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AZ UTUGY!I KUTATO

A tavlati uthalézatfejlesztési terv

PACZELT FERENC

I. AZ UTHALOZATFEJLESZTESI TERV
NEPGAZDASAGI JELENTOSEGE

Népgazdasagunk szamos dgazataban olyan tudo-
manyos alapokon nyugvé, éves és dtéves beruha-
zési programok készilnek, amelyek beleilleszked-
nek a tavlatifejlesztési elgondolésokba. Hazankban

- a legtobb eurdpai allamot megel6zve — meg-
tortént az orszagos Uthaldzat teljes vizsgalata is, a
perspektiv tervezés céljaira.

Az (thal6zatnak — a gépkocsiforgalom emelke-
dése kovetkeztében — a hazai kozlekedéspolitika-
ban alland6an novekszik a jelentbsége. Az ugrés-
szer( fejlédés szétdgazd problémak megoldasat
teszi szilkségessé. E kérdések szoros 0sszefliggésben
allanak mas kozlekedési adgazatokkal, s ezen kivil
nemzetkdzi vonatkozasai is vannak. Problémak me-
rilnek fel a kdzuton haladd jarmivel, a kdzutak
igénybevétele soran a jarmd vezet6jének feladatai-
val kapcsolatban, de — a kélcsonhatas kdvetkezté-
ben — felvetédnek azon problémak is, amelyek a
kozutnak a forgalom lebonyolitdsara alkalmas mi-
szaki allapotara vonatkoznak. E kérdések befolya-
soljak a kozuti Uzem 0©nkoltségének alakulésat,
vagyis annak gazdasagossagat.

A kérdéskomplexum hazadnkban is sziikségessé
tette az utak épitésében és korszer(sitésében az
optimalis megoldasok mdédszereinek kutatasat. Ez
olyan tudoményos vizsgalatok végrehajtasaval
tortént, amelyek nemzetkozi és hazai szinten el6se-
gitették a kozuti kozlekedeshen az uthalozatfejlesz-
tés mint tudomany elméleti alapjainak kialakitasat
és gyakorlati alkalmazasat. Az elemzésekbdl nyert
eredmények igen nagy segitséget jelentettek az ut-
ugyi szakembereknek a sajat teruletiikon jelent-
kezd problémaik megoldasahoz és — mint el6ké-
szit6 alapmunkalatok —slehetdve tették az uthalo-
zat perspektiv fejlesztési tervének elkészitését, a ko-
zeli évekre elhatérozott épitési munkalatoknak e
tervbe val6 beillesztését és az épitések gazdasagos-
saganak elbiralasat.

A kozutakon kozlekedd jarmlvek szamat a szo-
cialista népgazdasadgunk szerkezetében kialakult
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elényds valtozasok pozitiv iranyban befolyasoljak.
Az 1pari és mez6gazdasagi termelés fokozodasa,
mely a szocializmus épitésével egyuttjaréan no-
vekv6 &rumennyiséghez vezet, az aruknak a felhasz-
nalas helyére valo irdnyitasaban jelentés kdzuti
szallitasi feladatok megoldasat teszi szlikségessé. A
gépkocsin vald kozvetlen szallitas is gyakori médja
a szallitasi feladatok megoldasanak, kilonos figye-
lemmel arra, hogy a tobbszori atrakdsok szamanak
csokkenése noveli a folyamat hatékonysagat. A
nemzetkozi kapcsolatok fokozodasaval allandéan no-
vekszik a hazankban gépkocsival latogatok szama
is, akik felkeresik az orszag uduléhelyit és kultura-
lis kdzpontjait.

A kozutakon kozelekedd jarmlvek szdmanak
novekedésével egydttjaréforgalomnovekedés Iénye-
gében a gazdasagi élet egészséges fejlédési tenden-
cidjanak eredménye, mely névekvd igényeket jelent a
gépkocsikozlekedés fontos tényezdjével, az Uttal
szemben is.

A gépkocsikozlekedés csak olyan palyan bonyolit-
hat6 le gazdasagosan, amelynek allapota és mu-
szaki jellemzGi olyanok, hogy nem érvényesilnek
rajtuk (vagy csak minimalis mértékben) a forgalom
természetes lefolyasat befolydsol6 negativ hatasok.
A gépjarm(i és az ut kdlcsonhatasa tekintetében
végzett kutatasi eredmények rendelkezésre all6
adatai szerint a kozat allapotanak és miszaki jel-
lemz6inek a gépkocsik (zemeltetési koltségeiben
meghatéroz6 szerepik van. A vizsgalatok alapjan
meg lehetett allapitani, hogy a rossz utakon, a se-
bességnek meg nem felel6 miszaki jellemzdékkel
rendelkez6 utszakaszokon a kozlekedés 30—40
szazalékos Uzemkoltség-tobblettel jar, a legkisebb
kozelekedési koltséget okozo és a legnagyobb for-
galmi biztonsagot nyujtd, optimélis Uthoz viszo-
nyitva. Az utak vagy Utszakaszok teljesit6képes-
sége, a rajtuk kozlekedd jarmdvek lzemkoltsége,
sebessege és biztonsaga az utak geometriai jellem-
z6inek, a burkolatfajtanak és a burkolat minGségé-
nek a fliggvénye. A nem megfelel§ m(szaki jellem-
z6k miatt csokken a sebesség és a teljesitékepesseg,
nd az Uzemkoltség, valamint a baleseti veszély. A
forgalmi igényeknek megfeleléen kiépitett palyan a
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kozlekedés gazdasdgosabb, s igy az orszagos kozut-
halézat miszaki allapotanak és mszaki jellemzdi-
nek megjavitadsaval a gépkocsiszallitds onkdltsége
kedvez6en befolydsolhatd. A gazdasagi hatasok
részben szdmszertien is megéllapithatok és lemérhe-
ték. Vannak azonban az ntak allapotanak és m-
szaki jellemzéinek hianyossagaibol szarmazo olyan
gazdasagi hatasok is, amelyek nem mérhetdk, vagy
csak igen nagy kozelitéssel mérhet6k, ennek elle-
nére — egyéb meggondolasokbdl eredéen — nagy-
jelent6ségieknek mindsulnek.

Egyike a szamszer(sithet§ gazdasagi hatasoknak
a gepkocsiforgalom ndvekedésének negativ kisérd
jelensége: a balesetek szaménak novekedése. Az
1964—65. évi statisztikai adatokat az 1963. éviek-
hez viszonyitva, a balesetek szdménak az alabbi
emelkedése mutathatd ki:

1964 1965

A haladlos balesetek szdméanak emel-

KEAESE v e 3,5% — 15%
A sulyos sériilések szdmanak emel-

KEAESE vt 5 % +2%

A konny( sériillések szaméanak emel-

kedése . 30 % + 47%
Az 500,— Ft feletti anyagi karok
emelkedése e 36 % +102%

Mint lathatd, a halalos balesetek ardnya 1965-
ben csokkent, az 0sszes tobbié azonban emelkedett.
Pontos feladat ezért, hogy a balesetek szamat a
kozat részérdl, mint befolyésol6 tényezé oldalardl,
a minimalisra szoritsuk le, a sziikséges korszerdsi-
tések segitségevel.

s

Mas szamszer(sithet§ el6nyodk is vannak, ame-
lyek az uthaldzatfejlesztésbbl ereden jelentkez-
nek, s amelyek a gépjarm( lzemeltetési koltségeinek
csokkenésében mutathatok ki. A gépjarmd tizemel-
tetés sordn a mlszaki iranyelvek elGirdsainak meg
nem felel6 Gthaldzat miatt olyan Uzemi tobblet-
koltségek allnak el6, melyeket az optimalis allapot
esetén meg lehet takaritani. Ezt a megtakaritast a
korszer(sitési  koltségraforditasokkal 0Osszehason-
litva, szamszer(ien is kimutathaté, hogy jelenleg
mar gazdasagos az Uthal6zat egy részének atépi-
tése.

Az 1. tablazatban a kozelitéen becsilt megtaka-
rithatd koltségeket ismertetjik, a teljes orszdgos
uthalozatra vonatkozdan.

1. tablazat

Az 11)66. évig hatékonyan kiépithetd Gthalézaton
figyelembejové Uzemeltetési koltségmegtakaritasok

Atépités Fel- Korsze- Foldat- Ossze-

P Gjitds rGsités kiépités sen
Népgazdasagi megta-

karitds, milliard Ft 0,27 1,42 0,09 1,78

Az orszagos Uthalozatfejlesztés elényei népgaz-
dasagi szinten tobb olyan tertleten is jelentkeznek,
amelyek szdmszer(ien nem mutathatok ki, de koz-
vetve befolyasoljak a gépjarmiikozlekedés gazdasa-
gossagat es jelentéségét a szocializmus épitésében.
A jol kiépitett athalozat seqiti a varos ésfalu kozotti
kilénbségek megsziintetését. Az aruszallitasban a
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szallitasi tAvolsdgok csokkenésének eredményekent
csokken a szallitasi id6, ami rovidebb gépkocsifu-
tast idéz el és lehet6vé teszi a rendelkezésre allo
gépkocsipark jobb kihasznalasat, végeredmény-
ként pedig a termelékenység emelkedéset.

A valutaszerz6 idegenforgalomban is fontos szere-
pet tolt be a kdzuthalézat. Az idegenforgalom és
turistaforgalom emelkedése ugyanis 0Osszefligges-
ben &ll az utak allapotaval, a jo kozlekedési lehe-
téségekkel.

A kulturalis igények kielégitésében sem elhanya-
golhat6é a kozutak szerepe. Egyéb, az igazgatassal,
rendészettel, a politikai és honvédelmi jelent6ségi
kozlekedési kérdések gazdasdgos megoldasaval
i)'s?(zerggésben is nagy a fontossaga az uthalozat-
nak.

Az (thalézatnak, mint a kozlekedés egyik fontos
elemének gazdasagi vonatkozasai kovetkeztében a
j6 Ut a népgazdasagban az anyagi- gazdasagi alapok
biztositasanak tényezGjévé, a fejlesztésere vonatkozo
tudomany pedig ma mar termelGerévé valik. A kozat
befolyésolja a dolgozok életszinvonalanak emelke-
dését is.

Megallapithatd, hogy a hatékony uthéaldzatfej-
lesztés a politikai, gazdasagi és kulturalis élet min-
den agara kedvezd befolyast gyakorol, igy a korsze-
r(itlen Gthaldzat felszamolasara szolgald, tudoméanyos
elemzéseken nyugvo fejlesztési tervezet kidolgozasa
népgazdasagi erdek.

Az uthaldzat fejlesztését megfelelé temben kell
végrehajtani, figyelembe véve a népgazdasagi erd-
forrasokat; de az uthaldzat fejlesztése nélkil a gép-
jarmdallomany erdéltetett novelését a dolgozok ér-
dekével és a népgazdasag természetes fejlGdésevel
szembenallonak kell mindsiteni.

11 AZ ORSZAGOS KOZUTHALOZAT
JELENLEGI HELYZETE

A korabbi rendelkezések szerint az orszagos koz-
Uthaldzat egy-, két- és harom szamjegyd fékozle-
kedesi utakra, 0sszekotd és bekotéutakra, vasuti és
hajéalloméshoz vezet§ utakra volt felosztva. Az
ennek a kategdriaba sorolasnak megfelel 1964. évi
januar 1-i uthaldzat szazalékosan a 2. tablazat sze-
rint oszlott meg.

2. tablazat
Az orszagos kozuthaldzat kiépitettsége %-os felosztasban

Porta- Maka- Kiépi- Ossze-

Ut-kateg6riak lan dam tetlen sen

Egy-, két- és héarom

. szamjegyl at ... 23,82 7,64 0,01 31,47
Osszek6t6 O t........... 10,3 26,40 2,1 38,8
Bek('jt('il'lt ............ 3,74 20,50 2,88 27,12
Allomaési 0 t 0,80 1,63 0,18 2,61

Osszesen.......... 38,66 56,17 5,17 100,00

A tdblazatbol megallapithato, hogy 1964. januar
1-én az orszagos kozutaknak 5,17%-a kiépitetlen és
56,17%-a makadam burkolatt. A hazank felszaba-
duldsakor orokolt Gthalézatnak viszont csak kere-
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ken 14%-a volt portalan burkolatl. Ez az érték
1964. januar 1-re 38,66%-ra (a kiépitett hal6zat
3zézalékéban kifejezve pedig 40,12%-ra) emelke-
ett.

Az (théaldzatnak a miszaki jellemzdk tekinteté-
ben végrehajtott teljes elemzése azt mutatja, hogy
az orszagos kOzutak hosszanak kozel 70%-a nem felel
meg valamilyen szempontbdl a mszaki el6irasoknak
és aforgalmi igényeknek. Az orszagos kdzutaknak a
burkolatszélesség tekintetében is igen sok a hatra-
nyuk. Az értékelés sordn megallapitottadk, hogy az
uthalozat nagy részén nincsenek biztositva az el6-
irt sugaru vizszintes ivek, sok helyen az el@irtnal
nagyobbak az emelkeddk és nincs meg a fékezési és
el6zési tAvolsadg sem. Emellett a fékozlekedési uta-
kon a biztonsagot csokkentik és forgalomkorlatozé
hatdsuk a normal nyomtavu vasutak és kdzutak
szintbeni keresztezései. A forgalomkorlatoz6 hata-
sok kozott nem kis sullyal jelentkezik a varosok és
teleptilések atkelési szakaszain a ledllas lehet&ségé-
nek hianya.

A gépjarmiikozlekedés gazdasagossaga érdekében a
korlatozé hatést jelent6, nem megfeleld miszaki jel-
lemz6k folyamatos kikUlszobolése sziikséges.

A novekvé forgalmi igények maradéktalan kielé-
gitésére egy orszagsemrendelkezik korlatlan anyagi
eszkdzokkel. Ezért sem mas allamokban, sem ha-
zankban nem volt halaszthaté a probléma felta-
rasa, az élthalézat tervszer(i rekonstrukcidjara vonat-
koz6 tudomanyos vizsgalatok lefolytatasa. A koz-
ati raforditasok hazénkban korabban az uthéaldzat
legéget6bb hidnyossagainak megsziintetését ce-
loztak. A kozlekedéspolitika ebben az id6szakban
azt tizte ki célul, hogy biztositott legyen a févaros
és a megyeszékhelyek kozotti pormentes burkolatu
Osszekottetés, valamint hogy folyamatosan megtor-
ténjék a megyeszékhelyek egymaskozotti, tovabba
a megyeszékhelyek és jarasi székhelyek kozotti
pormentes utak megépitése, lényegében azokon az
utszakaszokon, amelyeken a forgalomndvekedés a
forgalomszamlalas soranalegnagyobbaknak mutat-
kozott, s burkolatuk keskeny, poros makadam
volt. A burkolatokat aszfaltos technolégidval kor-
szer(sitették. A megjavitott burkolatfeliileten meg-
novekedett a jarmlsebesség is, ami a vonalvezetés
korrekciojat is szikségessé tette. A mUiszaki jel-
lemz8k egy részét korrigaltak, de ennek mértékét
— az anyagi eszkdzok korlatozott volta mellett —
az Iegységes Uthaldzatfejlesztési terv hianya is befolyéa-
solta.

Kdzvetlen igény volt, hogy a makaddm utak e
valsagperiodusaban, amelyet a gépkocsiforgalom
ndvekedése idézett el6, a gépkocsikozlekedés
— mint zem — szempontjabdl gazdasagos por-
mentes burkolatfeliletek minel nagyobb hosszban
alljanak rendelkezésre. Ezt kivanta az Gtfenntar-
tasi Onkoltseg csokkentésére irdnyuld torekvés is.
A portalanitott Gt a falu egészséguigyi viszonyainak
megjavitasat is szolgalta és létesitése egybeesik a
dolgozdk igényeit minél nagyobb mértékben kielé-

,|’ter|1i torekvo szocialista gazdalkodas irdnyvona-
aval.

A burkolatok korszer(sitésével egyidejlleg mi-
nimalisan 6,0 m-re szélesitették a 3—4 m-es maka-
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dam burkolatokat. Mindezen intézkedések célsze-
rlien szolgalték a hazai Uthalozat fejl6dését.

A Il. 6téves terv elején azonban afejl6dés (j sza-
kaszahoz érkezett, amikor mar sziikségessé valt na-
gyobb tavlatban megallapitani az utépitések és
utkorszer(sitések m(szaki szempontbdl valo opti-
malis megvalositasat biztositd programjat és azt
megfeleld gazdasagossagi szamitasokkal is ala kellett
tdmasztani. Korabban az Uthéalozatfejlesztés a gya-
korlati végrehajtas soran kialakitott, de hatékony-
sagi szamitasokkal kell6en ald nem tamasztott
— csak a megtérilést id6vel jellemzett — elemzé-
sek segitségével tértént, és nem volt az egész orszag
Uthal6zatara vonatkoztatott, tudomanyos vizsgélato-
kon nyugvo egységes haldzatfejlesztési terv, s6t meto-
dika sem. 1957-ben ,,A magyar kozuthél6zat fej-
lesztéseének kérdéseivel kapcsolatban alakult mun-
kabizottsdg” elnevezéssel Osszehozott szakembe-
reknek ,,A kozuti halozat, utak és hidak 1958—60.
evi fejlesztésé” c. javaslata foglalkozott az uthalo-
zatfejlesztés kérdeseivel. Az ezen a teriileten jelent-
kezd részfeladatok megoldaséra létrehoztak kozle-
kedési tarca-bizottsagokat is az OT, EKME, UVA-
TERV szakembereinek bevonéséaval. Ezek a bi-
zottsagok eredményesen miikddtek kozre egy ro-
vid iddszak Utkorszerdisitési részfeladatainak a for-
galom igényeivel 6sszhangban valé kialakitasaban.

A forgalom ugrésszerli ndvekedésével azonban
szilkségesse valt, hogy az Uthaldzatfejlesztés kérdé-
sével ne csak ad hoc bizottsagok foglalkozzanak,
hanem az az erre a célra létrehozott kilon szervezet
hivatasszeri munkéaja legyen. Szikségszer( volt,
hogy a kozlekedési tarca, a Magyar Tudomanyos
Akadémia Miuiszaki Tudoméanyok Osztalya kezde-
meényezését elfogadva, az Uthaldzat perspektiv tervé-
nek elkészitésére alkalmas szervet hozzon létre. Ez a
szervezet 1961-ben alakult meg oly modon, hogy az
Utiigyi Kutatd Intézetben (UKI) Uthal6zatfejlesztési
Osztalyt allitottak fel. Ez igen fontos intézkedés
volt, mert atfogo Gthal6zatfejlesztési terv készité-
sével eddig hazankban még nem foglalkoztak. Sza-
mos kérdés allott nyitva, elvileg sem rendezett for-
maban; ezek rendezése azonban el6feltétele volt an-
nak, hogy megfelel6 uthaldzatfejlesztési terv alljon
a népgazdasag rendelkezésére.

Megalakult az Orszagos Kozithaldzatfejlesztési
Tanacs (OKT) is, amelynek a hazai mlszaki élet
kulonboz6 teruletén mikod6é kivald miszakiak
voltak a tagjai. Az OKI1ulésein elvi dontések szi-
lettek az uthaldzatfejlesztési terv elkészitésének ha-
taridejére, a tervezési tavlatra és a kidolgozas alta-
lanos elveinek megallapitasara.

OKT hatdarozatai szerint az Gthal6zatfejlesztési
tervezés feladatai a kovetkez6 Utemezésben oldan-
dok meg:

1. A tudoményos alapmunkalatok és a korszer(i
vizsgalati modszerek kidolgozésa.

2. Orszagos tavlati athalozatfejlesztési keretterv ké-
szitése az 1966—2040. idGszakra.

3. 15 éves Utépitési, korszerdsitési terv kidolgozasa
az 1966—1980. évi id6szakra (Uthajozatfejlesztési
programjavaslat).
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4. Az 1962—1965. évek kozotti atmeneti idészak
kozati munkainak miszaki, gazdasagi vizsgalata és
beleillesztése a fejlesztési elgondolasokba.

5. Az (thalozatfejlesztés orszagos szempontjainak
egységes érvényesitése a regionalis és operativ terve-
zéseknél.

I1l. AZ UTHALOZATFEJLESZTESI TERV
ELOKESZITO ALAPMUNKALATAI

A tudoményos alapmunkéalatok az 1961—63
években folytak sigy eredményeiket az 1964. évi 15
éves Uthalézatfejlesztési tervben mar felhasznal-
tak.

Az objektiv mUszaki-gazdasagi alapokra helye-
zett halozatfejlesztési tervezés modszere tudoma-
nyos vizsgalatokkal, az ezirany( kulfoldi tapaszta-
latok hazai viszonyokra vald alkalmazasaval volt
kialakithato.

Az UK Uthéalézatfejlesztési Osztalya aforgalmi
igények kielégitésén alapul6 Uthalozatfejlesztési ter-
vezés maodszerének kidolgozasat tlizte ki célul.

A mértékadd forgalmi igények meghatarozasa-
hoz és kielégitéséhez a vizsgalati eljarast tobb el6-
készitd alapfeladat kidolgozéasara kellett kiterjesz-
teni.

a) Az (thaldzatfejlesztési terv elkészitéséhez el-

s@sorban a tavlati forgalom varhat6 nagyséagat kel-
lett a jelenlegi forgalombd6l meghatarozni. Erre
szilkség volt, mert a mai forgalomra nem lenne
helyes Uthaldzatot atépiteni, vagy korszer(siteni, a
fejlesztésre forditott pénz és munka felhasznalasa
nem lehetne gazdasagos. A 15—20 éves tavlatra ké-
szitett Uthaldzatfejlesztési terv viszont megfelel a
népgazdasagi érdekeknek. Az UKI az 1966—380.
évi perspektiv forgalomra készitette el az Uthalo-
zatfejlesztési tervet.

A tavlati forgalom el6rebecslésének mddszere a
projektiv mddszer, amely a gépjarmdallomanybdl és
a jarmivek évi menetteljesitményébdl forgalmi fejl6-
desi szorzokat allapit meg, ami az egyes gépjarmda-
tipusokra lehetévé teszi, barmely évre, a perspek-
tivaban vérhat6 forgalom megéllapitasat.

A gépjarmiallomany bizonyos torvényszer(iség
szerint novekszik. Az 1963 év folyaman elkészitett
tudomanyos elemzések soran és a kilfoldi tapasz-
talatok alapjan megallapitottak, hogy a gépjarm-
vel vald ellatottsag logisztikus gorbe szerint né. A
logisztikus gorbe szerinti fejlédes kezdetben gyors
utemd, majd egy bizonyos szint utdn — az ellatott-
sagban bedllo telitettséghez kozlekedve — csokken
az emelkedés iteme. Hazankban a jellemzé sze-
melygépkocsikra 300 szgk/1000 lakos a megallapi-
tott telitettségi érték, amelyet a 2040. évben ériink
el. A kiilénb6z8 eurdpai allamok ismert adatai, to-
vabba mas nagyobb allamok és a hazai adatok is-
meretében megéllapithatd, hogy a telitettségi szin-
tet még egyetlen allam sem érte el, egyetlen jarma-
tipusban sem.

A kulénbdzd gépjarmiitipusokra a kozeli pers-
pektivdban varhato allomanynovekedést az UKI
Uthalozatfejlesztési Osztalya az alapmunkalatok
folyaman megtervezte. Az Uthaldzatfejlesztési terv-
hez szikséges adatgy(jtés sordn azonban évr6l
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évre egyeztette a tényszamokat a perspektiv tervbe
beéllitott tervszamokkal és azokat csaknem teljesen
egyezOknek talélta. A tervezés inkdbb alatta ma-
rad a tényszamoknak, ami az el8iranyzat vatossa-
gara utal.

A forgalom fejl6dése altaldban arédnyosnak ve-
hetd a gepjarmdallomény novekedésével. Az egyes
jarmiitipusok azonban igen valtozé az éves menet-
teljesitménye. Ez a forgalom perspektiv fejlédesét s
igy a szorzokat is befolyasolja. Egyébkeént a vizsga-
latok szerint novekedés az éves menetteljesitmé-
nyekben egyik jarmdtipusban sem vérhato. S6t, a
magan személygépkocsi kivételével, az éves futas
csokkenésével kellett szdmolni. A magan személy-
gépkocsik éves futdsat, allandonak tételeztik fel.
A 3. tdblazat a megtervezett éves személygépkocsi
teljesitményeket ismerteti.

3. tablazat
Személyijepkocsik atinyos évi menetteljesitményének
alakuldsa 1000 km-hen

Tipus 1962 1965 1970 1980 1990 2000 2040

Allami szgk.

. 33,0 330 32,0 30,6 30,0 30,0 30,0
Magan szgk ..

