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A közlekedés népgazdasági jelentőségének vizsgálata 
az ágazati kapcsolatok mérlege alapján
Dr. 0 \L  L É ' L A J O S  — B A J U S Z  R E Z S Ő

К
Bevezetés

A népgazdaság fejlődésének gazdasági elemzésé­
nél, a fejlesztés irányát és mértékét meghatározó 
tervek készítésénél megállapításaink realitása nem 
kis mértékben attól is függ, hogy az adott terme­
lési szakaszban az egyes termelési ágak jelentőségét, 
szerepét helyesen ítélj ük-e meg. Az egyes termelési 
ágak helyzetének vizsgálatánál a kapcsolatok rend­
kívül széles körére kell kiterjesztenünk megfigyelé­
sünket. Mérlegelnünk kell azokat az összefüggése­
ket, amelyek az anyagi termelésen belül jelentkez­
nek az egyes ágazatok között, de foglalkoznunk 
kell azokkal a kölcsönhatásokkal is, amelyek ezek­
nek az ágazatoknak a termelési szférán kívüli kap­
csolataiban jelentkeznek.

Nem lényegtelen az összefüggések feltárásánál az 
sem, hogy csupán a felszínen jelentkező kölcsön­
hatások vizsgálatára támaszkodva teszünk-e meg­
állapításokat, vagy mélyebbre hatolva, a közvetett 
hatásokkal is számolunk. Ez utóbbi — a közvetett 
— kapcsolatok vizsgálata rendkívül bonyolult, sok­
kal összetettebb feladatot jelent, mint a közvetlen 
kapcsolatok értékelése. Figyelembevételük nélkül 
azonban kielégítő megalapozottsággal nem hatá­
rozható meg a fejlesztés iránya, aránya és mértéke 
az egyes ágazatokban; továbbá e döntésnek más 
ágazatok fejlődésénél várható befolyása, követel­
ménye, valamint a fogyasztásra, felhalmozásra gya­
korolt hatása nem mérhető le.

A közvetett kapcsolatok értelmezésére a követ­
kező példát hozzuk fel: A szénbányászat és a szén- 
tüzelésű hőerőművek közötti közvetlen termelési anyag­
felhasználási kapcsolatot az erőművek szénfelhasz­
nálása és a bányák villamosenergia fogyasztása 
jellemzi. Ezt vizsgálva megállapíthatjuk, hogy az 
erőművek 1 Ft értékű villamosenergia előállításá­
hoz közvetlenül 0,2741 F t értékű szénbányászati 
terméket használtak fel 1961-ben. Ez azonban a 
villamosenergia termelés szénfelhasználásának 
csak egy részét, mégpedig a felszínen közvetlenül 
jelentkező mennyiségét mutatja. A villamosenergia 
előállításához a hőerőművekben eltüzelt szénen 
kívül is szükséges a szén. A villamosenergia terme­
lésénél felhasznált gépek, gépi berendezések, épü­

letek, az ágazat által igénybe vett szállítási tevé­
kenység egyben további szén fogyasztást igényel. 
Ez utóbbi típusú felhasználásokat — amelyekre 
alapvetően az jellemző, hogy a felhasználó ágazat 
(jelen esetben a villamosenergiaipar) a terméket 
(szenet) más ágazatok termelésén keresztül hasz­
nálja fel (pl. gépipar) — közvetett igénybevételnek 
nevezzük. A közvetlen és a közvetett igénybevétel 
adja a teljes igénybevételt (felhasználást).

A villamosenergia termelés 1 Ft-jában, a közvet­
len és a közvetett igénybevételt is figyelembe véve, 
0,3328 F t szénbányászati termelés jelenik meg. Az 
előzőekben közölt közvetlen igénybevételnek tehát 
több, mint 1,2-szerese a teljes igénybevétel. (A 
kapcsolatok vizsgálatánál az esetek nagy részében 
a teljes igénybevétel ennél nagyobb mértékben 
haladja meg a közvetlen igénybevételt).

A közvetett, a transzmissziókon keresztül tova­
gyűrűző összefüggések szinte végtelen láncolaton 
keresztül kapcsolódnak egybe. Egzakt elemzésükre 
mindaddig nem nyílt lehetőség, amíg a nagytö­
megű számítások elvégzéséhez megfelelő matema­
tikai mé)dszertan és gépi berendezés nem állott ren­
delkezésre.

Ma az ágazati kapcsolatok mérlegének (ÁKM) 
alapján tudunk ilyen jellegű vizsgálatokat elvé­
gezni. Az ÁKM valamilyen időtartamra (általában 
egy évre) vonatkozóan a népgazdaság különböző 
termelő ágazatai közötti termelési kapcsolatokat, 
valamint a termelés és a termelés körén kívül eső 
felhasználási kapcsolatokat összefüggő rendszerben 
írja le. Az ÁKM az újratermelési folyamatot bemu­
tató közgazdasági modell, s mint ilyen, egyben mate­
matikai modell is. Közgazdasági modell, mert köz- 
gazdasági kategóriákat, ezekkel kapcsolatos folya­
matokat, bizonyos feltételezések mellett egyszerű­
sített formában, számszerűen rögzít. Matematikai 
modell, mivel alkalmas arra, hogy segítségével a 
tovagyűrűző kapcsolatokat — meghatározott fel- 
tételezések mellett — matematikai módszerekkel 
elemezzük. A matematikai analízis segítségével 
nyerjük az ún. technológiai koefficienseket, amelyek 
azt fejezik ki, hogy az egyik ágazat egységnyi ter­
melésének létrehozásához egy másik ágazat tér-
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meléséből mennyit használt fel. E mutatókat köz­
vetlen ráfordítási együtthatóknak is szokták nevezni. 
Ilyen tartalmú mutató volt a villamosenergia ipar 
és a szénbányászat kapcsolatát leíró példánkban a 
0,2741 F t értéket felvevő együttható.

A technológiai koefficiensekből kiindulva bonyo­
lult matematikai számítások útján nyerjük az ún. 
inverz együtthatókat. Ezek azt fejezik ki, hogy vala­
mely termelőágazat egységnyi kibocsátásra kerülő 
termelésének előállításához, a közvetlen és a közve­
tett kapcsolatokat figyelembe véve, más ágazatok 
termékeiből (teljesítményéből) mennyit igényel. E 
koefficienseket szokták halmozott (közvetlen és köz­
vetett együtt) inverz együtthatóknak is nevezni. Az 
ÁKM-ek inverzének meghatározása és az inverz 
alapján történő számítások csak nagyteljesítményű 
elektronikus számítógépek segítségével végezhe­
tők el.1

A z ú n . , ,B ” típ u sú  mérleg m odellje  a la p já n  — am e ly  
az  e g y es  te rm e lő ág aza to k  so ra ib a n  csak  a  h a z a i te rm e ­
lé sű  te rm é k e k  é rté k e it sze rep e lte ti, az  im p o rt a n y a g o k  
é r té k é t  ö sszevon tan , k ü lö n  so rb a n  fe l tü n te tv e  a  m é r­
leg  a lsó  szá rn y án , a  rá fo rd ítá s i e lem ek  k ö z ö tt — á t t e ­
k in tő  m a te m a tik a i le írá s t a d u n k  az  é rte lm ezések  m eg ­
k ö n n y íté se , szab a to sab b á  té te le  é rdekében .

V ezessü k  be a  k ö v e tkező  á lta lá n o s  je lö lé sek e t: 
j  — a  m érleg  o ld a lro v a tá b a n  szerep lő  te rm e lő á g a z a to k  

so rszám a  (sorindox),
fc =  a  m érleg  fe jro v a tá b a n  szerep lő  te rm e lő á g a z a to k  

so rszám a  (oszlopindex).
M iv e l négyzetes m érleg rő l v a n  szó — te h á t  a  te rm elő - 

á g a z a to k  szám a az o ld a lro v a tb a n  és a  f e j ro v a tb a n  azo ­
n o s  — ezért

j  = k 
és

1 = 1 ,  2, . .  . n, 
le =  1, 2, . . .  n,

X j  = X/c — a  k -ad ik  á g a z a t te rm e lé s i é rték e , 
xjjc =  a  fc-adik ág a z a t te rm e léséh ez  a  j  á g a z a t te rm e- 

, léséből fe lh aszn á lt é r té k ,
ik  — a  fc-adik ág aza t te rm e lé séh ez  fe lh a szn á lt im p o r t­

an y ag o k  é rtéke ,
ek =  a  fc-adik ág a z a t te rm e lé sé t te rh e lő  é rté k c sö k k e ­

nési leírás összege,
hk =  a  fc-adik á g a z a tb a n  k if iz e te tt  b é rek  összege, 
tk =  a  fc-adik á g a z a tb a n  re a liz á ló d o tt t i s z ta  jö v ed e ­

lem  (nyereség, a d ó  s tb .)  összege, 
y j =  a  j-ed ik  ág aza t te rm e lé séb ő l végső fe lh a szn á lá s ra  

kerü lő  rész (n e tto  o u tp u t) .
E z e k  a la p já n  a  m érleg  o sz lo p irán y ú  a d a ta in a k , te h á t  

a term elési érték rá ford ítási szerkezetének  á lta lá n o s  fo r­
m á ja  a  kö v e tk ező :

n
X ,t =  ^  Xjk + ik + ek + bk + tk 

j ' = i

A  so rirán y ú  a d a to k  összefüggése, t e h á t  a z  elosztási 
szerkezet á lta lán o s  á b rá z o lá sa  ped ig  a  k ö v e tk e z ő :

n
X ) =  X jk+ y j  

k= 1

A z előzőek a la p já n  v ilágos, ho g y  a  m érleg  leg fo n to ­
s a b b  részében, a  belső n é g y z e tb e n  h e ly ez k ed n ek  el az 
xjk  é r té k e k . E zek  képezik  az  an y a g i te rm e lé s  sz fé rá já ­
n a k  k a p c so la ta it áb rázo ló  alapm atrixo t. E n n e k  á l ta ­
lá n o s  fo rm á ja  a  k ö v e tk ez ő :

1 A z ág aza ti k a p c so la to k  v iz sg á la tá n a k  á t te k in tő  
m ó d sz e rta n i le írása  m e g ta lá lh a tó  a  n a g y o b b  szerző  ko l­
le k t ív a  á lta l í r t  G azdaságstatisztika  c. k ö n y v b e n . (K öz- 
g a z d a sá g i és Jo g i K ö n y v k ia d ó , B p . 1966.)

x u X,., . . . X.
х г\ x 22 . ■ . X,

x m Xnz - . . X,

E h h e z  az  a la p m a tr ix h o z  k ap cso ló d n ak  a  m érleg  alsó 
s z á rn y á n  e lhelyezkedő  rá ford ítási tételek, m in t so rv ek ­
to ro k . A z o ld a lszárnyon  e lh e ly ezk ed ő  végső felhasználás  
egyes k o m p o n en se i ped ig  o sz lo p v e k to rk é n t k ap cso ló d ­
n a k  az  a la p m a tr ix h o z .

A  m érleg  e red e ti ab szo lú t é r té k e i h e ly e t t a  tech n o ló ­
g ia i k a p c so la to k  k im u ta tá sa  cé ljábó l e g y ü tth a tó s  fo r­
m á b a n  k ife je z e t t  m uta tószám okkal do lg o zu n k . íg y  az 
a la p m a tr ix b ó l (X) m e g h a tá ro z z u k  a  te ch n o ló g ia i koef­
fic iensek  m á t r ix á t  (A). A  technológiai koefficienseket (a) 
úg y  h a tá ro z z u k  meg, hogy a z  a la p m ű tr ix  egyes osz lopai­
b a n  szerep lő  xjk  é rték e t e lo sz tju k  a  m e g h a tá ro z o tt osz­
lophoz ta r to z ó  term elési é r té k k e l. Á lta lá b a n :

Xjk

A technológiai koefficiensek m á trixá n a k  á lta lá n o s  fo r­
m á ja  p e d ig  a  következő :

°hi ai2  ■ ■‘ «]
a 21 °  22 • • . a.

a m a m  • . . a .

A z in v e rz  eg y ü tth a tó k h o z , vag y is  az  in v e rz  m á tr ix ­
hoz ú g y  ju tu n k  el, hogy első lépésben  az  A tech n o ló g ia i 
koeffic iensek  m á trix áb ó l és a z  E eg y ség m á tr ix b ó l (azaz 
o ly an  m á tr ix b ó l, am e ly b en  a  fő á tló b a n  levő  elem ek 
egy en lő ek  l-gye l, a  tö b b i e lem  ped ig  0) k ép ez ik  az 
(E — A) m á tr ix o t. M ásodik  lépésben  h a tá ro z z u k  m eg 
az  (E — A) m a tr ix  in v e rzé t (R ):

R  =  (E —A )~ h
A z (E — A) m a tr ix  in v e rzén  te h á t  a z t  a z  R  m á tr ix o t 

é r t jü k , am e ly re  érvényes a  k ö v e tk ező  összefüggés:
(E —A )R  =  E.

A z inverz m a trix  k if e j tv e :
r
r
1Я 
2 П

T V  V1 ni nz * * • ' nn

E m l í te t tü k  m ár, hogy  az  Á K M  alsó  s z á rn y á b a n  az 
a la p m a tr ix o n  k ívü l szerep lő  rá fo rd ítá s i e lem ek  sorvek- 
to rfcén t k ap cso ló d n ak  az  a la p m a tr ix h o z . E b b ő l m a te ­
m a tik a i la g  ad ó d ik  a  k ö v e tk ez ő  szo rzások  elvégzésének  
a  leh e tő ség e :

i ' • R  =  i "  =  K ifejezi az  á g a z a to k  egységny i te rm elésé­
hez fe lh a sz n á lt h a lm o z o tt im p o rta n y a g  
é rték én ek  v e k to rá t .

e' -R = e" = K ifejezi az  á g a z a to k  eg y ség n y i te rm e lésé ­
hez fe lh a sz n á lt h a lm o z o tt am o rtizác ió  
v ek to rá t.

b ' R  =  b "  =  K ifejezi az  á g a z a to k  eg y ség n y i te rm e lésé ­
hez k if iz e te tt h a lm o z o tt b é re k  összegének 
v ek to rá t.

t ' . R  =  t "  =  K ifejezi a z  á g a z a to k  eg y ség n y i te rm elé­
sében fe lh a lm o z ó d o tt t i s z ta  jövedelem  
v ek to rá t.

E z e k  az  elem ek a te rm e lé s  sz e m p o n tjá b ó l közgazda­
ság ilag  elsődleges rá fo rd ítá so k k é n t fo g h a tó k  fel. A zt 
je le n ti ez, hogy  v a lam en n y i ág a z a t te rm e lé se  v issza­
v e z e th e tő  ezekre az e lem ek re , s e z t a  v isszav eze tést 
v é g e z tü k  el az  előző szo rzáso k k a l. E b b ő l p ed ig  k ö v e tk e ­
zik , h o g y  ezeknek  az e re d m é n y ü l k a p o tt  v e k to ro k n a k  
az  ö sszege  összegező vektort e redm ényez . T e h á t:

i " + a " +  b "  +  t "  =  l .
A m á s ik  fon tos összefüggés az in v e rz  m a tr ix  és az 

Á K M  o ld a lszá rn y áb an  levő  o sz lo p v ek to ro k , a  végső
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fe lh a sz n á lá s  elem ei k ö z ö tt  á ll fen n . A z összefüggés lé ­
ny eg e , h o g y  az in v e rz  m a tr ix  és a  végső  fe lh a sz n á lá s  
o sz .lo p v ek to rán ak  a  sz o rz a ta  az  ágazatok termelését (X) 
a d ja  e red m én y ü l. K é p le tb e n :

R  y =  X.

Tanulmányunkban felhasználjuk a Központi Sta­
tisztikai Hivatal által összeállított ágazati kapcso­
lati mérlegeket. Be kívánjuk mutatni, hogy az el­
készült ágazati kapcsolatok mérlegeinek segítségé­
vel hogyan vizsgálható a közlekedés népgazdasági 
jelentősége, milyen új megállapításokra juthatunk 
ezek felhasználásával és utalni kívánunk arra is, 
hogy a közlekedési hírközlési ágazat még sokolda­
lúbb elemzését lehetővé tevő speciális mérleg 
összeállításánál milyen igényekre kell tekintettel 
lenni.2

Az általános — az egész népgazdaságot átfogó — 
közgazdasági elemzésekben az ipar és a mezőgaz­
daság mellett a többi népgazdasági ág — köztük a 
közlekedés — jelentőségének vizsgálata általában 
háttérbe szorul. Pedig a közlekedés olyan termelési 
ág, amely a népgazdaság valamennyi területével 
közvetlen kapcsolatban áll. Ebből következik, 
hogy a népgazdaság általános és az egyes terme­
lési ágak konkrét fejlesztése szorosan kapcsolódik 
a közlekedési teljesítményekhez, így a kölcsönha­
tások jelentős része csak népgazdasági szintű vizs­
gálatokkal tisztázható.

Az előzőekben tárgyaltakból kitűnik, hogy ilyen 
jellegű vizsgálatok a leginkább körültekintően az 
ÁKM felhasználásával végezhetők el. E mérleg 
megadja annak lehetőségét, hogy a közlekedési 
ágazatot a termelő szféra egészébe beillesztve, a 
különböző termelési ágakkal és a népgazdaság egé­
szével összhangban elemezzük, továbbá túl a köz­
vetlen termelési és fogyasztási kapcsolatokon, a 
közvetett kapcsolatokat is feltárjuk. Az eddigi 
tapasztalatok leszűrése alapján az ÁKM alapján 
végzett analízis felhasználható p l.:

—- gazdasági és műszaki gazdasági tervek ké­
szítéséhez ;

— gazdaságossági számításoknál, árelemzések­
nél, az önköltség népgazdasági szinten történő meg­
határozásánál, az ún. népgazdasági szintű bérráfor­
dítások megállapításához;

— az élő- és holtmunka felhasználásokat egy­
aránt figyelembe vevő munkatermelékenységi vizs­
gálatokhoz ;

— állóeszközfejlesztési, beruházási koncepciók 
kialakításához,

2 M e g á lla p ítá sa in k n á l tá m a sz k o d u n k : ,,A  k ö z lek e ­
dési- és h írközlési á g a z a t  n ép g azd aság i je len tő ség én ek  
és n ép g azd aság i k a p c so la tá n a k  k ö zg azd aság i é rték e lé se  
á g a z a t i  k a p cso la ti m érlegek , v a la m in t egyéb  re n d e lk e ­
zésre  á lló  a d a to k  a la p já n ” c. ta n u lm á n y ra . A  t a n u l ­
m á n y t  a  M a rx  K á ro ly  K özgazdaságtudom ányi E gyetem  
és a  Közlekedés- és P ostaügyi M in isz té r iu m  k ö z ö tt  m e g ­
k ö tö t t  szoc ia lis ta  szerződés a la p já n  a la k u l t  s z a k é r tő i 
m u n k a b iz o tts á g  á l l í to t t a  össze. A  ta n u lm á n y  s z e rz ő i: 
dr. Öllé L a jos  (a szerző i k o llek tív a  veze tő je ), dr. K o m -  
já ti Z o ltán , dr. K u p c s ik  József, M u n d ru czó  G yörgy  és 
dr. R ácz Albert.

-  a nemzeti jövedelem főbb felhasználási téte­
leinek szerkezete vizsgálatához.

Fel kell hívnunk a figyelmet arra is, hogy az 
AKM alapján végzett közgazdasági elemzéseknél a 
matematika csak eszköz, amellyel mindig csak egy 
meghatározott aspektusból ábrázoljuk a valóságot, és 
eltekintünk több, a jelenségek vizsgálata szem­
pontjából esetleg jelentős körülménytől. Ezért 
az ÁKM és az analízis felhasználását mindig alapos 
közgazdasági elméleti megfontolásoknak kell meg­
előzniük, tisztáznunk kell azokat a feltételeket, 
amelyek között az elemzés folyik, figyelembe kell 
venni az értékelésnél, a konzekvenciák levonásánál 
azokat a tényezőket is, amelyek befolyásolják а 
vizsgált jelenséget, de az ÁKM-re épülő számítások­
ban nem jutnak kifejezésre.

Az ágazati bontásban készülő ÁKM csak az 
árak felhasználásával, értékben állítható össze. Az 
ágazatok ugyanis sokféle terméket termelnek és 
használnak fel, s ezek összesítése csak értékben 
lehetséges. Ennek következtében az ÁKM alapján 
nyert mutatóinkat — kisebb vagy nagyobb mér­
tékben —- befolyásolja az a körülmény is, hogy 
milyen termelési értéket vettünk alapul a mérleg 
összeállításához és az értékelésnél milyen árakkal 
dolgoztunk. Sajátos és egyben fontos probléma je­
lentkezik pl. a közlekedési teljesítmények elszámo­
lásánál is. Felmerül ugyanis az a kérdés, hogy a 
közlekedés teljesítményeinek értékét hol számol­
juk el: a szállított terméket előállító, vagy az azt 
felhasználó ágazatnál.

Jelenlegi ár- és költségelszámolási rendszerünk 
ezt a kérdést nem oldja meg egységesen. Az eddig 
elkészült ÁKM-ekben, a gyakorlati lehetőségeket 
és igényeket figyelembe véve, a felhasználó ágazato­
kat terheltük a közlekedés teljesítményével.

Mindezek előrebocsátása után két kérdéssel 
kívánunk foglalkozni:

—- a közlekedés súlyával és szerepével a nép­
gazdaságban, valamint

— a közlekedés népgazdasági kapcsolatával.3

1 A közlekedés súlya, szerepe a népgazdaságban
Egy-egy ágazat súlyáról, a népgazdaságban be­

töltött szerepéről csak úgy adhatunk általános ké­
pet, ha azt több oldalról megvizsgáljuk. Nincs olyan 
mutató, amely önmagában kielégítően tudná jel­
lemezni valamely ágazat népgazdaságban betöltött 
szerepét. A közlekedés súlyát:

l.J  — az anyagi termelésben,
1.2 —- az elsődleges ráfordításokban,
1.3 — a végső felhasználás kielégítésében 

célszerű vizsgálni.
1.1 Ат. anyagi termelésben a közlekedés aránya 

különböző termelési mutatók alapján vizsgálható. 
Legelterjedtebben az alábbi mérőszámokat szok­
tuk használni: vállalati teljes termelés jellegű muta­

3 A  k ö zö lt a d a to k n á l — m in t m á r  k o rá b b a n  m eg je ­
g y e z tü k  — a  K S H  á lta l k é sz íte t t Á K M -ek reés a m á r  em lí­
t e t t  ta n u lm á n y r a  tá m a sz k o d u n k .
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tók, az ágazati extern termelés mutatói, az anyag­
mentes termelés és a nettó termelés,4

E mutatókat figyelembe véve a közlekedési ága­
zat arányait az 1. táblázat szemlélteti.

1. táblázat
A  teljes, az ágazati extern , az anyagm entes és a  nettó 
term elés népgazdasági ágak szerin ti m egoszlása 1961-ben

Á gazatok
T e lje s Á gazati

ex te rn
A n y a g ­
m e n te s N e ttó

te rm e lé s  az  összesen ° ó -áb an

I p a r  ............................... 61,5 56,1 55,6 56,0
É p í t ő i p a r ..................... 9,2 11,7 8,1 8,6
M e z ő g a z d a s á g ............ 17,3 15,6 18,8 19,7
K ö z le k e d é s ................... .5,2 7,2 7,6 5,1
K e re s k e d e le m ............
E g y é b  te rm e lő  tévé-

5,1 7,0 7,1 7,6

k e n y sé g  ................... 1,7 2,4 2,8 3,0

Ö sszesen:

F o r r á s :  ÁKM . 1961.

100.0
.

100,0 100,0 100,0

A táblázatban szereplő négy termelési mutató 
által jelzett arányok különbségével részletesen 
nem foglalkozunk. Csupán annyit jegyzőnk meg, 
hogy a közlekedés aránya azért jelentősen maga­
sabb az extern termelésnél, mint a teljes termelés­
nél, mert a közlekedési ágazatban a belső halmozó­
dás jóval kisebb, mint a többi ágazat nagy részé­
nél. A belső halmozódásból származó érték nép- 
gazdasági szükségletek kielégítését (adott ágaza­
ton kívüli szükségletek kielégítését) nem szolgál­
hatja, így az átvitt munkaértékeket tartalmazó 
termelési mutatók közül a népgazdasági súly jel­
lemzésére az extern termelés alapján mért arány 
megfelelőbb. Az anyagmentes termelés aránya 
a közlekedésnél magasabb, mint az extern termelés 
aránya (7,6%, illetve 7,2%). Ez azt dokumentálja, 
hogy a közlekedés az átlagosnál kisebb arányban 
használ fel anyag és anyagként elszámolandó költ­
ségeket teljesítményéhez. A 7,6%-os arány a nettó 
termelésnél 5,1%-ra csökken. Ez jelzi a közlekedés 
rendkívül magas állóeszközigényességét.

Az arányok dinamikai alakulásának vizsgálatá­
nál — 1959 és 1964 között — azt állapítottuk meg, 
hogy mind az extern, mind az anyagmentes és a 
nettó termelés alapján a közlekedési ágazat ter­
melési volumenének aránya növekedett az anyagi 
termelésen belül. Vagyis a közlekedési cigazat ter­
melése gyorsabb ütemben növekedett, mint az anyagi 
termelés egésze.

A népgazdasági ágak arányának termelési érték 
alapján történő vizsgálatánál mindig számolnunk 
kell az árak befolyásoló hatásával. Az utóbbi évek­
ben lezajlott árviták során kialakult vélemény sze­
rint az eddig érvényben volt, funkcionáló termelői 
áraink az arányok vizsgálatára nem igen alkalma­
sak. Ugyanis az árakban realizált tiszta jövedelmet 
a tényleges ráfordításokhoz képest aránytalanul, s 
egyben következetlenül tartalmazzák. Különösen 
jelentősen torzítja ez a közlekedés értéki mutató­
kon keresztül mért súlyát az anyagi termelésen 
belül. Ezért megvizsgáltuk olyan feltételezett (szá­
mított) árrendszer mellett is a közlekedés arányát, 
amelynél a tiszta jövedelmet részben az eszközle­
kötés, részben a munkabér arányában osztottuk 
szét. (Az ún. vegyes típusú árrendszert 5%-os 
eszközlekötési járulékkal alakítottuk ki, a fenn­
maradó tiszta jövedelmet pedig a munkabérek 
arányában osztottuk szét).

Ennek alapján a 2. táblázatban közölt változáso­
kat kaptuk.

2. táblázat
A  közlekedés te ljes ítm ényének aránya a z a n ya g i 

termelésben 1964-ben5

Á r

Az extern A nettó

term elés alap ján  
szám olva a  közlekedés 

aránya (% )

A z 1964. év i á ra k o n  szám o lv a  . . . 6,3 4,2
S z á m íto t t (vegyes típ u sú )  á ra k o n

szám o lv a  ........................................... 9,5 1 1 ,2

A funkcionáló áras értékekhez képest, mind az 
extern, mind a nettó termelés esetén, a közlekedési 
cigazat aránya a számított áras értékben jelentősen 
megnőtt. Sőt, amíg a funcionáló árak alapján vég­
zett számításoknál a közlekedési ágazat nettó 
termelésének aránya az anyagi termelésen belül 
alacsonyabb volt, mint az extern termelésnél, — 
számított árainknak megfelelő árképzés esetén a 
nettó termelés aránya a magasabb. Ez természetes 
következménye annak, hogy funkcionáló áraink a 
közlekedésben minimális tiszta jövedelmet reali­
zálnak.

1.2 Az egyes ágazatok arányát az anyagi ter­
melésen belül nemcsak a termelés, hanem a ráfor­
dítások oldaláról is vizsgálhatjuk. Az ágazatok 
súlyát a népgazdaságon belül az is jellemzi, hogy a 
foglalkoztatott munkaerőből, a rendelkezésre álló 
termelői alapokból mekkora arányt kötnek le.

Először a foglalkoztatott létszám megoszlását, 
annak változását mutatjuk be. A foglalkoztatottak

4 A  v á lla la ti te ljes  te rm e lé s  m u ta tó já t  fő k én t a z  ip a r ­
b a n  h a sz n á ljá k . K ife jez i a z  egyes szám b av é te li egysé­
g ek  (v á lla la to k ) h o z z á já ru lá s á t a  tá rsa d a lm i te rm é k h e z . 
— A z á g a z a ti ex te rn  te rm e lé s  belső h a lm o zó d ásm en te - 
sen  m u ta t j a  az  á g a z a to k  á t v i t t  m u n k a  é r te k é t is t a r ­
ta lm a z ó  term elési é r té k e t. — A z an y ag m e n te s  te rm e lé s ­
n é l le v o n ju k  a v á lla la ti te l je s  te rm e lésb ő l a z  an y ag -, 
a n y a g je lle g ű  k ö ltség ek e t íg y  a  m u ta tó  az  egyes á g a z a ­
to k b a n  e lő á llíto tt ú j é r té k e t  és a  rea lizá lt am o rtiz ác ió  
é r té k é t  fe jezi ki. A n e t tó  te rm e lé s  az a d o tt  á g a z a tb a n  
lé tre h o z o tt  ú j é r té k e t, n e m z e ti jö v ed e lem ét m u ta t ja  
m eg . (B ővebben  1. a  m á r  id é z e tt G azdaságstatisztika  c. 
k ö n y v b e n .)

5 Az 1964. év i a d a to k  tén y leg es  á ra k o n  sz á m o lv a  lá t ­
szó lagosan  e lle n tm o n d a n a k  az  1. táblázatban  fo g la lta k ­
n a k  és az  a z t  k ö v e tő  a zo n  m e g á lla p ítá su n k n a k , h o g y  a  
közlekedési te l je s ítm é n y e k  a rá n y a  az  an y a g i te rm e lé sen  
belü l 1959 és 1964. k ö z ö tt n ö v e k e d e tt.  E z  a  lá tszó lag o s 
e llen tm o n d ás  o n n a n  e red , h o g y  az  1. táblázat a d a ta i  
1961. év i á ra k o n  és e lté rő  sze rk eze tb en  k e rü l te k  össze­
á ll ítá s ra . M ódszertan i o k o k  in d o k o lják , ho g y  a  d in a m i­
k a i a la k u lá s  v iz sg á la tá n á l és a  2. táblázat a d a ta in á l  az  
l. táblázat ö sszeá llítá sán á l k ö v e te t te k tő l  el k e lle t t  t é r ­
n ü n k . A  2. táblázatban  c sak  a z  a la p v e tő  te n d e n c iá k a t k i­
fejező m u ta tó k a t  kö zö ljü k , s z á m íto tt  á ra k o n .
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3. táb lá za t
A z  anyag i term elési ágak részesedése a  végső felhasználásban és a n n a k  egyes kom ponenseiben, 1961-ben

Á gaza tok

N e m  te rm elő  
fo g y asz tá s

B e ru h á z á s
fe lú jí tá s E x p o r t Végső fe lh a sz n á lá s  

összesen  *

k ö z v e t­
len te lje s k ö z v e t­

len te lje s k ö zv e t­
len te l je s kö zv e t­

len te l je s

Ip a r  ................................................................. 61,2 55,6 31,7 50,6 86,6 79,0 62,2 61,5
É p í t ő i p a r ....................................................... 1,7 1,5 60,3 34,5 — 0,2 15,0 9,2
M ezőgazdaság  ........................................... 19,1 27,4 4,5 5,2 7,8 12,5 11,7 17,2
Közlekedés ..................................................... 0.1 .5,6 2,1 6,0 2,5 4,0 3,6 ,5,2
K eresk ed e lem  .............................................. 10,3 7,6 1,4 2,2 3,1 3,3 6,2 5,1
E gyéb  a n y a g i te rm elés  ........................... 2,6 2,3 — 1,5 — 1,0 1,3 1,7

Ö s s z e s e n ......... 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

* A k ész le tv á lto zá s  a d a tá t  is ta r ta lm a z z a  
F o rrá s : Ä K M , 1961.

aránya (az élőmunka ráfordítás aránya) — elte­
kintve az egyéb anyagi termelés ágazattól — a 
közlekedési ágazatban a legalacsonyabb. A közleke­
désben foglalkoztatottak aránya lényegében ha­
sonló értéket vesz fel, mint az extern termelés 
hányada és időben is ehhez hasonlóan alakul. (A 
foglalkoztatottak aránya 1959-ben 5,9%, és ez 
folyamatosan növekedve 1964-re eléri a 6,6%-os 
értéket.) Ez egyben arra is utal, hogy a közleke­
dési ágazatnak az extern termelés alapján mért 
termelékenysége alapvetően megegyezik az anyagi 
termelésben átlagosan elért színvonallal.

A ráfordítások másik tényezőjében, a lekötött esz­
közökben a közlekedésnek lényegesen nagyobb a súlya. 
Tekintettel arra, hogy a termelési alapoktól a for­
góeszközök ágazatonként igen eltérő funkciót töl­
tenek be és a készletgazdálkodási tényezőknek is 
jelentős a szerepe, az arányok kialakításánál, — 
csak az állóeszközök arányát vizsgáljuk. Megálla­
píthatjuk, hogy a termelőszférában felhasznált 
állóeszközöknek mintegy x/3 részét a közlekedés 
köti le. Az állóeszközök bruttó értéke alapján szá­
molva a közlekedési ágazat aránya 1959-ben 35,8% 
volt és ez 1964-re folyamatosan csökkenve 31,1%-ra 
módosult.6

6 E zek  a z  a rá n y o k  m a g a sa b b a k , m in t a  s ta t is z tik a i  
é v k ö n y v e k b e n  szereplő  é r té k e k . M a g y a rá z a t: a z  u ta k , 
v a su ta k , h id a k  és ezek b eren d ezése in ek  é r té k é t is figye­
lem be v e t tü k .

A,2 Netto termelés
6.3 Ágazati extern termelés
6,6 Foglalkoztatottak száma
6.8 Anyagmentes termetes
9.5 Ágazati extern termelés

számított áror14.2 Netto termetes
! 31,1 Állóeszközök évi átlagos értéke

1 i i i i i i i i— i— i— i— i— i— i— i
2 4 6 В 10 12 % 16 18 20 22 Л 26 2в 30 32

% -os arány
1. ábra.

A közlekedési beruházások viszonylag alacsony 
hányada eredményezte az ágazat állóeszközará­
nyának csökkenését. Megjegyezzük azonban, hogy 
— ez arányváltozás mellett is, összehasonlítható 
árakon számolva — 1959 és 1964 között a közle­
kedés állóeszköz állománya mintegy 15%-kal nőtt.

A közlekedési ágazat 1964. évi arányait — a ter­
melés különböző mutatói, valamint a létszám- és 
az állóeszközráfordítás alapján számolva — az 1. 
ábrán bemutatott grafikon szemlélteti.

1.3 Ezt követően vizsgáljuk meg, hogy a közle­
kedési ágazat milyen szerepet tölt be a végső fel- 
használás kielégítésében. Az egyes termelő ágaza­
tok, sajátosságaiktól függően, különböző mérték­
ben járulnak hozzá egyrészt a termelő fogyasztás, 
másrészt a nem termelő fogyasztás és a felhalmo­
zási szükségletek kielégítéséhez. A termelő fogyasz­
tásban jelentkező ágazati kapcsolatokat a közle­
kedés népgazdasági kapcsolatával foglalkozó rész­
ben tárgyaljuk. Itt — az ÁKM szerkezetének meg­
felelően — az ún. végső felhasználási szférában tel­
jesített közlekedési tevékenységet mutatjuk ki. A 
végső felhasználás komponensei a következők: a 
nem termelő fogyasztás, a beruházások és felújítá­
sok, az export, valamint a készletváltozások.7

A végső felhasználás vizsgálatánál egyrészt meg­
állapítjuk, hogy a komponenseknek megfelelő fel- 
használásból mekkora volt a közlekedés aránya, 
másrészt közöljük, hogy a közlekedés teljesítménye 
hogyan oszlott meg a végső felhasználási szférák 
között. Az első vizsgálatnál kimutatjuk, hogy az 
egyes fogyasztási szférák felhasználásában az 
anyagi termelés ágai, a közvetlen és a közvetett fel- 
használásokat is figyelembe véve, teljes tartalom­
mal, milyen arányban vettek részt.

