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A közúti közlekedés energiagazdálkodásának alapkérdései
D l í  E  Yr T I  В О К

К  /■  '

A  s z e m é l y -  é s  á r u s z á l l í t á s i  s z ü k s é g l e t e k  k i e l é g í ­

t é s é b e n  e g y r e  n a g y o b b  s z e r e p h e z  j u t  a  közúti köz­
lekedés, a m e l y n e k  f e l a d a t a  a  t á r s a d a l m i l a g  s z ü k ­

s é g e s  k ö z ú t i  s z á l l í t á s o k n a k  m e g f e l e l ő  i d ő b e n  é s  

m i n ő s é g b e n ,  a  l e h e t ő  l e g k i s e b b  n é p g a z d a s á g i  Y á -  

f o r d í t á s  m e l l e t t i  t e l j e s í t é s e .  E z t  a z  e g v r e  n ö v e k v ő  

f e l a d a t á t  c s a k  termelékenységének növelésével'és ön­
költségének egyidejű csökkentésével k é p e s  g a z d a s á ­
g o s a n  e l v é g e z n i .

A  k ö z ú t i  k ö z l e k e d é s  ö n k ö l t s é g é n e k  e g y i k  j e l e n ­

t ő s  t é n y e z ő j e  a z  üzemanyagköltség, a m e l y  a  k ö z v e ­

t e t t  k ö l t s é g e k n e k  m i n t e g y  2 2 — 2 4 % - á t  t e s z i  k i .  A l a ­

k u l á s á t  a  gépjárműközlekedés energiagazdálkodása 
d ö n t ő  m é r t é k b e n  b e f o l y á s o l j a .  A  k o r s z e r ű  ü z e m ­

a n y a g g a z d á l k o d á s  —  a m e l y n e k  e g y i k  f e l a d a t a  a  

g é p j á r m ű  m o t o r o k  s z a b á l y s z e r ű  ü z e m e l t e t é s é n e k  

b i z t o s í t á s a ,  a z  e h h e z  s z ü k s é g e s  k a r b a n t a r t á s i ,  j a v í ­

t á s i  m u n k á k  e l v é g z é s e  —  n e m c s a k  a z  ü z e m a n y a g  

f e l h a s z n á l á s r a ,  h a n e m  k ö z v e t v e  a  j a v í t á s i  b é r -  é s  

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

ü z e m k é s z s é g é r e  i s  k i h a t .

A  h a j t ó -  é s  k e n ő a n y a g o k  a l a p a n y a g á t  —  a  nyers­
olajat —  n a g y r é s z b e n  m á r  m a  i s  importáljuk. T e ­

k i n t e t t e l  a  g é p j á r m ű k ö z l e k e d é s  n a g y a r á n y ú  f e j l ő ­

d é s é r e ,  a z  ü z e m a n y a g f e l h a s z n á l á s  n a g y  m e n n y i s é ­

g é r e  ( a  j e l e n l e g i  é v i  m i n t e g y  5 0 0  0 0 0  t o n n a  ü z e m ­

a n y a g  f e l h a s z n á l á s  1 9 8 0 - r a  1 5 0 0  0 0 0  t o n n á r a  n ö v e ­

k e d h e t ) ,  a  k ö z ú t i  k ö z l e k e d é s  e n e r g i a g a z d á l k o d á s a  

n e m c s a k  e g y  á g a z a t n a k ,  d e  a z  e g é s z  n é p g a z d a s á g ­

n a k  i s  s ú l y p o n t i  f e l a d a t a .

A  k ö z ú t i  k ö z l e k e d é s  e n e r g i a g a z d á l k o d á s á b a n  a  

f a j l a g o s  ü z e m a n y a g f e l h a s z n á l á s t  b e f o l y á s o l ó  t é ­

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

c s ö k k e n é s é t  e l ő s e g í t ő  i n t é z k e d é s e k n e k  a  l e g n a ­

g y o b b  a  j e l e n t ő s é g e .  E  c i k k b e n  a z  ü z e m a n y a g g a z ­

d á l k o d á s s a l  k a p c s o l a t o s  energiagazdálkodási fe l­
adatokat, a z o k  s a j á t o s s á g a i t ,  v é g r e h a j t á s u k  kor­
szerű eszközeit és módszereit k í v á n j u k  i s m e r t e t n i .

I .  A  K Ö Z Ú T I  K Ö Z L E K E D É S  E N E R G I A -  

G A Z D Á L K O D Á S Á N A K  C É L K I T Ű Z É S E I  

É S  J E L L E M Z Ő  S A J Á T O S S Á G A I

A  g é p j á r m ű k ö z l e k e d é s  e n e r g i a g a z d á l k o d á s á n a k  

a l a p v e t ő  c é l k i t ű z é s e  a  s z e m é l y e k  é s  d o l g o k  h e l y v á l ­

t o z t a t á s á n a k  ( a z a z  a  s z e m é l y -  é s  á r u s z á l l í t á s o k n a k )  

minimális energiafelhasználás m e l l e t t i  l e b o n y o l í ­

t á s a .  E  c é l k i t ű z é s  m e g v a l ó s í t á s a  s o r á n  a  f e l a d a t o ­

k a t  k é t  m u n k a t e r ü l e t e n  k e l l  e l v é g e z n i :

ét  U h h

1. A gépjármű energiafogyasztásának optimalizálása
E  t é m a k ö r h ö z  t a r t o z n a k  a  k ü l ö n b ö z ő  t í p u s ú  g é p ­

j á r m ű v e k  -  m i n t  e g y e d i  e n e r g i a f e l h a s z n á l ó  b e ­

r e n d e z é s e k  —  g a z d a s á g o s  ü z e m a n y a g f e l h a s z n á l á ­

s á v a l  k a p c s o l a t o s  ö s s z e s  k é r d é s e k  ( b e l s ő é g é s ű  m o ­

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

s a ,  ü z e m a n y a g e l l á t ó  b e r e n d e z é s e k  v i z s g á l a t a ,  f ü s t ­

m e n t e s  ü z e m  b e s z a b á l y o z á s a  s t b . ) ,  v a l a m i n t  a  m a ­

g á n  g é p j á r m ű v e k  —  f ő k é n t  s z e m é l y g é p k o c s i k  

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

t e n n i v a l ó k .

2. A  szállítási folyamatok energiaigényének 
csökkentése

E  t é m a k ö r b e  s o r o l h a t ó  a  g ó p j á r m ű k ö z l e k e d é s  —  

m i n t  e n e r g i a f e l h a s z n á l ó  t e r ü l e t  —  t e l j e s í t m é n y i  

p a r a m é t e r e i  a l a k u l á s á n a k  e l e m z é s e  é s  a z  ü z e m ­

a n y a g f o g y a s z t á s r a  g y a k o r o l t  h a t á s á n a k  v i z s g á l a t a ,  

e n n e k  m e g f e l e l ő e n  a  s z á l l í t á s i  m u n k a  m e g s z e r v e ­

z é s e ,  a  l e g a l k a l m a s a b b  j á r m ű t í p u s  k i v á l a s z t á s a  é s  

m e g f e l e l ő  ü z e m e l t e t é s e ,  a  g l o b á l i s  é s  e g y e d i  f o g y a s z ­

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

r a t í v  t e e n d ő k  m e g h a t á r o z á s a ,  e l v é g z é s e .

A  k ö z ú t i  k ö z l e k e d é s  e n e r g e t i k a i  m u n k á j á n á l  a  

f e l s o r o l t a k o n  k í v ü l  a z  i p a r t ó l  e l t é r ő  egyéb sajátossá­
gokat i s  f i g y e l e m b e  k e l l  v e n n i . 1

E z e k  k ö z ü l  l e g j e l l e m z ő b b  s a j á t o s s á g  a  g é p j á r m ű ­

v e k  r e n d k í v ü l  v á l t o z ó  ü z e m i -  é s  ú t v i s z o n y o k  k ö ­

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

v a l ó  ü z e m e l t e t é s e .  I l y e n  k ö r ü l m é n y e k  k ö z ö t t  l e h e ­

t e t l e n  a  j á r m ű  ü z e m é t  b e f o l y á s o l ó  ö s s z e s ,  t é n y e z ő  

á l l a n d ó  f i g y e l e m m e l  k í s é r é s e .  S z ü k s é g e s  t e h á t  e g y  

o l y a n  jelzőszám, a m e l y  f e l h í v j a  a  f i g y e l m e t  a  j á r m ű  

m e g  n e m  e n g e d h e t ő  i g é n y b e v é t e l é r e ,  m ű s z a k i  h i ­

b á i r a ,  a z  ü z e m a n y a g e l l á t ó  r e n d s z e r  r e n d e l l e n e s ­

s é g e i r e  é s  a  m u n k a s z e r v e z é s i  h i á n y o s s á g o k r a  i s .  A  

f a j l a g o s  ü z e m a n y a g f o g y a s z t á s  n ö v e k e d é s e  m i n d e n  

e s e t b e n  s z e r v e s e n  ö s s z e f ü g g  a  k e d v e z ő t l e n  ü z e m i  

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

k á v a l ,  a  f e n n t a r t á s ,  j a v í t á s ,  k a r b a n t a r t á s  n e m  k i ­

e l é g í t ő  s z í n v o n a l á v a l .  H a  t e h á t  megfelelő az üzem­
anyagelszámolási rendszer, a m e l y  b i z t o s í t j a  a  j á r ­

m ű v e k  f a j l a g o s  f o g y a s z t á s á n a k  f o l y a m a t o s  e l l e n  -

1 Boromissza Ödön: K özlekedésünk energiagazdálko­
dásának időszerű kérdései, K özlekedéstudom ányi Szemle, 
1962. év i 4. sz,
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ő r z é s é t ,  ú g y  m e g v a n  a z  a  komplex mutató, a m e l y  a  

g é p j á r m ű  ü z e m e l t e t é s i ,  f e n n t a r t á s i ,  j a v í t á s i  s z í n ­

v o n a l á t ,  s z á l l í t á s i  v i s z o n y a i t  j e l l e m z i .

I I .  E N E R G I A G A Z D Á L K O D Á S I  F E L A D A T O K  

A  G É P J Á R M Ű K Ö Z L E K E D É S B E N

A  k ö z ú t i  k ö z l e k e d é s  e n e r g i a g a z d á l k o d á s á n a k  l e g ­

f o n t o s a b b  f e l a d a t a i  a  k ö v e t k e z ő k :

1. A  gépjármű energiafogyasztásával kapcsolatos 
feladatok:

—  a  g é p j á r m ű  m o t o r o k  k e v e r é k k é p z ő  r e n d s z e ­

r é n e k  b e s z a b á l y o z á s a ;

—  o p t i m á l i s  f e l t é t e l e k  b i z t o s í t á s a  a z  ü z e m s z e ­

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

h e l é s  t a r t o m á n y b a n  a z  é g é s i  f o l y a m a t  k e d v e z ő  l e ­

f o l y á s á h o z  ;

—  a  m e n e t e l l e n á l l á s o k  v á l t o z á s á n a k  v i z s g á l a t a  

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

v e z e t é s i  m ó d s z e r e k  s t b .  f ü g g v é n y é b e n ,  a  k e d v e z ő t ­

l e n  h a t á s o k  m i n i m á l i s r a  c s ö k k e n t é s e ,  a  m e n e t d i ­

n a m i k a i  é s  e n e r g e t i k a i  t ö r v é n y s z e r ű s é g e k  f i g y e ­

l e m b e v é t e l é v e l  :

—  a  k ü l ö n f é l e  j á r m ű t í p u s o k  m ű s z a k i  p a r a m é ­

t e r e i n e k  l e g j o b b a n  m e g f e l e l ő  h a j t ó -  é s  k e n ő a n y a ­

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

—  a z  ü z e m a n y a g e l l á t ó  b e r e n d e z é s e k  r e n d s z e r e s  

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

j a v í t á s a ,  a  g a z d a s á g o s  e n e r g i a f e l h a s z n á l á s  a l a p j á t  

k é p e z ő  m e g f e l e l ő  m ű s z a k i  á l l a p o t  b i z t o s í t á s a  c é l ­

j á b ó l .

2. A  gépjármű szállításokkal kapcsolatos energe­
tikai feladatok:

—  a z  e n e r g i a i g é n y e k  m e g f e l e l ő  m e n n y i s é g b e n  

é s  m i n ő s é g b e n  t ö r t é n ő  r e á l i s  t e r v e z é s e  é s  b i z t o s í ­

t á s a  a  s z á l l í t á s i  s z ü k s é g l e t e k  a l a p j á n ;

—  a  z a v a r t a l a n  e n e r g i a e l l á t á s h o z  s z ü k s é g e s  k o r ­

s z e r ű  ü z e m a n y a g k i s z o l g á l ó  h á l ó z a t  k i a l a k í t á s a ,  

m e g f e l e l ő  t á r o l ó k a p a c i t á s  l é t e s í t é s e ;

—  a  l e g m e g f e l e l ő b b  j á r m ű v e k  k i v á l a s z t á s a  a  

k ü l ö n f é l e  s z á l l í t á s i  f e l a d a t o k h o z ,  h o g y  a z  a d o t t  

f e l a d a t o t  a  l e g k i s e b b  e n e r g i a f e l h a s z n á l á s s a l  é s  a  

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

;—  a z o n o s  s z á l l í t á s i  t e l j e s í t m é n y  é s  a  m i n ő s é g i  

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

i l l e t v e  v o n t a t á s i  m u n k a  c s ö k k e n t é s e  a  m e n e t d i n a ­

m i k a i  e l v e k  é s  h e l y e s  v e z e t é s t e c h n i k a  a l a p j á n ;

—  a  t é n y l e g e s  ü z e m i  v i s z o n y o k n a k  m e g f e l e l ő  

f a j l a g o s  e n e r g i a f e l h a s z n á l á s i  m u t a t ó k  k i d o l g o z á s a  

é s  b e v e z e t é s e ;

—  k o r s z e r ű  é s  r e n d s z e r e s  e n e r g e t i k a i  ü z e m e l l e n ­

ő r z é s i  m ó d s z e r  k i a l a k í t á s a ;

—  a z  ü z e m i  e n e r g i a v e s z t e s é g e k  f o l y a m a t o s  e l e m ­

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

l y á s o l ó  t é n y e z ő k  k e d v e z ő t l e n  h a t á s á n a k  c s ö k k e n ­

t é s e  c é l j á b ó l .

E  f e l a d a t o k  m a r a d é k t a l a n  m e g o l d á s á h o z  m e g ­

f e l e l ő  t e c h n i k a i  e s z k ö z ö k ,  korszerű hibamegállapí­
tási és ellenőrzési módszerek, e r e d m é n y e s  v é g r e h a j ­

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

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

ö s s z e h a n g o l á s a ,  e g y ü t t m ű k ö d é s e  s z ü k s é g e s .

I I I .  A Z  Ü Z E M A N Y A G G A Z D Á L K O D Á S  

K O R S Z E R Ű  E S Z K Ö Z E I  É S  M Ó D S Z E R E I

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

e s z k ö z e i  é s  m ó d s z e r e i  a  k ö v e t k e z ő k é p p e n  c s o p o r t -  

s í t h a t ó k :

1. g é p j á r m ű  m o t o r o k  v i z s g á l a t á r a  é s  b e á l l í t á ­

s á r a  s z o l g á l ó ,

2 .  a  g é p j á r m ű v e k  ü z e m a n y a g f o g y a s z t á s á t  e l l e n ­

ő r z ő  é s

3. a  s z á l l í t á s i  m u n k a  e n e r g i a s z ü k s é g l e t é t  c s ö k ­

k e n t ő  e s z k ö z ö k  é s  m ó d s z e r e k .

A d  1. A  m otor gazdaságos üzem ét  ( ö s s z h a t á s f o ­

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

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

m e g .  A z  e n e r g i a  á t a l a k í t á s  j ó s á g á t  a  g y a k o r l a t b a n  

a z  e g y s é g n y i  m u n k á h o z  s z ü k s é g e s  ü z e m a n y a g ­

m e n n y i s é g g e l  j e l l e m e z z ü k .  E z  a  k ü l ö n f é l e  m o t o ­

r o k r a  j e l l e m z ő  s z á m  ( g r / L E Ó  f a j l a g o s  f o g y a s z t á s ) ,  

é r t é k e  a z  ü z e m e l t e t é s  f o l y a m á n  a  f o r d u l a t s z á m  (n ) 
é s  a  t e r h e l é s  ( M ) f ü g g v é n y é b e n  v á l t o z i k  (1 . á b r a )2.

A  m otorok  beszabályozásánál  a r r a  k e l l  t ö r e k e d n i ,  

h o g y  a  l e g k e d v e z ő b b  f a j l a g o s  f o g y a s z t á s  l e h e t ő l e g  

a z  ü z e m  k ö z b e n  l e g g y a k r a b b a n  e l ő f o r d u l ó  t e r h e ­

l é s - t a r t o m á n y o k b a n  k ö v e t k e z z é k  b e .  A  b e á l l í t á s i  

m u n k á n á l  t e h á t  f i g y e l e m m e l  k e l l  l e n n i :

—  a  k e v e r é k k é p z ő  r e n d s z e r e k n e k  a  k ü l ö n b ö z ő  

ü z e m á l l a p o t o k b a n  a  l e g k e d v e z ő b b  é g é s f o l y a m a t ­

h o z  s z ü k s é g e s  ü z e m a n y a g — l e v e g ő  a r á n y  s z e r i n t i  

b e s z a b á l y o z á s á r a ,  a m i  m e l l e t t  a  f a j l a g o s  f o g y a s z ­

t á s  a z  ü z e m i  f o r d u l a t s z á m  é s  t e r h e l é s  t e l j e s  t a r t o ­

m á n y á b a n  a  l e h e t ő s é g e k h e z  k é p e s t  k e d v e z ő e n  

a l a k u l ;
—  a z  e l ő g y ú j t á s  é s  e l ő t ö l t é s  b e s z a b á l y o z á s á r a .

E  f e l a d a t o k  m e g o l d á s a  a  k é t f a j t a  m o t o r  a l a p ­

t í p u s  s z e r i n t  k ü l ö n b ö z ő  e l j á r á s s a l  b i z t o s í t h a t ó .  A  

b en z in ü ze m ű  m otorok  k e v e r é k k é p z é s é n é l  — - a m e l y  

a  k a r b u r á t o r b a n  k e z d ő d i k  é s  a  h e n g e r b e n  f e j e z ő ­

d i k  b e  —  b i z t o s í t a n i  k e l l  a  p i l l a n a t n y i  ü z e m á l l a ­

p o t n a k  l e g i n k á b b  m e g f e l e l ő  b e n z i n — l e v e g ő  k e v e r é s i

2 Gulyás L ász ló : Az üzem i hajtó- és kenőanyaggazdál­
kodás alapism eretéi IV . A T U K I füzetek , 24. sz.
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3. ábra

a r á n y  k i a l a k í t á s á t .  A  k ü l ö n b ö z ő  k e v e r é s i  a r á n y o k ­

h o z  t a r t o z ó  f a j l a g o s  f o g y a s z t á s  é s  t e l j e s í t m é n y  é r ­

t é k p á r o k a t  a  2. ábrán s z e m l é l t e t j ü k . 3

E  s z e r i n t  m á s  k e v e r é s i  a r á n y  e s e t é n  l e s z  o p t i m á ­

l i s  a  f o g y a s z t á s  (bopt) é s  m á s  a r á n y  m e l l e t t  m a x i m á ­

l i s  a  t e l j e s í t m é n y  (Jfmax).
A  k e v e r é k k é p z é s n e k  e z e k e t  a  k ö v e t e l m é n y e i t  

m é r é s e k e n  a l a p u l ó  b e á l l í t á s s a l ,  l e g c é l s z e r ű b b e n  

karburátor-beállító próbapaddal l e h e t  k i e l é g í t e m .

A  gyújtóberendezés l e g k i s e b b  h i b á j a  i s  ( a z  e l ő -  

g v ú j t á s  s z a b á l y z ó  m e g h i b á s o d á s a ,  h e l y t e l e n  b e á l l í ­

t á s  s t b . )  m e g v á l t o z t a t h a t j a  a  m o t o r  k e v e r é s i  a r á n y  

i g é n y é t  (3. ábraJ 4

E z  a  g y a k o r l a t b a n  a  f a j l a g o s  f o g y a s z t á s  e m e l k e ­

d é s é b e n ,  a  t e l j e s í t m é n y  c s ö k k e n é s é b e n  n y i l v á n u l  

m e g ,  v a g y i s  a  h e l y t e l e n  k a r b u r á t o r - b e á l l í t á s  e s e t é n  

j e l e n t k e z ő  h i b á k h o z  h a s o n l ó  j e l e n s é g e k b e n .  A  k a r ­

b u r á t o r  b e á l l í t á s  e l ő t t  m i n d e n  e s e t b e n  e z é r t  e g y ­

s z e r ű ,  k ö n n y e n  k e z e l h e t ő  m ű s z e r e k k e l  a  g y ú j t ó ­

r e n d s z e r  k i f o g á s t a l a n  m ű k ö d é s é n e k  e l l e n ő r z é s é t  

k e l l  e l v é g e z n i .

A  Diesel-motorok keverékképzését a  h e n g e r t é r  é s  a  

t ü z e l ő a n y a g  a d a g o l ó - p o r l a s z t ó  r e n d s z e r  k i a l a k í t á s a  

m á r  a l a p j a i b a n  m e g h a t á r o z z a .  A  b e á l l í t á s  s o r á n  a  

b e f e c s k e n d e z ő  s z i v a t t y ú  á l t a l  s z á l l í t o t t  ü z e m a n y a g ­

m e n n y i s é g e t  ( a  l e g k i s e b b  m e n n y i s é g e t  a z  ü r e s j á ­

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

a  l e g n a g y o b b  m e n n y i s é g e t  a  f ü s t m e n t e s e n  e l é g e t ­

h e t ő  t ü z e l ő a n y a g m e n n y i s é g  h a t á r o z z a  m e g ) ,  t o ­

v á b b á  a  b e f e c s k e n d e z é s  i d ő b e n i  l e f o l y á s á t  ( a d a g o ­

l á s  k e z d e t é n e k  b e á l l í t á s a )  s z a b á l y o z z u k  é s  e l l e n ­

ő r i z z ü k  a  b e f e c s k e n d e z ő  s z i v a t t y ú k o n  l e v ő  m e c h a ­

n i k u s  s z a b á l y z ó k a t .  E z e k e t  a  m ű v e l e t e k e t  c s a k  

befecskendező szivattyú-beállító próbapadokon l e h e t  

s z a k s z e r ű e n  e l v é g e z n i .

A  D i e s e l - m o t o r o k n á l  a k k o r  a  l e g k e d v e z ő b b  a z  

é g é s  l e f o l y á s a ,  h a  a z  é g é s i  c s ú c s n y o m á s  a  f e l s ő  

h o l t p o n t  k ö z e l é b e n  a l a k u l  k i .  T e k i n t e t t e l  a  g y u l ­

l a d á s  k é s e d e l m i  é s  a z  é g é s  k e z d e t é t ő l  a  c s ú c s n y o ­

3 Dr. Flämisch Ottó: K everékképzés O tto-m otorok- 
ban. Az É p ítő ip ari és K özlekedési M űszaki E g y etem  T u­
dom ányos K özlem ényei, X I . k ötet 6. sz.

4 Dr. F läm isch Ottó: K arburátorok beállítása  II ,
A T U K I fü zetek  14. sz.

m á s  k i a l a k u l á s á i g  s z ü k s é g e s  i d ő k r e ,  a z  é g é s t  v e z é ­
r e l n i  k e l l .

E z t  a  c é l t  s z o l g á l j a  a z  előtöltés, a m i t  a  b e f e c s k e n ­

d e z ő  s z i v a t t y ú  f e l s z e r e l é s e k o r  k e l l  b e á l l í t a n i .  A  s z ü k ­

s é g e s n é l  n a g y o b b  v a g y  k i s e b b  e l ő t ö l t é s  k e d v e z ő t l e ­

n ü l  b e f o l y á s o l j a  a  m o t o r  t e l j e s í t m é n y é t  é s  f a j l a g o s  

f o g y a s z t á s á t  (4. ábra)5
E  b e á l l í t á s i  m u n k á k  e l v é g z é s e  o l y a n  k e d v e z ő  

ü z e m á l l a p o t o t  b i z t o s í t ,  a m e l y  l e h e t ő v é  t e s z i  a  b e l ­

s ő é g é s ű  m o t o r o k  legkedvezőbb összhatásfokának k i ­

a l a k u l á s á t .

A d 2. A  gépjárművek hajtóanyagfogyasztását á l ­

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

g e s  ü z e m a n y a g m e n n y i s é g g e l  f e j e z z ü k  k i .  A  j á r m ű  

l i t e r / 1 0 0  k m - b e n  m e g h a t á r o z o t t  n o r m a f o g y a s z t á s a  

é s  a  m o t o r  f a j l a g o s  f o g y a s z t á s a  k ö z ö t t i  k a p c s o l a t  a z  

a l á b b i  ö s s z e f ü g g é s s e l  j e l l e m e z h e t ő :

6 [ g r / L E ó ]  

1 0 0 0 - у
A [ L E ]

r [k m /ó ]
• 1 0 0  [ 1 / 1 0 0  k m ]

5 Gulyás László:  i. m.

4, ábra
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a h o l  N ,  a  s z ü k s é g e s  m o t o r t e l j e s í t m é n y  a  k ö v e t ­

k e z ő  :

g r =  v ' I w
2 7 0  rjm

i t t  Ew— a  j á r m ű  m o z g á s a  k ö z b e n  f e l l é p ő  m e ­

n e t e l l e n á l l á s o k  ( k p ) ,  

v =  a  j á r m ű  s e b e s s é g e  ( k m / ó ) ,  

rjm =  a z  e r ő á t v i t e l  h a t á s f o k a ,  

y =  a z  ü z e m a n y a g  f a j s ú l y a .

A z  ö s s z e f ü g g é s e k  f e l h a s z n á l á s á v a l  a  j á r m ű  m é ­

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

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

(b) a  s e b e s s é g n e k  é s  a  v o n ó e r ő n e k  i s  f ü g g v é n y e .

A  g é p j á r m ű v e k e t  á l t a l á b a n  „ k ö z e p e s ”  ü z e m i  

á l l a p o t t ó l  e l t é r ő  k ö r ü l m é n y e k  k ö z ö t t  ü z e m e l t e t i k ,  

í g y  a  t é n y l e g e s  f o g y a s z t á s u k  a  n o r m a  s z e r i n t i  f o ­

g y a s z t á s t ó l  e l t é r h e t .  A z  e l t é r é s  m é r t é k é n e k  j o g o s ­

s á g á t  v i z s g á l n i  k e l l .  E z t  c é l s z e r ű e n  a  j á r m ű v e k  

fogyasztáse llenőrző  m éréseivel  v é g e z h e t j ü k  e l .

A  f o g y a s z t á s m é r é s e k  c é l j u k  s z e r i n t :

—  a  g é p j á r m ű  m ű s z a k i  á l l a p o t á n a k  ( n o r m a f o ­

g y a s z t á s  e l l e n ő r z é s e ) ;

— - e g y e s  ú t v o n a l a k  j e l l e g é n e k  é s  á l l a p o t á n a k  a z  

ü z e m a n y a g f o g y a s z t á s r a  g y a k o r o l t  h a t á s á n a k  ( ú t ­

v o n a l - s z o r z ó k )  ;

—  k ü l ö n b ö z ő  m u n k a h e l y e k e n  v é g z e t t  s z á l l í t á s i  

f e l a d a t o k  f a j l a g o s  f o g y a s z t á s r a  g y a k o r o l t  h a t á s á ­

n a k  ( e g y e d i  s z o r z ó s z á m o k )  m e g á l l a p í t á s á r a ,  i l l e t v e  

e l l e n ő r z é s é r e  s z o l g á l n a k .

E  m é r é s e k  k ö z ü l  a  n o rm a fo g ya sztá st ellenőrző  
m érés  e g y ú t t a l  a  b e á l l í t á s i ,  k a r b a n t a r t á s i  m u n k a  

e l l e n ő r z é s é r e  i s  s z o l g á l .  A  m é r é s i  m ó d s z e r n e k  t e h á t  

m e n t e s n e k  k e l l  l e n n i e  a  p o n t o s s á g o t  b e f o l y á s o l ó  

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

s t b . ) ,  e z é r t  a z t  l e g c é l s z e r ű b b e n  h e l y h e z k ö t ö t t ,  b e ­

é p í t e t t  m é r ő p a d o n  v é g e z h e t j ü k  e l ,  a h o l  a  m é r é s  

g y o r s a n ,  p o n t o s a n ,  a  g é p k o c s i v e z e t ő  v e z e t é s i  k é s z ­

s é g é t ő l  f ü g g e t l e n í t v e ,  s z ü k s é g  e s e t é n  m e g i s m é t e l v e  

b o n y o l í t h a t ó  l e .

A z  ú tv o n a ln a k  é s  a  m u n k a h e ly n e k  a  f a j l a g o s  

ü z e m a n y a g f o g y a s z t á s r a  g y a k o r o l t  h a t á s á t  f o g y a s z ­

t á s e l l e n ő r z ő  m é r é s e k k e l  ü z e m k ö z b e n  —  a d o t t  ú t ­

v o n a l o n ,  m u n k a h e l y e n  —  k e l l  m e g á l l a p í t a n i .  A  

f o g y a s z t á s t  á l t a l á b a n  s ú l y -  v a g y  t é r f o g a t m é r é s ­

s e l ,  i l l e t v e  e z e k e n  a z  e l v e k e n  a l a p u l ó  ö n m ű kö d ő  
tü ze lőanyag  fogyasztá sm érő  készü lékekke l  á l l a p í t j á k  

m e g .

A  f o g y a s z t á s m é r é s e k e t  m e g h a t á r o z o t t  i d ő k ö z ö n ­

k é n t ,  i l l e t v e  a z  a d m i n i s z t r a t í v  é r t é k e l é s e k  a l a p j á n  

s z ü k s é g  s z e r i n t  h a j t j á k  v é g r e .  A  k ü l ö n b ö z ő  m ó d ­

s z e r e k  é s  e s z k ö z ö k  e g y m á s t  k i e g é s z í t i k  é s  e z á l t a l  

l e h e t ő v é  t e s z i k  a  gép ko cs ik  fo ly a m a to s  fo g y a sz tá s -  
ellenőrzését é s  a z  o p t i m á l i s  e n e r g i a f o g y a s z t á s  b i z t o ­

s í t á s á t .

A d  3. A  gép já rm űközlekedés szá llítá si te lje s ít­
m ényét  t e h e r s z á l l í t á s n á l  á r u t o n n a k i l o m é t e r b e n ,  

s z e m é l y s z á l l í t á s n á l  u t a s k i l o m é t e r b e n  f e j e z h e t j ü k  

k i  ( n e m  t a r t o z i k  a  s z e m é l y s z á l l í t á s  f o g a l o m k ö r é b e  

a  s z e m é l y g é p k o c s i k k a l  l e b o n y o l í t o t t  m a g á n j e l l e g ű

f o r g a l o m ;  e z e k  é r t é k e l é s é n é l  a  t e l j e s í t m é n y  a  t é n y ­

l e g e s e n  m e g t e t t  k i l o m é t e r ) .  A  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 r e  e s ő  e n e r g i a f e l h a s z n á l á s  a d o t t  j á r ­

m ű á l l o m á n y  e s e t é n :

ei  —
E B  1

E A  ’
i l l e t v e

a h o l  B v  i l l e t v e  f í 2 a z  ö s s z e s  f e l h a s z n á l t  e n e r g i a -  

m e n n y i s é g  1 0 3 l i t e r b e n ,

Á =  á r u t o n n a k m  t e l j e s í t m é n y  ( 1 0 5 )

U  =  u t a s k m  t e l j e s í t m é n y  ( 1 0 5 ) 

e1 é s  e2=  f a j l a g o s  e n e r g i a f e h a s z n á l á s  1 0 3 l i t /  

/ 1 0 5 t e l j e s í t m é n y .

A m i n t  a z  ö s s z e f ü g g é s b ő l  m e g á l l a p í t h a t ó ,  a  s zá l­
lítá s i te lje s ítm én y  egységére eső fa jla g o s  fo g y a sz tá s  
n e m c s a k  a  t é n y l e g e s  e n e r g i a f e l h a s z n á l á s  c s ö k k e n ­

t é s é v e l ,  h a n e m  a  r e n d e l k e z é s r e  á l l ó  s z á l l í t á s i  k a p a ­

c i t á s  k i h a s z n á l á s á n a k  i n t e n z í v  n ö v e l é s é v e l  i s  c s ö k ­

k e n t h e t ő .  A  k ö z ú t i  k ö z l e k e d é s  e n e r g i a g a z d á l k o d á ­

s á n a k  k o m p l e x  j e l l e g é t  t e h á t  e z  i s  b i z o n y í t j a .

A  tehergépkocsiközlekedésben a  s zá llítá s i te lje s ít­
m é n y t  a  k ö v e t k e z ő  ö s s z e f ü g g é s  a l a p j á n  h a t á r o z ­

h a t j u k  m e g :

Á = F  -qd-tff
a h o l

r, i  mqd [ t o n n a ]  =-—£ ] ? ,

v a g y i s  a z  ö s s z e s  r a k s ú l y t o n n a k i l o m é t e r  é s  k o c s i ­

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

t é t e l é t ő l  f ü g g ő  d i n a m i k u s  t e h e r b í r á s  m u t a t ó ;

*<[%] =  — - 100;
qd

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

t e h e r b í r á s  h á n y a d o s a ,  a  j á r m ű v e k  á t l a g o s  t e r h e l é ­

s é r e  j e l l e m z ő  m u t a t ó ;

/ [ % ] = 4 ^ - 10°;

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

d o s a ,  a  j á r m ű v e k  f u t á s t e l j e s í t m é n y é n e k  k i h a s z n á ­

l á s á r a  j e l l e m z ő  m u t a t ó .

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

l í t á s i  t e l j e s í t m é n y  é s  a z  e g y e s  g é p k o c s i t í p u s o k  n o r ­

m a f o g y a s z t á s á n a k  i s m e r t é b e n  h a t á r o z h a t ó  m e g .  

A  j á r m ű v e k  h a s z n o s  t e r h e l h e t ő s é g e  é s  a  f o g y a s z t á s i  

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

a  f o g y a s z t á s i  n o r m á k  é s  t í p u s o k  i s m e r e t é b e n  k ö n y -  

n y e n  s z á m í t h a t ó .

A z  5. ábra  a  t e h e r b í r á s  f ü g g v é n y é b e n  b e n z i n — - 

g á z o l a j  b o n t á s b a n  m u t a t j a  a  M ag ya ro rszá g o n  d o m i­
ná ló  tehergépkocsi t íp u s o k  fa jla g o s  fo g y a sz tá sá n a k  
a l a k u l á s á t .  E z t  f i g y e l e m b e  v é v e ,  v a l a m e l y  g é p j á r ­

m ű á l l o m á n y  f a j l a g o s  f o g y a s z t á s a  a z  a l á b b i  ö s s z e ­

f ü g g é s s e l  j e l l e m e z h e t ő :

_  (a + b - q 8) • F - щ  
1 F  - qa- U- f

1 / 1 0 0  á t k m ,

a h o l  a  é s  b =  k o r r e l á c i ó s  e g y ü t t h a t ó k ,  a m e l y e k ­

n e k  é r t é k e  é s  p o n t o s s á g a  a z  a l a p ­

a d a t o k  ( g é p k o c s i t í p u s o k )  s z á m á t ó l  

f ü g g ;
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qs =  a  j á r m ű á l l o m á n y  s t a t i k u s  t e h e r b í -

( n

Z q m

— ----
n

Ui  =  a  n o r m a m ó d o s í t ó  k o r r e k c i ó s  t é n y e ­

z ő k  á t l a g o s  é r t é k e  ( k ö z e p e s t ő l  e l t é r ő  

ü z e m i  k ö r ü l m é n y e k  e s e t é n ) .

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

s o l j a  a z  M i t é n y e z ő  a l a k u l á s a .  E z  á l t a l á b a n  a  k ö v e t ­

k e z ő  korrekciós tényezőket  t a r t a l m a z z a :

—  ú t b u r k o l a t  n e m e  é s  á l l a p o t a  m i a t t i  k o r r e k c i ó ,  

—  ú t v o n a l v e z e t é s  m i a t t i  k o r r e k c i ó ,

—  s e b e s s é g e l t é r é s  k o r r e k c i ó j a ,

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

—  s e g é d ü z e m e k  ( p l . : b i l l e n t ő  s z e r k e z e t )  k o r ­

r e k c i ó j a ,

—  t e r h e l é s n ö v e l é s  m i a t t i  k o r r e k c i ó  ( p l . : p ó t ­

k o c s i  v o n t a t á s ) .

A  f a j l a g o s  f o g y a s z t á s  a n a l i t i k u s  e g y e n l e t é n e k  

p a r c i á l i s  d i f f e r e n c i á l á s a  ú t j á n  m e g h a t á r o z h a t ó k  a z  

e g y e s  a l a p v e t ő  t e l j e s í t m é n y i  m u t a t ó k  {qa\ U\ f )  
v á l t o z á s á n a k  a z  e n e r g i a f o g y a s z t á s r a  g y a k o r o l t  h a ­

t á s a i .

P l . : sä fu tá s k ih a s z n á lá s i tén yező k  fo g y a sz tá sra  g ya ­
korolt h a tá sa  a  k ö v e t k e z ő  e g y e n l e t t e l  á l l a p í t h a t ó  

m e g :

V a n n a k  e s e t e k ,  a m i k o r  a  t e l j e s í t m é n y i  m u t a t ó k  

h a t á s a k é n t  a b s z o l ú t  é r t é k b e n  n ö v e k s z i k  a z  ü z e m ­

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

( l i t / 1 0 0  k m )  f e l h a s z n á l á s  i s ,  d e  a  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 r e  e s ő  f a j l a g o s  e n e r g i a f e l h a s z n á l á s  

( l i t / 1 0 0  á t k m )  n e m  v á l t o z i k ,  i l l e t v e  c s ö k k e n .  A z  
energ ia fogyasztás gazdaságossága tehát csa k  a  két 
m u ta tó  együ ttes vizsgá la táva l á lla p íth a tó  m eg .  E h h e z

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

s é g e s .

A z  au tóbuszok  f a j l a g o s  e n e r g i a f e l h a s z n á l á s á t  h a ­

s o n l ó  m ó d s z e r r e l  é s  m e g g o n d o l á s o k  a l a p j á n  s z á ­

m í t h a t j u k ,  i l l e t v e  é r t é k e l h e t j ü k .

*
A z  e l ő z ő e k  a l a p j á n  m e g á l l a p í t h a t j u k ,  h o g y  a  k ö z ­

ú t i  k ö z l e k e d é s  e n e r g i a g a z d á l k o d á s i  f e l a d a t a i n a k  

t e l j e s í t é s e  n e m c s a k  e n e r g e t i k a i ,  h a n e m  m ű s z a k i -  

ü z e m e l t e t é s i ,  k a r b a n t a r t á s i  s z e m p o n t b ó l  i s  e l e n ­

g e d h e t e t l e n ü l  s z ü k s é g e s .