12,0 12,0 120 12,0 12,0 12,0 12,0

Az &llomanynovekedés és az éves menetteljesit-
mények figyelembevételével levezethet6k voltak a
forgalomndvekedési szorzok. Minden jarm(ifajtara el
kell végezni az el6rebecslést, mert a forgalom 6ssze-
tétele jarmdtipusok szerint igen kilénboz6. A vizs-
galati eredmények azt mutattak, hogy a személy-
és a tehergépkocsikra terileti viszonyszdm megha-
tdrozésa indokolt. Az elemzések segitségevel az or-
szagos Uthal6zatot 6 terliletre osztottak, amelyek-
hez tartoz6 utak forgalomfejlédési szorz6i azono-
sak. A motorkerékparok, autdbuszok, fogatok és
kerékparok szorzoit az egész orszagra tertileti meg-
kilonboztetés nélkil allapitottak meg. Az UKI
Uthalozatfejlesztési Osztalya altal megallapitott
forgalomfejldési szorzok hasznélatéat a kozlekedési
tarca rendeletileg bevezette.

A személygépkocsikra vonatkozéan néhéany év
adatat a 4. tablazat ismerteti, az 1—®6. teriileti meg-
osztasnak megfelel6en.

4. tablazat
Személygépkocsik forgalomfejlédési szorzoi
. Terllet
Ev
1 1 2 3 4 5 . 6
1963 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
1966 1% 1,2 1,1 1,2 1,2 1,3
1970 2, 3,0 2,5 2,8 3,0 3,4
1980 8,0 10,0 8,0 9,0 9.0 10,5
2040 48,0 70,0 41,0 61,0 63,0 77,0

Az UKI Uthaldzatfejlesztési Osztaly az Gthalo-
zatfejlesztési terv készitéséhez megallapitott ter-
vezeési tavlatokra kiszamitotta minden egyes orsza-
gos kozut teljes hosszan az el6rebecsult forgalom
értékét és err0l Utszakaszonként kartoték rendszer(
nyilvantartast fektetett fel, mely a gyakorlati mun-
kat megkonnyitette. A kartotékok adatai az 1963,
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1980, 2000, 2040 évek varhaté forgalmi értékeit
tartalmazzak.

b) A forgalom tévlati elGrebecsléséhez a bazis
forgalmi adatokat is meg kellett hatarozni. Az
1955—56. évi orszagos forgalomszéamlélas ota el-
telt id6 alatt végzett részleges forgalomszamlala-
sokbdl nyert adatok azt bizonyitottak, hogy a for-
galom perspektiv fejl6désének kiszamitasahoz szik-
séges mért forgalom 1955—56. évi adat adatai nem
alkalmasak a tavlati forgalom kell6 pontossagu
megallapitasara. Miutan a varhaté forgalom meg-
hatarozasa szorzokkal torténik, csak megbizhatd
adatokkal kertlhetd el, hogy a forgalmi adatok
esetleges hibai a tvlatban tobbszords hibaként je-
lentkezzenek. Ezért 1963-ban a KPM orszagos for-
galomszanilélast végeztetett. Ezt megfeleléen pub-
likaltdk is. Ennek adataibdl le lehetett vezetni a
tavlati forgalmi értékeket.*

Hazénkban forgalomszamlalasokat az alabbi évek-
ben tartottak:

1878.

1894-"-95,
1927—28.
1935—36.
1955—56.

A jov6ben a tudoméanyos alapokon nyugvo halé-
zatfejlesztéshez sziikség lesz a forgalomszdmlalas
gyakoribb megtartasara, mert a gazdasadgossag Ki-
szamitasahoz a forgalom elemzése és pontos isme-
rete szilkséges.

c) A tudomanyos el6készitd alapmunkalatok so-
ran kidolgoztak az orszagos kdzutak Uj haldzatfej-
lesztési rendszerére vonatkozd javaslatot is. A
KPM Kozuti F6igazgatésdga az UKI javaslata
alapjan meghatarozta az 1980-as perspektivaban
legnagyobb forgalml utakbdl a féuthal6zatot. A
rendelet szerint az ezen a halézaton végzendé min-
dennem( épités, korszerdisités el6készitése a KPM
Kozuti FOigazgatosag feladatkorébe tartozik. A
régi felosztas ezzel hatalyat vesztette.

A féuthalozat megéllapitasara azért volt szik-
ség, mert a tavlati forgalom elemzése soran nyil-
vanvalovéa valt, hogy a fékozlekedési utak szerinti
felosztéas 6ta a forgalmi viszonyok t6bb utvonal te-
Kintetében Iényegesen eltolodtak.

Végre kellett hajtani az orszagos uthaldzat kor-
szeri szempontok szerinti osztalyozasat azert is,
mert a forgalom tekintetében legjelent6sebb utak
fejlesztését kell els6sorban megoldani.

Az (j felosztas az utakat harom osztalyba sorolja:

Els6rendd féutak,
Maésodrendd féutak,

Osszekot6 és bekot6utak (alsébbrend( utak).
Az els6rend(i féutak hossza kereken........ 1947 km
A masodrendd f6utak hossza kereken ... 4135 km

Osszesen ... 6082 km

* Lasd b6vebben lapunk maés helyén dr. Kajan Béla
Kozati forgalomkutatds Magyarorszagon c. cikkében.
(Szerte.)
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Az (j rendszernek megfelel6en az athaldzat sza-
zalékos felosztasa az alabbiak szerint alakul:

az elsdrend( utak a teljes orszagos uthalozat 6,7
a masodrendii utak a teljes orszagos uthalo-

ZAL e 14,1
az alsébbrend( utak a teljes orszagos uthalo-
ZAL e 79,2

széazalékat teszik Kki.

A féuthalozat Gtjai féként az egyszamjegy, két-
szamjegyl és haromszamjegyl volt fékozlekedési
utakbol tevddtek 0ssze, de egyes szamozatlan
Osszekoté utakat is be kellett venni a féuthalo-
zatba, amelyek a nemzetkdzi turistaforgalom szem-
pontjabol fontosak. Elemezni kellett a féuthaldzat
megallapitadsanal azt is, hogy az it mennyiben szol-
galja az ipar és mezdgazdasag igényeit.

Az els6rend(i utak lettek azok az orszagos jelen-
t6ségi utak, amelyek a nagyobb tavolsagu hazai és
a nemzetkozi forgalmat szolgéljak.

A mésodrend( utak lettek azok az utak, amelyek
elsésorban a megyék, a nagyobb telepilések ko-
zotti forgalmat bonyolitjék le.

A f6uthalézat, amely az orszagos kozutak 20,8
szazalékat teszi ki, bekoti az orszagos uthalézatba
csaknem valamennyi varos lakossagat, az 6sszla-
kossag 75,7%-at, a varosi lakossag 99%-at. A teljes
féuthaldzatot az orszagos forgalom 47,8%-a tér-,
beli, az els6rendl féutakat pedig az Gsszes forgalom
22,4%-a, ami kiemeli a haldzat jelent6ségét. A f6
uthdl6zat szdmozési rendszere is megallapitast
nyert, egységes elveknek megfeleléen. Az |. abra a
fouthalézatot abrazolja.

d) Az 1980-ig terjedd vizsgalati id6szakra meg-

allapitott perspektiv forgalmi igényeknek az utak
vagy egyes szakaszaik altalaban nem felelnek meg.
Ahhoz, hogy a megfelel6ségi allapotot mertékét meg
lehessen hatarozni, részletes elemzés ala kellett
venni az utak jelenlegi, a gépjarm( Uzemkdltségeit
befolyasold jellemzd adatait. Az Gthaldzatfejlesz-
tés adatigényét is kielégit6, értékelésre alkalmas
nyilvantartasi rendszert az UKI Uthéalozatfejlesz-
tesi Osztdlya az alapmunkalatok soran dolgozta
ki.1 A metodikai alapelv az volt, hogy a nyilvan-
tartasnak minden olyan adatot tartalmaznia kell,
amely az uthaldzatfejlesztési terv készitése soran a
kozuati Gzem koltségeinek meghatarozasat befolya-
solja. Ezeket az adatokat célszer( volt grafikus ab-
razolasban sszegydjteni. Az &brazolashoz igen szé-
leskor(i, folyamatos adatgy(jtést kellett végezni, s
az adatokat gyakori helyszini szemlék soran ellen-
Orizni kellett. A féuthalozatrél jelenleg ellen6rzott
grafikus nyilvantartas all rendelkezésre. Kidolgo-
zasa soran szamos kilfoldi tapasztalat figyelembe-
vétele is megtortént.

A KPM rendelkezése értelmében az UK Utha-
|6zatfejlesztési Osztalya készitette el az els6- és ma-
sodrendd féutakra vonatkoz6 mUszaki nyilvantar-

1L. Takacs Ferenc— Vasarhelyi Boldizsar: AT. utak
jellemz6 miszaki adatainak a fejlesztés alapjaul Szol-
galo és értékelésre alkalmas nyilvantartdsa, Kozlekedés-
tudomaényi Szemle, 1965. évi 3. sz.
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1. dbra. Magyarorszag fuiitlialézata

tdsokat. Az altalanos utéllapot-felvételt a 13/1963.
sz. KPM utasitéssal, az utakrol szolé 1962. évi 21.
sz. tvr. végrehajtasa targyaban kiadott 34/1962.
(IX. 16) Korm. sz. rendelet 8. §-aalapjan rendeleti-
leg szabalyoztak. igy a kozuti torvény megjelenése
utan a kozuthaldzat 0j nyilvantartasi rendszere is
kialakitést nyert.

A miszaki nyilvantartdsok adatait évrdl évre
helyesbiteni kell, a folyamatosan vegrehajtasra ke-
rilo atépitések és korszer(Gsitések, az évenkénti val-
tozasok atvezetésével. Erre vonatkozéan a 475.803/
1964. KPM sz. rendelet intézkedik, mely a nyilvan-
tartdsok folyamatos vezetésével a Kozuti igazga-
tésagokat bizta meg.

A muszaki nyilvantartdsok vonalrajza 1 : 25 000
hosszléptékben az aldbbi f6bb adatokat tartal-
mazza:

Az (tpalya vonalrajza torzitott abrazolasban
(szélességi  dabradzolds 1:330, hossz-abrazolés
1:25000) az Gtburkolat nemét, szélességét, az
Utkorona szélességét, a burkolat szélétél mért 2,0 m
tavolsagon beluli oldaliranyd akadélyokat (pl. fak,
korlatok, vezetékek) tiinteti fel. Szerepelnek a ke-
resztez6 utak és vasutak, a csatlakozd utak, a viz-
folyasok és a 2,0 m-nél nagyobb nyilasu hidak (szel-
vény és nyilas, valamint szélessegi mérettel). Je-
lezve vannak az atkelési szakaszok, amelyeknél az
Uttengelytél jobbra-balra mért 16 m szélességben a
beépitettséget tlintetik fel, a lakohazak és a kerités
vonalaival. Az atkelési szakaszok vonalrajza a tele-
pulés nevét és a lakosszamot is tartalmazza.

Az ivek R=600 m alatti adatai kerlltek abrazo-
lasra.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Els6rend( féat
Mésodrend( fout

Lejtésviszonyok: az emelkeddk, a lejték 2% fe-
letti értékei vannak feltlintetve Ugy, hogy vonal
alatt a lejt6k és vonal felett az emelkeddk értékei
szerepelnek. A méretardny: 1% lejt6 vagy emel-
ked6= 2,5 mm.

A latétavolsagi adatok 0—400 m kdzotti hosszra
nyertek abrazolast. Hazai viszonyok kdzott atlago-
san 400 m a sziikséges szabad latotavolsag. Az
ilyen tavolsagban feltind jarmd részére az el6zési
sebesség még veszélytelen, lecsdkkentésével szabad
Ut biztosithato. A Iépték 1 : 25 000, a skélabeosztas
0, 100, 200, 300, 400 m.

Az Utpalya behajlasa. A behajlast 5t kerékterhe-
lés mellett el6allo fuggbleges irdnyd burkolat-el-
mozdulas mm nagysagrend( értékeivel abrazoljak.
Az adatokat &ltalaban 200 m-enként veszik fel. A
skélabeosztas 0—3 mm érték &bréazolasat teszi
lehet6vé. A mért adatok a palyaszerkezet és alépit-
meény egylttes teherbiroképességét fejezik ki. Az
adatokat a Kozuti Igazgatosagok szolgéltatjak.

Az ismertetett modszerrel elkészitett mdiszaki
nyilvantartasok évr6l évre folyamatosan kiegészi-
tend6k, mert a hélozatfejlesztési tervezés pontos-
s&ga érdekében folyamatosan biztositani kell a val-
tozasok ismeretét a tervezd szervek részére.

e) A hélozatfejlesztés egyik mddja a kapacitas-

kimeriilés kdvetkeztében sziikséges Uj nyomok sza-
manak megtervezése. Az Uthaldzatfejlesztési terv
készitéséhez igen fontos tehat a vizsgalat ald vont
utak vagy Utszakaszok teljesitoképességének megha-
tarozasa. E kapacitas-értékbdl és az el6irt hatarér-
tékek 6sszehasonlitasabol megallapithat6 az az id6-
pont, amikor az Utszakaszon telit6dés all el6, s az Gt
nyomvonalainak szdméat novelni kell.
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A hatarértékeket az 5. tdblazat tunteti fel.

5. tdblazni

Kozutak tervezem teljesit6képessége (folyé palyara)
S Varosias

Utak KalsG jellegl

szakasz, E/6 szakasz, E/6

Vegyes forgalm utak
a forgalom Osszetételétdl és
egyéb zavaré korilménytél
fligg6en
2nyomuU O t i
4 nyom Gt egyik forgalmi

900— 1200 1200— 1500

irdnyban ... 1800— 2400 2100— 2800
) nyoma Gt egyik forgalmi

irdnyban ... 3000—4000

(lyorsforyalmi utak

2 nyomu Xit.n 1400 1800
2x2 nyom0 Gt egyik

PAIYAJa i 2800 3600
2x3 nyomu Gt egyik

PAIYAJa i, 4000 5400
2x4 nyomu Gt egyik

PATYAJA oo 5200 7000

f) A perspektiv forgalom igényeinek kielégité-

sére szikséges épitéseknél alkalmazandd mdiszaki
iranyelveket a 6. tablazat tartalmazza. A nem gyors-
forgalmi utak atkelési szakaszain a tervezési se-
besség 80 km/o-ra, kivételesen nehéz korilmények
kozott 60 km/6-ra csokkenthetd, ha a tablazatban

s

eldirt tervezési sebesség 80, illetve 60 km/6-nél na-
gyobb. A meglevl utak korszerdsitése esetén, ha a
tablazat szerint valasztand6 mdszaki jellemz6 az
Ut jelent6s részén a régi tpalya felhagyéasat teszik
szilkségessé, kivételesen az eggyel alacsonyabb ka-
tegoria jellemzdit lehet alapul venni.

. 6. tablazat
HIANYELV TERVEZET

I fontosabb mszaki jellemz&k dsszefoglal6é tablazata

A) FOUTAK
I. Gyorsforgalmi utak, /. tervezési csoport

P N .-
Sik Domb Hegy begy
Tervezési sebesség,
Km /6 .o 150 120 100 80
Legkisebb ivsugar,
M 1400 750 500 300
Legnagyobb
emelkedd, % 3,0 4,0 45 5,0
Forgalmi sav, m 3,75 3,75 3,50 3,50
Utkorona szélesség,
M 15,5 15,5 15,0 15,0
Utkorona szélesség
4 nyomon, m .. 28,0 28,0 27,0 27,0

2. Vegyesforgalmi utak, 1] . tervezési csoport

3000 ANF felett
Tervezési sebesség,

KM /6 oo 120 100 80 60
Legkisebb ivsugar,

M e 750 500 300 150
Legnagyobb

emelkeds, % ... 4,0 4,5 5,0 6,0
Forgalmi sav, m .. 3,50 3,50 3,25 3.25

Utkorona szélesség,
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3. Vegyesforgalmi utak, TJ1. tervezési csoport
3000 ANF alatt
V.-
Domb Hegy hegy
Tervezési sebesség,
KM /6 i, 100 80 60 50
Legkisebb ivsugar,
M 500 300 150 100
Legnagyobb
emelkedd, % ... 4,5 5,0 0,0 7,0
horgaimi sav, m .. 3,50 3,25 3,25 3,0
Utkorona szélesség,
CM 11,0 10,5 9,5 9,0

M)y ALSOBBRENDU UTAK

1 3000 ANF felett, I11. tervezdia csoport

Tervezési sebesség,

Km /6 . 100 80 60 50
Legkisebb ivsugar,

M 500 300 150 100
Legnagyobb

emelkedd, % ... 4,5 5,0 0,0 7,0
Forgalmi sav, m .. 3,50 3,26 3,25 3,0
Utkorona szélesség,

M, 11,0 10,5 9,5 9,0

2. 3000— 500 ANF kozétt, 1V. tervezési csoport

Tervezési sebesség,

Km /6 e, 80 60 50 40
Legkisebb ivsugar,

M 300 150 100 60
Legnagyobb

emelked6, °0 ... . 5,0 6,0 7,0 8,0
Forgalmi sav, m 3,25 3,25 3,0 3,0
Utkorona szélesség,

M, 9,5 9,5 8,0 8,0

3. 500 AN F alatt

Tervezési sebesség,

Km /6 oo 60 40 30 25
Legkisebb ivsugar,

M, 150 60 30 25
Legnagyobb

emelked6, % ... . 6,0 8,0 9,0 10,0
Forgalmi sav, m .. 3,25 3,0 2,75 2,75
Utkorona szélesség,

M 9,5 9,0 7,5 7,5

Az els6- és masodrend( utak tervezésénél, ha az épitési
koltségek jelent6sebb emelése nélkil lehetséges, ajan-
latos a kovetkez6 legkisebb értékeket alkalmazni:

emelkeds . ., 3%

vizszintes (VSUQAr ... 3000 m

fliggbleges lekerekités dombord iv 25 000 m
homora iv 8000 m

A miszaki jellemz&k megvalasztasanal meg kell
talalni a kdzéputat az engedményekkel teli, ala-
rendeltebb megoldas és a luxust jelent6 véglet ko-
z06tt. Az (théalozatfejlesztési terv készitése soran
erre a szempontra a tervezést végrehajtéo kutatok
igen nagy figyelemmel voltak.

IV. AZUTHALOZATFEIJLESZTES
METODIKAJA
Az Uthalézatfejlesztési terv elkészitéséhez szuk-

séges az utak gazdasagi alapokra helyezett értéke-
lési modszerének kialakitasa.
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1. A féuthalézatfejlesztési terv metodikai alapelvei

A kozutak épitésére vagy korszerUsitésére bizto-
sitott Osszegeket népgazdasagi érdekbdl a legtobb
eredményt nyGjtd beruhazasokra kell forditani. A
kozuti kozlekedés rohamos novekedésenek pénz-
Ugyi hatésai szlikségessé tették a jarmivek mozga-
sabol ered6 (zemeltetési koltségek alakulasanak
elemzését, valamint a pélya létesitési koltségek és
lizemeltetés kozotti gazdasagi osszefliggések vizs-
galatat.

A szallitasi koltségek ugyanis részét képezik az
ipari és mez6gazdasagi termelés onkoltségének, s
igy a nemzeti jovedelemre befolyast gyakorolnak.

Ezért az onkoltség csokkentése érdekében — a
gépjarmd és Ut kolcsonhatasat elemezve — a koz-
utak jellemzdit és a forgalom kortlményeit figye-
lembe vevd olyan értékelési modszert kellett kidol-
gozni, mely alkalmas a vizsgalt Gt allapotab6l eredd
kozlekedési koltségeknek — mint a raforditas el6-
ny0sségét meghatarozd Ulzemeltetési koltségki-
Ionbségeknek — meghatarozasara. A nem kielégité
utallapotbol el6allo kozlekedési koltségek Utépités-
sel megszuntethetok vagy csokkenthetok, s igy a
raforditdsbol megtakaritas, vagyis kedvezd, aktiv
hatas keletkezik. A tervezett kdzuti munkélatokat
pénzértékben, dsszehasonlitasra alkalmas metodika
segitségével lehet gazdasagilag mindsiteni. Az 6sz-
szehasonlitasi alap a hatékonysag.

Valamely utépités hatékonysagat az donti el
hogy a kedvez6 hatasok, megtakaritasok felilmul-
jak-e a kedvezétlen hatasokat, vagyis a lekotott
népgazdasagi er6forrasokat. A gazdasagossagi vizs-
galat soran a kozuti kdzlekedés dsszetevdinek: a pa-
lydnak, a jarm(nek és szallitmanynak egyuttes
koltségei jelentik a kodzti kozlekedés tzemi kolt-
ségeit.

Az ehhez meghatarozott mutatészam az Gthalo-
zatfejlesztési tervezéshen a hatékonysagi mutatd. A
mutatészamhoz norma is tartozik, amelyhez a mu-
tatoszamok viszonyitésa torténik. A hatékonysagi
norma a népgazdasag helyzetét6l fliggben meghata-
rozott eszkozlekotési mutatoval fejezhetd ki, a le-
kotott dsszeg szazalékéban. Ez az érték i=15% a
hazai Uthalézatfejlesztési tervezés metodikajaban.
Ez az a minimalis érték, amelyet a mutaténak el
kell érnie ahhoz, hogy a raforditas gazdasagosnak
legyen min@sithet6.

Az (tépitésbdl szarmazd kozlekedési koltség-
megtakaritasok lineéris novekedését feltételezve ki
lehetett szamitani, hogy hany év alatt jelentkezd
koltség tekinthetd a gazdasagossagi vizsgalat szem-
pontjabol mértékadonak. Az alkalmazott képlet
alapjan, 15%-os eszkozlekdtési mutaté mellett
mértékaddnak a 7. év adddott.

A kozlekedési koltségek jelentik a tilnyomé részét
a kozati tizem koltségeinek. A hatékonysagi muta-
toban igen fontos a kozuti kozlekedési koltségek
gondos meghatarozdsa. Ezeket a koltségeket ma
mar a gépjarmiikozlekedés fejlettsége, valamint a
fogatolt jarmdvek és kerékparok elenyészd hatasa
miatt a kdzuti gépjarmivek koltségei alapjan lehet
meghatarozni.

A 15 éves Uthaldzatfejlesztési terv készitésénél
alkalmazott, erre vonatkoz6 metodika az UK 23.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

sz. kiadvanyéiban talalhatd. E szerint a gépjarma-
vek Uzemeltetési koltségeit a hatékonysagi szamita-
soknal egy évre, az athosszra, a személygépkocsi-
egységben meghatarozott atlagforgalomra az alabbi
képlettel lehet megéllapitani:

K =N.L.365.(1,20.Cb:C».Ck.Gi.Cf+ ~+1,20)
[Ft/szgke/év]

ahol K =a kozlekedési koltség,
N =a napi forgalom évi atlaga személygép-
kocsi-egysegben,
Cb=& burkolati viszonysz&m,
Gs= a sebességi viszonyszam,
Oh—a kanyarulati viszonyszam,
Ci=a lejtesi viszonyszam,
Cf=a forgalomkdorilményi viszonyszam,
r = az (izemi sebesség,
L =az ut hossza km-ben.

A kozlekedési koltségeket a régi, vagyis a vizs-
galt utra (Kf) és a tervezett 0j utra (K2 kilon-ki-
I6n ki kell szamitani és annak kiildnbségét képezni.
A napi forgalom évi atlagat az 1963. és 1980. évi
forgalmi adatokbdl, mint a vizsgélati id6szak atla-
gébdl kell meghatérozni.

A képletben levd viszonyszdmokat az UK 23. sz.
kiadvanyanak XXX. sz. tablazata tartalmazza,
melyeket a hazai kozuti kdzlekedési Uzem vizsga-
lati eredményei alapjan, valamint a kulfoldi tapasz-
talatoknak a hazai viszonyokraval6 alkalmazéasaval
vezettek le.

E vizsgalatok eredményei alapjan tablazat ké-
szllt a kulénboz6 tervezési sebességekhez tartozd
km/6 Uzemi sebességrdl, a forgalommennyiség fugg-
vényeében.

Ez a V2érték az UK 23. sz. kiadvanyanak XVII.
tablazatabol nyerhetd. A Vxatlagos Uizemi sebesseg
érték a sebesseégkorlatoz6 hatadsokbdl, a kiadvany-
ban talalhato tablazatokban levé lizemi sebességek
kozll a legkisebb kivalasztasaval hatarozhaté meg.
Muiszaki jellemz8inek alacsonyabb szintje és az
atlagos lzemi sebességet befolyasold jellege miatt
a régi Ut Vxértéke mindig alacsonyabb a V2érték-
nél.

Vannak a kozlekedési kéltségeket befolyasold
olyan tényezbk is, amelyeket mint kilonleges aka-
dalyokat kell szamitasba venni. lde tartozik a
balesetek koltsége is, melyet a hazai szdmitadsokban
1 km-re vetitve allapitottak meg.

A kulénleges akadalyok kozé tartozik a kozutak
és vasutak szintbeni keresztezései kdvetkeztében el6-
allo forgalom-akadalyozas.

