécs). Előadó: 
H orvá th  József, Pécs, X II. sz. AKÖV.

Márc. 16. Francia vasúti fi lm ek  vetítése  (Pécs).
Márc. 28. A k ibernetika jelene és jövője a közleke­

désben (Pécs). Előadó: Fáy Endre, BHÉV. Bp.
Apr. 15. A nagyvárosi közlekedés és a  m üncheni köz­

lek ed ési világkiállítás (Pécs). Előadó: Csikhelyi Béla, 
BRFK. Bp.

M áj. 23. Európa országútjain (Pécs). Előadó: 
O sze t zk y  Egon, P écsi M ÁV lg.

M áj. 27. Tokió közlekedése (Pécs). Előadó: Rózsa  
László,  Főv. A utóbuszüzem , Bp.

Máj. 27. Japán közlekedési problém ái (Pécs). E lő­
adó: Szini Béla, Főv. A utóbuszüzem , Bp.

Jún. 10. K ülföldi szakfolyóiratok és könyvek referá­
lása  (Pécs). Előadó: K őszeg i László,  P écsi MÁV lg., Fü- 
löp Ferenc,  Pécsi M ÁV lg ., O sze tzky  Egon, Pécsi MÁV lg.

Jún. 29. Kiállítás:  Európa vasútai (Kaposvár).
Váradi József

Könyvszemle

B ecske Ödön: K ishajók szerkesztése és ép ítése
Bp. 1966. Műszaki K ö n y v k ia d ó ,  200 old. 202 ábra  

(ára fű zve :  19,50 Ft)
H azánkban ez az első o ly a n  kiadvány, a m ely  a  kis­

hajók szerkesztésével és ép ítéséve l közérthető módon, 
elsősorban a vízisportök kedvelőinek  igén yei szerint 
foglalkozik.

A három  részből álló k ö te t I. része a k ish a jó k  szer­
kesz tésével:  a  hajószerkesztés elveivel, va lam in t a  hajó­
tervezés sorrendjével és k iv ite lév e l foglalkozik. A  II. 
részben ad a szerző gyakorlati ism ereteket a  kishajók  
építéséhez.  Először az ép ítés i anyagokat és eszközöket

tárgyalja, azután sorra veszi a fából, fém ből és m űanyag­
ból készülő hajók építését, továbbá ism erteti a fe lü leti 
bevonatokat, m ajd a  karbantartás és  javítás legfon to­
sabb tudnivalóit. A  III. részben kap az olvasó tájékozta­
tást a kishajó t ípusokról,  éspedig az evezős csónakokról, 
a  vitorlás hajókról és a motoros hajókról.

A  szerkesztési és építési feladatok m egoldását, az 
egyes típusok m egism erését szám os ra jz  könnyíti meg.

A  kiadvány jelen tős segítséget ad m indazoknak, 
a k ik  saját maguk akarnak evezős, v itorlás vagy m otoros 
kishajót építeni, ille tő leg  akik már m eglevő hajójukat 
szakszerűen kívánják karbantartani, javítani.

A L a p k i a d ó  V á lla la t  h i r d e t é s e k e t  f e lv e s z  a z  a l á b b i  d í j s z a b á s  s z e r i n t :

Egészoldalas h ird etés ára ................................  1440,—  F t
Féloldalas h ird etés  á r a ....................................  720,—  F t
N egyedoldalas h irdetés á r a ........................... 300,—  F t

Hirdessen a

Közlekedés tudományi  S zem léb en
A hirdetések az alábbi címre küldendők :

L apkiadó V állalat, B u d a p est, V II., L enin  körút 9— 11

és a M agyar Hirdető V á lla la t, B udapest V ., Felszabadulás tér  1.
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/ Q  m a  t u d o m á n y a

a  h o l n a p  te c h n ik á ja !
O lvassa rendszeresen műszaki-tudományos szaklapjainkat!

M indig széleskörűen tájékoztat a szakterület helyzetéről, eseményeiről, újdonságairól

Bányászati Lapok Járművek, Mezőgazdasági Gépek

Bőr- és Cipőtechnika Kép- és Hangtechnika

Elektrotechnika Kohászati Lapok

Energia és Atom technika Közlekedéstudom ányi Szemle

É lelm ezési Ipar Magyar Építőipar

Építőanyag Magyar Grafika

Épületgépészet Magyar Kémiai Folyóirat

A z Erdő Magyar Kémikusok Lapja

Faipar Magyar Textiltechnika

Finom m echanika M élyépítéstudom ányi Szemle

Fizikai Szemle Mérés és Automatika

Gép Műanyag és Gumi

Gépgyártástechnológia Műszaki Élet

Hidrológiai Közlöny öntöde

Híradástechnika Papíripar

Ipari Energiagazdálkodás Városépítés

Ipargazdaság Villamosság

Cfenfi k ia d vá n ya in k  elő fizethetek

minden postahivatalban,

a Posta Központi Hírlap Iroda (József nádor tér 1.) csekkszámlájára vagy átutalással,

valam int a T echnika Háza műszaki könyvboltjában (V., Szabadság tér 17.)

P éld á n yo n kén t k a p h a tó k :

V., Váci utca 10.

VI.. Bajcsy-Zsilinszky út 76. sz. alatti Hírlapboltokban,

ugyanitt az 1966-ban eddig m egjelent példányok is beszerezhetők.

■hirdetéseket feloesz a (la p k ia d ó  IDállalat hirdetési osztálya.
VII., Lenin körút 9—11. I. em. 120. (222-251).
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