A  k ö z ú t i  g é p j á r m ű v e k  á l l a n d ó a n  n ö v e k v ő  ü z e m ­

a n y a g f o g y a s z t á s a  n a g y  m é r t é k b e n  c s ö k k e n t h e t ő  a  

tú lfo g ya sztá so k  kiküszöbölésével.  T ö b b l e t f o g y a s z t á s t  

o k o z  a  g é p j á r m ű v e k  n e m  m e g f e l e l ő  m ű s z a k i  á l l a ­

p o t a ,  a z  ü z e m a n y a g s z o l g á l t a t ó  b e r e n d e z é s e k  h e l y ­

t e l e n  k e z e l é s e ,  a  v e z e t é s t e c h n i k a i  h i á n y o s s á g o k ,  a  

n e m  s z a k s z e r ű  k a r b a n t a r t á s b ó l ,  j a v í t á s o k b ó l  e r e d ő  

h i á n y o s s á g o k .  E z e k  m e g s z ü n t e t é s é t  a  ko rszerű  
ü ze m a n ya g g a zd á lko d á si rendszer  b e v e z e t é s é v e l ,  a  

porla sztó - és adagolóberendezések m űszeres beszabályo­
zá sá v a l  é s  a fa jla g o s  fo g ya sz tá s  ellenőrzésének  g y o r s  

v é g r e h a j t á s á t  b i z t o s í t ó  k é s z ü l é k e k k e l ,  m é r é s i  e l ­

j á r á s o k k a l  l e h e t  e l é r n i .

A Lapkiadó V állalat h ird etések et felvesz az a lábbi d íjszab ás szerint:
E gészoldalas h irdetés ára ................................  1440,—  Ft
Féloldalas h irdetés á r a ....................................  720 ,—  F t
N egyedoldalas h irdetés á r a ........................... 360,— Ft

Hirdessen a

K ö z l e k e d é s tu d o m án y i  Szem lében
A hirdetések az alábbi cím re küldendők :

Lapkiadó V á lla la t, B u d ap est, V II., L enin körút 9— 11

és a M agyar H irdető  V álla lat, B udapest V ., Felszabadulás tér 1.
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\
A szállítási teljesítm ények a második ötéves terv időszakában
Dr.  PXXOS ISTVÁN

'V

A  k ö z l e k e d é s n e k  —  m i n t  ö n á l l ó  n é p g a z d a s á g i  

á g n a k  —  f e l a d a t a  a  f e l m e r ü l ő  á r u -  é s  s z e m é l y s z á l ­

l í t á s i  i g é n y e k  k i e l é g í t é s e .  M i n d  a z  á r u - ,  m i n d  p e d i g  

a  s z e m é l y s z á l l í t á s b a n  n e m c s a k  a  k ö z h a s z n á l a t ú  

k ö z l e k e d é s i  v á l l a l a t o k  v é g e z n e k  t e l j e s í t m é n y e k e t ,  

h a n e m  a  s z á l l í t á s i  i g é n y e k  e g y  r é s z é t  a z  é r d e k e l t  

v á l l a l a t o k  s a j á t  s z á l l í t ó e s z k ö z e i k k e l ,  i l l e t v e  a  m a ­

g á n o s o k  s a j á t  g é p j á r m ű v e k k e l  e l é g í t i k  k i .  E z é r t ,  a  

k ö z l e k e d é s  e g é s z é r ő l  s z ó l v a ,  n e m c s a k  a  kö zh a sz­
n á la tú  közlekedési vá lla la tok  t e l j e s í t m é n y e i t  s z ü k ­
s é g e s  s z á m í t á s b a  v e n n i ,  h a n e m  a  sa já t  t e l j e s í t m é ­

n y e k e t  i s .  A  s a j á t  t e l j e s í t m é n y b e n  v é g z e t t  s z á l l í ­

t á s  f ő l e g  a  k ö z ú t i  g é p j á r m ű k ö z l e k e d é s r e  j e l l e m z ő ,  

e z é r t  c s a k  e n n é l  a  k ö z l e k e d é s i  á g a z a t n á l  c é l s z e r ű  

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

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

A  kö zh a szn á la tú  köz lekedési te lje s ítm ények  a  m á ­

s o d i k  ö t é v e s  t e r v  i d ő s z a k á b a n  j e l e n t ő s e n  n ö v e k e d ­

t e k .  A z  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 e k  n ö v e k e d é s e  

e r ő t e l j e s e b b  v o l t ,  m i n t  a  s z e m é l y s z á l l í t á s é .  A z  á r u ­

t o n n a k i l o m é t e r  t e l j e s í t m é n y  3 5 % - k a l ,  a  t á v o l s á g i  

s z e m é l y s z á l l í t á s  t e l j e s í t m é n y e  2 1 % - k a l  e m e l k e d e t t  

é s  l e g k i s e b b  v o l t  a  n ö v e k e d é s  a  h e l y i  k ö z l e k e d é s ­

n é l ;  c s a k  1 4 , 5 % .  A z  á r u s z á l l í t á s n á l  a z  e l s z á l l í t o t t  

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

a z  e l s z á l l í t o t t  u t a s o k  s z á m a  n a g y o b b  m é r t é k b e n  

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

u t a s k i l o m é t e r n é l .  A z  1 9 6 5 .  é v i  t e l j e s í t m é n y e k r ő l  

a z  1. táb lá za t  n y ú j t  á t t e k i n t é s t .

1. táblázat
A  közlekedési teljesítmények 1965-ben

T eljesít­
m ény
egység

T eljesít­
m ény

In d ex  
(1 9 6 0 =  100)

Á ruszállítás . . . millió t 252 129
millió tk m 21 136 135

Távolsági
szem élyszáll. millió u tas  

millió
913 126

utaskm 21 945 121

H elyi szem ély-
szállítás . . . . millió u tas  

millió
1 821 117

utaskm 10 746 114

Ö t  é v  a l a t t  a  szá llítá s i te lje s ítm én yek  növekedése  
n em  volt egyenletes. A z  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 e k  

1 9 6 4 - b e n  a z  é v i  á t l a g o s  n ö v e k e d é s n e k  m a j d n e m  

k é t s z e r e s é v e l ,  1 1 , 5 % - k a l  v o l t a k  m a g a s a b b a k  a z  

e l ő z ő  é v h e z  k é p e s t .  A  t á v o l s á g i  s z e m é l y s z á l l í t á s  

t e l j e s í t m é n y e i  i s  e g y e n l ő t l e n ü l  n ö v e k e d t e k ,  a z  é v i  

á t l a g o s  4 % - o s  n ö v e k e d é s s e l  s z e m b e n  a z  1 9 6 2 .  é s  

1 9 6 4 .  é v i  e m e l k e d é s  7 %  k ö r ü l i  v o l t ,  a  t ö b b i  é v e k  

2 %  k ö r ü l i  n ö v e k e d é s e  m e l l e t t .  A  t e l j e s í t m é n y e k  

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

m i n d e n  s z á l l í t á s i  i g é n y  k e l l ő  i d ő b e n  k i e l é g í t h e t ő ;  

a z  á r u s z á l l í t á s n á l ,  a z  i d ő s z a k o s  c s ú c s o k o n  t ú l m e ­

n ő e n ,  1 9 6 3 - b a n  a z  e l s z á l l í t á s r a  v á r ó  á r u k a t  k é s v e  

é s  n é h a  k ü l ö n l e g e s  i n t é z k e d é s e k  ú t j á n  t u d t á k  c s a k  

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

s z á l l í t á s n á l  i d ő l e g e s  z s ú f o l t s á g  é s  l e m a r a d ó  u t a s o k  

j e l e z t é k  a  s z á l l í t á s i  k a p a c i t á s o k  n e m  k i e l é g í t ő  

v o l t á t .

A  k ö z l e k e d é s  t e l j e s í t m é n y e i n e k  e l e m z é s é t  c é l ­

s z e r ű  k ü l ö n  a  s z e m é l y s z á l l í t á s r a  é s  k ü l ö n  a z  á r u -  

s z á l l í t á s r a  e l v é g e z n i .  E l ő s z ö r  v e g y ü k  v i z s g á l a t  a l á  

a  s z e m é l y s z á l l í t á s i  t e l j e s í t m é n y e k  a l a k u l á s á t .

S z e m é l y s z á l l í t á s

A  s z á l l í t á s  f u n k c i ó i t  t e k i n t v e ,  a z  á ru szá llítá s  
e l s ő s o r b a n  g a z d a s á g i  s z ü k s é g l e t e k e t  e l é g í t  k i :  k ö z ­

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

á r u k a t  a  t e r m e l é s  h e l y é t ő l  a  f o g y a s z t á s  h e l y é i g  

s z á l l í t j a .  A  szem élyszá llítá s  enné l bonyolultabb f u n k ­
ció t tö lt b e : a m e l l e t t ,  h o g y  a  d o l g o z ó k a t  n a p o n t a  

a  l a k ó h e l y t ő l  a  m u n k a h e l y i g  é s  v i s s z a  s z á l l í t j a  —  

é s  e z  t e s z i  k i  a z  ö s s z e s  s z e m é l y s z á l l í t á s i  t e l j e s í t m é n y  

f e l é t  —  t e h á t  g a z d a s á g i  f u n k c i ó t  t ö l t  b e ,  i g e n  j e l e n ­

t ő s  a  s z o c i á l i s ,  k u l t u r á l i s ,  t á r s a d a l m i  j e l e n t ő s é g e .  

M í g  a z  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 e k n é l  t e r m é s z e t e s  

a  s z á l l í t o t t  á r u k  v a l a m i l y e n  c s o p o r t j a  s z e r i n t i  c s o ­

p o r t o s í t á s ,  m i v e l  a  t e r m e l é s i  e l o s z t á s i  k a p c s o l a t o k  

v i z s g á l a t a  e n é l k ü l  e l k é p z e l h e t e t l e n ,  a d d i g  a  s z e ­

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

s z e r i n t  c s a k  a  tá vo lsá g i  é s  h e ly i  s z á l l í t á s  s z e r i n t i  

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

kö zh a szn á la tú  k ö z l e k e d é s r e .

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

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

p o n t a  k e r ü l  k a p c s o l a t b a  a  k ö z l e k e d é s s e l ,  a z  i d e g e n -  

f o r g a l o m b a n  p e d i g  a z  e l s ő  é s  s z i n t e  l e g f o n t o s a b b  

k a p c s o l a t  a  k ö z l e k e d é s s e l  l é t e s ü l .  M a gyarországon
1 9 6 5 - b e n  a  t á v o l s á g i  s z e m é l y s z á l l í t á s t  9 1 3  m i l l i ó  

u t a s ,  a  h e l y i  s z á l l í t á s t  1 8 2 1  m i l l i ó  u t a s ,  ö s s z e s e n  

2 7 3 4  m i l l i ó  u t a s  v e t t e  i g é n y b e ,  v a g y i s  m i n d e n  

e g y e s  l a k o s  m i n t e g y  2 6 9  a l k a l o m m a l  u t a z o t t  m i n t  

t á v o l s á g i  v a g y  h e l y i  u t a s .  ( E n n e k  a z  a d a t n a k  a z  

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

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

u t a z á s  a l k a l m á v a l  h e l y i  é s  t á v o l s á g i  u t a s  i s  l e h e t . )

A  távolsági sze m ély szá llítá s  k e r e t é b e n  1 9 6 5 - b e n

9 1 2 , 7  m i l l i ó  u t a s t  s z á l l í t o t t a k  e l ,  e z e k  5 8 , 7 % - a  

va sú to n ,  4 0 , 9 % - a  a u tóbuszon  u t a z o t t .  A  t ö b b i  k ö z ­

l e k e d é s i  á g a z a t  s z e m é l y s z á l l í t á s i  t e v é k e n y s é g e  e l e ­

n y é s z ő .  C s a k  a  h a jó szá llítá s  é r d e m e l  f i g y e l m e t ,  e l s ő ­

s o r b a n  a  h e l y i  j e l e n t ő s é g ű  k i r á n d u l ó f o r g a l o m  t e ­

k i n t e t é b e n .  U ta sk ilo m éter  a d a t o k  a l a p j á n  s z á m í t v a  

k i d o m b o r o d i k  a  v a s ú t  j e l e n t ő s é g e .  A  v a s ú t  a z  

u t a s k i l o m é t e r  t e l j e s í t m é n y  7 4 , 5 % - á t ,  a z  a u t ó b u s z  

p e d i g  2 4 , 1 % - á t  t e l j e s í t e t t e .  A z  1 9 6 5 .  é v i  t á v o l s á g i  

s z e m é l y s z á l l í t á s  s z e r k e z e t é r ő l  a  2. táblázat  n y ú j t  

k é p e t .

A  s z e m é l y s z á l l í t á s i  t e l j e s í t m é n y e k  a z  1 9 6 0 .  é v i ­

h e z  k é p e s t  2 5 , 8 % - k a l  n ö v e k e d t e k ,  e z e n  b e l ü l  a  t á ­

v o l s á g i  a u t ó b u s z  n a g y o b b  m é r t é k b e n ,  5 8 % - k a l .  

A  k é t  f ő  k ö z l e k e d é s i  á g a z a t  s z e m é l y s z á l l í t á s á n a k
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2. táblázat
A közlekedés távolsági személyszállításának szerkezete 

1965-ben

S zá llíto tt utasok  
szám a U  t askilom éter

m illió  fő m egosz­
lási %

m illió
u tkm

m egosz- 
lási %

T ávolsági 
szem élyszállítás  
összesen  ......... 912,7 100,0 21 944,9 100,0
eb b ő l:

___ , ,  (MÁV 417,2 45,7 15 251,0 69,5vasút. B̂ H É v 118,5 13,0 1 096,3 5,0
autóbusz . . . 373,2 40,9 5 298,9 24,1
ta x i ............ 0,3

3,3

0,0 49,8 0,2
vízi

közlekedés 0,4 61,5 0,3
légi

közlekedés 0,2 0,0 187,4 0,9

n ö v e k e d é s i  i n d e x é t  a z  e l s z á l l í t o t t  u t a s o k  a l a p j á n  

s z á m í t v a  a  3. tá b lá za t s z e m l é l t e t i .

A z  au tóbuszközlekedési te ljesítm én yek  növekedése 
a  k ö z l e k e d é s i  á g a z a t  e r ő t e l j e s  f e j l e s z t é s é n e k  e r e d ­

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

s z á l l í t á s i  i g é n y e k  k i e l é g í t é s é t .  A z  ö s s z e s  s z e m é l y -

3. táblázat
Távolsági személyszállítás növekedési indexei 

(u tasok  alapján szám ítva)
______________________________ (1960 = 1 0 0 % )

1960 1961 1962 1963 1964 1965

K özlekedés
összesen  . . . 100 105,1 112,6 116,1 123,7 125,8

ezen  b e lü l:
v a s ú t .......... 100 101,1 108,3 111,0 115,1 116,6
autóbusz . . 100 112,6 122,7 139,1 154,9 158,0

s z á l l í t á s i  t e l j e s í t m é n y e k  n ö v e k e d é s é n e k  ü t e m e  a z  

é v e n k é n t i  5 %  k ö r ü l  i n g a d o z i k .  A  v a s ú t  t e l j e s í t ­

m é n y é n e k  n ö v e k e d é s e  k i s e b b  m é r t é k ű ,  a z  a u t ó ­

b u s z s z á l l í t á s  n ö v e k e d é s e  a z  é v e n k é n t i  1 0 %  f e l e t t  

v a n .  F e l t ű n ő ,  h o g y  1 9 6 5 - b e n  a  n ö v e k e d é s  ü t e m e  

m e g t o r p a n t  ( 2 , 0 % ) ,  a m i n e k  o k a  r é s z b e n  a  s z á l l í t á s i  

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

h a s z n á l a t ú  g é p j á r m ű v e k  ( s z e m é l y g é p k o c s i ,  m o t o r ­

k e r é k p á r )  s z á m á n a k  n ö v e k e d é s e  (4 .  táb lá za t).
A  t á v o l s á g i  a u t ó b u s z k ö z l e k e d é s  t e l j e s í t m é n y é ­

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

4. táblázat
Távolsági személyszállítási teljesítmények növekedési 

üteme
(u tasok  alapján szám ítva)

(előző év =  100%)

1961 1962 1963 1964 1965

K özlekedés összesen 105,1 107,1 103,1 106,6 101,6
ezen belül:

v a s ú t ........................ 101,1 107,0 102,5 103,8 101,2
a u tó b u s z ................. 112,6 109,0 113,3 111,4 102,0

f e j l ő d é s é t ,  e z é r t  n e m  l e s z  é r d e k t e l e n  a z  autóbusz­
közlekedés szerepét m e g v i z s g á l n i .

A  t á v o l s á g i  s z e m é l y s z á l l í t á s t  l e b o n y o l í t ó  M Á V -  

A U T  s z á m o s  h e l y s é g b e n  h e l y i  s z e m é l y s z á l l í t á s t  i s  

v é g e z .  A  m á s o d i k  ö t é v e s  t e r v  i d ő s z a k á b a n  2 4 3 5  

m i l l i ó  u t a s t  s z á l l í t o t t  a  M A V A U T  a  t á v o l s á g i  é s  

h e l y i  s z e m é l y s z á l l í t á s  k e r e t é b e n .  A z  ö t  é v  a l a t t  

a  rövidebb távolságú h e ly i u ta sszá llítá s  erőteljesebben  
fe jlő d ö tt, m in t a h elyközi szá llítá s . A  t á v o l s á g i  a u t ó ­

b u s z  e g y r e  t ö b b  h e l y s é g b e n  b o n y o l í t j a  l e  a  h e l y i  

f o r g a l m a t  i s ;  1 9 6 1 - b e n  1 1 7  h e l y s é g b e n ,  1 9 6 5 - b e n  

p e d i g  m á r  1 4 6  h e l y s é g  h e l y i  f o r g a l m á t  b o n y o l í t j á k  

l e  a  M Á V A U T  a u t ó b u s z a i  (5 . tá b lá za t) .

5. táblázat
A  M Á V A U T  utasforgalma 1960— 1965-ben

1960 1961 1962 1963 1964 1965

U taso l í szám ii millió ban

T ávolsági
forgalom 236,2 266,1 289,9 328,5 365,8 373,2

H ely i forgalom 96,1 110,8 135,8 153,7 194,2 217,1

T ávolsági
forgalom 71,1

IV

70,6

[egoszl

68,1

is i  % 

68,1 65,3 63,2
H ely i forgalom 28,9 29,4 31,9 31,9 34,7 36,8

A  h e l y i  s z e m é l y s z á l l í t á s  r é s z a r á n y á n a k  n ö v e k e ­

d é s e  e l l e n é r e  a  távo lság i u ta sszá llítá s  a d j a  a  

M A V A U T  f ő  t e l j e s í t m é n y é t .  A  t á v o l s á g i  a u t ó b u s z ­

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

i d ő s z a k á b a n  a z  1 9 6 1 .  é v i  1 8 , 6  e z e r  k i l o m é t e r r ő l  

1 9 6 5  v é g é r e  1 9 , 9  e z e r  k i l o m é t e r r e  n ő t t .

A  h á l ó z a t  n a g y a r á n y ú  n ö v e k e d é s é n e k  e r e d m é ­

n y e k é n t  öt év alatt 233  községet kapcso ltak  be az  
országos közú ti forga lom ba  é s  j e l e n l e g  a z  o r s z á g b a n  

2 7 6 0  h e l y s é g e t  k ö t n e k  b e  a z  o r s z á g o s  k ö z l e k e d é s i  

h á l ó z a t b a  e  k ö z l e k e d é s i  á g a z a t  v o n a l a i .

A z  ú j  j á r m ű b e s z e r z é s e k  é s  s e l e j t e z é s e k ,  v a l a m i n t  

a  b e o l v a d t  v á l l a l a t o k  g é p k o c s i j a i  á t v é t e l é n e k  

e g y ü t t e s  h a t á s a k é n t  a z  au tóbu szá llom án y 3 0 % -k a l  
nőtt 1 9 6 0 - h o z  v i s z o n y í t v a .  A  b e f o g a d ó k é p e s s é g  

n ö v e k e d é s e  —  a  n a g y o b b  a u t ó b u s z o k  ü z e m b e h e ­

l y e z é s é v e l  —  5 6 % - k a l  n ő t t .  E z  e g y  a u t ó b u s z r a  

v e t í t v e  m a j d n e m  1 0  f ő n y i  b e f o g a d ó k é p e s s é g  n ö v e ­

k e d é s t  j e l e n t .  1 9 6 0 - b a n  a z  e g y  a u t ó b u s z r a  j u t ó  

á t l a g o s  b e f o g a d ó k é p e s s é g  4 3 , 6  f ő  v o l t ,  e z z e l  s z e m ­

b e n  1 9 6 5 - b e n  5 3  f ő .

A z  á l l o m á n y  é s  b e f o g a d ó k é p e s s é g  n ö v e k e d é s e  

a z o n b a n  n e m  b i z t o s í t o t t a  a  s z ü k s é g e s  k a p a c i t á s t  

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

a  selejtezéseket nem  h a jto tták  végre a  szükséges m ér­
tékben.

A  já rm ű p a rk  kor s ze r in ti összetételének k e d v e z ő t ­

l e n  a l a k u l á s a ,  v a l a m i n t  a z  a u t ó b u s z k ö z l e k e d é s t  i s  

é r i n t ő  an yag- és a lk a trészh iá n y  n ö v e k e d é s e  m i a t t  

a z  üzem képtelen  autóbuszok  a r á n y a  é v r ő l  é v r e  n ő t t .

A z  ü z e m k é p t e l e n s é g  m i a t t  k i e s ő  a u t ó b u s z k a p a ­

c i t á s t  a  v á l l a l a t o k  a  r e n d e l k e z é s r e  á l l ó  kapacitá s  
jo b b  k ih aszn á lásáva l r é s z b e n  p ó t o l t á k .

A  j o b b  k i e l é g í t é s  é r d e k é b e n  n ö v e l t é k  a z  egy  
gépkocsira  ju tó  k ilom éter te lje s ítm é n y t ; e z  a  s z á m



4 3 6 k ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  s z e m l e

a z  1 9 6 0 .  é v i  5 0 , 2  e z e r  k i l o m é t e r r ő l  1 9 6 5 - b e n  5 2 , 0  

e z e r  k i l o m é t e r r e  n ő t t .

A  v é g r e h a j t o t t  i n t é z k e d é s e k  u g y a n  b i z t o s í t o t t a k  

b i z o n y o s f o k ú  j á r m ű k a p a c i t á s t  a z  i g é n y e k  f o k o ­

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

s z e m é l y s z á l l í t á s i  i g é n y e k e t  k i e l é g í t e n i  í g y  s e m  t u d ­

t á k .  E g y e s  v o n a l a k o n  j e l e n t ő s e n  f o k o z ó d o t t  a  z s ú ­
fo lts á g  é s  a  lem aradó u ta so k  s z á m a .  A  l e m a r a d ó  

u t a s o k  s z á m a  k ü l ö n ö s e n  a  szom ba ti fo rg a lo m b a n  
g y a k o r i ,  a m i k o r  a  d é l i  m u n k a b e f e j e z é s  u t á n  e g y e s  

ú t v o n a l a k o n  a l k a l m i  u t a s o k a t  h e l y  h i á n y á b a n  

e g y á l t a l á n  f e l  s e m  v e s z n e k .

A z  autóbuszok k ih a s zn á lá s i m u ta tó ja  —  a z  u t a s -  

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

n y í t v a  —  m i n d  a z  1 9 6 0 .  é v i  5 5 , 2 % - h o z ,  m i n d  a  

t e r v b e n  e l ő i r á n y z o t t  5 3 % - k a i  s z e m b e n  a l a c s o n y a b b  

é r t é k e t  m u t a t o t t :  1 9 6 5 - b e n  5 2 %  v o l t .  E  m u t a t ó ­

n a k  a  c s ö k k e n é s e  a z  á l t a l á n o s  z s ú f o l t s á g  c s ö k k e n é ­

s é t  j e l e n t i .  A z o n b a n  e  m u t a t ó  v i z s g á l a t á n á l  n e m  

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

é s  a  h a s z n o s  k i l o m é t e r e k  t e l j e s í t é s e  k ö z b e n  m o z ­

g a t o t t  f é r ő h e l y e k  e g y f o r m a  s ú l l y a l  s z e r e p e l n e k  a  

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

l a k o n  k ö z l e k e d t e t e t t  n a g y o b b  b e f o g a d ó k é p e s s é g ű  

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

a u t ó b u s z o k  á t l a g o s  b e f o g a d ó k é p e s s é g é n e k  n ö v e ­

k e d é s e  m i a t t  b e  i s  k ö v e t k e z e t t  —  a  zsú fo ltsá g i m u ­
ta tó  kedvezőbb a la k u lá sá h o z  v e z e t .

K o r á b b a n  m á r  e m l í t e t t ü k ,  h o g y  a  s z e m é l y s z á l l í ­

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

s z á l l í t á s  —  g a z d a s á g i  f u n k c i ó i n  t ú l m e n ő e n  —  s z o ­

c i á l i s ,  k u l t u r á l i s  s z ü k s é g l e t e k e t  i s  k i e l é g í t .  H a  m e g ­

k í s é r e l j ü k  a  s z á l l í t á s i  t e l j e s í t m é n y e k e t  a  s z á l l í t á s  

r é v é n  b e t ö l t ö t t  fu n k c ió k  s z e r i n t  m e g í t é l n i ,  a  k ö ­

v e t k e z ő  u tazási m o tív u m o k a t  k ü l ö n b ö z t e t h e t j ü k  

m e g :

—  n a p i m u n ká b a  já r á s , v a g y i s  i n g a f o r g a l o m  ( i d e  

s o r o l h a t ó  a  t a n u l ó k  i s k o l á b a j á r á s a  i s ) ,

—  hiva ta los  k i k ü l d ö t t e k  u t a z á s a i ,

—  belfö ld i idegenforgalom ,  v a g y i s  ü d ü l é s i ,  s z ó r a ­

k o z á s i ,  k u l t u r á l i s  c é l ú  u t a z á s o k ,

—  k ü lfö ld i idegenforgalom .
A  r e n d e l k e z é s r e  á l l ó  a d a t o k  a l a p j á n  a z  u t a z á s o k  

i n d í t é k a  s z e r i n t  t ö b b  c s o p o r t  u t a s s z á m a i  k i m u n ­

k á l h a t o k .  A  s z e m é l y s z á l l í t á s i  t e l j e s í t m é n y e k b e n  a z  

in g a já ró , vagyis n a p o n ta  u ta zók a rá n y a  évről évre n ö ­
v e k s z ik ,  1 9 6 5 - b e n  a z  u t a s o k n a k  t ö b b ,  m i n t  f e l é t  

t e t t e  k i .  A  6. táblázat  a  v a s ú t o n  é s  t á v o l s á g i  a u t ó ­

b u s z o n  u t a z ó k  s z á m á t  t ü n t e t i  f e l .  A z  a d a t o k  é r t é k e ­

l é s é n é l  m é g  f i g y e l e m b e  k e l l  v e n n i ,  h o g y  a  n a p o n t a  

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

p e r e m v á r o s o k  k ö z l e k e d é s é n e k  f o n t o s s á g á t .

A z  u t a z á s ö k  m á s i k  f e l é t  k i t e v ő  h iva ta lo s és id e ­
g en fo rg a lm i  j e l l e g ű  u t a z á s o k  a d a t a i  e g y é r t e l m ű e n  

n e m  á l l a p í t h a t ó k  m e g ,  d e  a  h i v a t a l o s  ( ü z l e t i )  ü g y ­

b e n  v a l ó  u t a z á s o k  a r á n y á r a  v o n a t k o z ó a n  t á m p o n ­

t o t  l e h e t  s z e r e z n i  a  k ik ü ld e té s i költségekből. A z  i d e ­

g e n f o r g a l m i  c é l ú  u t a z á s o k  a r á n y á r a  t á m p o n t u l  

s z o l g á l n a k  a z  ü d ü lé sb en  résztvevők  s z á m a  a l a p j á n  

v é g z e t t  s z á m í t á s o k  é s  a  h é t v é g i ,  v a s á r n a p i  k i r á n ­

d u l ó f o r g a l o m  a d a t a i .

A  s z e m é l y s z á l l í t á s b a n  n e m c s a k  a  k ö z h a s z n á l a t ú  

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

i n k á b b  t é r t  h ó d í t a n a k  a  m a g á n h a szn á la tú  gép j á r -

6. táblázat
Vasúton és távolsági autóbuszon naponta rendszeresen 

utazó utasok száma (1961— 1965 )

V asúton  
(MÁV +  B H ÉV)

T ávolsági
autóbuszon Ö sszesen

É v
naponta rendszeresen utazók

szám a,
m illió

fő

az
összes
utas

%-ában

szám a,
m illió

fő

az
összes
utas

%-ában

szám a,
m illió

fő

az
összes
utas

%-ában

1961
1962 
19G3
1964
1965

232,7
251,9
249,0
257.5
264.6

47.9 
48,7  
49,4  
49,3
49.9

171,5
203.2  
227,0
233.2

59,2 : 
61,9 
62,0  
62,5

423.4  
452,2
484.5  
497,8

51.3 
52,8
55.3 
55,5

m ű ve k  : a  s z e m é l y g é p k o c s i  é s  a  m o t o r k e r é k p á r  i s .  

A  f e j l e t t  n y u g a t - e u r ó p a i  o r s z á g o k b a n  a  szem ély  - 
s zá llítá sn a k  m in te g y  fe lé t szem élygépkocsiva l bonyo­
lít já k  le. H a z á n k b a n  i s  e g y r e  n ö v e k s z i k  a  s z e m é l y -  

g é p j á r m ű v e k  s z e r e p e .  1 9 6 5  v é g é n  M agyarországon  
k e r e k e n  1 0 0  e z e r  s z e m é l y g é p k o c s i  é s  k ö z e l  4 0 0  e z e r  

m o t o r k e r é k p á r  v o l t .  E z e k  t e l j e s í t m é n y é r e  c s a k  

g y é r  t a p a s z t a l a t a i n k  v a n n a k ,  d e  t e l j e s í t m é n y ü k  

k ö z e l í t ő  s z á m í t á s s a l  m e g á l l a p í t h a t ó .  M i v e l  a  s z e ­

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

t e t t  t á v o l s á g r a  v o n a t k o z ó a n  t ö b b  t á m p o n t  á l l  

r e n d e l k e z é s r e ,  a  s z á m í t á s t  e z e k  a l a p j á n  l e h e t  m e g ­

k í s é r e l n i .  A  k ilo m éterte lje sítm én y  a z  á l l a m i ,  s z ö v e t ­

k e z e t i  é s  t á r s a d a l m i  s z e r v e k n é l  i s m e r e t e s .  A  m a g á n -  

h a s z n á l a t ú  s z e m é l y g é p k o c s i k n á l  á t l a g o s a n  é v i  

1 2  0 0 0  k i l o m é t e r ,  a  m o t o r k e r é k p á r o k n á l  p e d i g  

6 0 0 0  k i l o m é t e r  f u t á s t  l e h e t  j á r m ű v e n k é n t  s z á m í ­

t a n i .  A n n a k  é r d e k é b e n ,  h o g y  a z  u t a s k i l o m é t e r t  

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

u t a s s z á m o t .  A z  e l m ú l t  é v b e n  a  b a l a t o n i  u t a s f o r ­

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

g o s a n  3 , 2 1  u t a s ,  m o t o r k e r é k p á r o n  p e d i g  1 , 7 3  u t a s  

u t a z o t t .  E z e k n e k  a z  a d a t o k n a k  a  f e l h a s z n á l á s a  

a z  e g é s z  é v i  t e l j e s í t m é n y e k n é l  v i t a t h a t ó ,  m é g i s  

h e l y e s e b b n e k  l á t s z i k  f e l m é r é s  ú t j á n  n y e r t  a d a t o k ­

b ó l  k i i n d u l n i .  A  f e l t é t e l e z e t t  k i l o m é t e r t á v o l s á g o k  

é s  u t a s s z á m o k  f e l h a s z n á l á s á v a l  a  7 .  táb lá za tban  f o g ­

l a l t  a d a t o k h o z  j u t u n k .

A  k ö z h a s z n á l a t ú  é s  m a g á n h a s z n á l a t ú  j á r m ű v e k  

t e l j e s í t m é n y e i n e k  e g y b e v e t é s e  a l k a l m a t  a d  te lje­
s ítm é n y e ik  a rá n y á n a k  m e g á l l a p í t á s á r a  i s  (8 . táb­
lá za t).

A  s z á m í t á s o k  a z t  m u t a t j á k ,  h o g y  h a zá n k b a n  is  
je len tő s  tényezőkén t ke ll s zá m o ln i a  n em  kö zh a szn á ­
la tú  g ép já rm ű ve k  te lje s ítm ényéve l, m ert a z  összes 
szá m íto tt te lje s ítm én y ek  kb . egyötödét ad ják ',  e z e n  

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

é s  m o t o r k e r é k p á r o k  s z á m í t o t t  t e l j e s í t m é n y e  1 7 %  

k ö r ü l i .  H a  p e d i g  a z  u t a z á s i  m ó d o k a t  v i z s g á l j u k ,  

a z t  t a p a s z t a l j u k ,  h o g y  az összes te lje s ítm é n y  nem  
egészen fe le  közú to n  bonyo ló d ik  le.

Áruszállítási teljesítmények
A  közlekedés összes á ru szá llítá s i te lje s ítm én y e  a  

m á s o d i k  ö t é v e s  t e r v  i d ő s z a k á b a n  1 9 6 0 - h o z  v i ­

s z o n y í t v a  —  3 5 , 0 % - k a l ,  a z  e l s z á l l í t o t t  á r u k  s ú l y a  

e n n é l  k i s e b b  m é r t é k b e n :  2 9 , 4 % - k a l  n ö v e k e d e t t .
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7. táblázat
Személygépkocsik, motorkerékpárok átlagos száma,  
valamint becsült kilométer és utaskilométer adatai  

1965-ben

Járm ű ­
vek

átlagos
szám a

(db)

K ilom é­
tertelje­
sítm ény
(millió)

U ta sk ilo ­
m éter

(m illió)

Szem élygépkocsik
m agánhasználatú  . . . .  
állam i vá lla la tok , sző-

75 262 903 2 899

vetkezetek , társadalm i 
szervek s tb ....................... 14 948 472 1 515

Ö sszesen . . . 90 210 1375 4 414

M otorkerékpárok
125 cm 3-nél nagyobb 149 389 896 1 546
1 25 cm 3-es és ennél 
kisebb ............................. 227 422 1365 2 354

Ö sszesen . . . 376 811 2261 3 900

Szem élygépkocsik  és m o­
torkerékpárok eg y ü tt 467 021 3636 8 314

8. táblázat
Személyszállítási teljesítmények számított adatai (1 9 6 5 )

K öz­
úton

V  asúton  
és egyéb  
m ódon

Ö ssze­
sen

Meg-
oszlá-

m illió utaskm S1 /0

Közhasználatú
vállalatok

teljesítményei
T ávolsági szá llítás . . 5 349 16 596 21 945 54
H ely i szállítás .......... 4 354 6 392 10 746 26

Összesen . . . . 9 703 22 988 32 691 80

Kern közhasználatú 
jármüvek  

teljesítményei
Á llam i, társadalm i 

szervek szem ély ­
gépkocsijai ............ 1 515 1 515 4

M agán szem élygép­
kocsik ...................... 2 899 2 899 7

M otorkerékpárok . . . 3 900 — 3 900 9

Összesen . . . . 8 314 __ 8 314 20

Szem élyszállítás
eg y ü tt ...................... 18 017 22 988 41 005 100

9. táblázat
Áruszállí tás i teljesítmények alakulása

Á rutonnakilom éter
É v

m illió az előzó év az 1960. év
%-ában %-ában

1961 16 283 104,0 104,0
1962 17 228 105,8 110,1
1963 18 572 107,8 118,7
1964 20 702 111,5 132,3
1965 21 136 102,1 135,0

A z  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  é v e n k é n t  a  9. tá b ­
lá za t  a d a t a i  s z e r i n t  a l a k u l t .

A z  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 e k  a l a k u l á s á t  a l a p ­

v e t ő e n  k é t i r á n y ú  k ö v e t e l m é n y  h a t á r o z t a  m e g ;  e g y ­

r é s z t  a  n é p g a z d a s á g n a k  a  k ö z l e k e d é s s e l  s z e m b e n  

t á m a s z t o t t  beifö ld i  á r u s z á l l í t á s i ,  m á s r é s z t  a  n e m ­
ze tkö z i  g a z d a s á g i  k a p c s o l a t o k ,  i l l e t v e  a  n e m z e t k ö z i  

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

n ö v e k e d e t t  n e m z e t k ö z i  á r u s z á l l í t á s i  i g é n y e k .

A  nem ze tközi á ru szá llítá s  e g y  r é s z e  —  m i n t  p l .  

a z  exp o rt  é s  im p o r t  —  s z o r o s a n  k a p c s o l ó d i k  o r s z á ­

g u n k  g a z d a s á g i  t e v é k e n y s é g é h e z ,  a  m á s i k  r é s z e  

a  tra n z itszá llítá s ,  a t t ó l  f ü g g e t l e n  é s  f ö l d r a j z i  h e l y ­

z e t ü n k b ő l  a d ó d i k .  A  n em ze tkö zi á ru szá llítá s  a z  5  é v  

a l a t t  jó v a l nagyobb  m é r t é k b e n  n ö v e k e d e t t ,  m i n t  

a  b e l f ö l d i  á r u s z á l l í t á s .  A  t r a n z i t  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 e k  r é s z a r á n y a  1 9 6 5 - b e n  1 5 , 2 % ,  a z  e x p o r t ­

i m p o r t é  2 6 , 5 % ,  e g y ü t t e s e n  4 1 , 7 %  v o l t  (10 . tá b ­
lá za t ) .