A gépjarmiiveknek a vasuti keresztezéseknél
meg kell allniuk, djra kell inditaniuk vagy lassita-
niuk kell. Ezek kozlekedési koltségndvekedést idéz-
nek eld. Az UKI Uthaldzatfejlesztési Osztalya ki-
dolgozta az ebbél el6allo tobbletkdltségeket. A kil-
foldi tapasztalatok felhasznalasaval, egy atlagos
egységjarmi egyszeri megalldsa és Gjrainditasa, fel-
gyorsitasa kovetkeztében fellepl koltsegeket az
erkezési sebesség és a varakozasi id6 fuggvényében
hataroztak meg.
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Ugyancsak meghataroztdk az egységjarmdi egy-
szeri lelassitasabdl és felgyorsitasabol szarmazé
tobbletkéltségeket az érkezési sebességnek és a
lassitas hatarsebességének fliggvényében. Ezeknek
alapjan metodikailag lehetséges volt a szintbeni
kodzati—vasuti keresztezések gazdasagos atépitési ide-
jének meghatarozasa is.

Az egyes utak vagy Utszakaszok atépitésének
indokoltsagahoz szikseéges hatékonysagi mutatok
kiszdmitdsa az ismertetett metodikai alapelvek
segitségével volt végrehajthato.

2. Az alsébbrendl uthaldzat fejlesztésenek metodikai
alapelvei

A fels6bb dontésnek megfeleléen az alsdbbrend(
utak fejlesztési terveit a Kozlti lgazgatésagok
készitik el, de az UK alakitja ki a vizsgalati eljaras
metodikai alapelveit. Az alapelv — a f6uthal6zatra
kialakitott metodikdnak megfeleléen — a beruhé-
zasok révén nyerhet§ megtakaritdsoknak a rafor-
ditasokkal valo dsszehasonlitasa volt.

A metodika a féuthalozatra kialakitott metodi-
kahoz hasonlo, azzal az egyszerUsitéssel, hogy a tel-
jesitményekkel ardnyos koltségek kiszamitasanal
csak a burkolatszélességh6l és atlagos tzemi sebes-
séghdl levezetett sebességi (cs) és burkolattipus sze-
rinti (cb) viszonyszamok szerepelnek; a lejtési,
kanyarulati és forgalomkdrilményi viszonyszamok
az egyszer(sitett eljarasnal elhagyhatdk. A lejtési
és kanyarulati viszonyszdmok ugyanis csak az
utak rovid szakaszaira jellemzdk, a forgalom pedig
— hizonyos kivételektdl eltekintve — viszonylag
oly csekély, hogy nem éri el azt a mértéket, amely-
ﬂél a forgalomkdorilmenyi szorzé 1,0 felé emelked-

etne.

A kozlekedési koltségmegtakaritasokra 13 tab-
lazat készilt, amelyekbdl a kulonbozé szélességli
makadam utaknak 6,0 m széles aszfalt burkolatta
valo atépitése Utjan nyerhet6 Ft/km megtakarita-
sok allapithatok meg a forgalom (szgke/nap) fligg-
vényében: ezt kidolgoztadk a kilonbdzd szélesegl
portalan burkolatoknak aszfaltburkolatta, vala-
mint foldutak konnyd aszfaltburkolattad torténd
atépitésére is.

A vizsgéalatok sordn meg lehetett allapitani, hogy
a nehéz aszfaltburkolatok hatékonysaga nagyobb,
mint a konny( aszfaltburkolatoké. Az elény abban
jelentkezik, hogy a nehéz aszfaltburkolatok épité-
sének tobbletkOltsége aranylag nem nagy, és ezt
a jobb burkolatb6l szarmazd kozlekedési koltség-
megtakaritas ellensulyozza, s6t meg is haladja.

A hatékonysagi mutat6é kiszamitasahoz szliksé-
ges beruhdazési 0sszegeket, az egyes igazgatosagok
terleti adottsagait figyelembe véve, 83 Utépités
atlaga alapjan hataroztdk meg. A hatékonysagi
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mutatd ismert képletével, 15%-os eszkdzlekotési
tényez0 figyelembevételével meghataroztdk azokat
a maximalis beruhédzési 6sszegeket is, amelyek mel-
lett bizonyos burkolatok épitése a forgalombol ere-
dd kozlekedési koltségek mellett indokolt és gazda-
sagos. A differencialas sik-, domb- és hegyvidéki
jellegl utakra tortént.

A gyakorlati felhasznalas céljaira kimutatasbha
foglaltak 6ssze még azokat a minimalisforgalmakat
is, amelyek az Ut gazdasagos atépitését biztositjak,
6,0 m széles aszfaltburkolat figyelembevételével.

A gazdasagos burkolattipusokat a forgalom fligg-
vényében kiilon tablazat tartalmazza.

3. A bekotd- és dsszekotd utak fejlesztési modszere

Az orszagos Uthalozatba tobbszaz kdzség nincs
bekdtve, bar a bekotéutak épitésére a kormanyzat
éveken at forditott bizonyos dsszegeket. A bekotd-
utak épitési, fejlesztési tervét ugy kellett elkészi-
teni, hogy a tervszer( telepulésfejlesztési tervvel
Osszhangban, mar 1975-ig, tehat lényegében két
Otéves terv ideje alatt a még hidnyz6 bekdtéutak
elkésziiljenek. A telepulésfejlesztési elv szerint a
nagyobb lakott egységek kialakitasa a tavolabbi
cél. A 3—4 lakdhazbdl &ll6 telepiléshez 4—5 km
hosszU bekdt6utat épiteni igen gazdaséagtalan len-
ne, mert sokszor a lakéhaz-érték aranytalanul ki-
sebb, mint akar 1 km Ut megépitése.

Az 0sszekdtd utak tervezésénél a metodikai alap-
elv az volt, hogy a menetrendszer(i autébuszjaratok
gazdasagos lebonyolitasat az épitéssel elérhetd ut-

rovidilések elsegitséek.
*

Az (thaldzatfejlesztési tervet, amely 1964-ben
készilt el, az ismertetett metodika segitségével
dolgoztak ki.

Az alapfeladatok kidolgozasa mellett kiilén osz-
szeéllitdsokat készitettek, amelyek az eljarasi elve-
ket foglaltdk 6ssze. Ilyen volt a ,,Hatékonysagi
vizsgalatok a kozuti kozlekedésben” c. 23. sz. UKI
kiadvany, melyet Mészaros Komaromy Laszlo és
Berg Artirr allitottak Ossze. A kozutak gazdasagi
elemzése e kiadvany tablazatainak felhasznalasaval
tortént.

Ezen kivul dsszeéllitas készilt az alsébbrendd ut-
haldzat fejlesztési tervmetodikajarol, a Kézuti lgaz-
gatosagok részére, tekintve, hogy az alsébbrend(
uthal6zat fejlesztési tervét ezek a szervek készitik el.

Az Uthélozatfejlesztési tervkészités soran vég-
zett gazdasagi elemzések lehetévé teszik, hogy a 15
éven belul szilkséges Utépitések és korszerdsitések gaz-
dasdgossagi szempontb6l 6sszehasonlitva, olyan
program szerint valosuljanak meg, amely a nép-
gazdasag szamara a legel6nydsebb.
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Adatok a 100 éves jubileuméat Unneplé Magyar Posta tortéenetéhez

Dr. VAJDA ENDRE

Midén a magyar kormany 1867.
majus 1-én a postaintézmeny ve-
zetését atvette, 941 postahivatal
volt az akkori Magyarorszag terii-
letén. Kés6bb Horvatorszaggal 99
postahivatal szintén a magyar
postaigazgatas iranyitasa ala ke-
ralt. A hatar6érvidék nélkili
303 047 km?2 teriileten 6sszesen
1040 postahivatal m(ikodott.

Bajororszag 75 863 km2terile-
tén ugyanakkor 1460 postahiva-
tal, tehat 52 km2enként egy,
Wirttemberg 19 504 km2 terule-
tén 408 vagyis 48 km2enkeént egy,
Svéjchan 41 390 km'2 teriileten
1038, azaz 40 km2enként egy
postahivatal tevékenykedett. Na-
lunk 292 kmZ2re jutott egy posta-
hivatal.

Bar a népesség a magyar posta-
igazgatas ala vont terlleten ko-
rantsem volt olyan s(rd, mint az
emlitett orszdgokban, mégis szem-
bedtld az az aranytalansag, amely
a postahivatalok szdmaban a te-
rilet nagysdgdhoz viszonyitva
megmutatkozott.

llyen elmaradott volt a posta-
halézat, amikor megsz(int az a
tébb mint 300éves fliggéség, amely
a magyar postat — nehany rovid
ideig tartd kivételtdl eltekintve -
az osztrék postahoz flizte.

A kbzonség szempontjabdl
ezért a legfontosabb feladat a
postahdldzatnak, a posta szallitési
és kézbesitési vonalainak gyors
utem( fejlesztése volt. Mar 1867-
ben 87, 1868-ban 208, 1869-ben
121 0j postahivatalt allitottak
fel. 1873 végén 1926 postahivatal
volt az orszagban.

A magyar postaigazgatas a hi-
vatalok szambeli szaporitdsan Ki-
vil igyekezett kezelést is javitani.
A szakmai hozzaértés javitasat
szolgalta tobbek koOzott az az

dbra. A vilag elsé levelez6lapja (1809. X. I.)

intézkedés, amely elrendelte, hogy

a jovében — néhany kivételtol
eltekintve — a postamester sze-
mélyesen lassa el hivatalat. A

helyzetre jellemz6, hogy 1867
elején még vagy 30 magnaslren-
delkezett postamesterséggel, ter-
meészetesen a szolgalatot helyettes
atjan latva el.

A postajaratok szama az 1867-
t6l 1873-ig terjedd idGszakban
1231-r6l 2462-re, 1886-ig pedig
mar 5455-re emelkedett. A telje-
sitett kilométerek szdma ugyan-
ezen id6 alatt 17 milliérol 42 mil-
liora nott.

Pesten is nekilenddlt a fejlédés,
ugyhogy rovidesen 9 U0 posta-
hivatalt nyitottak meg2 A szer-
vita rendt6l megvasarolt teleken
kdzponti diszes postapalotat emel-
tek, amely 1873-ban készilt el.3
1886 végen mar 34 postahivatal
m(kodott a févarosban.

Budapesten 1885-ben bevezet-
ték a csomagok hazhozkézbesité-
sét. A levelezést naponta kilenc-
szer kézbesitették.

A magyar korméanyra 1867-ben
egyeb nagy feladatok is harultak.

1 Postamesterek voltak: Cseklé-
s/.en grof Esterhazv Pal, Gacson erdéf
Forgach Jézsef, Nadason gréf Win-
dischgraetz Alfréd, Rakoviczon béaré
Mednyanszky D., Turanyon grof
Nyary Tamas, Urményen gréf Hu-
pyady Jozsef, Zelizen baré Brenner
Agost, Bolenan gré6f Schénborn Er-
vin, S/.inyén gréf Vandernath Vilmos,
Sztakcsinon baré Frélich Janos, Ve-
lejtén gréf Andrassv A., Feketeton
gréf Zichy Domonkos, Soborsinban
gré6f Nadasdy Lipdt, Szilagv-Somlyén
baré6 Gydérfy Adolf, Csiszarén baré
Banfy Albert,Hadadon bar6 Wesselé-
nyi Ferenc,Temerinben gré6f Széchenyi
Miklés, Tapolyan gr6f Zichy Jéanos,
Nagy-Dorogon gréf Széchenyi Janos,
Szekszardon bar6 Augusz Antal, Tar-
csan grof Bat.thdyny Ferenc, Z4akany-
ban gr6f Zichy D., Banfi-Hunyadon
baré Banffv Miklés, Fogarason baré
Bruckenthal Jézsef, GyéreSen grof
Teleki, Szitds-Keresztiron baré Ga-
mera, Nagy-Kapuson gré6f Kornis
Jozsef, Radnéton gr6f Bethlen, Va-
laszGton baré Banffy Albert s Ozegén
gréf Vass Adam.

2Pesten a Teréz-, Jzsef- és Ferenc-
varosban 1867 szeptemberében, a Csa-
szarfirdében 1869-ben. az Eszaki
palyaudvaron és a Vizivarosbhan
1870-ben allitottak fel postahivatalt.

3 Megel6z8leg a pesti féposta a
Hatvani utcai Grassalkovich hazban
volt elhelyezve.

Arr6l volt sz6, hogy az elnémete-
sitett szolgélatot nemzetivé, ma-
gyarra valtoztassdk. A posta-
ugyeket intéz6 foldmivelés-, ipar-
és kereskedelemigyi minisztérium
els6 vezet6je, Gorove Istvan a
minisztériumban szervezett pos-
taszakosztaly élére orszagos pos-
taféigazgatdi cimmel Gervay Mi-
haly nagyvaradi postaigazgatét
allitotta. A miniszter a posta at-
vétele alkalmaval, 1867. majus
1-én korutasitast intézett a posta-
hivatalokhoz, amelyeknek egyik
érdekes részlete az alabbiak sze-
lint szolt:

»A posta- és tavirohivatalok
kotelességei legfébbjei kb6zt meg
kell most azonnal a kbdzonséggel
vald érintkezésekben az el6zékeny
és tapintatos magaviseletét emli-
tenem. Nincs hivataloskodaés,
mely a kdzonséggel slir(ibb érint-
kezést feltételezne, mint a posta-
kezelés; s ha tudva van is el6ttem,
hogy ez érintkezés a postatisztek
egésztirelmét veszi sokszor igény-
be, mégis azokat a kimélet és el§-
zékenység egy pillanatra sem
hagyhatja el. Az ily magaviselet
aleghathatdsabb eszkdz leend arra,
hogy a kozbnség is Ovatosan ke-
riljon mindent, mi viszont a
hivatalnokok mélté panaszara
adna okot.”

Ma is megszivlelend6 szavak!

Az osztrdk uralomnak még az
emlékeit6l is igyekeztek megsza-
badulni, hogy ezaltal is kidombo-
ritsdk a MagyarPosta 6nall6sagat.
A cimereken magyar felségjelvé-
nyeket alkalmaztak, magyar bé-
lyegz6ket. pecsétnyomokat gyar-
tottak, az osztrak (fekete-sarga)
szinl postakocsikat, levélszekré-
nyeket nemzetiszin(ire festették
at, a feladévevények a német szo6-
veg mellett magyar felirast is
kaptak.

A Magyar Posta torténetében
az 1869. oktober 1-i datum két
szempontbdl is rendkivil fontos
volt. El6szor azért, mert a vilag
Osszes tObbi postdjat megel6zve
ezen a napon hozta forgalomba
(az Osztrak Postaval egyidejlileg)
a Magyar Posta a levelezési lapot,
masodszor és féként azért, mert ez
alkalommal demonstralta el6szor
Gorove Istvdn miniszter és Ger-
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vay Mihaly orszagos postai f6-
igazgatdé mindenki részére félre-
érthetetlendl, hogy més a magyar
posta és mas az osztrdk — éspedig
éppen azzal, hogy a Magyar Posta
altal forgalomba hozott lapokra
mind a magyar, mind a német-
nyelvlre egyformén csak a ma-
gyar felségjeleket nyomtak, mig
az osztrak posta altal forgalomba
hozott lapokra csak a kétfejd sast
nyomtatta az Osztrék Posta.

1871. majus 1-t6l — miutan a
budai Allamnyomdat mar felalli-
tottdak — (j, az osztrak igazgata-
sétol eltérd bélyegeket nyomtattak.
Ezeket a bélyegeket tekintjik az
els6 magyar bélyegeknek.

A postaforgalom gyors Gtem(i
fejlédésében nagy részik volt a
vasutoknak, amelyeknek felhasz-
nalasa és gyorsasaguk kiaknazasa
nagyban hozzajarult a posta fej-
lesztéséhez és miikodésének kisze-
lesitéséhez. A hazai vasutaknak
éppen erre az id6szakra es6 Ki-
épllése, Uj meg Uj vonalak meg-
nyitasa alkalmul szolgélt a posta-
igazgatasnak arra, hogy az illet6
vidék postahéalézatat tokélete-
sitse. Lassan elhalkultak a posta-
kirtok és a személyszallitd posta-
kocsikon mind kevesebb utas uta-
zott. 1867-ben még 42 delizsansz-
jarat kozlekedett, 1874-ben mar
csak 17 jart. A postadn utazok
szdma ez id6 alatt 50 ezerr6l 22
ezerre apadt. A lovasjaratok széa-
ma 1868-ban 64, 1886-ban 15 volt.
Ezzel szemben a vasutakon fenn-
tartott jaratok szama 1868-ban
29, 1886-ban mar 406 volt (ez
utébbi szdmban 118 mozgdposta
és 288 vasUti vagy postai alkal-
mazott altal kisért vasuti menet
is benn van). A helyi és palya-
udvari jaratok szama pedig 1868-
tol 1886-ig 3086-ra szaporodott.1

1 A magyar tdrvényhozas altal en-
gedélyezett févaslutaknal az enge-
délyokirat alapjan kikototték, hogy
a vasUttarsasagok egy (- vagy két
4-kerek( postakocsit kotelesek sajat
koltségiikon minden személyszallité
vonathoz 4&llitani, annyi szamban,
oly alakkal, olyan berendezéssel és
akkor, ahogyan és amikor azt a
postaigazgatas Ezenkivil
azt is kikototték, hogy 1. és Il. osz-
tdlyd palyaudvarokon a postai cé-
lokra kivant helyiségeket ingyen en-
gedjék at. A vasut koteles volt azokat
a postakildeményeket, amelyeknek
szallitdésahoz a posta személyzetébdl
senkit sem rendelt ki, a vonat ha-
laddsa kdzben gondozni és rendelte-
tési helyikon leadni.

kivéanja.

A vasuti févonalak4 nagyaré-
nyl Kkiépitése mellett a vasuti
haldzat tovabbfejlesztését kisebb
forgalma és jovedelmezeségl vi-
dékek bekapcsolasaval is elémoz-
ditottak.

Aposta, mind jobban szétagazé
szervezetére tamaszkodva, 1884
utdn mar eredeti munkakdrén
kivilallo, bizonyos kozigazgatési
és mas munkak ellatasara is val-
lalkozik, igy valtok felllbélyeg-
zésére, aruforgalmi statisztikai
adatok gyd(jtéseére, ad6intések kéz-
besitésére stb.

A legfontosabb esemény e téren
a postatakarékpenztar beilleszté-
se a postai szolgélatba. Megsziile-
tik az 1885. évi IX. torvénycikk
a Postatakarékpénztarrol. A Pos-
tatakarekpénztar nagy jelento-
ségre emelkedett a takarékossag
elterjesztése és a széles néptome-
gek altal gydjtott kis t6kéknek
a kozgazdasagi életbe vald be-
vonasa révén. Késébb a csekk- és
kliringszolgalat behozatalaval a
Postatakarékpénztar a kereske-
delmi pénz- és hitelforgalomnak
is jelentékeny tényez6jevé valik.

1874-ben Bernben az Egyetemes
Postaegyestilet megalakitasdhoz a
Magyar Posta képvisel6i az oszt-
rdkokéval kozos megbizolevelet
kaptak, de mindkét allam kikul-
dottei kijelentették, hogy kilén-
killén postaigazgatasuk van, és
igy 6ket a kongresszuson Kkiilon-
kulon illeti a szavazés joga. A
Bernben 1874. oktober 9-én ko-
tott ,, Altalanos postaegyleti szerz6-
dés”-t Magyarorszag az 1875. évi
VIII . toérvenycikkbe foglalta.

A Kkiegyezés nem terelte (j
utakra a hazai gazdasagi-tarsa-
dalmi fejlddést, de el6re lenditet-
te azon a palyan, amelyre a job-
bagyrendszert felszamol6, a t6-
kés viszonyokat uralkodéva tevo
forradalom ereje vitte, s amelyet
a torzitdé hatdsu torténelmi el6z-
mények, a feudalis maradvanyok,
meg a gazdasagi és politikai flg-
g6ség oly szlikké és nehezen jar-
hatova tettek. Magyarorszag be-
kapcsolddasa a mindinkabb egy-
ségesuld vilagpiacba méar az tve-
nes-hatvanas években olyan fokot
ért el, hogy a kapitalista termelés
ciklusos mozgasa immar dontd
szerepet jatszott a gazdasagi vi-
ragzas, valsadg és pangas hazai
periodikus véltozasaiban is.,

A kulfoldi t6két vonzotta az Uj
vadaszterilet: a nyugat-eurdpai-

243

nal magasabb kamatlab, az allami
kedvezmények és biztositékok
hossz( sora. Bekapcsolodtak a
nagybankok az osztrék, a francia
az angol, a német és a belga téke
magyarorszagi vasutépitési val-
lalkozasba is. 1867 és 1873 kozott
4093 km-nyi 0j vonallal, a vas-
utak hossza majdnem megharom-
szorozodott. Sur(ibbé szOtték a
héal6zatot a gabonatermé terile-
teken, és Erdélyt atszelve meg-
teremtették a vasUti Osszekotte-
tést a Székelyfolddel, Horvator-
szagon at a fiumei kikotdvel és az
orszaghatart kozelitették meg a
Felvidéken és a Karpataljan is.

1886 végén Baross Gabor sze-
mélyében rendkivili akaratd em-
ber kerult a kozlekedésugyi mi-
nisztérium élére. Baross nem is-
mert akadalyt terveinek keresz-
tulvitelében; tevékenysége az ak-
kori postatorténelem egyik leg-
kimagaslobb része. Baross 1887-
ben a tarifa és a postai berende-
zés atalakitasa tekintetében még
jobban megszilarditotta a Magyar
Posta szabad fejl6désének alap-
jait. Masik, hatdsaiban felette
fontos intézkedése a postanak az
addig kalonallé tavirdval 1887-ben
tortén6 egyesitése volt, amely
révén nemcsak egységes igazga-
tast vitt be az &llami hirszolgé-
latba, hanem pénzigyileg megve-
tette alapjat és lehetoségétatavird
és a telefon kifejl6désének.

A posta és a tavird egyesitésekor
az orszagos taviréhalozat misza-
kilag kezdetleges fokon Aallott,
nem szbélva a gyermekkorét él6
tavbeszélérdl. Budapest és né-
hany vidéki varosunk kisméret(i
helyi halozata, a maganvéllalatok
elgondolasa szerint, céltudatos
rendszer nélkul épult. Uzemvite-
link mai mértékéhez képest a mi-
szaki szolgélat rendszertelen volt.
Varoskozi 0Osszekottetések, nem-
zetkodzi dramkorok az orszagban
egyaltalan nem voltak.

Baross Gabor megértette a kor-
nak a gépesites felé halado irany-
zatat es azt az orszag gazdasagi
életének fejlesztése szempontja-
bol kell6 sullyal értékelni is tudta.
Felismerte a gyors hirkozlést biz-
tositd tavird es tavbeszéld rend-
kivul nagy jelentéségét és elhata-
rozta, hogy ezeket az Uzemeket
minden eszkdz felhasznalasaval
korszer(i m(iszaki szinvonalra fogja
emelni.
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1887 tavaszan péalyazat jelent
meg azzal a célzattal, hogy a tav-
ironak a postaval val6 egyesitése
és a tdvbeszéel6halozatok megval-
tasa utan megfeleld szakemberek
vezetésével allami kezelésben in-
dulhasson meg a taviré és a tav-
beszél6 mdszaki feltjitasa, Uzem-
vitele és fejlesztése. A péalyézat
eredetileg két postamérnoki allas
betdltésére szolt, de Baross felis-
merve a mérndki szolgalat jelen-
téségét, az eredeti palyazatot
maddositva 12 mérnokot alkalma-
zott abbdl a célbdl, hogy ,a
postai és tavirdai lzleti és m-
szaki szolgalatnak magasabb szin-
vonalra emelése — a mindkét
szolgélati agban el6fordulé alta-
lanos mUszaki kérdések szakszer(i
megbiralasa és megoldasa — kiilo-
nosen pedig az elektrotechnika
terén évrél-évre fokozodo fejlés-
désnek éber figyelemmel kisérése
s az e téren felmerul6 javitasok és
ujitasoknak viszonyaink kozott
minél nagyobb mértékben! érté-
kelése” megtorténjék.

1887. évi szeptember 20-an
tesznek eskdit és oktéber 1-én fog-
laljak el hivatalukat az elsé pos-
tameérnokok, postatiszti mingség-
ben alkalmazott ,,miszaki koze-
gek”.

A fiatal mérndkok lelkesedéssel
fogtak hozza ismereteik b6vitésé-
hez és a rajuk varé nagy felada-
tok megoldaséhoz.

Az 0] mérnokoknek val6ban

[ Imt- >R
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nagy feladatokat kellett megol-
daniuk. 1881. majus 1-én ugyanis
megnyilt Budapesten az elsé tav-
beszél0 kozpont es ezzel a tdvbeszé-
16t el6sz6r alkalmaztak gyakorlati-
lag Magyarorszagon.

A budapesti tavbeszél§ meg-
szlletésének évebol kevés adat all
rendelkezésre. Annyi megéllapit-
hatd, hogy Puskas Ferenc kilfoldi
szerel6k segitségével kezdte meg a
Furd6 utcai kapcsolokdzpont fel-
allitasat. A kdzpontban a szolga-
latot 6t kezel6nGvel kezdték meg.