A továbbiakban mind a közvetlen, mind a teljes 
részesedést jelző mutatókon keresztül bemutat­
juk az egyes anyagi termelési ágak szerepét a végső 
felhasználásban (3. táblázat).

7 A n e m  te rm elő  fo g y a sz tá sb a  ta r to z ik  a  la k o s sá g  
an y ag fo g y a sz tá sa , a  k ö zü le tek  és szo lgá lta tó  v á l la la to k  
a n y a g fo g y a sz tá sa . A b e ru h á z á so k  és fe lú jí tá so k  ö ssze­
géb en  b en n e  szerepelnek  a  b e fe jeze tlen  b e ru h á z á s o k  és 
fe lú jí tá so k  is. Az ex p o rt a d a tá b a n  az o rszágbó l k iv i t t  
te rm é k e k  é r té k e  szerepel. A  k é sz le tv á lto zá so k  ö sszege  а  
fo rg ó a la p v á lto z á s  é r té k é t je le n ti .  (B ővebben  a  m á r  
id é z e tt G azdaságstatisztika  c . kö n y v b en .)
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Mint látjuk, a közlekedésre az jellemző, hogy az 
cigazatból eredő teljes felhasználás, vagyis a tova- 
gyűrűződésben jelentkező hozzájárulást is figyelembe 
vevő felhasználás, meghaladja a közvetlen felhaszná­
lás arányait. Vagyis a végső felhasználók a közle­
kedésen kívüli ágazatok termékeiben több köz­
lekedési tevékenységet ,,fogyasztanak” közvetve, 
mint amilyen mértékű a közlekedés teljesítményé­
ben a kiszolgáló ágazatok közvetett részesedése. 
Ez a végső felhasználás valamennyi szférájában 
jellemző, de különösen éles az eltérés a beruházá­
sokhoz és felújításokhoz, valamint az exporthoz 
nyújtott teljesítményben. A többi ágazatban álta­
lában ezzel ellentétes tendencia tapasztalható.

Ezt követően a 4. táblázatban közöljük, hogy a 
közlekedési teljesítmények végső felhasználásra ke­
rülő összege hogyan oszlik meg az egyes felhaszná­
lási szférák között.

4. táb lá za t
A z egyes végső felhasználási s z fé rá k  aránya a közlekedésből 

eredő végső fe lhaszná lásban  1961-ben

F e lh a szn á ló  ágazat
K ö zve tlen  T e lje s

felhasználás a  v ég ső  
fogyasztás % - á b a n

N em  te rm e lő  fogyasztás 69,2 51,1
B eruházás, fe lú jítá s  ............ 13,7 28 ,4
E x p o rt ...................................... 16,6 17,9
K ész le tv á lto z á s  ................... 0,5 2,6

Végső fe lh a szn á lá s  összesen 100,0 100,0
F o rrá s : Á K M . 1961.

A közvetlen és a teljes teljesítmény felhasználá­
sok eltérésében az a különbség jut kifejezésre, 
amely a közlekedésen kívüli ágazatok termelésé­
nek közlekedési teljesítménytartalma és az igénybe 
vett közlekedési teljesítményben realizált egyéb 
ágazati tevékenység között jelentkezik. így pl. a 
nem termelő fogyasztás, a többi felhasználó ága­
zattal szemben, a közlekedést inkább közvetlen 
módon veszi igénybe (személyszállítás).

2. A közlekedés népgazdasági kapcsolatai
Az ágazatok közötti kapcsolatok két irányban 

jelentkeznek. A kapcsolat egyrészt felhasználási 
jellegű. Ez a közlekedési ágazat szemszögéből 
nézve a más ágazatok által megtermelt és a közle­
kedésnek felhasználásra átadott anyagok — pl. 
szén, olaj, gumi stb. — és egyéb szolgáltatások, tel­
jesítmények — pl. kereskedelem — igénybevételé­
ben nyilvánul meg. Másrészt az összefüggés elosz­
tási kapcsolat formájában jelenik meg. A közleke­
dés példáját véve alapul, ezen a közlekedési telje­
sítményeknek más ágazatokban és a végső fogyasz­
tóknál történő felhasználását értjük.

2.1. Először az anyagfelhasználási kapcsolatokat 
vizsgáljuk. Az 1961. évi ÁKM adataiból kitűnik, 
hogy a közlekedés csaknem minden ágazattal kap­
csolatban van. Azonban az is megállapítható, hogy 
ez a kapcsolat erősen koncentrált, ami azt jelenti, 
hogy ágazatonként nagy eltéréseket találunk az

anyagi hozzájárulás mértékében. Jellemzője e fo­
lyamatnak pl. az, hogy a mérlegben szereplő 54 
ágazat közül 10 ágazatból ered a közlekedés fel- 
használásának csaknem 80%-a, ezen belül is 3 ága­
zatból a majdnem 50%. (Széntermelésből 22,1%, 
gépgyártásból 15,3%, kőolaj feldolgozó iparból 
12,2%.)

A közlekedés anyagfelhasználásának vizsgálatá­
nál — az AKM-re támaszkodva — azt is megálla­
píthatjuk, hogy 100 Ft értékű teljesítményéhez az 
egyes ágazatok termeléséből közvetlenül és a köz­
vetett felhasználásokat is figyelembe véve, teljes 
ráfordításként mekkora értéket használ fel. Az 5. 
táblázat ezt szemlélteti (a táblázat adatai és a ko­
rábban említett ráfordítási együtthatók között 
szoros a kapcsolat).

5. táblázat
A  közlekedés 100 F t értékű termeléséhez szükséges közvet­
len és teljes ráfordítás 1961-ben, a  közlekedés legfőbb 

anyagfelhasználása it figyelem be véve

Á g a z a to k  (a k ö zv e tlen
K ö z ­

v e tlen T eljes A  te lje s  
és k ö z ­
v e tle n  

ig én y  h á ­
n y a d o sa

rá fo rd í tá s  rangso ra  sze rin t)
rá fo rd ítá s i

e g y ü tth a tó k

Szén, tő z e g  és b r ik e tt  t e r ­
m elés ...................................... 6,4209 8,6529 1,3

G é p g y á r t á s ............................... 4,4349 5,8803 1,3
K Ó olajfeldolgozó i p a r .......... 3,5303 4,1011 1,2
V illa m o s e n e rg ia - ip a r ............ 2,0596 3,2798 1,6
G um i- és m űanyagfe ldo lgozó  

ip a r  ......................................... 1,6059 1,8873 1.2
T e x tilru h á z a t i  és kö t szövő 

ip a r  ......................................... 1,2903 1,3801 1,1
Vas- és fém tö m eg c ik k ip a r . 1,0124 1,4711 1,4
S zo c ia lis ta  é p í t ő i p a r ............ 0 ,9850 1,1932 1,2
M ezőgazdaság  ........................ 0,9434 2,4648 2,6
K ö z le k e d é s ................................. 0,8И77 2,2028 2,6'
V illam o sip a ri gépek  és k é ­

szü lék ek  ............................... 0,7418 1,4049 1,9
B elkereskede lem  ................... 0,()190 0,9771 1,6

Az 5. táblázatban közölt 12 ágazatból származik a 
közlekedés közvetlen anyagfelhasználásának csak­
nem 85%-a. Ez ágazatok közül 10 ágazat esetén a 
teljes igény nem haladja meg a közvetlen igény két­
szeresét.

Megjegyezzük azonban, hogy a kisebb közvetlen 
ráfordítási együtthatóval rendelkező ágazatokban
— amelyeket az 5. táblázatban nem tüntettünk fel
— a teljes igény általában sokkal nagyobb mérték­
ben meghaladja a közvetlen igényt. Pl. a közleke­
dés teljes igénye a kőolaj- és földgázkitermeléssel 
szemben a közvetlen igény 63,7-szerese, a pamut­
iparral szemben 40,3-szerese, a rövidáru iparral 
szemben 66,2-szerese, a mész- és cementipari ter­
mékekkel szemben 4,5-szöröse.

A közlekedés fejlesztésénél, az egyes ágazatok­
kal szemben jelentkező közvetlen igény mellett, a 
közvetett kapcsolatokat felölelő teljes igényt is figye­
lembe kell venni. Csupán a közvetlen kapcsola­
tokra támaszkodó információ alapján helytelen 
döntések születhetnek. Természetesen a távlati 
prognózisok, tervek készítésénél sem szabad meg­
feledkeznünk a statisztikai extrapolációnak arról

N
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a szabályáról, hogy az adatok előrevítésénél a kö­
rülmények esetleges változásával is számolnunk 
kell. Az ÁKM koefficienseinek stabilitása viszony­
lagos, illetve a koefficiensekben az a kapcsolat jut 
kifejezésre, ami a vizsgált időszakot jellemzi. így a 
közlekedés korszerűsítése (villamosítás, útépítés) 
— ami napjainkban megy végbe — a koefficien­
sek értékét jelentősen módosíthatja. Azonban, a 
technikai fejlődés figyelembevétele alapján, a táv­
lati tervek kialakításánál, a konkrét tervszámítá­
soknál ezek a tényezők figyelembe vehetők. Meg­
tervezhető a koefficiensek változása. Ehhez jó ala­
pot adhatnak az egymást követő időszakok mér­
legei alapján meghatározott tartós trendek. Lénye­
gében ilyen célra készültek el az 1959—64-es 
évekre a népgazdaság 13 szektoros mérlegei.

Az anyagfelhasználás elemzésén belül jelentős a 
hazai és import eredetű anyagok felhasználási ará­
nyainak vizsgálata. Az importanyag felhasználás 
aránya a közlekedésben 1961-ben mintegy 10% 
volt.

Az importanyag felhasználás 2/3-a szénbá­
nyászati, kb. 13—13%-a kőolaj feldolgozóipari, 
továbbá vas- és fémtömegcikkipari termékekből 
eredt.

2.2. Az anyagfelhasználási kapcsolatokat köve­
tően vizsgáljuk meg a közlekedés elosztási kapcso­
latait. A közlekedés feladata, hogy a termelő ága­
zatok és a végső felhasználás szektorainak indokolt 
szállítási, utazási igényeit a leghatékonyabban ki­
elégítse. A közlekedés teljesítményét minden ága­
zat igénybe veszi, de — miként ez az 1961. évi 
ÁKM-ből kitűnik, — itt is erős a koncentráció: 
15 ágazat veszi igénybe közvetlenül a közlekedési 
teljesítmények csaknem 90%-át. Ezen belül leg­
nagyobb hányaddal a lakosság és közületek 
(25,8%), a szocialista építőipar (14,4%), a belke­
reskedelem (12,9%) felhasználása szerepel. Együt­
tes igénybevételük meghaladja az 53%-ot.9 A köz­
lekedés teljesítményének mintegy 63%-át vették 
igénybe a termelő ágazatok.

2.3. A közlekedés és az egyes ágazatok közötti 
kapcsolatot megvizsgáltuk az ágazatok termelésének 
közlekedési igényessége alapján is. Ennek során meg­
állapítottuk az egyes ágazatok közvetlen közlekedés- 
igényességét, ami azt fejezi ki, hogy az adott ágazat 
100 Et értékű termelésének előállításához hány F t 
értékű közlekedési teljesítményre volt szükség, és 
a teljes közlekedés igényességet, amelyben már a 
tovább gyűrűződő termelési kapcsolatokat is figye­
lembe vettük.

A 6. táblázatban néhány ágazat közlekedés igé­
nyességét mutattuk be.

Megállapíthatjuk, hogy a közvetlen együtthatók 
alapján legnagyobb mértékben közlekedés igényes 
ágazatoknál a továbbgyűrűzés hatása viszonylag 
kisebb. Az ipari ágazatoknál általában lényegesen 
eltér a közvetlen éS a teljes költségigényesség.

9 A z 1961. év i Á K M  a  szoc ia lis ta  ip a r t  46 á g a z a tra  
b o n tja .  A 46 ip a r i  á g a z a t e g y ü tte s  részesedése  c sa k n e m  
2 2 %.

6. táblázat
N éh á n y  fontosabb ágazat és tevékenység közlekedés­

igényessége 1961-ben

Á g aza to k  (a  k ö zv e tlen
K ö z v e t­

len T eljes T eljes 
igény  a

igény  ra n g so ra  szerin t)
közlekedési rá fo r ­
d ítá s i e g y ü tth a tó

len  igény  
% -áb an

B e lk e re sk e d e le m ............... 15,5774 16,6312 106,7
S zo c ia lis ta  é p ítő ip a r  . . . 10,3796 13,6979 132,0
K ő- és k a v ic sb á n y á sz a t 
T égla, cserép , tűzá lló -

6,7095 7,9486 118,4

a n y a g ip a r  ......................
Mész, c em e n t, épü le te lem -

3,2981 5,0877 154,3

g y á r t á s ............................. 3,1338 5,7592 183,8
E x p o r t .................................. 2,4932 7,1914 288,4
N e h é z fé m k o h á s z a t ..........
V árosi gáz-, szénfeldol-

2,4743 5,4841 221,6

gozó, v e g y ip a r  ............ 2,4263 6,6232 273,0
Vas- és a c é lg y á rtá s  . . . .  
K o n zerv -, p ap rik a fe ld o l-

2,2139 5,2632 237,7

gozó, h ű tő -  és jég ip a r 2,1919 5,2959 241,6
B eru h ázás  ........................... 1,8779 10,4397 555,9
G y a p jú ip a r  ........................ 1,2603 2,9363 273,0
Vas- és fé m tö m e g c ik k ip a r 1,1691 3,7519 320,9

2.4. A közlekedés fejlődésének tervezésénél hasz­
nos annak az összefüggésnek a tanulmányozása, 
hogy az adott viszonyok között egyrészt a közle­
kedés teljesítményének 1%-os növekedése az egyes 
ágazatok termelésének hány %-os növekedését igényli, 
másrészt az egyes ágazatok termelésének 1%-os 
emelkedése a közlekedési teljesítmények milyen mér­
tékű növekedését követeli. Ezekre a kérdésekre — 
mint már a tanulmány első részében erre utaltunk, 
meghatározott korlátozó feltételek mellett — az 
ÁKM analízise alapján feleletet tudunk adni.

Az 1961. évi ÁKM alapján, az üzemanyagfelhasz­
nálások növekedéséről — az adott közlekedési 
struktúra mellett — pl. a következőket állapíthat­
juk meg: a közlekedés 1%-os teljesítménynövelése 
a szénbányászat termelésének 0,16%-os, a kőolaj- 
termelésnek 0,11%-os, a villamosenergia terme­
lésnek 0,09%-os, a kőolajfeldolgozó ipar termelé­
sének 0,15%-os növekedését igényli.

A másik oldalról vizsgálva a kapcsolatot: a 
szocialista építőipar 1%-os termelésnövekedése 
0,19%-os, a belkereskedelemnél ugyanez 0,14%-os, 
a gépgyártásnál, vas- és_acélgyártásnál, mezőgaz­
daságnál ugyanez 0,05%-os teljesítmény növeke­
dési igényt támaszt a közlekedéssel szemben.

2.5. Minden termelő ágazat, ha transzmissziókon 
keresztül is, de valamilyen formában végső felhasz­
nálási igényeket elégít ki. A közlekedés e célt szol­
gálhatja közvetlenül — pl. a lakosság anyagi fo­
gyasztásával kapcsolatos szállítással és közvetve 
— pl. a lakosság fogyasztását szolgáló termékek 
előállításához felhasznált közlekedési teljesítmé­
nyekkel. Tanulmányunk első részében már bemu­
tattuk, hogy a közlekedés termeléséből mennyi 
kerül közvetlen felhasználásra. Az alábbiakban 
arra térünk ki, hogy a teljes kapcsolatokat figye­
lembe véve, a közlekedés termeléséből közvetlenül és 
közvetve, tehát összesen mennyi szolgálja a külön­
böző végső felhasználási célok kielégítéséi.
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Az ÁKM alapján megállapíthatjuk, hogy a köz­
lekedés 1961. évi termeléséből mintegy:

51% a nem termelő fogyasztás kielégítését,
29% a beruházások és felújítások megvalósítását, 
18% az exportot szolgálta,
2%-nyi olyan termékben testesült meg, melyet 

még nem realizáltak.
Vizsgálat tárgyává tehetjük azt is, hogy a végső 

felhasználás egyes komponenseinek a közlekedéssel 
szemben támasztott teljes igénye milyen mértékben 
haladja meg a közvetlen igénybevételt (7. táblá­
zat).

7. táblázat
A  végső felhasználási sz férák  közlekedéssel szemben  

tám aszto tt teljes igénye a  közvetlen igény százalékában.
1961-ben

Végső fe lh aszn á lás i sz fé rák
Teljes igény 
a közvetlen

%-ában

L a k o ssá g  és közü le tek  fo g y a s z tá sa  ..........
B e ru h á z á s  és fe lú jítás  .....................................

198.4 
556,8

1336,3
288.4E x p o r t  ...................................................................

Ö sszesen : y 268,5

2.6. A továbbiakban — ugyancsak az 1961. évi 
ÁKM alapján — röviden leírjuk a közlekedés telje­
sítményében megjelenő ráfordításokat az elsődleges 
erőforrások oldaláról. Elsődleges erőforrásokon a 
termelésnek azokat a tényezőit értjük, amelyek 
adott időszakban a termelés szférájába kívülről 
kerülnek be. Ezek: a munkaerő (munkabér), a 
amortizáció és az import.

2.6.1. Először a közlekedési ágazat teljesítmé­
nyének létszámtartalmát vizsgáljuk meg. Ennek 
során megállapítjuk a közvetlen és a teljes létszám- 
tartalmat. A közvetlen létszámtartalom azt mutatja, 
hogy az ágazat 1 millió E t értékű termelésének 
létrehozásához hány fő munkája szükséges az adott 
ágazatban. E mutatóval a munkaigényességet ága­
zati szinten vizsgáljuk. A  teljes létszámtartalomnál 
figyelembe vesszük az ágazat által felhasznált ter­
mékekben, anyagokban, amortizációban „megszi­
lárdult” munkát is. E mutató az ágazat munka­
igényességét népgazdasági szinten fejezi ki.

Az egyes ágazatok termelésének létszámtartal­
mát a 8. táblázat szemlélteti.

8. táblázat
1 m illió  F t értékű term elés közvetlen és teljes 

lé tszám tarta lm a 1961-ben

1 m illió  F t  te rm e lé s i é r té k

Á gaza tok k ö z v e t­
len

kö zv e­
t e t t te ljes

lé tsz á m rá fo rd ítá s a  (fő)

I p a r  ...................................... 6,0 16.7 22,7
É p í t ő i p a r ............................ 10,4 14,6 25,0
.M e z ő g a z d a sá g ................... 27,3 21,5 48,8
K özlekedés  .......................... 14,4 13,8 28,2
K e r e s k e d e le m ................... 17,1 10,2 27,3
E g y é b  te rm e lő  tevékeny-

ség  .................................... 11,2 7,7 18,9

A továbbgvűrűzés az egyes ágazatokban külön­
böző mértékű. A közlekedésben a közvetett lét­
számtartalom a teljesnek mintegy 49%-a. Vizsgá­
lat tárgyává tehetjük azt is, hogy a közvetett lét­
számtartalom milyen forrásokból ered. Korábbi 
megállapításainkkal összhangban azt találtuk, 
hogy csaknem 56% az amortizációból, 15% az 
importanyagok felhasználásából, 29% a hazai ere­
detű anyagok felhasználásából ered.

A közvetlen és a teljes létszámtartalom dinami­
kus alakulását vizsgálva azt láttuk, hogy 1959 és 
1964 között a teljes létszámtartalom csökkenése 
valamivel nagyobb mértékű volt, mint a közvet­
len létszámtartalomé. A teljes létszámtartalom 
alapján a munkaigényesség 24,3%-kai, a közvetlen 
létszámtartalom alapján 21,6%-kal csökkent.

A népgazdasági szintű munkaigényesség na­
gyobb mértékű csökkenését a közlekedési ágazat 
fajlagos anyagfelhasználásának változásán kívül 
az is befolyásolta, hogy csökkent a felhasznált anya­
gok egységében rejlő munkamennyiség. Vagyis a 
közlekedési ágazattal termelési felhasználási kap­
csolatban levő ágazatokban is nőtt a munka ter­
melékenysége.

A hagyományos közgazdasági elemzésekben 
túlnyomórészt vállalati mikroökonómiai szem­
lélet uralkodik. Az ilyen elemezések arra adnak 
választ, hogy pl. valamely termék (teljesítmény) 
egységének előállításánál az adott termelési sza­
kaszban mennyi bérköltség, anyagköltség stb. me­
rült fel. A termék önköltségének ily módon történő 
meghatározásánál a gazdasági tisztánlátást zavarja 
az, hogy az ágazatok közötti kooperációs kapcso­
latok miatt a termék önköltsége nemcsak a nép- 
gazdasági költségráfordításokat tartalmazza, ha­
nem felhalmozási elemeket is magában foglal. Az 
ÁKM lehetőséget nyújt a ,,népgazdasági önköltség” 
(bérszintű önköltség) meghatározására. A népgaz­
dasági teljes bérköltség tulajdonképpen a hazai és 
import anyagok felhasználásában, a felhasznált 
amortizációban rejlő bért és az ágazatban közvet­
lenül felhasznált bért együttesen tartalmazza.

A bértartalomra vonatkozó számítások szerint 
1961-ben a közlekedés 100 F t teljesítményérté­
kében 61 F t bértartalom jelentkezett. Ebből köz­
vetlenül bérráfordítás volt 27,60 Ft, közvetett 
33,40 Ft. Az anyagi termelési ágak közül a mező- 
gazdaság után a közlekedés a legköltségigényesebb. 
Ezeket az eredményeket azonban lényeges mér­
tékben befolyásolják az árrendszer sajátosságai, 
amelyekkel tanulmányunk első részében foglalkoz­
tunk. Az akkumuláció ágazatok szerint differen­
ciált megállapítása is torzítólag hat az ágazatok 
közötti összehasonlításra. E torzítás csökkentése 
érdekében nettó árakon összeállított mérlegek alap­
ján is elvégeztük számításainkat. Ezzel természe­
tesen az akkumulációnak csak egy részét — a for­
galmi adót — küszöböltük ki számításainkból, de 
a teljes bértartalom szóródása az anyagi termelési 
ágakban lényegesen változott, a mezőgazdaságon 
kívül a kereskedelem bérigényessége is nagyob 
lett, mint a közlekedésé.

2.6.2. A  közlekedési ágazat állóeszközigényes­
ségével már tanulmányunk 1. pontjában foglalkoz-
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tunk. Ott csak a közlekedésben közvetlenül lekö­
tött állóeszközöket vizsgáltuk. Eddig követett 
módszerünknek megfelelően a közvetett állóesz­
közlekötéseket is figyelembe véve, az anyagi ter­
melési ágakban a teljes állóeszközlekötés a 9. táb­
lázat adatai szerint haladja meg a közvetlen le­
kötést.

9. táblázat
1 m illió  F t közvetlen és teljes állóeszközlekötése 1961-ben

Á g aza to k

1 m illió  F t  
te rm e lé s i é rték

közvetlen | te ljes

á llóa lap igény - 
b e v é te l (m illió F t)

A k ö z­
v e tlen  

ig én y b e ­
v é te l a  
te l je s  

% -á b a n

I p a r ....................................... 0 .68 2,32 341,2
É p í t ő ip a r ............................. 0 ,18 1,92 1066,7
M ezőgazdaság ................... 1.07 2,28 213,1
Közlekedés ........................... 4.17 5,65 135,5
K ereskede lem  ................... 0 ,70 2.35 335,7
E g y éb  te rm e lő  tev ék e n y -

ség .................................... 0 ,22 0,95 431,8

Az abszolút értékekből kiderül, hogy a teljes 
állóeszközlekötésnél is a közlekedés a legnagyobb 
állóeszközigényesség ű ágazat. Dinamikai alakulását 
vizsgálva azt találjuk, hogy a közlekedésben mind 
a közvetlen, mind a teljes állóeszközlekötés 1959 
és 1964 között jelentős mértékben csökkent. Ez 
mutatja, hogy egyrészt a közlekedés állóeszközellá­
tása nem fejlődött kielégítő mértékben, másrészt, hogy 
sikerült a meglevő állóeszközöket még intenzíveb­
ben felhasználni.

2.6.3. A  közlekedési ágazat teljesítményéhez im­
port anyag is — elsősorban magas kalóriatartalmú 
szén — szükséges. Számításainknál az importot — 
az átszámításokkal járó pontatlanságok elkerülése 
érdekében — devizaforintban értékeltük.

A termelő ágazatok termelésének fajlagos im­
porttartalmát a 10. táblázat szemlélteti.

Mint a 10. táblázatból kitűnik, a közlekedés köz­
vetett importtartalma a közvetlennek mintegy hat­
szorosa. Általában elmondhatjuk, hogy az import- 
tartalomnál a tovagyűrűzés igen jelentős. Ez min­
den valószínűség szerint azzal van összefüggésben, 
hogy importunkban túlsúlyban vannak az anya­
gok és félkésztermékek, tehát az olyan tételek, 
amelyek tovagyűrűzése jelentős.

Az importtartalom dinamikai alakulásának vizs­
gálatánál azt találjuk, hogy amíg a közvetlen faj-

10. táblázat
100 F t term elési érték közvetlen és teljes im porttarta lm a  

1961-ben

Á g a z a to k

100 F t  te rm e lésre  
ju tó T e lje s  

a  k ö z ­
v e tle n  

% -á b a n
közvetlen te ljes
importanyag dft-ban

I p a r ....................................... 3,08 8,00 259,7
É p í t ő i p a r ............................. 0 ,83 5,26 633,7
M e z ő g a z d a s á g ................... 0 ,73 3,24 443 ,8
K ö z le k e d é s ........................... 0,80 5,59 698 ,8
K e re s k e d e le m ................... 0 ,14 2,64 1885,7
E g y éb  te rm e lő  tev ék e n y -

ség .................................... 0,1 I 1,68 1527,3

lagos importtartalom 1959-ben és 1964-ben azonos 
színvonalon mozgott, a teljes importtartalom faj­
lagos értéke 1964-ben lényegesen magasabb volt. 
Közben 1959 és 1962 között az importhányad 
jelentősen csökkent, majd 1963 óta növekedés 
tapasztalható.

2.7. Az eddigiek során ismertetést adtunk a köz­
lekedési ágazat különböző tartalom mutatóiról, 
azok dinamikai alakulását is vázoltuk. Leírásunk 
befejezéseként a közölt tartalom mutatók alapján 

-  egyszerű eszközök felhasználásával — be kí­
vánjuk mutatni, hogy átfogóan értékelve a m uta­
tókat, hogyan határozhatjuk meg a közlekedési 
ágazat helyét a népgazdaságban. Számításainkat az 
elsődleges ráfordítások alapján végezzük el.

Módszerünk lényege: az anyagi termelési ágak 
tartalommutatóit az egyéb termelő tevékenység 
ágazathoz viszonyítottuk, (ugyanis ez az ágazat 
rendelkezett valamennyi ráfordításnál a legkisebb 
értékkel), az így nyert arányszámokat termelő 
ágazatonként összegeztük és ezek alapján állapí­
tottuk meg a sorrendet. Számításaink eredményét 
a 11. táblázat tartalmazza.

A 11. táblázat adatai szerint a kereskedelmi és a 
közlekedési ágazat fajlagos ráfordítási igénye a leg­
magasabb. A  kereskedelmi ágazatban a forgóeszköz- 
lekötés, a közlekedési ágazatban az állóeszközigény­
bevétel haladja meg jelentősen a többi népgazda­
sági ág színvonalát. Ez az arány még nagyobb 
mértékben a közlekedés irányába tolódna el, ha 
az állóeszköztartalomnál az utak és a vasúti pá­
lyák értékét is figyelembe vennénk.

Tisztában vagyunk azzal, hogy a közlekedés he­
lyének a fenti arányszámok alapján való meghatá-

11. táblázat.
A  közlekedés helye a népgazdaságban a teljes rá ford ítási m utatók a lap ján

Á g aza to k

1 m illió  F t  te lje s ítm é n y  te l je s E g y ü tt

lé tszám állóeszköz forgóeszköz im port-
százalék  é rté k s o r ­

re n dta r ta lm a  az  egyéb  te rm elő  á g a z a t % - á b an

Ip a r  ................................................ 120,1 244,2 211,4 476, 2 1051,9 4
É p í t ő i p a r ....................................... 132,3 202,1 159,3 313,1 806,8 5
M e z ő g a z d a s á g ............................. 258,2 240,0 389.1 192,9 1080,2 3
Közlekedés .................................... 149,2 594,7 191,6 332,7 1268,2 2
K eresk ed e lem  .......................... 144,4 247,4 721.8 157,1 1270,7 1
E g y éb  te rm e lő  tev ék e n y ség  . 100,0 100,0 100.0 100,0 400,0 в
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rozása bizonyos fokig önkényes. Véleményünk sze­
rint, számításainknál a legkézenfekvőbb erőforrá­
sokat vettük figyelembe, így eredményünk, ha 
nem is pontosan, de megközelítően helyesen mutatja 
az ágazatok helyzetét.

*
Tanulmányunkkal mintegy áttekintést kíván­

tunk adni a címben vázolt témáról és ennek során 
be kívántuk mutatni az ágazati kapcsolati mérleg 
felhasználásának, az input-output analízisnek sok­
oldalú lehetőségeit. Részleges beszámolót igyekez­
tünk nyújtani az e téren folyó munkák megállapí­
tásairól, fel kívántuk hívni a szakemberek figyel­
mét e területre.

Le kell szögeznünk, hogy nem törekedtünk mély 
közgazdasági elemzésre, illetőleg erre a feldolgo­
zott időszak adatai nem is biztosítottak nagyobb 
lehetőséget.

Kiegészítésként és tájékoztatásul beszámolunk 
arról is, hogy bár az egész népgazdaságot felölelő 
mérlegek alapján is viszonylag mélyreható elem­
zések végezhetők a közlekedési ágazatra, a köz­
lekedés konkrétabb, többoldalú és főleg részlete­
sebb elemzése csak speciális mérlegek alapján való­
sítható meg. Ezek a speciális mérlegek a termelési 
fogyasztási kapcsolatokat a közlekedés sajátos 
szempontjait figyelembe véve részletezik. Az 1965- 
re készült ágazati kapcsolatok mérlegének mun­
kálataihoz kapcsolódva dolgozunk a közlekedési 
ágazat speciális igényeit kielégítő mérleg össze­
állításán. Amennyiben törekvéseinket siker koro­
názza, — ismervén az európai országok eddigi és 
programba vett munkáit — akkor nemzetközi vi­
szonylatban is első között sikerül e téren eredmé­
nyeket elérnünk.

A speciális közlekedési ÁKM összeállításánál 
támaszkodni kívánunk azokra a tapasztalatokra, 
amelyeket az 1961. évi mérleg összeállításánál sze­
reztünk. Az 1961. évi mérlegnél a közlekedést 

vasúti közlekedés, 
közúti közlekedés, 
vízi közlekedés, 
légi közlekedés, 
egyéb szállítási tevékenység és 
hírközlés

ágazatra bontottuk. A viszonylag részletes ágazati 
tagoltság mellett a teher- és személyszállítási tevé­
kenység elkülönítését különböző technikai ténye­
zők miatt kénytelenek voltunk mellőzni.

Az 1965. évi adatokat tartalmazó input-output 
táblák a fenti ágazati tagoláson kívül külön szek­
torként tartalmazzák: a városi közlekedést. A 
KPM tervezi az ÁKM különböző közlekedési ága- 
zatáíiak személy- és áruszállításra való felbontá­
sát is.

Fontos tényezőként számolunk azzal, hogy az 
1961. évi és az 1965. évi, majd az ezt követő 1968. 
évi mérlegek összeállítása lehetővé teszi az adatok, 
a koefficiensek időbeni változásának elemzését. Ez 
különösen a tervezés szempontjából döntő jelen­
tőségű. Dinamikai vizsgálatok alapján, sokoldalú 
elemzésre támaszkodva, nemzetközi összehasonlí­
tások eredményeit is tekintetbe véve megbízha­
tóbban határozhatjuk meg a közlekedési és hír­
közlési ágazat fejlesztésének irányát, arányait, élő-, 
holtmunka ráfordítási szükségleteit és a közleke­
dési adottságainkat figyelembe vevő kívánatos 
szerkezetét.

Egyesületi hírek
V á la sz tm á n y i ü lés

A K özlekedéstudom ány i E gyesü let V á la sz tm án y a  
Dr. C sanád i G yörgy  e ln ö k le té v e l 1966. d e c e m b e r  9-én 
ü lé s t ta r to t t .  E lnöki m eg n y itó ja  u tán  R ö d ö n y i K áro ly  
fő titk á r  tá jé k o z ta t ta  a  V á la sz tm án y  tag ja it a z  é v  fo lya­
m án  tö r té n t  je lentősebb esem ények rő l.

A m in t a z t  közgyűlési je le n té sü n k b e n  k if e j te t tü k  — 
m o n d o tta  a  fő titk á r  —, az  eg y esü le t m u n k á ja  i r á n t  az 
é rd ek lő d és  e g y re  fokozódik. E n n e k  tu la jd o n íth a tó , hogy 
az 1966. év  fo lyam án  a  kö z lek ed ésren d észe t v e z e tő i kö ­
zül tö b b en  ré sz t vá lla ltak  a z  eg y esü le ti tev ék e n y ség b en  
és a  B e lü g y m in isz té riu m  b e lé p e tt  jogi ta g ja in k  so ráb a .

E n n e k  je lé t  lá tju k  a b b a n  is, hogy a  „ F ö ld m u n ká k  
G épesítése  N em ze tkö z i K o n fe re n c iá k ” m ag y a ro rszág i 
szervező  b izo ttság a  eg y esü le tü n k e t kérte  fe l a z  1967. év ­
b en  B u d a p e s te n  ta rtandó  n a g y  nem zetközi k o n fe re n c iá ­
já n a k  leb o n y o lítá sá ra . Ez a  sze rv e z e t a  szo c ia lis ta  á l la ­
m ok ré szv é te lév e l a laku lt a b b ó l a  célból, hogy  a  fö ld ­
m u n k á k  g ép esíté se  terén  a  ré sz tv e v ő  o rszágokban  e lé r t 
tu d o m án y o s, m űszak i és g a zd aság i e red m én y ek e t ism e r­
tesse  é s  a  v é lem én y ek  k icse ré lé sév e l a  fe jlő d ést e lő m o z­
d ítsa . A  sze rv eze t k é tév e n k én t ren d ez  k o n fe re n c iá k a t. 
A le g u tó b b it 1965-ben V a rsó b a n  ta r to tta , a m e ly e n  h a ­
z á n k a t 12 főbő l á lló  kü ldö ttség  képviselte . A  n em ze tk ö z i 
b izo ttság b a  e k k o r M agyaro rszág  részéről k é t  szem ély t, 
S á rkö zy  G yörgyö t, az O M FB  fő o sz tá lyveze tő jé t é s  az  
időközben  e lh u n y t S za thm áry  Jó zse fe t, a z  É p ítő ip a r i  és 
K özlekedési M űszaki Egyetem  docensét v á la s z to t tá k  be. 
A k o n fe re n c iá t 1967. ok tóber 2—7-e között re n d e z z ü k  az

É p ítő ip a r i T udom ányos E gyesület, a z  O rszágos M agyar 
B á n y á sz a ti és K ohásza ti T udom ányos E gyesü le t, a  M a­
g y a r  H id ro lóg ia i T á rsa ság , v a la m in t a  G é p ip a ri T udo ­
m á n y o s  E gyesü le t közrem űködésével.