10. táblázat
A  belföldi és a  nemzetközi áruszállítások alakulása

árutonnakilométer a lapján  
_____ (1 9 6 0 =  100%)

É v Belföldi E xport 
és im port T ranzit Összesen

1961 102,3 „ 108,3 104,6 104,0
1962 107,3 ,1 2 0 ,6

128,0
104,7 110,1

1963 114,4 121 ,7j 118,7
1964 126,9 147,2 131,0 132,3
1965 127,0 150,7 144,0 135,0

A  s z á l l í t á s i  t e l j e s í t m é n y e k  n ö v e k e d é s e  a z  5  é v  

f o l y a m á n  n e m  v o l t  e g y e n l e t e s  é s  a  m i n t e g y  6 %  

á t l a g o s  n ö v e k e d é s t ő l  e l t é r ő e n  a l a k u l t  a z  e g y e s  

é v e k b e n :  a z  e l ő z ő  é v e k h e z  v i s z o n y í t v a  1 9 6 1 - b e n  

a z  á t l a g o s n á l  k i s e b b  m é r t é k b e n ,  1 9 6 2 — 6 3 - b a n  

n a g y j á b ó l  a z  á t l a g o s n a k  m e g f e l e l ő e n ,  1964-ben  
p e d ig  a z  á tlagosnak köze l kétszeresével növekedett a z  
á ru szá llítá s  üteme-, 1 9 6 5 - b e n  v i s z o n t  n e m  n ö v e k e ­

d e t t  a  s z á l l í t á s  é s  l é n y e g é b e n  a z  1 9 6 4 .  é v i  s z i n t e n  

m o z g o t t .  F e l v e t ő d i k  a  k é r d é s ,  h o g y  m i l y e n  t é n y e ­

z ő k  b e f o l y á s o l t á k  a  k ö z l e k e d é s t ,  m e l y  t é n y e z ő k  

h a t á s a  j u t  é r v é n y r e  a  s z á l l í t á s i  t e l j e s í t m é n y e k  a l a ­

k u l á s á b a n .  A  l e g á l t a l á n o s a b b  m u t a t ó s z á m  —  a m e l y  

a z  e g é s z  n é p g a z d a s á g  f e j l ő d é s é t  j e l z i  —  a nem ze ti 
jö ved e lem  indexe.  A  t r a n z i t  n é l k ü l i  á r u s z á l l í t á s  n a ­

g y o b b  m é r t é k b e n ,  3 3 , 6 % - k a l  n ö v e k e d e t t ,  m i n t  a  

n e m z e t i  j ö v e d e l e m ,  a m e l y n e k  n ö v e k e d é s e  2 5 , 5 %  

v o l t .  A z  á r u s z á l l í t á s  n ö v e k e d é s i  ü t e m e  1 9 6 1 - b e n  

é s  1 9 6 5 - b e n  a l a t t a  m a r a d t ,  v i s z o n t  1 9 6 4 - b e n  m e s z -  

s z e  t ú l h a l a d t a  a  n e m z e t i  j ö v e d e l e m  n ö v e k e d é s i  

ü t e m é t  (1 1 . tá b lá za t).
A  n e m z e t i  j ö v e d e l e m  a l a k u l á s a  a z o n b a n  ö s s z e ­

t e t t s é g e  m i a t t  n e m  t ü k r ö z i  v i s s z a  t e l j e s  m é r t é k b e n  

a  s z á l l í t á s i  i g é n y e k  n ö v e k e d é s é t .  A  s z á l l í t á s i  t e l j e ­

s í t m é n y e k  é v e n k é n t  n a g y  m é r t é k b e n  e l t é r ő  d i n a ­

m i k á j a  e l s ő s o r b a n  a  n é p g a z d a s á g  szá llítá sig én ye-  
sebb term elő  ágaza ta i term elésének—  a  s z á l l í t á s i  s z ü k ­

s é g l e t e k e t  i s  k i f e j e z ő  —  éven kén ti a la k u lá sá v a l va n  
összefüggésben.  A z  á t l a g o s  n ö v e k e d é s i  ü t e m n é l  n a ­

g y o b b  1 9 6 4 .  é v i ,  v a l a m i n t  a z  á t l a g o s n á l  k i s e b b  

1 9 6 1 .  é s  1 9 6 5 .  é v i  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 e k  a z  

a l á b b i  o k o k r a  v e z e t h e t ő k  v i s s z a :

a )  az ipari termelés alakulása,
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11. táblázat
A z áruszállítás* és a  nemzeti jövedelem alakulása

É v

Á rutonna­
kilométer

N em zeti
jövedelem

Á rutonnakilo- 
m éter-növe ke­
dés a nem zeti 

jövedelem  
növekedésének  

%-ábanaz előző é v  %-ában

1961 103,9 106,1 97,9
1962 106,8 104,7 102,0
1963 106,5 105,8 100,7
1964 112,1 104,7 107,1
1965 100,8 102,0 98,8

1965/1960 133,6 125,5 106,5

* T r a n z i t  n é lk ü l.

h)  a z  é p í t ő i p a r i  t e r m e l é s ,  i l l e t v e  a  n a g y o b b  n é p -  

g a z d a s á g i  b e r u h á z á s o k  s z á l l í t á s  i g é n y e s e b b  é p í t é s i  

m u n k á i n a k  a l a k u l á s a ,

c )  a  m e z ő g a z d a s á g i  t e r m e l é s  s  e z e n  b e l ü l  a  n a ­

g y o b b  r é s z t  k é p v i s e l ő  s z á l l í t á s  i g é n y e s e b b  n ö v é n y -  

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

d )  a  k ö z l e k e d é s  t e l j e s í t ő k é p e s s é g é n e k  k o r l á t á i

1 9 6 3 - b a n .

A z  ip a r i  termelés a z  5  é v  a l a t t  m i n t e g y  4 6 % - k a l  

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

l í t á s .  1 9 6 4 - b e n  a z  á t l a g o s n á l  n a g y o b b  m é r t é k b e n  

n ö v e k v ő  i p a r i  —  s  e z e n  b e l ü l  m é g  n a g y o b b  m é r ­

t é k ű  é p í t ő a n y a g i p a r i  —  t e r m e l é s  ü t e m e  l é n y e g e ­

s e n  l a s s u l t  (12. tá b lá za t) .
12. táblázat

A z  ipari termelés* alakulása  
(az előző  é v  %-ában)

Ipari
term elés
összesen

E zen  belü l
É v bányá­

szat
ebből
szén-

term elés

ép ítő­
anyag-

ipar

1961 110,7 106,7 106,2 103,4
1962 108,5 104,2 101,7 106,6
1963 106,9 108,4 106,4 102,4
1964 109,0 105,2 103,5 115,1

104,91965 104,3 102,8 99,6

1965/1960 146,2 130,4 118,5 136,3

* Szocialista ipar, b ru ttó  term elési áron

A z  energiahordozók  —  a m e l y e k n e k  t ú l n y o m ó  r é ­

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

k e i b ő l  a d ó d i k  —  v a l a m i n t , a z  é p ítő ip a r i anyagok  
i g e n  n a g y  r é s z é t  k é p e z i k  a z  á r u s z á l l í t á s n a k ,  í g y

p l .  1 9 6 4 - b e n :

a v a sú ti á ru szá llítá sn a k :

a z  e n e r g i a h o r d o z ó k  ............................  3 7 , 8 % - á t

a z  é p í t ő i p a r i  a n y a g o k  .....................  2 2 , 0 % - á t

a  kö zú ti á ru szá llítá sn a k :

a z  e n e r g i a h o r d o z ó k  ............................  6 , 7 % - á t

a z  é p í t ő i p a r i  a n y a g o k  .....................  5 3 , 0 % - á t

t e t t é k  k i .

E  k é t  n a g y o b b  v o l u m e n ű  c i k k c s o p o r t  s z á l l í t á s a  

n a g y j á b ó l  k ö v e t t e  a  t e r m e l é s  t e n d e n c i á j á t  (1 3 . 
tá b lá za t) .

IS. táblázat
A z  energiahordozók és az építő ipari  anyagok  

szállításának alakulása  
(tonna alapján)

(az előző év  % -ában)

É v
E nergiahordozók É pítőipari anyagok

vasúton tehergép­
kocsin vasúton teh ergép ­

kocsin

1961 106,8 93,4
1962 99,5 115,8 110,0 11 1,6
1963 109,1 124,2 92,5 103,6
1964 106,5 103,9 112,8 121,2
1965 97,4 112,2 101,9 105,2

A z  ép ítő ip a r  —  m i n t  a z  e g y i k  l e g n a g y o b b  s z á l ­

l í t t a t ó  —  t e r m e l é s i  ü t e m e  s z i n t é n  c s ö k k e n t  1 9 6 5 -  

b e n  1 9 6 4 - h e z  k é p e s t ,  a m i k o r  i s  a  l e g m a g a s a b b  

v o l t  (14 . tá b lá za t) .
14. táblázat

A z  építő ipari  termelés változatlan áron 
(az előző év  % -ában)

É v É pítőipari term elés

1961 106
1962 105
1963 104
1964 107
1965 104

1965/1960 129

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

m é n y e k  id ő b en i a la ku lá sá t  —  a z  é p í t ő i p a r i  t e r ­

m e l é s e n  t ú l m e n ő e n  —  j e l e n t ő s e n  b e f o l y á s o l j a  a  

nagyobb ép íté s i beruházások kezdésének id ő p o n tja ;  
u g y a n i s  a z  i n d u l ó  b e r u h á z á s o k  a  k e z d e t i  i d ő s z a k ­

b a n  á l t a l á b a n  s z á l l í t á s  i g é n y e s e b b e k ,  a  f e l v o n u l á s  

é s  a z  é p í t ő a n y a g o k  s z á l l í t á s a  k ö v e t k e z t é b e n .  A  

m á s o d i k  ö t é v e s  t e r v  i d ő s z a k á b a n  a  1 0 0  e z e r  f o r i n t  

g e n e r á l k ö l t s é g v e t é s i  ö s s z e g n é l  n a g y o b b  é p í t k e z é ­

s e k  k ö l t s é g v e t é s i  ö s s z e g é n e k  a l a k u l á s á t  a  15. táb ­
láza t  m u t a t j a .

lő .  táblázat
Megkezdett építkezések költségvetési összegének alakulása  

(az előző évek  %-ában)

É v M egkezdett
ép ítkezések

1961 91,3
1962 113,6
1963 110,1
1964 116,2
1965 90,2

M i n d  a  m e g k e z d e t t ,  m i n d  a  f o l y a m a t b a n  l é v ő  

é p í t k e z é s e k  a  m á s o d i k  ö t é v e s  t e r v  e l s ő  é v é b e n  v i s z -  

s z a e s t e k  1 9 6 0 - h o z  k é p e s t ,  s  c s a k  1 9 6 2 - t ő l  k e z d v e  

n ö v e k e d t e k ,  l e g n a g y o b b  m é r t é k b e n  1 9 6 4 - b e n ,  m a j d  

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

k e n t e k .

A  m ezőgazdasági term elésen  b e l ü l  a  n ö v é n y t e r m e ­

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

n a g y o b b  m é r t é k b e n  g y a k o r o l t  h a t á s t  a  k ö z l e k e d é s i
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t e l j e s í t m é n y e k r e .  A z  e l m ú l t  5  é v  a l a t t  a  n ö v é n y -  

t e r m e l é s  é r t é k é n e k  a l a k u l á s a  —  a  16. táb láza t 
a d a t a i  s z e r i n t  —  n a g y  m é r t é k b e n  i n g a d o z o t t .

16. táblázat
A  mező gazdasági termelés alakulása  

(az előző év  % -ában)

É v
A m ezőgazdaság E bből

növényterm elés

bruttó  term elési értéke az előző év  %-ában

1961 100,7 96,3
1962 101,6 103,7
1963 105,1 108,4
1964 105,0 102,5
1965 95,3 94,4

A z  i p a r i ,  é p í t ő i p a r i  é s  a  m e z ő g a z d a s á g i  t e r m e l é s  

a l a k u l á s á n  t ú l m e n ő e n  a z  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 e k  1 9 6 3 .  é s  1 9 6 4 .  é v i  a l a k u l á s á t  —  a m i  a  s z á z a ­

l é k o s  e m e l k e d é s t  t e k i n t v e ,  k i h a t o t t  1 9 6 5 - r e  i s  —  

b e f o l y á s o l t a  a  s ú l y o s  k ö z l e k e d é s i  h e l y z e t  1 9 6 3 -  

b a n .  E b b e n  a z  é v b e n  a z  á r u s z á l l í t á s i  i g é n y e k e t  a  

k ö z l e k e d é s  m á r  n e m  t u d t a  m a r a d é k t a l a n u l  k i e l é ­

g í t e n i ,  s z ü k s é g  v o l t  á ru szá llítá s i korlá tozások  b e v e ­

z e t é s é r e .  E n n e k  k ö v e t k e z t é b e n  —  e l s ő s o r b a n  a z  

é p í t ő i p a r i  a n y a g o k  s z á l l í t á s a —  á t h ú z ó d o t t  1 9 6 4 - r e .  

A z  ú n .  u tó szá llítá so k  1 — 2 % - k a l  c s ö k k e n t e t t é k  a z  

1 9 6 3 .  é v i  s z á l l í t á s i  t e l j e s í t m é n y e k e t  é s  h a s o n l ó  

m é r t é k b e n  n ö v e l t é k  a z  1 9 6 4 .  é v i e k e t .

A  n ö v e k v ő  s z á l l í t á s i  i g é n y e k  k i e l é g í t é s é t  —  h a  

n e m  i s  m i n d e n k o r  z ö k k e n ő m e n t e s e n  —  a  kö zleke­
dés fe jle sztése  t e t t e  l e h e t ő v é .  A  k ö z l e k e d é s  b e r u h á ­

z á s a i  é v r ő l  é v r e  n ö v e k e d t e k ,  e z e n  b e l ü l  p e d i g  —  

a  b e r u h á z á s o k  é r t é k é n e k  a l a p u l v é t e l e  m e l l e t t  —  

a  vasú t  f e j l e s z t é s e  n a g y o b b  a r á n y ú .  A z  ö s s z e s  n é p -  

g a z d a s á g i  b e r u h á z á s o k o n  b e l ü l  a  közlekedési beru ­
házások  n a g y o b b  r é s z t  —  ö t  é v  a l a t t  1 2 — 1 5 % - o t  

—  k é p v i s e l n e k ,  a z  1 9 5 0 — 5 9 .  é v i  á t l a g o s  1 1 , 4 % - k a l  

s z e m b e n  (1 7 . tá b lá za t).

17. táblázat
A közlekedés részesedése a termelöjellegíí beruházásokban  

(folyóáron alapuló százalékok)
1950— 59 1960 1961 1962 1963 1964 1965

N épgazda­
ság ossz. 100 100 100 100 100 100 100

ebből: 
közlekedés­
hírközlés . 11,4 15,4 12,1 14,0 15,8 15,0 16,0

ebből: 
vasú t . . . . 6,4 5,5 6,3 7,8 7,2 8,0

A  k ö z l e k e d é s 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 g e  

é v r ő l  é v r e  n ö v e k e d e t t ,  d e  m é g  í g y  s e m  é r t e  e l  a z  

á l l ó e s z k ö z  á l l o m á n y b a n  k é p v i s e l t  s ú l y á t .  1 9 6 0 - h o z  

k é p e s t  a  b eruházások fo ly ó á ra k o n  szám íto tt növekedé­
sét  a  18. táb lá za t  m u t a t j a .

A közlekedés szerkezete
A  k ö z l e k e d é s  ö s s z t e l j e s í t m é n y e i n  b e l ü l  a z  e g y e s  

f ő b b  k ö z l e k e d é s i  á g a z a t o k  t e l j e s í t m é n y e i n e k  n ö ­

v e k e d é s e  i s  e l t é r ő  v o l t .  L e g n a g y o b b  m é r t é k b e n  a  

csőszá llítás  —  t ö b b  m i n t  h a t s z o r o s á r a  —  é s  a  teher-

18. táblázat
A közlekedés beruházásainak alakulása  

(folyóáron alapuló százalékok)

Év
K özlekedés-hírközlés Vasút

összesen

1960 100 100
1961 69 77
1962 94 102
1963 121 144
1964 121 140
1965 119 155

gépkocsi közlekedés  ( c s a k n e m  k é t s z e r e s e n :  8 9 , 2 % -  

k a l )  n ö v e k e d e t t .  A z  összes á ru to n n a k ilo m é ter  te l­
je s í tm é n y  a l a k u l á s á t  a z o n b a n  a  l e g n a g y o b b  r é s z ­

a r á n y t  k é p v i s e l ő  v a sú ti közlekedés  h a t á r o z t a  m e g .  

A  k ö z l e k e d é s  á g a z a t o n k é n t i  t e l j e s í t m é n y e  a  19. 
táb láza t  a d a t a i  s z e r i n t  a l a k u l t .

19. táblázat
Árutonnakilométer alakulása

1960 1965 1965
1960

%-ábanm illió tkm

K özlekedés összesen 15 651,0 21 135,8 135,0
ezen b e lü l:

vasúton ................. 13 336,9 17 293,3 129,7
tehergépkocsin . . . 897,4 1 698,2 189,2
hajón ..................... 1 308,2 1 716,5 131,2
csővezetéken . . . . 68,6 436,6 636,4

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

s á t  v i z s g á l v a  m e g á l l a p í t h a t ó ,  h o g y  a  közú ti á ru -  
szá llítá s  jelentősége m egnőtt.  A z  1 9 6 5 - b e n  e l s z á l l í t o t t  

á r u k  ö s s z s ú l y á n a k  c s a k n e m  f e l é t  ( 4 6 , 9 % - á t )  —  

t ö b b e t ,  m i n t  a  v a s ú t  —  a  t e h e r g é p k o c s i  k ö z l e k e d é s  

s z á l l í t o t t a  (2 1 . tá b lá za t).  A  k ö z ú t i  á r u s z á l l í t á s  t e l ­

j e s í t m é n y e i n e k  é s  r é s z a r á n y á n a k  n ö v e k e d é s é b e n  

j e l e n t ő s  s z e r e p e t  j á t s z i k ,  h o g y  n ö v e k e d t e k  a z  ö n ­

á l l ó  s z á l l í t á s a i ,  r é s z b e n  a  v a sú ti röv id távú  á ru szá l­
lítá so k  közú tra  történő átterelése  k ö v e t k e z t é b e n .  E z  

u t ó b b i  n ö v e l t e  m i n d  a  t e h e r g é p k o c s i ,  m i n d  a  v a s ú t i  

á t l a g o s  s z á l l í t á s i  t á v o l s á g o t  (2 0 . táb lá za t).

20. táblázat
Átlagos szállítási távolság

1965
km 1960 % -ában

V  asú t ......................................... 151,3 108,8
K özút ........................................... 14,4 113,4

A  k ö z ú t i  á r u s z á l l í t á s  f e j l ő d é s e  t o v á b b m e n ő e n  

s z o r o s  ö s s z e f ü g g é s b e n  v a n  a  v a s ú ti  á ruszá llítá s  n ö ­
vekedésével i s ,  a  v a s ú t i  fe l-  és e lfu va ro zá s  k ö v e t k e z ­

t é b e n .  A  t e h e r g é p k o c s i  k ö z l e k e d é s n e k  a  v a s ú t n á l  

j ó v a l  a l a c s o n y a b b  á t l a g o s  á r u s z á l l í t á s i  t á v o l s á g a  

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

m i n d ö s s z e  8 , 0 % ,  a n n y i ,  m i n t  a  v í z i  k ö z l e k e d é s é .  

A z  á ru szá llítá s i te lje s ítm én yek  tú ln y o m ó  részét a  
va sú t a d ja  ( 8 1 , 8 % )  (2 1 . tá b lá za t).

A  v í z i  k ö z l e k e d é s  r é s z a r á n y a  a z  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 e k e n  b e l ü l  v i s z o n y l a g  n a g y o b b  s ú l l y a l ,
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21. táblázat
A  közlekedés szerkezetének alakulása

(% -os m egoszlás)

I960 1965

K özlekedés összesen 
ezen belü l:

v a s ú t o n ................
tehergépkocsin  . .
h a jó n '.....................
csővezeték en  . . .

K özlekedés összesen 
ezen b e lü l:

v a s ú t o n ................
tehergépkocsin  . .
h a j ó n .....................
csővezeték en  . . .

T onnasúly alapján
100,0 100,0

49,4 45,4
36,3 46,9

1,2 1,0
0,6 1,8

T onnakilom éter
alapján

100,0 100,0

85,2 81,8
5,8 8,0
8,4 8,0
0,4 2,1

m i n t e g y  8 % - k a l  s z e r e p e l ,  a z o n b a n  a  b e l f ö l d i  á r u -  

s z á l l í t á s b a n  n e m  j e l e n t ő s .  A  v í z i  k ö z l e k e d é s  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 e i b ő l ,  1 6 8 2  m i l l i ó  á r u ­

t o n n a k i l o m é t e r b ő l  c s a k  m i n t e g y  100 m ill ió  volt 
belfö ld i áruszá llítás.  A  t e l j e s í t m é n y e i n e k  9 4 % - a  a z  

e x p o r t ,  i m p o r t ,  i l l e t v e  a  t r a n z i t  á r u s z á l l í t á s n á l  

j e l e n t k e z i k .

A  k ö z l e k e d é s i  t e l j e s í t m é n y e k e t  t e k i n t v e ,  b á r  a  

g é p j á r m ű k ö z l e k e d é s  j e l e n t ő s é g e  n ö v e k e d e t t ,  a  vas­
ú t i  s zá llí tá s  ad ja  a te lje s ítm é n y e k  zöm ét.  A  k ö z ú t i  

g é p j á r m ű k ö z l e k e d é s ,  t e l j e s í t m é n y é n e k  n ö v e k e d é s e  

e l l e n é r e ,  n e m  m e g h a t á r o z ó  j e l l e g ű  a  k ö z l e k e d é s b e n  

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

f e j l e t t  n y u g a t - e u r ó p a i  t ő k é s  o r s z á g o k h o z  k é p e s t  

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

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

s z e r i n t  a  n y u g a t - e u r ó p a i  o r s z á g o k b a n  a z  e z e r  l a ­

k o s r a  j u t ó  t e h e r g é p k o c s i k  s z á m a  4 — 5 - s z ö r  n a ­

g y o b b ,  m i n t  M a g y a r o r s z á g o n .

H a  a  közlekedési te lje s ítm é n y e k  m egoszlásá t  v i z s ­

g á l j u k  a z  e g y e s  k ö z l e k e d é s i  á g a z a t o k  k ö z ö t t ,  a  r e n ­

d e l k e z é s r e  á l l ó  a d a t o k b ó l  a z t  t a p a s z t a l j u k ,  h o g y  

—  C s e h s z l o v á k i a  k i v é t e l é v e l  —  m i n d e n  o r s z á g b a n  

m a g a s a b b  a  k ö z ú t i  é s  b e l v í z i  s z á l l í t á s i  t e l j e s í t ­

m é n y .  A  n y u g a t - e u r ó p a i  o r s z á g o k b a n  p e d i g  a  

k ö z ú t i  t e h e r s z á l l í t á s  a r á n y a  k é t - h á r o m s z o r o s a  a  

m a g y a r o r s z á g i n a k  (2 2 . tá b lá za t) .
22. táblázat

A  három fő közlekedési ágazat aránya
az áruszállításban 1963-ban (%)

Ország V a sú t K özút B elv ízi
hajózás

C sehszlovákia ........... 86 11 3
M agyarország  ...........
N ém et Dem okratikus

82 11 7

K ö z tá r sa sá g ........... 82 14 4
B u lg á r ia ....................... 70 24 6
•J ugoszláv ia  ................ 69 17 14
Franciaország ........... 58 32 10
A usztria  .....................
N ém et Szövetségi

55 38 7

K ö z tá r sa sá g ........... 42 32 26
B elg ium  ....................... 32 42 26

M a g y a r o r s z á g o n  a  fa jla g o s  á ru szá llítá s i te lje s ít­
m é n y e k  —  e g y  l a k o s r a  s z á m í t v a  —  a  t ö b b i  o r s z á g ­

h o z  v i s z o n y í t v a  a l a c s o n y a k  é s  c s a k  J u g o sz lá v iá b a n  
é s  B u lg á r iá b a n  k i s e b b e k ,  m i n t  n á l u n k .  A  t e h e r g é p ­

k o c s i  s z á l l í t á s  f a j l a g o s a n  M a gyarországon  a  l e g k e ­

v e s e b b .  A  v a s ú t i  á r u s z á l l í t á s  p e d i g  —  f a j l a g o s a n  

—  c s a k  C sehszlovákiában  é s  a  N é m e t D e m o k ra tik u s  
K ö ztá rsa sá g b a n  v o l t  n a g y o b b ,  m i n t  n á l u n k  (2 3 . 
táb lá za t) .

23. táblázat
A z  egy lakosra ju tó  árutonnakilométer teljesítmény  

1963-ban
(árutonnakilom éter)

Ö ssze­
sen*

Ebből
Ország

vasú t teh er­
gépkocsi

belvízi
hajózás

C sehszlovákia 4043 3452 452 139
N ém et

D em okratikus 2846 2336 386 124
K öztársaság

N ém et
Szövetségi
K öztársaság 2778 1163 902 713

B elg iu m  ..........
F  ranciaország

2276 756 960 560
2234 1317 687 230

A usztria  ......... 2086 1155 792 139
M  a gyarorszá g** 1864 1521 206 137
B ulgária  . . . . 1471 1061 328 82
.1 ugoszlávia 1316 910 222 184

* V asút, tehergépkocsi és belvízi hajózás eg y ü tt.
** 1964-ben 2060, 1683, 246, ille tve  131 árutonnakilo- 

m óter volt.

A  kö zú ti á ru szá llítá s  nagyobb szerepet tö lt be a  
n y u g a ti országokban , m in t  a  szoc ia lis ta  országokban  
s  k ü l ö n ö s e n  M agyarországon ,  e z t  a z  e l ő z ő e k e n  k í v ü l  

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

á l l o m á n y  i s  j e l z i .  M a g y a r o r s z á g o n  a z  1 0 0 0  l a k o s r a  

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

s e n  k i s e b b ,  m i n t  a  n y u g a t - e u r ó p a i  o r s z á g o k b a n .  A  

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

d e l k e z ő  o r s z á g o k b a n  a z  á t l a g o s  k ö z ú t i  á r u s z á l l í t á s i  

t á v o l s á g  j ó v a l  m a g a s a b b ,  m i n t  h a z á n k b a n .  E z  

a b b ó l  a d ó d i k ,  h o g y  a  r a k o d á s o k  c s ö k k e n t é s e  é s  a  

s z á l l í t á s i  s e b e s s é g  n ö v e l é s e  é r d e k é b e n  a  k o r á b b a n  

v a s ú t o n  v é g r e h a j t o t t  á r u s z á l l í t á s o k  n a g y o b b  r é ­

s z é t  k ö z v e t l e n ü l  „ h á z t ó l - h á z i g ”  k ö z ú t o n  b o n y o ­

l í t j á k  l e .

A  közlekedés á g a za ta in a k  szerepét,  e g y m á s h o z  

v a l ó  a r á n y á t  k i z á r ó l a g  a z  á llo m á n y i és te lje s ít­
m é n y i  adatok  a l a p j á n  n e m  l e h e t  t e l j e s  b i z t o n s á g g a l  

m e g í t é l n i ,  h a  n e m  v e s z ü n k  f i g y e l e m b e  további f o n ­
tos kö rü lm én yeke t,  a m e l y e k  a z  e g y e s  o r s z á g o k  k ö z ­

l e k e d é s i  s t r u k t ú r á j á n a k  k i a l a k í t á s á b a n  k ö z r e h a ­

t o t t a k .  V a l a m e l y  o r s z á g  k ö z l e k e d é s é n e k  k i a l a k u ­

l á s á b a n  k ö z r e j á t s z i k  a z  i l l e t ő  o r s z á g  t ö r t é n e l m i ,  

t á r s a d a l m i ,  g a z d a s á g i  f e j l ő d é s e ,  g a z d a s á g i  f e j l e t t ­

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

f e k v é s e ,  g e o g r á f i a i  j e l l e g z e t e s s é g e .  T o vá b b i v izsg á ­
la to k  f e l a d a t a  l e h e t  a z  ö s s z e s  f o n t o s  t é n y e z ő k  f i g y e ­

l e m b e v é t e l é v e l  e l m é l y ü l t e n  e l e m e z n i  k ö z l e k e d é s i  

h e l y z e t ü n k e t ,  a m i h e z  e  t a n u l m á n y  c s a k  n é h á n y  

a l a p v e t ő  j e l e n s é g  f e l v á z o l á s á v a l  k í v á n t  h o z z á j á ­

r u l n i .
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A Z  É P Í T Ő I P A R I  É S  K Ö Z L E K E D É S I  M Ű S Z A K I  E G Y E T E M  
• V A S Ű T É P Í T É S I  T A N S Z É K É N E K  K Ö Z L E M É N Y E I

A vasutak szintbeni útátjáróinak baleseti kérdései
M O L N Á R  G Y Ö R G Y  —  H O R V Á T H  A T T I L A

A  v a s u ta k  és k ö zu ta k  sz in tb e n i keresztezései  m i n d ­

k é t  k ö z l e k d é s i  á g a z a t  s z á m á r a  kü lön leges baleseti 
veszélyt  j e l e n t e n e k .  K é t s é g t e l e n ,  h o g y  a  s z i n t b e n i  

ú t á t j á r ó k b a n  e l ő f o r d u l ó  ö s s z e ü t k ö z é s e k e t  t e l j e s e n  

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

m e g e l ő z n i ,  a m i  v a g y  a z  á t j á r á s i  l e h e t ő s é g  f e l s z á ­

m o l á s á t ,  v a g y  m ű t á r g y  é p í t é s e  ú t j á n  t ö b b s z i n t ű  

k e r e s z t e z é s  l é t e s í t é s é t  j e l e n t i .

H a z á n k  v a s ú t i  h á l ó z a t á n a k  é s  ú t á t j á r ó i n a k  a d a ­

t a i t  (1 . táb lá za t),  v a l a m i n t  a z t  a  t é n y t  f i g y e l e m b e -  

v é v e ,  h o g y  t ö b b s z i n t ű  m e g o l d á s o k  k i é p í t é s é r e  —  

n a g y  k ö l t s é g k i h a t á s u k  f o l y t á n  —  c s a k  i g e n  k i s  

s z á m b a n ,  a z  ú t á t j á r ó k  e l e n y é s z ő  s z á z a l é k á b a n  k e ­

r ü l h e t  s o r ,  e g y é r t e l m ű e n  m e g á l l a p í t h a t ó ,  h o g y  a  

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

s á g o s s á g  h a t á r a i n  b e l ü l  s z ó b a j ö h e t ő  m ó d j a  a k o r ­
szerű b iztosítóberendezések széleskörű bevezetése  l e h e t .

1. táblázat
Útátjárók száma a m a g ya r  normálnyomtávolságú  

vasúthálózaton

V onal m egnevezése
V o n a l­
hossz
(km )

Ú t ­
átjárók
szám a

(db)

Ú t­
átjárók

sűrűsége
(m/db)

N orm ál nyom távol-
ságú vonalak  . . . . 8129 9 005 902,7

N orm álnyom távol-
ságú iparvágányok 1294 1 885 680,1

Ö sszesen .............. 9423 10 890 865,2

A z  É p ítő ip a r i  és K ö z lek ed é si M ű s z a k i  E gyetem  
V a sú té p íté s i T a n szék e  a z  e l m ú l t  é v e k b e n  r é s z l e t e ­

s e n  m e g v i z s g á l t a  a  s z i n t b e n i  ú t á t j á r ó k  b i z t o s í t á s á ­

n a k  k é r d é s é t ;  e  k o m p l e x  v i z s g á l a t  a l a p j á n  j e l e n  

t a n u l m á n y  k e r e t é b e n  a  baleseti kérdésekke l  f o g l a l ­

k o z u n k .

A  l e g ú j a b b  b i z t o s í t ó b e r e n d e z é s e k k e l  —  f é n y s o ­

r o m p ó ,  f é l s o r o m p ó ,  ö n m ű k ö d ő  n é g y r é s z e s  s o r o m p ó ,  

s t b .  —  f e l s z e r e l t  s z i n t b e n i  ú t á t j á r ó k  b a l e s e t i  s z e m ­

p o n t b ó l  t ö r t é n ő  é r t é k e l é s é h e z  h a z a i  a d a t o k  e g y ­

á l t a l á n  n e m  v a g y  —  a  M Á V - n á l  f e l s z e r e l t  i l y e n  b e ­

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

j á t  t e k i n t v e  —  m é g  c s a k  i g e n  k i s  s z á m b a n  á l l n a k  

r e n d e l k e z é s r e ,  í g y  a z o k  h a t é k o n y s á g a  c s a k  k ü l f ö l ­

d i  a d a t o k  é r t é k e l é s é v e l  d ö n t h e t ő  e l .  A  f e j l e t t  v a s ú t i  

é s  k ö z ú t i  k ö z l e k e d é s s e l  r e n d e l k e z ő  o r s z á g o k  a d a t a i ­

n a k  f e l d o l g o z á s á t  i n d o k o l j a  a z  i s ,  h o g y  M agyar-  
országon  a  g é p j á r m ű v e k  s z á m a  a  j ö v ő b e n  j e l e n t ő ­

s e n  e m e l k e d n i  f o g ,  í g y  a  f e n t i  k ü l f ö l d i  a d a t o k  m i n t ­

e g y  p e r s p e k t i v i k u s  h a z a i  h e l y z e t e t  j e l l e m e z n e k .  A  

f e n t i  s z e m p o n t o k n a k  m e g f e l e l ő e n  a  N é m e t Szövet­
ségi K ö ztá rsa sá g  v a s ú t i  ú t á t j á r ó i r a  v o n a t k o z ó ,  a z o ­

k a t  a z  a d a t o k a t  e l e m e z t ü k ,  a m e l y e k e t  r é s z b e n  a  

s z a k i r o d a l o m b ó l ,  r é s z b e n  a  H a n n o v e r i M ű sza k i

E g ye tem  V a sú té p íté s i és Ü ze m i T a n szék é tő l  s z e r e z ­

t ü n k  b e .
A z  e l e m z é s  s o r á n  a z  1 9 5 2  és 1962 között e ltelt idő­

sza k  a d a ta it  v i z s g á l t u k .  1 9 5 2 - b e n  a  g é p j á r m ű v e k  

s z á m a  m i n t e g y  2 , 6  m i l l i ó ,  1 9 6 2 - b e n  k ö z e l  9 , 6  m i l l i ó  

v o l t ,  m a  m á r  a  1 0  m i l l i ó t  j ó v a l  m e g h a l a d j a .  A  v i z s ­

g á l t  t í z  é v  a l a t t  a  g é p j á r m ű v e k  s z á m a  t e h á t  3 , 6 -  

s z o r o s á r a  n ő t t .  A  g é p j á r m ű v e k  m e n n y i s é g é n e k

1. ábra. A vasúti útátjárókban bekövetkezett balesetek 
a Német Szövetségi Köztársaságban

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

b a l e s e t e k  s z á m á n a k  n ö v e k e d é s é t  i s .  í g y  1 9 5 2 - b e n  

3 8 0  e z e r ,  1 9 6 2 - b e n  1 , 0 3  m i l l i ó  v o l t  a  k ö z ú t i  b a l e s e ­

t e k  s z á m a .

A  f e n t i  a d a t o k ,  v a l a m i n t  a  6. ábra  g ö r b é i n e k  

ö s s z e h a s o n l í t á s á b ó l  m e g á l l a p í t h a t ó ,  h o g y  a  k ö zú ti  
balesetek s zá m a  és a  g ép já rm ű v e k  szám a  közelítően  
a rá n y o sa n  növekedett.

A  v i z s g á l t  i d ő s z a k b a n  a  v a s ú ti  ú tá tjá ró kb a n  be­
következett k ö zú ti balesetek s zá m á n a k  a la k u lá sa  n e m  

k ö v e t i  a z  e l ő z ő k b e n  v á z o l t  n ö v e k e d ő  i r á n y z a t o t ,  

h a n e m  k e d v e z ő b b  k é p e t  a d .  E  f o l y a m a t o t  j ó l  é r z é ­

k e l t e t i  a z  1. ábra.  A z  ú t á t j á r ó s  b a l e s e t e k e t  a  k ö z ú t i  

b a l e s e t e k  f ü g g v é n y é b e n  á b r á z o l v a  (2 . á b r a ) ,  d e  

t e r m é s z e t e s e n  m á r  a z  1 .  á b r a  a l a p j á n  i s  a z t  a  k ö ­

v e t k e z t e t é s t  v o n h a t j u k  l e ,  h o g y  az ú tá tjá ró kb a n

2. ábra. A vasúti útátjárókban bekövetkezett balesetek 
a közúti balesetek ezrelékében a Német Szövetségi Köztársaságban
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A z  N S Z K  útátjáróinak .száma, és biztosításuk szerinti megoszlása
2. táblázat

- —-— ___________________ _______ É v 1953 1962
1962 M egoszlás, %

B izto s ítá s i m ód ok  ------------------- 1953 1953 1962

Ú tátjárók  s z á m a ..................................................................... 39 878 34 998 88 100 100

B iztosítás nélküli útátjárók szám a ............................... 21 715 17 629 81 54,5 50,4

F énysorom póval b iztosított ú tá tjárók  száma .......... 238 2 508 1055 0,6 7,2

H elyb ő l és távo lb ó l irányítható sorom pók szám a . . 13 773 10 014 73 34,5 28,5

H ívósorom pók s z á m a ............................................................ 1 630 2 713 166 4,1 7,8

F ix en  lezárt sorom pók s z á m a ........................................... 2 522 2 134 85 6,3 6,1

bekövetkezett balesetek s zá m a  a z  N S Z K -b a n  lé n y e ­
gesen csökkent.

M i n t h o g y  1 9 5 2  é s  1 9 6 2  k ö z ö t t ,  a z  e l ő z ő e k b e n  

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

g a l o m  e g y a r á n t  n ő t t ,  v a l a m i n t  a  k ö z ú t i  b a l e s e t e k  

s z á m a  u g y a n c s a k  r o h a m o s a n  e m e l k e d e t t ,  s  u g y a n ­

a k k o r —  a z  e l ő b b i e k k e l  s z e m b e n  — a z  ú t á t j á r ó k b a n  

b e k ö v e t k e z e t t  b a l e s e t e k  s z á m a  n e m c s a k  s z á z a l é ­

k o s a n ,  d e  a b s z o l ú t  é r t é k b e n  i s  c s ö k k e n t ,  m e g v i z s ­

g á l t u k ,  h o g y  m i l y e n  t é n y e z ő k  h a t á s á r a  k ö v e t k e z e t t  

b e  e z  a  k e d v e z ő  f o l y a m a t .

A megszüntetés okai: □  A vasútvonal megszűnése
Jtösszevonasok
Tagosítás
A közűt vagy a vasút vonalveze­
tésének m egváltoztatása  
Műtárgyak

3. ábra. Л vasúti útátjárók megszüntetésének okai és alakulása 
a  Német Szövetségi Köztársaságban

A z  ú t á t j á r ó k b a n  b e k ö v e t k e z e t t  b a l e s e t e k  c s ö k ­

k e n é s é t  r é s z b e n  a  s z in tb e n i ú tá tjá ró k  s zá m á n a k  csök­
kenése  i s  e l ő s e g í t e t t e .  A  1 0  é v  a l a t t i  c s ö k k e n é s r e  a  

2. táb lá za t  e l s ő  s o r a  a d  f e l v i l á g o s í t á s t ,  a m e l y  s z e r i n t  

a z  ö s s z e s  ú t á t j á r ó k  1 2 % - á t  k ü l ö n b ö z ő  o k o k  f o l y t á n  

m e g s z ü n t e t t é k .  A  m e g s z ü n t e t é s e k  o k a i r a  v o n a t ­

k o z ó a n  a  3. ábra  n y ú j t  t á j é k o z t a t á s t .  E  s z e r i n t  9  é v  

a l a t t  4 3 5 2  s z i n t b e n i  ú t á t j á r ó t  s z ü n t e t t e k  m e g  a z  

N S Z K - b a n ,  e n n e k  a z o n b a n  c s a k  k i s  t ö r e d é k é t  t e s z i  

k i  a  t ö b b s z i n t ű v é  t ö r t é n ő  á t é p í t é s ,  i g e n  j e l e n t ő s  

v i s z o n t  a z  ú t ö s s z e v o n á s o k  é s  t a g o s í t á s  f o l y t á n  v é g ­

r e h a j t o t t  s z a n á l á s .  T e r m é s z e t e s e n ,  a z  ú t ö s s z e v o n á -  

s o k k a l  t ö r t é n ő  c s ö k k e n t é s n e k  b a l e s e t c s ö k k e n t ő  

h a t á s a  n i n c s ,  h i s z e n  a z  a  v a s u t a t  k e r e s z t e z ő  k ö z ú t i  

j á r m ű v e k  s z á m á t  n e m  c s ö k k e n t i ,  h a n e m  c s u p á n  

a z  á t j á r á s  h e l y é t  v á l t o z t a t j a  m e g .  E z e k  a z  a d a t o k  

h a s z n o s  t á j é k o z t a t á s u l  s z o l g á l n a k  e z i r á n y ú  h a z a i  

t e v é k e n y s é g ü n k h ö z  i s .

A z  ú t á t j á r ó k b a n  b e k ö v e t k e z e t t  b a l e s e t e k  c s ö k ­

k e n é s é t  m á s r é s z t  v i s z o n t  a  korszerű  biztosítóberen­
dezések n a gym értékű  elterjedése  s e g í t e t t e  e l ő .