Az 1882. évb6l mar olyan ok-
manyok maradtak fenn, amelyek-
b6l tiszta képet szerezhetlink a
budapesti tavbeszélé haldzat akkori
allapotarol. Ebben az évben ugyan-
is Schmidt Janos tavirdtisztet a
minisztérium azzal a feladattal
bizta meg, hogy tanulmanyozza a
tavbeszel6t és két honap mulva
kimerit6 jelentést tegyen. Schmidt
alapos munkat vegzett. Em-
Iékiratdban 161 oldalon leirja a
tdvbeszél6 torténetét, a Bell-féle
telefon milkddését, a Gower-,
Siemens-, Ader-, Gray-, Hichley-,
Edison-, Grossley-, Blake-féle és
egyéb telefonkészulékeket, a mik-
rofon elméletét, a telepeket, a
transzmittert, az atkapcsolot, az
induktort, az indukcios tekercset,
a géposszekottetéseket, azutan at-
tér a vezetékhalozat leirdsara,-az
allomasok felszerelésére, ismerteti
a kdzpontokat, képet nyujt a val-
lalat szervezésér6l, a szolgalatrol
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%, abra. Baross Gébor utasitésa az elsé postamérnokok alkalmazésara (1887.)
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és végul Utmutatast ad a hibak
megkeresésére. A szdveghez 169
sajatkezlileg rajzpapiron készitett
abrat csatolt, amelyeket kény-
telen volt nagyrészt a gépek, il-
letve alkatrészek lemasoléasaval
elkésziteni és amelyeket meglepd
hlséggel és pontossaggal rajzolt
meg. Végul a jelentéshez mellé-
kelt két térkép teljes attekintést
ad az akkori vezetékhal6zatrol,
feltlintetvén nemcsak a huzalok
irinynyomat és a tartészerkeze-
teket, hanem az 6sszes alloméasok
nevét és helyét is.

Puskés Ferencet gyogyithatat-
lan betegsége 1884 maérciuséban
korai sirjaba vitte, mire Puskas
Tivadar vette &t a budapesti halé-
zat igazgatdsat. ]1885-ben Puskas
Tivadar jogait a ,,Budapesti tele-
fonhal6zat, Puskads Tivadar és
tarsai koOzkereseti tarsasagira
ruhazta at. Majd 1890-ben meg-
alakult a ,,Budapesti tavbeszél6
hal6zat bérleti vallalata részvény-
tarsasag”, amelynek Puskas Tiva-
dar lett az elnoke.

A postamérnokoknek 1887. ok-
tober 1-én tortént tényleges szol-
galatba lépése magaval hozta,
hogy a minisztérium posta- és
tavirda szakosztdlya — egyebek
kozott — behatéan foglalkozzék
a tavbeszél§ terén id6kozben be-
kovetkezettnagymérték( haladas-
sal is és az elért'vivmanyokat a
budapesti tavbeszélé haldzatban
hasznositani igyekezett.

Hatalmas l0kést adott a buda-
pesti tdvbeszéld haldzat fejl6dé-
sének az 1888. évi XXXI. tor-
vénycikk életbeléptetése, amely
a tavird és tavbeszél6 épitkezések
elé tornyosulé akadalyokat meg-
szlintette. Ugyanis a torvény ko-
telezte az ingatlantulajdonosokat
arra, hogy a korlatlan hasznélat
sérelme nélkil, a kozhasznalatu
vezetékek megerGsitésére szolgald
szerkezeteknek ingatlanaikon valo
elhelyezését dijtalanul eltdrjék.
Most végre megépllhettek Buda-
Eesten az egﬁ-, két- és haromlabu,
ezdetben kett6s ,,T”-vasakbol
és kereszttartokbdl 0Osszeszerelt
tet6tartok, amire azutdn a kez-
detleges falitartokon Kifeszitett
huzalcsoportok fokozatosan és
aranylag rovid idg alatt majdnem
teljesen eltlintek, bar maradva-
nyaikra még évtizedek mdalva is
ra lehetett akadni. Egyuttal a
vashuzalok helyett 1,8 mm-es
horganyzott acélhuzalokat szerel-
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tek fel, de az egyvezetékes rend-
szer még megmaradt. A bérleti
vallalat ilyképp nem volt tobbé
korlatozva U vezetékek épitésé-
ben, és az 0 jelentkez8k bekap-
csolasi  kérelmének is gyorsabb
utemben tehetett eleget.

A vallalat igyekezett ezid6ben
az alloméasok felszerelését tokéle-
tesiteni, az addigi készllékek he-
lyett Berthon-féle transzmitterek-
kel és barnak&hengeres elemekkel
felszerelt (n. hosszi Western-ké-
szlilékeket alkalmazott.

Az el6fizetbk szamanak szapo-
rodasaval fokozddtak a kdzonség
igényei is. Legjobban latszott ez
a budapesti halézatnal. Bar a
bérleti vallalat igyekezett mind a
hal6zatot, mind az el6fizet6i be-
rendezéseket tokéletesiteni, Uji-
tasai a k6zénséget mégsem elégi-
tették ki. A panaszok mindin-
kabb szaporodtak. Ezek: gyakori
téves kapcsolas, késedelmes bon-
tas, er6s athallas, gyakori és hosz-
sz lzemzavarok, hidnyos név-
sorok.

A fokoz6dé zavarok megoldasa
szilkségesse tette egy tudomanyos
és Kisérleti szerv felallitasat.

1891-ben a kereskedelemigyi
miniszter evégh6l méréhelyiség be-
rendezését rendelte el, amelyet a
Foposta epuletében allitottak fel.

A mérbhelyiség feléllitasa csak-
hamar j6 befektetésnek bizonyult,
mert az ott végzett kisérletek
alapjan sikerullt a gyarté cégek-
nek, a Magyar Posta szoros egy itt-
mikodésével, pl. korszerl min6-
segli vashuzalokat és porcelan
szigetel6ket gyartani.

1897 elején a posta két szak-
embere kilféldre utazott, az eu-
ropai orszagok tavbeszéld beren-
dezéseinek tanulmanyozésara. A
kikuldottek komoly munkéat vé-
geztek, b@séges tapasztalatokra
tettek szert és azokrol jelentések-
ben szamoltak be. A jelentések és
a halézatot ellen6rz6 bizottsag
megallapitdsa kétségtelenné tet-
ték, hogy a bajokat egyrészt a
hal6zatnak kettds vezetekké valo
atalakitasaval, masrészt a foira-
nyl huzalcsoportok kébelekbe he-
lyezésével lehet csak orvosolni.
A jelentés arra is Kiterjeszkedett,
hogy a kettds vezetékrendszeren
kivual 6nm(kodd jelz6tébla, nagy
befogadokepességu, kevés szamu
kozpont segitségevei lehet csak a
kdzonseget kielégiteni.

A magéanvallalat ezeket a kor-
szer( javaslatokat —anyagi esz-
kdzok hianyaban — nem tudta
megvalositani. A panaszok nem
szlintek meg. Ezért a budapesti
tdvbeszél6 bérletét az 1897. évi
XVI. torvénycikkel joval a szer-
z6dési id6 lejarta eldtt megsziin-
tették.

A Magyar Posta a tavbeszélo
Ujabb talalményait allandoan fi-
gyelemmel kisérte és hazai viszo-
nyainkhoz alkalmazta. igy az
elsék kozott volt a kdzos telepl
(Central Battery, CB) kdzpontok
bevezetésében.Magyarorszagon az
els6 CB kozpont (Teréz) Buda-
pesten épult 1903-ban.

A tévbeszél§ allami kezelésbe vé-
tele utdn az egységesség biztosi-
tdsa, a gazdasagos anyagbeszer-
zés és a korszer( technikai kove-
telmények kielégitése végett meg
kellett inditani az épitési és tUzemi
anyagok, gepek eés keszilekek
szabvanyositasdnak munkait is.

Tisztdn a tavbeszélére vonat-
kozé kiadasokrél csupan 1891—
92-t6l allanak adatok rendelke-
zésre. Ezek szerint a varosi halo-
zatokra 1891-ben 182 279 forin-
tot, 1892-ben 180 450 forintot
forditottak.

A legelsd tavbeszéld kabelt 1882-
ben, a budapesti hal6zatban épi-
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tették; ez a Margit-hidon elfekte-
tett oteres kabel volt, mint a
Palffy tér 4. szdm alatt lev6 budai
kdzpontba mend atkéré vezeték-
csoport kézbeiktatott szakasza. A
kabel fémerei guttaperchaval és
katranyozott pamutburkolattal
voltak egymastol elszigetelve. A
hidféknél felallitott oszlopok tete-
jén, villamharitoval felszerelt,,sze-
lencédben végzddtek és csatla-
koztak a tovabbmend légvezeté-
kekhez. A kabelekbe vetett biza-
lom nagyon mérsékelt volt; ezt
mutatja, hogy az (izembiztonsag
végett egyidejlileg 16 szal légveze-
téket is elhelyeztek a hidon. Ezt
az els6 kabelt inkdbb Kkisérleti,
mint komoly Uzemi vonalnak
kellett tekintenlink.

Az els6 tombcsatorna vonal a
Szerecsen utcai kdzpontot kototte
Ossze a Granatos utcai FOposta
éplletével.

Az els6 megrendelt kabelek
208X2 olomburkolatd behuzokéa-
belek voltak. Toémbcsatornaba
val6 huzasukat és szerelésiiket
1899- ben a gyarak kezdték meg.
1900- ban pancélos kabeleket 1is
fektetett le a posta Ujpesten,
Budén a Bécsi Uton, a Zsigmond
utcéban és egyebiitt.

A foldbe fektetett pancélos kéa-
belekkel egvid6ben — meghosz-

3. ébra. A Fird6 utcai elsé telefon kozpont (1881. V. 1)
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4. &bra. A Szeressen utcai helyi tavbeszél6 kdzpont

szabbitdsukként — Ujpesten és a
Svéb-hegyen légkabelvonalak is
épultek. Az Qjpesti légkabeleket
1900. augusztus 1-én vették
uzembe.

A kéabelek alkalmazésaval meg-
kezd6dott a légvezetékes iranyok
atépitése vegyes haldzati rendszerre.
Ennek lényege az, hogy a koz-
pontbdl nem légvezetékek, hanem
kilénboz6 érparszama torzskabe-
lek indulnak ki. E ké&belek vala-
mely nagyobb el6fizetGi korzet
sulypontjaba felszerelt kabelel-
osztoban, végelzarokban végzdd-
tek; innen biztositékrendszereken
at csatlakoztak az el6fizet6khodz
tovabbmen6 csupasz légvezeté-
kekhez. A kabelelosztokat lehetd-
leg kdzépuletek padlasterébe ter-
vezték.

1887-ben indult meg szamba-
vehet6en a kétvezetékes helykozi
tavbeszel6 vonalak épitése, a tele-
fon feltalalasa és a varosi haloza-
tok keletkezése utan 10 évvel.
Epitéstiknél nehézségeket oko-
zott az a kortilmény, hogy a tele-
fonvonalat a kdnnyebb ellendérzés
és hibaelharitas végett vaslitvona-
lak vagy orszagutak mellé he-
lyezték, ahol rendszerint tavird
vezetékek is haladtak. Ezeknek a
telefonvezetékre gyakorolt induk-
tiv hatdsa a beszelgetést zavarta.
Varosok kozelében és azok bel-
terliletén a masik zavaré korul-
mény volt az egy tAmszerkezetre
er@sitett telefonvezetékek kozott
fellépd induktiv athallas, amely-

nek megszintetése a telefontech-
nika egyik legsilrgésebb feladata
lett. Kisérleteztek a vezetékek
ritkdbb szerelésével, a vezetékek-
kel parhuzamosan haladé foldel6-
vezetékekkel, indukcios tekercsek
beiktatasaval, de kielégit6 ered-
ményt nem tudtak elérni.

A helykozi vezetékek ellenalla-
sanak csokkentésére az addig
hasznalatos vashuzalok helyett is
mas anyagot kellett keresni, ame-
lyet a szilicium-bronz 6tvozetben
talaltak meg.

Ezen a fejl6dési fokon allott a
tAvbeszél6-vonalépitdsi technika,
amikor a magyar kormany a ke-
reskedelmi és ipari korok sirge-
tésére elhatarozta Budapest és
Bécs kotott tavolsagi aramkorok
épitését. A 262 km hosszu tavbe-
szélévonalat, amelybdl 220 km
magyar, 42 km pedig osztrak
tertletre esett, harom kettés ve-
zetékkel a Lajta mellett Brucktdl
magyar teriileten a vas(t mentén
épitették meg, az allam koltségén.

A helykozi tdvbeszél6 dramko-
rok nagy épitési koltségei miatt
méar régen foglalkoztak azzal a
gondolattal, hogy miképpen le-
hetne ezeket egyidejl tébbszoros
uzemmel gazdasagosabban ki-
hasznalni. Ez a tobbszords tavbe-
szél6kkel vagy egyeb kapcsolas-
technikai fogassal volt lehetséges.

A t0bbsz0ros tavbeszélo: a tele-
fonduplex és a vivofrekvencias
telefonia.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A duplex tavbeszélGberendezést
1900-ban kezdték hasznalni. Azt
a feladatot oldotta meg, hogy két
tavbeszélg-aramkorén  egyidej G-
leg harom beszélgetés haladt. A
berendezés miliszaki megoldasa
azon alapul, hogy két teljes, két
vezetékes tdvbeszél§ aramkdrben
két-két vezetéket egy vezetékké
osszefognak ésegy harmadik aram -
kort alkotnak. A hazai duplex-
Uzem elrendezését és készilékeit
a Magyar Posta 0Onalléan szer-
kesztette, olyan sikerrel, hogy a
rendszert tobb allam is atvette.

A Magyar Posta a vezetékes
héaldzat elégtelensége miatt 1920-
ban szerzett be el6sz6r vivéaramu
tvbeszél6t Budapest—\Veszprém,
Szombathely és Gyér kdzott. 1928
augusztusaig voltak {zemben.
1925-ben Budapest—Szeged és
Budapest—Debrecen kozott léte-
sitett a posta vivéfrekvenciés tav-
beszél6 Uzemet. Valamennyi vi-
szonylatban egyszeres vivofrek-
vencias lzemet rendeztek be.

A Magyar Posta a tavird fej-
lesztésére is nagy gondot fordi-
tott. Mér 1891-ben célul tlizte ki
a taviréhivatalok szdmanak nove-
lését, a vonalhaldzat bovitését, a
megnovekedett forgalom miatt
Ujabb Hughes-gépek (izembealli-
tasat, kozvetlen Osszekottetések
létesitését.

A téavirohéalézat gazdasagos,
Uzembiztos és m(iszaki szempont-
bol is mindig a kor szinvonalan
allo fejlesztése jelentds méreteket
oltott. A févarosi tavirohalézatot
a szazadfordulén teljesen &tala-
kitottdk. A vasoszlopokon haladd
vezetékek egy részét tet6tartokra
er6sitették, masik részét tavird-
kadbelekbe fektették. A nagyta-
volsagl taviré Osszekottetések is
szaporodtak. Az 1896. évi buda-
pesti nemzetkdzi tavird konferen-
cia targyaldsanak eredménye-
ként 1899-ben nyilt meg a Buda-
pest—London viszonylat. Ezt ko-
vette a Budapest—Szofia, a
Budapest — Szarajevd kozvetlen
Osszekottetés. 1907-ben éplltek
ki a Budapest—Konstantinapoly
és a Budapest—Braila vonalak.

A Magyar Posta a nagytavol-
sagl vonalakndl, sok nyugati al-
lamot megel6zve, izembiztonsagi
és atviteli okokbol, vas helyett
bronz vezetékeket hasznalt.

A hélozat fejlesztésével lépést
tartott a készulékek tokéletesi-
tése is.
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A hallasvételt kopogéval a Koz-
ponti Taviré Hivatalnal 1911-ben
vezették be. Sikeresen tokéletesi-
tették a Hughes-gépeket is.

Az el6adottakbol  Kivilaglik,
hogy a X1X. szazad végén a pos-
ta, a taviro és a tvbeszeld altala-
nos fejlédésnek indult. A szép
eredmenyeket azonban lerontotta
az a korulmény, hogy a postas dol-
gozdk, kilondsen az altisztek és a
szolgdk helyzete a fejl6désben
er6sen lemaradt. Ennek a kizsak-
manyolt rétegnek a helyzete tel-
jesen beilleszkedett az altalanos
korképbe. A budapesti levélhor-
dok tomege, minthogy a févaros-
ban kilencszer volt kézbesités,
reggel 5 oratol este 10 6réig volt
szolgalatban. Evek miultak el
anélkiil, hogy a hivatali f6nokok
az egyébként jaré szabadsagot
részukre kiadhattak volna. Még
vasarnap sem volt munkasziinet.
Emellett a legkisebb hivatali sza-
balytalansagért is sulyos pénz-
birsdgot rottak ki a kézbesitékre.
A pénzbirségolasok a nagyobb hi-
vatalokndl napontatucatjaval for-
dultak el6. Az alarendeltekkel
valé érintkezés a lehet6 legrosz-
szabb volt. A tisztvisel6ket és az
altiszteket mesterségesen elva-
lasztottak egymaéstol. Az altisz-
tekkel valé minden maganérint-
kezést a ,tekintély” csorbitasa-
nak tekintették és szigortan (l-
doztek.

1895. junius 7-t6l 10-ig a posta-
sok nagyaranyl utcai tlntetést és
sztrajkot szerveztek. A Népszava
1895. janius 9-i szama ,,Az Orddg-
arok melletti vérfurd6” cim alatt
a kovetkezOket irja:

»Egynéhéany ora ota a févaros
borzalmas eseménykronikaja egv
szomor( esettel szaporodott. A
sztrajkolo postasokat kivonula-
suk alkalméaval brutalisan megta-
madtak és dsszeverve, 0sszevag-
dosva kergették szét. A legtdbb
burzsoa Ujsag is megbotrankoza-
sanak ad Kkifejezést a rendérség
brutélis fellépése felett.”

A szézad eleji gazdasagi valsag
a posta tavird- eés tavbeszél6 for-
galméban is éreztette hatdsat. A
XIX. szdzad vegén megindult
fejlédés megtorpant és csak las-
subb léptekkel haladt el6re. Né-
hany érdekes esemény azonban
ebben az id6szakban is gazdagi-
totta a posta torténetét.

Igv pl. 1900-ban rendelet jelent
meg a postai levelez6lapoknak

kartonpapirbdl torténd készitése-
re. 1900. augusztus 1-én rendsze-
resitették a ,faluz6 levélhordd”
intézményeét. A faluzo6 levélhordd
olyan kdzségekben (pusztan, tele-
pen stb.) teljesitett szolgélatot,
ahol postahivatal még nem volt.
1901-ben szervezték meg a postai
ugynokségeket is. Ezek tulajdon-
képpen korlatolt szolgélatot végz6
és a belkezelés tekintetében egv-
szer(sitettjfidkpostahivatalok vol-
tak.

Az els6 gépkocsi Magyarorsza-
gon 1895-ben jelent meg. A posta
két fiatal mérnoke: Kolossvary
Endre és Haltenberg Samu a gép-
jarmivekkel kapcsolatos kérdé-
seket lelkiismeretesen tanulma-
nyozta. Ennek eredményeként a
Magyar Posta 1900-ban, a kil-
foldi igazgatosadgokat megel6zve,
palyzatot hirdetett hdromkereki
gépjarmivek szallitdsara. A fel-
hivas a kilfoldi gyarakon kivil a
hazai ipart is megmozditotta.
Ajanlatot tett Csonka Janos is, a
MUegyetem hajdani miihelyveze-
t6je, aki Banki Danat mlegyetemi
tanarral egyutt szerkesztett gép-
kocsikat. Az 6 nevikhoz flizodik
— mint ismeretes — a robbano
motorok porlasztdjanak feltala-
ldsa is. A stabil motorokon jol
hasznalhatd vilagraszol6 talalma-
nyukat gépjarmivon, a gyakor-
latban elsd izben postakocsikon
volt alkalmuk kiprébalni.

A vilaghéborat megel6z6 évek-
ben a posta gépkocsitizeme a fejl6-
dés oly magas szinvonalan allott,
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hogy nem egyszer idegen allamok
szakért6i érdeklddtek a gyakor-
lati tapasztalatok irant. Méar a
kezdet kezdetén, 1903-ban az
osztrak igazgatashoz tartozd ja-
gerndorfi hivatal kért felvilagosi-
tast az automobilok hasznélhato-
s&garol. Majd 1906-ban a szerb
postavezérigazgatdsagot tajékoz-
tatta a posta a haromkerekd gép-
jarmQveknek a levélgydjt6szolga-
latban elért eredményeirél. A lon-
doni kiéllitdsra 1908-ben egy tel-
jesen felszerelt motoros triciklit
kuldott ki a Magyar Posta.

1909-ban a Magyar Posta be-
rendezéseire és szolgalatdnak m-
kddésére nézve tébb kulféldi igaz-
gatas reszér6l tortént érdeklédés.
Ez bizonyitja, hogy a Magyar
Posta ebben az id6ben mér vilag-
szinvonalon m(ikodott. Ismerteté-
seket kértek tobbek kozott: a
francia igazgatds a magyar cso-
magszolgalatra, az olasz igazgatas
a taviré szolgalatban hasznalt
nyomtatvanyokra, a szerb igaz-
gatas postaépileti tervrajzokra, a
bolgéar igazgatas tavir6oszlopok
széllitdsara vonatkozoan.

A posta, a tavird és a tdvbeszé-
16 forgalma az 1914. év els6 felé-
ben is rendes emelkedést muta-
tott. Az év derekén azonban Ki-
tort az elsd vilaghabori, és ettdl
kezdve a posta egész szervezeté-
vel és a rendelkezesére allo osszes
eszkozeivel a hadviselés szolgala-
tdba szegddott; mikddésenek mér-
vét és iranyét elsésorban a hadi-
allapot érdekéhez szabta.



248

IS

6. dbra. Fejes-féle levélgydjté gépkocsi a szazad elejérél

A vilaghébora kitorésekor a
kdzponti hatalmak kelet felé csak-
nem teljesen el voltak szigetelve
szovetségesektdl. Felmerilt annak
a szliksége, hogy a szdvetségesek-
kel mihamarabb vezeték nélkil
Osszekottetés alljon rendelkezés-
re. Az elsé magyar helyhez kotott
radidallomast tehat a vilaghaboru
hivta életre: a haboru kitorésekor
napok alatt kellett Berlinben az
alloméast kivélasztani, megren-
delni és Budapestre szallitani.

Az éallomas a Csepel-szigeten
épult fel, a Csepel kdzségtdl berbe-
vett mintegy 60 kataszteri hold
terileten. 1914 oktoberében az
alloméast Unnepélyesen atadtak a
forgalomnak. A Magyar Postanak
ez volt az elsd csillapitott rezgése-
ket hasznéal6é radidado- és vevo-
berendezése. Megnyitasa napja-
t6l nagyfontossagu katonai és dip-
loméciai levezetést bonyolitott le;
maganlevelezésrél sz6 sem lehe-
tett.

A csepeli allomés egyik emléke-
zetes torténelmi szerepét akkor
jatszotta, amikor 1917. november
30-4n a bécsi hadligyminisztérium
utasitast adott az allomasnak,
hogy hivja meg Pétervart és adjon
le egy taviratot Czernin kulugy-
miniszter alairasaval. A tavirat a
kdzponti hatalmak fegyversziine-
ti tdrgyaldsanak megkezdésére vo-
natkozott.

A Magyar Tanacskoztarsasag
megalakulasa utdn ezen az Aallo-
mason folytak leakorméany és Le-
nin taviratvaltasai.

1919. maércius 21-én a hatalom
vérontas nélkil a proletariatus
kezébe keriilt. Létrejott a Magyar
Tanacskoztarsasag.

Nemsokara azonban mar fegy-
verekkel kellett megvédeni az Uj
allamhatalmat. Kiilon Postas Vo-
ros Ezred is alakult.

A Postds Voros Ezred aktiv
részt vett a felvidéki harcokban,
A Miskolc koruli harcokban ele-
sett postds voOroskatonak emlé-
kére a felszabadulas utan a buda-
pesti fOposta auldjaban és a Buda-
pest 72. sz. postahivatal bejarata
melletti falon helyeztek el emlék-
tdbldkat. Borsod megyében az
ongai és a fels6zsolcai temet6 be-
jaratanal a Postasok Szakszerve-
zete emlékoszlopot allitott fel az
ott eltemetett postas voroskato-
nak emlékére.

A Tanacskoztarsasag korma-
nya minden nehézség ellenére sem
mulasztotta el, hogy a posta vo-
nalan a szikséges intézkedéseket
megtegye. igy palyéazatot irt ki
kommunista bélyegek megrajzola-
séra. A fiatal magyar mlvészek
orommel vettek részt a palyaza-
ton és akkoriban bélyegen még
szokatlan, merész vonall arckép-
abrazolassal orokitették meg a
forradalmi hésoket: Marx Ka-
rolyt, Pet6fi Sandort, Martino-

T. &bra. A csepeli taviréallomas nagyﬂzemi
vevOkésziléke. Ezzel a készulékkel tartotta
1919-ben a magyar korméany az ¢sszekottetést
Leninnel
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vies Ignacot, Ddzsa Gyorgyot,
Engels Frigyest.