Ü ja b b  le n d ü le te t k a p o tt  a z  eg yesü le t sze rv eze tén ek  
to v áb b ép íté se . A V árosi K ö zleked ési S za ko sz tá ly  tú l ­
n ő tte  ed d ig i k e re te it és cé lsze rű n ek  m u ta tk o z o tt a  sz a k ­
o sz tá ly  m u n k a te rü le té n e k  m egosztása. A  v á ro s i közle­
kedés k e re téb en  három  ú j  sza ko sz tá ly  a la k u lt,  a z  a lá b b i 
s z a k te rü le te k e n :

1. V árosi K özú ti K ö z leked é s i S za ko sztá ly , am e ly n e k  
k e re té b e n  főleg közlekedésfe jlesz tési, fo rg a lo m tech n i­
k a i k é rd é sek , a  városi u ta k  és m ély ép ítések  p ro b lém á i, 
v a la m in t fo rgalom rendezési tém ák  k e rü ln e k  m e g v ita ­
tá s ra ,

2. V árosi T ö m eg kö zleked és i S za ko sztá ly , am e ly  a  
k ö zú ti, v a sú ti és a  g ép já rm ű k ö z lek ed ési sza k k é rd é se k ­
kel fog la lkozik , b e le é rtv e  m ég  a  szakosztá ly  k e re té b e n  
m ű k ö d ő  közgazdasági és jo g i szakcsoportok  m u n k á já t  is.

3. V árosi F orga lom irányítási S za ko sztá ly , a m e ly  a 
k ö zú ti fo rg a lo m irán y ítá s i, fo rgalom szervezési é s  re n d é ­
szeti k é rd é sek k e l fog la lkozik .

S zükségesnek  m u ta tk o z o tt a  városi köz lekedés e g y ­
séges irá n y ítá s á ra  é s  a  m e g a la k u lt szak o sz tá ly o k  kö­
zö tti koo rd in ác ió  b iz to s ítá sá ra  összefogó sz e rv  lé tesítése , 
m ely  V árosi K ö zleked ési Á g a za ti S za ko sz tá ly  c ím m el, 
S z ilá g y i L a jos  e lnökségi ta g  vezetésével jö t t  lé tre .

(F o ly ta tá s a  58. o lda lon)
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Clark Ádám 
emlékkiállítás 
a Magyar
Közlekedési Múzeumban

Dr. V A S Z K Ó  Á K O S

I. ábra. Clark Ádám szobra a Közlekedési 11 őzen ni előtt.
A szobor mellet! leszármazottal és Kories Pál szobrászművész, a szobor alkotója (halszélen)

Az újjászületett M a g y a r  
K ö z l e k e d é s i  M  ú z e  и m 
legfontosabb feladatai közé tartozik 
közlekedésünk nagy alkotói emlé­
kének ápolása. E gondolat jegyében 
állítunk szobrokat a Múzeum előtt 
műszaki haladásunk úttörőinek. A 
sorozat első tagjaként leplezte le 
ünnepélyesen dr. C s a n  á d i 
G y ö r g y  közlekedés- és posta - 
ügyi miniszter 1966. X. 8-án 
Clark Ádám mellszobrát. A szobor­
állítás halálának századik évében 
zajlott le és ez alkalomból a Mú­
zeum C l a r k  életművét idéző к i- 
á I l i t  á s t is rendezett.

*

C l a r k  Á d á m  Angliában 
született és ott kezdte meg műszaki 
pályafutását. Ez a pálya azonban 
csakhamar M a g y a r o r s z á g -  
r a vezette és elválaszthatatlanul 
összeforrt azokkal a műszaki alko­
tásokkal, amelyek a polgári fejlő­
dés első műszaki feltételeit jelentet­
ték. Tudását, alkotóerejét a magyar 
közlekedés szolgálatába állította. Az 
általa kivitelezett közlekedési léte­
sítmények megalkotásán túlmenően, 
széleslátókörű tamácsadóként állt a

kor haladó reformpolitikusai, első­
sorban S z é c h e n y i  I s t v á n  
mellett. Alakja éppúgy, mint leg­
jelentősebb alkotása, a L á n c h í d 
is, szinte szimbólumává vált a feu­
dális társadalmi kereteket feszegető 
műszaki haladásnak. Példái ja  kez­
dettől fogva hatást gyakorolt hazai 
műszaki értelmiségünk hivatástu­
datának kialakulására.

C l a r k  Á d á m  Angliája az 
ipari forradalom talaján kibonta­
kozott kapitalista fejlődés virág­
korát élte, ennek összes fény- és 
árnyoldalaival. A tőkés vállalko­
zás nagy anyagi erőket igénylő mű­
szaki beruházásokat hozott létre és 
az ezekhez szükséges műszaki isme­
retek ugrásszerűen növekedtek. Az 
új műszaki megoldáisokat azonban 
féltékenyen őrizték, a gépkivitelt 
pl. halálbüntetés terhe mellett til­
tották a század első évtizedeiben. 
Ekkor alakult ki az a; polgári be- 
állítottságú műszaki értelmiség, 
amely munkaerejét áruba bocsátani 
kényszerült és hozzá tudott járulni 
ahhoz, hogy az új ismeretek a ka­
pitalizmus világméretű terjedését 
is elősegítsék ott, ahol annak anyagi 
feltételei már megérettek. Ehhez a 
műszaki értelmiséghez tartozott 
C l a r k  Á d á m  is.

Az a M a g y a r o r s z á g ,  ahol 
C l a r k  munkát vállal, társadal­
milag egy korszakkal hátrább van. 
Itt a feudalizmus uralkodik, bár 
válsága tetőfokán, a fennálló jog­
rend azonban még töretlenül védi. 
Nem lebecsülendő elvi jelentőségű 
ezért a. L á n c h í d  hídvámját 
mindenkire kiterjesztő törvény ál­
tal ütött rés a nemesi előjogokon. 
A polgári átalakulás előkészítésé­
ben elsősorban érdekelt polgárság 
még kis létszámú, a tőkefelhalmo­
zódás azonban már megindult. A 
kormányzatot lényegében az a Met­
te r n i c h tartotta kézben, aki a 
régi társadalmi rendet — bele­
értve M a g y a r o r s z á g  poli­
tikai és gazdasági függésben tartá­
sát a császári birodalomban is — 
kívánta konzerválni. Ebben fel­
tétlenül támaszkodhatott a nagy- 
birtokos osztályra. A kisbirtokos 
nemesség nem egységes a haladás 
követelésében, de egy részük, a gaz­
dasági szükségszerűség felismerésé­
vel, a polgári átalakulást szolgáló 
reformtörekvések mögé sorakozik 
fel. Hozzájuk csatlakozik a nagy­
részt a kisnemességből származó 
és lassan gyarapodó értelmiségnek 
az a része, amely —- nem kapva 
hivatalt a feudális apparátusban
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— felismeri, hogy a problémákra 
megoldást csak a p o l g á r i  
r e n d  ígér.

A politikai jogokkal nem rendel­
kező jobbágyparasztságon belül is 
megindul olyan osztályrétegeződés, 
amely új gazdasági lehetőségeket 
keres, de még egységes ez az osztály 
abban, hogy a társadalom legsú­
lyosabb terheit viseli. Elégedetlen­
sége mint távoli mennydörgés f i ­
gyelmezteti a helyzet tarthatatlan­
ságára az uralkodó osztályt, és 
már az ettől való félelem is a r e- 
f o r m  t ö r e k v é s e k  útjára te­
reli a tisztábban látókat. Ezek 
a törekvések széles skálán helyez­
kednek el, a részleges és teljes pol- 
gári átalakulás követelésétől az 
osztrák-magyar viszony gyökeres 
megváltoztatásának halaszthatat­
lanságát hirdetőkig.

A reformmozgalom elindítója 
S z é c h e n y i  I s t v á n ,  aki a 
nagybirtokos osztály tagjaként vá­
lik a jogi és gazdasági reformok 
hirdetőjévé, a fennálló kormány­
zati viszonyok megtartására töre­
kedve. Osztály korlátái mellett még­
is ő az, aki következetesen előre 
viszi a haladást, amely azután 
túlnő eredeti törekvéseinek hatá­
rain. Halhatatlan érdeme, hogy a 
polgári átalakulás előfeltételét szol­
gáló egyes területeken, így e l s ő ­
s o r b a n  a k ö z l e k e d é s ­

b e n  olyan alkotásokat kezdemé­
nyez, amelyek gyakorlatilag viszik 
előre a fejlődést. Az ellentmondásos 
helyzetben ehhez időnként a kor­
mányzat támogatását is meg tudja 
szerezni. Ezzel függ össze C l a r k  
Á d á  m megjelenése is M agy ar - 
o r s z á g o n .

A kiállítás bevezető kép- és doku­
mentum anyaga b e l v í z i  k ö z ­
l e k e d é s ü n k  helyzetét mutatja 
a század első évtizedeiben. A 30-as 
évek elején meginduló g ő z h a j ó ­
z á s  a D u n á n  égetővé tette 
a m e de r s z ab á l у о z á s és 
k o t r á s  megindítását. Ehhez 
kapcsolódik C l a r k  első magyar­
országi munkavállalása. A C la  г к 
A d ám  születésének helyére és 
idejére vonatkozó kiállított doku­
mentumok eldöntik a születési év 
meghatározása körül eddig fenn­
állott bizonytalanságot (1811). 
S z é c h e n y i  javaslatára a kor­
mány kotrógépet vásárol A n g ­
liában,  ezzel a ,, Vidra” nevű kot­
róhajóval jön Magyarországra  
1834-ben az akkor 23 éves fiatal 
gépész, aki a gépét összeszereli és 
két éven keresztül üzemelteti. Érde­
kes exponátum Cl a r k  t a n o n  c - 
s z e r z ő d é s e ,  majd a V i d r a  
k o t r ó h a j ó  egykorú rajzai. Ezt 
az időszakot zárja a kiváló műkö­
déséről kiállított hivatalos bizonyít­
vány (1836).C l a r k  ezután visz- 
szamegy A ng l i á b a .

1 I
& ábra. A Thierney Clark által készített Lánchídterv részlete

A kiállítás második fő szakasza 
a L á n  eh í d történetét dokumen­
tálja és bemutatja C l a r k  Á  d á- 
mot,  mint az építés vezetőjét. A 
tárlóban elhelyezett H í d e g у l e t- 
dokumentumok elsősorban S z é ­
c h e n y i n e k  azt a messzelátó. 
szívós szervező munkáját illusztrál­
ják, amelyet az állandó híd létre­
hozása érdekében kifejtett. A kép­
anyag bemutatja a mintaképül 
választott H a m m e r s m i t h -  i
hidat és annak tervezőjét, T h i e r ­
n e y  C l a r k o t ,  aki azután a 
budapesti L á n c h i d a t  is ter­
vezte. Láthatók e híd eredeti rajzai 
i s . T h i e r n e y  C l a r k  S z é ­
c h e n y i v e l  teljes egyetértésben 
szerződteti C l a r k  Á  d á m о t — 
,,Resident Ingenieur” címmel — 
építésvezetőnek, aki azután ön­
állóan oldja meg a hídépítés egész 
feladatát. A tárlóban látható az 
e r e d e t i  é p í t é s i  n a p l ó  
a híd felépítéséről. Megkapóak 
C l a r k  eredeti angol nyelvű le­
velei, amelyek végzett munkáján 
kívül egyéniségére is fényt vetnek. 
A szabadságharc harci cselekményei 
pusztulással fenyegetik az évtize­
des erőfeszítés eredményét; doku­
mentálva látjuk C l a r k  helytállá­
sát, aki hol eréllyel, hol találékony­
sággal menti meg életművét. Az 
eredeti hídalkatrészek mellett ki­
állítva látjuk a híd 1 :200 léptékű 
nagy precizitása modelljét is. 
C l a r k  A  d ám,  a munkásszár­
mazású angol szakember nélkülöz­
hetetlen műszaki segítőjévé válik 
S z é c h e n y i n e k ,  aki a híd 
építése mellett a legkülönbözőbb 
műszaki területeken veszi igénybe 
tanácsát. 1846-tól kinevezteti a 
Helytartótanács Közlekedési Osz­
tálya műszaki tanácsosának, majd 
az első felelős magyar miniszté­
riumban maga mellé miniszteri ta­
nácsosnak. A S z é c h e n y i  köz­
lekedéspolitikáját összegező ,,Ja­
vaslat a magyar közlekedési ügy 
rendezéséről” egyik összeállítója 
lesz, aki a külföldi vasúti adatokat 
gyűjti össze és a hazai helyzetre
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alkalmazza. A kiállításon látható 
az az angol forrásmunka C l a r k  
könyvtárából, amelyet ehhez fel­
használt. 1849-ben a L á n c h í d  
elkészült: T  h i  er n e y  C l a r k  
rövid felmondólevele elég ridegen 
zárja a nagy munkát.

A felmondó levél azonban már 
nem jelenti C l a r k  A d á m  
magyarországi működésének végét. 
C l a r k  döntött: végleg itt marad, 
alkotóerejét itt kívánja hasznosí­
tani. A szabadságharc bukása után 
legnagyobb pártfogója, S z é c h e ­
n y i  már D ö b l i n g b e n  van, 
C l a r k  azonban bizonyíthatóan 
vele is tartja a kapcsolatot. A n g ­
l i á b a n  élő hozzátartozóival, 
édesanyjával, testvérével levelez, 
azonban Magyarországon alapít 
saját családot: felesége Á ld  á s s у 
I  rm a  lesz, tőle születnek gyerekei. 
Leszármazottai ma is köztünk élnek 
(A kiállításon látható a családfa.)

A budapesti közlekedés másik 
nagy objektuma, a L á n c h i d a t  
mintegy kiegészítő V á r h e g y  
a l a t t i  a l a g ú t  megalkotása 
Clark magyarországi működésének 
második kiemelkedő eredménye. Bár 
az alagút építésének eszméjét mások 
mtir korábban felvetik, gyakorlati 
megvalósulását szintén Széchenyi 
indítja meg a 40-es évek közepén. 
Tanácsadóként már ekkor bevonja 
G l a r k ’ot. Az, hogy az alagút 
első terveit ki készítette el, még vita­
tott, — bár az építés idejéből fenn­
maradt néhány tervrészleten Clark  
szignója és feljegyzései láthatók. Az 
alagút építése 1852-ben indul meg, 
az építés vezetőjéül a társaság 
C l a r k  A  d á m ot  alkalmazza. 
Ezt a művet az alagútról készült 
egykorú metszetek és hírlapi tudósí­
tások szemléltetik. Látható C l a r k  
szüleihez írt levele, amelyben mun­
kájáról többek között ezt írja : ,,Azt 
hiszem említettem már előbbi leve­
lemben, hogy az ásásokat a hegynek 
mindkét oldalán egyszerre kezdtem 
el s ugyanakkor a középen egy 
200 láb mély aknát is indítottunk 
felülről. Tudom, hogy örülni fog­
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:í. ábra. Kiállításrészlet: baloldalt a Várhegy alatti alagút dokum entum ai

nak ha most azt hallják tőlem, hogy 
ezek a fúrások minden oldalról 
pontosan találkoznak egymással.”

C l a r k  A d ám,  most már 
„pesti mérnök” k ü l f ö l d ö n  is 
vállal feladatokat: a l e i t m e ­
r i  t z i E l b a -  h í d  rekonstruk­
cióját, a p r á g a i  l á n c h í d  
műszaki felülvizsgálatát stb.

Általánosan elismerik nagy szak­
mai gyakorlatát. Amikor a H e l y- 
t a r t ó t a n á c s  egy szakértői bi­

zottságba meghívja, így ír hozzá : 
,,. . .mint akit technikai jeles felké­
szültség s a hazában végrehajtott k i­
tűnő és nagyobbszerű építészeti mű­
vek oly dicséretesen ajánlanak...” 
Clark maga erről így nyilatkozik : 
„Jól tudtam én, micsoda finom 
és érzékeny v í z s z i n t e z ő m  
van nekem és hogy az utóbbi évek 
alatt mely nagy gyakorlatot szerez­
tem ennek használatában.” Ez a 
műszer, továbbá t e o d o l i t j a  és

4. ábra. Clark jfdám ..Troughton and Simms” gyártmányú teodolitja
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3. ábra. Buda város köz^yülésóuvk határozata 
Clark Áriámnak tiszteletbeli képviselővé válasz, 
tusáról (1861)

k ö r z ő  k é s z l e t e  is szerepel a 
kiállításon. Más tárlókban családi 
vonatkozású emlékei, és a pesti tár­
sadalomban elfoglalt helyére vo­
natkozó dokumentumok (kaszinói, 
zenedei, lovardái tagdíjnyugták) 
találhatók.

Élete utolsó éveiben részt vesz 
a b u d a i  v í z m ű  gépészeti 
berendezéseinek szerelésében, a pesti 
zsinagóga építésében. C l a r k  ma­
gyarrá és nagyrabecsült pesti pol­
gárrá válását szépen dokumentálja 
a b u d a i  v á r o s i  t a n á c s  
1861-ben kelt okirata, amelyben 
t i s z t e l e t b e l i  k é p v i s e ­
l ő v é  választásáról értesítik. A 
város úgy határozott — idézzük — 
hogy . .azonférfiak közül. . . kik 
tudományos műveltségüknél fogva 
általában az emberiség, különösen 
pedig — mint e város birtokos pol­

gár lakásai — ennek érdekei körül 
szereztek érdemeket, tiszteletbeli kép­
viselőket válasszunk.”

A kiállított családi g y á s z j e ­
l e n t é s  tudósít aztán C l a r k -  
nak 1866. június 23-án, 55 éves 
korában bekövetkezett korai halá­
láról. .j.

A 11 or v a i K á r o l y n é  
muzeológus által rendezett színvo­
nalas kiállítás messzemenően elérte 
célját, amely az volt, hogy részben 
újonnan feltárt, részben különböző 
helyeken őrzött emlékanyag össz­
pontosításával szemléltesse egy mű­
szaki alkotó pályáját.

A kiállítás, úgy érezzük, élet- 
közeibe hozta a száz éve élt és alko­
tott C l a r k  Á  d á m о t, aki bár 
A n g l i a  szülötte, a m a g y a r  
műszaki haladás tevékeny munkása 
volt.

(F o ly ta tá s a 54. oldalról)

K edvezően  a lak u lt a z  eg y esü le tn ek  a postá h o z  való  
v iszonya is. A  postai fe la d a to k  tá rsad a lm i á p o lá s á ra  egy 
h a rm a d ik  tagoza t, a Postai T a g o za t  létesült, K ö v e s t Béla  
po stavezérigazgató  e ln ö k le tév e l. M ellette, m in t  ügyve­
zető elnök, N em es Sándor  po stav ezé rig azg a tó -h e ly e tte s  
m űködik . A tagozaton be lü l 4 szakosztály a la k u l t ,  úgy­
m in t: T á vkö z lé s i S za ko sztá ly , M űsorszórási S za ko sz tá ly , 
P osta forga lm i S zakosztá ly  é s  É pítési S za ko sz tá ly . A 
postai tag o za t szakosztályai 1967 ja n u á r já b a n  kezd ik  
m eg m űködésüket.

Je len tő s  fejlődés e lő tt á l l  az  egyesület sze re p e  az 
idegen fo rgalom  kérdésében  is. Idegenforgalm i S za k o sz­
tá ly u n k  i r á n t  a z  é rd ek lő d és  —  k é t évi p an g ás  u tá n  — 
m eg é lén k ü lt, a  szakosztály  e ln ö k i tisztét Dr. V i té z  A n d ­
rás, a z  O rszágos Id eg en fo rg a lm i H ivatal v e z e tő je  v á l­
la lta , a k i novem ber 25-én é r te k e z le tre  h ív ta  a z  eg y esü ­
le tbe  az  id eg en fo rga lom ban  é rd e k e lt in té zm én y ek  ve­
zetőit. A m egbeszélés e re d m é n y e s  volt — a szervezési 
m u n k a  m e g in d u lt és a  s z a k o sz tá ly  m űködése e lé  b iza­
lom m al te k in tü n k .

Több szakosztá lyunk  v eze téséb en  az ú j r a v á la s z tá ­
sok so rán  változások tö r té n te k . Így a  S zá llítm á n yo zá si 
S za ko sz tá ly  ú j elnöke Z a h u m e n s z k y  József A V IG  ve­
zérigazgató -helyettes. A  szak o sz tá ly  tevékenység i k ö ­
réb e  b ek ap cso lta  a b e lfö ld i szá llítm ányozás m e lle t t  a 
kü lfö ld i szá llítm ányozás f e la d a ta i t  is. A k ü lfö ld i szá llít­
m ányozás p ro b lém áit a  s z a k o sz tá ly  vezetőségében A n ta l  
G yörgy, a  M ASPED v e z é rig a z g a tó ja  képviseli.

G ép já rm ü kö zleked ési S za k o s z tá ly u n k  e ln ö k e  P ándi 
József, a  K P M  G ép já rm ű k ö z lek ed és i F ő o sz tá ly án ak  ve­
zetője, a  V a sú ti P á lyaép ítési és P á lya fenn ta rtá si S za k ­
osztá ly  ú j vezető je  C sanádi Jó zse f, a  KPM. 1/6. szakosz­
tá ly án ak  h e ly e tte s  vezetője.

E zu tán  a  fő titk á r m eg k ö szö n te  a  szakosztá lyok  volt 
e ln ö k e in ek  több  éves ö n z e tle n , eredm ényes m u n k á já t  
és k é rte  őke t, hogy tá r s a d a lm i m u n k á ju k k a l to v á b b ra  is 
úgy tám o g assák  az eg y esü le te t, m in t a  m ú ltb a n  te tték .

O k tó b e r hóban — fo ly ta t ta  beszám olóját a  fő titk á r  
— M agyaro rszágon  já r t  a  L e n g y e l M érnökök és T e c h n i­
kusok  E g yesü le te  e ln ö k ség én ek  küldöttsége, hogy  köl­
csönösségi a lap o n  kö tö tt m eg á llap o d ásu n k  1967. év i te r­

v é t m egbeszélje. A  len g y e l jav a s la tb ó l k iem eljük , hogy 
1967-ben L engyelo rszágban  „M agyar K ö zleked ési N a ­
p o k ” m egrendezését te rv e z ik  és 1968-ban M agyaro rszá­
gon  „Lengyel K ö zleked ési N apok” m egszervezését kérik .

N épgazdaságunk  eg y ik  nagy  je len tő ség ű  p ro b lé ­
m á ja  a  gazdaságtalan szá llítá so k  k iküszöbölése. E tá rg y ­
b a n  k e re k a sz ta l-k o n fe re n c iá t h ív tu n k  össze a  töm eg­
á r u k  szá llítá sáb an  é rd e k e l t  m in isz té riu m o k  és egyéb  
sz e rv e k  képviselőiből. K ö lcsönösen  tisz tá z tu k  a  szá llí­
tá s o k  p rog ram ozásáná l edd ig  a lk a lm a z o tt m ódszereke t 
és m eg te rem te ttü k  a z  e lő fe lté te lek e t a  te rm elők , sz á llí­
tó k  é s  fe lhasználók  k ö zö tti eg y ü ttm ű k ö d és  k o o rd in á lá ­
s á r a  é s  a  tö m eg áru k  sz á llítá sá n a k  p ro g ram o zásán á l 
e le k tro n ik u s  szám ítógépek  ig én y b ev é te lév e l a lk a lm a z ­
h a tó  k ib e rn e tik a i m ó d sze rek  o rszágosan  egységes b ev e­
ze té sé re .

G yüm ölcsözőnek és e red m én y esn ek  b izo n y u ltak  az  
egy  n ap o n  belül leb o n y o líto tt a n k é tja in k ,  am elyek  k ö ­
zü l tö b b e t kü lfö ld i e lő ad ó k  részvéte lével, az á llam i és 
ta n á c s i szervek, v a la m in t a  fe lső o k ta tá s i in tézm ények  
közrem űködésével b o n y o líto ttu n k  le. A z a n k é to k  közül 
m eg em lítjü k  a  C lark A d á m  tér  é s  R o o sew e lt té r  ren d e ­
zé s i tervp á lyá za tá n a k  te rv b e m u ta tó v a l egybekö tö tt v i­
tá já t ,  a  vasú ti p ero n te tő -p á lyá za t e red m én y e in ek  ism er­
te té s é t  és d íjnyertes  te rv e in e k  k iá llítá s á t, a  T a la js ta b i­
lizáció s A nké to t, a  F ö ld a la tti V a sú t  te rv ezésén é l és k i­
v ite lezésén é l fe lm e rü lt ú ja b b  p ro b lém ák  ism erte té sé t 
és m egv ita tásá t, a  rep ü lő té r i b e to n b u rko la to k  k á ro so ­
d á sá n a k  okairól ta r to t t  anké to t.

A ugusztu s h ó n a p b a n  gépészeti és ép ítészeti szak ­
e m b e re k  részvételével V e szp rém b en  tudom ányos k o n ­
f e r e n c iá t  rendeztünk , a m e ly  a  v a sú ti já rm ű  és pá lya  
eg yü ttm ű k ö d éséb ő l e red ő  p ro b lém ák k a l és a  fu tá sb iz ­
to n sá g o t befolyásoló e rő h a tá so k k a l fog lalkozott. A k o n ­
fe re n c ia  rész tvevő inek  a lk a lm u k  v o lt egy B a la to n k en e­
sén  v ég reh a jto tt k is ik lá s i k ís é r le te t m eg tek in ten i.

A z e lm ú lt év  esem ényeibő l k ie m e lte  m ég a  fő titk á r  
a  fra n c ia  és csehszlovák  film n a p o ka t, a z  ú tü g y i tu d o m á ­
n yo s kiá llítást, a  fő vá ro si pá lyához k ö tö tt kö zleked és  
100 év e s  jub ileum á t, és a z  ú jjá é p íte tt  K ö zleked ési M ú ­
z e u m  m egnyitását.

(F o ly ta tá s a  76. o ldalon)
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Az elsőbbségszabályozás
és forgalomirányítás indokoltsága városi csomópontokon
K O L L E E  S Á N B O ' E

A városi forgalom növekedésével egyre több cso­
móponton és útvonal teljes hosszában válik szük­
ségessé az áthaladási elsőbbség szabályozása, a fölé- 
és alárendelés megvalósítása, majd a forgalomirá­
nyítás rendszeresítése. Ezzel ugyanis a forgalom - 
lebonyolódás javítható, a kapacitás és a forgalom- 
biztonság növelhető, — ha indokolt esetben és he­
lyesen élnek ezekkel a lehetőségekkel.

A hazai városokban — elsősorban Budapesten — 
is időszerű ez a kérdés. A fővárosban 1963 óta foko­
zatosan növelni kellett a főútvonalak és a ,,védett” 
( „biztosított”) útvonalak számát. A forgalomirányí­
tással (rendőri karjelzéses vagy jelzőlámpás irá­
nyítással) ellátott csomópontok száma Budapes­
ten 1965 elején 80 volt, ebből 33 volt jelzőlámpás 
forgalomirányítású (ezen belül 9 kézi működtetésű, 
a többi automatikus). Az akkori közlekedésren­
dészeti előirányzatok rövid időn belül a jelzőlám­
pák számának jelentős növelését tartották szüksé­
gesnek. Összehasonlításul megemlíthető, hogy Bécs- 
hen 1964-ben kb. 250 csomóponton volt jelzőlám­
pás forgalomirányítás; azt becsülték, hogy számuk 
néhány éven belül meg fog kétszereződni.

A forgalmi tervezés során, a forgalmi rend ki­
alakításánál és a forgalomszervezési tevékenység­
ben konkréten a következőképpen vetődik fel a 
kérdés: mekkora forgalomnagyságon felül indokolt 
előírni

— az elsőbbségadási,
— a megállással elsőbbségadási kötelezettséget, 

majd
— a forgalomirányítást.
A közúti forgalomtechnikai szakirodalomban 

legutóbbi három évtized alatt sok beszámoló jelent 
meg az ilyen irányú vizsgálatok és állásfoglalá­
sok eredményeiről1. Egyértelmű, általánosan elfo­
gadott forgalmi határértékek azonban a nagyszámú 
értékes vizsgálat ellenére sem alakultak ki.

Egyes szerzők, illetve vizsgálatot végzők érték­
mérőként eltérő hatásokat vettek alapul. Jellegzete­
sek voltak a következők:

— a járművek állás-ideje (teljes időveszteség, a 
lassítás és gyorsítás hatását is figyelembe véve),

— az „optimális” utazási időhöz képest adódó 
utazási időveszteség (pl. abból a sebességből adódó 
utazási időt tekintve ,,optimális”-nak, amelyet a 
megállás nélkül haladó járműveknek 67%-a nem 
lépett túl),

— a „normális” sebességgel (pl. 35 km/ó) való 
haladáshoz képest adódó időveszteség.

1 Je llegzetes m ű v e k  szerző i: E . H . H olm es, 1934. 
H . v. S tein , 1936, 1937. M . S . R a ff ,  J . W . H a rt, 1950. 
W . R . Bellis, 1951. E . M . H a ll, 1953. D . S . B erry, 1951, 
1955/56. В . D . O reenshields, 1955. A . French, 1956. 
Dr. H . G. R etzko , 1961. F . V . Webster, J .  G. W ardrop, 
1962. W. M ensebach, 1964.

1. Az utazási sebesség vizsgálata
Az elsőbbségszabályozás és a forgalomirányítás 

hatásainak értékelésénél á folyamatos haladáshoz 
képest adódó teljes idő többletet és költség többletet cél­
szerű alapul venni, a megállások és a sebességvál­
toztatások számát is figyelembe véve.

A viszonyítási alapot képező folyamatos haladás 
sebességét a közlekedésüzemi költségek szempont­
jából „optimális” értékre indokolt felvenni olyan 
széleskörű vizsgálatnál, amely a kétszintű csomó­
pontokra, városi autópályákra is kiterjed.

A kényszerű megállások és sebességváltoztatások 
számát azért szükséges külön is számbavenni, mert 
a megállások, sebesség változtatások — túl a köz­
lekedésüzemi költségtöbbleten’— a járművezetők­
nél fizikai és pszichikai igénybevételt okoznak, így 
a fáradást, a baleseti veszélyt is befolyásolják. 
Emellett a járművezetők szubjektív értékelésénél is 
fontos a szerepük: a járművezetők a megállásokat 
tartalmazó haladást általában hátrányosabbnak 
tartják, mint a kisebb utazási sebességet eredmé­
nyező folyamatos haladást; ez befolyásolja az ú t­
vonal megválasztását.

Gyakorlatilag a közúti utazási sebesség alakulását 
szükséges vizsgálni, gazdasági és fáradási, pszichi­
kai hatásaival együtt. Meg kell állapítani a menet- 
sebesség és az utazási sebesség összefüggését kü­
lönböző utakon, eltérő forgalmi körülmények kö­
zött. Az összefüggéseket számításos módszeren 
kívül mérésekkel is meg kell állapítani.

Az egyszintű csomópontokat és kényszerű meg­
állási helyeket — pl. gyalogos átkelőhely — tarta l­
mazó városi útvonalakon a megtett út függvényé­
ben szükséges ismerni a sebesség alakulását: a 
kényszerű megállás után gyorsuló járműnél (a meg­
állási helyek távolságától függő felgyorsulásnak 
megfelelően), majd megállásig lassulásnál.

Az 1. ábra 100 és 250 m között növekvő távol­
ságban levő kényszerű megállási helyek esetén 
mutatja a gyorsítóképesség teljes kihasználásával 
számított „út-sebesség” összefüggést, jellegzetes jár­
műtípusoknál (közepes és kedvező mozgási jel­
lemző jű személygépkocsinál és teljes terhelésű 
autóbusznál), 60 km/ó megengedett legnagyobb se­
besség alapulvételével2.

Látható a nagy különbség a bemutatott jármű­
típusok között, továbbá a sűrűn következő meg­
állások kedvezőtlen hatása. A közepes személygép­
kocsi csak 200 m-nél távolabb levő megállási helyek 
esetén képes elérni 60 km/ó sebességet (az autó­
busz kb. 300 m felett 50 km/ó-t).

A 2. ábra a megállási helyek távolságától füg­
gően mutatja az átlagos menetsebességet az 1. ábrán

2 K oller S á n d o r : V árosi k ö z ú ti fo rgalm i te rv e z é s i 
a lap e lv ek  k ia la k ítá sa  fo rgalm i, b iz to n ság i és gazdaságos- 
ság i v o n a tk o zá so k  e g y ü tte s  figyelem bevételével, k a n ­
d id á tu s i d isszertác ió  k é z ira ta , B p . 1965. nov.
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------- Corvair

100 rr 150 m 200m 250 m

1. ábra. „U t—sebesség”  összefüggés 
a kényszerű megállási helyek távol­
ságától függően, jellegzetes gépko­
csik esetén

'i. ábra. Átlagos menetsebesség ala­
kulása a megállási helyek távolságá­
tól függően

feltüntetett változó sebességek alapján, 60 km/ó 
megengedett legnagyobb sebesség alapulvételévé]: 
továbbá személygépkocsiknál összehasonlításul 80 
km/ó megengedett legnagyobb sebességnél is. A 
további vizsgálatoknál figyelembe kell még venni 
az álló helyzetben eltöltött időt. Így az utazási sebes­
ség az 1. ábra segítségével egyszerűen meghatároz­
ható.

Az utazási sebesség alakulására vonatkozó mé­
rési eredmények között jellegzetesek a Német Szö­
vetségi Köztársaság nagy városaiban (Frankfurt,

Hamburg, Hannover, Köln, München, Stuttgart) 
regisztrált értékek (1965). A következő ábrák a 
közzétett mérési eredmények alapján végzett saját 
feldolgozás és értékelés után kapott összefüggéseket 
tüntetik fel.

A 3. ábra az utazási sebesség és az átlagos menet- 
sebesség közötti összefüggést, a 4. ábra az óránkénti 
megállások számának függvényében az utazási se­
besség alakulását, az 5. ábra az utazási sebesség 
függvényében a hajtóanyag fogyasztás alakulását 
mutatja.

Az összefüggéseket jelentősen befolyásolja a vá­
ros úthálózatának kiépítettsége, illetve a kapaci­
tás kihasználtság mértéke. Az ismertetett mérése­
ken belül lényegesen nagyobb utazási sebességek 
adódtak azokban a városokban, ahol a városi
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5. ábra. Hajtóanyag fogyasztás az utazási sebesség függvényében

gyorsforgalmú utak, illetve a két- és többszintű 
csomópontok kiépítettségének kedvező hatása ér­
vényesül.

Módszeres hazai városi sebességméréseket 1966- 
ban kezdett el az Autóközlekedési Tudományos K u­
tató Intézet, Budapesten és az országos főutak vi­
déki átkelési szakaszain. Ezek eredményei értékes 
összefüggéseket fognak adni az utazási sebesség 
alakulására és ennek gazdasági hatásaira.

2. Általános alapelvek 
az elsőbbségszabályozás előirányzásához

Kis forgalomnál, amikor csaknem egyenlők a 
keresztező forgalmak, megfelelő az ,,egyenrangú 
utak” esete. Figyelembe kell venni, hogy rossz 
látási viszonyok esetén — ami beépített területen 
csaknem általános — ez mindegyik irányból köze­
ledő járművezető részére akadályoztatást jelent. 
Rossz látási viszonyok között a keresztezés csak 
15—20 km/ó sebességgel közelíthető meg, hogy 
szükség esetén a jobbról érkező járművezető ré­
szére az elsőbbség tényleg megadható legyen.