A  2. táblázatban  k ö z ö l j ü k  a z  ú t á t j á r ó k  b i z t o s í t á ­

s á n a k  f e j l ő d é s é r e  j e l l e m z ő  l e g f o n t o s a b b  a d a t o k a t  

a z  1 9 5 3  é s  1 9 6 2  k ö z ö t t i  é v e k r e ,  v a l a m i n t  e z e k  ö s s z e ­

h a s o n l í t á s á t .  A  f e n t i  a d a t o k a t  g r a f i k u s a n  i s  á b r á ­

z o l t u k  (4 . ábra).
E z e k  m i n d e n  t o v á b b i  m a g y a r á z a t  n é l k ü l  i s  i n d o ­

k o l j á k ,  h o g y  m i é r t  k ö v e t k e z e t t  b e  a z  ú t á t j á r ó s  b a l ­

e s e t e k  n a g y a r á n y ú  c s ö k k e n é s e  a b s z o l ú t  é r t e l e m ­

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

s z á m ú  e g y é b  k ö z ú t i  b a l e s e t e k h e z  v i s z o n y í t v a .

A  f ő b b  változásokat  ö s s z e f o g l a l v a ,  a  k ö v e t k e z ő k e t  

k e l l  k i e m e l n ü n k :
a )  A z  ö s s z e s  s z i n t b e l i  ú t á t j á r ó k  s z á m a  4 8 8 0 - n a l ,  

a z a z  1 2 % - k a l  c s ö k k e n t .  E z t  t ö b b s z i n t e s í t é s s e l  ( a l u l ­

v a g y  f e l ü l j á r ó k  é p í t é s é v e l ) ,  a  k ö z ú t  v a g y  a  v a s ú t  

v o n a l v e z e t é s é n e k  m e g v á l t o z t a t á s á v a l ,  ú t ö s s z e v o -  

n á s s a l ,  v a s ú t v o n a l a k  m e g s z ü n t e t é s é v e l ,  t a g o s í t á s ­

s a l  é r t é k  e l .  E n n e k  e r e d m é n y e k é p p e n  csökkent a  
sz in tb e n i keresztezések szá m a .  M e g e m l í t j ü k ,  h o g y  a  

k ö z ö l t  a d a t o k o n  t ú l m e n ő e n  i s  a z  N S Z K - b a n  1 9 6 2  

ó t a  i s  f o l y a m a t o s a n ,  é v e n t e  m i n t e g y  4 0 0 — 5 0 0  

s z i n t b e n i  ú t á t j á r ó t  s z ü n t e t n e k  m e g .

b)  A  m ű sza k i b iz to sítá s  n é lk ü li  ú tá tjá ró k  szám át 
4 0 8 6 - t a l ,  1 9 % - k a l  c s ö k k e n t e t t é k .  E z  a z t  j e l e n t i ,  

h o g y  a  n a g y o b b  f o r g a l m ú  v a g y  a  k i s f o r g a l m ú ,  d e  

n e m  m e g f e l e l ő  k i l á t á s i  v i s z o n y o k k a l  r e n d e l k e z ő
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útátjárókat nagyobbrészt fénysorompókkal és hívó­
sorompókkal látták el s így e berendezések kellő­
képpen biztosítják az útátjárókat.

c) A fénysorompók nagyszámú bevezetése döntő 
módon befolyásolta a baleseti statisztika alakulását, 
éppen ezért ezt a következőkben részletesen ismer­
tetjük.

d) A kézi kezelésű sorompórúddal biztosított út­
átjárók számát 3769-cel, 27%-kal csökkentették, 
így a hagyományos biztosítási mód közismert hát­

rányai már csak korlátozott számú helyen jelent­
keznek.

A közönséges sorompós útátjáróbiztosítás hátrányai:
— a nagysebességű közúti járműveknél már 

nem képez fizikai korlátot, sőt önmagában is bal­
esetet okozhat (sorompórongálás),

— fennáll a közbezárás veszélye,
— a sorompó kezelése a sorompóőr lelkiismere­

tességétől függ,
— gazdaságtalan, nagy a munkaerőszükséglete. 
A fénysorompókkal ellátott útátjárók, valamint a

felszerelt egyéb kiegészítő berendezések számait az
5. ábrán mutatjuk be. Az ábrán igen jól látható az

2508

Félsorompóval
I I Távellenőrzés (állomásnak jelez) kétvágányú vonalon 

1 Távellenőrzés (állomásnak jelez) egyvágányú vonalon 
Ellenőrző jelzővel ellá to tt (vasút felé) 

W fM Ellenőrző jelzővel e llá to tt (közút felé)
5. ábra. Л fénysorompóval biztosított vasúti útátjárók kiegészítő 
berendezéseinek alakulása a Kémet Szövetségi Köztársaságban

A  v a sú ti  ú tá tjá ró k b a n  bekövetkezett balesetek M a g y a ro rszá g o n  3. tá b lá za t
.
A  b a le s e t  h e ly e ,  n e m e 195 8 1 9 5 9 1 9 6 0 1961 1 9 6 2 1963 1 9 6 4

l e z á r t  . . . 56 53 19 37 4 5 34 23
S o r o m p ó s  ú t á t j á r ó b a n

n y i tv a -  
h a g y o t t  . . 4 15 14 6 6 19 21

F é n y s o r o m p ó s  ú t á t j á r ó b a n  ............................................... 2 3 1

S o r o m p ó n é lk ü l i  ú t á t j á r ó b a n  ......................................... 40 4 9 67 72 6 5 99 1 0 8

S o r o m p ó r o n g á lá s  .................................................................... 37 48 37 53 9 0 100 1 4 7

Ú t á t j á r ó k b a n  b e k ö v e t k e z e t t *  ...................................... 100 1 17 102 119 118 155 1 5 3
B a le s e t  ö s s z e s e n * * ....................................................... 137 . 165 139 172 2 0 8 255 3 0 0

Ö s sz e s  k ö z ú t i  b a l e s e t  .................................................... 6 3 0 7 7 7 8 7 8 9 1 8 9 8 9 8 12 0 1 8 16 569 2 0  2 0 0

* a  s o r o m p ó r o n g á lá s o k  n é lk ü l ,
** a  s o r o m p ó r o n g á lá s o k k a l  e g y ü t t ,

*** k ö z ú t i  f é n y je lz ő v e l  b i z t o s í t o t t  ú t á t j á r ó .
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E g y e s  v a s u ta k  ú t á t j á r ó i n a k  szá m a  és m e g o s z lá s a  b iz to s íto tt  é s  b iz to s í tá s  n é l k ü l i  ú tá t já r ó k  s z e r in t  4 . tá b lá za t

V asút V onalhossz Ú tátjárók szám a B iztosítás
[km ] biztosítás nélkül biztosított összes nélküliek %-a

U S A ............................................................... 365 000 188 000 39 000 227 000 83

S N C F ............................................................ 41 200 12 000 19 650 31 650 38

D B ................................................................. 30 515 21 633 18 245 39 878 54

MÁV— G Y SE V  ...................................... 8 350 7 342 3 042 10 384 70,6

ÖBB ............................................................ 6 009 7 876 3 267 11 143 70

NS ................................................................. 3 186 2 004 4 304 6 306 32

is, hogy milyen jelentős a szerepe a gyakorlati 
műszaki kísérletezésnek, hiszen az egyes típusok 
közül az üzemi kísérletek alapján választották ki a 
fejlesztendőket. Volt olyan kiegészítő berendezés 
is, amelyet visszafejlesztettek. A Deutsche Bun­
desbahn láthatóan a vasút felé adó ellenőrző jelzős 
fénysorompót tartja a legjobbnak, de jelentősen 
nőtt a félsorompóval és az állomás felé jelzést adó 
berendezésekkel kombinált fénysorompók száma is.

Az előzőkben részleteztük a Német Szövetségi 
Köztársaság vasúthálózatán levő útátjárók baleseti 
helyzetét és az ott használt korszerű biztosítóbe­
rendezések befolyását a baleseti helyzet kedvező ala­
kulására. Az alábbiakban — befejezésként — rövid 
következtetést vonunk le a magyar útátjárókra vonat­
kozóan.

A 3. táblázat a magyar vasúti útátjáróknál bekö­
vetkezett balesetek számát, azok megoszlását fog­
lalja össze. A táblázat alján összehasonlításul az 
összes hazai közúti balesetek szám át is feltüntettük.

E táblázatból külön figyelemre méltó, hogy az 
útátjáróban bekövetkező balesetek igen jelentős 
része esik a sorompóval ellátott útátjárókra, s külön 
figyelmet érdemel a sorompórongálások nagy száma, 
ami az 1960—1964 között eltelt öt év alatt közel 
négyszeresére emelkedett. Ezek az adatok ismétel­
ten a hagyományos sorompós útátjáró biztosítás kor­
szerűtlen voltára utalnak.

Annak ellenére, hogy — a biztosított útátjárók 
számarányát tekintve — a 4. táblázat adatai szerint

[db]----- tármúszám (millió)
.p ---- Útátjáróban beköväkezett balesetek I.'száz)
’®Г---- Közúti balesetek T Z A

°1951 2  ~ 3  9 5 6 7 8  9  1960 1 2 3  1961
[év]

tf. ábra. A gépjárművek, a közúti balesetek és a vasúti ú tá tjárókban  be­
következett balesetek alakulása Magyarországon és a Béniét Szövetségi 
Köztársaságban. (Közúti balesetek: NSzK százezerben, Magyarország 
tízezerben.)

a magyar vasutak baleseti helyzete közepes szin­
tet mutat, a helyzet mégsem megnyugtató, tekin­
tettel a biztosítás elavult módjára: a szinte kizá­
rólagos sorompós biztosításra.

Összefoglalásként bemutatjuk a 6. ábrát. Jól 
látható ebből, hogy a hazainál sokszorta nagyobb 
gépjármű számmal rendelkező NSZK-ban — ahol 
az összes közúti balesetek száma is rohamosan 
emelkedik — a szintbeni útátjárókban bekövetke­
zett balesetek száma csökkenést mutat. Figyelemre 
méltó, hogy az NSZK-ban alig kétszer annyi ú tá t­
járóban bekövetkezett baleset fordul elő, mint ná­
lunk, holott az útátjárók száma 3,5-szer, a gépjár­
művek száma pedig 23-szor nagyobb, mint Ma­
gyarországon. A 6. ábrán látható görbék irányát 
tekintve a baleseti arány további rosszabbodásával 
kell számolnunk.

A sűrű vasúti és közúti hálózattal rendelkező 
és példaképpen éppen ezért kiválasztott NSZK a 
kedvező baleseti eredményeket kizárólag azért 
érhette el, mert vasúti és közúti szerveik kezdemé- 
nyezően nyúltak az útátjáróbiztosítás korszerűsítésé­
hez. Népgazdasági terveink szerint a közeli évek­
ben a hazai gépjárműállomány további emelkedésé­
vel kell számolni. Ez pedig sürgetően szükségessé 
teszi a korszerű útátjáróbiztosítási módok bevezető-, 
sét, — pusztán baleset megelőzés szempontjából 
is. Ezt alátámasztja az a tény is, hogy a szintbeni 
útátjáróknak többszintű keresztezéssé történő á t­
építése nagy beruházásokat igényelne, s így erre 
csak igen korlátozott mértékben kerülhet sor. A 
korszerű berendezések bevezetése mellett fontos a 
a biztonság szempontjából az is, hogy — a kísérle­
tezés időszakán túljutva — a legmegfelelőbb fény­
sorompós és félsorompós útátjáróbiztosítás jelzési 
képei, közúti jelzései egységesen kerüljenek beveze­
tésre, továbbá lényeges a közlekedésben résztvevők 
fegyelmének fokozása is, mivel a jelzések semmi­
bevevése ellen semmiféle korszerű berendezés nem 
nyújthat védelmet.

I R O D A L O M
K e r k á p o l y  E n d r e : V a s u t a k  p á ly a k e r e s z t e z é s e i ,  B p .  1 9 6 1 . 

M ű s z a k i  K ö n y v k i a d ó .
M n s s u te ,  E r v i n :  A z  N S Z K  s z i n tb e n i  ú t á t j á r ó i r a  v o n a t ­

k o z ó  a d a t g y ű j t e m é n y .  A  H a n n o v e r i  M ű s z a k i  E g y e ­
t e m  V a s ú t é p í t é s i  é s  Ü z e m i  T a n s z é k é n e k  ö s s z e á l l í ­
t á s a .

A  s z i n t b e n i  ú t á t j á r ó k  k o r s z e r ű  b i z t o s í t á s a .  A z  Ё К М Е  
V a s ú t é p í t é s i  T a n s z é k é n  k é s z í t e t t  t a n u l m á n y .  B p .  
1 9 6 5 .
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Variációszámítás a vasúti fékezési dinamikában
Dr .  E B E R H A R D  V O G E L  (D rezd a)

4 4 5

1. Bevezetés
A vasúti fékezési dinamika területén előforduló 

feladatok egzakt megoldása többnyire bonyolult 
mozgásegyenletek felállítását és integrálását teszi 
szükségessé [11]. Ez a megállapítás bizonyos mér­
tékben az eredmények becslésére vonatkozóan is 
érvényes. Különösen terhes számolási munkát igé­
nyelnek az iterációk, ezért előnyökkel járhat, ha 
a tekintetbejövő vizsgálati tartomány legalább 
egyik oldalon korlátozható. Ehhez azonban egy 
szélsőérték ismerete szükséges. Elvileg érdektelen, 
hogy melyik szélsőérték áll rendelkezésre, csak azt 
kell tudnunk, hogy maximumról vagy minimum­
ról van-e szó. Ilyen adatok a becsült eredmény 
gyors meghatározására is alkalmasak.

Abban az esetben, ha az általános mozgásegyen­
letek integrálásának alapkövetelményét [8] és a 
szélsőértékek meghatározásának módszertani cél­
kitűzését egyesítjük, akkor a variációszámítás fel- 
használása válik szükségessé. A variációszámítás az 
integrálandó alkotójaként olyan függvényt szol­
gáltat, hogy a meghatározott integrál szélsőérték 
(extremum) lesz.

Különleges célkitűzésünk, hogy a menetsebessé­
get az idő függvényeként úgy határozzuk meg, hogy 
a vonatban működő fékezési súrlódóerők által vég­
zett munka az effektiv fékezés időtartamára vo­
natkoztatva szélsőérték legyen. Az integrálással 
kapcsolatos mellékfeltétel: az effektiv fékezési idő­
tartam végéig a rendelkezésre álló effektiv fékutat 
is teljes mértékben igénybe kell venni.

A mellékfeltétel különleges voltára való tekin­
tettel a matematikai definíció szerint ún. ,,izoperi- 
metrikus problémáról” van szó [1, 6]. Fékezésdina­
mikai szempontból a rendelkezésre álló kevésszámú 
analitikai lehetőségek egyike abban áll, hogy a fék­
súrlódási erők idő- és sebességfüggőségének figye­
lembevételével az energiatételt használjuk fel. Vizs­
gálataink további célkitűzése a variációszámítás 
módszereinek a vasúti fékezési dinamika egyik 
különleges területére történő bevezetése [9].

2. A vasúti fékezési dinamika alapjai
Csupán a legfontosabb mozgásegyenletek ismer­

tetésére szorítkozunk, amilyen mértékben az a va­
riációszámítás fékdinamikai felhasználásához szük­
séges. Az idő, út, sebesség és lassulás, illetve gyorsu­
lás, valamint az erő és az erő által végzett munka 
között összefüggés áll fenn. Menetmódszerként a 
gyorsfékezéssel végrehajtott megállást vettük alapul. 
A légnyomásos fékkel fékezett vonatok mozgásai­
nak fizikai szempontból való vizsgálata mellőz­
hető; lényegében ismertnek tételezhetjük fel [12]. 
Megfelelő és analítikailag zárt megfogalmazása 
azonban közelebbi magyarázatot igényel.

Az idő, a megtett út és a vonat menetsebessége 
között az alábbi összefüggés áll fenn:

l=hf  Vdí+1‘ m0

l (m) = a vonat által megtett út,
/„ (m) = a fékezés kezdetéig megtett út,
V (km/ó) = a vonat menetsebessége, 
t  (s) =idő.
Az integrálás alsó határára nézve az alábbi kikö­

téseket tesszük:
t  = 0 esetében l = lo = 0

A mozgásfolyamat kinematikailag jellemző leírá­
sára, ami csak egy megállító fékezés kezdeti és 
végállapotára vonatkozóan érvényes, az alábbi 
egyenletek szolgálnak:

t f  =  Í F  +  t F ,  (2)

l f —  I'f  +  If , (3)

I ó= F„+ Sfiaictp. (4)

tf  (s) = teljes fékezési időtartam, 
f  (s) = a fékezőszelep működtetése és a fék­

súrlódási erőknek a vonat közepén való 
működésbe lépte közötti időköz, 

tp (s) = effektiv fékezési időtartam, 
l f  (m) = teljes fékút,

l'F (m) =tF idő alatt fékezetlenül megtett út, 
If (m) = ténylegesen fékezve megtett út,

V0 (km/ó) = a vonat menetsebessége a fékezés kez­
detekor,

V„ (km/ó) = a vonat menetsebessége a féksúrlódási 
erők működésbe léptekor, 

а/t (m/s2) = a vonat közepes, állandónak tekintett 
eredő lassulása, illetve gyorsulása tF 
idő alatt.

Ide tartoznak még az

,/ _  I qIf 1 ,2
lF~ ~ 3 j +^ ' ak' tF’ (5)

és

Uh= - 1000 {wVk ±  i).
egyenletek, ahol:

( 6 )

g' (m/s2) = az ún. „redukált nehézségi gyorsu­
lás” (középérték: 9,25 m/s2 olyan 
vonat esetében, ahol a forgó töme­
gek folytán szükséges szorzótényező 
közepes értéke c= 1,06),

Wvk (kp/Mp) = közepes fajlagos vonatellenállás,
i (0/00) = a lejtő fajlagos gyorsító ereje; emel­

kedés esetében pozitív, lejtőn nega­
tív előjelű.
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Az erőhatásoknak a mozgási folyamatokra gya­
korolt befolyását a dinamika Newton-féle alap­
egyenlete tárgyalja, melynek 1 Mp összvonatsúlyra 
fékezés alkalmával érvényes alakja:

/ =  — (ÍF + Wv ±  í). (~)

f  (kp/Mp) = a vonat fajlagos lassítóereje, 
f p  (kp/Mp) = fajlagos féksúrlódási erő, 
wv (kp/Mp) =  fajlagos vonatellenállás.

/  főösszetevője legtöbbnyire f f ,  ami féksúly 
használata nélkül [10] technikai-fizikai alapon és 
analítikailag zárt módon az

, #р0( 1 - е - “() ,
,F  1+  M V ( 8 )

fa j la g o s  alakban adható meg az energiatörvény al­
kalmazása céljából [11].

ft (—) =  a féktuskóerők redukciós tényezője 
(# = 0,97),

p 0 (—) = csúszósúrlódási tényező F = o és t >  r 
esetében (p0 = 0,667 [11] alapján), 

со (g-'1) =  a féknem befolyása [3, 4],
M  (ó/km) =  a sebességfüggésű csúszósúrlódási té­

nyező állandója (M  = 1/75),
/  (kp/Mp) = a fajlagos megfékezettség mértéke,

г (s)=ún. „diagram-kifejlődési idő” fékezés 
alkalmával.

A (8) egyenlethez V  — 80 km/ó legnagyobb sebes­
ség tartozik.

A (7) egyenlet integrálása a munkaegyenletre 
vezet, ami az energiatétel különleges esete [5]. 
1 Mp összes vonatsúlyra vonatkoztatva, gyorsféke­
zésre felírható általános alak:

e —  e0 = m f (9)

a speciális alak pedig
i

C(f 2- f ;,) = J  fái. (io)
о

g' =  9,25m/s2esetében aC  = 1000/2 • 3,6 g' állandó 
értéke 4,17,

e (kpm/Mp) = a vonat fajlagos kinetikus összener- 
giája,

e0 (kpm/Mp)= fajlagos kinetikus összenergia az 
effektiv fékezés kezdetekor, 

mj (kpm/Mp) = a vonat lassítóereje által végzett 
fajlagos munka.

/ = 0 esetében mj= 0 és így V=V0. A megállító 
fékezés végét a

— e0 = mj (11)
egyenlet jellemzi.

A további vizsgálatok szempontjából végül az 
is szükséges, hogy rrif értékét az alábbiak szerint 
komponensekre bontsuk fel:

i
j  f á l = m f  =  m F +  m v-{-mi (12)
о
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illetve

rrif = —
г г

( f  ÍFál+ / / v d l ± Ü \0 0
(13)

mp (kpm/Mp) = a féksúrlódási erők által végzett 
fajlagos munka,

m v (kpm/Mp) = a vonatellenállás által végzett 
munka,

rrii (kpm/Mp) = a pályaerők ellenében végzett 
munka.

3. A féksúrlódási erők által végzett
fajlagos munka extrémumának meghatározása 

variációszámítás segítségével
Abban az esetben, ha a fékezett kerékpárok, 

feltételezésünknek megfelelően, csúszásmentesen 
gördülnek a vágányon, a féksúrlódást kifejtő két 
súrlódóanvag közötti csúszósúrlódás útja az effek­
tiv fékúttal azonos. Az út differenciálja:

<«>

Ennek következtében az effektiv gyorsfékezés idő­
tartama :

m rf,r)= - 1 0 ~  /  w 11- ' " 1- ,15)о

m p  tényleges nagyságrendjét a mozgás p i l la n a tn y i  
értékeinek alakulása —■ tehát a F (t) érték válto­
zása — határozza meg. A féksúrlódási erők időbeli 
alakulása a vonat mozgásállapotától független, a 
gyorsfókezések alkalmával nem is befolyásolható.

Az 1. fejezet értelmében azonban a menetsebes­
ségnek az idő olyan függvényének kell lenni, hogy 
a (15) egyenletbeli integrál szélsőérték legyen. Ezzel 
a mellékfeltétellel felírható a variációszámítás szá­
mára megfelelő követelmény:

J < v { t ) > =  f  -у+ W (1- e_MÍ)dí-
o

tp
— |  J  Vá t  = extrémum ! (16)

о

J  <  F (t) >  = fúncionális,
I = szabad, állandó paraméter, amelyet 

Lagrange-féle m u lt ip l ik á to rn a k  is 
neveznek.

M iller  [6] a funkcionális teljes integrálandóját 
,,alapfüggvény”-nek nevezi; e függvény a követ­
kező:

n t ,V )= (1 - -  IF . (17)

F (t ) extrémum lesz, ha a szükséges

a F d l' 9 F  j
d V á t  1,9F'j 0 (18)
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feltétel teljesül. Tehát általában másodrendű dif­
ferenciálegyenletről van szó, melynek a (18) egyen­
letbeli közönséges alakja ,,Euler-féle differenciál­
egyenlet'’ néven ismeretes. A (17) egyenlet alapján 
kialakított alapfüggvényben azonban V  származ­
tatása nem fordul elő. Minthogy a (18) egyenlet 
integrálásához szükséges két állandó hiányzik, a 
meghatározandó V{t) extrémum az előzetes — de 
általunk ki nem kötött — kerületi feltételeket álta­
lában nem fogja kielégíteni.

Így a variációszámítás
d F  _  l —e~ mt
a F ~  ( \+ m v )2 ’ (19)

eredményt adja, melyből mindenekelőtt a

F (í)= i ( ~ 1+ Y = f^  (20)

egyenlet származik.
A szabad £ paraméter az izoperimetrikus prob­

léma mellékfeltételéből származik:

3,H>Mlp-\-tF

VT rF
í r

( 21 )

1 -e - dt

A (21) egyenletben levő határozott integrál által 
adott két egyenértékű

Q(tF) = — ( -  У1 _  e~mtF+wcth y i — e~mtF) =

2 / ,r-------- — 1 . l + V l-e ~ atF \= — -У  1 -е ~ ыЕ+ — 1п —----------------
2 1 - V Y Z ^  I

( 22 )

megoldás segítségével felírható a keresett extré­
mum végleges alakja:

3,6 MlF + tF 1 r—-----
1 + — 1_e ")■ (23)

A (23) egyenletnek a (15) egyenlettel való egybe­
vetése után a féksúrlódási erők által végzett fajla­
gos munka olyan extrémum lesz, melyre vonatko­
zóan az

mF(tF) — — 3,6Ж ü(tp) 0 \ t F)
3,6 Mlp-\-tFr]

összefüggés érvényes, ahol

■ r Fíl(tF) = / (1— e mt)dt.

(24)

(25)

mégpedig a differenciálszámítás segítségével tör­
ténő szélsőérték meghatározáshoz hasonlóan.

Az a szükséges feltétel, hogy V{t) a (23) egyenlet 
szerint extrémum legyen, a (18) egyenletbeli Euler - 
féle differenciálegyenlet megoldása útján teljesült.

Elegendő feltételek általában csak gyenge extré­
mum esetében állíthatók fel; alakjuk az eddigi 
jelölésekkel:

ő2J
tF/(d2F

dV2 rj2+  2
9  2F 

dVdV
, , 9 F 'Л

i r m  + о у Г , П г j d 0.

(27)
bJ mint első variáció a (18) egyenlet alapján 

eltűnik. A második variáció b2J  i> 0 esetére gyenge 
minimumot, b2J  <  0 esetre vonatkozóan pedig 
gyenge maximumot ad. rj = r](t) a variációszámítás 
alaptételének megfelelően tetszésszerinti, egyszer 
folyamatosan differenciálható függvény, mely t = 0 
és t = tF esetekben eltűnik.

Vizsgálataink keretében azonban a második ele­
gendő feltétel

alakra egyszerűsödik. A négyzetes jellegre való te­
kintettel r)=r](t) bármely tetszésszerinti valós függ­
vény lehet, mert alakja a (28) egyenlet előjelét nem 
befolyásolja. Így tehát elegendő, ha a teljes integ­
rációs tartományra:

0 <  t <, tF

értékközre csak a d2F/dV2 differenciálhányados 
előj elváltozásait vizsgáljuk. A (23) összefüggés 
felhasználásával írhatjuk:

d2F
dV2

_____2 M

C3(tp)V l —e~mt
< 0 (29)

minthogy C(tp) = (3,Q Mlp + tp) (0/tp), M és w 
értékek mindegyike pozitív. A (23) egyenletből 
nyert E(£)-vel tehát gyenge maximális, a (24) sze­
rinti mF(tp) segítségével pedig gyenge maximum 
határozható meg.

Az idetartozó

02^ odV'2 > (30)

Legendre-feltétel alkalmazása [2] V  hiányában 
nem ad további felvilágosítást.

4. Extremálisok létezése és jelentősége 
4.1. Elegendő feltételek

Az extremálisok létezésének általános érvényű 
elméleti bizonyítása tekintélyes matematikai ne­
hézségekkel jár [6]. Ez alkalommal különbséget 
kell tenni szükséges és elegendő feltételek között,

4.2. Bizonyítás elemi eszközökkel
A 4.1. pontban említett matematikai nehézsé­

gekre való tekintettel célszerű az extrémum létezé­
sének és jellegének elemi eszközök segítségével tör­
ténő bizonyítása [6]. Ennek azonban előfeltétele 
tényleges értékek —- pl. mF = mF(tp) — ismerete.
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Az alábbiakban egyben a féksúrlódási erők által 
végzett fajlagos munka extrémumának fékdinami­
kai alkalmazását is bemutatjuk. A F0, ill. V0, If, ill. 
h", valamint г és л értékek közötti összefüggés 
alapján a vasúti fékezési dinamika és a vasúti féke­
zés számára összesen négy feladatcsoport adódik. 
Ezek közül a legfontosabb a vasúti féktechnika 
alapfeladata: A értéke úgy választandó meg, hogy 
gyorsfékezés esetén a V0 kezdősebességű vonat г 
lejtésű pályán a rendelkezésre álló teljes l; fékutat 
igénybe vegye. A feladat fékezésdinamikai szem­
pontból reális.

1. példa
Egy tehervonati fékkel fékezett tehervonatot 

gyorsfékezéssel állítunk meg. A mértékadó üzemi 
körülmények: F0 60 km/ó, lf= 700 més i = —15°/00. 
tF = á s és n:„k = 5 kp/Mp felvételével (3)—(6) össze­
függéseinkből F0 = 61,3 km/ó és ÍF = 67 m nyer­
hető; a rendelkezésre álló effektiv fékút értéke 
tehát If = 633 m. Az effektiv megállító fékezés során 
kielégítendő további értékek, amelyeknek második 
indexe ,,0” , az alábbiak: A0= 128,2 kp/Mp, tf0 = 
= 57,5 s és mF0(tF0)= —22 000 kpm/Mp.

A variációszámítás segítségével megbecsülhető 
a A= At érték, amely a fentemlített mozgásfelté­
teleknek megfelel. Az összes tényleges értékek má­
sodik indexe „1”.

A(15) és(16) egyenletek segítségével meghatároz­
ható integrál felső határa — a tF = tFi effektiv fé­
kezési időtartam — általában nem ismert. Ennek 
közelítő jellegű meghatározására a következő elemi 
összefüggés használható [12]:

0.39Í If 
0,3qJ ~ T p (31)

i0 és w,± = 5 kp/Mp hatására a menetsebesség Fő­
ről F0 = 36,7 km/ó értékre csökken. A=35 kp/Mp 
esetében a rendelkezésre álló lj fékutat nem hasz­
náljuk ki; az effektiv fékút If értéke ismeretlen.

A variációszámítás segítségével megbecsülhető 
az a legkisebb i — ix emelkedő, mely a fentiekben 
jellemzett mozgási folyamathoz tartozik. A (9) — 
(11) egyenletek alapján mj= —5617 kp/Mp. Ez­
után a (12) és (13) összefüggések felhasználásával 
niFo(tf) = —5617+ (5 + 20) If- A (31) és (2) egyen­
letek segítségével közelítően határozzuk meg If =  
= 36,7(35,2—4)/5,9 = 194 m értékét. így a fék­
súrlódási erők által végzett fajlagos munka kívánt 
értéke mp0(tp) = —767 kpm/Mp. (24) alapján, 
valamint az 1. példában használt b, //,,, M  és со 
értékekkel adódik az mpx{tp) = —2490 kpm/Mp 
eredmény. Ennélfogva — tp-re vonatkoztatva — 
a (24) egyenlet alapján

AmF max= —1723 kpm/Mp

-nek megfelelően túlságosan nagy a végzett munka. 
Ezért tehát a tényleges vonali emelkedőnek nagyobb­
nak kell lenni, mint a (12), (13) és (24) egyenletek­
ből nyerhető

5 6 1 7 -2 4 9 0
1_ 194 0—11,1 l°°

érték.
A két ismertetett példa ismételten bizonyítja, 

hogy V(t) a (23) összefüggés, illetve mp{tp) a (24) 
összefüggés alapján maximálisát, illetve maximu­
mot jelent. Ennek megfelelően bírálandó el az 
effektiv fékezéshez tartozó tényleges F0 és If 
érték: kell, hogy a V'w tényleges kezdősebesség 
kisebb mint F0l, az lp0 tényleges fékút pedig na­
gyobb, mint Ifi legyen.

Az így nyert érték: íi?1 = 5,9 -633/61,3 = 61 s. 
A 2. fejezetben megadott •&, y0 és M  értékek, to­
vábbá co = 0,075 s_1(KE 1 kormányszelepes KE 
fék) felhasználásával, a (24) egyenlethez hasonlóan 
a féksúrlódási erők által végzett fajlagos munka 
értéke

mFi(ti î) =  —229 A.I.

Minthogy A sem a mozgási folyamat alakulásá­
tól, a fékezés nemétől és a vonat haladásának mód­
jától, sem pedig (legalább elméletileg) a változó 
jellegű hatásoktól nem függ [11], azért maximum 
esetében a —229 (speciális) érték túl nagy. Ez 
egyben azt is jelenti, hogy a tényleges A érték na­
gyobb, mint , 22 000

*1 = —2Y9- " 96’1 kP/Mp

kell, hogy legyen. Aa tehát 25%-kal kisebb a kelle­
ténél.

5. A variációszámítás segítségével 
általános érvényűén definiált fékdinamikai jellemzők 

időbeli alakulása
E fejezet célja az, hogy a vasúti fékezési dina­

mika variációszámítás útján a t idő függvényében 
definiált legfontosabb jellemzőinek alapvető irány­
zatát kövessük. Ezért az effektiv fékezés céljára 
az alábbi csoportosítást választjuk:

I.: fajlagos féksúrlódási erők f f =fF{t), a fék­
súrlódási erők által végzett fajlagos munka mp = 
= mF(t);

II.: a vonat menetsebessége V=V(t), a vonat 
által megtett út 1—Щ).

Ad I . : a (23) egyenletnek a (8) összefüggésbe 
történő behelyettesítésével:

m ) =
ftp<ß(tF) 

3,6 M p-{-tp У 1 — e mt A. (32)

2. példa
Egy teher vonat gyorsfékezése után, amely г0 = 

= 20 °/00 emelkedőn, F0 =  40 km/ó kezdősebesség­
ről történt, a tf= 35,2 s időtartam alatt megállt 
vonatnak állva kell maradni. tF = 4s idő után

Ebből integrálással a (24) egyenlet mintájára:

mp{t) = ___ в(Ь)в(1р) 1 .
3,6M  Г 1 3,6Mlp+tp \ ’

t = tF esetében a (24) összefüggés adódik.
(33)
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Ad II.: A vonat V=V{t) menetsebessége (23) 
alapján már mint maximális adott; integrálása 
útján

( t )  =
1

¥дш
m
О (ti)

(34)

nyerhető, ahonnan t = tp esetére l(tp) = lp adódik, 
ami az izoperimetrikus probléma mellékfeltételét 
írja elő.

Az 1—2. ábrákon a 4.2. pontbeli 1. példában 
szereplő fp  és mp, illetve V és l előírt és tényleges 
értékeket összehasonlító módon ábrázoltuk. A 
dí-élj ár ás útján [7] meghatározott, előírt értékek­
hez a teljes vonallal kihúzott görbék és ,,0” index 
tartoznak. A tényleges és mp1 értékeket ?.() = 
= A-l 128,2 kp/Mp esetre határoztuk meg.

Az 1. ábra alapján lényegében megállapítható, 
hogy / f1 és Mfj alapvető irányzata helyes. Kivé­
telt jelent mp1t = 0 és t = 10 s határok közötti 
alakulása, ami menetdinamikai szempontból mint 
a vonóerő munkája értelmezhető; niFi(tFi) ezen 
hányada azonban csekély, я ?  max mutatja az 
m,Fü {(Ftj) és rn p, (ÍFi) közötti karakterisztikus kü­
lönbséget; a tFi és tFq közötti különbség csaknem 
jelentéktelen.

A 2. ábra azt mutatja, hogy l0 és ly közelítőleg 
alapvetően megegyezők. l0(tpn) = l^tpf) =lp révén 
teljesül a felállított mellékfeltétel. Kivételt képez­
nek Zj-nek t = 0 és / = 14 s értékhatárok közötti 
negatív értékei. Vl maximálisként való alakulása 
végül teljesen abnormis, ami matematikailag a

(19) egyenletből tűnik ki; által tehát a karak­
terisztikus kerületi feltételek nem nyernek kielé­
gítést.

Tekintettel arra, hogy a kapott eredmények 
közül egyesek — mint azt az 1. és 2. ábrák is mu­
tatják—jelentős eltérést mutatnak, kételyek merül­
hetnek fel arra vonatkozóan, hogy vajon a variá­
ciószámítás egyáltalán alkalmas-e a vasúti fékezési 
dinamikában történő felhasználásra. Ezért hang­
súlyoznunk kell: a variációszámítás csak olyan 
extrémumokat szolgáltathat, amelyek a vasúti 
fékezési dinamika területén eredménybecslés vagy 
iteráció céljából szükségesek. így tehát az egzakt, 
de többnyire nagy munkát igénylő vizsgálatok sem­
miképpen sem válnak szükségtelenné.

6. összefoglalás és zárómegjegyzések
A variációszámításnak a vasúti fékezési dinami­

kába való bevezetése lehetőséget nyújt arra, hogy 
a munkatétel felhasználásával analitikus úton gyor­
san nyerjünk tájékoztató eredményeket. Egy izo­
perimetrikus probléma megoldása útján a légfék­
kel fékezett vonatok menetsebessége, mint az idő 
függvénye gyenge maximális, a féksúrlódási erők 
által végzett munka pedig gyenge maximum lesz. 
Az egyes fékezésdinamikai mennyiségek funkcio­
nális alapvető irányzata lényegében egészen a 
maximálisig megegyezik azok idő függésű tényleges 
alakulásával, azonban az egyes függvényértékek el­
térései jelentősek. Ebből következik, hogy a bemu­
tatott módszer nem teszi feleslegessé az egzakt féke­
zésdinamikai számításokat.
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További vizsgálatokkal kell végül azt eldönteni, 
hogy a légnyomásos fékezés módszereinek fel­
használási lehetősége meddig terjed, ha a féksúr­
lódási erők időtől való függésének mértéke csök­
ken. Ez gyakorlatilag a légnyomásos rapid-fékek 
esete, ahol со értéke °° felé tart. További nehézsé­
get jelent ilyenkor az, hogy a fékezett kerékpárok 
gördülési stabilitásának biztosítása céljából a 
súrlódási tényező alakulásának megfelelően / > 
változása nem folyamatos; emiatt az analítikailag 
zárt alakban történő megfogalmazás fp  és mp 
esetében gyakorlatilag csaknem teljesen lehetetlen 
és szakaszos integrálás válik szükségessé.
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Április 27. V asúti pályaépítési és pályafenntartási film - 
bem utatók (Szeged).

Április 28. B iztosítóberendezések fejlődési irányai (Sze­
ged). Előadó: Nagy K ároly ,  KPM. 1/9., Bp.

Április 28. ZIL 164 A—164 A U -típusú gépjárm űvek üze­
m eltetése (Hódmezővásárhely).  Előadó: Juhász J. 
Béla, Szeged, 10. sz. AKÖV.

Április 29. A  felép ítm ény ágyazatai e llen á llása  (Szeged). 
Előadó: Dr. Nagy József,  VTKI, Bp.

Május 2. H elyi anyagok alkalm azása az útépítésben  
(Hódmezővásárhely).  Előadó: Dr. G áspár László, 
UKI, Bp.

Május 10. A  városföldi kötőállom ás m egtekintése.
Május 16. U ltrahangos sínvizsgálat (Hódmezővásárhely).  

Előadó: Dr. Virág István,  M ÁV Közp. Felépítm ény- 
vizsg. Főn., Bp.

Május 18. A z ágyazatellenállás problém ái (Kecskemét).  
Előadó: Dr. Nagy József, VTKI, Bp.

Június 10. Á ram latirányítási rendszerek (Szeged).  Elő­
adó: Dr. Jenei Kálm án,  KPM. I. K ib em . Gsop., Bp.

Június 10. A  K iskunfélegyháza—Szeged közti felép ít­
m énycsere m egtekintése.

Június 21. Elm ozdulás, a lakváltozás és feszü ltségválto­
zás hegesztés közben (Szeged).  Előadó: K iss  Lajos, 
KPM. 1/6., Bp.

Június 18— 21. Tanulm ányi kirándulás a csehszlovákiai 
MOST vasútállom ásra.

Június 27. A  vasúti gépesítés távlati fe ladatai (Szentes). 
Előadó: Gora Béla, KPM . 1/6., Bp.