A bélyegsorozat a magyar tana-
csok els6 orszagos gytilésének
napjan, 1919. janius 12-én kerlt
forgalomba. A tanécskozas részt-
vevéinek a sorozatot emléklapon
nyujtottdk at. Az emléklap 2100
szdmozott példanyban késziilt.
Felirata: ,1919. marcius 21—
1919. jdnius 12. A Magyar
Posta ajandéka a magyarorszagi
tandcsok els6 orszagos gytilesének
emlékére.”

Egyes emléklapokat fekete és
piros szin( keletbélyegz6 lenyo-
mattal is ellattak. Szamos emIék-
lapra a TanacskOztarsasag veze-
téinek alairasat is megszerezték az
Ulésen részt vett tanacstagok.

A bélyegtervezetekr6l négysze-
res nagysagban rézmetszetek ké-
sziltek, és ezeket a tervezdk ala-
irasaval ellatva hoztak forgalom-
ba. Az els6 sorozat hamarosan el-
fogyott, ezért a metszetekb6l ma-
sodik kiadas is készilt.

A Tanédcskoztarsasag bukésa
utdn a postaalkalmazottak hely-
zete rendkivil sulyossa valt. A
nyomasztd anyagi viszonyok, a
menekuilt postaalkalmazottak
nagy szama, a posta Oriasi «defi-
citje, a kulfélddel és a postataka-
rékpénztarral szemben fennall6
sok szazmilliot kitevd tartozasok,
a kdzonség teljes bizalmatlansaga,
a berendezések, anyagok hianya,
az allam nyomorlsagos pénziigyi
viszonyai, a kulfoldi és atmend
forgalom teljes hidnya és a belfoldi
forgalom nagy mértékl csokke-
nése sulyosan érintette a postas
dolgozokat is.

A tavirdszolgalatban a megcsap-
pant és valtozé forgalmi viszo-
nyok mérlegelésével, sz(ikds kere-
tek kozott kellett a tavird feldji-
tdsanak céltudatos munkajat meg-
valositani. Az els6 feladat a nem-
zetkozi tavird kapcsolatok helyre-
allitdsa volt. A kovetkez6 tenni-
val6 az Uj helyzetnek megfeleld
miszaki berendezések tervezésé-
ben allott.

A budapesti kdzponti taviréhi-
vatalban négy munkahelyes,
egyenként 40 vonal befogadasara
alkalmas munkaeloszt6 valto ké-
szult. A véltdra befutd hivasok 60
kezel6 munkahelyre voltak szét-
oszthatok. A munkahelyeken a
vétel a teljesitmény fokozésa



XVII. EVFOLYAM 1967. 6. SZAM

végett fonikusan, azaz hallas (tjan
tortént. Ez a berendezés a szolga-
lat 1ényeges javulasaval jart.

A vidéki nagyobb gdcpontok-
ban koncentraciés, kozpontosi-
tott valtékat alkalmaztak.

Ugyancsak helyre kellett alli-
tani a magyar tavbeszél6szolgéla-
tot is. Ennek abudapesti a szegedi,
a pécsi és a debreceni automata
kozpontok, a bécsi és a szegedi
tdvkabel és a falurendszer( koz-
pontok lathaté bizonysagai.

Az automatizalas atmeneti id6-
szaka alatt a kézi kezeléslinek ma-
radé kozpontokban a berendezé-
sek kiegészitésérél is gondoskodni
kellett. Az volt a kovetelmény,
hogy az automatikus el6fizetd
minden el6fizet6t tarcsazassal hiv-
hasson, viszont a manualis koz-
pont el6fizet6jének automatikus
el6fizet6 felé iranyuld hivésait fél-
automatikusan kapcsoljék.

A budapesti haldzat gépesitése
1928-ban kezd6dott és 1932-ben
fejez6dott be.

A budapesti tavbeszéld halozat
nagyszabasu és tobb évre kiter-
jedo fejlesztési munkatervének
megallapitasa el6tt nagyjelent6-
ségl eés slrgetd kérdést kellett
megoldani: az ikerallomésok gaz-
dasagos bekapcsolaséat a kdzpon-
tokba. Az 1933-ban rendszeresi-
tett ikerdllomésok csupén az elé-
fizet6i vonalban jelentettek meg-
takaritast, de a tavbeszélé koz-
pontban mégis csak két kdzponti
szerelvényt vettek igénybe.

A feladat: kozos ivpontot kel-
lett biztositani mind a hivéskere-
s6knél, mind a vonalvalasztéknal.
A ko0z0s hivaskeresd ivpont meg-
oldasa komoly nehézséget nem
okozott. A vonalvélasztér oldalon
a kozos ivpont biztositasa sokkal
nehezebb volt. Kdvetelmény volt
nemcsak az ivpont, hanem a k-
I6n kapcsolési szam is, Ugy azon-
ban, hogy a kdzpont szdmmezejé-
b6l az ikertarsak csak egy kapcso-
lasi szamot hasznéljanak.

A feladat legalkalmasabb és el-
fogadott megolddsa a Magyar
Posta miszaki szolgalatanak egyik
eredménye volt. Az ikerparos
rendszer alkalmazésa idézte fel az
attérést a hatszamjegyes rend-
szerre. Ez az 1936. évi juniusi tav-
beszéld névsor megjelenésekor tor-
tént. EzOta van lehet6ség ikeral-

8. dbra. A Postavezérigazgatésag épllete

lomasok bekapcsolasara, ikerpa-
ros rendszerrel.

A radioszolgélatot a Magyar
Posta szintén erdsen fejlesztette.
Magyarorszég igy a legmodernebb
eszkozOkkel bekapcsolédott a
nemzetkozi drotnélkali taviréfor-
galomba.

1925. december L-én a Magyar
Posta izembehelyezett egy radio-
allomast, radiémdsorszoras cél-
jara. A mdsort a Magyar Telefon-
hirmond6 és Radié Rt. adta. En-
nek fejében, a kiadott engedély-
okirat értelmében, a befizetett
radio el6fizetési dijbdl részese-
dett.

Az 1932. év folyamén elmélyiilt
altalanos gazdasagi valsag a posta
forgalméat is megakasztotta. A
csokkent forgalom mellett a posta
arra torekedett, hogy a valsagnak
és az allamok gazdasagi elzarko-
zasanak hatranyos kovetkezmé-
nyeit a szolgalat korében lehet6-
leg enyhitse. A felvételi szolgalat-
ban a kovetkez6 valtozasok, ille-
tleg Ujitasok léptek életbe:

Budapesten az addigi ,,slirg6s”
levélforgalom helyett ,helyi ex-
pressz” levélforgalmat rendszere-
sitettek, amelyben az 6sszes buda-
pesti hivatalok részt vettek. Ed-
dig ilyen kildeményeket csak a
kijelélt nagyobb postahivatalok-
nal lehetett feladni. A budai hegy-
vidéki lakossag kényelmére a le-
velkézbesiték koératjuk alkalma-
val kézbesités kdzben postai ér-
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tékcikkeket &rusitottak és ajan-
lott levélpostai kildeményeket,
postautalvanyokat, valamint pos-
tatakarékjiénztari csekkszamlara
tortén6 befizetéseket fogadtak el.

Gazdasdgossagi okokbol lesze-
relték a radidtavird adéallomasok
kozul a csepeli radidallomast. Az
alloméas leszerelésével az orszag
legelGszor létesult radidallomésa
szlint meg.

Erdekes megemliteni, hogy a
Magyar Rovidhullamud Amatorok
Orszagos Egyesuletének 1937-ben
a posta engedélyt adott kisérleti
tavolbalatasi adasokra.

Az 1938-t6] bekovetkezett, Ma-
gyarorszagot is érint6, terileti val-
tozasok a postat is komoly felada-
tok elé allitottdk. A megszéllott
terliletek igazgatasat a honvédség
vette at és igy a postaigazgatassal
kapcsolatos intézkedéseket is a
honvéd vezérkar tette meg. A
honvéd vezérkar fénokének ren-
deleté értelmében a hadmdveleti
teruleten levé honvédek havonta
csak egy tabori postacsomagot
kaphattak. Az egész rendszer fa-
riezus képmutatdsara jellemzd,
hogy ,,Ne karomkodj” és ,Légy
j6 az allatokhoz” szbvegl hirdetd
gépbélyegzd betétek hasznélatat
rendelték el az egyes budapesti
postahivataloknal. Ugyanakkor a
frontra tizezrével kildték a kato-
nékat és a fegyvertelen munka-
szolgélatosokat.

Postai intézményeink a masodik
vilaghdborl kovetkeztében sulyos
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> 4bra. /1 ICiKlapest (ii. sz. postahivatal felvételi lenne

kéarokat szenvedtek. F6ként a m(-
szaki berendezésekben okozott
pusztulds volt jelentés. Az Gjja-
épités azonban itt is hatalmas len-
dulettel indult meg olyannyira,
hogy 1945 végéig az elpusztult
kozlekedési és szallitbeszkozok
mintegy 40%-at sikerilt potolni,
pedig a veszteség csaknem 90 sza-
zalékos volt. A levélszekrények-
nek mintegy 60%-a elpusztult, de
1945 végeig e tekintetben is el-
tintették a karok negyedrészét.
A légvezetékes halézat 75%-0s

10. abra. Koml6 postahivatali épiilete

kart szenvedett. Az Ujjaépités elsd
esztendejében itt is helyreéllitot-
tak a karok felét.

A postaéplletek nagy része
megrongalddott, a mozgdpostak
51%-a, a géperejl jarmlvek 57
szdzaléka, a lovaskocsik 37%-a
tonkrement, és ami megmaradt
sem volt Uzemképes.

Vigasztalan kepet mutatott a
taviro, a tavbeszéld ésa radio hely-
zete is.

A budapesti és vidéki tavbe-
szél6 kdzpontok, valamint a tav-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

ird és tavbeszél6 halozat igen su-
lyos karokat szenvedtek.

A budapesti miuisorszéré allo-
mason a fasisztak felrobbantottak
a 314 m-es antennatornyot, a 120
kW-0s misorszor6 addberendezés-
sel egyatt.

Vidéken is megsemmisiltek
vagy sulyosan megrongélodtak az
adoberendezések, az antennator-
nyok, a miszaki létesitmények és
az addéplletek.

A Magyar Posta dolgozoi a
szinte felmérhetetlen pusztulas
lattan nem csuiggedtek el, hanem
nagy lendulettel fogtak hozzé aro-
mok eltakaritdséhoz, a berendezések
helyrehozatalanak és a foryalom
meginditasanak faradsagos és nagy
aldozatokkal jar6 munkéjadhoz. A
romokban hever6 magyar posta-
szolgéalat igyét kezdett6l fogva a
Magyar Kommunista Part vette
kezébe és iranyitotta biztos kéz-
zel. A part célkitlizésének megva-
l6sitasat elémozditotta a felszaba-
ditd h6s Szovjet Hadsereg és a
Szovjetunid segitsége. Felbecsulhe-
tetlen az a tamogatas, amelyet
szovjet részrél kaptunk, és amely
nagy elesettségébol talpraallitotta
orszagunkat és vele egyutt a pos-
taintézményt.

Az 1945 utani id6szakban a
posta els6sorban a hivatali hal6zat
kiszélesitésere torekedett. Aposta-
helyek szaméanak novelésénél az
volt a cél, hogy a postai 6sszekot-

11. abra. Egy kedves szinfolt: postahivatal az 1Jtt6révarosban
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tet@sek Utjan a falusi és tanyai la-
kossagot bekapcsoljuk az orszag
kulturalis életébe, csokkentsuk a
varos és a falu kozotti kilonbsé-
get, amely 1945 el6tt mérhetet-
lenul nagy volt. Amig 1937-ben
1875 postahivatal, 587 fiokposta,
és 516 Kkulterileti kezel6hely,
vagyis 2978 postahely bonyoli-
totta le a forgalmat, addig nap-
jainkban 2417 postahivatal és
746 fiokposta, tovabba 341 kiil-
terlileti kezel6hely all a kdzonség
rendelkezésére. A legtdbb posta-
hely természetesen a korabbinal
sokkal nagyobb forgalmat 14t el.
A forgalom, hatalmas aranyban
tortént novekedése mindenitt
szembet(in6 és gazdasagi, vala-
mint kulturalis életiink er&teljes
fejlédését bizonyitja.

Forgalmi adatok:

Levélpostai 1937 196(5
kildemények _—
millié
Kozénséges ... 358 546
Ajanlott ... 7,6 42,2
Expressz....... 0,8 10,7
LEginn 0,3 9,2

A csomagforgalom 1937-ben
10 milli6 darab volt, 1966-ban
12,5 millié darab.

Postautalvany és bankbetétek
szdma 1937-ben 38 millio darab
(2,6 milliard peng0d);

1947-ben 38 millié darab (23,1
milliard forint);

1966-ban 96 milli6 darab (190,7
milliard forint).

A postai szallitas tertletén jel-
lemz0 adatként emlitjik meg,
hogy a gépkocsivonalak szama az
1937. évinek tobb mint 6tszoro-
sére, a motorkerékparok szama
tobb  mint tizennégyszeresére
emelkedett. Ugyanez vonatkozik
a kilométer-teljesitményekre is.

Az 1950-es évben jelentds szol-
galattal b6vilt a posta mikddesi
kore: ekkor vezették be a postai
hirlapezolgélatot. A kezdeti 27—28
milliés példanyszam ma havonta
68—72 milli6 kozott valtakozik.
A sajtOterjesztés a postai keze-
lésbe vételét6l napjainkig elért
fejlédésre jellemzd, hogy jelenleg
mintegy 500 millié lappal terjeszt
a posta tobbet, mint az atvétel
évében. A posta a lapterjesztéssel

13. abra. 1Jjsagarusitds a gy6ri palyaudvaron

egyltt bekapcsolddott a konyv-
terjesztési hal6zatba is.

A tavbeszél6 fejlédése is gyors-
utemd volt. 1945-ben a romok el-
takaritdsaval egyid6ben mar ja-
nuarban kézi kapcsolasu kdzpon-
tok segitségével és ideiglenes ha-
I6zaton bonyolitottak le a buda-
pesti forgalmat. A Teréz, a Bel-
varos, az Frzsébet és a Lagyma-
nyos automata kdzpontokat mar

13. dbra. /1 népszer(i autdposta hivatal
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1945 majusaban sikerilt Gzembe
helyezni. Az 1944. évi 128 590 koz-
pontkapacitasbdl csak 54 990 ma-
radt (zembehelyezhet6 allapot-
ban. 1945-ben 0sszesen 14 528 el6-
fizetd volt, szemben a pusztulast
megel6z6 92 371 el6fizetével. 1966.
december 31-én a budapesti hal6-
zatban mar 10 fékozpont, 31 mel-
Iék- és torpekdzpont, 224 000 al-
loméaskapacitast fékdzponti be-
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14. dbra. A légiposta szolgélat kiterjed az egész vilagra

rendezés volt, a bekapcsolt aram-
korok szama pedig 196 000-et tett
Ki.

Videken 14 600 gépikapcsolasu
és 71 900 kézi kezelest kozpontka-
pacitasbdl 1945-re 6600 gépi kap-

15. 4bra. A budapesti helykdzi k6zpont gépterme

csolasu es 43 000 kézi kezelés koz-
pontkapacitds maradt Uzemképes
allapotban. A bekapcsolt el6fize-
t6k szama 67 000-r6l 15 000-re
csokkent. Napjainkban viszont a
vidéki tavbeszéld igényeket mar

k6zlekedéstudomanyi szemle

82 gépi kapcsolast, 150 CB és
2532 LB kozpont elégiti ki. A vi-
déki kozpontok 6sszkapacitésa
kereken 165 000, a bekapcsolt el6-
fizet6k szama 123 000.

A haboru altal okozott rongéla-
sok kovetkeztében az alkdzponti
berendezések mintegy 10%-asem-
misilt meg és 30%-a erésen meg-
rongalddott. 1945-ben 34 261 mel-
Iékalloméas kapacitast kitevd al-
kdzponti berendezés és soroské-
szulék kerllt uzembe, 31 000 be-
kapcsolt mellékalloméassal. 1966
végen 292 297 mellékalloméas ka-
pacitast berendezés volt (izem-
ben, 266 141 bekapcsolt mellék-
alloméssal.

1951-ig valamennyi kozségbe
bevezettuk a tavbeszélét, majd
utana a falutelefon-program kere-
tében a kozségektdl tavollevé ta-
nyakat, termel6szovetkezeteket is
bekapcsoltuk az orszagos tavkoz-
Iési halozatba.

A taviro fejlesztése soran az or-
szdg minden olyan postahivata-
lat, amelynek napi forgalma meg-
haladja a 80 taviratot, ellattuk
start-stop rendszer( tavgépirdval.

IC. dbra. A Krisztina Tavbeszél6 Kozpont gépterme
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Ferenc Pdczelt: Long-range Road Development PIanNiNg . sn e sseseseeean e
As a publication of the Road Research Institute the study outlines first the national-economic importance
of the long-range road development prospect. Further the actual situation of the road network in Hungary
and former development tendencies are dealt with. In the following parts of his account the author reports
on the fundamental preparative work ofthe long-range road development plan, among others on the establish-
ment of traffic growth factors, the new road-classification and registration System, road capacity values, tech-
nical directives of development and the methodology of economic valuation.

Dr. Endre Vajda: Facts of the History of Hungarian Post Celebrating its Centenary ....ccccocoveivivnieienseeenssecene s
On May 1st, 1967 it was hundred years ago that the Hungarian Government took over the management ofthe
Post Offices in the frame of AuStro-Hungary. On the occasion of the jubilee the author gives an overall picture
ofthe developmentofthe century old Hungarian Post and contributes with numerous — partly little-known—
facts to the better understanding of the history of transport and communications in Hungary.

Miklés Nagy: Investigation of the Standard Output and Capacity of Road Haulage....ccoeoeivinininsinnevseieseseinns
The author suggests on the Scope of road haulage the inauguration of a new, unified system of output and
capacity indices that enables road haulage enterprises to eliminate the factors they hardly can control: i.e.
influence of the average haul length and the composition of goodstransported. By means of the method evolv-

> ed mathematically with full particulars the work of Several enterprises can be compared from the point of
view of output and utilization of means.

Pa

Vaszary: Power Impulses Affecting the Safety of Running on RailWayS ...
The Study includes the matter ofa paper read by the author to the Railway Running Technicals Conference
at Veszprém in 1966. On the Scope of the Safety of running he particularly explains the problem of irregular
movements of wheels, the conditions of overturning as well as one of the little discussed Subjects of the safety
ofrunning:rail deformations. He raises the question of unexplained problems and Suggests preliminary condi-
tions for the effectuation of a better organized scientific research.

Dr. Béla Kajan: Road Traffic ReSEArCh iN HUNGATIY .ottt sesenane
The author gives an overall picture ofthe research work concerning road traffic and traffic technicals perform-
ed by the Transport Sciences Department of Road Research Institute. Results of traffic counts until now,
processing of data gained, analysis of traffic streams, determination of the car unit and the rush-hour to be
taken into consideration are dealt with. Finally, the Study treats of the specification oftechnical road features.

Dr. Laszl6 Aujeszky: Differences in the Communication-Meteorological Behaviour of Town Streets Being Directed
towards Different QUArters 0f the HEAVENS ...ttt et b e en e nenes
In this essay the author draws the attention to the differences that can be observed in the microclimate of
routes leading from east to west, from south-east to north-west, from south to north and from south-west to
north-east, affecting the flow or safety of traffic, respectively.

Péter Kereszty: Measurement <f the Guiding Effort in Railway OPperation ...,
Pointing out the difficulties of the measurement of the guiding Strength the author explains the measuring
methods used by Swedish Railways and German Federal Railways permitting the continuous registration of
the guiding effort on the running vehicle by measuring the bending stress of the wheel centre. He comes to the
conclusion that — instead of the measuring methods used until now — Hungarian State Railways should
change over to measure the guiding effort arising on the wheel flange when experimenting with high speeds
(140 to 160 km/h, about 100 miles p.h.)

Foreign review:

Karoly Rodonyi: Development of Communications between Hungary and AUSIFIa ..o
The Study includes the m atter of a paper read by the author to the Meeting of the Hungarian Transport Scien-
ces Association and Austrian Transport Sciences Society at Sopron, in March 1967. In his account the author
gives an overall picture of the historical and actual relations of both countries on the scope of (road, water and
railway') transport and tourism as well as of their tendencies of development.
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Ferenc Pdaezelt: Projet du développemenl perspectif du réseau FeNTIET .o ere 233
L "étude esquisse d’abord — en tant que la communication de I’Institut do RechercheS de la Route —11’impor-
tance du projet de dévéloppement perspectif du réseau routier au point de vue de I’6conomie populaire. Aprés
eile déerit la situation aetuelle du réseau routier de la Hongrieet lestendances des développements precedents.
Dans les parties ultérieures du mémoire, Fauteur expose les travaux de base préparatifs du projet de dévelop-
pement perspectif <lu réseau routier, dans le cadre de ceux-cl I’établissement des multiplicateurS relatifs &
Taugmentation du trafiu,, la nouvelle classification, le Systeme de registm, les Valeurs de dobit des routes, les
maximes techniques du développement et la méthodique de revaluation économique.

Dr. Endre Vajda: Contribution k I'histoire de la Poste ilongroise iétant son ccntenaire
Le 1-er Mai 1967 il y avait cent ans quo dans le cadre de la Monarchie Aufetro-Hongroise le gouvernem ent
hongrois a pris la direction de I’institution postale. L’auteur donne & Podoasioh de cette féte anniversaire un
aper™u sur le développement centenaire de la poste hongroise et contribue avec de nombroux éléments — en
partié peu connus — h la comprehension de I’histoire des communications et de telecommunication en Hongrie.

242

Miklés Nagy: Examen de debit de reference et de capacité du transport routier des inarchandises ............cvvenns 255
Lauteur propose I'introduotion d’un nouveau Systeme 'd’index uniforme relatif au debit ot & I'utilisation des
capacités dans le trafic des caminons qui- rend possible d’éliminer les facteurs que ne peuvent étre guére
influences par les entreprises de eainionnage : la distance moyenne de transport et la composition des marchan-
dises. A l'aidede la méthede déduite d’une fa<g>n détaillée mathématiquement hi travail des entreprises peut
étre compare d’une maniére réello au point de vue du debit et de l'utilisation des moyens.

Pal Vaszary: Effet de force influenpant la sécurité de marche aupres du chemin de fer ..., 264
L ’étude contient la matiere de la conference tenue par l'auteur en 1966 k Veszprém k la Conference de la tech-
nique de marche auprés du chemin de fer. Dans le cadre du theme de la sécurité de marche il s’occupe d’une
facjon plus détaillée de la?question du déraillement, traite la condition de renvérsenient et un domaine de la
sécurité de marche peuf examine jusqu’a present: les déformationS de voje. Il pose lei questions non-éelaircies
et fait proposition pour créer les conditions préalables d’un travail de recherche scientifique plus organisé.

Dr. Béla Kajan: Recherche du trafic routier il THONQIIC et 275
L’auteur donne un aperyu récapitulatif sur les recherehes de trafic et techniques effectuées 4 la Section des
Sciences des Communications de I’Institut des Recherehes de la Route. 11 expose les résultats des comptages
du trafic effectués jusqu’a present, le traitement des données, los examens des courants de trafic, la détermina-
tion du débit maximum par I’'heure et de I’'upité des voitureS. L ’étude s’occupe finalement du choix des carac-
téristiques techniques des routes.

Dr. Laszlé Aujeszky: Differences metrérdél och)ues au point de vue des communications entre les rues urbaines menant
vers les différents POINTS CarTiMABUX ..o bbb 280
Dans cet article TauteuE attire l’attention sur les differences microclimatiques pouvant étre remarquées dans
les rues menant de Test & I’ouest, du Sud-oSt & nord-ouest, du sud ii not'd, du Sud-oueSt &4 nord-eSt qui influencent
I’'assuranee et la sécurité de la circulation.

Péter Kereszty: Mesurage de I’effort de guidage dans Sexploitation fErroviaire ... 282
L 'auteru- expose — en faisant allusion aux difficultés du mesurage de I’effort'de guidage — le procédé de mesure
applique par les Chemins de fer Suédois et les Chemins de fer Fédéraux Allemands qui rend possible que I’effort
de guidage puisse étre régistré 4 un véhioule en marche d’une maniére continue par le mesurage des sollicita-
tions de flexion Se présentant dans le disque de roue. Il en arrive k la conclusion qu’au Heu des proeddés de
,mesure jusqu'ad présent on devra avoir recours aussi aupres de la MAV lors des eSSais & une vitesse plus grande
(140— 160 km/h) au nfesurage de I’effort de guidage se présentant sur le boudin.

Betme internationale: ' X.