E hátrányokra tekintettel számottevő forgalom­
nál indokolt mérlegelni a kedvezőbb helyzetet biz­
tosító elsőbbségadás előírását.

Az áthaladási elsőbbség szabályozása indokolt el­
térő nagyságú keresztező forgalmaknál, a nagyobb, 
jelentősebb forgalom körülményeinek javítása ér­
dekében. A forgalom fölé- és alárendelésének meg­
állapításánál a forgalomnagyság mellett az utak 
kialakítását, műszaki jellemzőit is figyelembe kell 
venni. Forgalombiztonsági szempontból arra kell 
törekedni, hogy az elsőbbség szabályozás összhang­
ban legyen az utak kialakításával: az egyenes, á t­
menő jellegű, jobb műszaki jellemzőkkel rendelkező 
(szélesebb, jobb burkolatú, jobb világítású stb.), 
nagyobb forgalomra alkalmas út forgalma kapjon 
elsőbbséget, mert a járművezetők is ezt tartják 
természetesnek; ilyen úton haladva ösztönösen 
maguknak vélik az elsőbbséget. Egy úton követke­
zetesen addig ne legyen változás, amíg a fenti szem­
pontokból lényeges eltérés nem jelentkezik.

A forgalomszabályozásban következetesen töre­
kedni kell arra, hogy az indokoltan előírt helyes 
viselkedés természetesnek tűnjék a forgalomban

résztvevők számára3. Ez a forgalomszabályozás 
tekintélye és a közlekedési fegyelem szempontjá­
ból nagyon fontos.

A kötelező megállással való elsőbbségadás elő­
írása csak akkor helyes, ha kilátási hiány miatt 
forgalombiztonsági vagy más szempontból elen­
gedhetetlen a járművek megállítása. Ez ugyanis 
a kapacitás és a gazdaságosság szempontjából egy­
aránt hátrányos.

3. Forgalmi határértékek a járművenkénti 
átlagos időveszteség alapján

Nagyjelentőségű angol vizsgálat4 nyomán a 6. 
ábra az elsőbbségszabályozás két jellegzetes ese­
tében és jelzőlámpás forgalomirányítás esetén mu­
tatja a járművenkénti átlagos időveszteséget, a cso­
mópontban egy-egy forgalmi sávon behaladó össz­
forgalom függvényében. A görbék helyzetének meg­
felelően ilyen szempontból csak nagyobb forgalom 
esetén kedvezőbb a jelzőlámpás forgalomirányítás, 
és ez a forgalmi határérték nagyobb jó látási viszo­
nyok esetén, mint rosszaknál.

Jó látási viszonyoknál kb. 850 jjó (egy-egy for­
galmi sávon együttesen behaladó) összforgalomig 
a „Lassan” (hazai viszonyok között az ,,Elsőbbség­
adás kötelező”) jelzés esetén adódik a legkisebb idő- 
veszteség, efelett a jelzőlámpás forgalomirányítás 
esetén.

Rossz látási viszonyoknál, tehát általában ,,Állj” 
jelzés szükségessége esetén kb. 600j/ó összforgalom 
felett már kisebb az időveszteség a jelzőlámpás 
forgalomirányításnál; rossz látási viszonyok ese­
tén ezért kisebb forgalom felett indokolt a forga­
lomirányítás rendszeresítése, mint jó látási viszo­
nyoknál (amikor nem szükséges megállási kötele­
zettség előírása).

3 V . U ndeutsch : P sy ch o lo g isch  rich tig e  V erkeh rso rd - 
u u n g . D ie S icherung  d es m o d ern en  S tra ssen v e rk eh rs . 
B an d  IV . A rbeite- u n d  F o rsch u n g sg em ein sch aft fü r  
S ta d tv e rk e h r  u n d  V erk eh rss ich e rh e it, K ö ln , 1958.

4 F . V. Webster, J .  G. W ardrop : C a p a c ity  o f u rb a n  
in te rse c tio n s . S ix th  In te rn a t io n a l  S tu d y  W eek in  T raffic 
L o n d o n  E n g ineering . 1962. S zep t. 10 — 14. S alzbu rg . 
(W orld  T o u rin g  an d  A u to m o b ile  O rg an isa tio n ).
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6. ábra. Járm űvenkénti átlagos időveszteség eltérő forgalomszabályozási 
módoknál (angol vizsgálatok eredményei)
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Föiérendeit ó t forgalma forg. sávonként

í .  áb ra .  Összefüggés a fölé- és a lárendelt út lehetséges forgalma között 
(angol vizsgálatok eredményei)

8. ábra .  A keresztezés lehetséges összforgalma (angol vizsgálatok 
e redm ényei  nyomán)

A 7. ábra az idézett vizsgálatok alapján adódott 
összefüggést mutatja: a fölérendelt út forgalmi 
sávonkénti forgalmának függvényében az aláren­
delt út egy forgalmi sávján lebonyolódni tudó leg­
nagyobb forgalmat, a két jellegzetes elsőbbség- 
szabályozási esetben és jelzőlámpás forgalomirá­
nyításnál.

A 8. ábra pedig — a 7. ábra nyomán — a fölé­
rendelt út forgalmi sávonkénti forgalmának függ­
vényében a keresztezés összforgalmát tünteti fel, 
egy-egy forgalmi sávra vonatkozóan. Az ábra ebből 
a szempontból a jelzőlámpás forgalomirányítás 
előnyös voltát bizonyítja5.

A kapacitás-vizsgálatok hasonló irányú össze­
függéseket adnak.

Csomóponttervezésnél ezek az összefüggések reá­
lis támpontot adnak a csomópont-típus megválasz­
tásához.

A járművenkénti időveszteség minimális érté­
kére való törekvés a jelzőlámpás forgalomirányítás 
tervezésénél is fontos szempont. Ennek érdekében 
a lehető legrövidebb fázisidőkre indokolt törekedni.

5 K oller Sándor : K ö z ú ti fo rg a lo m tech n ik a . S zak m ér­
n ö k i  jeg y ze t. B p. 1966.

Angol megfigyelések alapján kialakított tapasz­
talati képletek felhasználásával kapott összefüggé­
seket mutat be a 9. ábra,e,? a periódus (ciklus) idő 
hosszának függvényében ábrázolva a járműven­
kénti átlagos időveszteséget, a két keresztező for­
galmi sáv összforgalmának nagyságától függően. 
100%-os zöld-időnél. (Az ábrák alapjául szolgáló 
tapasztalati képletek egyenlő nagyságú keresztező 
forgalmakra vonatkoznak; a forgalmi sávonkénti 
„telítettségi” (legnagyobb) forgalomnagyság —■ 
100%-os zöld-időnél — 1800 j/ó). A görbéknél az 
optimális periódus idő 0,75- és 1,5-szeres értékeit 
is bejelölték, mint célszerű határokat.

A 10. ábra a fenti összefüggések továbbfejleszté­
seként, tervezési célra jobban felhasználható mó­
don mutatja a periódusidő előbbi értékeit, a kéj. 
keresztező forgalmi sáv összforgalmának függvé­
nyében6 7 8. Ezeknek az összefüggéseknek felhaszná­
lásával — és továbbiak, így elsősorban a forgalom- 
biztonsággal kapcsolatosak figyelembevételével — 
alakíthatók ki forgalmi határértékek a csomópont- 
típus megválasztásához. Ezen a téren eddig még 
nem alakultak ki teljesen megfelelő összefüggések.

A régebbiek közül a 11. ábra а W. R. Bellis által 
megadott tapasztalati adatokon alapuló összefüg­
géseket mutatja be,9'10 az ábrázolásmód célszerű-

6 E . D avies : T raffic E n g in ee rin g  P ra c tic e , L ondon, 
1963.

7 F . V. W ebster: T raffic  S ignal S e ttin g s , R oad  
R esearch  T ech n ica l P a p e r  39. L o n d o n , 1958. H M SO.

8 K oller S á n d o r  : K ö z ú ti fo rg a lo m tech n ik a . S zak m ér­
nök i jeg y ze t. B p . 1966.

9 D r. H . (1. Retzko : V erg le ichende B ew ertu n g  ver­
sch iedener A r te n  d e r V erkeh rsrege lung  a n  s tä d tisc h e n  
S tra sse n v e rk e h rsp u n k te n  u n te r  b eso n d ere r B erü ck ­
s ich tigung  d es F a k to rs  Z eit. B u n d esm in is te riu m  fü r 
V erkehr, A b t. S tra ssen b au , B onn , 1961.

10 W . R . B e llis  : S electing  th e  In te rse c tio n  T y p e  by  
T raffic V o lu m e : a  C hart. T raffic  Q u a rte r ly , 1951. J a n . 
27. old.
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10. ábra .  Az optimális  periódusidő két keresztező forgalmi sáv 
összforga lmának függvényében (angol vizsgálatok eredményei alapján)

ségére tekintettel (és nem a feltüntetett értékel-: 
felhasználhatósága miatt; pl. a körforgalomra vo­
natkozó javaslat sem helyeselhető). Az összeállí­
tás alapelve: a forgalomszabályozás, illetve a for­
galomirányítás módját a nagyobbik forgalom 
szabja meg.

4. Forgalombiztonsági vonatkozások
A forgalomszabályozás, forgalomirányítás és ál­

talában a forgalmi körülmények jelentősen befo­
lyásolják a forgalombiztonságot. Olaszországi vizs­
gálatok szerint

— a pályakialakítás fejlesztésével kb. 35%-os,
— a forgalomirányítás fejlesztésével kb. 50%-os,
— az átmenő és helyi forgalom szétválasztásá­

val, továbbá az út és a forgalomirányítás együttes 
fejlesztésével kb. 15%-os javulás érhető el (dr. A. 
Bottaro-nak, az Olasz Közlekedésügyi Minisztérium 
Közúti Balesetmegelőzési Hivatala, vezetőjének ismer­
tetése alapján).

I I .  ábra.  Forgalmi hatá rér tékek W. К. В с I I i s összeállítása szerint : 
I. Forgalom irányí tás  nélkül (egyenrangú u tak  keresztezése), 2. forgalom 
által m űködte te tt  jelzőlámpa, 3. megszabott  program szerint működő 
jelzőlámpa, 4 . körforgalom .5. kétszin tű  keresztezés

A városi csomópontok szempontjából a követ­
kező hatások a legjelentősebbek:

Az elsőbbségadási és a megállási kötelezettség elő­
írásával a balesetek csökkentheteik. így pl. Milánóban 
és Rómában a személyi sériiléses balesetek 54— 
—84% közötti csökkenését tapasztalták.

A jelzőlámpás forgalomirányítás rendszeresítésé­
nek hatására a következő javulást tapasztalták:

— az LTSA-ban a személyi sérüléses balesetek 
40%-os csökkenését,

— 21 londoni csomóponton (1957) 40%-os bal­
esetcsökkenést ,

olaszországi tapasztalatok szerint átlagosan 
48—64%-os, maximálisan 90%-os balesetcsök­
kenést,

— Hannoverben és Essenben 50—60%-os (max. 
90%-os) balesetcsökkenést,

— - moszkvai tapasztalatok szerint.a jelzőlámpa- 
összehangolás hatására (2 év alatt) kb. 30%-os 
balesetcsökkenést.

Ezek az adatok a forgalomirányítás jelentős javító 
hatását bizonyítják.

A forgalomszabályozás fejlesztésénél és a forga­
lomirányítás indokoltságának vizsgálatánál ezeket 
az összefüggéseket figyelembe kell venni. Ennek 
megfelelően az időveszteségek és a gazdasági hatá­
sok alapján adódó forgalmi határértékek alatt már 
indokolt a helyesen tervezett forgalomirányítás biz­
tosítása, mivel a biztonság szempontjai elsődlegesek. 
Ezeknek a szempontoknak figyelembevételével és 
bővítésével állapítható meg a két- és többszintű 
csomópont kialakítások indokoltsága is.
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Diesel-mozdonnyal továbbított vonatok villamos fűtésének energiaellátása
M E Z E I  I S T V Á N

BEVEZETÉS
A gőzvontatásról a villamos és Diesel-vontatásra 

való áttérés a vasutak számára nemcsak üzemi 
nehézségeket szüntet meg, hanem új problémákat 
is jelent. Ezek között lényeges a Diesel-mozdony- 
nyal továbbított vonatok fűtésének energiaellátása.

Amíg a gőzvontatásnál a gőz, a villamos von­
tatásnál a villamosenergia felhasználhat ó a vonat - 
fűtésre, a Diesel-mozdonyos vontatásnál a fűtésre 
közvetlenül hasznosítható formában nincsen sem 
hő, sem villamosenergia.

A Diesel-mozdonnyal továbbított vonatok fű­
tési nehézségei két főkérdés köré csoportosíthatók:

1. milyen fűtőenergiával fűtsék a vonatokat,
2. hol helyezzék el a fűtési energiatermelő beren­

dezést.
A fenti kérdések vizsgálata és a gazdaságos vo­

natfűtés energiaellátásának megoldása szempont­
jából nagy jelentőségű, hogy az európai vasutak

közös célkitűzése a gőzvontatás teljes megszüntetése 
legkésőbb 1980-ig. A vontatási szolgálat szerkezeti 
átalakulásának az üteme és a korszerű vontatási 
rendszerek aránya országonként eltérő. Az 1964. 
évi helyzetet az 1. táblázat adatai szemléltetik. 
Jól mutatják a gőzvontatás szerepének csökkené­
sét néhány európai vasútnál az 1. és a 2. ábrák 
diagramjai.

A gőzvontatás megszüntetésével a vonatok fűté­
sével kapcsolatban felvetődik a kérdés, hogy vasút­
üzemi szempontokból melyik megoldás a célszerű: 
a jelenleg általános kettős (gőz és villamos) fűtési 
rendszer megtartása, vagy pedig az egységes villa­
mosfűtési rendszer bevezetése.

A fűtési energiaellátásra számos lehetőség adó­
dik az egységes villamosfűtésre való áttérésnél is, 
de ezek vasútüzemi szempontokból nem azonos 
értékűek. A tanulmány célja a különböző lehető­
ségek áttekintése és a vasútüzemi szempontokból 
legcélszerűbb megoldás meghatározása.

1. táblázat
A  g ő z D ie s e l -  és villam os von ta tó járm űvek kilom éter- és szállítási te ljesítm énye néhány eu ró p a i vasú tná l 1964-ben

V asú t
V o n ta tó já rm ű -k ilo m é te r  % S zá llítá s i te lje s ítm én y . tk m  %

gőz D iesel v illam os gőz D iesel v illam os

A ngo l (B R ) ................... 28,2 51,4 20,4 n in csen  a d a t
B elg a  (SN CB) .............. 8,9 41,4 49,7 8,2 43,2 48,6
D á n  (D SB) ...................... 5 ,4 77,8 16,S 3,0 88,0 9,0
F ra n c ia  (SN C F) ............ 19,6 32,2 48,2 23,2 10,2 66,6
H o lla n d  (№3) .............. — 31,0 69,0 — 27,3 72.7
N é m e t Szöv. K ö z t. (DB) 36,3 30,7 33,3 45,4 9,6 45,0
O lasz (FS) ...................... 8 ,0 32,0 60,0 3,5 8,3 88,2
O sz trá k  (Ö B B ) ............ 24,6 18,0 57,4 22,5 6,5 7,1
S v á jc  (SB B ) ................... — 3,0 97,0 — — 100,0
S v éd  (SJ) ........................ 0 ,4 33,5 66.1 0,2 7,1 92,7

%

1. ábra. Л gőzvontatás
kilométer- teljesí tmény s záza lék án ak  alakulása

%

í.  ábra.  A gőzvonta tás
szállítási-teljesítmény százalékának a lakulása
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1. A DIESEL-MOZDONNYAL TOVÁBBÍTOTT 
VONATOK VILLAMOS FŰTÉSI 

FNERGIAELLÁTÁSÁNAK EGYES KÉRDÉSEI

1.1. Kocsiíűtési rendszerek
A Diesel-mozdonyokkal továbbított vonatok ál­

talában olyan szabványos kivitelű kocsikból állnak, 
amelyeknek fűtési energiaellátása központi rend­
szerű. Egyes vasutak viszont (pl. a Szovjet Vasutak, 
a kocsikat egyedi (önálló) fűtőberendezéssel szere­
lik fel. Az egyedi fűtés jó hatásfokú (3. táblázat), 
beszerzési költsége nem nagy. Üzemi szempontból 
hátrányos, hogy nagyobb számú kocsiból álló vo­
natnál a berendezések kezelése, felügyelete és a 
tüzelőanyagtartályok feltöltése nehézkes. Ezek 
miatt az egyedi fűtés jelenleginél szélesebbkörű el­
terjedése a Diesel-mozdonnyal továbított vona­
toknál nem várható.

A személykocsikat csaknem száz évig gőzzel 
fűtötték és az utóbbi évtizedekben jobban elterjedő 
villamos vontatás miatt a kocsikat általában gőz- 
és villamos fűtési berendezéssel egyaránt felszerelik. 
Ez a fejlődés érthető, ha figyelembe vesszük, hogy 
a vonatok nagyrészét gőzmozdonyok továbbítot­
ták és a nagy hőtartalmú gőz igen alkalmas köz­
vetítő közeg.

A gőzfűtésnek a hosszúidejű fejlődése során is 
megmaradt számos rendszerbeli hibája, amelyek 
közül a fontosabbak a következők:

/. A kondenzvíz általi befagyás lehetősége és 
ennek következtében zavarok a fűtési üzemben.

2. A fűtési gőzvezetékek levegővel való átfúvá- 
sának szükségessége, várakozás a gőz áthaladására 
a gőz-, illetve Diesel-vontatásról a villamos von­
tatásra való áttérésnél és fordítva, az 1. pontban 
említett zavarok csökkentésére.

3. Az egy fűtési energiaforrásból fűthető kocsik 
száma korlátozott.

4. A kocsik kopásnak kitett és gyakran meghibá- 
sodó gőzfűtési kapcsolatai készlettartásának és 
fenntartásának szükségessége. Ezek a kapcsolatok 
a jövőben az önműködő vonó-ütköző berendezésre 
való áttérésnél számos üzemi nehézséget eredmé­
nyeznek.

5. A csaknem sohasem csökkenthető tömítetlen- 
ségek és gőzveszteségek miatt jelentős fűtési ener­
giaveszteségek .

6'. Szabályozási nehézségek mindenekelőtt a nem 
eléggé tömör szelepeknél és a szabályozóelemek 
megváltozott külső hőmérsékletre beállításának 
elmulasztásánál. Az előbbiek ugyancsak jelentős 
veszteségforrások.

7. A személy kocsipark kétféle fűtési rendszeré­
nek üzemeltetése, fenntartása és tartalékalkatrész 
ellátása, ami hátrányos az üzemi költségekre és a 
többletsúly miatt a vontatási költségekre is.

A személykocsikat a gőzvontatás miatt gőz­
zel fűtötték és emiatt kézenfekvő volt a Diesel- 
mozdonyos vontatásnál is a gőzfűtés további fenn­
tartása. A Diesel-mozdonyokon f  ütőkazánokat he­
lyeztek el. Ezek jelenleg — megfelelő színvonalú 
üzemeltetés és fenntartás esetén — üzembiztosak. 
A fűtőkazán számos előnye azonban nem ellen­

súlyozza a Diesel-mozdonyok számára idegen jel­
legű berendezés kezelésének és fenntartásának 
hátrányait.

A Diesel-mozdonyos vontatásnál a villamos fűtés 
fontosabb előnyei:

1. A villamosenergia fejlesztés berendezései a 
Diesel-mozdony gépezetébe jól beilleszthetők.

2. A mozdony előkészítésénél a vízfeltöltés és a 
vízelőkészítés, amit a vízvételezési helyenként el­
térő vízminőség nehézkessé tesz, nélkülözhető.

3. A vonatfűtési gőzkazán fenntartási munkái 
elmaradnak.

4. A kazán lefúvatásból eredő mozdony-elpisz­
kolódás megszűnik.

5. A mozdony hatósugara a fűtési időszakban 
sem csökken, mert azt a felvehető vízmennyiség 
nem korlátozza.

Az egységes villamos fűtés bevezetése a kocsik és 
a helyi előfűtési berendezések szempontjából elő­
nyös :

1. Az új kocsik kisebb beszerzési költsége, ,a 
gőzfűtés berendezéseinek elmaradása.

2. Kevesebb a fenntartási és javítási költség.
3. Egyszerűbb fűtési csatlakozások.
4. A fagy veszély megszűnése.
5. Nem szükségesek külön intézkedések a Diesel­

vontatásról a villamos vontatásra való áttérésnél.
6. Lehetőség nyílik a fűtési áram vezetékéből a 

vonat más villamosenergia fogyasztóinak ellátá­
sára is (pl. világítás, az étkezőkocsiban főzés stb.).

A fenti előnyök és egyszerűsítési lehetőségek 
mellett, a villamos fűtés berendezéseinek fejlesz­
tésénél a következő nehézségekkel kell számolni:

1. A jelző és biztosítóberendezések áramkörei 
meghatározott áramnemekkel, váltóáramnál, illet­
ve hullámos egyenáramnál meghatározott frek­
venciatartományokkal szemben érzékenyek. Nem 
lehet minden további nélkül az áramfejlesztés szem­
pontjából legcélszerűbb áramnemet és frekvenciát 
választani. Ä fűtési energia jellemzőinek megvá­
lasztásánál a sínnek, mint visszavezetésnek a biz­
tosítóberendezésre lehetséges visszahatásait figye­
lembe kell venni.

2. A villamos fűtés energia-jellemzőit nemzetközi 
vasúti előírások szabályozzák (2. táblázat). Az

2. táblázat

N év ­
leges 

fe szü lt­
ség V

M egenge­
d e t t  f e ­
szü ltség  
in g a d o ­
zás %

F rek v en c ia  H z

Á rá m n e m
névleges v á lto z á s

ta r to m á n y a

1000

+  10

1673 15 — 17,6 eg y fáz isú ,
v á lta k o z ó

50 4 8 —61
1500

— 20

+  20
— egyen

3000
— 33
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3. táblázat

A fű té s i en e rg ia

N e m e Gőz 1 V illam os M eleg levegő

Term elő b e ren d ezés

M ozdonyon  vagy  k ü lö n  kocsiban  e lh e ly e z e tt
A k o c s ib a n  e lh e ly eze tt 

o la jtü z e lé sű  (egyedi) 
fű té sgőzkazán D iese l-m o to rra l h a j to t t  

á ram fe jle sz tő

A fű té s

Rész h a tá s fo k  értéke i K a z á n :  0,7 
F ő g ő zv eze ték : 0,43 
L e c sa p ó d á s : 0,85

D iese l-m o to r: 0,32 
G en erá to r: 0,85 
F ű té s i-v e z e té k : 0,97

O la jég ő : 0,7 
H ő k icse ré lő : 0,9

Ö sszh a tásfo k a »7 =  0,256 »7 =  0,264 »7 =  0,63

T ü ze lő an y ag tó l a  fű tő te s tig T ü ze lő an y ag tó l a  fű tő ­
energ iá ig

egyenáram különböző okok miatt nehézségeket 
okozhat és egyes váltakozó áramnemek, amelyek 
célszerűek lennének a berendezés hely-, valamint 
súlyszükségletének szempontjából, nem minden 
fűtési kapcsolóberendezésnél használhatók.

3. A nemzetközi forgalomban közlekedő kocsik­
nál a fűtési-áramnemnek meg kell felelnie a nem­
zetközi előírásoknak.

A fűtési energiaellátás kérdéséhez szervesen kap­
csolódik az előfűtés problémája. Az egységes villa­
mos fűtésre való áttérés után szükségszerűen az 
előfűtést is villamosenergiával kell megoldani. 
Jelenleg már számos külföldi vasútnál használnak 
villamos előfűtő berendezéseket, amelyek üzeme egy­
szerű és — az erre vonatkozó adatok szerint — 
gazdaságosság szempontjából sem hátrányosabb 
a gőzzel való előfűtésnél (3. ábra).

3. ábra. Az előfűtési költségek alakulása a kocsiszám függvényében, a 
Német Szövetségi Vasutak vizsgálatai szerint : I — m ozgatható moz­
donykazán, 2 — a vonat mozdonya (gőz), 3 — a vonat mozdonya (vil­
lamos), 4 — stabil erőműben termelt gőz, 5 — olajtüzelésű gőzkazán. 
♦» — villamos előfűtés

1.2. A fűtési energia termelésének 
és szállításának hatásfoka

A különböző fűtési rendszerek értékelésének 
egyik szempontja az energia termelésének és szál­
lításának hatásfoka. A 3. táblázatban az újabb kí­
sérleti és üzemi eredmények alapján összehason­
lítjuk a gőz-, villamos és meleglevegő fűtés rész- és 
összhatásfok értékeit. A táblázat adataiból látható, 
hogy az általánosan használatos gáz- és villamos­
fűtés összhatásfoka csaknem megegyezik. Az ORE 
(a Vasutak Nemzetközi Kísérleti Hivatala) В 13-as 
bizottsága megbízásából a Francia Államvasutak 
1963—1964 telén olyan összehasonlító vizsgálato­

kat végeztek, amelyeknek célja a fűtési energia 
költségeinek meghatározása volt azonos feltételek 
mellett (külső hőmérséklet, azonos típusú kocsik­
ból összeállított szerelvények stb.) a gőz és a 
villamos fűtésnél.

A villamosenergiát a 2.2. fejezetben leírt fűtő- 
agregát kocsiban elhelyezett Diesel-áramfejlesztő 
gépcsoporttal, a gőzt pedig fűtőkazánkocsiban 
elhelyezett Vapor-rendszerű gőzkazánnal termel­
ték. A kísérleti vizsgálatok eredményei azt mutat­
ták, hogy azonos feltételek mellett mind a gőz-, 
mind a villamos fűtéshez csaknem azonos tüzelő­
anyag mennyiség szükséges.

A fűtési energiaellátás szempontjából lényeges a 
kocsik energiafogyasztása. A tapasztalatok szerint 
egy négy tengelyű kocsi villamosenergia fogyasz­
tása + 20°C belső hőmérsékletet feltételezve, 15—■ 
30 kW. A kisebb érték 0°C, a nagyobb érték 
—-15°C külső hőmérsékletre vonatkozik.

1.3. A fűtési energiafejlesztő berendezés 
elhelyezése

A Diesel-mozdonnyal továbbított vonatok fű­
tési energiaellátásának fontos kérdése a fűtőener­
gia fejlesztő berendezés elhelyezésének a megvá­
lasztása, mivel — néhány különleges esettől elte­
kintve — mind a súly, mind a térfogat lehetővé 
teszi a berendezésnek a mozdonyon való elhelyezé­
sét is. Az előbbi okok miatt a berendezés elhelye­
zésének megválasztásánál (ti. a mozdonyon vagy 
külön kocsiban) elsősorban a vasútüzemi szempon­
tok mérvadók.

A vonatfűtési berendezés mozdonyon való elhe­
lyezésének előnyei:

1. A berendezést a mozdonyszemélyzet üzembe­
helyezheti, kezelheti és a menetközbeni kisebb hi­
bákat kijavíthatja.

2. A külön kocsi beszerzési, fenntartási, javítási 
és vontatási költségei megtakaríthatók.

3. A fűtési berendezés a mozdonygépezet szerves 
része, ezért üzemanyaggal való ellátása, fenntartá­
sa és javítása a vontatási telepeken elvégezhető.

4. A fűtési energia fejlesztéséhez szükséges segéd­
üzemek (villamosfűtésnél: tüzelőanyagcllátás, vil­
lamosenergia, hűtés stb.) a mozdonyon megtalál­
hatók.



XVII. ÉVFO LYAM  1967. 2. SZÁ M 67

5. A villamos fűtés egyes megoldásainál a teher­
vonatok továbbításánál, átmenetileg (pl. gyorsí­
tásnál) a személyszállító vonatoknál is és a fűtési 
időszakon kívül az áramfejlesztőt hajtó Diesel­
motor teljesítménye hasznosítható a vontatásra.

A vonatfűtési berendezés mozdonyon elhelyezé­
sének hátrányai:

1. A mozdony gépezetének egyes meghibásodá­
sainál a fűtés megszűnik.

2. Egyes megoldásoktól eltekintve a fűtési ener­
giaellátó berendezés nincsen jól kihasználva (pl. 
tehervonati üzemben).

3. A  szerelvény előfűtése a mozdonyt lefoglalja.
4. A  készletek elhelyezése korlátozottabb, mint 

egy külön kocsinál.
A jelenlegi Diesel-mozdonyok nagy részénél, a 

felsorolt előnyök miatt, a fűtési berendezést a moz­
donyon helyezik el. Különleges esetekben, pl. ha 
a teherforgalom egy-egv vasútnál jóval nagyobb 
a személyforgalomnál, indokolható lehet a vonat­
fűtési berendezés elhelyezése külön kocsiban.

2. A DIESEL-MOZDONNYAL TOVÁBBÍTOTT 
VONATOK VILLAMOS FŰTÉSI

ENERGIA ELLÁTÁSÁNAK LEHETŐSÉGEI
A Diesel-mozdonnyal továbbított vonatok vil­

lamos fűtési energiaellátásának számos lehetősége 
közül (4. ábra) a gyakorlati megvalósítás szem­
pontjából a következő legfontosabb módozatokat 
ismertetjük:

2.1. A Diesel-mozdonyon elhelyezett berende­
zések.

2.11. A mozdony hajtásrendszerétől független 
Diesel-áramfejlesztő gépcsoport.

2.12. A mozdony hajtásrendszerével kapcsolódó 
Diesel-áramfejlesztő gépcsoport.

2.13. A  mozdony Diesel-motor teljesítményének 
felhasználása a villamos energia fejlesztésére.

2.2. Külön kocsiban elhelyezett Diesel-áram­
fejlesztő gépcsoport.

A Diesel-mozdonnyal továbbított vonatok vil­
lamos fűtési energiaellátásánál a villamos energia­

fejlesztés mechanikai energiaforrása a Diesel-motor. 
Egyes megoldásoknál (2.11., 2.12 és 2.2. fejezetek) 
az áramfejlesztőt külön Diesel-motor hajtja. E 
Diesel-motorral szembeni üzemi követelmények 
ugyanazok, mint a mozdony Diesel-motorral szem­
ben. A tartalékalkatrész ellátás, fenntartás és a 
javítás egyszerűsítése érdekében célszerű, ha az 
áramfejlesztő Diesel-motorja azonos típusú, mint 
a vasút egyik Diesel-vontató jár mű vének motorja.

2.11. A Diesel-mozdony hajtásrendszerétől független 
Diesel-áramfejlesztő gépcsoport

A Diesel-mozdony hajtásrendszerétől (erőátvi­
telétől) független áramfejlesztő Diesel-gépcsoport 
felhasználása a fűtési energiaellátásra, a különféle 
megoldások közül műszakilag a legegyszerűbb.

A vonat továbbítására nem hasznosítható külön 
fűtési áramfejlesztő előnyei:

1. műszaki és szabályozástechnikai szempon­
tokból egyszerű,

2. a mozdony Diesel-motor meghibásodása ese­
tén sem szünetel a fűtés,

3. az előfűtéshez nem szükséges a mozdony 
Diesel-motort üzembehelyezni.

A megoldás hátrányai:
1. az üzemidőnek csak kis részében kihasznált,
2. súly- és helyigény szempontjából a főmotoros 

fűtéshez viszonyítva kedvezőtlen,
3. a beszerzési, fenntartási és javítási költségek 

nagyobbak, mint a fő motoros fűtésnél,
4. többlet-segédüzemek szükségesek.
A jelenlegi Diesel-mozdony szerkezeteknél — 

néhány kisebb tengelynyomású pályára készült 
mozdony kivételével — nem jelent nehézséget a gép­
csoport elhelyezése sem a súly, sem a térfogat 
szempontjából. Általánosságban kimondható, hogy 
azokon a mozdonyokon, amelyeken a gőzfűtés be­
rendezései elhelyezhetők, a gépcsoport elhelyezé­
sének sincsen akadálya, sőt egyes esetekben súlv- 
megtakarítás is lehetséges (4. táblázat).

Az áramfejlesztő Diesel-gépcsoport elhelyezése a 
mozdony külső kialakításától függ.

9)
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4. ábra. Diesel-mozdonnyal tovaubnol• 
vonatok villamos fűtésenergiaellátási 
lehetőségei: FI) — mozdony Diesel­
motor. F t D — fűtési Diesel-motor.
II — hidraulikus hajtómű. G — 
főgenerátor, Sz —szabályozó berendezés, 
V villamos motor. Gt gázturbina. 
Má — főáram kor, Fá — fűtési áram kör
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5. ábra. 1 — Diesel-motor,
■i — fődinamó, 3 — készülékszekrény, 
4 — légsűrítő, 5 — vontató-motor 
szellőző 6, — vezetőállás,
T — hűtőventillátor, 8 — vontató motor.

— tüzelőanyagtartály,
10 — akkumulátor,
I I — 12 — Diesel-áramfejlesztő 
gépcsoport

4. táblázat

F ű tés M egnevezés S ú ly  (kg)

Gőz F ű tő k a z á n  .................................... 1534
V íz ta r tá n y  .................................... 800
T á p v í z ............................................. 3600

Ö sszesen . . . 5934

D ie s e l-m o to r .................................. 1045
V illam os G en e rá to r ...................................... 1900

E g y éb  (segédüzem ek  s tb .) . . . 1208

Ö sszesen . . . . 4153

A v illam os és gőzfű tés berendezése i k ö zö tti
sú lyk ü lö n b ség  .................................................... 1781

A Svéd Államvasutak független áramfejlesztővel 
felszerelt, egy vezetőállású T 43 sorozatú Diesel- 
mozdonyának elrendezését az 5. ábrán láthatjuk.

A mozdony hajtási rendszerétől független áram- 
fejlesztő Diesel-gépcsoport két legfontosabb segéd­
üzeme a motorindítás és a hűtés. Egyenáramú áram- 
fejlesztőnél a fűtési áramfejlesztő felhasználható 
a motorindításra, váltakozó áramnál azonban kü­
lön indítómotor szükséges.

A villamos hűtésre célszerű az a megoldás, 
amelynél az áramfejlesztő Diesel-motorja a moz­
dony Diesel-motortól függetleníthető.

A független gépcsoportos energiaellátás hátrá­
nyai lényegesen nem csökkennek akkor sem, ha 
azt mint segédüzemi gépcsoportot is felhasználják. 
A segédüzemi Diesel-gépcsoport teljesítménye a 
mozdony teljesítményétől függően általában 25— 
75 LE között változik. A fűtési áramfejlesztőt hajtó 
Diesel-motor legkisebb teljesítménye 250—300 LE. 
Ennek megfelelően a gépcsoport megfelelő kihasz­
nálása nem valósítható meg.

A mozdonyon elhelyezett, a hajtásrendszertől 
független fűtési gépcsoport egyszerűsége ellenére sem 
tekinthető gazdaságos megoldásnak, különösen a 
fenntartás igényessége, valamint a kedvezőtlen ki­
használás lehetősége miatt.

2.12. A Diesel-mozdony hajtásrendszerével 
kapcsolódó áramfejlesztő Diesel-gépcsoport

A Diesel-mozdony hajtásrendszerével kapcsolódó 
áramfejlesztő Diesel-gépcsoporttal való fűtési ener­
giaellátás (4e—h ábra) mind a villamos, mind a

hidraulikus erőátvitelnél megoldható. Lényege az, 
hogy a fűtés áramfejlesztőt hajtó Diesel-motor 
teljesítménye a fűtés szüneteltetésekor vonatto­
vábbításra felhasználható.