V áradi József
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A közúti forgalmi tervezés időszerű fejlesztési feladatai
К О I \ L E R S Á N D O R

3  /

A közúti forgalomtechnika állandóan változó, fej­
lődő folyamatokat vizsgál. A gépjárművek és veze­
tőik fejlődése, a pálya, a forgalomirányítás és más 
tényezők tökéletesedése egyaránt változásokat ered­
ményez. A szemlélet, a műszaki, gazdasági értéke­
lés elvei és módszerei szintén lényegesen módosul­
nak. A megismerés első fokozatában az eredetileg 
kialakult fogalmakon belül a módszerek fejlődnek, 
majd a további fokozatban az addigi fogalmak á t­
vizsgálására kerül sor, és ez az összefüggések helye­
sebb meglátása nyomán általában jelentős válto­
zásokat, több szempontból lényeges egyszerűsödést 
eredményez. A közúti forgalomtechnika viszony­
lag fiatal, gyorsan fejlődő szakterületén ez a fejlő­
dés természetes és elősegítése szükséges is.

A hazai közúti forgalmi tervezés terén igen fon­
tos feladattá váltak a távlati tervezések alapmunkái. 
Az országos közúthálózatfejlesztési terv, a buda­
pesti közlekedésfejlesztési terv, a vidéki települé­
sek fejlesztési tervének közlekedési fejezetei egy­
aránt szükségessé teszik annak megállapítását, 
hogy a közúti forgalomtervezés alapkérdéseiben 
nagyobb távlatban milyen fejlődési irányokat és ér­
tékeket indokolt alapul venni. Az áttervezési irány­
elvek jelenlegi átdolgozásánál, új kiadásánál szin­
tén felmerülnek ezek a kérdések. Ezeknél egyes 
vonatkozásokban indokolt megkülönböztetni a na­
gyobb távlatra és a közeljövőre javasolt értékeket.

1. A kapacitásfogalmak indokolt fejlesztése
Eddig a hazai gyakorlatban — és világszerte is 

— az amerikai irodalomban több mint 15 éve meg­
fogalmazott ,,basic capacity” „possible capacity”, 
„practical capacity” (meglevő útnál,) illetve „design 
capacity” (tervezendő útnál)1 hazai fordítása volt 
használatos alap-, lehetséges, gyakorlati, illetve ter­
vezési kapacitásként. Emellett ugyanezekkel a jel­
zőkkel a teljesítőképesség vagy átbocsátóképesség 
elnevezés is előfordult.

A kapacitás — tehát az egy útkeresztmetszeten 
áthaladni tudó járműszám, illetve forgalomnagy­
ság — fogalma mellett már régen felmerült, de sok­
kal kisebb mértékben terjedt el a „density” (USA), 
illetve „concentration” (Anglia) magyar megfelelő­
jeként a ,,forgalomsürüség” (helyesebben: jármű- 
sűrűség) kifejezés, ami az út egységnyi hosszára 
jutó járműszámot jelenti. E fogalom az utóbbi 
években ismét előtérbe került és részletesen vizs­
gálják összefüggését a sebességgel.

Az elterjedt kapacitásfogalom nem mutatja 
közvetlenül a járművek sebességét és általában a 
forgalomáramlás jellemzőit, pedig a sebesség na­
gyon lényeges gazdaságossági és forgalombiztonsági

1 О. K .  N o rm a n n , W. P. W alker. . .: H ighw ay Capa­
c ity  M anual.

Practical A pplications o f  R esearch  by  
C om m ittee on  H ighw ay C apacity.

D epartm ent o f  Traffic and O perations.
H ighw ay R esearch Board.
Bureau o f  P u b lic  Roads, W ashington, I960.

szempontból. Ugyanakkora jármű/ó érték adódhat 
egy útkeresztmetszeten nagy sebesség és nagy kö­
vetési idő, illetve távolság vagy kis sebesség és kis 
követési idő esetén. Ugyanígy pl. jelzőlámpás ke­
resztezésnél 2 másodperces követési időnél gyakor­
latilag kb. 15 és 60 km/ó közötti sebességgel, 
tehát négyszeres eltéréssel lehetséges az áthaladás.

Az eddig széleskörűen használt ,,tervezési kapa­
citás” tartalmi'meghatározása nem eléggé tárgyila­
gos és egyértelmű, továbbá az eredeti értelmezés­
ben gazdaságosságilag sem megalapozott. Lényegé­
ben a sokkal egyértelműbb „lehetséges kapacitás” 
(a lebonyolítható forgalomnagyság felső határa) 
meghatározott mértékű kihasználását jelenti. A ki­
használás mértékét nem eléggé széleskörű meg­
gondolások alapján állapították meg. A mozgási 
szabadság megengedhető mértékű korlátozását je­
lentő feltételek eredetileg jellegzetesen külső ú t­
szakaszokra vonatkoznak (így pl. az elérni kívánt 
sebességhez szükséges előzéseknek legalább a fele 
lebonyolítható legyen), tehát általánosan nem hasz­
nálhatók2.

Nem helyes, ha mereven értelmezzük azt az el­
terjedt felfogást, hogy ,,a tervezési kapacitást kell 
f  igyelembe venni; a lehetséges kapacitás kihasználása 
nem engedhető meg a mozgási szabadság megszűnése 
miatt.” Városi utak és csomópontok vizsgálatánál 
különösen indokolatlan ez a felfogás. Nemcsak a 
mozgási szabadság korlátozásának mértékében van 
különbség a külső útszakaszok forgalmához képest, 
hanem a sajátosságok következtében beépített 
területen indokoltan előtérbe kerül a relatív opti­
mum elérését szolgáló észszerű irányítottság szük­
ségessége, éppen a forgalomban résztvevők összes­
ségének érdekében.

Meglevő útszakaszok és csomópontok forgalmi 
megfelelőségi vizsgálatánál számolni kell azzal, 
hogy annál csak később lesz anyagi lehetőség a 
fejlesztésre, mint amikor a forgalom már elérte a 
régi értelmezésű „tervezési kapacitás”-t. A közúti 
fejlesztések általában csak késéssel tudják követni 
a forgalmi igények növekedését. Ezért is indokolt 
hogy új szemlélettel állapítsuk meg a megenged­
hető forgálomnagyságot.

A jövőben két fogalom használata célszerű3: 
kapacitás (egyfajta) és a 
forgalomnagyság célszerű felső határa 
(röviden: megengedhető forgalomnagyság).
A javasolt meghatározások a következők: 
Kapacitás (К ): a közúti pálya vagy a pálya egy 

részletének képessége a forgalomlebonyolításra,

2 Koller  Sándor:  Forgalom technikai v izsgá la tok  
ered mér) yeinok felhasználása városi közúti terv ezések ­
hez, É K M E  Tudom ányos K özlem ényei, X I . k ö te t,
3— 4. sz. B p. 1965.

3 Koller Sán dor:  Városi közúti forgalmi tervezés i 
alapelvek  k ialakítása a forgalm i, b iztonsági és g a z d a ­
ságossági vonatkozások együ ttes figyelem bevéte lével, 
disszertáció kézirat, Bp. 1965. novem ber.



452 k ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  s z e m l e

óránkénti járműszámban, illetve személygépkocsi 
egységben kifejezve (E/ó dimenzióban). A kapaci­
tás a pályajellemzőktőlés a forgalmi körülmények­
től függően a vizsgált pályarészen áthaladni tudó 
legnagyobb járműszámot fejezi ki. Célszerű meg­
jelölni az alapul vett sebességet, így közvetlenül 
figyelembe vehetők a forgalombiztonsági és gaz­
daságossági kapcsolódások.

A forgalomnagyság célszerű felső határa (Ff) a 
kapacitásnál kisebb, forgalomtechnikai és gazda­
ságossági szempontok mérlegelésével megállapí­
tott érték. Elsősorban a sebesség (városi utakon a 
kényszerű megállásokat figyelembe vevő utazási se­
besség) alakulását indokolt alapul venni. Ennek 
értéke szerint több, eltérő színvonalat jelentő 
lépcső is megkülönböztethető. A forgalmi tervezés 
szempontjából legfontosabb a felső határ, a kapa­
citás elérése előtti utolsó lépcső. Ez ,,megenged­
hető forgalomnagyság”-nak nevezhető. így a pálya 
képességétől (kapacitás) különválasztva vizsgál­
hatók a kihasználás, a forgalomnagyság kérdései.

2. A kapacitás és a megengedhető forgalom­
nagyság célszerű meghatározási módszerei 

és értékei
A kiindulási értékeket arra az esetre célszerű az 

útszakaszokra megállapítani, amikor a sebességet 
a pályakialakítás, a forgalmi előírások, a pilla­
natnyi forgalmi helyzet, továbbá az időjárási és 
egyéb körülmények nem csökkentik kényszerűen 
az alá az érték alá, amely a közlekedésüzemi költ­
ségek együttes figyelembevétele szempontjából 
,,optimális sebesség”-nek tekinthető. Ez az érték 
a néhány évvel ezelőtti költségek vizsgálata alap­
ján személygépkocsinál 60—80 km/ó, autóbusznál 
50—80 km/ó, tehergépkocsinál 40—60 km/ó között 
volt. Indokolt figyelembe venni, hogy az idő érté­
kének jövőben várható növekedése következtében 
ezek a sebességek is növekedni fognak4.

Adott körülmények esetén az összes pálya- és 
forgalmi jellemző együttes hatáséira kialakuló sebes­
séget célszerű meghatározni és ezen keresztül indo­
kolt megállapítani az alapul vehető kapacitás- és 
megengedhető forgalomnagyság értékeket. Ez a 
javasolt módszer helyesebbnek tűnik, mint az eddig 
általánosan használt, amelynél külön-külön vették 
figyelembe az útburkolatszélesség, az emelkedő 
stb. hatását. Az így használt korrekciós tényezők 
főleg városi utaknál voltak túlzottak.

Az útszakaszokon megengedhető legnagyobb forga­
lom megállapításánál az alapeset: egy egyenes for­
galmi sávon a forgalombiztonsági szempontból meg­
engedhető legkisebb távolságra, illetve időre egymást 
követő gépjármüvek esete. Ebből az esetből indokolt 
kiindulni autópályákon, egyirányú forgalmú városi 
utakon, továbbá kétforgalmi sávos külső útszaka­
szokon, túlnyomórészt egyirányú üdülőjellegű for­
galom esetén.

A forgalombiztonsági szempontból szükséges kö­
vetési távolságban azonos sebesség esetén is szüksé-

4 Koller Sándor:  Forgalom technikai v izsgá la tok  
eredm ényeinek felhasználása városi közúti terv ezések ­
hez, E K M E  Tudom ányos K özlem ényei, X I . k ö te t, 
3— 4, sz. B p . 1965.

1. ábra. A követési távolság, a követési idő és a megengedhető forgalom- 
nagyság javasolt értékei a sebesség függvényében, személygépkocsi for­
galomnál

ges figyelembe venni meghatározott nagyságú jár­
mű fékezési út (tulajdonképpeni fékút) — különb­
séget, amely az egymást követő járműveknél ki 
nem küszöbölhető eltérő mértékű fékezésből, illetve 
fékhatásból, tehát eltérő fékezési lassulásból adó­
dik. Ennek különbségét a sebesség függvényében 
indokolt felvenni. (Az így számítható fékút különb­
ségen túl a követési távolságban szereplő cselekvési 
idő alatt megtett útnál az eddig szokásos I s ,  a 
biztonsági köznél kb. 2 m, a járműhossznál sze­
mélygépkocsi esetén 5 m, tehergépkocsi esetén 9 m 
és 14 m számításbavétele célszerű.) Az 1. ábra az 
ilyen módon személygépkocsiknál számított, forga­
lombiztonsági szempontból szükségesnek tarto tt 
követési távolságokat, követési időket és ebből adó­
dóan az egy forgalmi sávon megengedhető forgalom­
nagyság javasolt értékeit tünteti fel a sebesség 
függvényében.
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Ezek az értékek akkor megfelelőek, ha az elöl 
haladó jármű fékez és nem ütközik, mert az utóbbi 
esetben a mögötte haladó járművezető nem képes 
megállni, illetve elkerülni a balesetet. A bemuta­
tottaknál kisebb követési távolságok és ennek 
megfelelően nagyobb forgalom is előfordul. Ennek 
a forgalombiztonsági szempontból nem javasolható, 
de tapasztalt helyzetnek jellegzetes esete, ha a jár­
művezetők az ismertetett fékút különbségek nél­
küli követési távolságokat tartják. Az ennek a szélső 
esetnek megfelelő értékek, amelyek forgalomnagy­
ság szempontjából egyúttal a kapacitás erőltetett 
értékeinek tekinthetők, az ábrán szaggatott vonallal 
vannak feltüntetve.

3. Az űj „Highway Capacity Manual”-ban 
található fejlesztések az 1950. évihez képest

Az 1966-ban megjelent „új HCM”5 nemcsak 
nagymértékű bővítést és újabb vizsgálatok ered­
ményeinek közlését jelenti az 1950. évihez képest, 
hanem alapfogalmakban, szemléletben is változáso­
kat mutat. (Ez a felfogás alapjaiban hasonló az 
eddig bemutatott és az új HCM megjelenése előtt, 
annak ismerete nélkül kialakított saját javaslat­
hoz.)

Az eddigi háromféle kapacitás helyett csak egy 
kapacitásfogalom szerepel, és emellett a ,,szolgálta­
tás színvonala” (level of service), illetve az ehhez 
tartozó forgalomnagyság (service volume).

A ,,kapacitás” a korábbi lehetséges kapacitással 
rokon fogalom. A közölt meghatározás szerint a 
kapacitás azon járművek legnagyobb száma, ame­
lyeknek indokolt esélye van adott út, illetve for­
galmi sáv egy keresztmetszetén az időegység alatti 
áthaladásra, adott út- és forgalmi körülmények 
között (ezeket mindig meg kell jelölni; emellett az 
időjárási és látási viszonyok is lényegesek).

Az ideális feltételek megszakítás nélküli, csak 
személygépkocsikból álló forgalmat jelentenek, 12 
láb (kb. 3,65 m) széles forgalmi sávokat — meg­
felelő padkákkal, illetve akadálytól mentes oldalsó 
sávval —, külső útszakaszokon 70 mérf/ó (113 
km/ó) vagy nagyobb átlagos sebességre alkalmas 
vonalvezetést, két és három forgalmi sávos utakon 
az előzési látótávolság korlátozás nélküli bizto­
sítását.

Irányonként legalább két forgalmi sáv esetén, 
ideális körülmények között átlagosan 2000 szgk/ó 
kapacitás vehető alapid forgalmi sávonként. (Az 
átlagos max. forgalom 1900—2200 szgk/ó között 
van, ha a forgalmi sávok csaknem egyformán ter­
heltek. Egyes tanulmányok szerint rövid ideig, 
illetve különleges esetben 2400—2500 szgk/ó érté­
ket is tapasztaltak, de ez nem tartós és nem jel­
lemző minden forgalmi sávra.)

Adott — az ideálisnál kedvezőtlenebb — цtjel- 
lemzők hatását korrekciós tényezőkkel veszik figye­
lembe, az eddigi gyakorlathoz hasonlóan.

5 H ighw ay R esearch  Board, Special R eport 87, 
H igh w ay  C apacity M anual 1965. N a tion a l A cadem y  
o f Sciences-N ational R esearch  Council.

W ashington, D . C. 1965.

A forgalmi sáv szélességének hatására a régi kia­
dásban a lehetséges kapacitásnál levő szorzók szere­
pelnek (eredetileg százalékban feltüntetve) (1. táb­
lázat ).

1. táblázat

Forgalm i sá v  szélessége
K apacitás szorzó

két töb b
m (láb) forgalmi sávos útnál

3,65 (12) 1,00 1,00
3,35 (11) 0,88 0,97
3,05 (10) 0,81 0,91
2,75 (9) 0,76 0,81

Az oldalirányú függőleges akadályok útburkolat­
széltől mért távolságának hatását is az eddigihez 
hasonlóan részletezik. Kétoldali akadály (pl. kes­
keny híd) esetén a 7,3 m burkolatszélességű két 
forgalmi sávos útnál a tényleges hasznos szélesség 
az akadály távolságától függően a 2. táblázatban 
közölt mértékben csökken.

2. táblázat

A kadálytávolság T ényleges hasznos szélesség

m (láb) m (láb)

1,8 (6) 7,3 (24)
1,2 (4) 6,7 (22)
0,6 (2) 6,1 (20)
0 (0) 5,2 (17)

Különbség a régi kiadáshoz képest, hogy két for­
galmi sávos utaknál eltérő korrekciós tényezőket 
jelölnek meg az egyes szolgálatatási színvona­
laknál.

A ,,szolgáltatási színvonal”, illetve az ehhez tar­
tozó forgalomnagyság a forgalomban résztvevők 
által érezhető tényezők minőségi mértékét fejezi 
ki. Az úton haladók nem ismerik ezt a fogalmat, 
de tudatában vannak annak, hogy a forgalom­
nagyságnak mekkora a hatása a sebességre, kénye­
lemre, gazdaságosságra, biztonságra. A járműve­
zető számára a kisebb forgalom természetesen ma­
gasabb színvonalat nyújt, mint a nagyobb.

Az új HCM-ben az utazási sebesség szerepel a 
szolgáltatási színvonal legfontosabb jellemzője­
ként, továbbá az ehhez tartozó forgalomnagyság­
nak és a kapacitásnak az aránya.

A színvonalat meghatározó tényezők:
— a sebesség és utazási idő,
— forgalomzavarás, korlátozás (ez magában fog­

lalja az egységnyi úthosszra eső megállások számát, 
késleltetéseket, szükséges sebességváltások számát, 
gyakoriságát stb.),

— mozgási szabadság,
— forgalombiztonság (baleseteken kívül veszé­

lyes helyzetek is),
— vezetési kényelem és megfelelőség,
— gazdaságosság (közlekedésüzemi költségek).
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Az új HCM a szolgáltatási színvo­
nal szempontjából bó' választékot ad, 
a szabad forgalomtól a kapacitásig 
(sőt azontúl), ezek közül lehet válasz­
tani. A felső határok keresése szem­
pontjából a legnagyobb jelentőségűek 
a kapacitást megelőző színvonalak­
hoz tartozó forgalomnagyságok.

Az egyes szolgáltatási színvonalak 
és jellemzésük a következő:

A szabad forgalom; — kis forgalom, 
nagy sebesség.

В  ,,stabil” forgalom; a sebesség 
kezd korlátozódni (külső útszakaszok 
tervezésénél eddig alapul vett forgal­
mi értékhez áll közel).

C , , stabil" forgalom— nagyobb se­
bességkorlátozással (városi tervezésnél 
eddig használt érték).

D ,,nem stabil” forgalmat megkö­
zelítő érték, tűrhető forgalmi sebes­
séggel, amelyet nagy mértékben befo­
lyásolnak a forgalmi körülmények. 
A mozgási szabadság kicsi, a kénye­
lem és megfelelőség is alacsony szín­
vonalú ; de ezek a körülmények rövid 
ideig elviselhetők.

E  kapacitás', „nem stabil” forga­
lom, pillanatokra megállások lehet­
nek, 30 mérf./ó (kb 48 km/ó) körüli 
sebesség.

F  erőltetett forgalom) kis sebesség, 
a forgalomnagyság a kapacitásnál 
kisebb, szélső esetben a sebesség és a 
forgalomnagyság is zérus.

A különféle utak azonos színvona­
lai közvetlenül nem hasonlíthatók 
össze az eltérő jellemzők miatt. A 
kapacitást és a szolgáltatási színvo­
nalakat az új HCM a következő szét­
választásban tárgyalja:

— autópályák, autóutak
— egyéb több forgalmi sávos utak
— két és három forgalmi sávos 

utak
— városi főutak
— belvárosi utak.
A 3. táblázat az új HCM-ben sze­

replő legfontosabb idevágó adatokat 
foglalja össze: az egyes szolgáltatási 
színvonalakhoz tartozó forgalom­
nagyságokat és kapacitásokat, a hoz­
zájuk tartozó sebességgel, különböző 
útfajtáknál (autópályáktól a belváro­
si utakig), ideális út jellemzők mellett, 
megszakítás nélküli forgalomban. 
Autópályáknál és autóutaknál a C 
és D színvonalnál 1,0 „csúcsóraté­
nyező” esetén vannak csak feltün­
tetve az értékek, ezen kívül még 0,77, 
0,83, 0,91 tényezők esetén is szere­
pelnek a szolgáltatási színvonalhoz 
tartozó forgalomnagyságok, az 1,00 
esetéhez tartozó érték ilyen arányú
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csökkentésével. A „csúcsóra-tényező” a csúcsóra 
forgalmának aránya az ezen belüli legnagyobb 
5 perces időszakhoz tartozó forgalomhoz.

Két forgalmi sávos utaknál a látótávolságtól és 
az út tervezési sebességétől függően további részle­
tezés szerepel az eredeti táblázatban.

A 3. táblázatban feltüntetett értékek ideális út- 
jellemzők esetére vonatkoznak. Kedvezőtlenebb 
forgalmi sáv szélesség stb. esetén a táblázatban meg­
adott korrekciós tényezőket kell alkalmazni, az 
ismert módon.

A 2—4. ábrák különböző útfajtáknál mutatják az 
új HCM-ben levő összefüggéseket a forgalmi sebes­
ség, valamint az egyes szolgáltatási színvonalakhoz 
tartozó forgalomnagyság és a kapacitás viszony­
számai között (az eredeti ábrákhoz képest átalakí­
tott formában, a megszokottabb ábrázolási móddal 
történő összehasonlíthatóság érdekében).

4. A „lorgalmi méretezés” alapjai
A „forgalmi méretezés”-en belül a legfontosabb 

kérdés, hogy mit mivel hasonlítsanak össze, tehát 
hogyan hangolják össze az igényt és a képességet. 
A kapacitás, illetve a megengedhető forgalomnagy­
ság csak a „mértékadó forgalomnagyság”-gal köl­
csönös kapcsolatban tárgyalható, mivel nagy a je­
lentősége annak, hogy meghatározott forgalmi kö­
rülmények (pl. akadályoztatások) milyen előfor­
dulással, mekkora időtartammal várhatók.

A forgalom tartóssági összefüggések ismeretében 
határozhatók meg az igények. A tartóssági görbe 
kezdeti szakaszának bizonytalan jellegére tekin­
tettel és gazdasági okokból az évi 10 legnagyobb 
forgalmú óra átlaga körüli értéket célszerű indo­
kolt ,,kapacitásigény”-nek tekinteni.

A tartóssági görbe vízszinteshez közeledő ágánál 
mutatkozó forgalomnagyságnál indokolt legalább 
a „megengedhető forgalomnagyság”-nak megfe­
lelő vagy ennél kedvezőbb forgalmi körülménye­
ket biztosítani. Tehát a görbe alakjának ismerete 
szükséges, nem elég egy — pl. a „30 órás tartós- 
ságú” — forgalomnagyságot ismerni.

2. ábra. A különböző szolgáltatási színvonalakat jellemző összefüggés 
autópálya- és autóút-szakaszokon, az új HCM szerint

3. ábra. A különböző szolgáltatási színvonalakat jellemző összefüggés 
több forgalmi sávos külső útszakaszokon, az új Ili'Ál szerint

4. ábra. A különböző szolgáltatási színvonalakat jellemző összefüggés 
két forgalm i sávos külső útszakaszokon (a kilátás teljes biztosításával), 
az új HCM szerint

Az 5. ábra hazai utakon tapasztalt és az új HCM- 
ben szereplő adatok alapján felrakott jellegzetes 
forgalomtartóssági összefüggéseket mutat be az 
50, illetve 200 legnagyobb egy órás forgalom és az

5. ábra. Hazai és amerikai forgalom-tartóssági összefüggések
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átlagos napi forgalom (ÁNF) viszonyszámának 
alakulását tüntetve fel. Ezek értékelése alapján pl. 
a budapesti távlati tervezésnél, a hétközbeni belső 
forgalom vizsgálatánál — a személygépkocsiknak 
a forgalomban való növekvő részvételét is figyelem - 
bevéve — a hétköznapi ÁNF kb. 10—11%-ának 
megfelelő E/ó értéket, mint igényt célszerű össze­
hasonlítani a tervezett állapotban a „megenged­
hető forgalomnagyság” -gal.

További részletezésnél az utak fajtája és jellege 
szerint szétválasztva célszerű a fenti százalékot 
megállapítani. Az így meghatározott forgalmi igé­
nyek kielégítését kell megtervezni.

Akadályoztatás nélküli egyirányú forgalom ese­
tén a „■meg engedhető forgalomnagyság” (az 1. ábra 
alapján) 50—80 km/ó sebesség között — biztonság­
gal — 1800 szgk/ó értékre vehető fel forgalmi sávon 
ként.

5. További fejlesztési javaslatok
A közúti forgalmi összefüggések megállapításá­

nál a befolyásoló tényezőket széleskörűen és kölcsön­
hatásukban szükséges figyelembevenni. így:

— a forgalomban résztvevő személyek maga­
tartása,

— a jármű-mozgási jellemzők,
—- a pályajellemzők és
— a forgalmi körülmények

közötti kölcsönhatásokat szükséges alapul venni. A 
személyek fontos szerepére tekintettel a forgalom- 
technikai mérések és az elméleti vizsgálatok ered­
ményeinek optimális kombinálására célszerű töre­
kedni.

A járműmozgási összefüggések felhasználásával 
az eddig használtaknál fejlettebb módszerek és érté­
kek kaphatók a forgalmi tervezés több területén.
Ilyenek a következők:

Az egységjárműre történő átszámításnál a külön­
böző forgalmi mozgások eseteit különválasztva indo­
kolt kezelni. Pl. forgalomirányítás nélküli becsatla­
kozásnál, álló helyzetből induló alárendelt teher­
gépkocsik esetén számottevően kedvezőtlenebb a 
tehergépkocsik hatása (tehát nagyobb átszámítási 
szorzó indokolt), mint keresztezésnél; és mindkét 
esetben kedvezőtlenebb a hatás, mint az, ami a 
jelzőlámpás keresztezésnél tapasztalható (az ebből

levezetett átszámítási szorzók voltak pl. Budapes­
ten eddig általánosan használatosak). További fej­
lesztésnél az egész forgalomlehonyolódás alakulásá­
ból levezetett összefüggések alapján indokolt az egyes 
járműfajták hatásának figyelem bevétele, ami az 
eddigi gyakorlathoz képest helyesebb módszert 
biztosít.

Forgalomirányítás nélküli útcsatlakozásoknál és 
keresztezéseknél a csomóponti mozgások megkez­
dése előtti sebesség és a közeledő (fölérendelt) j ármű 
sebességének függvényében számított „határidő­
köz” használata indokolt a lebonyolódni tudó leg­
nagyobb forgalom meghatározásánál. Az eddig el­
végzett ilyen vizsgálatok eredményei szerint a fölé­
rendelt forgalom sebességének növekedésével a ke­
resztezésre képes forgalomnagyság számottevően 
nő, a becsatlakozni képes viszont jelentősen csök­
ken. A helyzet mindkét esetben viszonylag annál 
kedvezőbb, minél nagyobb az alárendelt járművek 
sebessége a csomóponti mozgási művelet kezdetén. 
Forgalomirányítás nélküli keresztezéseknél tehát 
előnyös a forgalom gyorsítása, ennek pedig előfelté­
tele a kilátás biztosítása.

A forgalmi tervezésnél, a fogalmaknál, az értéke­
lésnél a sebesség előtérbe helyezése indokolt.

Városi közúti forgalomban a kényszerű megállá­
sokat figyelembevevő utazási sebességből célszerű az 
összefüggéseket megállapítani. (Eddig a hatásokat 
általában a menetsebesség függvényében vizs­
gálták.)

A kérdéssel összefüggő további fejlesztési javas­
latok közül még indokolt megemlíteni a városi köz­
úti „hálózati forgalmi eredmény” fogalmának beve­
zetését. Ez a javasolt fogalom — a járműsűrűség 
(illetve a forgalomnagyság) mellett — a közúti 
utazási sebességet foglalja magában. Nem elég 
ugyanis csak a szűk értelmezésű kapacitás vizsgá­
lata az egyes pontokon, hanem az egész úthálóza­
ton lebonyolódó, illetve lebonyolódni tudó forga­
lom legfontosabb szempontokra kiterjedő jellem­
zését is célszerű megvalósítani. Adott hálózaton a 
a viszonylag legkedvezőbb forgalmi eredmény el­
érése annak lehetővé tételét jelenti, hogy óránként 
minél több járműkm adódhassák, minél nagyobb 
utazási sebességgel, a gazdaságosság és forgalom- 
biztonság igényeinek kielégítése mellett. Ezeknek 
a fejlesztéseknek részletesebb kidolgozása még to­
vábbi munkát igényel.

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., VÁCI  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. SZÁM A L A T T I
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Irányítási szám ok a vasúti darabáruforgalomban

I.
A vasúti darabáruk fuvarozásának megszerve­

zésénél egyik legnehezebb feladat azok helyes irá­
nyításának, továbbítási útvonalának a megállapí­
tása. Gyakran áll egynél több útirány rendelke­
zésre; a fuvardíjszámítás alapját képező legrövidebb 
útirány mellett figyelemmel kell lenni a legrövi­
debb fuvarozási időt biztosító útvonalra, továbbá 
a különböző vasútállomásokon a darabáruk á t­
rakásához rendelkezésre álló berendezésekre.

A vasút a darabáruküldemények fuvardíját — 
kevés kivételtől eltekintve — a legrövidebb fuva­
rozási távolság alapján köteles megállapítani. A 
legrövidebb fuvarozási útvonal azonban a darab­
áruin varozás lebonyolítása szempontjából számos 
viszonylatban nem előnyös. Ezt a forgalmat gaz­
daságosan lebonyolítani csak nagy teljesítőképes­
ségű állomások és jó továbbítási lehetőségeket biz­
tosító fővonalak igénybevételével lehet. Ellenkező 
esetben a fuvarozás egyes viszonylatokban egy 
vagy több mellékvonalat is érint. Ennek velejárója 
az, hogy az elágazási állomásokon jelentős meny- 
nyiségű átkezelést igénylő átmenő forgalom is je­
lentkezik. Ez egyrészt a darabáruk fuvarozási ide­
jét hosszabbítja meg — minden átrakás általában 
24 órás többletidőszükségletet eredményez —- 
másrészt a többszöri átrakás az erre fordított költ­
ségeket növeli. További hátrányként említhető a 
vasúti kocsik kedvezőtlen statikus kihasználása, 
a kocsifordulónak és a darabáruforgalom lebonyo­
lítására lekötött vasúti kocsik mennyiségének nö­
vekedése. A feladat jó megoldása magas szintű 
szervezettséget igényel.

Ilyen körülmények között a darabárufuvaro­
zás megszervezésének döntő tényezői a legtöbb 
vasútnál, így a magyar vasutaknál is a lebonyolí­
táshoz szükséges alapfeltételek: az árukezelési be­
rendezések, a darabárus kocsik továbbítására egy- 
egy vonalon rendelkezésre álló vonatok típusa és 
mennyisége. A fuvardíjszámítás alapjául szolgáló 
legrövidebb fuvarozási távolság csak másodrendű 
szerepet játszik, betartására akkor kerül sor, ha 
az említett két alapfeltétel a legrövidebb fuvarozási 
útvonalon is fenn áll. így alakult ki az elmúlt 
évek során a darabáruforgalomban az ún. kana- 
lizáció, a küldeményeknek elsősorban vasúti fő­
vonalak igénybevételével történő továbbítása.

A darabáruk továbbítási rendjének végrehajtá­
sát szabályozó, a vasúti végrehajtó szolgálat dol­
gozói részére kidolgozott előírások, szolgálati uta­
sítások rendkívül terjedelmesek voltak, miután a 
darabáruforgalomra megnyitott mintegy 1100 vas­
útállomás között adódó, különböző viszonylatok­
ban betartandó útvonalat elő kellett írni. Általában 
elegendő volt ugyan a továbbítási útvonalat egyes 
vonalrészek egymásközti forgalmára megállapítani, 
s csak ritkán volt szükséges egyes állomásokat ki­
emelve, azok részére külön is rögzíteni a darab­
áruk továbbítási rendjét, a szabályozás mégis ter­

jedelmes és viszonylag nehezen kezelhető volt; így 
helyes használata az árukezelés körében foglalkoz­
tatott dolgozók magas elméleti és gyakorlati kép­
zettségét igényelte.

A vasutak a darabárukat az ún. darabárus ko­
csikban továbbítják. Annak meghatározása, hogy 
milyen állomásra indítsanak darabárus kocsikat 
és azokban milyen küldeményeket továbbítsanak 
— a különböző vasútállomások feladata.

A darabárus kocsik megrakását a darabáru­
küldeményeknek a rendeltetési állomások szerint 
történő csoportosítása előzi meg. Az előbbiekben 
említett továbbítási előírások alapján a küldemé­
nyeket úgy kell csoportosítani, hogy azok átrakás 
nélkül vagy minél kevesebb átrakással jussanak el 
rendeltetési állomásukra. Az előírások — a továb­
bítási útirány meghatározása mellett — többféle 
típusú és viszonylatú darabárus kocsik képzését te t­
ték lehetővé; a leghelyesebb megoldás kiválasztá­
sát az ezzel a munkával megbízott raktárnokra 
bízták.

A darabárut csoportosító raktárnok elsőrendű 
szakmai felkészültségéhez hozzátartozott a vasúti 
földrajz alapos ismerete. Olyan földrajzi tájéko­
zottságot, ami valamennyi raktárnoknál az előírt 
feladat hibátlan elvégzéséhez szükséges lett volna, 
nem lehetett biztosítani. Az átlagon felüli képzett­
séggel rendelkező dolgozók ezt a feladatot képesek 
voltak jól ellátni, a jellemző azonban az átlagos és 
az átlagon aluli felkészültségű dolgozók munkája ma­
radt, ami sok kívánni valót hagyott maga után. 
Fokozta a nehézséget a darabárufuvarozás rend­
jének folytonos változtatása, az új darabárufuvaro­
zási rend kialakítása, amelyben a korábbi, tisztán 
vasúti árutovábbítás helyett, a vonali árukezelés 
lebonyolításához a köziíti járműveknek, az ún. 
vonatpótló gépkocsi járatoknak az igénybevétele 
már vegyes vasúti-közúti továbbítást jelentett. Mind­
ezek a körülmények tovább nehezítették a darab­
áruk továbbítási rendszerének áttekinthetőségét.

Hazánkban a vonatpótló gépkocsijáratok meg­
szervezésével egy, a korábbi gyakorlattól teljesen 
eltérő és a körzeti állomási rendszer sajátos elemeit 
tükröző fuvarozási mód bevezetése járt együtt. 
Ennek során, a közbeiktatott fuvarozással kap- 
solatosan felmerülő magasabb ráfordítás csök­
kentése érdekében, a küldeményeket adott esetben 
azok rendeltetési állomásán túlfekvő átrakó állo­
másra indított vasúti darabárus kocsiba kellett 
berakni, ahonnan azok rövidebb fuvarozási távol­
ságon kerültek visszafelé közúton fuvarozásra.

A megváltozott továbbítási eljárás ismerteté­
sére szolgáljon a következő példa :

Debrecen állomáson a Dombóvár előtt fekvő 
Döbrököz rendeltetéssel feladott darabárukülde­
ményt korábban a Pusztaszabolcs—Dombóvár 
között közlekedő darabárus vonat egyik darabárus 
kocsijában továbbították. Ebből rakták ki a
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Pusztaszabolcs—Sárbogárd—Dombóvár útvonalon 
fekvő állomásokra rendelt küldeményeket. A vo­
natpótló gépkocsi járatok bevezetésével — ami 
együttjárt az említett darabárus kocsi megszün­
tetésével — semmiképpen sem volt megengedhető, 
hogy ugyanezt a küldeményt a továbbítási útvo­
nalon fekvő utolsó előttes körzeti állomásról — a 
példa esetében Sárbogárd állomásról — Döbrölcöz 
állomásig 70 km távolságon közúton továbbítsák. 
Ezt a küldeményt ezért vasúton Dombóvárra kell 
küldeni, majd onnan visszafelé közúton csupán 
10 km távolságon fuvarozni.

Az előbbiekben felsorolt körülmények 1955-ben 
az új darabáru-fuvarozási rend végrehajtását sza­
bályozó előírásoknak az eddigiektől teljesen eltérő 
szerkezetű összeállítását tették szükségessé; a fel­
adat az volt, hogy egyszerűen kezelhető, a célnak 
minden tekintetben megfelelő segédeszköz álljon 
az érdekelt dolgozók rendelkezésére.

II.
Az új irányítási rendszer alapját az irányítási 

számok képezik, amelyek egyúttal a körzeti állo­
mások számai is. Az irányítási előírásokat ,,Irányí­
tási táblázat” tartalmazza, amelyet két melléklet 
egészít ki.

A magyar vasúti hálózat 56 körzetre oszlik, 
körzetenként egy-egy körzeti állomással. A körzeti 
állomások területi elhelyezkedését az 1. ábra mu­
tatja.

A körzeti állomások számozása 1—99-ig terjed. 
A Budapestről kiinduló főirányokban fekvő körzeti 
állomások számozására egy-egy tizes számcsoport 
szolgál, a következő elosztásban:

1— 9 Budapest—Hegyeshalom
10—19 Győr—Szombathely, illetve Zalaegerszeg
20—29 Székesfehérvár-—Nagykanizsa, illetve Vesz­

prém és Tapolca
30—39 Pusztaszabolcs —Dombóvár—Gyékényes, 

illetve Pécs
40—49 Kúnszentmiklós Tass—Kiskunhalas— 

Baja
50—59 Cegléd—Szeged
60—69 Szolnok—Békéscsaba
70—79 Szajol—Debrecen—Nyíregyháza—Záhony 

illetve Mátészalka
80—89 Hatvan —Miskolc —Sátoraljaújhely
90—99 Vác—Balassagyarmat
A számcsoporton belül:
— a „0” végződésű számok egyetlen kivétellel 

(Győr) a Budapesttel határos első rendelkezési sza­
kaszok végállomásait jelölik; ennek megfelelően 
10 — Győr, 20 = Székesfehérvár, 30 =  Pusztaszabolcs, 
40 = Kúnszentmiklós—Tass, 50 = Cegléd, 60 = Szol­
nok, 80 = Hatvan, 00= Vác,

— az ,,5” számjeggyel végződő számok általá­
ban az egyes vonalakon fekvő legnagyobb forgal­
mú közbenső állomásokat jelzik; ennek megfe­
lelően 15= Zalaegerszeg, 25= Veszprém, 35 = Dombó­
vár, 45 = Kiskunhalas, 75 = Debrecen, 85 = Miskolc, 
végül

— a „9” számjeggyel végződő számok az egyes 
vonalakon közlekedő darabárus vonatok végállo­
mására utalnak; ennek megfelelően 0 = Hegyesha­
lom, 19 =  Szombathely, 29 = Nagykanizsa, 39 = Pécs, 
49 = Baja, 59 = Szeged, 69= Békéscsaba, 79 = Nyír­
egyháza, 89 = Miskolc, 99 = Balassagyarmat.

A „0” , „5”, és „9” számjegyekkel végződő szá­
mokkal jelölt állomások kevés kivétellel a darab­
áruforgalom lebonyolítása szempontjából legjelen­
tősebb állomásokat jelzik. A többi irányítási szám 
a különböző körzeti állomások megjelölésére szol­
gál. Végül meg kell említeni, hogy a rendelkezésre 
álló 99 számjegyből 43 számjegy még nem került 
felhasználásra. Ezekre a tartalékszámokra a darab­
áru és kocsirakományú forgalomban a körzeti állo­
mási új kiszolgálási rend kidolgozása során szük­
ség lesz.