Karoly Rodényi: Le développement des communications entre la Giongrie et PAUtriche ..o 285
L article contient la matiére de la conference tenue [tar I’Tauteur au mois de mars 1967 & la rencontre de I’Asso-
ciation des Sciences de Communications Hongroise et de la Sooiété des Sciences de Communications Autrichien-
ne & Sopron. Dans cet article I’auteur donne un apertju Sur le développement historique et actuel et Sur les
tendances des liaisons de communications (rorttiéres, fluviales et ferroviaires) ainsi que de tourisme des deux
pays.
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Ferenc Pac-eil: Perspektivplan der Entwicklung des StrasSeNNEtZES .....ccccioiiiiiccecveine st es it sevseesssesesesseseseseens
Als eine Veroffentlichung des Forschungsinstituts fir Strassenwesen schildert die Abhandlung die volkswirt-
schaftliche Bedeutung des Perspektivplanes der Entwicklung des Strassennetzes von Ungarn. Anschliessend
gibt der Verfasser den gegenwaértigen Stand des Strassennetzes und die friheren Entwicklungstendenzen be-
kannt. In den folgenden Abschnitten seines Aufsatzes behandelt er die grundlegenden Vorbereitungsarbeiten
eines Perspektivplanes fiir die Entwicklung des Strassennetzes, u. a. die Gestaltung der Verkehrszunahmefak-
toren, die neue Kategorisierung der Strassen, das System des Strassenregisters, die Kapazitdtswerte der Stras-
sen, die technischen Richtlinien der Entwickulng und die Methodik der wirtsehaftlichen Bewertung.

Dr. Endre Vajda: Beitrage zur Geschichte der Ungarischen Post, die ihr Zentenarium feiert............ccccoooevevvicencceenns
Am 1. Mai 1967 waren es hundert Jahre, dass die ungarische Regierung, im Rahmen der dsterreichisch-unga-
rischen Monarchie, die Leitung des Postwesens ibernommen hatte. Der Verfasser gibt anldsslich des Jubileums
einen Uberblick der Entwicklung der Ungarischen Post wahrend dieses Jahrhunderts und tragt zum besseren
Verstdndnis der Geschichte des Verkehrs- und Nachrichtenwesens in Ungarn durch zahlreiche — zum Teil
wenig bekannte — Daten bei.

Miklés Nagy: Untersuchung der massgeblichen Leistung und Kapazitat im Strassengiiterverkehr ...,
Der Verfasser beantragt die Einflihrung eines neuen, einheitlichen Systems der Kennziffern fiir die Bewertung
der Leistung und Kapazitdtsausnutzung im Guterkraftverkehr, welches ermdéglicht, die Faktoren, die durch
die KraftwéagenVerkehrs-Untornehmungen kaum beeinflusst werden kénnen, ndmlich dio Wirkung der durch-
schnittlichen Beforderungsentfernung und der Zusammensetzung der beférderten Giter, auszuschalten. Auf
Grund der mathematisch ausfuhrlich abgeleiteten Methode kann die Arbeit der Unternehmungen, beziglich
Leistung und Ausnutzungsgrad der Mittel, real verglichen werden.

Pal Vaszary: Krafteeinwirkungen, die die Laufsicherheit im Eisenbahnverkehr beeinflussen .........iiiiicinnnnee,
. Die Abhandlung enthéalt den Stoffeines durch den Verfasser in Veszprém, an der Konferenz iiber Lauftechnik
im Eisenbahnverkehr im Jahre 1966 gehaltenen Vortrags. Im Themenkreis der Laufsicherheit werden ausfihr-
lich behandelt: die Frage der Entgleisung, die Voraussetzungendes Umkippens, Sowie ein bisher wenig beach-
tetes Gebiet der Laufsicherheit, u. zw. die Gleisdeformation. Die unbereinigten Probleme werden aufgeworfen

und die Schaffung einer besser organisierten wissenschaftlichen Forschungsarbeit wird angeregt.

Dr. Béla Kajan: Dio Strasscnverkehrsforschung in UNQAIN ...t se s
Der Verfasser gibt ein umfassendes Bild der verkehrlichen und verkehrstechnischen Forschungen, dio durch
die Verkehrswissenschaftliche Abteilung des Forschungsinstituts fur Strassenwesen durchgefiuhrt wurden. Er
behandelt die Ergebnisse der bisherigen Verkehrszdhlungen, die Datenverarbeitung, die Untersuchung der Ver-
kehrsstromungen, die Bestimmung der massgeblichen Stunde der Spitzenverkehrs und der Verkehrseinheit
Personenkraftwagen. Abschliessend befasst sich der Aufsatz mit der Auswahl der technischen Kennzeichen
von Strassen.

Dr. Laszl6 Aujeszhy: Verkehrsmeteorologische Unterschiede der nach verschiedenen Himmelsrichtungen orientier-
TEN STrASSEN TN STAGTEN ..o bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb e b e bt b eb bbbt
In seinem Artikel lenkt der Verfasser die Aufmerksamkeit auf die Abweichungen, die am Mikroklima von
Strassenzligen beobachtet werden kdnnen, die von Ost nach West, von Siidost nach Nordwest, von Siid nach
Nord und von Sudwest nach Nordost gerichtet sind und die Abwicklung, bzw. die Sicherheit des Verkehrs
beeintrachtigen.

Péter Kereszty: Messung der Richtkraft im Eisenbahnbetrieb ...
Auf die Schwierigkeiten der Messung der Riehtkraft hinweisend gibt der Verfasse!- die Messverfahren der
Schwedischen Eisenbahnen und der Deutschen Bundesbahn bekannt, die eine kontinuierliche Registrierung
der Richtkraft am rollenden Fahrzeug, durch Messung der an der Radscheibe entstehenden Biegebeanspru-
chung, ermdglichen. Er gelangt zur Schlussfolgerung, dass auch bei den Ungarischen Staatseisenbahnen
— anstatt der bisherigen Messverfahren — anlésslich der Durchfithrung von Versuchen mit hoheren Ge-
schwindigkeiten (140 bis 160 km/h), die Messung der am Spurkranz auftretenden Richtkraft eingefiihrt wer-
den sollte, ,

Auslandschau:

Karoly Rédonyi: Die Entwicklung des Verkehrs zwischen Ungarn und OStErreich ...........coocvees cevevveeeeenecseeneenienenes
Der Artikel enthalt den Stoffeines Vortrags, den dér Verfasser an einem Treffen des ungarischen Verkehrswis-
senschaftlichen Vereins und der Osterreichischen Verkehrswissensehaftliehen Gesellschaft in Sopron (Oden-
burg) im Maérz 1967 hielt. Er gibt einen Uberblick der historischen und gegenwaértigen Beziehungen der beiden
Ladnder auf dem Gebiete des (Strassen-, Wasser- und Eisenbahn-) Verkehrs und des Fremdenverkehrs, sowie
der Entwicklungstendenzen.
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®epery MauenT : MepcneKTUBHbIN NAaH Pa3BUTUS CETU LUOCCEMHBIX AOPOT .oviiiiveiiieessssessssessssessssens ssvssssssssessssssssessasens
B daHHOM Tpyae, sBfsiowemMcs nyb6naukaumeid MccnegoBaTenbckoro MHcTMTyTa LUocceliHbix [opor, cHavana ga-
eTCs KpaTKUi 0YepK HApOAHOXO3AMNCTBEHHOr0 3HaYeHUsi NepcrneKTUBHOIO MNjiaHa PasBUTKS CETW LLOCCEMHbIX f0-
por. Bcneg 3a aTM aBTOp M3MaraeT CyLLeCTBYIOLLEe MOMOXKEHME CETU LLOCCEMHbIX JOPOr BEHrpUU U TEHAEHLUN MX
NpeXHero pasBuTUsi. B mocneaylollein yacTu Tpyaa u3naraloTcs NoAroToBUTENbHbIE OCHOBHblE Pa6oTbl Mo nep-
CMEKTUBHOMY MaHy pasBMTWS CeTU LLIOCCEMHbIX AOpor. B pamkKax NpoBefeHMst 3TUX Pa6oT OCYLLECTBAAETCS pas-
paboTKa MHOXMWTeNel Mo yBeNIMUEHNIO [BUXEHWS, HOBasi KnaccuguKaumua Aopor o6Liero rnofib3oBaHusi, cucrema

perncrTpaunn, BeIMYNHDbI MOLLI.HOCTGVI, ONPEKTUBbI TEXHUYECKOro pa3BuUTUA. B KOHLEe aBTOp 3HAKOMUT ynTaTenen ¢
METOANKON 3KOHOMMNYECKOWU OLEHKMN.

O-p OHape Baiiga: J[aHHble KucTopun BeHrepckoi MouTbl No cny4varo eé 100*N1ETHENO FOOMMEA evvvvvcerererieieresieieiesesieeas
1-ro mass 1967 roga npowsno 100 neT ¢ Tex Mop, Kak B paMKax ABCTPO-BeHrepckoin MoHapxum BeHrepckoe npaBu-
TeNbCTBO MPUHANO Ha cebs PyKOBOACTBO MouToi. Mo cnyuvato tobunes aBTop faéT 0630p CTOMIETHEr0 pasBUTUSA

BeHrepckoit IMouTbl ¥ Ny6AMKYET MHOTOUUC/EHHbIE AaHHble, CMOCO6CTBYIOLLME NyYlleMy MOHVMAHWI0 WUCTOPUK
TpaHcnopTa U cBsi3n BeHrpuu.

Muknow Hagb: WccneaoBaHue HOPMATMBHbLIX BbIPab0oTOK M MOLLHOCTEN aBTOAOPOXHbIX TPY30BbIX MEPEBO30K ... 255

ABTOP fieN1aeT MpejoXKeHne 0THOCUTEeIbHO BBEfleHNs] HOBOIA.MHOM CUCTEMbI MOKasaTeneil BbIPaboTOK U UCMOb-
30BaHMA MOLLHOCTEN B aBTOAOPOXHOM FPy30BOM TPAHCMOPTE, Aalolieli BO3MOXHOCTb YCTPaHUTb BAUSIHWE Cpef-
Heli anbHOCTM MEepeBO3KM W COCTaBa HOMEHKNATYpbl FPY30B B AeATENbLHOCTW NPeanpuaTUii aBTOAOPOXHbIX TPY-
30BbIX MepeBo30K. C MOMOLLbLIO 3TOro, MaTeMaTUUeCKM ieTaNlbHO pa3paboTaHHOro MeToaa, 6yaeT NosyyeHa BO3MOX-
HOCTb pPeasibHOro CpaBHeHMsI PaboTbl NPEeANPUATUS C TOUKU 3peHUs BbIPAGOTKU M UCMO/b30BAHUS CPEACTB.

Man Bacapu: BnusHWe ycunuii Ha 6e30MacHOCTb X04a XKenesne3Hog0pOoXXHOro NnoABMKHOIO cocTaBa
[LaHHbIN Tpya SiBNsieTCA AOKAaA0M aBTopa, NPOUYUTaHHBLIM Ha KoH(epeHL N Xene3HOA0P0XKHOM X00B0W TEXHUKN
B ropoge Becnpem B 1966 rogy. B TemaTuke 6e30MacHOCTM Xoja aBTop 6Gosiee MoApoGHO 3aHMMaeTCss Bompocamu
M3HOCA KOJIECHbIX Nap, 06CyXAaeT YCN0BUA ONPOKWAbIBaHMA NOABUXHOIO COCTaBa 1 AedhopmaLium Xene3Hoa0poxX-
HbIX NyTeil. 3aTparnBaeT HepelleHHble A0 CUX MOP NPO6AeMbl Y BHOCUT MPEA/I0XKEHUS B YacTW CO3AaHMs Mpesno-
CbINIOK ANsi 60/iee OpPraHM30BaHHOW Hay4HO-UCC/e0BaTENbCKON pPa6oThbl.

[-p Bana KasH: WccnegoBaHust ABVMXXEHWUS MO LUOCCEAHBIM OPOTaM BEHTPUM  .oovvevieceiiesisiesissessissses s sss s
ABTOp [1aéT 06LLIYI0 KapTUHY MUCCNEeA0BaHU B 061aCTN ABMXEHUS M TEXHUKW ABMXKeHUA B OTaene TpaHCNOpPTHOM
Hayku WccnegoBaTenibCkoro VIHCTUTYTa LUocceliHbIx gopor. [anee oH u3naraeT pesy/bTaTbl MPOBEAEHHbIX [0 CUX
nop MoACY&TOB TYCTOThbl ABMXKEHUS, 06paboTKy faHHbIX, UCCNEA0BaHMS MOTOKOB ABUXEHUS, onpejefieHne HopMma-

TUBHbIX 4acoB ,,MUK“ 1 eMHNLY NErkoBoi aBTOMAalUUHbLI. B KOHLe TPY[ 3aHUMMaeTCsl BblpaGoTKOW TEXHUUECKMX
XapaKTePUCTUK LLOCCEMHbIX J0POT.

[-p Nacno Ayecku : TpaHCMOPTHO-METEOPONOrMUYECKUE Pa3HULbl MeXAY FOPOACKMMU YAuLaMu, UAYLMMU B pasiny-
HBIX HATPABIIEHUIAIX  1vuvuevressessissessessessessesessessessessessessessesias st ssessessassessassessessassessessessessassassessessssessessessessessessessssessessensssassestassensasessons
B AaHHOI cTaTbe aBTOp 06palllaeT BHUMaHWE Ha MUKPOKIMMATUYECKMe PACcXOXKAeHWUsi, 06HapYy>KeHHbIe Ha ropof-
CKMX yNnnuax, UMeloLyX HanpasfeHWe ¢ BOCTOKA Ha 3anaf, C lro-sanaja Ha cesepo-3anaf, C tora Ha ceBep U C
I0ro-3anaja Ha CeBepo-BOCTOK W OKasblBaloLLMe B/MSIHWE HA OCYLLECTB/IEHME ABWKEHUS U Ha'ero 6e30MacHOCTb.

MeTep KepecTu : M3mepeHne HanpaBnsioLWed cnbl, BOSHUKAIOLLEA NPU ABUXEHWUMN >KENe3HOL0POXKHOT0 MOABMXKHOIO
Lo o - U= X OO oSOV
ABTOp, OTMeYast TPYAHOCT W3MEpPEHWUs HamnpaBfisoWLei CUMbl, U3f1iaraeT Crnocobbl M3MepeHUsl, NPUMEHSAEMble Ha
KenesHbix goporax Lseuun n ®egepatnsHon Pecny6nnku I‘epmaHmm 1 faloLmx BO3MOXHOCTb HENnpepbIBHONM pe-
rUcTpaLumn HanpaBNsIOLWEArcnIbl NOABMXHOIO COCTaBa, HaXOAsILLErocs B ABVKEHWUU, MyTEM U3MepeHUs u3ruba,
BO3HUKAIOLLLET0 B ANCKe KoJieca. Ha 0CHOBaHMM HAKOM/EHHbIX OMbITOB BblleYKa3aHHbIX Xene3HbIX JOPOr, M0 MHe-
HWI0 aBTOpa, BMECTO MPMMEHSIEMbIX [0 CMX MOpP Crnoco6oB M3MepeHusi, y MAB Toxe Hafo MepeiTv K WU3MepeHUto
HanpaBnsitoLLeld CUbl, BO3HUKALOLLLEN Ha 6aHaXe Kosiec BO BPeMsi UCMbITaHWUIA, NPoBefeHHbIX Npu 60/1ee BbICOKUX
ckopocTax (140—160 km/4ac).

MeXayHapoaHbIin 0630p:

Kapoit PagaHu : Pa3BuUTMe TPaHCMOPTHbIX CBA3eli Mexay BeHrpueli n ABcTpuei
[aHHana cTaTbs COAepPXMWT MaTepuan foKnaja aBTopa, NpounTaHHOro B MapTe 1967 roga Ha BCTpeye MpeacTaBuTe-
neii BeHrepckoro n AscTtpuiickoro ObuiectB TpaHcnopTHo Hayku B ropoge LLionpoH. ABTop AaéT 0603peHmMe 06
MCTOPUYECKOM W HACTOSILLEM MOJIOXKEHUN TPAHCMOPTHbIX M TYPUCTUUYECKUX OTHOLLEHWUI 3TUX asyx CTpaH, fasnee, 0
HanpaBfieHUW PasBUTUA 3TUX OTHOLLEHWIA.
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M. abra. A Ferenc Tavbeszél6 Kozpont
épulete

A budapesti f6kozpont 1964. évi
Uzembehelyezésével — megkezdd-
dott a tdviréhalézat automatiza-
lasa is. Amig 1937-ben 2 130 000
volt a taviratok szdma, addig
1966-ban méar 9 165 000 taviratot
kezeltek.

1953-ban automatizaltuk az or-
szagos el&fizetdi géptaviro, un. te-
jex-héaldzatot.

Csaknem minden europai or-
szaggal képtaviro 0Osszekottete-
sunk is van.

1960 év végen helyeztiik izembe
a postai tavgépirdéforgalomnak

tavgépirdn torténé lebonyolitasat
biztosit6 gentex-kdzpontot. A gen-
tex-hal6zaton keresztil egy sereg
eurdpai orszadg hasonlé haldzata-
val létesitettink kapcsolatot.

Radioalloméasainkat a fasisztak
rombadontotték, mégis 1945-ben,
az els6 majus 1-én a Szabadsag-
hegyi tdvbeszélé kdzpont éplleté-
ben felszerelt 0,5 kW-os addval
megkezdtik a m(isorsugarzast.

A haroméves terv folyaman fel-
épult a miskolci és a nyiregyhazi
kdzéphulldm( ad6. Az elpusztult
lakihegyi 120 kW-os ado potla-
sara 1948-ban befejeztik a 135

19. &bra. A Budapc.sti kézponti Taviro .
Hivatal tavbeszélé felvételi munkahelyei

253

kW-os lakihegyi és az ugyancsak
135 kW-os szolnoki mUsorszoro-
ado épitését.

Az elsd otéves terv alatt, teliat
1950—54 kozott tobb kisebb tel-
jesitményl vidéki mi(isorszor6
mellett elkészilt az orszag har-
madik, 135 kW-os mi(sorszoro
adoja Balatonszabadiban.

1959. junius 1-én és ugyanez év
augusztusaban tizembehelyeztiink
két darab 2 kW teljesitményd
URH frekvenciamodulalt adoét.

A rédi6szolgalati agunk mu-
szaki fejlesztésének eredménye-

18. dbra. A miskolci helykézi kézpont
kezel6ternie
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20. dbra. Kéabelesek u budapesti utcan

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

21. dbra. A lakihegyi radi6ado-torony

ként, valamint a lakossag egyre
novekvd életszinvonalanak ko-
vetkeztében hazankban rohamo-
san emelkedett és emelkedik ma
is a radidel6fizet6k szama. Nap-
jainkban 2,5 millié a radidel6fize-
t6k szama és a televizio el6fizeték
szdma is meghaladja az 1 milliét.

Megalkottuk a postarol és a tav-
kozlésrol szold 1964. évi I 1. torvényt.
Az (j torvény életrehivasara gaz-
dasagszervezesi, népgazdasagi €s
jogpolitikai szempontbdl egyarant
szukség volt.

Hazénkban leraktuk a szocia-
lizmus gazdasagi alapjait. Az (j
torvény hiven tikrozi a gazdasagi
alap kovetelményeit és megfele-
I6en elGsegiti a hirkozlés fejl6dé-
Sét.

22. dbra. A Széchenyi-hegyi TV-torony
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A kozuti arufuvarozas mértékado teljesitmény- és kapacitasvizsgalata

NAGY MIKLOS

Teljesitményi, valamint kapacitaskihasznalasi
mutatorendszerink a teherautokozlekedésben a je-
lenlegi formajaban nem alkalmas arra, hogy egyér-
telmden el lehessen donteni a szakma fejl6dését
vagy lemaradéasat. Nem alkalmas e mutatérendszer
arra sem, hogy a vallalatok egymas kozotti teljesit-
meényeit mérni lehessen, azaz egyértelmden eldont-
hetd legyen: véllalataink kozil az év folyaman me-
lyik volt az, amely a teljesitmény és eszkzkihasz-
nalas szempontjabdl jol vagy rosszul dolgozott, il-
let6leg a jol vagy a rosszul dolgozo vallalatok kozil
melyik dolgozott jobban, illet6leg rosszabbul.

Mutatérendszerink egyes mutatdira vonatko-
z6an — mint pl. az egy tonna statikus teherbirasra
esd megmozgatott suly — téves nézetek alakultak ki.
E mutatdval kapcsolatban az az,altalanos véle-
mény, hogy a statikus kapacitas novekedésével a
mutatonak is ndvekednie kell. Ehhez hasonlo té-
ves nézetek mas mutatokkal kapcsolatban is fel-
merltek. Ilyen pl. a terhelési tényez6 esete is, amely-
nek a maximalis értéke az altalanos vélemény sze-
rint egy. Nézziink ezekre egv-egy konkrét példat.

Legyen a fajlagos allasid6 gépi rakodas esetén a
normativa szerinti ki- és beallitasi id6vel egydutt
0,05 6ra/tonna=3 perc/tonna,

a szallitasi tavolsag 1 km,

a menetsebesség 25 km/6 = 2,4 pere/km,

az evi fuvardra 3000.

Tegyuk fel, hogy a fenti 1 km-es viszonylathan
olyan mennyiségU aru all rendelkezésre, hogy a fu-
varozas egesz évben lehetséges. Vizsgaljunk egy
10 és egy 3,5 tonnas tehergépkocsit.

A 10 tonnés tehergépkocsi a fenti viszonylatban
egy év alatt, tehat 3000 Uzemora alatt az alabbi
mennyiséget tudja elszallitani.

1 fordulé menetideje 2 -2,4=4,8 perc.

Ez a két gépkocsitipus esetében azonos.

A 10 tonnéas gépkocsi rakodasi ideje 10-3 =30
perc, mig a 3,5 tonnas gépkocsi rakodasi ideje
3-3,5 = 10,5 perc.

Igy a 10 tonnas gépkocsi forduldideje
30+ 4,8= 34,8 perc =0,58 6ra,

mig a 3,5 tonnas gépkocsi forduldideje
10,5+ 4,3=15,3 perc= 0,256 Ora.

A 10 tonnds gépkocsi tehat az egy év alatt

3000 =5180 fbrdulot tesz meg,
U,0o0

mig a 3,5 tonnas gépkocsi

3000

0.256 = 11 700 fordulot.

igy a 10 tonnas gépkocsi a 3000 ora alatt
5180 -10= 51 800 tonna &rut mozgat meg,
mig a 3,5 tonnas gépkocsi

11 700-3,5= 41 200 tonnat.

Az egy gépkocsira es6 atlagos statikus teherbi-
rés, roviden statikus kapacitas az els§ esetben 10,
mig a masodik esetben 3,5 tonna.

Az el6bbiek szerint az év folyamén az egy tonna
statikus teherbirésra es6 megmozgatott suly az els6
esetben

>89 = 5180 tonna,
mig a méasodik esetben
41200 = 11 800 tonna.

Az a felfogas tehat, miszerint az egy tonna statikus
terhelésre es0 megmozgatott stlynak — a tobbi ténye-
z6t véltozatlannak feltételezve — a statikus kapacitas
novekedésével emelkednie kell, téves.

Vizsgaljuk tovabba egy olyan fuvarfeladat 6sz-
szességet, .amelyben 2 db gépkocsi vesz részt, egy
1 tonnéas és egy 10 tonnas gepkocsi. Az 1 tonnas
gépkocsi 6sszkm-e legyen 20 km, a 10 tonnésé 2 km.
Tételezzik fel, hogy mindkét gépkocsi raksulyaig
kiterhelhetd.

Legyen az 1 tonnas gépkocsi rakott km-e 10, a
10 tonnéas gépkocsi rakott km-e 2 (oda-vissza ra-
kottan kozlekedik), azaz a futiskihasznalasi té-
nyez6 54,5%.

Igy a raksulytonnakm 20+ 20= 40 rtkm, az aru-
tonnakul pedig 10+ 20= 30 atkm.

Mivel a terhelési tényez6 a dinamikus terhelés és
a dinamikus teherbiras hanyadosa, igy jelen eset-
ben a terhelés tényez6 értéke

atkm 30
rakottkm 12
rtkm 40 Tt

0ssz. km 22

Az az altalanosfelfogas tehat, miszerint a terhelési
tényezd maximalis értéke egy, nem helytalld.

Mar e két szampélda is elegend6 indokot szolgal-
tat arra, hogy mind a teljesitményi, mind pedig az
eszkdzkihasznalasi mutatokat felllvizsgaljuk, meg-
nézzik ezek alakulasat a fuvarozas szamos para-
méterének fliggvényében és végsd célként probal-
juk az egészet egy matematikal logikai rendszerbe
foglalni, minek eredményeképpen egyértelm(en el-
donthetd az &gazat jO vagy rossz munkaja és az
agazat egységel mérhetéen 0sszehasonlithatok.

A mésik probléma, illetve helyesebben probléma-
kor a teljesitmény kérdése. Ugyanis nemcsak a tel-
jesitményi és kapacitaskihasznalasi mutatérend-
szerlink nem egyértelmd, hanem magéanak az auto-
kozlekedés teljesitményének a fogalma sem egzakt.
Tudvalev6, hogy jelenleg két 6 teljesitményi mu-
tatdt ismertink : a tonnat és a tonnakilométert, ka-
pacitaskihasznalasi fémutatdink pedig az 1 tonna
statikus teherbirassal megmozgatott suly, valamint
az 1tonna statikus teherbirdsra es§ arutonnakm.