A megoldás előnyei a következők:
1. a fűtési áramfejlesztőt hajtó Diesel-motor 

kedvező kihasználási lehetősége,
2. a mozdony Diesel-motor meghibásodásakor 

fűtési Diesel-motor a következő állomásra bevon­
tathatja a vonatot,

3. ha a mozdony egyedül közlekedik, valamint 
a vonatszerelvény előfűtésénél nem szükséges já­
ratni a mozdony Diesel-motort.

A két Diesel-motor a beszerzési, fenntartási és 
javítási költségek szempontjából természetesen 
hátrányos.

A hidraulikus erőátvitelnél a hajtásrendszerrel 
kapcsolódó gépcsoportnak háromféle elrendezése 
lehetséges.

Az első elrendezésnél (4e ábra) a fűtési-áramfej­
lesztő Diesel-motorjának teljesítményét a hidrau­
likus hajtómű primér részén keresztül táplálják 
be a hajtásrendszerbe. Lnnék az elrendezésnek a 
legfontosabb jellemzője a mozdony- és fűtési Diesel­
motor közvetlen kapcsolódása. A hajtómű nyoma­
tékmódosítóját a leadott teljesítménynek megfelelő 
fordulatszámmal kell hajtani és ennek megfelelően 
elkerülhetetlen a mozdony Diesel-motor fordulat­
számának csökkenése („lenyomása”), amikor a 
fűtő Diesel-motor az áramfejlesztőt hajtja. Ha vi­
szont a fűtő Diesel-motor teljesítményét betáp­
láljuk a hajtásrendszerbe, a mozdony Diesel-motor 
fordulata megnövekszik. Az előbbi hátrányok 
miatt a hajtómű primér részébe való teljesítmény- 
betáplálás nem célszerű.

A hidraulikus erőátvitel második elrendezésénél 
(4f ábra) a fűtési áramfejlesztőt hajtó Diesel­
motor teljesítményét a hajtómű szekundér részébe 
az ún. kiegészítő nyomatékmódosítóval táplálják be. 
Az elrendezés előnye a hajtómű körfolyamainak 
pontosabb lehatárolása a különböző üzemállapo­
tokhoz tartozó fordulatszámokhoz. Hátrányos vi­
szont a kiegészítő nyomatékmódosító szükséges­
sége. A korlátozott fordulatszám módosítás miatt 
a kiegészítő nyomatékmódosító hatásfoka a kis 
sebességeknél alacsonyabb, mint a szokásos mó­
dosítóké.

A kiegészítő nyomatékmódosítón keresztül való 
teljesítménybetáplálás hatásfok szempontjából ha­
sonló, mint az egy-nvomatékmódosítós hajtómű-
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6. ábra. A Német Szövetségi Vasutak V I63 sor. 
mozdonyának általános elrendezése:
I — mozdony Diesel-motor, 3 — híítö, 3 — fö 
tüzelőanyagtartály, 4 — üzemi tüzelőanyagtartály,
5 — hidraulikus hajtóm ű, ti — tengelyhajtómű,
7 — kardántengely. 8 — segédüzemi dinamó,
9 — készülékszekrény, 10 — vezérlőasztal,
II kézifék, 13— légsűrítő. 13 — fűtési generátor. 
14 fűtési berendezés készülékei, 15 — előmelegítő 
és melegentartó berendezés, 10 — fűtési 
áramfejlesztőt hajtó Dieselmotor

nél. A hidraulikus fokozat után elhelyezett, menet­
közben átkapcsolható mechanikus fokozat (pl. 
Maybach—Mekydro hajtóműveknél) kedvező a ha­
tásfok alakulása szempontjából.

A tapadási súly miatti teljesítménykorlátozás 
következtében kis sebességeknél általában nem 
szükséges a mozdony és a fűtő Diesel-motor együt­
tes teljesítménye.

Elvileg lehetséges a fűtő Diesel-motor teljesít­
ményét mechanikus kapcsolók nélkül is betáplálni 
a hajtásrendszerbe (4g ábra). Ennél a megoldás­
nál a fűtési áramfejlesztő a hidraulikus hajtómű 
lehajtására peremezett villamosmotort hajtja. E 
megoldás hátránya a villamosmotor nehéz súlya 
és a bonyolult vezérlés.

Villamos erőátvitelű mozdonynál a hajtásrend­
szerrel kapcsolódó áramfejlesztővel való fűtési 
energiaellátás elvi vázlatát a éh ábrán láthatjuk. 
A megoldás lényege az, hogy fűtési áramfejlesztő 
árama, ha a fűtéshez nem szükséges, a vontató- 
motorok áramkörébe betáplálható. A bonyolult sza­
bályozás miatt célszerűbb az az elrendezés, amely­
nél fűtés esetén a mozdony Diesel-motor három 
vontató motort táplál, ha a fűtési Diesel-motor 
teljesítményét be akarjuk táplálni a negyedik von­
tatómotorba.

A hajtásrendszerrel kapcsolódó Diesel áramfej­
lesztővel felszerelt mozdony jellegzetes példája a 
N émet Szövetségi Vasutak V 162 sorozatú mozdonya 
(6. ábra), amelynek mozdony Diesel-motorja 1900, 
a fűtési áramfejlesztőt hajtó Diesel-motorja 
500 LE-s.

A fűtési Diesel-motor gyorsító áttételen keresz­
tül hajtja az egyfázisú, 360 kW teljesítményű, 
váltakozóáramú generátort (7. ábra), amely 1000 V 
névleges feszültségű és 16 2/3 Hz periódusú áramot 
termel.

7. ábra. А V 163 sor. mozdony gépezefi elrendezése

A fűtő Diesel-motor teljesítménye a hajtásrend­
szerbe az ún. kiegészítő nyomatékmódosítóval táp­
lálható be. A betáplálás hatását a mozdony von­
tatóképességére, valamint a kiegészítő nyomaték­
módosító hatásfokának alakulását jól szemlélteti 
a 8. ábra.

A hajtásrendszerrel kapcsolódó áramfejlesztő 
Diesel-gépcsoport számos előnye ellenére sem elégíti 
ki a korszerű Diesel-mozdonyok egyszerű szerkezeti 
kialakításra irányúló törekvést, amelynek egyik fon­
tos jellemzője az egy Diesel-motor.

2.13. A mozdony Diesel-motor teljesítményének 
felhasználása a villamos energia fejlesztésére

A villamos és a hidraulikus erőátvitelnél egy­
aránt felhasználható a mozdony Diesel-motor tel­
jesítményének egy része villamosenergia fejlesz­
tésére (4a—d és i ábra). E módszer szempontjá­
ból előnyös, hogy

1. téli üzemben a Diesel-motor volumetrikus 
hatásfoka kedvezőbb, ami miatt a teljesítménye 
pl. —20°C-nál, a +30°C-on elért teljesítményéhez 
viszonyítva, 20%-kal növekszik;

2. a Diesel-motor hűtésének teljesítményigénye 
kevesebb; pl. teljes terhelésnél 0°C-on az átlagos 
4% helyett csak 1%, aminek 2000 LE-nél meg­
felel 60 LE, vagyis hozzávetőlegesen három db 
négytengelyű kocsi fűtéséhez szükséges energia;

3. téli időszakban az utazási érdeklődés általá­
ban kisebb, ezért a vonatszerelvények kevesebb 
kocsiból állnak.

A villamos erőátvitelnél a főmotoros fűtési ener­
giaellátás lehetséges elrendezései a következők:

l

8. ábra. А V 163 sor. mozdony jelleggörbéi
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9. ábra. A Brit Vasutak 3 sor. m ozdonyának hármas feladatú f »dina­
mója: 1 — fődinamó, 2 — segédüzemi dinamó. 3 — fűtési dinamó

Í0. ábra. A Brit Vasutak 3 és 2 sor. mozdonyának összehasonlítása: 
a) 3 sor. mozdony, b) 2 sor. mozdony

11. ábra. A Francia Vasutak (»3 000 sor. mozdonya fűtési berendezésének 
elvi kapcsolási vázlata

/. a főgenerátor kiegészítő tekercselésével (4c 
ábra)\

2. a szokásos kivitelű főgenerátorhoz közvetle­
nül kapcsolódó fűtési áramfejlesztővel (4d ábra)',

3. a főgenerátor megcsapolásával.
A hidraulikus erőátvitelnél a fűtési áramfejlesztő 

hajtható a hajtómű primer részéről (4a ábra) 
vagy pedig a szabad motorvégről (4b ábra).

A mozdonymotoros fűtéshez külön Diesel-motor 
nem szükséges, ezért a beszerzési, fenntartási és 
javítási költségek kedvező értéke és az egyszerű 
szerkezeti kialakítás miatt a legkorszerűbb fűtési 
energiaellátásnak tekinthető. A fűtésre fordított 
motorteljesítmény kihasználási lehetősége üzemi 
szempontokból előnyös.

A megoldás hátránya a mozdony vontatóképes- 
ségének csökkenése és a mozdony Diesel-motor 
átlagos terhelésének növekedése. Mindkét hátrány 
a megfelelő teljesítmény megválasztással kiküszö­
bölhető.

A szabályozástechnika mai állása mellett nem 
jelent nehézséget az előírt feszültség, áramerősség, 
illetve frekvenciaértékek biztosítása változó Diesel­
motor fordulatszámnál sem.

Hidraulikus erőátvitelnél a mozdonymotoros fű­
tésnél figyelembe kell venni, hogy a hajtómű 
gyorsító áttételét a nyomatékmódosító jelleggörbé­
jéhez határozzák meg. Ez azt jelenti, hogy a moz­
dony Diesel-motor névleges fordulatánál a hajtó­
műnek a teljes teljesítményt fel kell vennie. Ennek 
a következménye, hogy ha a fűtőgenerátort be­
kapcsolják, a generátor felvett nyomatéka a motor 
fordulatszámát lecsökkenti („lenyomja a motort”). 
Mivel a teljesítmény és a fordulatszám között köbös 
az összefüggés, a fordulatszámcsökkenés kevés. 
Ugyanakkor a fűtés üzemen kívül helyezése esetén 
a mozdony Diesel-motor fordulatszáma valamivel 
nagyobb.

Villamos erőátvitelnél az előbbi jelenség meg­
felelő szabályozási rendszerrel kiküszöbölhető.

Világviszonylatban az első mozdony Diesel-mo­
toros fűtésű Diesel-mozdony a Svájci Vasutak 1 hűd­
ben készült 1200 LE-s, BoBo tengelyelrendezésű, 
66 t súlyú mozdonya volt. A mozdony fődinamó­
jával közös tengelyen elhelyezett váltakozóáramú 
generátor feszültsége 550—660 fordulatnál 1000 V, 
állandó teljesítménye 100 kW, legnagyobb telje­
sítménye pedig 120 kW volt. A fűtési áramfejlesztő 
gerjesztő áramát a segédüzemi generátor szolgál­
ta tta  egy szabályozón keresztül, amelynek fel­
adata a motor fordulatszámtól független állandó 
feszültség biztosítása volt.

A második világháború utáni első főmotoros 
fűtésű mozdony az Angol Vasutak 3 sor, 1550 LE-s 
mozdonya volt. Ennek hármas feladatú egyen­
áramú „fődinamója” (9. ábra) termeli a vontatás, 
a fűtés és a segédüzemek számára a villamos 
energiát.

A dinamó fűtési részének névleges teljesítménye 
235 kW (750 V, 313 A) és a szabályozási rendszere 
olyan, hogy 550—750 percenkénti motorfordulatok 
között a fűtési áram feszültsége a fordulatszámtól 
függetlenül állandó.

A 3 sor. mozdony a gőzkazánnal felszerelt 2 sor. 
1100 LE-s mozdony továbbfejlesztésének tekint-
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hető. A két mozdony elrendezését a 10. ábrán ha­
sonlítjuk össze. A villamosfűtési berendezés a gőz 
helyett — azonos járműszerkezeti felépítés mellett 
— a 390 LE teljesítménynövelésen kívül 4 t moz­
donysúlycsökkenést is eredményezett.

Az előbbiekhez teljesen hasonló felépítésű, ugyan­
csak az Angol Vasutak 4 sor. 2750 LE-s mozdonyá­
nak villamosfűtési berendezése, amelynek legna­
gyobb teljesítménye 320 kW'. Érdekessége, hogy 
a 114 t összsúlyú mozdonyt gőzfűtési berendezés­
sel is felszerelték.

Mozdony motoros elrendezésű, de a főgenerátor­
tól szerkezetileg független fűtési generátora van a 
Francia Vasutak 63 000 sor, 825 LE-s, villamos erő­
átvitelű Diesel-mozdonya egyik kísérleti példá­
nyának. A 240 kW teljesítményű háromfázisú vál­
takozóáramú fűtési generátor a mozdony fődina­
mójához rugalmas tengelykapcsoló közvetítésével 
kapcsolódik. A fűtés bekapcsolásakor a fűtési ge­
nerátor gerjesztő tekercsét közvetlenül a mozdony 
akkumulátortelepéről táplálhatják. A váltakozó­
áramot szilíciumos egyenirányító egyenirányítja, 
az állandó fűtési feszültséget pedig különleges sza­
bályozási rendszer biztosítja (11. ábra).

A feszültségszabályozás elvileg a következő: 
egv elektronikus készülék a beállított (névleges) fe­
szültséget összhasonlítja a fűtési generátor tényle­
ges feszültségével. Az összehasonlítás eredménye­
ként létrejövő villamos jelerősítőn keresztül sza­
bályozza a generátor által gerjesztett áram feszült- 
ségértékét a beállított feszültség fenntartására. 
Az erősítő berendezés biztosítja az egész villamos 
rendszer stabilitását és az állandó feszültséget a 
generátor terhelésének változása esetén is.

A fűtési berendezés súlyadatait az 5. táblázatban 
közöljük.

■5. táblázat

M egnevezés S ú ly  (kg)

Y á ltak o /.ó á ram ú  g en erá to r ...........................
E g y e n irá n y ító  .....................................................
F eszü ltség szab á ly o zó  ....................................
K áb e lek , eg y éb  t a r t o z é k o k ...........................

Ö sszesen

1080
78

402
280

1900

14. ábra. .4 Francia Vasutak 67 066 sor. mozdonyának elvi kapcsolási 
vázlata

A villamosfűtési berendezéssel felszerelt mozdo­
nyok súlya 70.4 t szemben a fűtési berndezéssel 
nem rendelkező mozdonyok 68,5 tonnájával.

Az előbb ismertetett megoldás jellegzetes pél­
dája annak, hogy kevés szerkezeti átalakítással 
hogyan szerelhető fel korszerű fűtési berendezéssel 
egy eredetileg ilyen berendezéssel nem rendelkező 
mozdony.

A mozdony vonóerőgörbéjének alakulását a 12. 
ábrán láthatjuk.

Villamos erőátvitelnél a főmotoros fűtés szerke­
zetileg legegyszerűbb kivitele a főgenerátor meg­
csapolása, vagyis a fűtőenergiának elvétele közvet­
lenül a főgenerátortól. Ez a módszer a hagyomá­
nyos villamos erőátvitelnél nem jön számításba, 
mert az egyenáramú fűtésnél a névleges feszültség 
1500 Volt.

A villamos erőátvitel újabb megoldásánál a vál­
takozóáramú generátorral fejlesztett villamos ener­
giát száraz egyenirányítóval egyeniránvítják a ha­
gyományos egyenáramú vontatómotorok számára. 
Ilyen megoldású a Francia Vasutak BB 67 036 
pályaszámú, 2400 LE-s mozdonyának erőátvitele 
(13. ábra).

A mozdony villamosfűtési teljesítménye 300 kW'.
A háromfázisú váltakozó áramú főgenerátor 

alapfrekvenciája 150 Hz. 1500 percenkénti motor- 
fordulatnál.

Az egyenirányító összesen 96 sziliciumcellából 
áll. Az egyenirányítóit oldalon a villamos telje­
sítmény :

a legnagyobb sebességnél 900 V—865 A (Indán­
ként),

a folyamatos üzemben 680 V—1150 A (Indán­
ként).

Az előbbieknek megfelel 2X780= 1560 kW' össz­
teljesítmény. A motorteljesítmény, figyelembe véve 
a veszteségeket és a segédüzemek teljesítmény- 
szükségletét, 1770 kW, azaz 2400 LE.

A fűtési feszültség — hasonlóan a vontató moto­
rokat tápláló feszültséghez — függ a Diesel-motor 
fordulatszámától és a váltakozóáramú főgenerátor 
amperterhelésétől.

Hidraulikus erőátvitelü és mozdonymotoros fű­
tésű a Német Szövetségi Vasutak jelenleg kísérleti 
üzemben levő V 169 sor. mozdonya. A 2100 LE-s 
mozdony fűtőgenerátorának legnagyobb teljesít­
ménye 360 kW". Ennek megfelelően a fűtésre for­
dított motorteljesítmény: 500 LE. A mozdonyt 
a megfelelő vontatóképességének megtartása érdé-



72 K Ö ZLEK ED ÉSTU D O M Á N Y I SZEM LE

14. ábra. А V 16!> sor. mozdony gázturbinájának jelleggürbri

lő. ábra. A Y Itiít sor. mozdony gépezeti elrendezése

kében felszerelték a hajtómű szekundér részéhez 
kiegészítő' nvomatékmodosítóval kapcsolódó 950 
LE-s gázturbinával. A 1(50 kg súlyú gázturbinának 
a fordulatszáma 19 500 percenként és a tüzelő­

anyagfogyasztása 3Ó5 g/LEó. A gázturbina jelleg­
görbéit a 14. ábrán láthatjuk.

Az egyfázisú váltakozóáramú fűtési generátort, 
amely 1000 V névleges feszültségű és 16 2/з Hz 
periódusú áramot fejleszt, hidraulikus kapcsoló 
kapcsolja a hajtómű primér részéhez (15. ábra).

A fűtési berendezés teljes súlya 1,6 t.
A fűtőáram feszültsége és frekvenciája, a motor 

fordulatszámától függetlenül, megfelel a névleges 
értékeknek.

A mozdonymotoros fűtésű hidraulikus erőátvi­
telű mozdonyok másik típusa lesz a Német Szövet­
ségi Vasutak V 163 sor. jelenleg tervezés alatt álló 
mozdonya (16. ábra), amelynek 2500 LE teljesít­
ményéből 500 LE fordítható fűtésre.

A váltakozóáramú fűtési generátor által termelt 
áram névleges feszültsége 100 V és frekvenciája a 
motorfordulatszámától függetlenül állandóan 16 
2/3 Hz, amit а V 169 sor. mozdonyon különleges 
elektronikus berendezés fog biztosítani. A mozdony 
szabályozási rendszere olyan lesz, hogy a fűtésre 
fordított legnagyobb teljesítmény 15 menetfoko­
zatban 320 LE, a 14 menetfokozatban 410 LE, 
az ennél kisebb menetfokozatokban pedig 500 LE.

А V 163 sor. mozdony rendkívül egyszerű szer­
kezeti felépítése célszerű egyesítése ä fenntartási 
igénytelenség szempontjából közismert hidraulikus 
hajtásnak és a hasonló tulajdonságú főmotoros 
villamos fűtési berendezésnek. A mozdony Diesel­
motor teljesítményének felhasználása a villamos­
energia fejlesztésére különösen vasútüzemi szem-

l(í. ábra. A Német Szövetségi Vasutak V 163 sor. 
mozdonyának általános elrendezése:
1 — mozdony Diesel-motor, 2 — hűtő.
3 — tő tüzelő anyagtartály, 4 — üzemi 
tüzelőanyagtartály. 5 — hidraulikus hajtóm ű, 
tí — tengelyhajtóm ű, 1 — kardántengely.
8 — segédüzemi dinamó, 9 — készülékszekrény, 
10 — vezetőasztal, II — kézifék.
Iá — légsűrítő, 13 fűtési generátor.
14 — fűtési berendezés készülékei.
15 — előmelegítő és melegentartó berendezés

V illa m o s  f ű t é s i  b e r e n d e z é s s e l f e ls z e r e l t  D ie s e l - m o z d o n y o k  fő a d a t a i  6. tá b lá z a t

M o z d o n y - a d a to k

Vasút Osztrák Svéd Korvég Nyugat­
német F rancia Svájci Angol Francia N yugat­

ném et
N yugat­
ném et Angol

Sorozat ................................................ 2043 T 43 Di 3 V 102 03 000 1001 s fi 7 000 V 103 V 109 4
Fő Diesel-motor, LE ................... 1250 1425 1950 1950 825 1200 1550 2400 2500 3050 2750
Fűtési Diesel-motor, L E ............... 310 215 215 500 — — — — — ■ — — •
A hajtórendszerbe betáplálható, 

LE .................................................. 1250 1425 1950 2450 825 1200 1550 2400 2500 3050 2750
Erőátvitel* ....................................... h V V h V V V V h h V
Tengelyelrendezés............................ R*B’ BoBo CoCo B’B’ BoBo Во Во BoBo BoBo B’B’ B’B’ CoC
Súly, t  ................................................ 04 72 100 78,9 70,4 00 73 81.2 77 77,5 114
Legnagyobb sebesség, km/ó ......... 100 105 105 120 80 ПО 100 135 130 130 153

A  v i l l a m o s  f ű t é s i  b e r e n d e z é s  a d a ta i

Rendszer
A hajtásrendszertől 

független

A hajtás- 
rendszer­
rel kap­
csolódó

A mozdony Diesel-motor teljesítm ényének felhasználása 
villamosenergia fejlesztésére

áramfejlesztő Diesel-gépcsoport

Teljesítmény, k W ............................ 200 160 1(10 3U0 240 120 235 300 360 360 320
Á ram n em ...........................................

Feszültség. V ..................................... 1000

V á l t a k o z ó
I

1000 1000 1000

Egyen

1300

Válta­
kozó

Egyen

750

Egyen

1500

V á l t

1000

i к о z ó 

1000

Egyen

800
Áramerősség, A ................................
Frekvencia, H z ................................ 12,5—25

160
162/з

100
162/з 1Йг/,

190 313 200
le=/3 167*

480

Jelm agyarázat : * h hidraulikus erőátv itel; v  =  villamos erőátvitel
** 2100 LE D iesel-m otor teljesítmény, 950 L E  gázturbinateljesítm ény
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pontból előnyös, mivel egy motort tesz lehetővé. 
Szerkezetileg valamennyi főmotoros megoldás a 
legegyszerűbb a különféle fűtési elrendezések kö­
zött, emiatt a tervezőknek a mozdony gépezeté­
nek elrendezésében nagyobb lehetőséget ad.

A 6. táblázatban a villamos fűtési berendezéssel 
felszerelt Diesel-mozdonyok főadatait tüntetjük 
fel.

2 . 2 . Külön kocsiban elhelyezett áramfejlesztő 
Diesel-gépcsoport

A fűtőkazán kocsikhoz hasonló megoldási lehető­
ség a villamos fűtésnél a külön kocsiban elhelyezett 
áramfejlesztő Diesel-gépcsoporttal való energia- 
ellátás.

A megoldás előnye az, hogy a fűtési időszakban 
a berendezés jobban kihasználható, mint a mozdo­
nyon elhelyezett független vagy kapcsolódó áram- 
fejlesztő Diesel-gépcsoport.

Az előbbieknek megfelelően azonos feladat el­
látásánál kevesebb fűtési egység kell a külön kocsi­
ban való elhelyezésnél, mint a mozdonyon való el­
helyezésnél. Hátrányos viszont a külön kocsi 
nagyobb súlya, valamennyi más megoldásnál 
nagyobb beszerzési és fenntartási költsége. A fűtési 
időszakon kívül az áramfejlesztő Diesel-gépcsoport 
(kivéve a légkondicionáló berendezéssel felszerelt 
kocsikból összeállított vonatoknál) nem haszno­
sítható.

Az áramfejlesztő kocsik jellegzetes típusa a Fran­
cia Vasutak kísérleti célokra épített 520 kW legna­
gyobb fűtési teljesítményű, 36 t  súlyú kéttengelyű 
kocsija, amelynek járműszerkezete megegyezik a 
vasút kéttengelyű fűtőkazán kocsijával. A kocsi 
legnagyobb engedélyezett sebessége 140 km/ó.

A kocsi áramfejlesztő Diesel-gépcsoportja egv 12 
hengeres, 815 LE-s, MGO У 12 ASA motorbol és 
az erre ráperemezett öngerjesztésű, négypólus, 
váltakozóáramú generátorból áll. A gépcsoport for­
dulatszáma 1500/perc. A Diesel-motor indítómo­
torja 11 kW teljesítményű. A kocsi két tüzelő- 
anyagtartányában 1800 liter gázolaj tárolható, ami 
teljes terhelést feltételezve, kb. 11 óra időtartamra 
elegendő. A fejlesztett áramot Graezt-hídkapcso- 
lású egyenirányítóval alakítják át. A feszültség 
potenciométerrel 1300—1800 V között beállít­
ható. A névleges fűtési feszültség 1500 V. A legna­
gyobb megengedett áramerősség az egyenirányí­
tók számára 400 A. Az esetleges túláramok ellen 
két védőrelét iktattak be. A kocsi segédüzem 
áramköreit 72 V feszültségű egyenárammal táp­
lálják, amelyet akkumulátor és 1,8 kW teljesít­
ményű dinamó biztosít. A kocsit felszerelték az 
áramerősség, feszültség, fűtési teljesítmény, külső­
hőmérséklet, össz-üzemidő méréséhez és regisztrá­
lásához szükséges műszerekkel.

Műszaki szempontokból a külön kocsiban elhe­
lyezett áramfejlesztő Diesel-gépcsoport egyszerű 
megoldás, azonban a gazdaságosság követelmé­
nyének, főleg a magas beszerzési és üzemi költsé­
gek miatt, nem felel meg.

3. A DIESEL-MOZDONNYAL TOVÁBBÍTOTT 
VONATOK VILLAMOS FŰTÉSI 

ENERGIAELLÁTÁSI LEHETŐSÉGEINEK 
ÖSSZEHASONLÍTÁSA

A következőkben a villamos fűtés különféle 
energiaellátási lehetőségeit hasonlítjuk össze és cél­
szerűség szempontjából az alábbiak szerint so­
roljuk:

7. táblázat

A szükséges fű té s i te l je s ítm é n y , L E  ............................. 300

A fű té s i e n e rg iae llá tá s  ren d sze re  .................................... M ozdonym oto ros
F ü g g e tle n  
v a g y  k a p ­

cso lódó  
D iese l­
m o to r

A te lje s ítm én y n ö v e lé s  m ó d ja  ........................................... F e ltö lté s
(d u g a tty ú h ű té s se l)

H engerszám -
növelés

E G AM o to r t íp u s .................................................................................. V 1 GA­
SH

V 16 
S H R

V 12B 
S H R

V 16 
S H R

M o to rte lje s ítm én y , L E  ....................................................... 1 100 1400 1050 1400 300

M otorsúly , k g  .......................................................................... 5600 6100 4600 6100 2500

A te lje s ítm én y n ö v e lé s  m ia tt i  sú lynövekedés, kg  . . . 500 1500 —

Súlycsökkenés a  fü g g e tlen  v a g y  kapcso lódó  e lre n ­
dezéshez k é p e s t, kg  .......................................................... 2000 1000

T érfoga t, m 3 ............................................................................. 5,92 6,55 5,48 6,55 3,36

A te lje s ítm én y n ö v e lé s  m ia tt i  té rfo g a tn ö v ek ed és , m 3 0,63 . L07 _

T érfoga tcsökkenés a  fü g g e tlen  v a g y  kapcso lódó  
e lrendezéshez k ép est, m 3 ................................................ 2,73 2,29 -
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1. Súly és helyszükséglet, 2. Tüzelőanyagfo- 
gyasztás. 3. Fenntartási igényesség. 4. Személyzeti 
költségek. 5. Kihasználhatóság. 6. Beszerzési költ­
ségek.

3.1. Súly- és helyszükséglet
A Diesel-mozdonyok korlátozott súly és térfo­

gati lehetősége miatt a fűtési energiaellátó beren­
dezésekkel szemben fontos követelmény a kis súly 
és térfogat.

A súly és helyszükséglet szempontjából legkedve­
zőtlenebb megoldás a külön kocsiban elhelyezett 
Diesel-áramfejlesztő. A Francia Államvasutaknak 
a 2.2. fejezetben ismertetett fűtőagregát kocsija 
mint említettük — 36 t súlyú.

A mozdonyon elhelyezhető megoldások közül 
súly és helyszükséglet szempontjából a mozdony­
motoros megoldás a legkedvezőbb, különösen akkor, 
ha a fűtési teljesítményszükséglet miatti motor- 
teljesítménynövelés az effektiv középnyomás növe­
lésével (közbenső hűtéssel és egyidejű dugattyú­
hűtéssel) megvalósítható.

A helyzet kedvezőtlenebb, ha a teljesítménynö­
velés miatt növelni kell a hengerszámot. Az előb­
bieket jól szemléltetik a francia MGO motorok 
adatainak felhasználásával a 7. táblázatban bemu­
tatott példák.

3.2. Tüzelőanyag-fogyasztás
A Diesel-mozdonnyal továbbított vonatok vala­

mennyi villamos fűtési energiaellátási megoldásá­
nál a Diesel-motor mechanikai energiáját haszno­
sítjuk az áramfejlesztésre. Az egyes megoldások 
között, az előbbiek miatt, a tüzelőanyag-fogyasztás­
ban nincsen lényeges eltérés. Az esetleges különbsé­
gek a segédüzemek, a kiegészítő szerkezeti elemek 
(pl. fogaskerekek stb.) és amiatt adódhatnak, hogy 
ugyanazon teljesítményt különböző Diesel-motor 
üzemállapot (fordulatszám, terhelés stb.) mellett 
lehet kifejteni. A következőkben az egyes megoldá­
sokat értékeljük a tüzelőanyag-fogyasztás szerinti 
sorrendj ükben.

A mozdonymotoros fűtésnél sem többlet segédüze­
mek, sem többlet szerkezeti elemek nem szüksége­
sek. A Diesel-motor átlagos terhelése eltolódik a 
nagyobb terhelések, vagyis a kedvezőtlenebb tüze­
lőanyagfogyasztás irányába. Ez kb. 5—6 g/LEó 
többlet fajlagos fogyasztást eredményez. A na­
gyobb fajlagos fogyasztás a többi megoldáshoz ké­
pest végeredményben nem jelent többlet összfo- 
gyasztást, mert ha külön a Diesel-motor fajlagos 
fogyasztása kedvezőbb is, annak különféle (me­
chanikai stb.) veszteségei lerontják az összes fo­
gyasztást.

A mozdonyon elhelyezett független áramfejlesztő 
Diesel-gépcsoport a tüzelőanyagfogyasztás szem­
pontjából a mozdonymotoros fűtésnél — a külön 
Diesel-motor miatt — kedvezőtlenebb, annak elle­
nére, hogy a motor közepes terhelése biztosítható a 
megfelelő teljesítmény megválasztásával.

A hajtásrendszerhez kapcsolódó áramfejlesztő Die­
sel-gépcsoport tüzelőanyag-fogyasztása a kiegészítő 
szerkezeti elemek miatt kedvezőtlenebb az előző 
megoldásnál.

A külön kocsiban elhelyezett áramfejlesztő Die­
sel-gépcsoportnál lehetséges a Diesel-motor telje­
sítményének a tüzelőanyagfogyasztás szempontjá­
ból legkedvezőbb értékűre való megválasztása, 
hasonlóan a mozdonyon elhelyezett gépcsoporthoz. 
A külön segédüzemek és a kocsi vontatásához szük­
séges többlet tüzelőanyag-fogyasztás miatt azon­
ban ez a megoldás kedvezőtlenebb az előbbieknél.

3.3. Fenntartási igényesség
A villamos fűtési energiafejlesztő berendezéssel 

szemben fontos követelmény a lehető legkevesebb 
fenntartási igény, ami a fenntartás gyakoriságával 
és az arra ráfordított munkaidőszükséglettel jelle­
mezhető. E követelmény megvalósításának egyik 
előfeltétele a szerkezeti egyszerűség. Valamennyi 
változat közül ebből a szempontból legcélszerűbb 
a mozdony motor os megoldás, amelynél, ellentétben 
a többi megoldással, elmarad a fenntartásra leg­
igényesebb szerkezeti elem, a külön Diesel-motor.

A beépített motorteljesítmény növelése elérhető 
a hengerszám növelésével, vagy pedig a feltöltés 
növelésével. A hengerszám növelésével pl. 150 LE 
hengerenkénti teljesítményt figyelembe véve, 12- 
ről 16-ra, illetve 16-ról 20-ra növelve a hengerszá­
mot, 600 LE-vel növelhető a motorteljesítmény. 
A hengerszám növelése a fenntartásban többlet 
munkaidőt jelent, ezért célszerűbb a feltöltés foko­
zásával való teljesítménynövelés. A mozdonyon el­
helyezett külön áramfejlesztő gépcsoportos elren­
dezés a külön Diesel-motor miatt a fenntartás szem­
pontjából hátrányosabb.

A külön kocsiban elhelyezett áramfejlesztő a 
leghátrányosabb megoldás, mert ennél még a se­
gédüzemi berendezések, valamint a kocsiszerkezet 
fenntartásáról is kell gondoskodni. A külön kocsi­
ban elhelyezett áramfejlesztő Diesel-gépcsoport és 
egy Diesel-mozdony fenntartás igényessége csak­
nem ázonos.

3.4. A kezelőszemélyzet költségei
Valamennyi vasút fontos megtakarítási lehető­

ségnek tekinti a személyzeti költségek csökken­
tését.

Általános tapasztalatok szerint a Diesel-mozdo­
nyon elhelyezett fűtőenergia fejlesztő berendezések 
(gőz és villamos egyaránt) nem igényelnek többlet 
kezelőszemélyzetet és így ebből a szempontból 
egyenértékűek.

A külön kocsiban elhelyezett fűtési áramfejlesztő 
berendezés üzemben tartható — megfelelő bizton­
sági berendezések, illetve ellenőrző műszerek és 
szabályozók felszerelésével — kezelőszemélyzet nél­
kül is. Általában azonban ennél a megoldásnál 
külön kezelőszemélyzet szükséges, mivel az előfűtési 
időszakban stb. nem lehet a kocsit felügyelet nél­
kül hagyni.

A MÁV hivatalos adatai szerint egy kezelő havi 
átlagos bére szociális teherrel együtt 2500 Ft, ami 
évente 30 000 Ft. Kocsinként három kezelőszemély 
fordulót figyelembe véve, az évi személyzeti költ­
ség 90 000 F t; 10 kocsinál pedig csaknem 1 millió 
forint az évenkénti személyzeti költség.
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Kedvező személyzeti költségek teliéit a fűtési ener- 
giaelléitó berendezésnek mozdonyon való elhelyezésé­
vel biztosíthatók.