A számcsoportok ilyen rendszerű felhasználása 
az állomások fekvésének irányára, valamint az 
egyes állomások jelentőségére utal. A szerzett ta­
pasztalat azt mutatja, hogy a körzeti állomások 
számozási rendszere, valamint az irányítási számok 
az alacsonyabb képzettségű dolgozók által is könnyen 
elsajátíthatók, sőt a nagyobb darabáru-forgalmat 
adó fuvaroztató felek dolgozói is ezekkel a számok­
kal dolgoznak az irányonkénti feladás megszer­
vezése során.

A darabáru-küldemények irányonként, meghatá­
rozott napokon történő feladásának célja az útköz- 
beni átrakások kiküszöbölése vagy legalább az át­
rakások számának csökkentése. Ezzel kapcsolato­
san a vasút a fuvaroztató feleket olyan betűsoros 
állomási névjegyzékkel látja el, amely az egyes állo­
mások irányítási számait tartalmazza. A fuvaroz­
tató felek a küldeményeket a vasút által meghatá­
rozott napokon, irányítási számok szerint csopor­
tosítva adják fel.

Az ,,Irányítási táblázat” helyes használatának 
egyik fontos előfeltétele, hogy az állomások szá­
mozása ne változzék, a körzeti állomások számo-

1. táblázat
Irány ítás i  táblázat darabáruk részére

10. sz. táb lázat
1 1 5 0 1 — 1 1 5 1 0  s z .  á l l o m á s o k r ó l

s z á m ú
á l l o m á s o k r a

ir
án
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ít
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s z á m ú
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ir
án
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1 0 3 9 1 — 3 9 2 5 1 1 2 3 2 6 — 3 2 8 5 1 3 1 7 0 1 — 7 0 7 7 3
1 1 3 0 1 — 3 0 2 1 3 3 7 — 3 6 6 5 0 7 0 8 — 7 5 6 7 5

3 0 3 — 3 1 2 2 0 3 8 1 — 3 8 6 1 7 6 0 — 7 6 7 7 9
3 3 0 — 3 3 2 3 0 3 8 7 — 3 8 8 4 0 7 7 0 — 8 1 6 7 5
3 4 5 — 3 4 8 7 4 0 1 — 4 1 3 1 8 2 0 — 8 3 6 7 5
3 5 0 — 3 5 8 2 0 4 1 4 — 4 1 5 7 9 6 0 — 9 7 3 8 4

1 2 0 4 1 — 0 4 7 6 2 0 9 2 3 — 9 3 2 8 6 3 2 8 0 5 — 8 1 9 7 8
0 4 8 — 0 7 6 8 9 3 3 — 9 3 6 8 9 8 2 1 — 8 3 0 7 7

4 0 6 2 1 — 6 2 4 6 3 5 1 3 1 ‘3 — 3 3 4 2 0 6 1 5 3 8 — 5 4 4 1 3
6 2 5 — 6 3 9 6 9 3 3 5 — 3 4 5 3 2 5 4 5 — 5 4 8

.
1 1
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zásán ezért 1955 óta semmiféle változtatás nem 
történt.

Az ,,Irányítási táblázat”-Ъ&п (1. táblázat) az áru­
kezelésre megnyitott szolgálati helyek nevei he­
lyett azok statisztikai számai szerepelnek. Külön 
„Irányítási táblázat”-ot kell kidolgozni minden 
körzeti állomásra, illetve az állomások olyan cso­
portjára, amelyekről a küldeményeket azonos mó­
don irányítják. Egy-egy ,,Irányítási táblázat” — 
amely a darabáru-forgalomra megnyitott vala­
mennyi állomásra feladott küldemények részére 
tartalmazza az irányítási számokat — 2 oldal ter­
jedelmű, ezenfelül, amint már említettük — két 
melléklet egy-egy oldal terjedelemmel ennek ki­
egészítő részét képezi.

A bal felső statisztikai számok azoknak az állo­
másoknak a számai, amelyeken az ,,Irányítási táb­
lázat” -ot alkalmazni kell, ezek feladási vagy átrakó 
állomásként szerepelhetnek; jelen esetben 11 501 = 
= Nagyszent jános, 11502=Győrszentiván, 11504= 
Győr, 11507 =  Abda, 11 508 = Öttevény, 11 509 = 
Lébény—Mosonszentmiklós, 11 510 = Horvátkimle.

A jobb felső sarokban levő szám az ,,Irányítási 
táblázat” sorszáma, amely mindig azonos a körzeti 
állomás számával; a ,,10 sz. táblázat” a 10. sz. 
(Győr) körzetre érvényes. Amennyiben egy-egy 
körzeten belül fekvő állomások egy csoportjára a 
körzeti állomásra érvényes ,, Irányítási táblázat” - 
tói eltérő táblázatot kell készíteni, úgy a körzeti 
állomásra érvényes táblázat sorszámát római szám­
mal törik pl. „10/1”.

Az ,, Irányítási táblázat” mindkét oldalán há­
romszor 2—2, azonos célt szolgáló hasáb van. 
Ezek közül

az első hasáb számtani sorrendben tartal­
mazza azoknak a vasútállomásoknak a statisztikai 
számait, amely állomásokra darabárut fel lehet 
adni (rendeltetési állomások),

— a második hasábból az egyes statisztikai szá­
mokra érvényes irányítási számok olvashatók le.

Az állomások statisztikai száfnait az ,,Állomási 
Statisztikai Számok Kézikönyv”-e tartalmazza. An­
nak érdekében, hogy ne kelljen esetenként a fel­
adásra kerülő küldemények rendeltetési állomásai­
nak statisztikai számait megállapítani, ami körül­
ményes és a munkát lassító munkafolyamat lenne, 
az irányítási számokat az ,, Irányítási táblázat” 
alapján a feladási állomásokon az ,,Árudíjszabási 
kilométermutató”-ba valamennyi állomásnál be kell 
jegyezni. Ilyen módon lehetővé válik azonos mun­
kafolyamatban — a fuvardíjszámítás alapjául 
szolgáló kilométertávolság leolvasásával egyidejű­
leg — a rendeltetési állomásra előírt irányítási szá­
mot is megállapítani, amit az elszámolást végző 
vasúti árupénztáros a fuvarlevélnek ,,A vasút által 
megadott útirány” rovatába bejegyez. Ez a szám 
mérvadó a küldemény továbbítására a feladási 
állomástól a rendeltetési állomásig.

A vasúti raktárnok, aki a fuvarlevelet az elszá­
molás után megkapja, a fuvarlevélen feltüntetett 
irányítási szám formájában egyértelmű utasítást 
kap a darabáru mikénti továbbítására; további

munkáját az ,,Irányítási táblázat” 1. és 2. sz. mel­
lékleteinek felhasználásával végzi.

A darabáruk továbbításánál alapelv — mint 
említettük — bogy azokat elsősorban átrakás nélkül 
kell a rendeltetési állomásra továbbítani. Ennek az 
elvnek általánosan azonban nem mindig lehet 
eleget tenni, miután az azt jelentené, hogy minden 
körzeti állomás valamennyi többi körzeti állomásra 
naponta indítana darabárus kocsit. Ezt elérni 
mindaddig, amíg a körzeti állomások száma vi­
szonylag nagy, a vasúti kocsik kihasználásához 
fűződő elsőrendű érdek miatt nem lehet.

A darabárus kocsik indítására előírt legcseké­
lyebb súly — a különböző viszonylatokban jelent­
kező árumennyiségtől függően — 3500—4500 kg 
között mozog, feltéve, hogy egy vasúti kocsi ki­
sebb súlyú áruval térfogatilag nincs kihasználva. 
Ilyen körülmények között adott esetben szükséges 
a darabárus kocsik összevonása, amikor is egy-egy 
darabárus kocsiba több irányítási számú küldemény 
is berakásra kerül. Csorna, vagy Barcs, Kisvárda 
és Szeghalom stb., tehát általában a kisebb áru­
forgalmú körzeti állomások a rendelkezésre álló 
árumennyiséggel csak néhány állomásra tudnak 
darabos kocsit indítani; ezekre az állomásokra út- 
közbeni átrakás nélkül ugyancsak alig juthat el 
áru, éppen a darabárus kocsikra előírt magas 
súly miatt. Kézenfekvő lenne ezeknek a körzeti 
állomásoknak a megszüntetése, erre azonban csak 
akkor kerülhet sor, ha pl. Győr, Pécs, Nyíregyháza 
és .Püspökladány állomásokon a nagyobb körzettel 
kapcsolatosan jelentkező többletáruforgalom le­
bonyolításához szükséges nagyobb raktártér biz­
tosított. Ezzel majd lehetőség nyílik a kisebb for­
galmú körzeti állomások megszüntetésére.

Azt, hogy milyen átrakó darabárus kocsit kell 
indítani, korábban a raktárnoknak kellett meg­
állapítania; az új eljárás mellett erre az ,,Irányítási 
táblázat” 1. melléklete (2. táblázat) ad a raktárnok­
nak egyszerű leolvasással megállapítható utasítást.

2. táblázat
Összeállítás a darabárus kocsik képzéséről 
(Az „Irányítási tá b lá za t” 1. m ellék lete)

Irán y ítási szám ú  
küldem ény

T ovább ítandó  
szám ú darabáras kocsiban

15 12, 19
20 1
22, 23 20, 8
24 1

63 61, 69, 53, 52, 1

84,85 1
86 85, 79, 1
87 85,1

Az első hasáb számtani sorrendben tartalmazza 
az irányítási számokat.

A második hasábban azok az irányítási számok 
találhatók, amelyekkel az első oszlopban szereplő
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irányítási számú küldeményeket össze kell vonni, 
ugyanabban a kocsiban együtt kell továbbítani; 
ha egymás után több irányítási szám is szerepel, 
elsősorban az első vagy a második stb. irányítási 
számú küldeményekkel — a felsorolt irányítási 
számok közül minden esetben csak egy irányítási 
számot figyelembe véve — egyesítve kell a darab­
árus kocsit képezni.

Összevonás esetén a legkedvezőbb irányítási lehe­
tőséget az első irányítási számmal történő össze­
vonás biztosítja; kevésbé kedvező megoldást ad a 
második irányítási számmal történő összevonás 
stb. A megrakásra kerülő darabárus kocsi végállo­
mása ilyen esetben az összevonásnál figyelembe 
vett irányítási számnak megfelelő vasútállomás, 
ahonnan a küldemények átrakás után kerülnek 
ismét továbbításra.

Meg kell említeni, hogy a második hasábban 
szereplő irányítási számokat úgy állították össze, 
hogy az előírt legutolsó számmal történő összevo­
nás után minden esetben megvan a tényleges lehe­
tősége annak, hogy a darabárus kocsit az indító 
állomás az előírt kihasználással indítani tudja. Az 
átrakó állomások az érkezett és az átrakandó kül­
deményeket a továbbítás szempontjából a saját 
állomáson feladott küldeményekkel együtt kezelik, 
tehát az átrakó állomások az átmeneti küldeménye­
ket a fuvarlevélre írt irányítási számok alapján a 
helyben feladott küldeményekkel együtt csoporto­
sítják, majd továbbítják.

A darabárus kocsik képzésének ez a rendszere 
módot ad a szükséges berendezésekkel nem rendel­
kező állomások tehermentesítésére az átrakási 
munkák alól, sőt esetleg teljes kikapcsolására is. 
Példaként lehet megemlíteni Pusztaszabolcs állo­
mást, amely a korábbi átmenő darabáruforgalom­
tól — kedvező vasútföldrajzi fekvése ellenére (öt 
irányban van elágazás) — mentesítendő volt, mi­
után a darabárukezeléshez szükséges berendezései 
elégteleneknek bizonyultak. A bővítés viszont Szé­
kesfehérvár közelében nem látszott indokoltnak.

Vegyük példának a Győr állomáson jelentkező 
„63” irányítási számú (Orosháza és körzete) külde­
ményeket. Amennyiben a küldemények mennyisége 
elégtelen ahhoz, hogy azokkal a „63” irányítási 
számmal Orosháza állomásra egy külön darabárus 
kocsit lehessen indítani, úgy azokat

— elsősorban a „61” irányítási számú (Mező­
túr),

— másodsorban a „69” irányítási számú (Békés­
csaba),

— harmadsorban az „53” irányítási számú 
(Szentes ),

— negyedsorban az „52” irányítási számú 
(Kiskunfélegyháza) és

— utolsó sorban az „1” irányítási számú (Bu­
dapest nyugati pu.) küldeményekkel egy kocsiba 
rakva kell továbbítani.

Számításba jöhetne még az „59” irányítási 
számmal (Szeged) jelzett küldeményekkel tör­
ténő összevonás, ez a változat azonban kimaradt 
miután Szeged raktárait azok nagy igénybevétele 
miatt tehermentesíteni kellett.

A különböző irányítási számú darabáruküldemé­
nyek összevonására vonatkozó előírások útján biz­
tosítani lehet azt is, hogy e küldemények legfeljebb 
egyszeri útközbeni átrakással eljussanak rendelte­
tési állomásukra.

A Győr—Orosháza közötti, előbb leírt továbbítási 
változatokat a 2. ábra érzékelteti.

Az ismertetett továbbítási útvonalakon a fuva­
rozási távolság 330—361 km között változik. J'el­
vetődik a kérdés, mi indokolja a darabáruküldemé­
nyek összevonásának olyan szabályozását, ami a 
díjszámítási távolsággal szemben többlet fuvarozási 
távolságot eredményez. Ennek indoka az, hogy az 
előírt összevonás lehetővé teszi:

— egyrészt a darabárus kocsi végállomására és 
annak körzetébe rendelt küldemények útközbeni 
átrakás nélküli továbbítását, ami az átrakási költ­
ségekben jelent megtakarítást, rövidebb fuvaro­
zási időt biztosít és csökkenti a kárveszélyt,

- másrészt tehermentesíti az igénybe nem vett 
átrakó állomásokat, ami kapacitás-felszabadítást 
jelent.

A küldemények csoportosítása, majd a megfelelő 
irányítási számú darabárus kocsi kiválasztása után 
kell a darabárus kocsik továbbítására előírt vona­
tokat megállapítani. Ezt a célt az ,,Irányítási táb­
lázat” 2. melléklete szolgálja (3. táblázat).

3. táblázat
Összeállítás a közvetlen darabárus kocsik továbbítására  

előírt vonatokról
(Az „Irán y ítási táb láza t” 2. m elléklete)

A darabárus kocsi 
szám a A to v á b b ító  vonatok szám a

15 61d/1358/7461
20 51/2863
22, 23, 24 51/2863/1252

63 59/2995/6652/7862

84, 85 59/2995/452/498
86 59/2995/452/9558
87 59/2995/452/9558

Az első hasáb számtani sorrendben az irányítási 
számokat, míg a második hasáb a darabárus kocsik 
továbbítására előírt vonatok számait tartalmazza.

Az előbb említett példa esetében a továbbító 
vonatok számai — a különböző változatoknak meg­
felelően — a következőképpen alakulnak:
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Az in d íto tt  darabárus 
kocsi irán y ítási száma

63
61
69
53
52

1

T ov á b b ító  vonatok  
szám a

59/2995/6652/7862
59/2995/6652
59/2995/6652
59/2995/6652/7798
59/2995/764
59/2995/3192/3193a

így válik teljessé az irányítási útvonal, anél­
kül azonban, hogy azt a vonalak kikeresésével elő­
zetesen meg kellett volna állapítani.

A teljes munkafolyamatot a következő példa 
szemlélteti:

Győr állomáson feladnak Tiszalúc rendeltetéssel 
egy darabáruküldeményt. A tennivalók a követ­
kezők :

1. Az árupénztáros:
— az ,, Árudíjszabási kilométermutató”-ból a díj­

számítási távolság megállapításával egyidejűleg 
megállapítja, majd

— a fuvarlevél ,,A vasút által megadott útirány” 
rovatába beírja az irányítási számot: ,,86”.

2. A raktár nők:
— a helyben feladott és az állomáson átrakásra 

kerülő küldemények fuvarokmányait az irányítási 
számok szerint csoportosítja,

— az ,, Irányítási táblázat” 1. mellékletéből (2. 
táblázat) megállapítja az indítandó darabárus kocsi 
végállomását, majd

— az ,, Irányítási táblázat 2. mellékletéből (3. 
táblázat) a darabárus kocsit továbbító vonatok 
számát és azokat ráírja a darabárus kocsibárcákra 
és a fuvarokmányok jegyzékét képező ún. raktanu- 
sítványra.

A raktárnok tehát nem az irányítási útvonalat 
állapítja meg, majd annak figyelembevételével a 
leghelyesebb továbbítási módot — amint az korábban 
volt — hanem a segédletek birtokában az indítandó 
darabárus kocsik végállomását, ezt követően az 
azt továbbító vonatok számát. Gyors, pontos mun­
kát végez, feladata leegyszerűsödött.

III.
A darabáruk továbbításának ismertetett eljá­

rása, az előadottakat összefoglalva, a következő 
előnyökkel jár:

1. az irányítási táblázatot irányító munkakör­
ben levő, magasabb képzettségű dolgozók állítják 
össze. Ez biztosítja az egész hálózaton az egységes 
eljárást, teljesen függetlenül a raktárnoki munkát 
végző dolgozók felkészültségétől;

2. az irányítási számokkal könnyen szabályoz­
ható a különböző vasúti vonalak igénybevétele, a 
rendelkezésre álló raktárak és rakodóberendezések 
kihasználása, illetőleg az üzemi szempontból ked­
vezőtlenebb vonalak, állomások elkerülése;

3. könnyen áttekinthető, a darabáruk irányítási 
útvonalának esetenkénti megállapítása szükségte­
lenné vált;

4. egyértelmű utasítást tartalmaz a darabárus 
kocsik képzésére, mentesítve a raktárnokot a ko­
rábbi nehézkes kombinációs számításoktól; ezzel 
gyors döntést tesz lehetővé, ezenkívül kizárja a 
helytelen darabárus kocsiképzést;

5. minden viszonylatra közli a raktárnokkal a 
darabárus kocsi továbbítására előírt vonatok szá­
mát, amit korábban megoldani nem lehetett.

Az új eljárás bevált, a vasúti végrehajtó szolgálat 
munkája egyszerűsödött, a korábban előfordult 
sok hiba megszűnt. A darabáruk továbbításának 
munkáját a végrehajtó szolgálat részére megköny- 
nyítette, a korábbi eljáráshoz képest szervezet­
tebbé tette, tehermentesítette a raktárakat, és hoz­
zájárult a darabárus kocsik kihasználásának növe­
léséhez.

A kialakított eljárás a vasútüzemben a kocsira- 
kományú küldemények továbbításának szabályo­
zásánál ugyanilyen jó eredménnyel hasznosítható. 
Egyébként a vasútüzemen kívül is felhasználható, 
így a közhasználatú autóközlekedésnél, ahol a több 
útvonalon végezhető helyközi fuvarozásoknál pon­
tosan kidolgozható a betartandó útirány, s nem 
kell annak megállapítását esetenként a végrehajtó 
szolgálat alacsonyabb képzettségű dolgozójára, 
esetleg a gépkocsivezetőre bízni.

Az irányítási számok rendszerét a postánál már 
több országban bevezették.

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

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

M egrendelhető a P o sta  K özponti H írlapirodánál, B udapest, V., József nádor tér 1.
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Emlékezés a vasúti légíírfékre
B E O N T S  L A J O S

A volt Osztrák— Magyar Monarchia területén a 
vasúti hálózat — sok egyéb eltérés mellett —fék­
rendszer tekintetében sem fejlődött egységesen. 
Ausztriában a légritkítással, Magyarországon pedig 
a levegő-túlnyomással működő vasúti féket fogad­
ták el szabványberendezésként.

Ez az elkülönülés azonban nem jelentette azt, 
hogy hazánkban légűrféket egyáltalán nem hasz­
náltak. A gazdasági és politikai viszonyokból kö­
vetkezett, hogy — különösen kezdetben — a MÁV 
külföldről, mégpedig elsősorban Ausztriából is szer­
zett be vasúti járműveket és ezeket a rájuk szerelt 
légűrfékkel helyezte üzembe. Jelentősebb volt ennél 
hogy számos magánvasút, amely Ausztrián kívül 
Magyarországra is kiterjesztette hálózatát, a ma­
gyar vonalakon is légűrféket használt. A MÁV a 
kezelésébe vett magánvasúti járművek fékberen­
dezését idővel természetesen légnyomásos beren­
dezéssel pótolta; az alatt a hosszabb-rövidebb idő 
alatt azonban, amíg az átszerelést végrehajtották, 
a MÁV-nak a járműveket légűrfékkel kellett üzem 
ben tartania. így történt, hogy a légűrfék vasutaink 
fejlődése során nemcsak országos viszonylatban, 
hanem magának a légnyomásos fékre berendezke­
dett MÁV-nak üzemében is jelentős szerephez 
jutott.

A vasúti fékproblémával kapcsolatban értékes 
és érdekes tanulmány olvasható a Közlekdéstudo- 
mányi Szemle 1965. évi novemberi számában 
dr. Heller György és Rosta László tollából. A cikk 
címe: ,,Néhány gondolat a vasúti fékezési technika 
jövőjéről”. A szerzők a Westinghouse-rendszerű fék 
eddigi fejlődésén végigfutva, a légnyomásos rend­
szer várható jövőjével foglalkoznak. A cikkben a lég- 
űrfékről nincsen szó és ez érthető is : hazánkban 
a légnyomásos fék használata ma már általános, a 
légűrféket letüntnek kell tekinteni. Ha a követke­
zőkben ;— dr. Heller György és Rosta László tanul­
mányához kapcsolódva, de attól mégis függetlenül 
— röviden megemlékezünk a légűrfékről, ezt egy­
kori jelentős szerepét tekintve — azok kedvéért 
tesszük, akik akonkurrens szerkezet iránt érdeklőd­
nek. *

A légűrféknek két nemét ismerjük. Az egyik az 
egyszerű Hardy (nem önműködő) fék, a másik az 
önműködő (automatikus) légűrfék.

1. ábra. Az egyszerű (Hardy) légűrfék sémája :
1 — Gőzszelep a fék m űködtetéséhez. 2 — Légszívó és visszacsapósze­
lep a kocsik fékezéséhez. 3 — Légszívó visszacsapószeleppel a mozdony 
és a szerkocsi fékezéséhez. 4 — Kocsifékvezeték. 5 — Kocsiféktömlő. 6 — Közös fékfeloldó-csappantyű a mozdony, szerkocsi és a kocsik ré­
szére. 7 — Mozdony- és szerkocsifékvezeték. 8 — Fékhenger (dugaty- 
tyúval), 9 — Elzáró váltó, 10 — Féktömlő a szerkocsifékhez

Az egyszerű (Hardy) légűrfék
Azt az időpontot, amikor e fékrendszer Magyar- 

országon, illetve a MÁV-nál először bevezették, 
nem ismerjük: az adat a járműállomány kezdeti, 
sokrétű és bonyolult alakulásának homályában 
vész el.

A szerkezetet az 1. ábránk szemlélteti vázlatosan. 
Látható, hogy a mozdony (és szerkocsi), valamint 
a kocsisor részére külön légszívó (2 és 3) szolgált, a 
féket működtető gőzszelep (1) és a fékoldó csap­
pantyú (6) azonban közös volt.

Ha a mozdonyvezető a gőzszelepet megnyitotta, 
a légszívók a vezetékekben légritkítást idéztek elő, 
aminek következtében a külső légnyomás a fék­
hengerek (5) dugattyúját felnyomta és ezzel a féket 
működésbe hozta. Az oldás a fékoldó csappantyú 
megnyitásával történt. A légszívók elég erősen, 
illetve elég gyorsan működtek ahhoz, hogy ritkí­
tott levegő tárolása céljából külön tartányra nem 
volt szükség. A fékhengerekben a dugattyú tömí- 
tett mozgását eredetileg hajlékony bőrlemez (memb­
rán) tette lehetővé, tömszelence nélkül.

A szerkezetet egyszerűsége, igénytelensége és 
megbízhatósága tette értékessé. Kezelése is a leg­
messzebb menően egyszerű volt. A mozdonyveze­
tőnek könnyen és különös ügyesség nélkül módjában 
állott bármely fékhatást előidézni, azt tartani vagy 
tetszés szerinti mértékben módosítani. Lejtmene- 
tekben a kívánt sebesség beállítható volt. A fék 
kimeríthetőségének veszélye nem állott fenn.

A szerkezet egyszerűségének és kezelhetőségének 
tulajdonítható, hogy az egykori Duna—Száva— 
Adria Vasúttársaságtól (eredetileg: Déli Vaspálya- 
társaság, közhasználatú elnevezéssel: Déli Vasút) 
átvett 333 sor. (eredetileg 32° sor.) mozdonyokon 
az egyszerű légűrfék — az önműködő légűrféket 
messze túlélve — úgyszólván napjainkig haszná­
latban volt.

Az önműködő légűrfék
A következőkben az ún. 1902 mintájú szerkezet­

tel foglalkozunk. Ezt a szerkezetet a volt Déli 
Vasút magyar vonalainak vezetősége 1906-ban 
előbb a Budapest és Nagykanizsa közötti sík és 
dombvidéki jellegű vonalszakaszokon, majd a Fiu­
me és Abbázia—Mattuglie közti hegyvidéki jellegű 
pályán próbálta ki).*

* T örténelm i adatként közöljük  a fékpróba-bizottsá- 
gok összetéte lét. A Budapest  és N agykan izsa  közötti 
próbákon részt vett: Jaross  J .  (a b izottság  elnöke), 
L u x  A .  és K a d n á r  K .  (forgalom ), Gillemot Gy. és M é ­
száros K .  (szerkesztés), H ertm ann  és T arján  (m űhely), 
Rubint K . ,  Beck  és Rosenheim S .  (vontatás), id .  Bronte  
L.  és Autheried E. (pályafenntartás). —  A  F iúm é és 
A bbazia-M attuglie közti próbák ré sz tv ev ő i: Jaross  .7. 
(a b izottság  elnöke), Gillemot Gy. és Mészáros K.  
(szerkesztés), dr. Sanzin  R .  és Zeilner  (vontatás), id. 
Bronts L.  és Vrecko (pályafenntartás), továb b á  mások  
az osztrák vonalak  területéről.
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A fékrendszer használatára v.onatkozó szolgá­
lati utasítást az egykori Vasúti és Hajózási Főfel­
ügyelőség 1906. évi július hó 30-án kelt 6129 sz. 
rendeletével hagyta jóvá. A használatba vétel a 
már önműködő fékberendezéssel épült 106 sor. (a 
későbbi 224 sor.) mozdonyok leszállítása után, 
századunk első évtizedének közepe táján fokozato­
san ment végbe. * *

A fékberendezésnek két változata volt ismeretes, 
mégpedig:

A )  az önműködő gyorslégűrfék és
B) az átállítható gyorslégűrfék.
Az A ) változatú fékkel ellátott járművek csakis 

az önműködő elv szerint voltak fékezhetők, a B) 
változatú fékkel felszerelt kocsik pedig mind a két 
módon.

Természetes, hogy az áttérés fokozatos volta 
miatt nálunk is előbb a B) változatéi rendszer ho­
nosodott meg. Ismertetésünkben mégis az egysze­
rűbb A ) változatot tárgyaljuk előbb, a könnyebb 
megértés kedvéért.

,,A ” változat
Az önműködő gyorslégűrféknek a 2. ábrán fel­

tüntetett szerkezeti elemeivel kapcsolatban a követ­
kezőket kell tudnunk.

Az ún. ,,kettős légszívó” {3), mint több alkatrész­
nek bámulatosan kompendiózus kivitelben össze­
épített együttese érdemel figyelmet. I tt volt a 
nagy légszívó, amely a kocsik fékberendezésében 
a szükséges légritkítás előállítására és a kocsifékek 
oldására szolgált. A nagy légszívóban koncentriku­
san beépítve a kis légszívó foglalt helyet, amely a 
tömítetlcnségek folytán keletkező veszteségeket 
volt hivatva pótolni. A kettős légszívó öntvény- 
házában volt a kis légszívóhoz szolgáló gőzszelep, 
továbbá a szabványos 52 higany-centiméteres lég­
ritkítás meghaladását megakadályozó redukciós 
szelep a kocsifék részére, valamint két visszacsapó 
szelep. A kettős légszívó házán volt továbbá a kö­
zös tengelyre szerelt, köralakú gőztolattyú és lég- 
tolattyú, amelyeknek koordinált működtetésére kö­
zös fékfogantyú szolgált. A nagy légszívó gyors és 
erőteljes működéssel a fék kimeríthetetlenségét biz­
tosította, főlégtartály nélkül. A felsorolt alkatrészek 
— amelyek ugyanazt a szerepet töltötték be, mint 
a légnyomásos fék légszivattyúja, főlégtartánva és 
fékezőszelepe a tartozékokkal — együttvéve is ké­
nyelmesen elfértek a mozdonyvezető-sátorban és 
térfogatuk nem volt nagyobb egy közepes kézibő­
rönd befogadóképességénél. A fékfogantyúnak négy 
állása volt: a „fék feloldva” állás (a 2. ábrán I), a 
,,menetállás” {II), a „kocsisor fékezve” állás {III)  
és a „minden fékezve” állás {IV).

A kocsifékvezeték {5) és a kocsiféktömlők (4) bő­
vebbek voltak, mint a légnyomásos féknek azonos 
alkatrészei. A légűrfék tömlői összenyomásra és 
nem szakításra voltak igénybe véve, és így szakadás 
alig fordult elő. Kettős légtömlők feleslegesek vol-

** A fékkel fölszerelt első m ozdonyok  (125 .és 126. sz.) 
m ozdonyvezetői Gulyás K á ro ly  és P a á r  János  voltak .

2. ábra. Az önműködő gyorslégűrfék sém ája :1 — Csavarorsós gőzszelep. 2 — Gőzvezeték a kettős légszívóhoz. 3— 
„K ettős légszívó” . 4 — Kocsiféktömlő. 5 — Kocsifékvezeték. 6 — 
Gyorsfékszelep. 7 — A gyorsfékszelep segédtartánya. 8 — Fojtószelep. 9 — E lzáróváltó. 10 — Fékhenger (dugattyúval, tömszelencével). 11.— 
Gördülőgyűrű. 12 — Golyós szelep. 13 — A fékhenger segédtartánya 14 — Fékoldó csappantyú. 15 — Vészfékszelep. 16 — A kocsifék lég- 
űrmérője. 17 — Gőzvezeték a mozdonylégszívóhoz. 18 —  Mozdonylég­
szívó. 19 — Redukciós szelep a  mozdony- és szerkocsifékhez. 20 — 
Mozdonyfék-légsappantyú (a mozdony és szerkocsi fékezéséhez). 21 —
A mozdony- és szerkocsifék légűrmérője. 22 — Mozdonyfékvezeték. 23 — Fojtódarab . 24 — Mozdonyfékvezetéktömlő. 25 — Fékvezeték a 
szerkocsifékhez. 26 — Mozdonyfékkapcsolat (előfogatolás esetén)

tak és — minthogy a légritkítást könnyen és gyor­
san elő lehetett állítani — a tömlők mellett taka­
rékossági szempontokat szolgáló elzáró váltókra 
sem volt szükség.

A gyorsfékszelep (6) kettős visszacsapószelep­
rendszer volt, külön segédtar tánnyal. A két szelep 
a kocsi fékvezetékében előállott hirtelen nyomás­
emelkedés esetén automatikusan, koordinált mó­
don lépett működésbe: először a belső szelep nyílott, 
ezután a külső szelep (inkább légcsappantyú) létesí­
tett kapcsolatot a kocsifékvezeték és a külső levegő 
között. A szelepek csak rövid ideig, addig maradtak 
nyitva, amíg a belső szelep furatán át a gyorsfék 
szelephez tartozó kis segédtartány (7) fel nem 
telt levegővel. Ha ez megtörtént, mindkét szelep 
önműködően zárt. A gyorsfékszelepet egyszerűsége 
és megbízhatósága avatta kitűnő szerkezetté.

Közvetlenül a gyorsfékszelep alatt az ún. fojtó­
szelep (8) foglalt helyet. Ez is tulajdonképpen 
visszacsapó szelep volt, amely a gyorsfékszelep 
irányában felemelkedhetett üléséről, a fékhenger 
felé pedig záródott, de mégis akként, hogy a köze­
pén levő nyíláson keresztül levegő juthatott a fék­
hengerbe. A fojtószelepnek kettős célja volt: egy­
részt meg kellett akadályozni a levegőnek túl 
gyors beáramlását a fékhengerbe (megakadályozta 
a féktuskók ún. „felcsattanását” a kerekekre), 
másrészt biztosítania kellett a bebocsátott levegő 
lehető leggyorsabb végigfutását a kocsifékvezeté­
ken és ezáltal a minél egyenletesebb fékhatást a 
vonat egyes részeiben. Ez a szerkezet is egyszerű­
ségével tűnt ki

A fojtószelep és a fékhenger közé elzáróváltót 
(9) szereltek. Ha ezt elzárták, a fékhenger nem 
működött és a kocsi mint vezetékes jármű futha­
tott a vonatban.
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A fékhenger (10), amint a 2. ábrán látható: t ó ­
kamrás rendszerű volt. A dugattyú alatti tér a 
dugattyú feletti térrel - megint csak legegysze­
rűbb megoldásként — golyós szelep útján (12) 
közlekedhetett, akként, hogy a vezetéki szívóha­
tás a fékhenger mindkét terében érvényesülhetett. 
A kocsifékvezetékbe bocsátott levegő csak a du­
gattyú alatti térbe juthatott. A fékhenger segéd- 
tartánya (13) kizárólag a dugattyú feletti tér 
nagyítására szolgált abból a célból, hogy a dugaty- 
tyú felhúzódásakor a dugattyú feletti tér légritkí­
tása és ezzel a fékhatás ne csökkenjék káros mér­
tékben.

A fékoldó csappantyú (14.) megnyitásával — a 
kocsikon kívülről, a mozdonyon a mozdonyvezetői 
sátorban — a fék oldódását lehetett elősegíteni, 
meggyorsítani.

A fékhengert és dugattyúját gumiból készült 
„gördülőgyűrű” (11) tömítette egymáshoz képest. 
Az egykori üzemben ezt a gördülőgyűrűt tekintet­
ték a fékberendezés leggyengébb pontjának: „Achil­
les sarká”-nak. Előfordult ugyanis, hogy a tömítő­
gyűrű elcsavarodott, ami a fékdugattyú akadozó, 
hibás működését vonta maga után.

2. ábránkon feltűnhet, hogy a vészfékszelep (15) 
vezetéke nem közvetlenül a kocsifékvezetékhez 
csatlakozik (a szaggatott vonal szerint), hanem az 
elzáróváltót megkerülve a fékhengerhez vezető cső­
be torkollik. Erre a megoldásra azért volt szükség, 
mert előfordulhatott, hogy az önműködő fékes ko­
csit egyszerű fékes vonatban kellett közlekedtetni. 
Az ilyen vonatban az önműködő fékes kocsi csak 
mint vezetékes jármű, zárt elzáró váltóval futha­
tott. Elképzelhető, hogy milyen veszéllyel járt 
volna a vészfékszelep megnyitása abban az eset­
ben, ha vezetéke közvetlenül a kocsifékvezetékhez 
csatlakozik.

A mozdonyfék, amely a szerkocsit is fékezte, a 
kocsifékkel azonos elv szerint működő, tehát két- 
kamrás fék volt, de a kocsiféktől különálló zárt 
egészet alkotott, más, kisebb átmérőjű vezetékkel 
(22, 24, 26), külön mozdony]égszívóval (18),

3. ábra. Az átváltócsap elhelyezése az átállítható gyorslégűrfékes kocsi­
kon [az A )  és В ) változat közös alkatrészei a 2. ábra szerinti jelekkel 

jelölve]:

5 —  K o c s i f ó k v e z e t é k .  6 —  G y o r s f é k s z e l e p .  7 — A g y o r s f é k s z e l e p  s e g é d -  
t a r t á n y a .  8 —  F o j t ó s z e l e p .  10 —  F é k h e n g e r  ( d u g a t t y ú v a l ,  t ö m s z e l e n -  
c é v e l ) .  11  —  G ö r d ü l ő g y ű r ű .  12 —  G o l y ó s s z e l e p .  13 —  A  fékhenger 
s e g é d t a r t á n y a .  14 —  F é k o l d ó  c s a p p a n t y ú .  16  —  Vészfékszelep.

redukciós szeleppel (19), fojtódarabokkal (23), 
légűrmérővel (21) stb. Kapcsolat a mozdonyfék 
és a kocsifék között csak a fékfogantyúnak ,,min­
den fékezve” állásában jött létre, amikor egy a fék­
fogantyún alkalmazott orr a mozdonyfék légcsap­
pantyújának (20) kinyúló karjába ütközve, a 
csappantyút kinyitotta.

B) változat
Az átállítható gyors-légűrfékes kocsik az önmű­

ködő gyors-légűrfékes kocsiktól abban különböz­
tek, hogy nemcsak önműködőfékes, hanem egy- 
szerű-fékes vonatokban is használhatók voltak, 
mint a fékezésben résztvevő járművek.

A kétféle működést a 3. ábrán vázolt átváltó­
csapos megoldás tette lehetővé.

Az átváltócsap három állásba volt fordítható.
Az „önműködő” állásban (ö) a kocsifékvezeték 

a fékhenger alsó terével és a golyós szelepen át a 
fékhenger felső terével került összeköttetésbe. Az 
átváltócsapon keresztül kapcsolat létesült a fék­
henger felső tere és a fékhenger segédtartánya (13) 
között is.

Az „egyszerű” állásban (e) a kocsifékvezeték 
a fékhenger felső terével állott kapcsolatban, a 
fékhenger alsó tere a szabad levegővel közlekedett. 
A fékhenger segédtartánya és a dugattyú feletti 
tér között kapcsolat nem volt.

,,Zárva” állásban (z) a fékhenger a kocsifék­
vezetéktől el volt zárva; a fékhenger felső és alsó 
tere azonban össze volt kötve egymással. Az á t­
váltócsap elzárta a fékhenger segédtartánya felé 
menő vezetéket is.

A vészfékszelep (15) vezetéke, mint 3. ábránkon 
látható, csak az átváltócsapon át közlekedhetett 
a kocsifékvezetékkel. A megoldásnak magyarázata 
ugyanaz, amelyről az önműködő gyorslégűrfék 
tárgyalása során már említést tettünk. A vészfék­
szelep vezetéke az átváltócsap „önműködő” állása 
esetén a kocsifékvezetókkel és a fékhenger alsó 
terével, „egyszerű” állása esetén a szabad levegő­
vel és a fékhenger alsó terével, a „zárva” állásban 
pedig a fékhenger felső és alsó részével közlekedett.

Az átváltócsapnak a volt Déli Vasúton, az önmű­
ködő légűrfék bevezetésének átmeneti idejében — 
amikor a vonatok még részben egyszerű, részben 
önműködő légűrfékkel közlekedtek — fontos sze­
rep jutott. Az első világháborút megelőző években 
a személyszállító vonatok általában már önműködő 
légűrfékkel jártak.

Az első világháborúban az ország vasúti jármű­
veinek állapota, és köztük természetesen a déli 
vasútiaké is, erősen leromlott. A fékberendezés is 
elhanyagolt állapotban volt. Különösen a fékhen­
gerek tömszelencéinek tömítetlensége okozott ne­
hézséget, annyival is inkább, mert a javításhoz 
szükséges anyag még nehezen volt beszerezhető. 
Tömegjelenségről lévén szó, a vasútigazgatóság 
kénytelen volt azzal a főfelügyeleti hatóság által 
engedélyezett könnyítéssel élni, hogy az óránkénti 
60 km-nél nem nagyobb sebességű vonatok egy­
szerű légűrfékkel is járathatok voltak, ilyen mó­
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dón az egyszerű légűrfék az első világháború után 
— bár csak rövid ideig — de mégis jelentős szerep­
hez jutott újból.