Nyilvanvald azonban, hogy gazdasagi értelemben
sem maga az elszallitott suly, sem pedig az &rutonna-
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kilométer nem teljesitmény, mindkettének mar a fo-
galmabdl kdvetkezik, hogy az els6 a munkamennyi-
séget fejezi ki, a masodik pedig tulajdonképpen az
aru elszallitasa kdzben felmeruld raforditast. Sem
az egyik, sem a masik nem fedi a teljesitmények
azt a jol ismert definicigjat, amely szerint a telje-
sitménynek az idéegység alatt végzett munka mennyi-
séget kell kifejezni, egyébként valtozatlan standard
feltételek mellett.

A kapacitaskihasznélasi f6 mutatdink pedig,
mint ahogyan azt mar az el6z6ekben lattuk és a
kés6bbiekben még részletesebben latni fogjuk, ko-
rantsem egyertelm(ek, hiszen egy mutatot, illetd-
leg ami ezzel szorosan 6sszekapcsolodik: egy mu-
tatorendszert csak akkor tekinthetlink egyértel-
minek, ha el6szor is ismerjik a mutatok alsé és
fels6 hatarait, tovabba a mutatérendszer minden
egyes mutatoja azonos tendencidjd. Ezen azt kell
érteni, hogy ha a mutatd pozitiv irdny( novekedését
elfogadjuk, minta mutaté tartalmanak javulasat, ak-
kor a mutatérendszer minden egyes mutatéjanak po-
zitiv irdnyud novekedése a mutato tartalmanak javula-
sat, a mutato csokkenése pedig a mutatd tartalmanak
romlasat kell hogy kifejezze.

Az el6z0 ket példa keretében nagyon jol lathat-
tuk, hogy az 1 tonna statikus teherbirassal meg-
mozgatott suly esetében a statikus teherbiras no-
vekedése sziikségszer(ien a mutatd csokkenését
eredményezi, tovabba lathattuk, hogy a terhelési
tényezdk maximalis eértékét nem is lehet meghaté-
rozni.

Fenti szempontok arra 0sztonoznek, hogy jelen-
legi teljesitményi és kapacitaskihasznélasi mutato-
rendszertinket felulvizsgéljuk és megprobaljuk egy
Uj, egységes rendszer kidolgozasat.

Vezessiuk be az aldbbiakban a kdvetkez6 fogal-
mat: i
i

ahol az ,,1 ”” a dolgoz6 ,,i”” tipusu gépkocsik foglal-
koztatési ideje, ,,If’ pedig az allomanyi ,,i”” tipusu
gépkocsik feltételezett foglalkoztatasi ideje, vagyis
az az idd, amennyi ideig foglalkoztatva lenne az
Osszes allomanyi tipus, ha minden izemképes gép-
kocsi fuvarban van és a javitoszazalék nulla.

Legyen I' a dolgozd gépkocsik atlagos napi fog-
lalkoztatési ideje, I'i a dolgoz6 ,,i” tipust gépko-
csik napi atlagos foglalkoztatasi ideje; igy

li —UgdiNi

ahol Gd= Egdi, az Gsszes dolgozo gépkocsik darab-
szama,
Ni =a dolgoz6 ,,i”” tipusu gépkocsik foglalkoz-
tatasi napjainak szama.
Feltételezhetjik, hogy az atlagos napi foglalkoz-
tatasi id6 ebben az esetben is I, igy

/2= 1{giNi

vagyis nemcsak a napi foglalkoztatasi id6t, hanem
a dolgoz6 napok szamat is azonosnak tételezziik

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

fel, amit egyébként nemcsak egy tipus esetében,
hanem az 0sszes tipusra vonatkoz6an azonosnak
vehetlnk; a fentiek szerint az vn értéke:

gi
Nevezzik azt a hadnyadost az ,,i”” tipust gépko-
csik foglalkoztatasi fokanak.
Az el6bbiek alapjan az egész gepkoesipark fog-
lalkoztatasi fokat az aldbbiak szerint szamithatjuk.

N hgdiN
w=
zZw

ahol a szamlal6 a dolgoz6 gépkocsipark foglalkoz-
tatasi ideje, a nevezo pedig az allomanyi gepkocsi-
park feltetelezett foglalkoztatési ideje;

gi=az ,,i” tipust gépkocsik darabszéma,

G= Egi, az 0sszes gépkocsik darabszama.

Az ,N” értéket, mivel konstans, a summa aldl
kiemelve és az dsszefliggést egyszer(isitve

E hgdi
El"g,

Tekintettel azonban arra, hogy a dolgoz6 gép-
kocsiparkra vonatkoztatott atlagos foglalkozta-
tasi id6

ahol a szamlalé az 6sszes dolgoz6 gépkocsipark fog-
lalkoztatasi ideje, a nevez6 pedig a dolgozd gép-
kocsipark kocsi darabszama, nyilvanvald, hogy

az allomanyi ?éEkocsiparkra vonatkoztatott fog-
lalkoztatottsagi fok.

Legyen
(2)

ahol A =EE a fuvarfeladatok arutonnaki-
lométer-e, (,,k” = viszonylat)
R =EE rf*y{K, a fuvarfeladatok raksulyton-
nakm-e

azaz az é&rutonnakm/raksulytonnakm viszonya,

amit nevezziink raksdlytonna kihasznalasi foknak.

Ennek optimalis értéke, mely a gyakorlat sza-

mara soha el nem érhet6, nyilvanvaloan egy, il-

letve az az eset, amikor a raksulytonnakm egyenl6

az arutonnakm-rel. Gyakorlati értéke 0,5 kortl mo-

zog es tendencidjaban nyilvan akkor jo, ha minél
nagyobb.

Legyen

E Eny(K
gk~ EyW
dinamikus teherbiras tonnaban;
_ Engj
4= Egi

ahol
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a gépkocsipark atlagos statikus teherbirasa, rovi-
den statikus kapacitas.

A dinamikus kapacitasnak, valamint a statikus
kapacitdsnak a hanyadoséat nevezzilk dinamikus
kapacitds mutatonak.

E mutatd kimondottan a fuvarozés-szervezés
fuggvénye — természetesen adott gépkocsipark
esetén — és az adott gépkocsipark kihasznalasa-
nak mértékét mutatja. Amennyiben a statikus ka-
pacitds nagyobb, mint a dinamikus kapacitas, ugy
teljesitményi szempontb6l a dolgozdé gépkocsipark
kihasznélasa rossz és igy ez a mutatd egynél kisebb
értéket ad.

Forditott esetben a kihasznélds jo és a mutatd
értéke egynél nagyobb. E mutat6 tendencijat te-
kintve nyilvan annél jobb, minél nagyobb.

Tovébba az alabbi Osszefliggések irhatok fel:

ga=ma+ta ©)
ma=-,,
t.li
ta~M
06=m
ahol | =a fuvarfeladatok elvégzésére raforditott

sszes fuvarora,

Im—a fuvarfeladatok elvégzésére raforditott
Osszes menetidd oraban,

It—a fuvarfeladatok elvégzésére raforditott
0sszes allasidd 6éraban,

ga=egy tonna aru elszéllitdsanak atlagos ideje
oraban, éra/tonna,

ma=egv tonna elfuvarozasara raforditott at-
lagos menetidd 6raban dra/tonna,

ta=egy tonna &ru elfuvarozasara raforditott
atlagos allasid6 oraban, ora/tonna,

M = a fuvarfeladatok elvégzése kozben elszal-
litott Bsszes aru tonnaban.

Tovabbé igazak a kovetkezdk :

ma ‘\]2
és
Ya
p—-hta
ahol Y =a fuvarfeladatok elvégzésére raforditott
0sszes km,
yn—az egy tonna &ru elszallitdséara raforditott
atlagos km,

va—atlagos menetsebesség km/6raban.

Legyen tovabba

Mf ]=a ,,k” viszonylatban az ,,i”” tipusu gépko-
csikra rarakhaté saly tonnéban,
rd=a ,k viszonylatban szallit6 ,,i”” tipust gép-
kocsik raksulya tonnaban,
Q—Engi a gépkocsipark statikus teherbirasa,

Sa— EEMTs (k)a fuvarfeladatok sulyozott atlagos
EEMf

szallitasi tavolsaga km-ben,
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y$=a ,&-adik fuvarfeladatokra raforditott

kilométer,
s<9=a ,&-adik fuvarfeladat
saga,
igy X
Va~M
és
53=
valamint X
Ya—

E fenti 0sszefliggést szorozzuk és osszuk ,,i2” -rel.
igy, mivel

R
gk~ X
R 1
Ya— Sa.A qk
igy kapjuk az alabbi teljesitményi alapdsszefiig-
ést:
J 1R 1 bt @
Ya— Sa\aA q( *a
Szorozva és osztva 0. -sei:
11
m sa Va 'l T
illetve a teljesitmény ennek reciproka:
= 1
Savar)Eqs'O”a

Az alabbiakban a _
vaq*—p —fuvarozasgepesitési mutato,
rfe= 0 = fuvarozas-szervezési mutato.

Mindkét elnevezés teljesen jogos. Az elsd az at-
lagos menetsebesség és a statikus kapacitas szor-
zata, és mint ilyen, a gépkocsi miszaki és konstruk-
cionalis teljesitményére jellemzd. A masodik pedig,
mint a raksuly tonnakm kihasznalési fok és a dina-
mikus kapacitdsmutaté szorzata, kimondottan a
forgalomszervezés fliggvénye (bizonyitas az utolsé
fejezetben).

Mindkét mutat6é tartalmaban akkor jo, ha no-
vekszik és rossz, ha csokken.

igy a teljesitményi Osszfeliggésink az aldbbiak

Sa-r”--]ﬁ_*' é

Vizsgéljuk a tovabbiakban kozelebbrél a ,,ta”-1,
azaz a fajlagos allasid6t. Ez nyilvan két részbdl te-
védik 0ssze: egy sziikséges és egy felesleges részbdl.
Szukseges alatt ertjuk a tényleges rakodassal eltol-
tott idot, a felesleges alatt pedig mindazt, ami nem
rakodasi tevékenység. llyenek pl. a rakodasra va-
rakozas, a felesleges acsorgas, menetokmanyok iga-
zoltatasa stb.

irjuk fel a ,,ta-1 az alabbi formaban:

la= " i

z @
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Ha jobb oldalon az egyszerdsitéseket elvégezzik,
nyilvan ,ta’-t kapunk eredményiil.
A jelolések értelme az aldbbi:
tkZ—a rakodogepek (daruk, VOCSI-k, szallitoszala-
gok, csuzdak stb.) munkavégz6 képességét is
figvelembevéve, a szikséges (norma szerinti)
fajlagos allasidg,
lak=annak a feltételezésével, hogy az osszes rako-
das keézi, a sziikséges (kézi) fajlagos allasidd.

Nézzilkk a — héan t.
ézzii atSZ anyados

Ez nyilvanval6an a gépi rakodés fliggvénye. Ha
ugyanis az dsszes rakodas kézierével torténnék tgy
tsz= tak és igy

Iak: 1 volna.

A rakoddgépek beallitasaval azonban a ,te”
egyre Kisebb lesz és igy a kifejezés értéke egyre na-
gyobb.

Legyen tehat a

tak

t7z~v
és nevezzik rakodasgépesitési mutatdnak.

A /t\a kifejezés értéke pedig nyilvan a forgalom-

szervezést6l fugg, hiszen asziikséges és a tényleges
fajlagos allasidét allitja viszonyba egymassal. A
legjobb szervezés esetében értéke: 1.

Legyen ezért

— =T
t(
a rakodasszervezési mutato.
Ezek utan
1
ta-tak — Y1
1
T=- 11 11 [t/6]
sa-g—ip —y-rn

A fenti Osszefliggés tehat az arufuvarozas telje-
sitményét adja. Vizsgaljuk meg azonban, hogy mi-
lyen tényezOk jatszanak szerepet ateljesitmény ala-
kuldsaban. Ezek els6sorban a két gépesitési (a fuva-
rozési és rakodasi), méasodsorban pedig a két szer-
vezesi (fuvarozési és rakodasi) mutatd.

Ezenkivil azonban van még két tényez6, amely
komoly mértékben befolyéasolhatja a teljesitmény
alakulasat. Ezek kozul az egyik az atlagos szallitasi
tavolsdg, a maésik a rakodas-igényessegi mutatd. Ez
utébbi két tényezd teljesen fliggetlen a vallalatok
tevékenységi tertletétdl. Ugyanis mind az atlagos
szallitasi tavolsag, mind a rakodas-igényesség, azaz
az elszallitand6 aruk minéségi és mennyiségi dssze-
tétele a szallitast bonyolitotol fuggetlen tényez6. A
gépesitési mutatdk, valamint a szervezési mutatok
a vallalatok tevékenységi hataskoreibe tartoznak,
azaz nagyobb szervezettséggel, a szervezés kulon-
b6z6 Uj modszereivel, helyes rakodasgépesitési po-
litikaval ezekre a tényezékre a vallalatnak nagy

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

hatasa lehet. Az el6bb emlitett két tényez6én azon-
ban nem &ll modjaban valtoztatni. igy el6allhat
az az eset, hogy egyébként teljesen azonos korul-
mények kozott az atlagos szallitasi tavolsadg nove-
kedése, tovdbba a rakodas-igényességi mutatd
vagylagos vagy egyittes novekedése kovetkezté-
ben a vallalat tényleges teljesitménye a fentiek
szerint olyan, mintha cstkkenne. Ugyanez termé-
szetesen forditott esetben is fenndll, tehat a fenti
két mutatdé vagylagos vagy egyiittes csokkenése
— egyébként teljesen valtozatlan korilmények
mellett — a teljesitmények virtudlis novekedését
idézi el6, ami altal a vallalat most, az el6bbiekkel
ellentétben, jobban dolgozoénak latszik.

Az autdkozlekedés teljesitmén?/einek vizsgalatanal
ezt az anomaliat feltétlendil el kell tiintetni, mivel igy
a teljesitményre vonatkozéan teljesen hamis képet kap-
hatunk.

Meg kell tehat talalni a modjat annak, hogy a
teljesitményt a fenti két mutatotdl flggetlenitsik
és igy ezzel az autdkozlekedés teljesitmenyét fug-
getlenné tegylik mindazoktdl a behatasoktol, ame-
lyek sem gépesitéssel, sem szervezéssel nem befo-
lyasolhatok.

igy ezt — az al&bbiakban targyalt — teljesit-
ményt nevezziik mértékado teljesitménynek — szem-
ben a fenti tényleges teljesitmennyel.

Hangsulyozottan meg kell jegyezniink azonban
azt, hogy valamely egyseg, vagy akar az egész aru-
fuvarozas kapacitas-vizsgalata esetén feltétlenil az
el6bbi tényleges teljesitménnyel kell szamolni. Azaz,
ebben az esetben kiilonb6z0 teljesitményvarianso-
kat kell kidolgozni olyan értelemben, hogy egy
adott id6szak alatt mennyi arut képes elszallitani,
akaér az egesz arufuvarozas, akér pedig annak vala-
melyik egysége, ha az &tlagos szallitasi tavolsag,
valamint a rakodasi igényességi mutat6 kiilénbdz6
maodon alakul.

Ennek a kérdésnek a vizsgalataval egy késébbi
alkalommal fogunk foglalkozni, a kapacitasvizsga-
lati modszer keretén belil.

Rogzitsiik le tehat még egyszer a tényleges telje-
sitmény dsszefliggését a kovetkezOkben targyalasra
kerild mértékadd teljesitménytél megkilonbéz-
tetve és ,, Tt-veljel6lve:

1111
Saplzltakvi’

Az el6bbiek szellemében prébaljunk meghata-
rozni egy olyan mértékadd teljesitményt, amely
fuggetlen mindazoktdl a tényezdktél, amelyeket
nem &ll médunkban befolyésolni. llyen tényez6,
mint azt az el6bbiekbdl lattuk, kettd van: az egyik
az atlagos szallitasi tavolsag, a masik pedig a rako-
das-igényességi mutato.

Az atlagos szallitasi tavolsagra vonatkozéan meg
kell jegyezni, hogy ez bizonyos esetekben ugyan a
fuvarozasszervezés fliggvénye, azonban a nagy at-
lagokat tekintve a szervezési tevékenység az atla-
gos szallitasi tavolsagot lényegesen nem befolya-
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solja. A szervezés ugyanis féleg egyrészrél az ures
kilométerfutasok csokkentésére, masrészrél pedig
a gépkocsitipusok megfeleld kivalasztasara vonat-
kozik. Nagyon kevés az olyan fuvarszervezés,
amelynek eredményeként — autdkozlekedési vo-
natkozasban — az atlagos szallitasi tavolsag csok-
kenése érhetd el. Az ilyen jellegli szervezések &lta-
laban népgazdaségi szinten, valamint a kozlekedés
egészére vonatkoztatva jelentdsek; az autokozleke-
dés teriiletén azonban a fuvarfeladatok — a nép-
gazdasagi és a kozlekedés egészét érint6 programo-
zasok részeként kész feladatokként adodnak,
amelyeken az autokodzlekedésen belul mar javitani
nem lehet. igy nyugodtan elfogadhatjuk azt a fel-
tevést, hogy autokozlekedési vonatkozasban az
atlagos szallitasi tavolsag alakulasa szlkségszerd-
Ség.

Kézenfekvd tehat, hogy ezt a fenti két mutatot
normalizéljuk, azaz a teljesitményt flggetlenné te-
gylk mind az atlagos széllitasi tavolsagtol, mind
pedig a szallitand6 aru dsszetételétdl, amelyet szin-
tén mint népgazdasagi sziikségszerliséget fogha-
tunk fel.

A két mutaté normalizalasaval tulajdonképpen
azt érjuk el, hogy a vallalatok teljesitmény-vizsga-
latakor olyan elméleti feltételeket teremtlink, ami-
kor mér csak a vallalat gépesitési és szervezési muta-
toi jatszanak szerepet.

igy az atlagos szallitasi tdvolsagot normalizal-
juk 13 km-ben, ami a gyakorlatot jol megkdzeliti;
a rakodas-igényességet pedig a kézi rakodas atlagos
norma-idejeben.

Normalisnak véve altaldban atlagosan harom ra-
kod6 egyiittes munkajat, a normak alapjan, aru-
nemek szerinti bontasban, az 1. tablazatban foglalt
fajlagos allasiddk jogosak.

Részletes adatok hianyaban nézziik az alabbi cso-
portositast, amely els6 kozelitésben jol fedi a valo-
ségot.

/. 3. sorsz. 0,22; ezt normalizaljuk az ossz. aru-
volumen 45%-aban, Il. 9, 10, 11. sorsz. 0,36; ezt
normalizéljuk az ossz. &ruvolumen 35%-aban, 6sz-
szesen: 80%.

Atdbbit pedig azonos aranyban vesszik fel, azaz
1. 1,2 4,5, 6, 7, 8sorsz.:

0,22 + 0,22 + 0,31-1-0,22-1-0,32-1-0,2 + 0,24 _
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All. és I1l. csoportot Bsszevonva:
0,247-0,2 + 0,36-0,35

ami tehat az dsszaruvolumen 55%-a.
Végll is
ym=takm= 0,22 -0,45 + 0,32 «0,55= 0,274,
prtehat a mértékadd arudsszetételt jelenti.

Fentiek szerint tehat, részletesebb adatok hia-
nyaban, az egész arufuvarozast 2 nagy kategoriara
bontottuk: a sz6r6dé tdbmegarura és az egyébre. Ter-
mészetesen, részletes adatok birtokdban tetszéle-
ges sz&mu bontas és igy tetsz6legesen finom szami-
tas képzelhet6 el. Atmenetileg azonban elégedjiink
meg a fenti kett6s bontassal; a tovabbiakban a
sz0r6do tomegaruk indexe ,,5z”, az egyéb aruk in-
dexe pedig ,,e” lesz.

igy a ,, Tni” mértékado teljesitmény:

. (72)

i3— -~A+0,274— 7
v 1

Amennyiben a teljesitményegységnek a legké-
zenfekv6bb 1 tonna/6rat vélasztjuk, tovébba az
egyszer(iség végett a tovabbiakban a ,,Tt”-t T-vel
a ,, Tni’-et pedig ,,V -nel jeldljik, Ggy a tényleges
teljesitmeny

T- 11)J--rr 6>
b(II]I'ZII'G.I:Vl

a mértékadd teljesitmény pedig (egyszer(ibb jel6lé-
seket bevezetve és igy a mértékado értékeket fell
vonassal jeldlve):

<
13-2-1=40,2747-2- >

u v T

Fenti kifejezés mar modot nydjt arra, hogy egy-
értelm(en el lehessen ddnteni: egy adott idészakon
belul a teljesitmény emelkedett vagy cstkkent-e.

Ezen tulmenden azonban az dsszefliggésbol ennél
sokkal tobb is megallapithato. Megallapithatd

-=-=0,247 . A y . .
ugyanis, hogy a teljesitmeény valtozasa a fuvarozas-
tehat az 6sszaruvolumen 20%-a. gepesités, a fuvarozasszervezes, a rakodasgépesi-
Arufajtalc szerinti allasidék 1. tablazat
Sor- . L Elszallitott mennyiség (1000 t) Jogos 4llasidd
! Arufajtak Norma 4
szam ! 1955 1960 1965 (W) &/t
. Szénféleségek . 383 1747 5.961 4 0,22
2. Vasérc, m. érc, bauxit ... 51 412 16 4 0,22
3. K&, kavics, fold, homok, sa- 1
12K oo 3 856 21 144 41.650 4 0,22
4. Mész, cement ....ceeeeeenns 252 653 1276 5,6 0,31
5. Tégla, CSErép e 918 1520 2 328 4 0,22
s S G 830 881 2 546 5,8 0,32
7. Gabonafélék ... 658 832 1068 3,6 0,20
8. Cukorrépa .evvenene. 335 507 868 4,3 0,24
9. Gyiimdlcs, z6ldség 954 1407 2018 5,4 0,36
to. Egyéb élelem ... 2 255 2 784 5 727 5,4 0,36
L Egyéb &ru e, 4 955 11 369 23 914 5.4 0,36
15 474 43 256 87 372
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tés, avagy a rakodasszervezés vagylagos vagy
egylttes eredménye-e. Mé&s széval: az elért eredme-
nyeket a volumen-felfutas, vagypedig a szervezés
—esetleg mindkett6 — javara lehet-e irni.

Vigyazni kell azonban a mértékadd értékek meg-
hatarozaséara. Ezeket az aldbbiak szerint kell meg-
allapitani :

laksz— 0,22
take = 0,32
ta—/ ) 15+ tae0,55

Iz - ts77 U5 + 1260, 55
tovabba, mivel

11
, SRV X
gy
Y=M (0,45 —— + o,55——g
B i rjsztlksz Yellke
tovabbé
_ Y.
Im
Nézziik tovabb, mivel
_AZ o he
Vi e
gy
B Asz M Ae
Tjsz Me
es
— A 13X
- R- (o5 M 4055 —13
Vv Vjsz Ve)

Vizsgéljuk tovabba a ,,gk”-L
mivel

Rs.
L ki —-l@-
Qu es ke Yo

lgy
Yoo

Végil a ,,gf’ értéke (melynél a ,,mértékadd” azo-
nos a ,,ténylegessel"):

- £ ngi Z rsIguz
®= Egi - o3
(- N rugie
- Ge
lgy
g _ oG+ oReGe
~«(K= ~G

Meg kell jegyezni, hogy a ,//»” fenti megfogalma-
zasa korantsem pontos. Tekintettel azonban arra,
hogy a statikus teherbiras kdzvetlenul nem befolya-
solja a teljesitményt, igy a fenti megfogalmazas el-
fogadhato. (A ,&* pontos megfogalmazésat lasd a
késébbiekben.)

kozlekedéstudomanyi szemle

Osszegezve a mértékado értékek szamitasi mod-
szereit, most mar altalanossagban:

1. y>m—tak —A fitaki

aholfi=az ,,i”-edik arufajta normalizalt %-os
ardnya, az o0ssz. volumenhez viszonyitva.

2.  ta— 2-/itni

3. tsz— 2*fitszi

4 Yi=—I1,i
LLyibl

5 Y =13K2I——
NiQd

s.. 7mi = Li
Vai
1. Im— -F4-
Vai
8. Y
Im
i
9
RV Y
Novi
10. R= 13K27—
Vi
R
11 —
fk Y

12. A ,,gs” nem &ltalanossagban, hanem csak az
el6bbi kettds bontasban

4G+ G
qs~ G
13. és végiil a mértékadd teljesitmény:

1 1 Yfi'taki
fi 0~ vT
A tovabbiakban nézzlik a szervezés és gepesités ha-
tasat a mértékado teljesitményre.