3.5. Kihasználhatóság
A Diesel-mozdonnyal továbbított vonatok villa­

mos fűtésének gazdaságossága függ attól is, hogy 
a fűtési áramfejlesztőt hajtó Diesel-motor teljesít­
ményét lehet-e vontatásra hasznosítani. A kor­
szerű villamos fűtési energiaellátásnak alapköve­
telménye, hogy a fűtési energiafejlesztésre szolgáló 
Diesel-motor teljesítmény adott esetben vonta­
tásra is hasznosítható legyen. Ezért a Diesel-mozdo­
nyok korszerű fűtési energiafejlesztő rendszerének 
megválasztásánál nem szabad figyelmen kívül 
hagyni a berendezés kihasználtsági fokát. Ennek 
vizsgálatánál — különösen, ha az villamosenergia- 
fejlesztő berendezés — hasonló a helyzet, mint a 
villamos mozdonyoknál. A Német Szövetségi Vas­
utaknál pl. megállapították, hogy a villamos vonta­
tás összes energiafogyasztásának 5%-át, illetve a 
személyvonatok energiafogyasztásának kb. 14%-át 
fordították fűtésre. Az összes beépített fűtési tel­
jesítményt figyelembe véve, az évi átlagos kihasz­
nálás kevesebb, mint 2%. A Diesel-mozdonyon el­
helyezett villamos energiafejlesztő berendezésnél 
sem változnak a viszonyok lényegesen, mert:

1. Az összes vonatkilométereknek kb. egyhar- 
mad része a személyszállító vonatkilométer.

2. A mozdony évi üzemidejének kb. a fele a 
fűtési időszak.

3. A fűtési időszaknak csak egy csekély részé­
ben van olyan külső hőmérséklet, amikor a mére­
tezett és beépített fűtési teljesítmény teljesen ki­
használható.

4. Csak kevés vonat közlekedik olyan terhelés­
sel, hogy a teljes vontatóképességének megfelelő 
kocsi fűtéséről kell gondoskodni. Általánosan a leg­
nagyobb terhelés egyharmada, illetve fele a sze­
mélyszállító vonati terhelés.

A kihasználhatóság szempontjából a legkedve­
zőbb megoldás a mozdony Diesel-motorról való me­
chanikai energiaellátás, illetve a mozdony hajtás - 
rendszerével kapcsolódó áramfejlesztő Diesel-gép­
csoport.

A külön kocsiban elhelyezett Diesel-áramfej­
lesztő és a Diesel-mozdonyon elhelyezett független 
áramfejlesztő Diesel-gépcsoport a fűtésre beépített 
Diesel-motor teljesítményének kihasználása szem­
pontjából azonos értékű.

%
3.6. Beszerzési költségek

A beszerzési költségek szempontjából a külön­
féle energiaellátási lehetőségek meglehetősen egy­
értelműen értékelhetők, illetve hasonlíthatók össze.

Valamennyi megoldás közül legelőnyösebb a moz­
dony Diesel-motorról hajtott áramfejlesztő, mivel kü­
lön Diesel-motort nem igényel.

A mozdony hajtásrendszerével kapcsolódó áram- 
fejlesztő kedvezőtlenebb a független: gépcsoporttól, 
mivel ennek szerkezeti elemein kívül még olyan

szerkezettel is kell rendelkeznie (pl. kiegészítő 
nyomatékmódosító), amely lehetővé teszi a fűtési 
Diesel-motor teljesítményének betáplálását a moz­
dony hajtásrendszerébe. Az utóbbi két megoldás 
beszerzési költségeit növelik a kiegészítő segéd­
üzemi berendezések.

A külön kocsiban elhelyezett Diesel-áramfejlesz- 
tős megoldás valamennyi változat közül a legkölt­
ségesebb, mivel ehhez külön kocsi is szükséges. Bi­
zonyos mértékig ellensúlyozza ennek a megoldás­
nak a költségességét az a körülmény, hogy azonos 
feladatok ellátásához kevesebb fűtőegység kell, 
mert a fűtőkocsik mindig személyszállító-vonatok­
kal közlekednek.

*
A 8. táblázatban összefoglaltuk az összehasonlí­

tott különféle megoldások célszerűségi sorrendjét, 
az előzőekben ismertetett szempontok alapján.

8. táblázat

A z összeh aso n lítás  
sz e m p o n tja

Az egyes m ego ldások  
célszerűségi so rren d je

m ozdonyon  e lhe­
ly eze tt berendezés

külön  
kocsib an  
e lhe lye­
z e tt  b e ­
ren d ezés

m oz-
dony-
m oto-

ros

k a p ­
csoló­

dó
fü g ­

ge tlen

á ram fe jle sz ­
tő  D iesel- 

gép cso p o rt

S úly  és h e ly szü k ség le t 1 2 2 3

T ü ze lő an y ag fo g y asz tás 1 2 2 3

F e n n ta r tá s i  igényesség 1 2 2 3

S zem élyze ti k ö ltségek  . . 1 1 1 2

K ih a sz n á lh a tó sá g  .......... 1 1 2 2

B eszerzési k ö ltségek  . . . 1 2 2 3

Az összehasonlító vizsgálatok szempontjai sze­
rint a villamos fűtésű Diesel-vontatású vonatok 
fűtési energiaellátásának célszerűségi sorrendje a 
következő:

1. A mozdony Diesel-motor teljesítményének fel- 
használása a villamosenergia fejlesztésére.

2. A mozdony hajtás-rendszerével kapcsolódó 
áramfejlesztő Diesel-gépcsoport.

3. A mozdonyon elhelyezett, a hajtás rendszer­
től független áramfejlesztő Diesel-gépcsoport.

4. Külön kocsiban elhelyezett áramfejlesztő Die­
sel-gépcsoport.

ÖSSZEFOGLALÁS
A Diesel-vontatásnál a vasutak általános prob­

lémája a vonatfűtés energiaellátása.
Az elméleti és kísérleti vizsgálatok eredményei 

egyaránt azt mutatják, hogy a Diesel-vontatási!ál
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energetikai szempontból a villamos fűtés nem hátrá­
nyosabb a gőzfűtésnél. Vasútüzemi szempontokból 
az egységes fűtési rendszerre való áttérés előnyös, 
ezért általános a törekvés az egységes villamos fűtés 
bevezetésére.

A Diesel-vontatásnál a villamos fűtés energiael­
látására különféle lehetőségek állnak fenn. A vá­
lasztott megoldást a Diesel-mozdony erőátviteli 
rendszere és szerkezeti felépítése is befolyásolja. 
Az összehasonlító vizsgálatok eredményei egyér­
telműen azt mutatják, hogy mind szerkezeti, mind 
vasútüzemi szempontból legelőnyösebb a vonatfű­
tési energiaellátás a mozdony Diesel-motorja által 
hajtott áramfejlesztőről.

Azoknál a vasutaknál, amelyek még csak a Die­
sel-vontatás bevezetésének a kezdeti szakaszában 
vannak, lehetőség nyílik a beszerzendő vonali Di- 
sel-mozdonyok olyan szerkezeti kialakítására, amely 
megfelel a korszerű fűtési energiaellátás követelmé­
nyeinek is.

(F o ly ta tá s  az 58. oldalról)

Jö v ő  év i te rv ü n k  ö sszeá llítá sán á l fo k o zo tt figyelm et 
fo rd íto t tu n k  a  m ű sza k i és tu dom ányos fe jlő d és  tá v la ti  
ké rd ése ire  és  a  gazdaság irányítás ú j ren d szerére  való  
á tté résse l kapcso latos fe lad a to k ra . M u n k a te rv ü n k b e n  
az  u tó b b i kérdésse l 8 m u n k ab izo ttság  és 22 e lőadás fog­
la lkozik .

K o n fe ren c iá in k  tö b b ség é t v id ék re  te rv ez tü k . V idéki 
sze rv eze te in k  a k o n fe ren c iák  m egrendezésében  kom oly 
g y a k o rla to t szereztek  és n a g y  le lkesedéssel végz ik  az  ez- 
irá n y ú  m u n k á t. V idék re  te rv e z e tt k o n fe ren c iá in k  közül 
a  m isk o lc i  és egri sz e rv eze tek  á lta l m eg ren d ezésre  ke­
rü lő , a  m eg ye i szá llítá si b izo ttságok  szerepével fog la l­
kozó kon fe ren c iá t, a  széke s feh érvá r i g é p já rm ű k ö z le k e ­
dési na p o ka t, és a  szeged i kö zlekedésgazdaság i napokat 
e m lít jü k  meg.

A  fő t i tk á r  e lőadása  u tá n  G alántai Jó zse f, a  Szám - 
v izsgá ló  b izo ttság  e lnöke  b eszám o lt az  első  h á ro m  évne­
gyed p énzügy i g azd á lk o d ásá ró l és m eg á llap íto tta , hogy 
az  eg y esü le t gazdasági h e ly ze te  k iegyensú lyozott. A  fo ly ­
to n  növekedő  fe lad a to k  a zo n b an  szükségessé  te sz ik  a 
b ev é te lek  em elését. Ez a  jo g i tag d íjak  ren d ezésév e l é r ­
hető  el, a m ire  az 1966. ja n u á rb a n  m eg je le n t 302/1966. 
PM  II. sz. ren d e le t leh e tő ség e t nyú jt.

S ó lym o s János ta g o z a ti t i tk á r  a  jogi ta g d íja k  em e­
lé sén ek  kérd éséh ez  szólt hozzá és rá m u ta to tt  a r ra ,  hogy 
a  fe le m e lt bevéte lek  a z  eg y esü le t m u n k á já b a n  m ilyen 
kedvező  v á lto zást h o zh a tn ak .

A  n a p ire n d  következő  tá rg y a  a z  É pítő ipari és K ö z­
le ke d és i M űszak i E g ye tem  M érnök i és Ü zem m érn ö k i 
K a rá n  1966-ban végzett m érn ö k ö k  leg jobb  d ip lo m a ter­
v e in e k  ju ta lm azása  vo lt. K ádas K á lm á n  tan székveze tő  
eg y e tem i ta n á r , a  K özlekedési T agozat e ln ö k e  és M en­
tü k  A n ta l  oki. m érnök , szakosz tá ly i e ln ö k  is m e rte tté k  a  
b írá ló  b izo ttságok  d ö n té sé t, hozzátéve, hogy  a  m in isz ­
té r iu m  tám o g a tásáv a l a z  eg y esü le t a  p á ly a d íja k a t fe l­
em e lte . Íg y  az  első d íja t  n y e r t  ju ta lm a z o tta k  1800,— F t, 
a  m áso d ik  d íjja l ju ta lm a z o tta k  1300,— F t, a  h a rm ad ik  
d íja so k  800,— F t összeget k ap tak . L ehetőség  n y ílt a r r a  
is, hogy  a  d icsére te t k a p o tt p á ly am u n k ák  300,— F t p én z­
ju ta lo m b a n  részesü ljenek . A  d íja t n y e rte k  n év so ra  az 
a lá b b i:

K özlekedési Ü zem m érn ö k i K ar:
I. d íj: K ádár L eh e l, T árná i Júlia;

II. d íj: L u k o v szk y  B éla , V iz i G yörgy. B una  Béla, 
K é k i  Z su zsa n n a  és T a sn á d i D énes;

II I . d íj: D etre F erenc, G ira László, G yerő Z o l­
tán, J á s z fy  János, H o rvá th  Ferenc, V en d re i D énes;

D icsére t: Csehi Jó zse f, F ekete  Lajos, L u ká cs  K á ­
ro ly , S in k ó  Z o ltán  oki. üzem m érnökök .

IR O D A L O M
E lec tric  T ra in  H ea tin g , D iesel R a ilw ay  T ra c tio n , 1963. 

év i n o v .-i sz.
F ou rg o n  é lec triq u e  e x p e rim e n ta l de  la  S N C F , R ev u e  

G énérale  d es C hem ins de  F e r , 1965. év i ja n .- i  sz.
F ürst, W. : D ie  D iese llokom otive  V  169 001 d e r  D e u t­

schen  B u n d e sb a h n  m it G a s tu rb in e n -Z u sa tz a n tr ie b  
u n d  e le k tr isc h e r  Z ugheizan lage , E isen b ah n in g en ieu r , 
1966. év i fe b r .- i sz.

Gaebler, O. A . : D iese llo k o m o tiv en  d e r D e u tsc h e n  B u n ­
d esbahn  m it  S tro m erzeu g er fü r  e lek trisch e  H eizung , 
E isen b ah n tech n isc lie  R u n d sc h a u , 1964. év i n o v .-i sz.

H aas, O. P . : H eiz-, L ü ftu n g s - u n d  K lim a a n la g e n  in  
m o d ern en  E isen b ah n fah rzeu g en , M o n a tsc h rif t d er 
In te rn a t io n a le n  E isen b ah n -K o n g ress-V ere in ig u n g , 
1965. év i fe b r .- i sz.

Kochon, G . : G ed an k en  zu r M odernen  D iese lzugfö rde­
ru n g  au s des S ich t des E le k tro in g en ieu rs , D eu tsch e  
E ise n b a h n te c h n ik , 1962. év i szep t.-i sz.

M ezei I .  : K o rsz e rű  d iese lm o zd o n y o k  (k éz ira t).
Tessier, M . : L e  chau ffage  é le c tr iq u e  des t r a in s  en  t r a c ­

tio n  D iesel. R éa lisa tio n s  a c tu e lle s  de laS N C F  R ev u e  
G énérale  des C hem ins d e  F e r , 1965. év i szep t.- i sz.

W iens, G. : D ie  E ise n b a h n  d e r  Z u k u n ft is t in v es tio n s- 
abhäng ig , D ie  B u n d esb ah n , 1966. év i m é rc .-i sz.

M érn ö k i K ar:
I. d íj: B o d ó k i Csaba, T ó th  Is tván ;

II. d íj: B a jz ik  László, G a jári E dith , S te fa n ik  Fe­
renc, S zen d re i G yőző;

III. d íj: C sejte i G yörgy, G áspár László, H orvá th  
Mária, K ovács Im re , M a ty a so v szk y  Tibor, T ó th  A n d rá s ;

D icséret: B agi Jud it, B á lin t M ária, K u n  Sándor, Sa- 
lam in  Pál, S o m fa i A n d rá s  é s  Szá n tó  M arianna  oki. 
m érnökök.

A d ip lom a te rv - ju ta lm a k  k io sz tása  u tá n  a z  e ln ö k  az 
egyesü le tben  v ég ze tt k iem elk ed ő  tá rsa d a lm i m u n k á ­
ju k é r t írá sb e li e lism erésb en  és p én z ju ta lo m b an  részesí­
te tte  B u za -K iss  L a jos  M Á V  m érn ö k -fő tan ácso st, Bállá  
M ihályt, a  B p .-i K özúti Igazga tó ság  vezető jé t, D estek  
M iklós  oki. gépészm érnökö t, Dr. D iószeghy Z o ltá n  ny. 
MÁV fő tanácsost, Jávor N ándort, a  Szolnoki M Á V  J á r ­
m ű jav ító  Ü V  igazga tó já t, K iss  Is tv á n  M Á V  m érn ö k - 
tanácsost, Tánczos Sándort, a  k isk u n h a la s i M Á V  P á ­
ly a fe n n ta r tá s i Főnökség v eze tő jé t és Dr. V id a  E m ilt, a  
szegedi X I. A u tó ja v ító  V á lla la t o sz tá lyvezető jé t.

A  v á lasz tm án y i ü lés b e z á rá sa  u tá n  R ö d ö n y i K á ­
ro ly  fő t itk á r  jó  tá rsa d a lm i m u n k á ju k é r t 141 egyesü le ti 
tag n ak  n y ú jto tt  á t  tá rg y -  é s  k ö n y v ju ta lm ak a t.

A  városi kö z leked és i sza ko sz tá lyo k  ú j veze tő sége i
A  v á ro s i közlekedés eg y esü le ti sz e rv eze tén ek  k iszé­

lesítésével a la k ú t  szakosz tá lyok  vezetőségeinek  névso­
r á t  az  a lá b b ia k b a n  közö ljük :

Városi K ö zleked ési Á g a za ti S za ko sztá ly : e ln ö k : S z i­
lágyi Lajos, a  Fővárosi T an ács  VB. V árosrendezés i és 
É pítési O sz tá ly  vezetője. T á rse ln ö kö k: D aczó Józse f, a  
Fővárosi T an ács  VB. K özlekedési Igazgatóság  vezetője, 
L a d vá n szky  K á ro ly  ren d ő ra lez red es , a  B e lü g y m in isz té ­
riu m  K özlekedési C soportfőnökségének  vezető je , MoZ- 
nár János, a  K PM  T anácsi F őo sz tá ly án ak  veze tő je . V e ­
zetőség i tagok: F áskerti Sándor, a  Fővárosi V illam os- 
v asú t v ezérigazgató ja , R ózsa  László , a  F ő v áro s i A u tó ­
busz Ü zem  igazga tó ja . T itká r: M óri K ároly , a  F ővárosi 
V illam osvasú t főosztá lyveze tő je ; szervező  titká r : Dr. 
N agy E rvin , a  Fővárosi T a n á c s  VB. K özlekedési Igaz­
ga tó ság án ak  főelőadója .

Városi K ö zú ti K ö zleked ési S za ko sztá ly : e ln ö k : K ol­
ler Sándor  egyetem i a d ju n k tu s , tá rse lnök: K iss  M iklós, 
a  FÖ M TERV  igazga tó ja . V eze tő ség i tagok: M á rfa i T i­
bor, a  K PM  Ű tügy i F ő ig azg a tó ság án ak  főm érnöke , Dr. 
K aján  Béla, a z  Ű tügy i K u ta tó  In téze t o sz tá lyvezető je , 
H ídvégi K áro ly , a  F ö ld a la tti V a sú t V á lla la t igazga tó ja , 
F aith  M ihá ly , a  Fővárosi T a n á c s  VB. K özlekedési Igaz­
gatósága  m érn ö k e , K u ta s L ászló , a  K PM  T an ácsi Fő­
osztá lyának  m érnöke. T itká r: E rdé ly i Zsó fia , a  FÖ M ­
TERV  m érn ö k e ; tu d o m á n yo s  fe le lő s: B é re z ik  A ndrás, 
a  B U V Á TI osztályvezető je .

(F o ly ta tá s a  89. o ldalon)



Az építőipari termelés munkaigényén belül je­
lentős hányadot képvisel az anyag kitermelése és 
beépítése közötti különböző irányú és jellegű 
anyagmozgatás. A technika fejlődése következtében 
jelentkező specializáció miatt ez a hányad állan­
dóan növekvő arányt mutat. Ezért világszerte 
egyre nagyobb gondot fordítanak a szállítás, illetve 
a szállítás gazdaságosságának vizsgálatára.

Az építő-, illetve építőanyagiparon belüli sok­
rétű anyagmozgatásnak egy részét képezi a ház­
gyárak és lakótelepek közötti 'panelszállítás is, amit 
a következő szempontokból is meg kell előzetesen 
vizsgálni:

— a panelt szállító jármű nagy méretei és súlya 
miatt az útvonalakra és azok forgalmára az átla­
gostól eltérő hatást fejt ki,

a szállítás területileg és időben koncentráltan 
jelentkezik, ezért szükséges a meglevő úthálózat­
nak és állapotának elemzése, a tervezett fejleszté­
sek figyelembevétele alapján,

-apaneltermelő bázisok és felhasználási helyek 
között ki kell jelölni a szállítás lebonyolítására leg­
célszerűbb útvonalakat,

a kijelölt útvonalakat meg kell vizsgálni for­
galmi és terhelési szempontokból,

a végrehajtott vizsgálatok alapján meg kell 
jelölni a szükséges teendőket és intézkedéseket.

Az Építésügyi Minisztérium megbízása alapján 
az Építésgazdasági és Szervezési Intézet végzi el a 
következő paneltermelő bázisok ellátási körzetei­
nek megvizsgálását:

győri házgyár,
pécsi paneltermelő üzem, illetve házgyár, 
dunaújvárosi paneltermelő üzem, 
miskolci házgyár, 
szegedi házgyár, 
debreceni házgyár,

-— szolnoki házgyár.
A vizsgálat a dunántúl területét már feldolgozta. 

Ezúttal az eddig kialakult módszert, valamint a 
kapott eredményeket és tapasztalatokat kívánjuk 
bemutatni. '

A panelszállítás lebonyolítására alkalmas 
szállítási ágazat kiválasztása

A kiválasztás matematikai módszerekkel történő 
végrehajtását mellőztük, mert a megoldáshoz szük­
séges sokváltozós kapcsolatok konstansainak szám­
szerű meghatározása olyan mértékű bizonytalan­
sággal jár, hogy az az eredmények hasznosítását 
nehézkessé teszi. A matematikai módszer helyett 
a következőkben összefoglalt megfontolások a gya­
korlat számára megbízhatóbb eredményekre ve­
zetnek :

Az ilyen jellegű szállítási feladat lebonyolítására 
— hazai viszonylatban — jelenleg vízi, vasúti és 
közúti, valamint ezek kombinációjaként jelentkező 
szállítási lehetőségek állnak rendelkezésre.

A csak vízi úton történő szállításról egészen kivé­
teles esetben lehet szó, ott, ahol a gyártó bázis és 
a beépítési hely közvetlenül — kisvíz idején is ha­
józható — víziút mellett helyezkedik el (ilyen eset 
gyakorlatilag úgyszólván nem fordul elő).

A csak vasúton történő szállítás általában szintén 
csak kivételes olyan esetekre korlátozódhat, ahol 
a gyártó bázistól a felhasználási helyig (felhaszná­
lási helyen itt közvetlenül az épületet kell érteni) 
biztosított a vasúti összeköttetés. A felhasználás 
helyén külön panelszállítás céljára történő ipar­
vágány építése (és az építés utáni elbontása) gaz­
daságossági okokból általában nem jöhet szá­
mításba.

A vízi út és vasút kombinálásaként adódó szál­
lítási útvonalakon a szállítás szintén csak külön­
leges esetekben bonyolítható le.

A panelszállítás speciális feladat, ezért más célra 
egyáltalán nem, vagy csak részben igénybevehető, 
különleges szállító járműveket igényel. Eszközigé­
nyességi és szervezési szempontból tehát minél ke­
vesebb szállítási ágazat bevonásával célszerű a 
feladatot megoldani, illetve csak olyan ágazaton 
belül szabad a szállításra berendezkedni, amellyel 
jelentős volumenű panelszállítás bonyolítható le. 
A feladat jellegéből következik továbbá, hogy 
minél kevesebb átrakással célszerű a feladatot meg­
oldani, mert:

— a panel rideg, törésre hajlamos, viszonylag 
kis szilárdságú betontermék, amely rakodás (át­
rakás) közben fokozott sérülésnek (törésnek) van 
kitéve;

— a panel terjedelmes, nagysúlyú elem, amely­
nek rakodása nagy teljesítményű és ezért költséges 
rakodó gépeket igényel, így — a gyártóhelyi fel­
rakáson túlmenően — csak rakodási célt szolgáló 
gépek igénybevétele gazdaságtalan lenne, az ala­
csony kihasználási lehetőség miatt.

A panelszállításból — jelenlegi ismereteink sze­
rint — kb. 60% 15 km-en belüli távolságra irányul. 
A 100 km szállítási távolságot meghaladó panel­
szállítás az összes volumenhez viszonyítva már je­
lentéktelen.

A felsorolt szempontok miatt közúti-vasúti, köz- 
úti-víziúti, továbbá közúti-vasúti-víziúti összetett 
szállítások nem javasolhatók.

A vázolt gondolatmenet alapján hazai viszony­
latban általánosságban legcélszerűbb a csak köz­
úton történő panelszállítás. Ehhez hozzá kell még 
fűzni, hogy a panelszállítást hazai viszonylatban 
eddig kizárólag, külföldön pedig csaknem teljesen 
közúton bonyolították le, tehát az előfeltételek is 
ebben a szállítási ágazatban a legelőrehaladottab- 
bak.

A vizsgálatok során felhasznált legfontosabb 
kiindidási adatok:

egy szovjet rendszerű házgyár éves termelési 
kapacitása — 53 m2 átlagos lakás alapterület szá­
mításba vétele esetén — 3600 lakás,
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egy lakáshoz szükséges összes panelmennyi­
ség súlya: 76 t,

— egy lakás panelszükségletének kiszállítása 
14 t  teherbírású járművel 6,12 fordulóval oldható 
meg, a különböző elem méretek és siilyok miatt,

— az évi paneltermelő napok várható száma: 
250 nap,

—• a panelos lakásépítés (szerelés) közvetlenül 
járműről napi két műszakban megy majd végbe,

— a panelszállító járművek rakott maximális 
összsúlya: 25 t,

— a panelszállító járművek sebessége rakottan: 
30—40 km/ó (attól függően, hogy a rakterűiét 
rugózatlan vagy rugózott), üresen: 50 km/ó.

Az évente egy-egy városba szállítandó lakás­
mennyiségeket a III. és IV. ötéves tervek előirány­
zatai szerint vettük számításba.

A panelok közúti szállítására szolgáló jármüvek
Az eddigi hazai panelszállításokhoz

- szovjet gyártmányú NAMI. 790. Y. típusú 
pótkocsiból (tréler) + MÁZ.-200. V. típusú vonta­
tóból, illetve

— magyar gyártmányú NP. 14. típusú pótkocsi­
ból (tréler) + Csepel D.705.N., vagy D-706 típusú 
vontatóból álló szállító járműegységeket használ­
tak.

A NAM I.790.Y. típusú pótkocsiból és MÁZ.-200.
V. típusú vontatóból álló járműegység méreteiben 
nagyobb, mint amit a hazai KRESZ maximális 
méretként megenged. Ennek a járműnek a közle­
kedtetéséhez — a közlekedésbiztonság betartása 
mellett — szükséges útburkolatszélesség a hazai út­
hálózatunkon jelenleg általában nincs meg, de a 15 
éves távlati úthálózat fejlesztési terv sem irányoz 
elő ilyen burkolatszélességeket. E járműegység 
hazai általános bevezetésének legnagyobb akadá­
lya az, hogy tengelynyomása eléri a 13,4 t-át, ami 
jelentősen meghaladja a hazai útburkolatok mé­
retezésénél általánosan figyelembe vett, illetve a

közlekedésben megengedett és távlatban is fenn­
maradó 10 t maximális tengelynyomást. Az ilyen 
járművek rendszeres közlekedtetése rendkívül nagy 
útburkolat megerősítési költségeket kívánna, illet­
ve annak hiányában az útburkolatok — időelőtti 

- olyan mértékű rongálódását okozná, hogy raj­
tuk gazdaságosan és biztonságosan nagytömegű 
szállítás már nem lenne lebonyolítható. Ezért a 
NAMI. 790.Y. + MÁZ.200. V. típusú vontatóból 
álló járműegység hazai általános bevezetését nem 
javasoltuk.

Az NP.-14. +Csepel D.705.N. (vagy D.706.) tí­
pusú vontatóból álló járműegység hazai gyártású, 
tehát a jármű méretei és tengelynyomása alkal­
mazkodnak a hazai KRESZ és útburkolat mérete­
zési előírásokhoz. Az NP.-14. típusú pótkocsit 
(trélert) viszont lényegében nagy, blokk és egyél) 
előregyártott vasbeton elemek szállítására tervez­
ték, panelszállításra nem célszerű.

A hazai tapasztalatok alapján az EM  Műszaki 
Fejlesztési Főosztálya a közelmúltban alakította ki 
a panelszállításra hazai viszonylatban legalkalma­
sabbnak vélt közúti panelszállító pótkocsi (tréler) 
tervcélját KNP.-14. típusjel alatt, és tette meg a 
kezdeti lépéseket annak konkrét megtervezteté­
sére és gyártására. A tervcél figyelembe veszi a 
hazai KRESZ és útburkolat méretezési előírásokat 
és alkalmazkodik azokhoz.

A KNP.-14. típusú pótkocsi (tréler) vontatását 
jelenleg Csepel D.705—10, vagy D.706. vontatóval 
oldják meg, távlatban pedig a későbbiek során 
gyártásra kerülő Csepel D.720-al tervezik meg­
oldani.

A felsorolt járművek legfontosabb adatait az 
1. táblázat tartalmazza.

A felsorolt panelszállító járművekkel kapcsolat­
ban fel kell hívnunk a figyelmet arra a tévesen 
elterjedt szóhasználatra, amely szerint a panelszál­
lító járműegység vonatóból + trélerből állj A fel­
sorolt panelszállító pótkocsik nem elégítik ki a 
„tréler” szó gyakorlati értelmezés szerinti fogal-

]. táblázat

M egnevezés N A M I.790. Y . N P . — 14. K N P . — 14.

V o n ta tó  típ u s a  .......................................................................... MÁZ. -2 0 0 .V. D. — 706. D .705— 10.

H a sz n o s  teh e rb írá s  (kp) ....................................................... 16 000 14 000
D .706., D .720 . 

(12 500)* 14 000
M ax im ális  tenge lynyom ás (kp ) ......................................... 13 400 9 700 10 000
M ax im á lis  sebesség, r a k o t ta n  (km /ó) ............................. 40 30 40
Ö n sú ly  k b . (kp) ........................................................................ 4 750 4 800 5 000
B efog la ló  m éretek  (m m ):

h o s s z a ........................................................................................ 9 906 9 200 12 000
s z é le s s é g e ................................................................................. 2 650 2 500 2 500
m a g a s sá g a  (terhele tlenü l) ................................................ 3 725 4 000 3 000

M in im ális  fo rdu lási su g á r (m ) ........................................... 11 13 10
R a k o d ó te rü le t  (db) ................................................................. 2 l 2
R a k o d ó te rü le t m éretei (m m ) :

h o s s z a ........................................................................................ 6 500 6 500 6 500
s z é le s s é g e ................................................................................. 680 1 250 630

R a k te rű ié t  m agassága, te rh e lv e  (m m) ........................... 670 600 600
T á m a sz tó fe lü le t dőlésszöge (fok) .................................. 8 0 8
H asm a g a ssá g a , te rhe lve  (m m ) ......................................... 400 210 400

M egjegyzés  : * A /.árjeles a d a t  a D .7 0 5 .— 10 és D .706 típ u sú  v o n ta tó k h o z  ta r to z ik .
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1. ábra. A győri házgyár panel- 
ellátási körzete és panelszállítási 
útvonalai

mát (sem méreteiben, sem teherbírásban, sem ki­
alakításában nem azonosak a trélerekkel), hanem 
megjelenésük és rendeltetésük szerint is a nyerges 
jármű családhoz tartoznak.

A 'panelszállítási útvonalak kiválasztásának 
szempontjai

Panelgyártó bázisokat, házgyárakat vagy panel­
termelő üzemeket csak nagyobb városokba telepí­
tenek. Belátható időn belül panelos lakásépítésre 
csak nagyobb településekben (általában városok­
ban) rendezkedünk be. A hazai úthálózati adottsá­
gok mellett, az ilyen települések között általában 
több közúti összeköttetés is rendelkezésre áll. Az 
útvonalváltozatok közül a következő szempontok 
alapján választjuk ki a panelszállítási útvonalakat:

— a szállítási távolság,
— az egyes útszakaszok és műtárgyak állapota 

és teherbírása,
— az 1963. évi forgalomszámlálás adatai,
— az egyes viszonylatokon szállítandó lakások 

mennyisége,
— az egyes útvonalakra a KPM 15 éves útháló­

zatfejlesztési tervében előirányzott építések és kor­
szerűsítések mértéke és a megvalósítás tervezett 
időpontja,

— a KPM 15 éves úthálózatfejlesztési tervében 
előirányzott egyéb szempontok,

— az útvonalak bejárása alkalmával szerzett 
tapasztalatok.

Az első vizsgálatok során végzett közlekedési 
költségszámítások eredményei azt mutatták, hogy 
a fenti szempontokban foglaltakon túlmenően csak 
elhanyagolható különbségek jelentkeznek. Ezért 
az adott vizsgálat egyszerűsítése céljából az ilyen 
számítások elhagyhatók.

Ez az egyszerűsítés azért volt lehetséges, mert 
a főhálózatba nem tartozó utaknak általában olyan

alacsony szintűek a műszaki paraméterei, hogy 
azokat részletes elemző vizsgálatok nélkül is el 
kellett vetni. A főhálózatba tartozó utak műszaki 
paraméterei viszont általában — egv-egy vidéken 
belül — csak olyan kis eltéréseket mutatnak, ame­
lyeknek a közlekedési költségekre gyakorolt hatása 
nem számottevő.

A panelszállítás céljára vizsgált és kiválasztott 
útvonalakat a győri, pécsi és dunaújvárosi panel­
gyártó bázisok ellátási körzetein belül az 2. és 
3. ábrák szemléltetik.

A kiválasztott panelszállítási útvonalak vizsgálatának 
mé)dszere

A kiválasztott útvonalakon a panelszállítás za­
vartalan lebonyolításának lehetőségeit és feltételeit 
a következő módszerrel állapítottuk mesr:

A panelszállítás céljára minimálisan szükséges 
útburkolatszélesség meghatározása után megállapí­
tottuk, hogy a meglevő vagy a 15 éves úthálózat-

2. ábra. A pécsi házgyár, illetve panelüzeni ellátási körzete és panelszállí­
tási útvonalai
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^  Javasolt paneLszáLlitási útvonalak 
• • • • • • • • ♦  Alternatívákért vizsgáit útvonaLak •
--------------Vasútvonalak

-*n~ — -  Vízfolyások

О Házgyár á~\ Ponelfelhasználast 
heLye helyek

3. ábra. A dunaújvárosi paneliizeni ellátási körzete és panelszállitási 
útvonalai

fejlesztési tervben átépítésre előirányzott útvonal- 
szakaszok szélessége elegendő-e. Mivel ez még nem 
ad felvilágosítást arra, hogy az útvonalszakasz az 
összes forgalom levezetésére mennyiben alkalmas, 
kiszámítottuk a vizsgált útvonalszakaszokon a 
III. es IV. öteves tervidőszakon belül — a vizsgalat 
szempontjából jellegzetes években — a várható 
mértékadó forgalomnagyságot, valamint a tervezési 
kapacitás értékeket. Ezeket mérlegszerűen össze­
vetve megállapítottuk, hogy mely útvonalszaka­
szokon szükséges a várható forgalom nagyság miatt 
a kapacitást növelni. (Hiány esetén a szükségesnek 
vélt intézkedésekre javaslatokat tettünk, pl. ki- 
szélesítés, sebességkorlátozás stb.).

A burkolatteherbírás vizsgálatánál kiszámítottuk 
az összes forgalomból származó mértékadó nehéz­
gépkocsi forgalmat a vizsgált években és a burko­
latok behajlási értékeiből átszámított burkolat- 
egyenérték centiméter értékek alapján meghatároz­
tuk, hogy az útvonalak egyes szakaszai melyik 
terhelési csoportnak megfelelő terhelést bírják el. 
A teherbírás és terhelés mérlegszerű összevetése 
alapján meghatározhatók voltak a hiányok. Ezek 
ismeretében tettünk javaslatot a szükségesnek vélt 
intézkedésekre. Ez utóbbi szerint jártunk el a hi­
daknál is.

Megvizsgáltuk a panelszállítási útvonalakat a 
forgalmat akadályozó egyéb tényezők szempontjából 
is (szűkületek, kis sugarú ívek, nem megfelelő űr­
szelvényű közút feletti átvezetések, burkolati csú­
szásveszély, hófúvás és jegesedési veszély, szint­
beni vasúti keresztezések stb.).

Kiszámítottuk végül a javasolt intézkedések 
hozzávetőleges beruházási és felújítási költségigé­
nyeit.

Célszerűnek látszik a vizsgálat néhány súlyponti 
kérdését kiemelve, azokkal részletesebben is fog­
lalkozni .

A minimálisan szükséges burkolatszélességet a kö­
vetkező mértékadónak tekinthető eset alapján cél­

szerű kiszámítani, ha csak a panelszállítási igény 
kielégítése a cél:

— a panelszállító jármű (terhelés nélküli) maxi­
mális sebessége: 50 km/6 a rakott járművek eseté­
ben ilyen sebesség nem engedhető meg, a panelok 
épségének megóvása érdekében, de üres járművek­
nél ezt a sebességet fel kell tételezni),

— a panelszállítástól független forgalom mér­
tékadó szélességi méretű járműveinek sebessége: 
80 km/ó,

a panelszállító jármű szélessége: 2,50 m,
— a panelszállítástól független forgalom mér­

tékadó szélességi méretű járműve (autóbusz): 
2,50 m.