Ebből az időből — emlékezésünk szerint 1920- 
ból — az egyszerű légűrfékkel kapcsolatos követ­
kező tanulságos esetről számolhatunk be.

Buda déli pu. az egyik személyvonatot — az 
előbb említett oknál fogva — egyszerű légűrfékkel 
indította, szabályszerűen megtartott, jó eredmé­
nyű fékpróba után. Kelenföldön a vonatnak az 
akkori bejárási rendnek megfelelően a felvételi épü­
let melletti vágányra kellett bejárni. A Budapest— 
Ferencváros felől érkező MÁV vonatokat hátrább 
fekvő vágányokra fogadták és így a két irányból 
érkező vonatok vágányát ja szelte egymást. Az em­
lített DV vonattal egyidejűleg Budapest—Ferenc­
város felől egy MÁV vonat is esedékes volt és az 
állomás az utóbbi vonatot kívánta előbb fogadni. 
Behaladását a DV vonatnak a „megállj” jelzést 
mutató bejárati jelzőnél kellett volna megvárnia. 
Amikor az alagútból kiérő DV vonat mozdony- 
vezetője vonatát a jelző előtt meg akarta állítani, 
észrevette, hogy a vonatfék nem működik. A vonat 
a 8,3%0-es lejtőn kellő időben megállítható nem 
volt: vonat-átszelés veszélye fenyegetett. A súlyos 
balesetet a MÁV vonat mozdonyvezetője hárította 
el akként, hogy — a helyzetet felismerve — saját 
vonatát állította meg. Baleset nem történt. A DV 
vonat fékjének meghibásodását tömlő-szétkapcsoló- 
dás okozta. Ennek okát az utóbb megtartott vizs­
gálat nem tudta határozottan megállapítani. Az 
eset a Déli Vasút illetékeseit a fékberendezések 
helyreállításának meggyorsítására és az önműködő 
féknek legrövidebb időn belül történő, újbóli hasz­
nálatba vételére indította. Ettől kezdve a volt 
Déli Vasút gyors- és személyvonatai mindaddig, 
amíg az 1932. évi államosítás után az áttérés a 
légnyomásos fékre meg nem történt, önműködő 
légűrfékkel közlekedtek.

*
Az önműködő légűrfék szerkezetének ismertetése 

után, a következőkben a szerkezet működési és ke­
zelési sajátosságairól nyújtunk rövid tájékoztatást 
az egykori üzemi tapasztalatok alapján.

1. Az önműködő légűrfék legjellegzetesebb és 
legértékesebb tulajdonságának az igen egyszerű 
szerkezeti elemekkel elért gyors vákuum-előállítást 
és az ezzel együtt járó abszolút kimeríthetetlenséget 
tekinthetjük. Á leghosszabb (60 tengelyes) vona­
toknál sem tartott a kívánt légritkítás előállítása, 
illetve üzem közben az oldás olyan sokáig, hogy 
azt valaha is hátrányosnak éreztük volna. A teher­
vonati automatikus légűrféket Magyarországon 
ugyan nem próbálták ki, hallomás szerint azonban 
az ilyen irányú próbák külföldön jó eredményei 
jártak.

2. A másik, ugyancsak igen értékes tulajdonsága 
a légűrféknek a „nagy átütési sebesség” volt. Az 
automatikus légűrfék átütési sebessége nagyobb 
volt, mint a légnyomásos fékeké.

3. Tömlőszakadások az üzemben alig fordultak 
elő, ami azzal magyarázható, hogy a kívülről ható 
nyomás nem szakítani és egymástól eltávolítani

igyekezett az anyagokat, illetve az egyes szerkezeti 
részeket, hanem a tömörséget és tömítettséget fokozta. 
A vonatok a kiinduló állomásról nyugodtan indít­
hatók voltak, ha a légűrmérő a fékpróba alkalmá­
val csak 42—45 cm-es légritkítást mutatott: a 
szerkezeti részek „összerázódása” és ezzel az előírt 
52 cm-es légritkítás már alig 100 m befutása után 
biztosan bekövetkezett.

4. A kocsik fojtószelepein, valamint a mozdony 
és szerkocsi fojtódarabján levő furatoknak meg­
felelő megválasztása biztosította, hogy a fékhatás 
bármily hosszú vonatnak bármily nemű fékezése ese­
tén enyhén, rántás és lökés okozása nélkül követke­
zett be. Fékezés közben a vonat nyugodt lassulá­
sának célját szolgálta a szerkezet azzal is, hogy 
„üzemi fékezéskor”, vagyis a fékfogantyúnak ,,ko­
csisor fékezve” állásában csak a kocsik fékberende­
zése működött, a fékezésben részt nem vevő moz­
dony és szerkocsi eleven ereje a vonat nyújtva 
maradását segítette elő: Külön hangsúlyt érdemel, 
hogy a gyorsfék használata sem jelentett vonatszaka­
dási veszélyt, ugyannyira nem, hogy a mozdony- 
vezetők — különösen megállóhelyeken (pl. Balaton- 
földváron) — gyakran és előszeretettel állították 
vonatjukat gyorsfékkel.*** Ha a mozdonyvezető 
gyorsfék adása után ,,menetállás”-ha, helyezte a 
fékfogantyút, a kis légszívó hatására a fékező erő 
lassulás közben fokozatosan csökkent és - külö­
nösen, ha a mozdonyvezető nehány kerékfordulat­
tal a megállás előtt a nagy légszívót is működésbe 
hozta —- a gyorsfék használata ellenére is széf), 
enyhe megállás volt biztosítható. Megemlítjük, 
hogy e tanulmány írójának a légűrfékes járművek 
kezelésében és karbantartásában eltöltött kb. 15 
esztendős gyakorlata során nem fordult elő eset, 
amikor vonatszakadás a fékezésből eredő egyenlőtlen 
belső erőhatásoknak (lökések, rántások) lett volna 
tulajdonítható.

5. Az önműködő légűrfék jellemző, előnyös tu­
lajdonságaihoz tartozott, hogy a kívánt fékhatás 
a fékfogantyúnak megfelelő állásba hozásával be­
állítható, a beállítás pedig a fogantyú tovamozdítá- 
sával tetszésszerinti mértékben érzékenyen változtat­
ható volt. Ez a tulajdonság különösen hegyi pályák 
hosszú, változóan meredek lejtőin volt hasznos. 
Azokon a vonalakon, amelyeken az önműködő lég­
űrfék hazánk területén használatban volt, nagyon 
hosszú lejtők nem voltak ugyan, de ez a körül­
mény a fék szóban levő tulajdonságának értékét 
nem csökkenti.

6. Az önműködő légűrfék szerkezetének egysze­
rűsége, a kopásnak kitett alkatrészek kis mennyi­
sége és a könnyű kezelhetőség adja magyarázatát 
annak, hogy külön fékoktatóra, külön fűtőházi és 
vonali fékoktatásra szükség nem volt. A fék szerke­
zetére és kezelésére vonatkozó ismeretek terjesztése 
és ébrentartása a mozdonyszemélyzet részére rend­
szeresített általános oktatás, valamint a felügye­
leti szervek (elsősorban mérnökök) rendszeres el­
lenőrző menetei során ment végbe. Ez teljesen ele­
gendő volt.

*** A vo lt déli vasú ti m ozdonyvezetők  a m egá lló ­
h e ly  ,,lelövésé” -nek n evezték  az ilyen  m egállást.
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Az előadottakból látható, hogy az önműködő 
légűrfék mintegy tálcán kínálta azokat az előnyö­
ket, amelyekért a légnyomáson fék  fejlesztői sok év­
tizedes küzdelmet folytattak, és amelyekért szá­
mos komplikált megoldást is vállaltak, önként 
vetődik fel az a kérdés, hogy miért mégis az ön­
működő légűrféknek kellett és kell továbbra is 
pozíciókat feladnia.

Ami a múltat illeti, tudjuk, hogy a légnyomásos 
féket Európában — a nagyobb vasúti hálózattal 
rendelkező államok közül — Németország, Francia- 
ország, Belgium, Hollandia, Svájc, Olaszország, az 
egykori Oroszország és Magyarország fogadta el 
szabványrendszerként. Önműködő légűrféket Ang­
liában, Dániában, Svédországban, Spanyolország­
ban, Portugáliában és Ausztriában használtak. 
Európa térképére nézve látjuk, hogy az önműködő 
légűrféket általában a kontinens peremállamai, 
vagyis a közlekedés tekintetében tenger, más nyom- 
távolság stb. által többé-kevésbé elszigetelt álla­
mok vezették be. A kontinens törzsének erősen 
összefüggő vasúti hálózatán a légnyomásos fék 
lett az uralkodó. Kivétel csak a szigetként szereplő 
Ausztria volt, ahol azonban az első világháború 
után szintén már nem tudtak a légnyomásos fék 
használatba vétele elöl kitérni. Amikor 1906-ban 
a volt Déli Vaspályatársaság magyar vonalain az 
1902 mintájú önműködő légűrféket bevezették, a 
két fékrendszer közötti verseny Európa törzsháló­
zatán tulajdonképpen már eldöntöttnek volt te­
kinthető: terjedelem és az elfoglalt pozíciók tekin­
tetében a légnyomásos féké volt az elsőség, az ön­
működő légűrfék — túl késői születése miatt — 
lemaradt.

Érdekesen emlékszik meg az önműködő légűr­
fék egykori szerepéről a légnyomásos fékrendszer 
egyik nagynevű úttörője és harcosa: Wilhelm 
Hildebrand „Die Entwicklung der selbsttätigen 
Einkammer-Luftdruckbremse bei den europäischen 
Vollbahnen” c. könyve első kötetének bevezetésé­
ben. A szövegrészt magyar fordításban szószerint 
idézzük: ,,. . . ha ezzel (már ti. a légnyomásos fék 
bevezetésével) a légritkításos rendszer lassanként 
eltűnik majd a vasúti üzemből, nem szabad elfelej­
teni, hogy azoknak, akik a légritkításos rendszert nagy 
tökéletességűvé fejlesztették és azután érte küzdöttek, 
annyiban jut nagy érdem, hogy ezzel rendkívül ter­
mékenyítőén hatottak a légnyomásos fékrendszer fe j­
lesztésére. A légnyomásos tehervonati fék bevezetése­
kor talán kevésbé tökéletes berendezéssel is beértük 
volna, ha az Önműködő légűrfék nem mutatott volna 
olyan előnyöket, amelyekről nem egykönnyen lehet- 
tett lemondani.” — Sokat mond ez az elismerés az 
ellentáborból!

Ami & jövőt illeti, a következő tényezőknek jut 
majd szerep:

a) A vasutak a sebességek és terhelések növeke­
désével, valamint az elektronika és kibernetika 
eredményeinek értékesítése révén egyre növekedő 
mértékben lesznek alkalmasak és hivatottak nagy 
nemzetközi forgalom lebonyolítására. Ebben a for­
galomban egyre nagyobb jelentőségűvé lesz a vas­
úti járművek egységessége. Azt a múltbeli meg­
oldást, amelynél a nemzetközi forgalomra szánt 
kocsikat kétféle fékberendezéssel látták el, szükség­
megoldásnak, provizóriumnak kell tekinteni, amely­
nek az eljövendő vasúti üzemben nincs helye. Min­
denütt, ahol vágánvút és nyomtávolság nemzet­
közi átmenetet tesz lehetővé, az ésszerűség a ki­
sebb forgalmú hálózatnak asszimilálódását kívánja 
meg.

b) A vontatásnak folyamatban levő villamosítá­
sával, illetve a Diesel-üzem bevezetésével a gőz­
üzem előbb-utóbb mindenütt megszűnik. A klasz- 
szikus gözmozdony letűnésével azonban elvész az 
önműködő légűrfék egyik legfőbb erőssége is: a 
gőzzel működtetett ejektoros légszívó.

A felhozott körülmények igazolják Wilhelm 
Hildebrand-пяк említett látnoki bejelentését: a vi­
szonyok feltartózhatatlanul magukkal hozzák az 
önműködő légűrfék létjogosultságának további 
gyengülését, majd megszűnését Európában. Józan 
megfontolással ez ellen védekezni nem lehet.

A dr. Heller György és Rosta László tanulmányá­
ban hangoztatott vélemény szerint a légnyomásos 
fék — az egyre fokozódó követelmények hatása 
alatt — mint elektropneumatikus fék születik majd 
újjá. Nem hihető, hogy a fejlődésnek ezen a to­
vábbi útján az önműködő légűrfékkel is találkozni 
fogunk.

Ha azonban a jelen tanulmányban értékelt ön­
működő légűrféket át is kell adni a múltnak, a 
tárgyilagosság és igazságosság elvén nem kétséges, 
hogy ezt a valóban kiváló szerkezetet a vasiít nem­
zetközi és magyarországi történetének lapjain elő­
kelő hely illeti meg.

Az önműködő légűrfék műszaki jellemzőit az 
irodalom őrzi. A magunk részéről e tanulmányban 
az ismert adatokat nehány olyan tapasztalati 
adattal igyekeztünk az utókor részére kiegészíteni, 
amilyenekre a műszaki leírások rendszerint nem 
terjednek ki.

IR O D ALO M

Gs. K i r .  Szab. Déli Vaspálya-társaság:  А/, önm űködő
légűrfék  leírása, kezelése és jókarban tartása, B p.
1906, a  társaság sa já t kiadása.

F ialovits  Béla:  A  M ÁV gőzm ozdonyainak történeti fe j­
lődése, I. rész, T echnika, 1941. év i 4., 6., 7. és 8. sz. 

H ü tte :  D es Ingenieurs T aschenbuch, 22. kiadás.
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NEMZETKÖZI SZEMLE

Mégegysxer a vasúti munka term elékenységének mutatóiról*
N. V. B E í K D T  (Moszkva)

Annak ellenére, hogy az utóbbi években megle­
hetősen sok kutatás foglalkozott a vasúti közleke­
désben a munkatermelékenység mérésének kérdé­
sével és sok javaslat hangzott el, ez a probléma 
még nincs végérvényesen megoldva. Ismeretes, 
hogy a népgazdaságban a munkatermelékenységet
— a termelés szerkezetétől függően — természetes 
vagy pénzérték mutatókban kifejezett termékmeny- 
nyiséggel, vagy a termékegység előállítására felme­
rült munkaráfordítással szokták értékelni. Ezek a 
mérőszámok bármelyik ágazatban minden válla­
latnál jól mutatják a munka eredményességét. A 
vasúti közlekedésben a munkatermelékenység meg­
állapításához — feltételes természetes mutatóként
— a képzett tonnakilométert használják. Ez a mu­
tató lényegében az áru- és személyszállítás két egy­
nemű termékfajtájának összegéből áll, előállításuk 
azonban különböző munka- és pénzeszköz ráfor­
dítást igényel.

Kétségtelen, hogy a képzett tonnakilométer, 
mint a közlekedésnek az árutonnakm és utaskm 1:1 
paritás alapján összegezett egységterméke, bizonyos 
általánosítást jelent az egész közlekedés, különö­
sen a vasutak és vonalfőnökségek munkatermelé­
kenységének szintjében. Ebből a szempontból a 
jelenlegi paritást — az áru- és a személyszállítás 
munkaigényének vagy önköltségének arányától 
függően — módosítani lehetne és kellene. Minthogy 
azonban a főfeladat a munkatermelékenység állan­
dó növekedésének biztosítása, a közlekedés, a vas­
utak és a vonalfőnökségek eredményeinek értéke­
lése szempontjából nincs különösebb szükség arra, 
hogy új paritást vezessünk be, annál is inkább, mi­
vel ez a munkatermelékenység tervezésénél, nyilván­
tartásánál és elemzésénél számos nehézséggel járna. 
Nem kell a paritás megváltoztatásához folyamodni 
azért sem, mivel a képzett termelés fizikailag tény­
legesen teljesített árutonnakilométerekben és utas- 
kilométerekben mérhető fuvarozásokat jelent, min­
den más, az 1:1 aránytól eltérő paritás viszont nem 
valós, ténylegesen eiő nem állított termék terve­
zésére és elszámolására vezetne.

A vasúti közlekedésben a munkatermelékenység 
mérésének további tökéletesítésére irányuló javas­
latok, köztük Oparin E. P. és mások1 cikkében ki­
fejtett gondolatok, nagy érdeklődést keltettek, sok 
tekintetben helytállóak és egyet lehet velük ér­
teni. Szeretnék azonban néhány észrevételt és kí­
vánságot nyilvánítani.

* Szerzőnek a Zseleznodorozsnij Transzport  1965. évi 
9. szám áb an  megjelent c ik k e. F ord ította: Arató  Károly .

1 L . Zseleznodorozsnij T ranszport, 1965. év i 2. sz.

Nézetem szerint nem szabad azt gondolni, hogy a 
munkatermelékenység mérési problémájának egye­
dül helyes megoldása a munkatermelékenységnek 
áru- és személyszállítás szerinti megosztása. Min­
den attól függ, hogy milyen a kitűzött feladat. így, 
ha az egész közlekedésnél, a vasutaknál és vonal­
főnökségeknél vizsgáljuk a munkatemelékenység 
szintjének megállapítását a tervezés és a növekedés 
dinamikájának értékelése szempontjából, akkor a 
munkatermelékenységnek képzett tonnakilomé­
terben mért egységes mutatóval való jelenlegi mérési 
metodikája teljesen igazolt, és ebben az esetben 
gyakorlatilag nincs értelme a munkatermelékeny­
ség kétféle mérésének. Azonban a vasutak áru- és 
személyfuvarozásban megnyilvánuló tevékenysé­
gének elemzéséhez és eredményeinek összehasonlí­
tásához, valamint a fel nem használt tartalékok és 
veszteségek feltárásához célszerű a munkaterme­
lékenységi mutatókat az áru- és személyfuvarozásra 
külön-külön — munkaigényességük figyelembevé­
telével —- kiszámítani mind a tervezésnél, mind a 
tényszámok megállapításánál.

így az állami tervekben és beszámoló jelentések­
ben a 10 képzett tonnakilométerre számított egy­
séges önköltségét állapítják meg. Ez bizonyos mér­
tékben szintén általánosított mutató, mivel az 
összes fuvarozási teljesítményben a személyfuva­
rozás részaránya csak 10%, az üzemköltségekben 
pedig több mint 20%. De ez nem akadálya annak, 
hogy mind a tervben, mind a beszámoló jelenté­
sekben az egyes negyedévekre és az egész évre von­
tatási nemenként külön-külön állapítsák meg az áru- 
és személyszállítás önköltségét.

Ilyen módon az éves, negyedéves és a havi ter­
vek összeállításánál és nyilvántartásánál a fuvaro­
zás munkatermelékenységét az egész hálózatra, a 
vasutakra és vonalfőnökségekre képzett tonnakilo­
méterben kifejezett egységes mutatóval kell mérni. 
A negyedéves és éves beszámolójelentések készítés­
nél pedig a munkatermelékenység elemzését áru- és 
személyfuvarozásokra megosztott módon kell vég­
rehajtani.

Oparin E. P. és mások úgy vélik, hogy az áru- és 
személyszállításnál a munkatermelékenységet a fel- 
és leadási tonnák mennyiségével, illetve az utasok 
számával és nem az árutonnakilométerekkel és 
utaskilométerekkel kell mérni, mivel e szolgálatok 
dolgozóinak főképpen a fuvarozási folyamat elején 
és végén van szerepük, a forgalmi szolgálatra nézve 
pedig mutatóként a kocsitengelykilométert javasol­
ják. Míg az áru- és személy fuvarozási szolgálat vo­
natkozásában ez az eljárás bizonyos mértékben
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indokolható, addig a forgalmi szolgálat dolgozói 
részére a termelés és a munkatermelékenység mérő­
számaként a kocsitengelykilométerben mért kocsi­
futást nem célszerű elfogadni. Vizsgáljuk meg kü- 
lön-külön mindegyik szolgálatot.

Az árufuvarozási szolgálat dolgozói az áruk be- és 
kirakásának szervezésével, a fuvarokmányok ki­
állításával és útközben a küldemények kezelésével 
foglalkoznak. Végeredményében mindezek a műve­
letek nemcsak az áruk feladását és átvételét, ha­
nem fuvarozását is biztosítják, így a teljesítmény 
árutonnalcilométerben mérhető.

E szolgálat dolgozóinak jól kell ismerniük a vál­
lalatok fuvarozási szükségleteit, azok összetételét, 
más körzetekkel való gazdasági kapcsolataik jelle­
gét és teljes mértékben biztosítaniuk kell a népgaz­
dasági termelés növekvő szállításait, valamint elő 
kell segíteniük az ésszerűtlen fuvarozások meg­
szüntetését. Ezért nem lehet e szolgálat tevékeny­
ségét csak az áruk feladására és átvételére korlá­
tozni.

Nézetünk szerint az árufuvarozási szolgálat dol­
gozóinak munkaeredményeit vasúti és vonalfőnök­
ségi méretben az egész árufuvarozási folyamat áru­
tonnakilométerben kifejezett teljesítményével és 
nemcsak a be- és kirakott árutonnával kell érté­
kelni.

Ismeretes, hogy a személy fuvarozási szolgálat dol­
gozói az utasok elindításával foglalkoznak, de mű­
ködésük és feladataik nemcsak erre korlátozódnak. 
Figyelembe kell venni az átmenő utasokat is, akik­
nek részaránya sok vasúton és vonalfőnökségen 
számottevő, továbbá az utasok kiszolgálását menet 
közben, valamint érkezésüket.

A személyfuvarozási szolgálat dolgozói, a jegy 
és poggyászpénztárosok, a poggyászfelvevők és ki­
adók, a vonalfőnökségek személy fuvarozási vagy 
forgalmi osztályainak, a vasútigazgatóságok sze­
mélyfuvarozási szolgálatainak dolgozói, akiknek 
létszámát a fuvarozások alapján tervezik és számít­
ják ki, az egész fuvarozási folyamatot, nem pedig 
csak az utasok elindítását biztosítják, ezért mun­
kájuk eredményét is a befejezett folyamat utaski­
lométerben kifejezett teljesítményével kell érté­
kelni.

Az állomások áru-, illetve személyfuvarozást el­
látó dolgozói munkatermelékenységének értékelése 
céljából mérőszámként természetesen a feladási és 
leadási árutonnát, vagyis az állomás áruforgalmát, 
illetőleg az elindított utasok számát kell figyelembe 
venni.

A forgalma szolgálat dolgozói képezik a vasuta­
sok legnagyobb létszámú csoportját. Ok vannak 
közvetlen kapcsolatban az áru- és személyfuvaro­
zással, vagyis a szállítási termék előállításával. Ez 
a termék képzett tonnakilométerben, a kocsifutás 
pedig kocsitengely kilométerben mérendő. Ez 
utóbbi nem termék, hanem olyan eszköz, amelynek 
segítségével a fuvarozás megvalósítható és a szál­
lítási munka terméke előállítható.

Oparin К. P. és mások azt tartják, hogy a kép­
zett termek nem fejezi ki a forgalom tényleges 
nagyságát, ezért a forgalmi szolgálatra nézve’ a

munkatermelékenységet kocsitengelykilométerben 
kell mérni. Ha e szolgálat dolgozói munkájának 
eredményeit a forgalom méreteivel értékeljük, 
akkor erre van megfelelő mutató: a vonatkilomé­
ter. A forgalmi szolgálat dolgozói, pl. a vonatkísérő 
csapatok a vonatok futásteljesítményével, az áruk 
s utasok fuvarozásával állnak kapcsolatban. A 
vonatok futásteljesítményének nagysága nem függ 
a vonatok terhelésétől és főképpen az egyes vona­
tokkal elszállítandó áruk mennyiségétől.

A forgalmi szolgálatban az állomások dolgozói 
és a vonalfőnökségek operatív irányító személyzete 
biztosítják az áruk és utasok idejében történő to­
vábbítását. Tehát a forgalmi szolgálat dolgozói
hozzák létre a szállítási terméket.

A munkatermelékenység lényegében nem más, 
mint az időegység alatt egy dolgozóra eső megter­
melt termékemennyiség. A munkatermelékenysé­
get egyfelől a termékmennyiség növelése, másfelől 
munkaigényének csökkentése útján lehet fokozni. 
Éppen ezért a forgalmi szolgálat részére nem cél­
szerű munkatermelékenységi mutatóként a kocsi­
tengelykilométerben mért összes kocsifutást elfo­
gadni, mivel ebben az esetben a forgalmi szolgálat 
dolgozói az összes kocsifutás növelésében — bele­
számítva az üres futást is — lesznek érdekeltek, 
függetlenül a kocsik raksúly- és térfogatkihasználá­
sának színvonalától, valamint az áru- és személy- 
fuvarozás kevesebb műszaki eszközzel és nagyobb 
hatékonysággal való lebonyolításától.

A közlekedésben olyan mennyiségi és minőségi 
mutatórendszer van érvényben, amely egyetlen 
célnak: az áru-és személyfuvarozás legkisebb mun­
ka-, anyag- és pénzráfordítással való lebonyolításá­
nak van alárendelve. Ezért mindent — elsősorban 
tehát a munkatermelékenységi mutatókat — egy 
célnak kell alárendelni, annak a célnak, hogy a 
képzett terméket a legkisebb munkaráfordítással 
állítsuk elő.

Hasonló érveket lehet felhozni a munkaterme­
lékenységi mérőszámként szolgáló képzett termék 
mellett — de nem a vonatkilométer javára — a 
távközlő- és biztosítóberendezési, valamint az építési 
és pályafenntartási szolgálat szempontjából is.

A szolgálati helyenkénti munkatermelékenység mé­
rését illetően sem célszerű a kérdést komplikálni; 
törekedni kell arra, hogy a munkatermelékenységet 
az egész vállalatra nézve egységesen, a dolgozók és 
szakmák egyes csoportjainak teljesítményi muta­
tóival fejezzék ki.

A vontatási telepek szakosításával és a tisztán 
javító vontatási műhelyek kijelölésével kapcsolat­
ban ténylegesen időszerűvé vált az üzemi vontatási 
telepek részére a munkatermelékenységnek elegy- 
tonnakilométerben, a javító műhelyek részére pedig 
redukált műhelyi javítási egységekben való megosz­
tott tervezése és nyilvántartása. Mind előbbiek, 
mind utóbbiak részére egyetlen, nem pedig külön­
féle munkafajták szerint tagolt több mutatót kell 
képezni.

Ez vonatkozik a vegyes üzemi jellegű állomások 
munkatermelékenységének mérésére is. Lényegé­
ben az állomásokra a munkatermelékenységnek
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külön-külön az egyes munkafajták szerinti mérését 
javasolják, de nem egyetlen mutatóval. Kétségte­
len, hogy az elemzés céljaira minden egyes munka­
fajtára ki kell számítani a munkatermelékenységet, 
azonban valójában az egész vállalatban mutatkozó 
munkatermelékenység méréséről van szó.

Az Októberi Vasúton a munkatermelékenység mé­
résének olyan metodikáját dolgozták ki, amely egy­
séges következetes mutatórendszert irányoz elő az 
egész közlekedésre és a szolgálati helyekre is. 1964

második negyedévétől kezdve kísérletképpen a 
fuvarozásokra nézve ennek a metodikának alapján 
tervezik és számítják a munkatermelékenységet. A 
tapasztalat és a gyakorlat azt bizonyítja, hogy a 
kidolgozott metodika lényegében bevált. Az 1. táb­
lázatban közöljük a munkatermelékenység mérésé­
nek azokat a mutatóit, amelyeket az Októberi 
Vasúton használnak.

A javasolt munkatermelékenységi mutatók ér­
tékelésénél felvetődik a kérdés: mennyiben ered-

1. táblázat

Szolgálati ágak  és válla latok M érőszám ok Szám ítási kép let 
általános alakban

1 2 3

I .  E gész  közlekedés, vasu tak , vonalfőnökségek . . . K ép zett tonnakilom éter (díjszabási 
vagy  üzem i á tk m  +  utaskm )

p _  H(pl +  al) 
К

I I .  Szolgálati á g a k : m ozdonyszolgálat, v illam osítási 
szolgálat, építési és pá lyafenntartási szolgálat E legytonnakilom éter (összes v o n a t­

nemek)

í
bIIÖn

Forgalm i, távközlő- és biztosítóberendezési, m a ­
gasépítési s z o lg á la t ......................................................... K ép zett tonnakilom éter (díjszabási 

vagy  üzem i átk m  +  utaskm )

p  _  Ц р1  +  al) 
К

K ocsiszolgálat ................................................................. K ocsitengelyk ilom éter (összes v o ­
natnem ek)

HnS
P  = -------

К

Szem élyfuvarozási szolgálat ...................................... U taskm Hal
P  =

К

Á rufuvarozási szo lgá la t ............................................. Á rutonnakm  (díjszabási vagy  
üzemi)

P _  Z p l
K

I I I .  V onali gazdasági egységek: von ta tási te lepek , 
villam os vonalfelügyelőségek, pá lyafenntartási 
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menyesek az ítj mutatók és ösztönözhetik-e az áru­
tonnakilométerben és utaskilométerben mérendő 
munkatermelékenység növelésére az olyan gazda­
sági egységeket, mint a pályafenntartási és magas­
építményi főnökségek, a távközlő- és biztosítóbe­
rendezési központi ellenőrségek, a villamos vonal­
felügyelőségek, amelyek nincsenek közvetlen kap­
csolatban az áru- és személyfuvarozások szervezé­
sével. Az említett gazdasági egységek valóban nem 
befolyásolják közvetlenül az áru- és személyfuva­
rozások nagyságát. Ez azonban a kérdésnek csak 
a külső oldala.

Ismeretes, hogy a szállítás terméke az áruk és az 
utasok időbeli és térbeli hely változtatási folyamata 
és nem véletlen, hogy ezt a sajátos terméket nem 
az árutonnák vagy az utasok számával, hanem az 
árutonnakilométerek vagy utaskilométerek meny- 
nyiségével mérik. Amíg az árukezelő és a személy- 
forgalmi állomások az árutonnák berakását és az 
utasok elindítását biztosítják, addig a pályafenn­
tartási főnökségek, távközlő- és biztosítóberende­
zési központi ellenőrségek, villamos vonalfelügye­
lőségek a vonalakon a teher- és személyvonatok 
zavartalan forgalmát, vagyis mintegy a szállítás 
termékének második részét — a helyváltoztatást
— valósítják meg.

Felvetődik a kérdés, hogy ez a mutató miért felel 
meg munkatermelékenységi mérőszámként ezek­
nek a gazdasági egységeknek részére is. Azért felel 
meg, mert az egész vállalatra vonatkozó munkater­
melékenységi mutatóról és nem az egyes szakmák 
vagy termelő csoportok munkatermelékenységi mu­
tatóiról van szó. Természetesen, a vágány folyó 
fenntartását vagy a távközlő vezetékek szerelését 
végző munkás részére munkájának eredményességi
— termelékenységi -— mutatójául nem szolgálhat 
az áru- vagy elegytonnakilométer. Erre a célra a

Könyvszemle

A V asúti Tudom ányos K utató Intézet É vkönyve 1964.
Bp., 1965., K öz lekedés i  D okumentációs Vállalat, 327 old.

A V asú ti  Tudom ányos K u ta tó  Intézet  évkönyveinek  
hatodik  kötete az  1964. esztendő legfontosabb kutatási 
eredm ényeit és az  Intézet egyéb  tevékenységét publi­
kálja.

A kötet e lső  helyen S zen tgyörgyi K á ro ly  igazgató  
általános beszám olóját közli az Intézet 1964. évi m un­
kásságáról. A  továbbiakban a z  évkönyv 15 tudom ányos 
dolgozatot tartalm az, az alábbiak  szerint:

Dr. N a g y  József  „A vágány oldalirányú ágyazati el­
lenállását befolyásoló tényezők  vizsgálata, tek in tettel a 
hézag n élk ü li felép ítm ény fekvésbiztonságára” c. dol­
gozata a  vonatkozó k ísérleti eredm ények m ásodik  ré­
szét hozza nyilvánosságra. L engyel László  az  üzem i 
használatban levő  ragasztott aljak összehasonlító szi­
lárdsági vizsgálatának eredm ényeit közli. B ajza  Endre  
„Olaj tüzel éses gőzm ozdony-átalakítások célszerűségé­
nek v izsgálata  az első  k ísérletek  eredm ényei a lapján” 
cím en közöl tanulm ányt. A  m ozdonyvezetői fékezősze­
lepek jellem zőinek  v izsgálatával Lánczos P éter  fog la l­
kozik. A  négytengelyű  vasú ti teherkocsik á ltalános a l­
kalm azásának kérdését v izsgá lja  dr. Fazakas Sándor  és 
Szalontay V alér  dolgozata. Varga József és N ém et  Pál 
tanulm ánya a  vasúti járm űjavító ipar fejlesztésének  
legfontosabb kérdéseit fog la lja  össze. A vasúti távköz­
lési technika fejlesztésének  fő irányait Ragó M ihály  tár­

külön mérőszámok, pl. az 1 km távközlő vezeték 
fenntartása stb. szolgálhat.

Az Októberi Vasúton kidolgozott metodikának 
megfelelő munkatermelékenységi mérőszámok be­
vezetésének eredményeként minden hónapra és az 
egész 1964. évre végrehajtották a megszabott fel­
adatok teljesítésének elemzését. Ennek segítségé­
vel az eltérések alapvető okait tisztázták és mind 
a szolgálati ágakra, mind az egyes gazdasági egy­
ségekre, vonalfőnökségekre, valamint az egész vas­
útra nézve következtetéseket vontak le a munka­
termelékenység további növelésének szükséges irá­
nyait és intézkedéseit illetően.

Az egyes részletekre irányuló tényleges intézkedé­
seket az eredmények részletesebb tanulmányozásával 
kell kidolgozni. Ennek során elemezni kell a műhe­
lyek, brigádok és egyes szakmai ágak munkater­
melékenységét és a teljesítményi normák teljesíté­
sét is.

Minthogy azonban a vasúti közlekedés szolgá­
lati helyei, összes vonali és üzemi gazdasági egy­
ségei az egységes fuvarozási folyamat láncszemei és 
ezek mind résztvesznek a szállítási termék létre­
hozásában, a szervek közös munkájának eredmé­
nyességét a fuvarozások megfelelő részarányának 
teljesítményével kell értékelni.

Az olyan vasúti szervek, mint a pályafenntartási 
és magasépítési főnökségek, a távközlő- és bizto­
sítóberendezési központi ellenőrségek, valamint a 
villamos vonalfelügyelőségek, az utas- vagy áru­
tonnakilométerekben mérendő munkatermelé­
kenység színvonalára azáltal gyakorolhatnak be­
folyást, hogy hozzájárulnak nemcsak a teher- és 
személyvonatok zavartalan továbbításához, tehát 
a megfelelő termék előállításához, hanem elősegít­
hetik a teljesített fuvarozásokra eső munkaráfor­
dítások csökkentését is, ami szintén összefügg ezek­
nek a szerveknek a tevékenységével.

gyalja, dr. Gál József  és G ajer  Ferencné  pedig: „Üj e ljá ­
rás elektrom echanikus jelfogók  kapcsolási feladatainak  
m egoldására félvezetős és m ágneses elem ek fe lh aszn á­
lásáva l” cím en közöl új kutatási eredm ényeket. Az 
anyagvizsgálat tárgykörébe tartozik  dr. Szilárd  János 
„A hegesztések m ellett átkristályosodott zóna u ltrahan­
gos vizsgálata sínekben” c. dolgozata, míg a ten gelycsa ­
pok kopásállóságának szu lfidálással való n övelésével 
D om án Péter, a gum iabroncsok izotópos kopásvizsgála­
tával pedig Varga László  foglalkozik. A forgalm i és ke­
reskedelm i szolgálat területéről a  kötet két tanulm ányt 
közöl: dr. Mészáros Pál  az á llom ási átbocsátóképesség  
analitikus m egállapítási m ódjának néhány kérdését 
elem zi, dr. B aczonyi Zoltán  pedig a vasúti kocsirakom á- 
nyú küldem ények súlym egállapításának korszerű és 
célszerű kialakítását tárgyalja. A  sokrétű vasúti szak­
m ai anyagot tartalm azó k iadvány végül általánosabb  
közlekedési érdekű problém ákkal: a  gazdasági vasutak  
hatékonysági vizsgálatának eredm ényeivel (dr. Т агу  
István),  va lam int a közlekedési üzem szervezés a la p e l­
veivel (dr. Fazakas Sándor)  foglalkozik.

A  k iadványt két függelék  egészíti ki, am elyek  az 
Intézet 1964. év i m unkájának bibliográfiáját és össze­
foglaló jelen téseinek  jegyzékét tartalmazzák. A  könyv  
orosz, német, francia ée angol nyelvű  összefoglalókat is 
közöl.

Az előző évkönyvekhez hasonló kiállításban m egje­
len t kiadványt dr. Czére Béla  szerkesztette.
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A 6. Közlekedéstudományi Napok Drezdában
Dr. Ö Z É R E  B É L A

A drezdai ,,List Frigyes” Közlekedési Főiskolán 
1966. június 27—július 1 közt — két évvel az 
előző, 5. Közlekedéstudományi Napok után — tar­
tották meg a 6. Közlekedéstudományi Napokat.

Ezt a tradicionális, nemzetközi jellegű közleke­
déstudományi találkozót az idén is az előzőekhez 
hasonló keretek közt rendezték meg, igen nagy bél­
és külföldi érdeklődés mellett. A sok száz belföldi 
résztvevő: főiskolai hallgatók, elméleti és gyakor­
lati szakemberek, a különböző állami és társadalmi 
szervezetek reprezentánsai mellett mintegy két és 
félszáz külföldi vendége volt a főiskolának, főleg 
Bulgáriából, Csehszlovákiából, Lengyelországból, Ma­
gyarországból és a Szovjetunióból, továbbá Ausztriá­
ból, Franciaországból, a Német Szövetségi Köztár­
saságból és Svájcból. A felsorolt országok képviselői 
jelentős számban szerepeltek az előadók és hozzá­
szólók közt. Magyarországról is több szakember 
vett részt a találkozón, az Építőipari és Közleke­
dési Műszaki Egyetem, a közlekedési kutatóintéze­
tek, a Közlekedés-és Postaügyi Minisztérium, kü­
lönböző közlekedési vállalatok és más szervek kép­
viseletében .

A nagyszámú előadást és korreferátumot tartal­
mazó program alkalmat adott arra, hogy a résztve­
vők széleskörű áttekintést kapjanak a közlekedés­
tudományok és a gyakorlati közlekedés legújabb 
fejlődési irányairól. A kongresszus célját jelző á t­
fogó főcím: ,,A közlekedés és hírközlés további racio­
nalizálásának útjai” — jól tükrözte az előadás- 
sorozat gazdag tematikáját, sokrétűségét.

A 6. Közlekedéstudományi Napokat június 27-én 
nyitották meg a drezdai Német Egészségügyi Mú­
zeum kongresszusi termében. Az ünnepi ülésen 
dr. H. G. Müller professzor, a Közlekedési Főiskola 
rektora tarto tt megnyitó beszédet, üdvözölve a 
megjelent vendégeket és kiemelve a Közlekedéstu­
dományi Napok nagy jelentőségét mind a Német 
Demokratikus Köztársaság közlekedésének fejlesz­
tése, mind pedig a szocialista országok együttmű­
ködése szempontjából. A rektori megnyitó után 
Ervin Kramer nemzeti díjas mérnök, a Német De­
mokratikus Köztársaság közlekedésügyi minisz­
tere tarto tt ünnepi előadást. Vázolva a közlekedés 
nagy jelentőségét a népgazdaság általános fejlő­
dése szempontjából, sorra vette azokat a fejlesztési 
— és részben tudományos kutatást is igénylő — fő 
feladatokat, amelyek a Német Demokratikus Köz­
társaságban a vasút, a közúti közlekedés, a folyami 
és tengeri hajózás, a légiközlekedés, a városi köz­

lekedés és egyéb szállítási módok, valamint a közle­
kedési ágazatok együttműködése területén a tech­
nikai forradalom nyomán, ,,a közlekedés komplex 
szocialista racionalizálása” érdekében megoldásra 
várnak.

A megnyitót követően került sor a kongresszus 
szakmai előadásaira, az alábbi 7 témacsoport szerint:

I. A matematika alkalmazása és az adatfeldol­
gozás a közlekedésben.

II. Egységes közlekedési rendszer — szállítási 
lánc:

— A szállítási segédeszközök jelentősége.
— A kooperáció általános elvei.
— A díjszabás jelentősége a szállítási láncban.
III. A közlekedésépítés sajátos problémái:
— Földmű-, alagút-, híd- és magasépítés.
— Ütépítés és közúti forgalom.
— Vasútépítés.
IV. A vasúti közlekedés sajátos problémái:
— Közlekedésgépészet.
— Korszerű vontatás.
— Vasúti biztosítástechnika.
V. A tengeri darabárufuvarozás racionalizálása
VI. A posta- és távközlésügy sajátos problémái:
— A vezetés időszerű kérdései a posta és hírköz­

lés területén.
— A rádió problémái.
VII. A tartalékok kihasználása az idegenforga­

lomban.
A 6. Közlekedéstudományi Napok záró-előadását 

július 1-én tartották meg, amikor is H . G. Müller 
professzor a Közlekedési Főiskola matematikai és 
természettudományi tevékenységéről adott átte­
kintést, összefüggésben a kongresszus program­
jával.

A 7 szekcióban párhuzamosan megtartott elő­
adások — mintegy 130 előadás, illetőleg korreferá­
tum, valamint számos hozzászólás — szinte á közle­
kedés valamennyi fontos, időszerű kérdését felölel­
ték. Különösen nagyszámú előadás hangzott el az 
I. és 11. szekcióban, jelezve az egyre növekvő érdek­
lődést a matematikai módszerek és a gépi adatfel­
dolgozás iránt a közlekedés számos területén, to­
vábbá a közlekedési ágazatok koordinációját, a fej­
lesztés fő irányait illetően, amely utóbbi témakör 
változatlanul intenzíven foglalkoztatja a közleke­
dés elméleti és gyakorlati szakembereit. A közleke­
dési ágazatok közül ez alkalommal is a vasúttal, és 
ezen belül is a korszerű vontatás kérdésével fog­
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lalkozott a legtöbb előadás, ami az európai vasutak 
folyamatban levő és nagyszabású rekonstrukciós 
feladatainak reális tükröződése. Érdekes színfol­
tot jelentett a kongresszus napirendjén a VII. 
szekció, amely most első alkalommal adott lehető­
séget az idegenforgalom kérdéseinek sokoldalú meg­
tárgyalására.

A következőkben — természetesen a teljesség 
igénye nélkül — néhány olyan témára, illetőleg 
előadásra hívjuk fel a figyelmet, amelyek jól jel­
lemzik a kongresszus fő irányait, illetőleg hazai 
szempontból is érdeklődésre tarthatnak számot.

Az I . szekció (vezető dr. R. Richter professzor, 
Drezda) több mint 30 előadása, illetőleg korrefe­
rátuma közt ezúttal egy sor téma a posta és hír­
közlés kérdéseit ölelte fel (döntési modellek prob­
lematikája, az idő-paraméterek alapján történő 
optimálizálás, a vonalpostakocsi optimális beren­
dezése, az adatok átvitele távíróösszeköttetéseken, 
az automatikus adatfeldolgozás gazdaságossága 
stb.). Több előadás foglalkozott az áruszállítási 
szükségletek tervezésével, az ezt szolgáló dinamikus 
modell kidolgozásával (dr. Bär, Berlin, dr. K. J . 
Richter, Drezda). A vasúti közlekedés igen sok elő­
adás tárgya volt ebben a szekcióban is. Ezek sorá­
ban szerepelt— többek közt—az üres teherkocsik 
elosztása elektronikus számítógéppel (dr. Zill és 
Poize, Berlin), a kétvágányú vonalak optimális 
menetrendjének kidolgozása kibernetikai módsze­
rekkel (Szamarina kandidátus, Moszkva), menet­
dinamikai kutatások (Bechtel, Drezda) és vonat- 
továbbítási számítások (Strakacz, Varsó) végrehaj­
tása, az optimális tehervonati menetsebesség szá­
mítása (Tyihonov kandidátus, Moszkva) és a villa­
mos, valamint a Diesel-vontatás számításainak 
elvégzése (Louda prefesszor, Zsolna) elektronikus 
számítógéppel. A közúti közlekedés szakterületét 
érintették pl. azok a beszámolók, amelyek a forga­
lomlefolyás szimulációjával (Ress, Stuttgart), a 
forgalomszámlálások adatfeldolgozásával (Ber- 
thold, Drezda), a gép jármű-javítóüzem optimá­
lis kapacitásának meghatározásával (Schneider, 
Drezda) foglalkoztak. A mérnöki számítások terüle­
tét képviselte pl. a számító automatáknak a híd­
építésben, a statikai kutatások céljára való fel- 
használásáról szóló előadás (dr. Röntsch, Drezda), 
továbbá a dr. Szmirnov professzor (Moszkva) által 
ismertetett új gépi számítási eljárás. Több előadó 
foglalkozott a matematikai módszerek és a kor­
szerű adatfeldolgozás általánosabb kérdéseivel is. így 
pl. dr. Potthoff professzor (Drezda) a közlekedési 
adatfeldolgozás rendszeréről, dr. Adam professzor 
(Köln) néhány információelméleti problémáról, 
dr. Günther professzor (Drezda) a korszerű adat­

feldolgozás és a közlekedési ügyvitel összefüggései­
ről, míg mások az NDK közlekedése területén a 
korszerű adatfeldolgozás perspektívájáról (Wolf és 
dr. Schwenke, Berlin) tartottak előadást.

A II . szekció (vezető: dr. Keil professzor, Drezda) 
első témakomplexuma keretében — többek közt 
— intenzíven foglalkoztak az előadók a nagyszál- 
lítótartály-forgalom kifejlesztési lehetőségeivel, mű­
szaki és szervezési kérdéseivel (dr. Zesewitz és 
Voigt, Drezda; Trettin és Olbreter, Berlin; Rada- 
macher, Hamburg), a ,,Huckepack”-forgalommal 
(dr. Massute professzor, Hannover), & körzeti pálya­
udvarokon a rakodások gépesítésével (Hunger, Ber­
lin) és a rakodások költségalakulásával (dr. Dietze, 
Drezda). A közlekedési ágazatok korszerű kooperá­
ciójának témakörében hangzott el dr. Kádas Kál­
mán professzor (Budapest) előadása „Optimális 
munkamegosztás a közlekedési ágazatok közt, a 
gazdaság-matematikai fejlődési modellek szem­
pontjából” címen. Az optimális közlekedési eszköz 
kiválasztásának kritériumaival dr. Tarski profesz- 
szor (Varsó) előadása foglalkozott. A közlekedés 
egyes ágazatainak sajátos problémáit a kooperáció 
keretében több előadó fejtegette: így pl. az NDK 
közlekedési, illetőleg vasúthálózatának jövő fej­
lesztési irányait Kleinert és Engelmann (Berlin), a 
közhasználatú gépjárműközlekedés irányítási kér­
déseit Fleischauer (Drezda), az európai tőkés orszá­
gok légiközlekedésének perspektíváját pedig dr. 
Bergström (Drezda). Ebben a szekcióban kapott 
helyet a szocialista országokban kialakuló egysé­
ges szállítási rendszer összehasonlító fuvarjogi vizs­
gálatáról szóló előadás (dr. Bergner és dr. Teuchert, 
Drezda), valamint dr. Hunkár Dénes kandidátus 
(Budapest) korreferátuma a közlekedés deviza- 
szerző szerepéről és a nemzetközi szállítmányozás­
ról. A II. szekció harmadik témakomplexuma: a 
díjszabás szerepe a szállítási láncban, — ugyancsak 
több előadás, illetőleg korreferátum keretében 
nyert feldolgozást. Az előadók az áruforgalomban 
a díjszabások koordináló szerepével (dr. Bade, Ber­
lin), az egységes közlekedési rendszerben a tarifa- 
képzés népgazdasági követelményeivel (Tessmann, 
Berlin), a fuvarjog egységesítésével (Spera, Bécs) 
és más hasonló kérdésekkel foglalkoztak.

A I I I .  szekció (vezető: dr. Bienert professzor, 
Drezda) a közlekedósépítés tárgykörében először a 
földmű-, alagút-, híd- és magasépítés (elnök: dr. DahI 
professzor, Drezda) egyes időszerű komplex kérdé­
seit tárgyalta meg: a közlekedésépítés gépesítésé­
nek gazdasági problémáit (dr. Schmied, Drezda), a 
hídrekonstrukciók észszerű tervezését (dr. Göner 
professzor, Drezda), egyes építési adalékanyagok és 
talajféleségek tulajdonságait (dr. Dali professzor,
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Drezda és dr. Wilun professzor, Varsó). Külön elő­
adás foglalkozott a villamosított vasútvonalak ma­
gasépítményeivel (Grabner, Drezda). Szerepeltek 
a programban az előregyártott elemekkel kapcsola­
tos statikai és gazdasági problémák a közúti (dr. 
Näser, Berlin) és vasúti (Neumann, Berlin) híd­
építésben. Érdeklődést keltettek a hamburgi föld­
alatti vasút tervezésével és építésével kapcsolatos 
tapasztalatok is (Krupinski, Hamburg). A III. 
szekció keretében közös témacsoportban szerepeltek 
az útépítés és a közúti forgalom problémái (elnök: 
Wiekler, Drezda). A tervezés és a hálózatkialakítás 
körében a prognózisszámítások hibáinak meghatá­
rozásáról (dr. Liebmann, Drezda), a városi csomó­
pontok kialakításáról (dr. Leutzbach professzor, 
Karlsruhe) és a gyalogos-aluljárókról (Bartoszewski 
professzor, Gliwicze), a hálózatfejlesztést megala­
pozó kutatásokról (dr. Kaján Béla kandidátus, Bu­
dapest) hangzottak el előadások, illetőleg korrefe­
rátumok. Az útépítés tárgykörében dr. Nemesdy 
Ervin professzor (Budapest) a közutak vonalveze­
tésének kérdéseivel, Lenczewski professzor (Varsó) 
a közúti csomópontokkal, más előadások külön­
böző építéstechnológiai problémákkal foglalkoztak. 
A vasútépítés tárgykörében (elnök: Thieme pro­
fesszor, Drezda) az előadók főleg a gépesítés gazda­
ságosságát (dr. Zschweigert, Berlin), a nagy sebes­
ségekre alkalmas pályák kialakításának problé­
máit (dr. Mazurek professzor, Varsó), a felépítmény 
korszerű felújításának egyes kérdéseit (Grau pro­
fesszor, Drezda, Neumann, Blankenburg) ele­
mezték.

A. IV . szekció (vezető: Ziem professzor, Drezda) 
programjának első része egy sor különféle gépé­
szeti kérdést ölelt fel: a korszerű fékberendezéseket 
(Laplaiche, Párizs) és fékelőírásokat (dr. Volgel, 
Drezda), a nagy sebességre alkalmas kerékpárokat 
(dr. Wiedemann, Drezda) és más hasonló gépészeti 
részletkérdéseket. Nagy érdeklődést keltett Kocs- 
nyev professzor (Moszkva) előadása, amely egy, a 
személyszállító vonatok optimális sebességének 
számítására szolgáló módszert ismertetett. E téma­
körhöz csatlakoztak azok a vasúti tárgyú előadá­
sok, amelyek a szállítási önköltségek dinamikájá­
ról (Duttiné, Berlin) és a vasúti közlekedés racio­
nalizálási feladatairól (dr. Frenzel, Drezda) szóltak. 
Több előadó foglalkozott — általában nagy érdek­
lődés mellett — a korszerű vontatás problémáival. 
Ezek sorából kiemeljük dr. Jansa professzor 
(Zsolna) előadását a különböző áramnemekre alkal­
mas villamos járművekről, valamint dr. Hofmann 
professzor (Drezda) referátumát a korszerű von­
tatási nemek gazdasági hatékonyságáról. Ugyan­
csak jelentős teret kaptak a programban a vasúti

biztosítóberendezések időszerű problémái, így —■ töb­
bek közt —• e berendezések értékelésének kérdése 
(dr. Müller professzor, Drezda), a jelző- és biztosí­
tóberendezések műszaki-gazdasági hatékonysága 
(Danovszki, Szófia), az információátvitel megbíz­
hatósága a pályáról a járműre (Apel, Berlin), az 
elektronikus szerkezeti elemek megbízhatósága 
(Mancsevszki, Berlin), továbbá egyes konkrét be­
rendezések ismertetései.

Az V. szekció (vezető: dr. Buzmann, Drezda) a 
hajózási tárgyú előadásokat ölelte fel, amelyek fő­
ként a tengeri darabáruforgalomban az egységrako­
mányok képzésének kérdéseit (Babst, Rostock, 
dr. Dubinszky és Bomanovszky, Ogyessza), a kikö­
tői munka szervezését és gazdaságosságát (dr. Lutz, 
Bremen), a darabáruszállító hajók gazdaságos ki­
alakítását (Freiberg, Rostock) és más kapcsolódó 
kérdéseket tárgyaltak. Ebben a szekcióban hang­
zott el dr. Fekete György kandidátus (Budapest) 
előadása a folyami-tengeri szállítási változatok ha­
tékonyságának összehasonlító módszeréről.

A VI. szekció (vezető: dr. Göttner professzor, 
Drezda) előadásai egyfelől a posta és hírközlés idő­
szerű vezetési problémáit, a racionalizálás feladatait 
(dr. G. Rehbein és dr. Göttner professzorok, Drezda), 
az információ-rendszer célszerű kialakítását (dr. 
Gosslau, Drezda), a számvitellel és statisztikával 
szemben támasztott követelményeket (dr. Philipp, 
Drezda) és más hasonló témákat tűztek napirendre, 
másfelől a rádiózás különböző műszaki és gazda­
sági kérdéseit tárgyalták meg.

A VII.  szekció (vezető: dr. Uebel, Drezda) az 
idegenforgalom időszerű kérdéseinek, az e területen 
található tartalékok kihasználási lehetőségeinek 
megtárgyalását vette programjába, mintegy 20 
előadás, illetőleg korreferátum keretében. Az elő­
adások tartalma nagyobb részben nem a közlekedési 
vonatkozásokkal, hanem az idegenforgalom egyéb 
problémáival (új üdülési körzetek bevonása az ide­
genforgalomba, gyógyfürdő- és szállodakérdések, 
az idegenforgalom társadalmi és gazdasági jelen­
tősége, általános szervezési munkájának megjaví­
tása) foglalkozott. Több előadó tárgyalta azonban 
— az idegenforgalom komplex problematikájának 
keretében — a közlekedési igényeket és lehetősége­
ket is (dr. Uebel, Drezda, dr. Bernecker professzor, 
Bécs és mások). Magyar részről az előadók a köz­
úti átmenő forgalommal (dr. Markos György) az 
idegenforgalmi létesítmények leírási módszerével 
(dr. Hunkár Déweskandidátus), valamint az idegen- 
forgalmi tartalékok kihasználásának mérésére szol­
gáló egyes matematikai összefüggésekkel (dr. Kovács 
László kandidátus) foglalkoztak.
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A 6. Közlekedéstudományi Napok előadásainak 
látogatása mellett a bel- és külföldi résztvevőknek 
számos alkalmuk volt a személyes ismerkedésre, 
megbeszélésekre, különböző szakmai problémák szű- 
kebbkörű megvitatására, ami a tudományos tájé­
kozódás egyre fontosabbá váló forrása. Sokan láto­
gatták a központi épületben megrendezett kiállí­
tásokat is, amelyek — mintegy kiegészítéséül az I. 
szekció előadásainak — főleg a főiskola matema­
tikai és kibernetikai tárgyú munkásságát doku­
mentálták, továbbá a drezdai Közlekedési Múzeu­
mot, amely az eltelt két óv alatt is új helyiségekkel 
és kiállítási részlegekkel bővült. A főiskola veze­
tősége — a megszokott, gondos szervező munká­
val — nemcsak az előadások kifogástalan rendjét 
biztosította, de igen jól sikerült társadalmi ren­
dezvényekkel, kirándulásokkal is gazdagította a
6. Közlekedéstudományi Napok programját.

Miként a fenti vázlatos ismertetésből is érzékel­
hető azonban, a hatalmas előadási program tar­
talmi értékeléséhez (csaknem kétszer annyi elő­
adás, illetőleg korreferátum hangzott el, mint a két 
évvel ezelőtti hasonló találkozón) hosszabb időre 
van szükség. Ennek érdekében kívánatos volna, 
hogy a kongresszus anyagát tartalmazó kiadvány 
mielőbb megjelenjék. Az eléggé zsúfolt előadási 
program és a korlátozott idő ugyanis nemcsak 
egyes fontos és nagy mértékben problematikus 
szakmai kérdések teljes megvitatását akadályozta, 
de — a szekciók párhuzamosítása, ugyanakkor a 
különböző szekciókban tarto tt egyes előadások 
szoros tartalmi összefüggése miatt —■ egy-egy szű- 
kebb témakörhöz tartozó valamennyi előadás láto­

Könyvszemle

Sződi László: Ejtőernyős sport
Bp., 1965., M űszaki K ö n yvk ia d ó ,  242 old., 159 ábra,

1 színes mell. (ára fűzve:  28,— Ft.)
A  technikai sportok körébe tartozó ejtőernyős sport­

ban nélkülözhetetlen  a korszerű eszközök, azok szerke­
zetének, felép ítésének  ism erete. Ez a k iadvány az  ejtő­
ernyős sport m űvelői szám ára elm életi és gyakorlati 
kézikönyvül, az oktatók szám ára pedig vezérfonalu l 
szolgál.

A 12 fejezetből álló kötet először az ejtőernyős ug­
rás elm éle ti  a lapjaival  foglalkozik  (I.), m ajd az  ugrások  
különböző  m ódjait tárgyalja (II— III.). Foglalkozik  az 
ejtőernyős f iz ika i fe lkész í téséve l  (IV.), va lam in t az ug­
rás technikájáva l  (V). K ülön fejezetek  ism ertetik  a  gya­
korlatok végrehajtásá t  (VI.), a z  e jtőernyők  ü zem elte té ­
sé t  (VII.) és a  rekordugrásokat  (VIII.). A  légkör  sajátos­
ságaira vonatkozó tudnivalók ugyancsak h e lyet kaptak 
a kötetben (IX.). Bem utatja ezen  felü l a  szerző a  fonto­
sabb ejtőernyős  készülékek  fe lép ítését és használatát is 
(X.). A kötet anyaga az okta tás  m ódszertanára (XI.), va­
lam int az ejtőernyőzés h o n véd e lm i és népgazdasági sze­
repére  (XII.) vonatkozó fejezetek k el zárul.

A k iadványhoz — m ellék letként — színes nyomású  
szélsodrási táb láza t  tartozik.

gatása sem volt mindig lehetséges. Mindemellett 
azonban a kongresszus résztvevői mély impresszió­
kat szerezhettek — többek közt — arról a lendüle­
tesen fejlődő kutató és fejlesztő munkáról, amely 
a matematikai módszereknek és a számoló automa­
táknak a közlekedés szinte minden területén — a 
mérnöki számításoktól az üzemvitel számos prob­
lémáján keresztül a legkülönbözőbb gazdasági 
vizsgálatokig — való gyors terjedését mutatja. 
Hasonlóképpen pregnánsan megmutatkozott, dön­
tően a gépjárműközlekedés rohamos fejlődése nyo­
mán, napjaink nagy közlekedéspolitikai problémá­
jának: a különböző közlekedési ágazatok közötti új 
feladatfelosztásának és az ezzel együttjáró szorosabb 
kooperációnak rendkívül bonyolult volta, a közle­
kedés műszaki, üzemi, szervezési, jogi és díj­
szabási problémáin túl az egész népgazdaság, sőt a 
nemzetközi munkamegosztás fejlődésével való szer­
ves összefüggése. Végül — de nem utolsó sorban— 
határozottan érzékelhető volt a kongresszus elő­
adásaiból az a nagyarányú erőfeszítés is, amelyet 
a különböző országokban a vasút teljes rekonstruk­
ciója : a hálózatok racionális átalakítása, a pálya 
korszerűsítése, a villamos és Diesel-vontatás leg­
korszerűbb megoldásai, a forgalombiztonság és az 
automatizált üzem maximális megvalósítása érde­
kében kifejtenek, és amely századunkban valóban 
a vasút teljes újjászületéséhez vezet.

Bizonyos, hogy a drezdai 6. Közlekedéstudományi 
Napok gazdag programjából megismert új eredmé­
nyek, törekvések, fejlődési irányok további erős 
ösztönzést adnak majd a hazai közlekedéstudo­
mányi kutató-fejlesztő munka számára is.

Dr. Brodszky Dezső: Feltöltött dieselmotorok
Bp., 1966., M űszaki K ön yvk iadó ,  307 old., 238 á b ra  

(ára kötve: 49,— Ft)
A  fe l tö l tés  a  dieselm otorok teljesítm énynövelésének  

egyik  leghatásosabb eszköze és igen nagy gazdasági je­
lentőségű. A  nem rég m egjelent e lső  ilyen tárgyú m agyar  
szakkönyvnek az a célja, hogy a leendő és gyakorló m ér­
nökökön k ívü l a  szélesebb szakközösség érdeklődését is 
felkeltése. A  kötet a  feltöltött dieselm otoroknak e lső sor­
ban a  hővel kapcsolatos kérdéseit tárgyalja, a  konstruk­
ciós és az üzem i kérdéseket csak  ezzel kapcsolatban  
érinti, a gyártástechnológiára ped ig  — mint külön  szak­
terü letre —  nem  tér ki.

A  könyv ö t fejezetből áll.
Az I. fe je ze t  keretében tárgyalja a szerző a z  a lap ­

m otor kérdéseit, a  töltők és turbinák term odinam ikájá­
nak alapjait, a  térfogatkiszorítással működő tö ltőket, 
valam int az áram lástechnikai tö ltőket és turbinákat. A
11. fe je ze t  a fe ltö ltött motor m unkafolyam atát, a  k ü lön ­
böző turbótöltési rendszereket ism erteti. A  III. f e je z e t  
a feltö ltött m otor v iselkedésével foglalkozik különböző  
üzem viszonyok (norm ál-atm oszféra és a  norm álistól e l­
térő környezet, különböző terhelések) esetében. A  IV. 
fe je ze t  adja a  dieselm otor égésterét határoló szerkezeti 
részek  hőállapotára és hőigénybevételére vonatkozó m é­
rések  és szám ítások anyagát, m íg  az V. fe je ze tb e n  a 
szerző szerkezeti és üzem i problém ákat tárgyal, m in t a 
turbótöltő általános felép ítésének  e lv i kérdéseit, a  tur­
b ó t ö l t ő k  v i z s g á l a t á t .
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Műszaki Könyvnapok 1966

Ebben az esztendőben — október 16. és no­
vember 6. közt — immár ötödízben rendezik meg 
hazánkban a Műszaki Könyvnapokat. 1962 óta, 
amikor az első Műszaki Könyvnapokat megtar­
tották, bebizonyosodott, hogy a műszaki iroda­
lomnak ez az évről évre visszatérő seregszemléje 
fontos szerepet tölt be. Mintegy két héten keresz­
tül fokozottan az érdeklődés homlokterébe állítja 
a szakmai könyv- és folyóiratkiadást, alkalmat 
ad az olvasók igényeinek szervezettebb megis­
merésére, az eredmények értékelésére.

A Műszaki Könyvnapok alkalmával jóleső 
érzéssel állapíthatjuk meg, hogy a termelés kü­
lönböző ágaiban ma már rendelkezésre állnak az 
alapvető ismereteket nyújtó, különböző szintű, 
az olvasók különböző rétegeinek igényeihez iga­
zodó magyar kézikönyvek és zsebkönyvek, a 
szakmai irodalom fejlődését elsődlegesen szol­
gáló folyóiratok. Ezeket és a külföldi szakiroda- 
lom műveit pedig egyre fejlődő könyvtári és do­
kumentációs hálózat, sokféle szolgáltatás teszi 
könnyen hozzáférhetővé. A „fehér foltok” tehát, 
ahol a magyar nyelvű szakirodalmat kereső ol­
vasó ne találna a termelési és fejlesztési problé­
máihoz útmutatást, erősen összezsugorodtak. 
Mindebben pedig tükröződik a hazai könyv- és 
folyóiratkiadás, az írók, szerkesztők, a kiadók és 
terjesztők szakembereinek eredményes munkája.

A tudomány és a technika, valamint ezek 
nyomán a termelés szervezése azonban nemcsak 
hogy nem áll meg, de napjainkban egyre gyor­
suló ütemben fejlődik. A régi ismeretek módosí­
tásra, kiegészítésre szorulnak, sőt egészen új is­
meretekkel bővülnek. Mindez megköveteli az 
alapvető szakkönyvek új és új átdolgozását, bő­
vítését, másfelől az olvasók differenciált irodal­
mi igényeinek fokozott kielégítését is. A tudo­
mány egyre jobban behatol a termelő munkába, 
s ez új eljárások egész sorát hozza létre, amelyek 
egyre nagyobb számban jelentkeznek a szakiro­
dalom témáiként is. A Műszaki Könyvnapok ne­
mes hivatása, hogy segítsen minél hiánytalanab-

bul feltárni és megfogalmazni ezeket az új, fon­
tos szakirodalmi igényeket is.

A Műszaki Könyvnapokat — eltérően a szép- 
irodalmi könyvnapoktól — gyárakban, üzemek­
ben, kutató- és tervező intézetekben, a külön­
böző minisztériumokban tartják. A Közlekedés- 
és Postaügyi Minisztériumban, annak üzemeiben 
és intézményeinél is egész sorát rendezik meg a 
helyi könyvnapoknak. Ezek keretében nemcsak 
szakkönyv-kiállíiással egybekötött könyvárusí­
tást rendeznek, hanem igen sok előadást, ankétot 
is a szakirodalom fejlesztéséről, egyes fontos ki­
adványok értékeléséről. Várható a két évvel ez­
előtt kezdeményezett Műszaki Könyvklub to­
vábbi erősödése is. Tagjainak száma ma már 
mintegy 30 ezer, s az általuk megrendelt köny­
vek értéke az idén több mint egy millió forint.

Az idei Műszaki Könyvnapokon ismét egy 
sor új könyv kerül a polcokra. A Műszaki Könyv­
kiadó, az Akadémiai Könyvkiadó, a Kossuth 
Könyvkiadó, a Közgazdasági és Jogi Könyvki­
adó, a Mezőgazdasági Könyvkiadó és a Tárcsics 
Könyvkiadó mintegy negyven új szakkönyvet 
jelentet meg, amelyek a termelés, a kutatás és a 
fejlesztés legkülönbözőbb területein dolgozó 
szakemberekhez szólnak. Köztük számos kötet 
— közvetve vagy közvetlenül — a közlekedés 
szakembereit is érdekli. Ilyenek pl. Kittel: Beve­
zetés a szilárdtest-fizikába, Csáki: Szabályozások 
dinamikája, Bodnár—Kovács: Vezérléstechnikai 
alapok, Lange: Optimális döntések, Petrik: Mo­
dellezés a technikában stb. A közlekedési köny­
vek közt régi hiányt pótolnak pl. a „Pályameste­
rek zsebkönyve” és a „Hangsebesség felett” c. 
könyvek.

Reméljük, hogy az 1966. évi Műszaki Könyv­
napok ismét a szakirodalom fejlesztésének ter­
mékeny fóruma lesz, amelynek nyomán könyv- 
és folyóiratkiadásunk bátran nyúlhat hozzá a 
fejlődés diktálta új és új feladatok megoldásához, 
egyben az olvasók -— a fiatalok és a tapasztaltab­
bak — újabb ezreit vonja be a hatékony önkép­
zésbe, műszaki kultúrájuk további kiszélesí­
tésébe.

K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I  S Z E M L E
F őszerkesztő: H arm ati Sándor —  Szerkesztő: dr. Özére B éla  

K iad ja  a Lapkiadó V álla lat, VII., L en in -körút 9-11. T elefon: 221-293 —  F ele lős k iadó: Sala Sándor 
Terjeszti a  M agyar P osta . E lő fizeth ető  a P o sta  K özponti H írlap  Irodánál (B udapest, V., J ó zse f nádor tér 1. 
Telefon: 180-850) vagy b árm ely  postah ivatalnál. E lőfizetési d íj:  negyedévre 18 F t, félévre 36 F t. E gyes szám  

ára: 6 F t . —  C sekkszám laszám : egyéni 61 299, közületi 61 066 v a g y  átutalás az M N B 8. sz. folyószám lájára
A fo ly ó ira t külföldre e lő fize th ető  „K ultúra 169. P .O .B . B udapest 62 .” ___________

6 6 .,1 0 . 2371 R évai N yom d a, B udapest, V ., Vadász u tca  16.



С О Д Е Р Ж А Н И Е
Стр.

Т и б о р Э н д р е и :  Основные вопросы энергетического хозяйства автодорожного транспорта ........................................  429
Д -р  Иштван Палош : Объём перевозок в период второй пятилетки ........................................................................................  434
Дёрдь М олнар— Аттыла Хорват  : Вопросы безопасности движения на пересечениях шоссейных и железных

дорог ..................................................................................................................................................................................................................  441
Д -р  Эберхард Вогел : Вариационное исчисление в вопросах динамического торможения железнодорожного под­

вижного состава ........................................................................................................................................................................................... 445
Деятельность О бщ ества......................................................................................................................................................................................  450
Шандор Коллер : Задачи своевременного планирования возрастающего движения автодорожного транспорта . . 451
Д -р  Ференц М аёр : Номерация направлений мелких отправок на ж елезнодорож ном  транспорте .........................  457
Лаёш Бронч : Воспоминание о вакуумтомозе .......................................................................................................................................  463
Н. В. Берндт : Ещё раз о показателях производительности труда на железнодорожном тр ан сп ор т е..................  468
Библиография..................................................................................................................................................................................................  471, 4 7 5
Д -р  Бэла Цэре : В шестой раз „Д ни  транспортнойнауки“ в Д р е з д е н е ....................................................................................  472

I N H A L T
S eite

Tibor E n d re y : D ie  Grundfragen der E nergiew irtschaft im  S tra ssen v erk eh r ............................................................................. 429
D r. Is tván  P á los:  D ie  T ransportleistungen im  Z eitraum  des zw eiten  F ü n fja h rp la n es .........................................................  434
György Molnár— A tt i la  Horváth:  D ie  U nfallproblem e der schienengleichen W egübergänge ...........................................  441
D r. Eberhardt Vogel:  D ie V ariationsrechnung in  der E isen b ah n b rem sd yn am ik .....................................................................  445
V ere in sn a ch r ich ten ......................................................................................................................................   450
Sándor K o lle r : A ktuelle  E ntw icklungsaufgaben in  der Strassenverkehrsplanung ................................................................. 451
D r. Ferenc M a jo r :  R ichtpunktsnum m ern im  E isen b a h n stü ck g u tv erk eh r .................................................................................  457
Eajos B ron ts: R ückerinnerung an  die E isenbahnsaugluftbrem se ..................................................................................................  463

A uslandschau:
N .  V. Berndl:  N ochm als über die K ennziffern der A rbeitsproduktivität des E isen b a h n b e tr ieb es ...............................  468
B ü c h e r sc h a u ......................................................................................................................................................................................  ......... 471, 475
D r. Béla Czére: D ie  6. Verkehrs w issenschaftlichen T age in D r e s d e n ...........................................................................................  472

T A B L E  D E S  M A T I E R E S
P age

Tibor E n d re y : L es problem es essen tie ls de l’exp lo ita tion  des energies naturelles dans le transport r o u t ie r ..............  429
D r. Is tván P á lo s : L es prestations de transport dans la  période du second p lan q u in q u e n n a l.........................................  434
György Molnár— A tt i la  Horváth: L es problem es des accidents aux passages & n iv ea u . .......................................................... 441
D r. Eberhardt Vogel:  Le calcul de variations dans la  dynam ique de freinage des véh icu les fe r r o v ia ir e s ...................  445
N ouvelles d ’a s s o c ia t io n ...............................................................................................     450
Sándor Koller:  L es táches de développem ent actuelles de la  p lan ification  du tra fic  r o u t ie r .............................................. 451
D r. Ferenc M a jo r :  Les numéros d ’achem inem ent dans le trafic de deta il fe r r o v ia ir e .........................................................  457
L ajos  Bronts:  L es ressouvenirs du  frein ä v i d e ......................................................................................................................................  463

R evu e  in tern a tion a le:
N .  V. Berndt: A  n ou veau  sur les ind ices de la p rod u ctiv ité  du trava il ferroviaire ................................................................. 468
R ev u e  des liv r e s .............................................................................................................................................................................................  471, 475
D r. Béla Czére: L es 6. Journées d e la  Science des T ransports & D resde ......................................................................................  482

C O N T E N T S
P age

Tibor E n d re y : F undam ental q u estions o f  power econ om y in  road transports ........................................................................ 429
D r.  Is tván  P á los:  T raffic perform ances in  Second F iv e  Year P lan-period ...............................................................................  434
György Molnár— A tt i la  Horváth: A ccid en t problem s o f  railway lev e l c r o s s in g s .....................................................................  441
D r.  Eberhardt V ogel:  V ariation calcu lus in braking dynam ics o f  railw ay vehicles ..............................................................  445
A ssociation  n e w s ....................................................................................................................................................................................................  450
Sándor Koller:  D evelopm ent problem s at present o f  road traffic p lanning ............................................................................. 451
D r.  Ferenc M a j o r : R outing  num bers in railw ay p art load traffic ................................................................................................ 457
L ajos Bronts: R em iniscence o f ra ilw ay  v a cu u m -b ra k e .......................................................................................................................  463

Foreign  review:
N .  V. Berndt:  O nce again on p rod u ctiv ity  indexes o f  railway la b o u r ......................................................................................... 468
B ook  r e v ie w ..................................................................................................................................................................................................... 471, 475
D r. Béla Czére: T he 6. ’’D ays on T ransport Science” a t D resd en ..................................................................................................  472



MŰSZAKI KÖNYVNAPOK 1966
MŰSZAKI KÖNYVKIADÓ

Csányi E. —Lukács L. — Szendrei J.
Gyakorlati programozás és 

munkaadagolás a gépiparban

Drábek F.
Többorsós fúrás

Dr. Knoll I.
Furatmegmunkálás
Szakmunkás Zsebkönyvek

Maros I.
Gépipari szerszámkészítés

Szenczi Gy.
Marós
Szakmunkás Zsebkönyvek

Bodnár Gy. — Kovács I. 
Vezérléstechnikai alapok
Szakmunkás Zsebkönyvek

Kassay A.
Villamos és elektronikus 

műszerek gyártása
Szakmunkás Zsebkönyvek 

Petrik 0.

Modellezés a technikában
Űj Technika

Mérés* és szabályozástechnikai 
zsebkönyv

Salánki L.
Csillámtartalmú szigetelőanya* 

gok
Technológia 

Gyulai Gy.

Kazántelepek üzeme
Ipari Szakkönyvtár

Kardos Gy
Műanyag szigetelésű vezetékek 

és kábelek

Dummer, G. W. A. — Granville, I. W,
Miniatűr és mikrominiatűr 

elektronika

Laczkó K.
Forgácsolás a híradástechniká­

ban

Schubert, К. H.
Rádióamatőrök műhely­

könyve

Trusz, W.
Televíziója vitás! ABC

Albert P. P.
Tűzze mancozás 
Ipari Szakkönyvtár

Scheiling A.
Gőz- és gázrendszerek 

állapotjelzői

Dessewffy 0 .—Kappel L.
Gumik és műanyagok vizsgá­

lata

Goncsarevics. I. F. —Szergejev, P. A. 
Vibrációs gépek az építőiparban

Visy Z. szerk.
Építéshelyi minőségellenőrzés

Völgyes I. szerk.
Épületgépészeti példatár

Zana E.
Építőelemek fémsablonjai

Mayer L.—Sós E 
Műanyag ragasztók a ruha­

iparban
Űj Technika

Nagyváradi S. szerk. 
Hangsebesség felett

Dr. Unyi B. szerk.
Pályamesterek zsebkönyve

Urbányi 1.
Nyomdaipari táblázatok
Szakmunkás Zsebkönyvek

Kittel, Ch.
Bevezetés a szilárdtest-fizikába

Orear, J.
Modern fizika

AKADÉMIAI KÖNYVKIADÓ

Csáki F.
Szabályozások dinamikája

KOSSUTH KÖNYVKIADÓ

Trosztnyikov, V. M. szerk. 
A világegyetem kulcsa

KÖZGAZDASÁGI ÉS JOGI 
KÖNYVKIADÓ .

Lovas L. és munkaközössége
Többtelepes vállalatok műkö­

dése
Vállalati Kiskönyvtár 

Lange О.
Optimális döntések

MEZŐGAZDASÁGI
KÖNYVKIADÓ

Heiczmann J .—Tószegi P. — Varga F. 
Mezőgazdasági géptan

Oroszlány L —Nyuli Gy.—Szász J 
Az öntözés gépei

TÁNCSICS KÖNYVKIADÓ

Kovács J
Villamos gépek szerkezete

Farkas Gy. — Froemel K. — Polgár F. 
Rádió és televízió szakmai 

ismeretek

Magyari B.
Rezgőkörök egyszerű számítása 

Ligeti Gy.
A technika új utakon


	1966 / 10. szám
	Endrey Tibor: A közúti közlekedés energiagazdálkodásának alapkérdései
	Pálos István: A szállítási teljesítmények a második ötéves terv időszakában
	AZ ÉPÍTŐIPARI ÉS KÖZLEKEDÉSI MŰSZAKI EGYETEM  VASÚTÉPÍTÉSI  TANSZÉKÉNEK KÖZLEMÉNYEI
	Molnár György - Horváth Attila: A vasutak szintbeni útátjáróinak baleseti kérdései
	Vogel, Eberhard: Variációszámítás a vasúti fékezési dinamikában
	EGYESÜLETI HÍREK
	Koller Sándor: A közúti forgalmi tervezés időszerű fejlesztési feladatai
	Major Ferenc: Irányítási számok a vasúti darabáruforgalomban
	Bronts Lajos: Emlékezés a vasúti légűrfékre

	NEMZETKÖZI SZEMLE
	Berndt, N. V.: Mégegyszer a vasúti munka termelékenységének mutatóiról

	KÖNYVSZEMLE
	A Vasúti Tudományos Kutató Intézet Évkönyve, 1964. [Könyvismertetés]
	Sződi László: Ejtőernyős sport [Könyvismertetés]
	Dr. Brodszky Dezső: Feltöltött dieselmotorok [Könyvismertetés]
	Műszaki Könyvnapok 1966

	Czére Béla: A 6. Közlekedéstudományi Napok Drezdában

	Oldalszámok
	_37
	_38
	429
	430
	431
	432
	433
	434
	435
	436
	437
	438
	439
	440
	441
	442
	443
	444
	445
	446
	447
	448
	449
	450
	451
	452
	453
	454
	455
	456
	457
	458
	459
	460
	461
	462
	463
	464
	465
	466
	467
	468
	469
	470
	471
	472
	473
	474
	475
	476
	_39
	_40