Ezek alapján külső útszakaszokon a biztonságos 
közlekedés fogalma szerint szükséges minimális 
burkolatszélesség 6,90 m. Az ívekben szükséges 
nyombővítések miatt átlagosan és kerekítve 7,00 m 
burkolatszélességgel számoltunk a panelszállítási 
útvonalak külsőségi szakaszain. Az átkelési szaka­
szokon — a kisebb sebességek miatt —• ez az érték 
kerekítve csak 6,50 m-re adódott.

A panelszállító járművek közlekedtetése a bur­
kolatszélesség meghatározására nem mértékadó, 
mert szélessége nem haladja meg az egyéb maxi­
mális szélességű járművek méretét, a sebessége 
azonban lényegesen alatta marad a többi jármű 
sebességének. A panelszállítás miatt végrehajtandó 
közútfejlesztéseknél ezt a szempontot feltétlenül 
figyelembe kell venni. Azokon az útvonalszakaszo­
kon tehát, ahol kizárólag csak a panelszállítás 
miatt szükséges az útfejlesztés, az említett szem­
pont figyelembe vétele azt jelenti, hogy ott is két 
autóbusz találkozása alapján célszerű számítani a 
szükséges burkolatszélességet, ami általános eset­
ben jelenti a mértékadó helyzetet.

Az útburkolatok szükséges teherbírásának megha­
tározásánál nem lehet a panelszállítási forgalmat 
önmagában vizsgálni. Az útburkolat ugyanis olyan 
speciális szerkezet, amely teljes területében rugal­
mas alátámasztásra fekszik fel, és ahol a rugalmas 
alátámasztást jelentő altalaj viselkedése a minden­
kori nedvességtartalomtól függ. Ezért az útburko­
latok teherbírását az összes forgalomból származó 
teher ismétlődéssel szembeni viselkedése alapján jel­
lemzik. A burkolat terhelését elsősorban a forga­
lomban résztvevő nehézjárművek okozzák, tehát 
a szükséges burkolatteherbírást az szabja meg, 
hogy mennyi a panelszállításból származó nehéz­
járművekkel együtt az útvonalon közlekedő összes 
nehézjármű.

Kiszámítottuk tehát a panelszállításra kijelölt 
útvonalakon a vizsgált időszakban várható napi 
nehézgépkocsi forgalom évi átlagértékeit, majd 
ugyanazon időszakban a vizsgált utak várható te­
herbírási értékeit. Ezt követően az igényeket szem­
beállítottuk a lehetőségekkel és a mutatkozó hiá­
nyok pótlására javaslatokat tettünk. A számítások 
során a K PM  Közúti Főigazgatóséig 561 020/1965. 
sz. utasításában is előírt terhelési csoportokat vet­
tük figyelembe.

A meglevő utak teherbírási értékeit általában 
az UKI által végrehajtott burkolatbehajlás mé­
rési eredményekből számított burkolat egyénért ék- 
centiméter’ értékek alapján határoztuk meg.



X V II. ÉVFO LYAM  1967. 2. SZÁ M 81

A panelszállítás részaránya a teljes forgalomból
és az eddig elvégzett vizsgálatok főbb eredményei
A panelszállítás forgalmát a számítások során a 

következő átszámítási tényezők alapján vettük 
figyelembe:

— egy Csepel D.705.N. vontatóból + NP.—14. 
pótkocsiból álló járműegység egy fordulóját 8,2 db 
nehézgépkocsi,

— egy Csepel D.720. vontatóból + KNP.—14. 
pótkocsiból álló járműegység egy fordulóját 11 db 
nehézgépkocsi,

— egy panelszállító járműegység áthaladását 4 
db személygépkocsi egységjármű áthaladásával 
egyenértékű.

A panelszállító járműegységek nehézjárműre tör­
ténő átszámításának ellenőrzéseképpen mintegy 
50 km-es útszakaszon kiszámítottuk, hogy az elő­
zőekben leírt burkolat terhelési számítás eredmé­
nyeként kapott terhelésnek hány százalékát ké­
pezi a panelszállításból származó forgalom. Ugyan­
azon az útszakaszon átszámítottuk az összes for­
galmat „egységjármű” dimenzióra és ismét meg­
vizsgáltuk, hogy a kapott eredmény hány százalé­
kát képezi a panelszállításból származó forgalom. 
A kétféle számítás alapján a panelszállításra kapott 
százalékos részesedés közötti különbség elhanyagol­
hatóan csekély volt.

Az ellenőrzőszámítást az tette szükségessé, hogy 
a panelszállításból származó forgalom nehézgép­
kocsira történő átszámítására tapasztalataink még 
nincsenek.

A panelszállítás a vizsgált útvonalakon az ösz- 
szes forgalomra általában nincs olyan mértékű ha­
tással, mint amilyenre az előzetes becslések alap­
ján számítottak. A panelszállítás ugyanis az összes 
forgalom személygépkocsi egység járműben kifeje­
zett értékének maximális esetben is csak kb. 20— 
—25%-át, átlagosan viszont csak kb. 4—5%-át, az 
összes forgalomból származó nehézgépkocsi érté­
kének pedig maximális esetben kb. 30—40%-á't, 
átlagosan viszont csak kb. 8—10%-át eredményezi. 
A maximális arányok vagy csak rövid iitszakaszo- 
kon, vagy csak kisforgalmú útszakaszokon for­
dultak elő.

A vizsgálat alapján azt a beruházási és felújítási 
költséghatást találtuk a legjelentősebbnek, hogy a 
panelszállításra kijelölt útvonalak egy részénél a 
burkolatszélesség nem elegendő, a panelszállítás biz­
tonságos lebonyolítására abban az esetben, ha a 
többi forgalomnál 80 km/ó sebességet veszünk 
számításba.

Kisebb súllyal jelentkezett az, hogy az útvona­
lak egy részénél nem megfelelő a burkolat teher­
bírása, még kisebb súllyal az, hogy az útvona­
lakba eső forgalmat akadályozó tényezőket meg 
kell szüntetni, és a nem megfelelő teherbírású hida­
kat meg kell erősíteni vagy át kell építeni. Az egyes 
útvonalszakaszok tervezési kapacitásának növe­
lési igényéből származó beruházási, illetve felújí­
tási költség volt a legkevesebb.

2. táblázat

A panel- 
term elő­
helyről 

a vizsgált

Az egyes körzeteken belül panel- 
szállításra kijelölt útvonalakon 

a KPM 15 éves úthálózatfejlesztési 
terv

A peneltermelő- 
hely

megnevezése

időszakon 
belül ki­

szállítandó 
évi

maximális
lakás­

mennyiség
(db)

előirányza­
tának

összege
(MFt)

előirányza­
tából a pa­
nelszállítás 
m ia tt szük­
séges előre­

hozások 
összege 
(MFt)

előirányza­
tán  felül

szükséges 
építések és 
átépítések 

összege 
(MFt)

Győri házgyár . . . . 3600 607 238 43

Pécsi házgyár, 
illetve panel üzem 2400 471 294 15

Dunaújvárosi 
pan el üzem ......... 900 134 78 10

Az eddig megvizsgált körzetek fejlesztési igé­
nyére kapott számszerű eredményeket a 2. táblá­
zatban mutatjuk be. Ebben a KPM 15 éves úthá­
lózatfejlesztési terve előirányzataival való kap­
csolatot is érzékeltetjük.

A 2. táblázatban bemutatott fejlesztési volume­
neken és határidőmódosításokon felül szükséges­
nek mutatkozik még a következőket is figyelembe­
venni :

a) A  panelszállítás útvonalain előforduló for­
galmat akadályozó tényezőket meg kell szüntetni 
a szállítás megkezdése előtt (szűkületek, kis sugarú 
ívek stb.).

b) A  szintbeni vasúti keresztezések burkolatát fe­
lül kell vizsgálni, és szükség szerint ki kell javítani 
a panelszállítás megkezdése előtt.

c) Döntést kell hozni a KPM illetékes szervei­
nek a vizsgálatokban felvetett alternatív megoldási 
lehetőségek között (pl. hogy a városlődi völgyhíd és 
ugyanott a nehézforgalom részére kijelölt terelőút 
átépítése közül a panelszállítástól független forga­
lom igényeinek figyelembevétele alapján melyik 
valósuljon meg; vagy egyes útvonalszakaszokon 
burkolatszélesítést vagy sebességkorlátozást hajt­
sanak-e végre stb.).

d) A  panelszállítás ütemességének zavartalan­
sága érdekében szükséges, hogy a panelszállítási 
útvonalak fenntartása a panelszállítási időszakok­
ban kiterjedjen:

— az utak állapotának ellenőrzésére,
— a keletkezett burkolati vagy egyéb hibák 

azonnali kijavítására,
— a csúszás veszély azonnali megszüntetésére,

— a hóakadályok azonnali megszüntetésére.

*

A panelszállítási útvonalak vizsgálata hazai vi­
szonylatban új szemléletet tükröz, mert első alka­
lommal jelentkezik a közutakat igénybevevők ré­
széről, elemző vizsgálat alapján, az igénybe veendő 
útvonalak kiválasztása, továbbá a szállítandó volu­
menek előzetes konkrét rögzítése és az utakkal kap­
csolatban konkrét igények bejelentése.
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A^Fővárosi Villamosvasút teherszállítása
T ó  t Nh  L Í S Z . Ö N É

JFővárosunkban a villamosközlekedés 1887. no­
vember 28-án indult meg és a személyszállításra al­
kalmas villamosok után a század utolsó éveiben 
az első, elektromotorral felszerelt, kötött pályán 
közlekedő teherjárművek is megjelentek. Ezek közül 
kettő — amelyeket a BK VT (Budapesti Közúti 
Vaspálya Társaság) vásárolt 1898-ban —- a FVV 
(Fővárosi Villamosvasút) teherszállítási részlegé­
nél még ma is megvan.

A villamosvasúti teherszállítás kétféle jellegű te­
vékenységet folytat. Egyrészt több, iparvágánnyal 
rendelkező gyár, üzem kiszolgálását végzi, vagyis a 
MÁV pályaudvarokra érkezett vagonok közül azo­
kat, amelyek a tengelyek száma, elrendezése, a 
tengelynyomás, esetleg az űrszelvény szempont­
jából megfelelnek a FVV forgalmi vágányaira ér­
vényes előírásoknak, közvetlenül a címzett részére 
továbbítja és viszont. Másrészt az egymástól távol 
fekvő FVV főműhelyek, raktárak, kocsiszínek kö­
zötti anyag-, alkatrész- és egyéb szállításokat végzi.
Az első esetben fizető-fuvarozási, a második eset­
ben önkezelési-szállítási tevékenységről beszélünk.

A budapesti közúti vasúti teherszállítás mind a 
szállított árutonna-, mind a ráfordított kocsikilo- 
méter-teljesítményt tekintve 1953-han és 1954-ben 
érte el a legnagyobb eredményeket. A két mennyi­
ség között az utóbbi 15 év folyamán a következő 
összefüggés tapasztalható:

Évi összes kocsikilométer A, 1,05-évi összesáru­
tonna, vagyis egy tonna áru elszállításához 1,05 
kocsikilométer „ráfordítás” szükséges. Valószí­
nűleg a közelmúlt fokozott gazdaságossági törek­
vései eredményezték, hogy 1961-től kezdve a kocsi­
kilométer/árutonna viszonyszám 1,0 alá süllyedt.

■Л
1. Az áruszállítás jelenlegi helyzete

A FVV teherszállításának zömét a M Á V  va­
gonokkal továbbított áruk alkotják. E tevékeny­
ség jellegzetessége, hogy a vagonok vontatását

szám szerint 9 fővárosi MÁV pályaudvar és az 
esetek többségében a pályaudvarok 5 km-es kör­
zetében található gyárak, üzemek között végzik el, 
tehát a kiindulási ponttól a célpontig való eljutás 
távolsága rövid.

Az iparvágányos gvárkiszolgálásra vonatkozó 
vizsgálatokban (KPM, BUVÁT1) arra a követ­
keztetésre jutottak, hogy abban az esetben gazda­
ságos iparvágány építése, fenntartása, amikor átra­
kás nélkül az üzemi kirakodó helyig továbbított 
vagonok száma eléri vagy meghaladja a napi 2—3 
mgont. 1965-ben a FVV-vel fuvaroztató üzemek­
nek csupán kereken 30%-a igényelte az alsó határ­
ként megjelölt vagy ennél nagyobb mennyiségű 
vagon kiállítását.

A kisebb mennyiségben végzett önkezelési áru- 
szállítások távolságának elemzése során megállapí­
tottuk, hogy — ellentétben az átlagos fuvarozási 
távolsággal — a szállítási távolság kiemelkedő mo- 
dusa: 10 km; legnagyobb mennyiségben a 10 km- 
től 15 km-ig terjedő távolságok szerepelnek; ide tar­
tozik a továbbítási hosszak kétharmada, tehát a 
„regie” szállításokat nagyobb távolságokon bo­
nyolítják le, mint az idegen vállalatok megrende­
léseit.

Az önkezelési szállítások esetenkénti továbbítá­
sához az 5 t  raksúlyú FVV nyitott teherkocsik 
95%-ban elegendőnek bizonyulnak. Ez a tény 
azért jelentős, mert azt bizonyítja, hogy ezek az 
(áruk könnyen elszállíthatok közúti gépkocsikon is.

Az utolsó évek tapasztalatai alapján mind a 
fizető, mind az önkezelési árutonnákra- és kocsikm- 
teljesítmény csökkenő tendenciát mutat. Ennek két 
fő oka van. Egyrészt több újpesti üzem csökken­
tette szállítási volumenét, másrészt a FVV teher­
szállítás járműállománya meglehetősen leromlott 
műszaki állapotú, régi, korszerűtlen motorkocsik­
ból tevődik össze. Ezért azokban a időszakokban, 
amikor problémát jelentett kellő mennyiségű üzem-

2,0-
W-

1920 1930 1990 1950 1960 1970
l. ábra. A budapesti közúti vasúti teher*
szállítás alakulása
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‘i. ábra. A teherszállítási kocsikul alakulása fizető és önkezelési 
bontásban (bázis: 1958. 1,3 millió kocsikul =  100% =360°)

képes jármű kiállítása, egyes rendeléseket kényte­
lenek voltak lemondani.

A közúti vasúti tehervonatok legnagyobbrészt 
a személyszállító villamosszerelvények által is hasz­
nált pályát veszik igénybe, tehát esetenként nap­
közben is előfordul, hogy a tehermenetek akadá­
lyozzák az egyébként is számtalan zavaró ténye­
zővel befolyásolt forgalmi szerelvények közleke­
dését. N

2. Járművek
A járművek műszaki állapota nem kielégítő. A 

4 t raksúlyú motorkocsikat nagy számban még a 
BSZK.RT szerezte be, de akad a két, muzeális ér­
tékű, 18!)8-ból származó motorkocsin kívül szá­
mos 1914-es és l!)17-es évjáratú is. Az állagnak 
eddig csak kereken 20%-át korszerűsítették. Az 
elmondottakból nyilvánvalóan következik, hogy 
ezen a területen sürgős, hatékony beavatkozás 
szükséges. Azonban bármennyire is zavaróak a 
hálózat különféle útvonalain jelentkező teherszerel- 
vénvek, pillanatnyilag a meglevő szállítási felada­
tok maradéktalan ellátására, illetve más fuvarozó 
vállalatra való áthárítására nincs lehetőség, mert 
a közúti fuvarozás iránt növekvő igényekkel egyre 
csökkenő tehergépkocsi-kapacitás áll szemben.

A motorkocsik az ideálist megközelítő pálya­
viszonyok esetében általában csak 60—70 elegy-

4. ábra. F V V teher motorkocsi

3. ábra. .4 teherszállítási árutonnákul alakulása fizető és önkezelcsi 
bontásban (bázis: 1958. 5.9 millió átkm =  100% =360°).

tonna biztonságos vontatására alkalmasak. A jár­
művenként beépített motorok száma kettő, ezek 
típusa legnagyobbrészt TSA 70-es, teljesítménye: 
38,6 kW. Egy-egy speciális jármű — pl. a Ganz 
Villamossági Művek transzformátorszállító nagy­
vasúti járműve — továbbításához 5—6 kis FVV 
motorkocsi szükséges: ezért természetesen a Széna 
tértől a Déli pályaudvarig ilyenkor rendkívüli for­
galmi-műszaki intézkedéseket kell foganatosítani.

A nyitott teherszállító járművek műszaki hely­
zetképe még kedvezőtlenebb. Az 5 t raksúlyú ko­
csik egyrésze lóvasút-korabeli. A többi jármű be­
szerzése, egv-két kivételtől eltekintve,' az 1890. 
és 1920. évek közé esik.

A teherszállító részleg telephelye Angyalföld pá­
lyaudvaron van. Itt nemcsak a járművek egy ré­
szének tárolása oldható meg, hanem egyúttal a 
kisebb javítások is elvégezhetők.

3. A teherszállítási költségek alakulása
A különféle üzemköltség összetevők alakulását 

1960-tól 1965-ig elemezve, az alábbiak állapíthatók 
meg. Az energia-költségek, a bérek és a beruházási, 
felújítási hányad csaknem azonos szinten mozog­
nak vagy kissé emelkedő tendenciájúak. A köz­
vetlen költségekből egyedül a fenntartási anyag- 
költség az, amely igen nagy mértékben megnőtt,

5. ábra. FVV teherkocsi
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1960-tól 1964-re kereken 200%-ra. A bázishoz vi­
szonyított rohamos növekedés 1965-re kissé vissza­
esett. A rendkívül magas költség is a járművek 
jelenlegi leromlott állapotára, költséges üzemben- 
tartására utal.

Megvizsgáltuk, hogy 1960-tól hogyan változik 
a kilométerenkénti üzemköltség. Az eredményhez 
előrebocsátjuk, hogy az átlagos fuvarozási távol­
ság — mint már említettük — éves szinten 5 km, 
illetve ,,regie’’̂ szállítások esetében 10 km körül 
ingadozik.

Ilyen rövid távolságok, valamint a gazdaság­
talan volumenű áruszállítások miatt a ráfordítások 
magas értéke várható volt:

É v 1960 1901 ' 1962 1963 1964 1965

F t / jk m 11,03 11,34 11,51 12,06 12,81 13,39

Az idősorból látható, hogy a Ft/jkm viszony­
szám hat év alatt 121%-ra emelkedett. Az évi kilo­
méter-teljesítmény viszonylag nem nagy: 8—10 
ezer kilométer esik egy üzemképes járműre. Az 
elvégzett elemzés szembetűnő hiányossága, hogy 
— adatok hiányában — nem tudtuk szétválasztani 
a motorkocsikra és a teherkocsikra eső költségté­
nyezőket, ezért a viszonyítás alapja a képzetes 
villamosvasúti ,,teherjármű” .

Az összehasonlítás kedvéért megemlítjük, hogy 
az egy TEFU tehergépkocsira eső üzemköltség 
az 1960. évi eredménynek csupán 43%-a; 4,71* 
F t^ m  és az egy üzemképes gépjárműre eső átla­
gos évi teljesítmény 36 ezer km.

A fuvaroztatók azonban számos esetben kifize­
tődőbbnek, kedvezőbbnek vélik, ha az áru a ki-

* 1960. év i adat (U K I 23. sz. k ia d v á n y a : H a ték o n y - 
s á g i v iz sg á la to k  a k ö zú ti köz lekedésben).

1. ábra. Közvetlen költségösszetevök alakulása 1960—1965-ig. Költsé­
gek: I. energia, II. fenntartási anyag, III. bér-f- SZTK +  illetményadó, 
IV. beruházási és felújítási hányad (bázis: 1960.)

induló ponttól a célpontig, azaz a gyári kirakodó- 
helyig zárt MÁV kocsiban jut el, ugyanis a pálya­
udvartól tehergépkocsival való fuvarozás esetén 
még átrakási költség és idő, valamint rakodómun­
kás-többletigény jelentkezik.

Vizsgáljuk meg, hogyan alakul a villamosvasúti 
teherszállítás egyik leggyakoribb árunemének, a 
szénnek a fuvardíja a ,,Díjszabás az állomási köz­
pontosított el- és felfuvarozásokra” (404 250/1966. 
KPM. AVIG. sz., megjelent a Közlekedési Köz­
löny 1966. évi 16. számában) tárgyú K PM  Autó­
közlekedési Vezérigazgatóság rendelkezése alapján, 
illetve mennyibe kerül ugyanennyi szénnek a fu­
varozási költsége, ha a FV V Arudíjszabásban rög­
zített, távolsági övezet- és súlyhatárokat vesszük 
figyelembe.

4. Összehasonlító íuvardíjszámítás
41. Szénfuvarozás tehergépkocsin

a) Általában ha egy fuvaroztató vállalat napi 
szénmennyiségigénye kevesebb mint 20 t, a fu­
varköltséget az órakm-díjas fuvardíj-számításnál 
közismert, járművek raksúlyának függvényében 
változó óra- és km-díjtételek figyelembevételével 
is számíthatják, a következő képlet szerint:

K f = Tf - k<s + L -k/c

ahol Kp = fuvarozási költség,
T f = az egész órára kerekített fuvaridő, 
kt = a gépjármű raksúlyára megállapított 

óradíjtétel,
L = a km-re kerekített díjszabási távolság, 
к к = a gépjármű raksúlyának függvényében 

megállapított km-díjtétel.
b) Ha a napi összes leszállításra kerülő szén­

mennyiség eléri vagy meghaladja a 20 tonnát a
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súlydíjas fuvardíjszámítás súlydíjtételeit szokták 
figyelembe venni. Ebben az esetben az x díjszá­
mítási távolsághoz tartozó egységes súlydíjtétel 
(k„) és a Q díjszámítási súly szorzata egyenlő a 
fuvardíjjal:

K s=Q-ks
Hl két fuvardíjszámításhoz szükséges különféle 

számszerű díjtételek a Tehergépjármű Díjszabás­
ban találhatók meg.

c) Az Autóközlekedési Vállalat (AKÖV) részére 
előírt központosított fuvarozási rendszerben — köz­
pontosított állomások áruforgalma, amely alól 
egyedül a vidéki központosított vasútállomások 
és az ÉM felügyelete alá tartozó vidéki vállalatok 
közötti fuvarozások képeznek kivételt — az 1000 
kg-ot meghaladó súlyú tömegáru küldemények 
esetében a díjtételek a távolság függvényében az 
1. táblázat szerint alakulnak.

1. táblázat

Övezet I II III

Távolság
(L) ,  m . . . 5000 5001 -10  000 10 001 — 15 000

Díjtétel (k F )
F t/q  ......... 3,00 3,70 4,80

15 km távolságon felül a kj = 1,50 Ft/q/3 km 
díjtétel érvényes. Képletszerűen a fuvardíj tehát 
15 km távolságig:

K F = Q - k F

ahol Q = a fuvarozandó tömegáru súlya q-ban, 
kF = az 1. táblázatban közölt fajlagos díjtétel. 

Az 1. táblázatban közölt díjtételek a max. 5 m-es 
ún. távhordás díját is magukban foglalják, mind 
a kiindulási helyen, mind a végponton.

Ennél nagyobb rakodási távolság esetében a 
Rakodási Díjszabásban rögzített, a távolság függ­

vényében meghatározott díjtételeket kell figyelem­
be venni.

A tömegáruk Rakodási Díjszabás szerinti rako­
dási díjtételeit a 2. táblázat tünteti fel.

2.  tá b lá z a t

Jelölés 1 2 3 4

Távolság (l),  m . . 5 6 - 2 5 26 — 50 50 m  felett
D íjtéte l (кд) ,  F t/q 0,38 0,70 1,18 2,14

Végül a rakodási többletköltség, pl. a 2. osz­
lopban megszabott távolsághatárokon belül AKÖV 
fuvarozások lebonyolításánál:

Km = (km — kjn)Q = (0,70 — 0,38)4* = 0,32 Q
ahol KR2 = rakodási költség,

кц \ =0,38 Ft/q, a max. 5 m-es távhordás ra­
kodási díjtétele,

km = 0,70 Ft/q, a 6—25 m-es távhordás ra­
kodási díjtétele,

Q = a rakodott tömegáru súlya q-ban.

A közúton és a kötött pályán lebonyolított szén- 
fuvarozás költségeinek összehasonlításához az előző 
c) pontban ismertetett módon végeztük el a teher­
gépkocsin való árutovábbítás fuvardíjának kiszá­
mítását.

Megvizsgáltuk, hogy egy központosított MAV- 
állomás, így pl. Budapest—Angyalföld, 5, 10, 20 
km-es körzetében, 5, 10, 20 t  szén el- vagy felfu­
varozása mennyibe kerül. A rakodás távolságát 
az I-es változat szerint 5 m-ig, a Il-es változatban 
6 —25 m-es határokkal vettük fel. Lényeges diffe­
rencia, mint ez a 3. táblázatbeli összefoglalásból is 
látható, nincs a két változat fuvarköltségei között.

A K Ö V  tehergépkocsin továbbított szén fuvarköltségei 
(404250/1966. KPM. AVIG. sz.)

3. táblázat

Szén F u v a ro z á s i E gység- F u v a r- R a k o d á s R ak o d ási R a k o d á s Ö sszes
V á lto za t sú ly a tá v o lsá g d íj té te l díj tá v o lsá g a d íjté te l kö ltség e k ö ltség

(Q) (L ) (k F) (K F ) (l) (kR) ( K r ) (К )

— q k m F t /q F t m F t/q F t F t
1 2 3 4 5 в 7. 8 9

50 5 3,00 150 0 — 5 150
50 10 3,70 185 0 — 5 — — 185
50 20 7,80 390 0 — 5 — — 390

100 Ö 3.00 300 0 — 5 — — 300
I. 100 10 3,70 370 0 — 5 — — 370

100 20 7,80 780 0 — 5 — — 780
200 5 3,00 600 0 — 5 — — 600
200 10 3,70 740 0 — 5 — — 740
200 20 7,80 1560 0 — 5 — — 1560

50 5 3,00 150 6 — 25 0,32 16 166
50 10 3,70 185 6 — 25 0,32 16 201
50 20 7,80 390 6 — 25 0,32 16 406

100 5 3,00 300 6 - 2 5 0,32 32 332
II . 100 10 3,70 370 6 — 25 0,32 32 402

100 20 7,80 780 6 — 25 0,32 32 812
200 5 3.00 600 6 — 25 0,32 64 664
200 10 3,70 740 6 — 25 0,32 64 804
200 20 7,80 1560 6 - 2 5 0,32 64 1624
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42. Szénfuvarozás a FVV teherszállítási részlegével
A rakodási, átrakási költségek elmaradnak, te­

kintettel a zárt MÁV vagonban váló továbbításra.
A FVV Árudíjszabása szerinti fuvardíjtételeket 

a 4. táblázatban közöljük.
4. táblázat

D íjszab ás i övezet
5 t  fu v a r -  

d í ja ,
F t

10 t  
fu v a r­
díja, 

(Kv), F t

10 t  fe lü l 
(kv), F t / q

I. 5 k m -ig  ................ 1 0 0 ,— 162,— 1,62
11. (5 — 10 km -ig  . . . . 1 3 8 ,— 2 2 3 ,- 2,23

111. 11 — 20 km -ig  . . . . 2 5 4 ,— 408,— 4,08
IV . 21 k m  fe le t t  ......... 3 2 1 ,— 516,— 5,16

A 10 tonnán felüli mennyiségű szén esetében 
a fuvarozási költség az alábbi összefüggéssel álla­
pítható meg: ,

Kv = K'„ + (Q -l00)kv

ahol Kv= 10 t áru fuvarozási költsége a távolság 
függvényében,

Q = a 10 tonnán felüli áru teljes súlya q-ban, 
kv = a fajlagos költségtényező Ft/q-ban; szin­

tén a távolság függvényében változik.
Megjegyezzük, hogy a villamosvasúti fuvarkölt­

ségszámításoknál figyelembe vett díjszámítási súly 
azonos a rakomány súlyával.

A 4. táblázat szerint Q3 =  20 t szén elszállítási 
költsége 5, 10, 20 km távolságra a fent ismertetett 
összefüggéssel a következő:

A1=5 km.
A villamosvasúti fuvarozás költsége:

F-vi :Fv\ +  {Qs — 100) Au —
= 162+ (200-100) 1,62 = 324 Ft 

L2 = 10 km

A = Áu2 + ( Q 3 -- 100) A)2 —
= 223 + (200-100)2,23 = 446 Ft

Ln= 20 km

Арз — KV3+ (Q3 100) Аз —
= 408+ (200-100)4,08 = 816 Ft

A FVV teherszállítás és az AKÖV szénfuvaro­
zásának díjszabásszerű fuvarköltségeit a 8. ábrán 
tüntettük fel.

A számítások arról tájékoztatnak, hogy az 
AKÖV fuvardíjhoz képest a szén elfuvározása 
MÁV pályaudvaroktól a gyári kirakodóhelyig 5 
tonnás mennyiségben, 5 km díjszámítási távolságra 
50%-os költségdifferenciát eredményez a FVV te­
herszállítás javára.

10 km távolságra, szintén 5 t szénmennyiség to­
vábbítását figyelembe véve, már csak 34%-kai 
kevesebbért fuvaroz a FVV; 20 km-re történő 
szállítás során a tehergépkocsi fuvardíja 54%-kal 
több, mint a villamosvasúti fuvarköltség.

A kétféle fuvarozó vállalat szénszállításához ta r­
tozó fuvarköltségeket összehasonlítva a 8. ábráról 
leolvasható, hogy a FVV teherszállítás minden 
vizsgált távolságra, minden vizsgált mennyiség­
ben szenet olcsóbban szállít. Ez természetesen csak 
egyoldalúan a fuvaroztató részére kedvező.

A 8. ábrán feltüntettük azt az esetet is, hogy a 
FÖSPED a FVV részére végzett szénfuvarozásai 
során, szerződésben foglalt megállapodás szerint — 
a fuvarozási és rakodási távolságtól függetlenül 
egységesen 6,30 Ft/q fajlagos díjtétellel számítja 
a fuvarköltségeket.

A FVV teherfuvarozás ugyan nagyobb távol­
ságokban is előnyösebb a fuvaroztatók részére, 
mint az AKÖV fuvarozás, mégis — különféle for­
galmi és pályakarbantartási akadályok miatt - 
a gyakorlatban zömmel az I. díjszámítási övezeten 
belül lebonyolított fuvarozások tényét rögzíthet­
jük (5—7. táblázat és 9—11. ábra).

Az előzőekben a FVV teherszállítási részleg 
üzemköltségeinek alakulását már elemeztük. Még 
csak arról teszünk említést, hogy a teljes üzemkölt­
séget az összes — forgalmi adó nélküli — bevétel csak 
3—4%-kal haladja túl. A nyereség csökkenése az 
elmúlt 4 év alatt (1962—1965) rohamosan követ­
kezett be. Az 1965. évi nyereség a bázisév (1962) 
nyereségének csupán 15%-a, és ez szoros össze-

201. szén AKÖV fuvardíja

201 szén FVV fuvardíja 
101 szén AKÖV fuvardíja

101 szén FÖSPED-FW fuvardíja 
101 szén FW fuvardíja

5t szén AKÖV fuvardíja
FVV fuvardíja 
FÖSPE0-FVV 
fuvardíja

= = =  51 szén FVV fuvardíja 
^ 5 1 szén r^ nrn r,y"

5 10 20 km
ábra. A szénfuvarozás költségeinek alakú ása 

a mennyiség és a távolság függvényében
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•5. táblázat
.1 i'illurrwsranúti teherszállítással fuvaroztató üzem el­
és a M Á V  pá lyaudvarok közötti távolságok alakulása

D íjszab ás i
övezet

T ávo lság ,
(km )

G yako riság ,
/

R e la tív  g j 
koriság .

11-
7

0 1,0* 12 23
1. 1 -  2,0 0 0

I. 2, 1— 3.0 7 14
3, 1 - 4.0 10 20
4, 1— 5.0 14 27

\ 1 -  0,0 :i 0
(i, 1— 7,0 1 2

I I . 7. 1— 8.0 0 0
8, 1 — 9.0 0 0
0, 1 10,0 4 8

- Ö sszesen : 51 100

6. táblázat
A  villam osvasú ti teherszállítással elszállított „ /ízelő”  á ru ­

tonna  m ennyiség fuvarozási távolság szerin ti 
megoszlása

D íjszab ás i
övezet

T áv o lság  
(km ) “

 É-
o

 о M egoszlás,
00

0 — 1 394 43
1 -  2 0 0

I. 2 — 3 135 15
3 - 4 140 15
4 — 5 197 21

5 — () 9 1
6 — 7 9 1

I I . 7 — 8 0 0
8 — 9 0 0
9 — 10 33 4

Ö sszesen : 917 100

függést mutat a fenntartási anyagköltség növeke­
désével (fordított arányosság áll fenn).

Ezek után kézenfekvő, hogy ezt a csökkenő 
gazdaságosságéi üzemágat a lehetőségekhez mér­
ten mielőbb fel kell számolni. Az elmondottak 
azonban nem indokolják a még megmaradó jármű- 
állomány műszaki színvonalának elhanyagolását,

7. táblázat
A  v illam osvasú ti , .fizető” árutonnakilom éter te ljesítm ény  

fuvarozási távolság szerin ti megoszlása

D íjszabási
övezet

T ávo lság
(km)

Á ru to n n á ­
k u l (1000)

.Megoszlás,
%

0 — 1 309 14
1 -  2 0 0

I. 2 - 3 355 14
3 - 4 498 20

* 4 — 5 880 ЛЬ

о — () 48 2
6 — 7 54 2

I I . 7— 8 0 0
8 — 9 0 0
9 - 1 0 331 13

Ö sszesen : 2541 100

hiszen a teherszállítás a közeljövőben, esetleg táv­
latban is csak kifogástalanul karbantartott vagy 
korszerűsített járművekkel teljesítheti biztonságo­
san a még ráháruló feladatokat. .

5. A teherszállítás felszámolásának lehetőségei
A villamosvasúti forgalmi vágányokat igénybe 

vevő teherszállítást az eddigi tapasztalatok és vizs­
gálatok eredményei alapján, ahol erre lehetőség 
kínálkozik, fokozatosan fel kell számolni.

A megszüntetéseket elsősorban két fő szempont 
indokolja:

a) A tehervonatok mozgásuk közben nagyrészt 
forgalmi pályarészeket vesznek igénybe és aka­
dályozzák a villamosszerelvények közlekedését.

b) A fuvarozás, illetve a szállítás az üzemeltetés 
szempontjából csak kis mértékben gazdaságos.

Az első körülmény akkor jelentkezik különösen 
hátrányosan, ha az érintett vonal belső nagyfor­
galmú területen fekszik, ahol a városi közlekedés 
során jelentkező zavaró tényezők (közúti jelző­
lámpák, gyalogosok, más közúti forgalomban 
résztvevő járművek stb.), az összehangolatlan me­
netrendekből származó nonius-hatások amúgy is 
nagy mennyiségben előfordulnak. A jövőben pedig 
számolnunk kell még a tömegközlekedési igények

Ä. ábra.  A vil lamosvasút i teherszállítással  íuva- 10. ábra .  A villamosvasúti teherszállítássá!  el- 11. ábra.  Villamosvasút i ..fizető" á ru to n n ák u l
roztatú üzem ek  és a MÁV pályaudvarok között i szál lítot t ..fizető*' á ru to n n a  mennyiség fuvaro- teljesítmény fuvarozási  távolság szerin ti  meg-
távolságok a laku lásának  relatív gyakorisát a zási távolság szerinti megoszlása x oszlása
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12 . sí bra. Vagon kuli  üresen

növekedésével, amit nem gazdaságos pusztán a 
szerelvények kapacitásának, számának növelésé­
vel ellensúlyozni, hanem a menettartamokban 
rejlő tartalékok felmérése is szükséges, s ez elsőd­
legesen a tömegközlekedés egyenletesebb lefolyá­
sát kell, hogy szolgálja.

Ez a megfontolás főleg a rendszerint hosszú tá ­
volságon, kötöttpályán lebonyolított „önkezelési” 
szállítás létjogosultságát teszi már jelenleg is kér­
désessé.

Nem célszerű a teherszállítást az éjszakai órákra 
sem korlátozni. Ekkor végzik ugyanis a pálya és a 
felsővezeték karbantartását, javítását. Az ilyen 
alkalmakkor szokásos vágányzár esetleg tetemes, 
felesleges kerülőket eredményez, ami gazdaságta­
lan áruszállításhoz vezet.

A villamosvasúti teherszállítás megszüntetését 
indokló második szempontot a 3. pontban ismer­
tettük.

Ezeken kívül megemlíthetjük még, hogy fo­
lyamatban van a MÁV járműparkjának nagymér­
tékű felújítása és az egyre több újonnan beszerzett 
teherkocsit -  a hosszú tengelytáv miatt -  a FVV 
vonalain gyakori kissugarú íveken nem lehet to­
vábbítani. Bizonyos mértékig határt szab a MÁV 
vagonok FVV pályáján való közlekedtetésének az 
engedélyezett maximális tengelynyomás-határ is, 
ami 12—17 tonna/tengely körül mozog, a felépít­
mény rendszertől függően.

Hosszú ideig megmaradó szállításnak ígérkezik 
a Ganz Villamossági Müvek és a Déli pályaudvar 
között a transzformátorok rendszeres továbbítása, mert 
a gyár nem vasútvonal mellett fekszik és a transz­
formátorok olyan súlyosak, hogy a közúton tör­
ténő fuvarozásuk megoldhatatlan.

A továbbiakban — a teljesség igénye nélkül -  
megkíséreljük felsorolni, hogy a fővárosi tömeg- 
közlekedés és a közúti forgalom fejlődésével össz­
hangban « közúti vasúti teherszállítás helyenkénti 
felszámolására, milyen lehetőségek adódnak.

a) A FVV által végzett továbbítás megszűnik 
azokon a villamosvasúti vonalakon, ahol távlatban 
a gyorsvasúti rendszer kiépülése feleslegessé teszi a 
villamosvasúti közlekedés fenntartását. Az erre 
vonatkozó terveket és jelen hálózatunkat egybe­
vetve, ezért kell fokozatosan szanálni a Budafok— 
Albertfalva és Budafok—Háros vasútállomásokhoz 
tartozó gyárak, üzemek iparvágányos kiszolgálását.

A délbudai részen települt iparvágánnyal ren­
delkező üzemek vagonigénye különben sem szá­
mottevő. Egymástól és a MÁV pályaudvartól tá ­
volfekvő üzemek a forgalmi vágányokat hosszabb 
távolságon kénytelenek egv-egv teherszerelvény 
továbbításakor használni. Legvalószínűbb, hogy 
a jövőben ezek az üzemek a rövid távolságon gaz­
daságosabban üzemeltethető tehergépkocsikat fog­
ják igénybe venni.

b) Nagy problémánk, hogy sok, kis fuvarozási 
igénnyel fellépő üzem részére vállalunk vagontováb­
bítást. Ezeket a megrendeléseket a jövőben nem 
kívánjuk elfogadni, hanem olyan ütemben, aho­
gyan az erre a célra igénybevehető tehergépjár­
művek kapacitása lehetővé teszi, javasoljuk a köz­
úti-vasúti kombinált áruszállítás bevezetését.

Átmenetet jelent és a rakodási munkát, időt 
csökkenti a szállítótartályok, valamiirt egység-rako­
mányok képzését elősegítő rakodó lapok használata.

A kombinált áruszállítás lebonyolításának ezen 
kívül még számos megoldása ismeretes (pl. a 
vagonkuli, vagy fordítottja: közúti nyerges pót­
kocsinak vasúti kocsin való továbbítása stb.).

Vagonkulin (Strassenroller) többtengelyes, va­
súti járművek szállítására alkalmas közúti jármű­
vet értünk. Magyarországon újszerűnek számít az 
üzemeltetése, számos európai országban viszont 
már régóta megelégedéssel használják. Gazdasá­
gossági vizsgálatok bizonyítják, hogy a gyengefor- 
gahnú iparvágányos gyárkiszolgálás helyett feltétle­
nül rentábilisabb a vagonkulival lebonyolított vagon- 
továbbítás.

Pillanatnyilag egyetlen vagonkuli van Buda­
pesten. A Kőbányai Iparvasút és a Ceglédi úton 
levő volt Hangya Ipartelepen található üzemek 
közötti 1,5—2 km-es távolságon közlekedik rend­
szeresen. A MÁV 1965-ben szerezte be a Német 
Szövetségi Köztársaságból. Az év végén helyezték 
üzembe és az eddigi tapasztalatok szerint itt is 
eredményesen működik. Tátra 141 R típusú vontató 
továbbítja, rakottan 20 km/ó, üresen 35 km/ó 
sebességgel. Teherbíróképessége 40 t, s ez azt je­
lenti, hogy a MÁV kéttengelyes teherkocsik 90%-á- 
nak szállítására alkalmas. Napi teljesítménye max. 
20—22 vagon, 16 -18 órás műszak mellett. Ten­
gelynyomása (rakottan 4—5 t) jóval alatta marad 
az engedélyezettnek és útburkolat-károkat ilyen

13. áb ra .  Vagonkuli nagyvasúti já rmüvei
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14. ábra . Yagoiikuli a T á t ra  141 It. tip. vonta tóval

körülmények között nem okozhat. Kiterjesztése 
már most indokolt lenne, de ezt egyelőre a deviza- 
fedezet hiánya nem teszi lehetővé.

A vagonkulik számának növekedése esetében a 
legcélszerűbbnek az látszik, ha ezzel a módszerrel 
a Kőbánya Hizlaló (Iparvasút) körzetében levő, 
kevéssé vagonigényes (kb. évi 700 vagon alatti) 
üzemek kiszolgálását valósítják meg.

Kitérünk röviden a közúti-vasúti áruforgalom le­
bonyolításának még egy, Franciaországban elter­
jedt módjára is, a vagonkulis megoldás fordított­
jára. E rendszer szerint kezdetben normális rak­
felület-magasságú vasúti pőrekocsikra helyezték 
el a csökkentett magasságú közúti nyerges pótkocsi­
kat. A korlátozott űrszelvény-magasság (a MÁV- 
énál kisebb) következtében az alacsony közúti 
nyerges pótkocsik nem biztosítottak kielégítő mér­
tékű kapacitást, ezért 1959 óta áttértek az ún. 
„kenguru” rendszerű szállítási módra. A „kenguru” 
rendszerben alacsonyra épített vasúti kocsikon 
normál magasságú közúti nyerges pótkocsik is szál­
líthatók.

c) Harmadsorban számítani lehet arra, hogy a 
GB (Gazdasági Bizottság) határozatai szerint a 
közeljövőben, illetve a távlatban kitelepítésre je­
lölt üzemek megrendelései elmaradnak.

Nem tartjuk járhatónak azt az utat, hogy fu­
varozási tevékenységünk egy részét a MÁV-nak 
vagy a BHÉV-nek adjuk át, mert ezeknél a vál­

lalatoknál is arra törekednek, hogy a gazdaság­
talannak minősíthető áruszállításokat lehetőség 
szerint a közútra tereljék.

6. összefoglalás
A teljesség igénye nélkül, a részletkérdések mel­

lőzésével megpróbáltuk röviden feltárni a FVV 
teherszállítás jelenlegi tevékenységét. A költség- 
elemzésnél láthattuk, hogy a forgalmi adó nélküli 
bevétel 1965-ben alig valamivel haladta meg az ön­
költségi szintet, s ezt két tényezőre vezettük vissza: 
egyrészt a növekvő fenntartási anyagköltségre, 
másrészt a gazdaságtalan áruszállítások nagy vo­
lumenére.

A FVV teherszállításnál előforduló egyik leg­
gyakoribb továbbítandó árunem a szén esetében 
elvégeztük a díjszabásszerű fuvarköltségek össze­
hasonlítását a távolság és a volumen figyelembe­
vételével. Kitűnt, hogy a FVV minden esetben 
olcsóbban szállítja a szenet.

Ez a tény azonban önmagában véve, népgazda­
sági szinten vizsgálva nem igazolja, hogy a gyárki­
szolgálásnak ezt a FVV által üzemeltett költséges 
formáját, s továbbmenve, forgalmi szempontból 
zavaró tényezőt maradéktalanul megtartsuk, sőt 
esetleg fejlesszük.

Célszerűbb a felszámolás első fázisában a terü­
leti lokalizáció, de csak ott, ahol egy kisebb, mű­
szakilag feljavított járműparkkal, rövid, kevésbé 
terhelt forgalmi szakaszok igénybevételével jelen­
tős mennyiségű árufuvarozás jöhet szóba, pl. 
Angyalföld pályaudvar, Rákospalota— Újpest vas­
útállomás és környéke. Még kedvezőbb teherszál­
lítási viszonyokat biztosít a Kőbánya-felső és a 
Magyar Országos Söripari Vállalat közötti össze­
köttetés, mert a forgalmi vágányokat az iparvá­
gánykomplexum csak keresztezi.

Végül pedig már a közeljövőben külön alapos 
vizsgálat tárgyát kell hogy képezze a teljeskörű 
felszámolás koordinált megoldása.

IR O D A L O M
Dr. H u n k á r  Dénes : F ran c iao rszág  közlekedési szem m el, 

K ö z lek ed ési K özlöny , 1965. év i ja n u á r  17.
Berg A r tu r —-M észáros — K om árom y László  : H a té k o n y - 

ság i v iz sg á la to k  a  k ö z ú ti közlekedésben . U K I  23. 
k ia d v á n y a . B p. 1963.

( F yta tás a 76. oldalról)
V árosi T ö m eg kö zleked és i S za ko sz tá ly : e lnök: N agy  

R u d o lf, a  F ővárosi T an ács  VB. K öze lekedési Ig azga tó ­
ság a  ig azg a tóhe lye ttes-főm érnöke ; tá rse ln ö k: G in ti Jó ­
zse f, a  Fővárosi V illam os V asú t főm érnöke , vezérigaz- 
ga tó -h . V ezetőség i tag: Dr. B arna  G yu la , a  K özgazda- 
ság i E gyetem  tanszék v eze tő  ta n á ra . T itká r: A csa y  I s t­
ván, a  FÖ M TER V  iro d av eze tő  m érn ö k e , szervező ti tk á r :  
B a rb á csy  E ndre, a  Fővárosi T an ács  VB. K özlekedési 
Ig azg a tó ság a  m érn ö k e ; tudom ányos felelős: M órócz  
Sándor, a  K PM  főm érnöke .

A  szakosz tá ly  k e re té b e  ta r to zó  szakcsoportok :
V illa m o sü zem ű  K özlekedési Szakcsoport, e ln ö ke  

De R ívó M iklós, a  B H É V  igazg a tó h e ly e ttes-fő m érn ö k e ; 
ti tk á ra : M olnár K áro ly , a  F ővárosi V illam os V asú t fő ­
m érn ö k -h e ly e tte se .

G ép já rm ű kö z leked és i S zakcsoport: e lnök: L éh n er  
Á rp á d , a  Fővárosi A u tó b u sz  Ü zem  ig azg a tó h e ly e ttes  fő ­
m érnöke , titká r: D éká n y  Lajos, a  F őváros i A u tóbusz 
Ü zem  osztá lyvezető je .

K özgazdasági Szakcsoport: e ln ö k : Z a lán  G yörgy, a

F ővárosi T an ács VB. K özlekedési Igazg a tó ság án ak  fő­
kö n y v elő je ; titká r: C zve tko v ics  Béla, a  F őváros i T an ács 
VB. K özlekedési Igazga tó sága  főrev izora.

Jogi Szakcsoport: e ln ö k : Dr. M olnár József, a  Fő­
városi T a n á c s  VB. K özlekedési Igazga tó sága  jo gásza , 
titká r: Dr. L ers  K ároly , a  Fővárosi V illam os V asú t 
jogásza.

V árosi F orga lom irányítási S za ko sztá ly : e lnök: Dr. 
V örös-B a logh  Is tv á n  rendő rezredes, b u d ap es ti főkapi- 
tá n y h e ly e tte s ; tá rse lnök: V id a  Ferenc, a  F ővárosi T a ­
nács VB. K özlekedési Igazgatósága  fo rg a lo m tech n ik a i 
c so p o r tjá n a k  vezetője. V ezetőség i tagok: P álm ai G éza  
egyetem i a d ju n k tu s , Dr. B u n d csá k  L ászló  ren d ő ra lez ­
redes, a  B u d ap esti R en d ő rfő k ap itán y ság  k ö z lek ed ésren ­
d észe tén ek  vezetője, K o n d r i Pál, a  F őváros i V illam os 
V asú t v ezé rigazga tó -he lye ttese , G yene László, a  F ővá­
rosi A u tó b u sz  Ü zem  F o rg a lm i F ő o sz tá ly án ak  vezető je , 
V erm es G yörgy, a  F őváros i A u tó tax i V á lla la t F orgalm i 
F ő o sz tá ly án ak  vezető je ; ti tká r : C síkh e ly i Béla  re n d ő r­
százados, oki. m érnök , a  B udapesti R en d ő rfö k ap itán y - 
ság  osztá lyvezető je . T u dom ányos fe le lős: Dr. B ényei 
A ndrás, egyetem i a d ju n k tu s . V árad i Jó zse f
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Nagy szállítótartályos fordavonat-rendszer a Brit Vasutaknál*
D r. C Z É К F. B É L A

A Brit Vasutak (British Rail­
ways, rövidítve: B. R.) folyamat­
ban levő nagyarányú rekonstruk­
ciója során nemcsak a pálya, a 
távközlő, jelző- és biztosítóberen­
dezések, a vontató és vontatott 
járművek fejlesztését valósítják 
meg, hanem a vasúti forgalom le­
bonyolítása tekintetében is új 
módszereket honosítanak meg. 
Ezek közt az egyik legérdekesebb 
a nagyszállítótartályos fordavonat- 
rendszer (, .freightliner ’ ’ -forgalom, 
,,liner trains”-rendszer), amely­
nek kifejlesztéséhez igen nagy re­
ményeket fűznek.

E rendszer elvi alapját a Brit 
Vasutak Igazgatótanácsának (Bri­
tish Railways Board, rövidítve: 
В. R. В.) 1963. márciusában köz­
zétett átszervezési terve fektette 
le. Ez a terv kimondja, hogy a 
vasútnak olyan forgalmakra kell 
tevékenységét összpontosítania, 
amelyeknek lebonyolítására a leg­
alkalmasabb; egyéb forgalmakat 
át kell engednie a többi, arra al­
kalmasabb közlekedési ágazatok­
nak.

A nagyszállítótartályos forda­
vonat-rendszer az ún. kereske­
delmi áruk (tehát nem a tömeg­
áruk) vasúti fuvarozását kívánja 
korszerűbben megoldani, minél 
nagyobb mértékben kiküszöbölve 
a kocsirakományú küldemények 
egyedi kezelését: az állomásokon 
való rakodását, vonatokká való

* E  so rok  író ja  19GG ta v a s z á n , а  
N a g y -B r ita n n iá b a n  t e t t  u ta z á s a  so­
r á n  szem élyesen  is  m e g ism e rte  a B rit 
V a s u ta k  i t t  tá rg y a lt  ú j á ru fu v a ro ­
zási re n d sze ré t.

összegyűjtését és szétsorozását, 
rendezőpályaudvari rendezését és 
az ezzel a „klasszikus” módszer­
rel együttjáró magas költségeket. 
A B. R. B. számításai szerint pl. 
1961-ben a kereskedelmi áruk 
egyedi kocsirakományú külde­
ményekként lebonyolított for­
galma 32 millió £-tal kevesebb be­
vételt hozott, mint a lebonyolítás 
közvetlen költsége volt. A problé­
mát díjszabásemeléssel nem lehet 
megoldani, mert a díjemelés fo­
kozná az ilyen áruk átvándorlását 
a közútra, ami még az alacsony 
— ráfizetéses — díjszint mellett 
is igen jelentékeny volt. A keres­
kedelmi áruk forgalma az 1948. 
évi 55 millió tonnáról 1961-re 35 
millió tonnára csökkent, tehát a 
vasút 13 év alatt 20 millió tonna 
ilyen áru fuvarozását vesztette 
e l; az utóbbi években az elvándor­
lás üteme még tovább növekedett . 
Az új rendszernek az a lényege,

hogy vasúti-közúti háztól-házig for­
galmat valósít meg, igen sokfajta 
árunak 15—20 tonnás nagyszál­
lítótartályokban való fuvarozásá­
val. A fuvaroztató telephelyén 
megrakott nagyszállítótartályo­
kat közúti vontató továbbítja a 
különleges, „freightliner” állo­
másra (terminal), ahol speciális 
daruk segítségével rakják át a 
zárt, e célra szerkesztett pőreko­
csikból álló szerelvényre. A vona­
tok menetrend szerint, nagy se­
bességgel, expressz-tehervonat- 
ként közlekednek a közepes és 
nagy távolságokon levő rendelte­
tési állomásokra, ahol a tartályok 
kezelését, majd házhozfuvarozá- 
sát azonos technológiával végzik. 
Gazdaságilag e rendszernek az a 
célja, hogy a vasút előnyeit kom­
binálja a közúti árutovábbítás 
rugalmasságával, s ezáltal a kö­
zepes és nagy távolságokon ol­
csóbb fuvarozást biztosítson, mint

I. ábra . A B. R. freiglitliner-rendszerének első fázisa
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amire a közvetlen tehergépkocsi­
fuvarozás képes [1].

A nagyszállítótartályos forda- 
vonat-rendszer bevezetését szé­
leskörű kutatómunka előzte meg, 
amely a műszaki és technológiai 
megoldások kialakítása mellett ki­
terjedt a piackutatásra és a szer­
vezési problémák megoldására is. 
E forgalom szervezésével külön 
igazgatót (Liner Trains Manager) 
bíztak meg a B. R. B. keretében.

Gondos előkészületek után az 
első nagyszállítótartályos forda­
vonatot 1965. novemberében állí­
tották forgalomba London és Glas­
gow között. 1966-ban kiterjesz­
tették e forgalmat a London— 
Manchester, a London—Liverpool, 
majd a London—Aberdeen vona­
lakra. A továbbiakban megindít­
ják a forgalmat a Liverpool—Glas­
gow és Manchester—Glasgow vo­
nalakon is. Ez a 6 vonal (1. ábra) 
alkotja a rendszer kiépítésének 
első fázisát [4, 5].

A szállítótartályok kialakítására 
jelentős kutatómunkát fordítot­
tak és további fejlesztésükkel ma

is foglalkoznak. Igen sok ipari 
szakértőt, közúti fuvarozót és fu- 
varoztatót is bevontak tanácsadó­
ként ebbe a munkába. Abból in­
dultak ki, hogy a Brit Vasutakon 
is hosszú évek óta meglevő, ,, kiasz - 
szikus” szállítótartályos forgalom 
ma már elavultnak tekinthető, 
döntően a továbbítás általánosan 
használt módszere miatt.

A korszerű követelmények ki­
elégítése érdekében főként olyan 
zárt szekrény ü (fedett) tartálytípu­
sokat kívántak kifejleszteni, ame­
lyek jóval nagyobb raksúly és be­
fogadóképesség mellett olcsó szer­
kezetűek és viszonylag kis ön- 
súlyúak (könnyűfémötvözet és 
acél kombinációjával).

A kialakított zárt kivitelű nagy 
szállítótartályok kettős burkola- 
tuak ; a belső burkolat sima, hogy 
a berakott áru károsodását kikü­
szöbölje és könnyen tisztítható 
legyen. A tartály padlója ke­
ményfából készült. Fedele lapos, 
hogy az üres tartályok két sor­
ban egymásra rakhatók legyenek. 
A rakott tartályok egymásra ra­

kása azonban — szilárdsági okok­
ból — nem lehetséges. A tartá­
lyok — ha szükséges — a talajra 
is helyezhetők, bár arra töreked­
nek, hogy lehetőleg mindig köz­
vetlenül rakják át őket a közúti 
járműről a vasúti járműre és meg­
fordítva.

Eredetileg 3 féle zárt tartályt 
alakítottak ki: 10, 20 és 27 láb 
(3048, 6096 és 8229 mm) hosszal. 
Az útépítési és úthasználati elő­
írások változása azonban lehe­
tővé tette a legnagyobb tartályok 
hosszának 30 lábra (9144 mm) 
való növelését, s így újabban már 
ezt gyártják.

A vizsgálatok során megállapí­
tották, hogy a nyitott szállítótar­
tály jelentős biztonsági problémá­
kat vet fel. Az oldalfalas nyitott 
tartályok érzékenyek a sarokva­
salásokon és oldalfalakon előfor­
duló sérülésekre. Emellett kísérle­
tileg megállapították azt is, hogy 
a kb. 7 láb (213 cm) magasságot 
elérő rakományok nem viselked­
nek kielégítően a 100 km/ó kö­
rüli sebességű vonatokban. A gaz-

A  В . H. freightliner szállító tartá ly  típ u sa i
1. táb láza t

T íp u s
Z á Г t К  у  i t  о t t

10 láb  
hosszú  

(3048 m m )

20 láb  j 27 láb  
h o sszú  1 hosszú  

(6096 m m ) J (8229 m m )

30 láb  
h osszú  

(9144 m m )

20 láb 
hosszú 

(6096 m m )

27 láb  
hosszú  

(8229 m m )

30 lá b  
h o sszú  

(9144 m m )

K ülső  m é re te k  (mm)
hosszúság  ........................ 2990 6058 8229 9124 6058 8229 9144
szélesség .......................... 2438 2438 2438 2438 2438 2438 2438
m a g a s s á g .......................... 2438 2438 2438 2438 1086 1086 1086

Belső m é re te k  (m m)
hosszúság  ........................ 2858 5924 8095 8991 5918 8089 8092
szélesség .......................... 2343 2343 2343 2343 2337 2337 2337
m a g a s s á g .......................... 2216 2216 2216 2216 916 916 916

T érfoga t (m 3) ................... 14,716 30,564 41,884 46,695 A p ad ló tó l s z á m ítv a  kb . 6 láb
(1829) m m  m ag asság ra  r a k h a tó

Ö nsú ly  ( k g ) .......................... 1016 1524 2032 2240 1430 2188 2446

R a k sú ly  (kg) ..................... 7620 15 240 23 321 23 321 15 240 23 321 23 321

A jtó k  szám a  ........................ 1 p á r  h o m lo k a jtó , 2337 m m  széles R ö g z íte tt fe lsőperem , le szed h e tő
hom lok - és o ldalfa lak

o ld a lan k én t o ld a lan k én t o ld a la n k é n t
1 3 részes 4 részes 7 ré szes

P a d l ó ...................................... D eszka

Szellőzés ............................... O ld a la n k é n t 1 szellőző, szab á ly o zh a tó  típ u sú —
.

—

\
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3. ábra. Fedett tartály megrakása rakodólapos áruval

daságos (nyereséges) fuvarozás­
nak viszont feltétele, hogy a ra­
kományt elég magasra rakják.

Mindezek ellenére nyitott szál 
Utótartályokat is bocsátanak a fe 
lek rendelkezésére, azzal a kikö

3. ábra. A tartály közúti fuvarozása

téssel, hogy rakományuk a padló­
tól számítva 6 lábnál (1829 mm) 
magasabb nem lehet.

A B. R.-nek a nagyszállítótar­
tályos fordavonatokon használt 
tartályaira vonatkozó főbb adato­
kat az 1. táblázat tartalmazza.

Mint látható, a fedett tartályok 
szélessége és magassága 8 láb 
(2438 mm), minthogy ez a méret 
nemzetközileg ajánlott szabvány. 
A jelenlegi fedett típusokon csak 
homlokajtó van, s így legjobban 
rámpáról rakhatók meg (2. ábra). 
A  padló méretezése lehetővé teszi, 
hogy 2 tonna önsúlyig rakodógé­
pet használjanak. Tervezik to­
vábbi típusok bevezetését, ame­
lyek mind az oldalak, mind a vé­
gek felől megrakhatok lesznek. 
Ezek különösen a rakodólapos 
forgalom számára lesznek alkal­
masak.

A nyitott tartályok egyik hom­
lokfalát és mindkét oldalfalát egy 
ember elmozdíthatja. A nyitott 
tartályok könnyen rakhatók meg 
a padlószintről dolgozó emelővil­
lás targoncával vagy daruval. A 
rakományt a rakszelvényen belül 
kell leponyvázni és lekötözni.

Valamennyi szállítótartályt el­
látták leerősítő szerkezettel, amely 
megkönnyíti a közúti és vasúti 
járműhöz való rögzítését. A ta r­
tályok emelését az alsó főkeretben 
elhelyezett bemélyedések segítsé­
gével végzik.

A B. R . tulajdonában levő 
nagyszállítótartály-park fejlesz­
tése mellett támogatni kívánják 
a magán-szállítótartályok építé­
sét is, díjkedvezmény nyújtásával.

A fuvaroztatók telephelyén 
megrakott tartályokat vagy a 
B. R., vagy a közúti fuvarozók, 
vagy pedig a fuvaroztatók saját 
nyerges vontatói továbbítják a 
freightliner-forgalom átrakó állo­
másaira (3. ábra).

A rendszer egyik fő erőssége, 
hogy az átrakó állomásokon az á t­
rakás teljesen gépesített és a 
munka szigorú technológiai elő-
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írások szerint folyik. Az átrakó 
állomásokra érkező gépkocsik a 
„jelentkezési pont”-on keresztül 
haladnak át, ahol pontos diszpo­
zíciót kapnak és gépkocsijaikkal 
az átrakás helyére állnak. A köz­
úti vontatók, valamint az üres és 
rakott tartályok közúti mozgatá­
sát gondosan programozzák.

Az átrakást amerikai eredetű 
diesel-hidraulikus, merev keret­
szerkezetű ,, TraveliV ’-daru val 
végzik (4. ábra). A daru emelő­
képessége 27 tonna. Az első két 
prototípus 4, illetőleg 3 vágányt 
hidal át. Mindkettő 4 nagy teher­
bírású gumiabroncsos keréken és 
az e célra épített betonpályán 
mozog előre-hátra. Az átrakás az 
ábrán látható módon történik; a 
merev keretszerkezetű futómacs­
ka hídról függőlegesen lelógó 4 
karon elhelyezett markolópofák 
behatolnak a szállítótartályok 
alsó főkeretén levő 4 bemélye­
désbe, majd az ugyancsak merev 
keretszerkezetű daruhíd a tar­
tályt megemeli, ezt követően a 
futómacska híd oldalirányban, a 
daru pedig a kívánt hosszirány­
ban elindul és a tartályt a vasúti 
vagy közúti járműre helyezi. A 
tartályok 4 helyen való függesz­
te tt megfogása biztosítja azok 
mindenkori vízszintes helyzetben 
tartását és nem engedi meg el­
csúszásukat, illetőleg belengésü- 
ket. Egy tartály átrakása 2 per­
cet vesz igénybe; a daru óránként 
20 tartály átrakására képes.

A daru nagy teljesítménye és 
az átrakási műveletek teljes gé­
pesítettsége, valamint az, hogy a 
darunak nincs a rakodóterületet 
osztó sínpályája, lehetővé teszi a 
közúti járművek rövid állomási 
tartózkodását és gyors fordulóját.

A nagyszállítótartályos forda­
vonatok számára négy tengelyű, 
két-forgóvázas, süllyesztett pad­
lószintű különleges pőrekocsikat 
terveztek. E kocsik hasznos rak­
felületének hossza 62 y2 láb, tehát 
kereken 60 láb (18 288 mm) hossz­

ban lehet rajtuk a szállítótartá­
lyokat elhelyezni, ami a 10, 20 és 
30 láb egészszámú többszörösei­
nek felel meg, s így a tartályok 
számos kombinációban elhelyez­
hetők (5. ábra). A kocsi raksúlya 
51 tonna. Kerekeinek átmérője 
mindössze 813 mm, a rakszint

magassága a sínkorona felett csak 
940 mm, s ez lehetővé teszi a 8 láb 
(2438 mm) magas tartályok fel­
rakását.

A vasúti kocsialváz oldaltar­
tóira helyezhetők be a kocsi tar­
tozékát képező kúpos rögzítő csa­
pok, amelyek a felrakott tartályok

5. ábra. 1 10, 20 és 30 láb hosszú tartályok elhelyezése a különleges pőrekocsin (3 változat 
a lehetséges kombinációk közül)

U nit L oading

4. ábra. A tartály átrakása a gyűjtőálloniáson

..
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(>. ábra. A kocsialváz vázlatos ra jza  a tartályok kereszt- és hosszirányú elmozdulását megakadályozó kúpos csapokkal

7. ábra. 1 szállítótartályt lelfogó szerkezet: a) nyitott, b) zárt állapotban
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csaplyu kaiba illeszkedve, meg­
akadályozzák a tartályok hosz- 
szanti és oldalirányú elmozdulá­
sát (6. ábra). A függőleges el­
mozdulás ellen a tartályokat kü­
lönleges leszorítókampók biztosít­
ják (7. ábra). Ezeket a kocsi 
mindkét végén kézi erővel lehet 
működésbe hozni; mindegyik kézi 
fogantyú a kocsin levő leszorítok 
felét működteti. A leszorítok mű­
ködését a féklevegő segíti. Ha 
valamennyi leszorító szabályosan 
zár, ezt világító ellenőrző lámpa 
jelzi a kocsi végén.

A fordavonat (8. ábra) általá­
ban 15 ilyen kocsiból áll és zárt 
szerelvényként, szigorúan menet­
rend szerint, a rendeltetési állo­
másig megállás nélkül közlekedik. 
E vonatok legnagyobb sebessége 
eléri a 75 mérföldet óránként (121 
km/ó), átlagos sebessége 50 mér­
föld óránként (80,5 km/ó). Telje­
sen megrakva az elegysúly kb. 
1000 tonna, amiből a hasznos 
(fizető) súly — a tartályok ön­
súlya nélkül — elérheti a (557 ton­
nát.

E vonatokat — eltérően a B. R. 
által használt légűrféktől — sűrí­
tett levegővel működő, terhelés­
sel arányosan működő tárcsás 
légfékkel szerelték fel [3].

Az egyéves üzem folyamán a 
nagyszállítótartályos fordavona­
tokkal kedvező tapasztalatokat sze­
reztek. A fuvarozás önköltsége a 
meglevő viszonylatokban — a fel­
adott áruk mennyiségétől és a 
szállítási távolságtól függően — 
10—50%-kal alacsonyabb. így a 
kb. 160 km-es távolságokon felül 
az összfuvarköltség versenyképes 
a közvetlen közúti fuvarozás dí­
jával.

A B. R. a rendszer kiterjesztését 
erőteljesen szorgalmazza. Úgy ter­
vezik, hogy a freight liner-«hálózat 
— teljes kifejlődése esetén — 
mintegy 50 gyűjtőállomást foglal 
magában, s közöttük kb. 100 
viszonylatban közlekednek majd

nagyszállítótartályos fordavona­
tok. A közúti fel- és elfuvarozás 
átlagos távolságát 20 mérföldnek 
(32 km) véve, ez a hálózat telje­
sen ki fogja szolgálni Nagv-Bri- 
tannia minden jelentős ipari cent­
rumát és kikötőjét (9. ábra).

A rendszer iránt a közúti fuva­
rozó vállalatok nagy érdeklődést 
tanúsítanak. Minthogy a B. R. 
döntően a szállítótartályok vasúti 
fuvarozásában érdekelt, a fel- és 
elfuvarozási tevékenységhez nem 
ragaszkodik és szívesen válik a 
közúti fuvarozók „alvállalkozó­
jává”, akik a fuvaroztatókkal 
közvetlen üzleti kapcsolatban áll­
nak, — ha ezáltal új forgalomra 
tehet szert. Az olyan kereskedők 
számára viszont, akik a B. R.-től 
igénylik a háztól-házig szállítást, 
a vasút —■ versenyezve a közúti 
fuvarozó vállalatokkal — maga 
megszervezi a végponttól-végpon­
tig forgalmat. Arra is megadják a 
szabad lehetőséget, hogy a fuva­
roztató a saját tehergépkocsijával 
végezze a fel- és elfuvarozást.

Hasonlóképpen érdeklődést mu­
tat a mélytengeri hajózás is: né­
hány hajóstársaság különleges ha­
jók építésének gondolatával fog­
lalkozik, amelyek teljesen konté- 
nerizált rakományok fuvarozá­
sára alkalmasak.

Ezen felül a B. R. szeretne a 
nagyszállítótartályokkal bekap­
csolódni a kontinens forgalmába is, 
a TEEM- vonatok igénybevételé­
vel. Tervezik egy szállítótartály- 
komphajó üzembeállítását Har­
wich és Zeebrugge közt, amely 150 
tartály befogadására alkalmas, A 
B. R. reméli, hogy néhány éven 
belül Nagy-Britannia és Európa 
néhány nagy iparvidéke közt ha­
sonló nagyszállítótartályforga- 
lom fog kiépülni [4].

A B.R.B. becslése szerint a je­
lenleg vasúton fuvarozott keres­
kedelmi árukból 12 millió tonna, 
a különféle darabárukból és egyéb 
árukból 2 millió tonna alkalmas 
az új rendszerű forgalomra. A köz­
úton fuvarozott árukból pedig 16 
millió tonnát remélnek vissza-
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9. ábra. Tervezet a í'reightliner-hálózat teljes kiépítésére

szerezni a nagyszállítótartályos 
fordavonatokkal. Figyelembevéve 
a termelés és ezzel az áruforga­
lom felfutását is, 1973-ra újabb 
10 millió tonnára számítanak, s 
így a freightliner-vonatok öt év 
múlva előreláthatólag kb. 40 mil­
lió tonna árut fognak szállítani 
Nagy-Britanniában [2].

*
Mint a fentiekből is megítélhető, 

a nagyszállítótartályos fordavonat- 
rendszer a vasút jövő fejlődésének 
egyik fontos iránya, amely alkal­
mas arra is, hogy megvalósítsa a 
vasút és a közút műszakilag ki­
fogástalan, s egyben népgazdasá­
gikig is hatékony kooperációját. 
Úgy vélem, hogy ez a rendszer a 
magyar vasutak távlati fejlesztése 
szempontjából is nagy figyelmet 
érdemel, különös tekintettel a 
körzeti állomási rendszer kialakí­
tására.
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és Háztartásvegyipari Vállalat

Autóápoló é s  karbantartó s ze re k  
G yorsm osók  

F ényezők
A utósam ponok

Felvilágosítás és tanácsadás:
Kozmetikai és Háztartásvegyipari Vállalat

T E R V E Z É S  — S Z A B Á L Y O Z Á S  -  E L L E N Ő R Z É S

Az amerikai ipari minőségszervezésben szerzett tapasztalatainak gazdag tárháza, a minő­
ség teljes problémakörének részletes, könnyen áttekinthető, roppant szemléletes kézi­
könyve.
Műszaki és gazdasági vezetők, gyártmánytervezők, technológusok, mérnökök és mérnök­
közgazdászok, minőség-ellenőrök, áruátvevők, üzemszervezők számára nélkülözhetet­
len.
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Kutatási Osztály: Mann György 
Budapest XI., Bocskai út 90 
Telefon: 259-430

M I N D E N  I P A R Á G A T  É R I N T Ő  K Ö N Y V

J U R Á N , J. M.

MINŐSÉG

M Ű S Z A K I  K Ö N Y V K I A D Ó
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