Tegylk fel, hogy a Xk Q, v, T' a bazishoz viszo-
nyitva a; b; e; r/-.szeresen valtozott, azaz a targyid6-
szaki teljesitmény (Nt) a kovetkezd:

Nt = | ,
ap-bQ cvdF
Tegylk fel elsé kozelitésben, hogy
a=b=c=1d> 0
Ebben az esetben a teljes teljesitményvaltozast
AN) a ,, T”, azaz a rakodasszervezés javara kell irni

ANT).
Mésodik kozelitésben

a—=1 b>0 dj>0
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Ebben az esethen a tort els6 tagja - vei. a ma-

sodik pedig -avei valtozott.

A kovetkez6 eltér6 esetek lehetségesek:

1
11<* r<li
azaz b> 1 dj>1
ekkor az egyes tagok valtozasa a (nevez6ben):
{)_%_?gul'ﬁ & 9_d) cvr

Mivel a teljesitményvaltozds a fenti két tag
egylttes véltozasanak fuggvénye, indokolt, hogy
AN elosztasa a két tag valtozasainak aranyaban
torténjen Q-ra és -ra.

2T <1 d>1

azaz d< 1

Ebben az esetben a masodik tag valtozasa nega-
tiv. Az eljaras ebben az esetben is azonos az elébbi-
vel. (ANr és ANa).

A harmadik kozelités
@fd>20 c=d—\

igy az egész valtozas yQ szorzatra esik.

Indokolt, hogy a szétosztas a szazalékos névekedések
arényaban torténjék. {ANj és ANa).
Vagyis
AN = AN,,+ ANa+ AN, +ANr
vagy %-ban

AN (%)=-"r 1°

stb.
Fogalmazzuk meg el6szér a ,,AN"a’-t és az
,AN,r”-1 a ,,ANr” és ,,ANa” mintajara.
Az alapprobléma a kovetkezd:
X y; AN
AN=ANX+AN,,

ANX=-X+y AN
ANy—X+y AN
y appQ YT @W
Az egyszerliség kedvéért a
~yQ= F-ct fuvarozasi indexnek,

vr=R-et rakodasi indexnek nevezzik.
gy 1113
ANf = (>-€) ¥ AN

{ ab)F { de) F

1g:34- )I 02740274
(ll ab\ F +& g

Hozzuk ezeket egyszer(ibb alakra és legyen

AN

0,021--0'2é1
-=A
1 ab
tovabba
Z_
) a R
igy
AN - j
M
ANr=- mAN
e

Nézziik most az ,,ANj ’ és ,,ANa” értéket.
ANr=AN,,+ANa

| - ia
AN,,: Nr
|_
ANa= ANr
(1
(AM 1)
Legyen
P=-
1 -
a
igy
AN ,=~— ANr
1+cp
ANa=— ANF
1+-
&
Kifejezve:
AN ~ — ——AN
b= 1+ 1+e
1 1
AN.. i 1+eAN
1+
€s
ANr—ANv+ANt
Tovabba
| —~
AN,, ANr

261
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1-
r = ANN
KM “4)
Legyen
1-ld
fgy
Nz -+ 7 TN
ANr = — r ANnN
1+
f
0zZVC:
1
ANv— IA nAN
1 7
ANT = -— —yme — AN
1+~[§"} 1+~-e

Befejezésképpen foglaljuk Ossze az értékelén me-
todikajat :
1 Baézis-teljesitmény:
1

1344+0,2744 4
y a v

2. Targy-teljesitmeény

Nb =

Nt=-
B 1 1 ,po73:11

au bi ov dP
ahol ay —yt
bQ=Ut
ov=ASE
dP=Tt
3. Valtozas:

AN =Nt — Nh

4. AN felosztasa:
AN =AN,+ ANa+ AN, + zZIAT

Jelolések:

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

6. A fuvarozasgépesités hatasa:

\ 100
N'<O >=TTT14

7. A fuvarozésszervezés hatasa :

ANa{%)=- 1, 1_igeloo
1+ ==
<F

8. A rakodasgépesités hatésa:

Ne<Oh>=RrR~ , 100
£
9. A rakodasszervezés hatasa:
1 1
No (% ) = 100

i
Bt S
Végll a statikus kapacitas egzakt definicidja:
l,egyen
aga=az alloméanyi gépkocsipark statikus kapaci-
tasa,
és 9= a dolgoz6 gépkocsipark statikus kapaci-
tasa,
gmra vonatkozéan feltétlenil igaz, hogy

27ngi  2Z7ngi
ba~ Zgi G
ahol ,,gi”” az évi atlagos tipusalloméany.
A gXtre vonatkozdan vegyilink egy id6metszetet,

igy erre is igaz, hogy naut
nguy

Ullb= 27 galt.
Legyen a megfigyelések szdma ,,Z”, igy
Lrigidtj
j oz oy
tfsd —"* 7

A ,,K’-adik fuvarozasi fonna mértékad6 statikus
tkapacitasa tehéat: o
x 1 | nigath

.2 gidkj

tfsch2 ;

Megfelel§ statisztikai adatszolgéltatas esetén a
fenti osszefliggés barmikor szamszer(sithetd.

iv.

Végul — a szamitasok mell8zésével — a kdzhasz-
nalatu autokozlekedés 1955-re és 1965-re vonatkozo,
az eldbbi modszer szerinti értékelését mutatjuk be.

Az 1955. évi teljesitmények az aldbbiak szerint
alakultak:

a mértékado teljesitmény, N55= 1,25,

ebbdl a sz6rodé aruk teljesitménye, Aszb= 1,35,
az egyéb aruk teljesitménye pedig N &%= 1,18.
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Az 1965 év teljesitményei:

a mértékadd teljesitmény N b= 2,

ebbdl a szorédo aruk teljesitménye, \*zb= 3,04,

az egyéb aruk teljesitménye pedig, J1%5= 1,55.

A mertékadd teljesitmény valtozasa tehat, N =
=0,75.

A fenti teljesitmény ndvekedésbdl a sz6rddo aruk
01%-ot, mig az egyéb aruk csak 39%-ot tesznek ki.

A reészteljesitmények aranya:

A fuvarozasgépesités eredményeként. ... 19,0%
a fuvarszervezés eredményekent............ 17,4%
a rakodasgépesités eredmenyekeént.......... 52,7%
mig a rakodasszervezés eredményeként . 10,9%
100,0%,

azaz a teljesitmény valtozashdl
a gépesités hatdsa ..........ccecerveivrnenn. 71,7%
a szervezés hatdsa pedig.......ccoeenes 28,3%
100,0%

Nagyon elgondolkoztat6 ezen belill az egyes resz-
teljesitmenyek alakulasa is. Elsonek nézzik a szo-
rodé aruk teljesitményének a valtozasat.

A szorodé aruk teljesitmény-ndvekedésében

a fuvarozasgépesitése hatdsa ................. 42,0%
a fuvarozésszervezés hatasa.................. 21,9%
a rakodasgépesités hatdsa.........cccoeune... 48,2%
a rakodésszervezés hatasa pedig............ -12,1%

100,0%,

A gépesités hatdsa tehat a teljesitmény néveke-
désében 90,2%, mig a szervezésé 9,8%.

A rakodasszervezés negativ hatdsa annak tulaj-
donithat6, hogy az intenziv gépesités kovetkezte-
ben a tényleges és a sziikséges allasidé viszonya
1955-h6z képest (amikor meg szinte kizarolag csak
kézi rakodéas volt) nagymértékben csokkent.

Az egyéb aruk teljesitmény-ndvekedésével kap-
csolatban pedig a
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fuvarozasgépesités hatasa.......c.ccoeeneee. 34,4%

fuvarozasszervezés hatdsa ........cocccceeenn. 14,6%

rakodasgépesités hatasa ...........ccccoene.. 0,0%,

rakodasszervezés hatasa...........ccocervenenne. 51,0%
100,0%

A gépesités eredményeként tehat 34,4%, mig a
szervezés eredmeényeként 65,6% jelentkezett a
teljesitmény-ndvekedésben.

A fenti eredmeényeket illetGleg megjegyezziik,
hogy a teljesitmény valtozas tendenciait nagyjéa-
bol eddig is éreztlik, azonban szamszer(siteni nem
lehetett Oket, és igy nem lehetett megmondani azt
sem, hogy mi minek az eredményeképpen, milyen
mértékben valtozott. A KPM Autokozlekedési Ve-
zérigazgatdsag eddigi tevékenyseége sorén f6 felada-
tdnak tekintette a gépkocsik intenziv kihasznala-
sat, az arukapcsolasok (potfuvarok) szervezését,
azaz a futdskihasznalasi tényez6 javitasat. Az
eredmény meg is latszik, hiszen az egyéb aruk vo-
natkozdsdban 14,6% a fuvarozasszervezés ered-
ménye. Tovabbi f6 feladatainak tekintette a KPM"
Autokozlekedési Vezérigazgatosag a rakodasszer-
vezés, rakodasgépesités, valamint a statikus kapa-
citas allandé emelését. A statikus kapacitads eme-
Iésének eredményeképpen a fuvarozasgépesités ha-
tdsa a tomegaruk vonatkozasaban 42%, mig az
egyéb aruk vonatkozasdban 34,4% volt. Kit(in6en
sikerilt megvalositani a vizsgalt 10 év leforgasa
alatt az egyéb &ruk vonatkozasdban a rakodés in-
tenziv megszervezését, Iriszen az 0sszeredménybdl
ennek részaranya 51%. A rakodasgépesités ered-
ménye, mely érthet6en elsésorban (és eddig szinte
csak kizardlagosan) a tdmegaru vonatkozéasaban
érvényesilt, 48,2%-os.

Végs6 konkluzioként elmondhatjuk tehat, hogy
kdzhasznalati autokozlekedesunk az elmult év-
tizedben a téle vart feladatokat igen j6 eredmény-
nyel oldotta meg.

LAPUNK PELDANYONKENT MEGVASAROLHATO:

\,, VACI UTCA 10

\V,, BAJCSY-ZSILI NSzZKY UT 76 SZAM ALATT

HIRLAPBOLTOKBAN
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A vasuti futasbiztonsagot befolyasolo eréhatasok™

VASZAB.Y FAL

A vasuti f(itéstechnika a palyabdl és jarmibol
allo kozos szerkezettel foglalkozik és mint tudo-
many, a futds optimalis feltételeinek kutatdsa mel-
lett foglalkozik a futds pesszimuméval is, vagyis
azokkal az eréhatasokkal, amelyek az tizem rend-
ellenességei kozott eléfordulnak és veszélyeztetik
a futds biztonsagat, megsziintethetik a palya nyom-
vezetését.

A futasbiztonsag viszonylag egyszer(ibben tar-
gyalhato, mint a futasjésag, mert az erGhatasok
valtozasénak pontos elemzése helyett azok kiugro
szélsd értékeit vizsgalja.

Vessilink egy pillantast a vasuti kerék jol ismert
keresztmetszetére (1. abra).

I. &bra. A kerék kétpontos és egypontos érintkezése. lla az egyrpontos
érintkezés az egyenes szakasz mentén torténik, kisiklasveszély all lenn

A futésjosdg szempontjabol vizsgalni kell, hogy
a kerék a sinfejjel két ponton vagy egy ponton
érintkezik-e. Kétpontos erintkezés esetén az érint-
kezési pontokban megosztd er6k jatéka nehezen
elemezhet6. Ha a kerék emelkedik, megsz(inik
ugyan a kétpontos érintkezés, de az érintkezési
pont a nyomkarimahajlatban gorbe mentén véan-
dorolhat és az egyensulyi feltételek is bonyolultan
valtoznak mindaddig, mig az érintkezési pont a
nyomkarima kupos részet el nem éri. Itt (j kerék-
nél kb. 15 mm egyenes szakasz van. Ennek mentén
az érintkezés rendszerint egypontos és az egyen-
sulyt tartd er6k viszonya bizonyos hatarokon belil
allandoként targyalhaté: ez az az erdviszony,
amely az Uzemet kisiklas szempontjabol veszélyez-
teti.

A futastechnikanak tehat az a viszonylag egy-
szer(i esete, amikor a kerék és sin érintkezesi pontja
a nyomkarima kupos részén van, a futdsbiztonsag
targykorébe tartozik.

A futdsbiztonsag targykorét természetesen nem
meriti ki a kerékfelkapas kérdése. Targyalni fogjuk
meég a kiborulas feltételét és a futdsbiztonsagnak
eddig még alig érintett tertletét: a vaganytorzula-
sokat.

A Kisiklas feltételeit rendszerint a nyomkarima
és a sfn érintkezési pontjdban hatd vizszintes és

* Szerz6nek a veszprémi VasUti Futastechnikai Kon-
ferencian, 1966. augusztus 10-én tartott el6adasa.

fluggbleges iranyl er6k viszonyaval szoktdk jelle-
mezni. Egyszerlbb a targyalas, ha az er6t egyen-
I6re nem bontjuk komponenseire és az eredd JI7
er6vektor iranyat, a vagany sikjara mer6leges
irannyal bezart y sz6get tekintjik valtozonak és
feltételezzik, hogy ez a sinszéalra merdleges sikban
hat, vagyis nincs komponense a jarm( haladasanak
irdnyaban. Ezt az Ar er6t keréker6nek nevezhetjik
és igy kulénboztetjuk meg ennek fiiggdleges iranyd
komponensétél a Qk keréknyomastol. Ha attertink
majd a kerékparra hato erokre, az el6bbi megjelo-
m(kodd, osszes erdk Rt ereddjét tengelyerének ne-
vezhetjik és igy elkilénithetjuk a fligg6leges
irany( komponensétél, a tengelynyomastél, Qt-t6i.
Legyen a kerék egyenl6re nyugalmi_helyzetben,
vagyis legyen a haladasi sebesseg €s szdgsebessége
egyarant zérus:
v- 0
=0

Ezt gy képzelhetjiik el, mintha a kisiklasfélben
levd, felkapaszkodd, mar a nyomkarima kapos
részén gordild kereket megallitottuk volna.

Természetes, hogy egyensuly csakis akkor allhat
fenn, ha a 2. &bra szerint Rk er6 a 2# surlddasi sz6-
gon beltl mikaodik.

3. dbra. A nyoinkariina kisiklasveszélyes egyensulyi helyzete

Ha most a y szoget ugy véaltoztatnank meg, hogy
Rk er6 vektora a surlodasi szogbél kilépjen, az
egyensuly megbomlana, a kerék a kup alkotdja
mentén mozgasba jonne.

Ay szog valtozésanak értelmétdl fuiggden elvileg
tehat két eset lehetséges:

1 Ha y<ZR— 6, a nyomkarima mentén a
kerék lefele csuszik,

2. Ha y> R+ d, a kerék felfelé indul meg és
igy allé helyzetben is kisiklik.

A lecsuszasi lehetség végsO hatarat —amelyen tul a
teljes biztonsag megszlnik—az alabbiak szerintigen
egyszerlen levezethet6 Nadal-képlet szabja meg.
A3. &bran feltlintettilk a nyomkarima félkapszoge-
nek megfelel6 B szoggel hajtd egyenest, mint annak
a siknak vetiletét, amely mentén a kisiklas torté-
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3. abra. A feltétlen lefelé csUszas és egyenslly

hatarhelyzete ha tarhelyzete

nik. A nyomkarima és sinfej ,,A”” érintkezési pont-
jaban emelt mer6legeshez viszonyitva //=tg b
Osszefliggés alapjan megszerkesztettiik a surlodasi
szOget (fi=s0rl6dasi tényezd). E veszélyes hatar-
sz0g alatt tAmado lik er6t H vizszintes és V fugg6-
leges komponensekre bontottuk fel. Abrankbdl a
kovetkez6 egyszerli Osszefliggések olvashatok le:

BC=nptg R DF=tgRk-p

ABE és FED hasonl6 haromszogek alapjan fel-
irhato :

H v
tg/?-11  1+fttgR
Ebbdl a kritikus eréviszony:
tgY=H=*EUL
8y V  1l+gtgB (1)

A feltétlen felfelé csiszés és az egyensuly hatérét,
amelyen tal az Rk ered6 a surlodasi szogh6l mar
kilép, a 4. abran vazolt dsszefliggésekbdl az eldbbi
analdgiaja alapjan vezethetjik le:

tgff+p
1- litg P )
Ez Nadal (2.) képlete.
Az elsG képletet Ronai [1] a gorduld kerek lefele,
a masodikat a felfelé kiszas hataranak nevezte. Ez
azonban csak all6 kerékre mondhatdé, mert mint
latni fogjuk, a gordil6é kerék esetében minden el6-
fordulhat, ha Rk a sarlddasi szogon belil mikadik.

Tobb hazai irodalmi munka az ,all6 kerék”
helyett a ,lefékezett kerék” kifejezést hasznalja.
Ez a széhasznalat félreértésre adhat okot, mert a
blokkolt, cslsz6 kerék esetére értelmezhetd.
Nézzik, mi a helyzet a nem gordlil6 és cslszva,
haladd kerék esetén, vagyis akkor, ha

v o> O,
de io= 0.

4. abra. A feltétlen felfelé csiszas és egyensuly
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Barmily csekély Legyen az S
komponens a suriddéerd iranyat

modositani képes

5. 4bra. A nem gordulé, cstuszo
kerék egyenstlya

Ebben az esetben csakis akkor képzelhetd el a
rajz sikjaban egyensuly, ha Rk normalis iranyq,
vagyis ha iranya egybeesik az érintdsikra emelt
mer6legessel, a normalis irdnyaval, tehat ha

=y

Ha azonban az 5. 4brén szemléltetett mddon

R4=y

/4-nak van komponense a rajzsik A pontjaban
hlzott kozos keréksin-érintG iranyaban. Barmily
kicsiny legyen is ez a komponens, a surlédas ira-
nyat maris megvéltoztatja és a kerék ennek a
komponensnek értelme szerint a nyomkarima pilla-
natnyi érintkez6 alkotdja mentén emelkedni vagy
stllyedni fog. A befékezett (blokkolt) kerék esetét
tehat agy foghatjuk fel, mintha a surlodasi szog
a rajz sikjaban zérussd zsugorodott volna. Nadal
mindkét képlete tehat a kdzos

tgy=y =tgB (©)

alakot veszi fel; a kerék emelkedni fog, amint
o . . y> R
és slllyedni, amint

y<®B

Ezen egyszer(l szemléletbdl is lathato, hogy a (2)
képlet nem fugg Ossze a csuszo kerék vaganyban
maradasaval, hiszen ha Rk eléri a surlodasi szog
alsé hatarat, a blokkolt kerék lekerekitése mar
el6z6leg el is érhette a sinkoronat.

A gordild kerékre jellemz6, hogy van sz6gsebes-
sége, vagyis

o> 0

Ez az eset sokkal bonyolultabb, ezért minden
elméleti vizs%(élatot a tiszta surlédasmentes gord(ilés
esetével kell kezdeni, vagyis azzal, mikor a futékor
r sugaranak és  szégsebességnek szorzata a hala-
dasi sebességgel egyenlo:

o=V
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Ha v nem igen nagy érték és Rk a surlodasi szo-
gon kivil van, a nyugvd kerék esetével azonos a
helyzet. A strlddasi sz6gon belul a szélsé hatarok
megéallapitdsa nem egyszer(i dolog: el&fordulhat
olyan helyzet, hogy a kisiklas gyorsabban megtor-
ténik, ha y kisebb és a kisiklas teljesen lehetetlen
lehet, ha y nagyobb érték.

A kérdésbe ugyanis dontéen szél bele egy eddig
nem targyalt valtozd: az x nekifutdsi szog (6.
abra). Minél nagyobb a, annal kénnyebb a ki-
siklas.

Azokat a hatarokat, amelyek valtozo6 nekifutasi
sz0g inellett megadjak a Kisiklas kritikus er6viszo-
nyait, Chartet elemezte mélyrehatoan [2].

Vannak azonban a gyakorlatban megfigyelt je-
lenségek, amelyeket Chartet képleteivel nem lehet
megmagvrazni. llyen pl. az a megfigyelés, hogy az
élesebb — helyesebben meredekebbre kopott,
nagy félkapszdgli-nvomkarima sok esetben kony-
nyebben felkap, Ezt a tényt Gjabban a Nodal- és
minden Kisiklasi képlet alapjan kétségbe vonjak.
Heurnann a 60°-os profilt futasbiztonsagi szem-
pontbdl nem tartotta megfelelének [3]1 Hazai
irodalmunk azonban a jelenség megmagyarazatlan
voltat az utdbbi években is felvetette [4].

Val6ban forgalombiztosabb-e a meredekebb,
nagyobb hajlasu nyomkarima vagy léteznek-e oly
korulmények, amelyek mellett kisebb a kisiklasi
veszély, ba a nyomkarima hajlasa kisebb? A kér-
désre statikai szemlélet alapjan nem kaphatunk
helyes valaszt, de egyszer(i kinematikai szemlélet-
tel bizonyithatd, hogy van olyan er8hatas, amely
mellett a felkapas rovidebb idén belul bekdvetke-
zik, ha a nyomkarima meredekebb kipossagu.

1 20 évvel késébb, 1953-ban Heumann is ramutat az

éles nyomkarima veszélyes voltara [5].

Il dlira. A nekifutasi siiig szemléltetése

kozlekedéstudomanyi szemle

A bizonyitas atjan l1épésrdl lépésre kell halad-
nunk. Kezdetben kapcsoljuk ki a strl6dé eréket és
szdmoljunk tiszta gordiléssel. Ezt agy érjuk el,
hogy az Rk er6vektort (gy vesszuk fel, hogy alkoto-
erintd irany( komponense ne legyen, tehat egybe-
essék az érint6sikra emelt normalis iranyaval.

Nézziik a 7. abra segitségével, miként valtozik
az erintkezés természete az a nekifutési szog fugg-
vényében?

A sinszal olyan test, amelynek alkotoi parhuza-
mosak. A nyomkarima kuapjanak alkotoi az M
pontban futnak 0Ossze. A kozos ,,A” érintkezési
ponton mindkét testnek csak egyetlen ,.9”, illetve
& alkotdja megy at.

Mindaddig, inig a=0, ,,s” és ,,a” egymassal me-
réleges szoget zAar be, vagyis a pillanatnyi futékor
I érint6je egybeesik a sinszél érintési alkotoja-
val, ,,.9”-sel.

Ha azonban van a > 0 nekifutasi szog, a két
egyenes egymassal egy egyenlére ismeretlen értékd
a' szOget fog bezéarni. Ezt a szOget gordilési szog-
nek nevezhetjik, mert ennek mentén torténik a
nyomkarima kupjanak tiszta gurdilése.

A 7. &brén a pozitiv nekifutasi szog alatt gordilé
kapon kivul két sikot lathatunk:

1L MA'A sik: A kip és a sinszal koz6s érint6-
sikja.

2. M'A'A sik: A sinszal vizszintes simulésikja,
melv a kap palastjat n=rtg R gorbileti sugard hi-
perbola mentén metszi.2

MA'A haromszogbdl:

A'A 1] +'’e MeoS!" .
MA r
sin 3

sin x'=

2 A gorbuleti sugér levezetését az attekintés bizto-

sitdsa végett itt elhagytuk, de geometriab6l ismertnek
tételezzuk fel.
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Mivel r-rel, a futokor atméréjével egyszerdsithe-
tink, lathatjuk, hogy a' fiiggetlen az érintkezesi
pont helyétdl. Tovabba, mert a nem nagyobb 2°-
nal;

cosa&l
Tehét:
. cosBsinB 4 sin2f ;i qiy 4
sma4 sin 3 ' sfsJ J

{cos2 [3-Hsin23
ey ;'Si” a
Veégul, mert a és a' Kis szdg, irhatjuk:

cos 3 )

Miutan cosp’ mindig kisebb 1-nél, a' mindig na-
gyobb a-nal. A 8. abra grafikonban szemlélteti,
hogy R flggvényeben a' az a-nak héanyszorosara
novekszik.

A (4) képlet szerint a kup gordulése kozben az
érintkezési pont olyan gdrbe mentén véandorol,
amely a pillanatnyi futokor érintéjével allandoan,
a pont helyzetétdl fuggetlenul a' széget zar be. En-
nek a gorbének az egyenletét kell meghataroznunk.

A 9. abran lathato ,,a” sugar korcikk a kiteri-
tett kuppalast. Az abrabdél kitlnik, hogy elemi
a *ap haladés esetén az alkot6 hossza ,,da’ elemi ér-
tékkel novekedni fog. Irhato:

,_ da
t98°= 5 4p
Miel6tt tovabbmennénk, lerégzitjik, hogy ben-
nlinket csak a nyomkarima kapos resze, a ,,k” szé-

lességli szalagra es6 gOrbeszakasz, tehat a kovet-
kez6 hatarozott integral érdekel:

A a+k

*kx! J

o<F= [ i

Végrehajtva az integralast:
fptga'=In(a-fk) 1na
Més alakban:

————— = p(rtka') (5)

* abra. A gordulési és nekifutdsi sz6g hanyadosa a uyomkarimaliu]lat
fuggvényében
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Ezen az uton logaritmikus spirélis egyenletéhez
jutottunk. ivmértékben adja a @szoget, amellyel
a palédstnak el kell fordulnia, hogy a kerék tiszta
gordulése esetén az érintkezési pont a nyomkari ma-
hajlatbol kiindulva elérje a nyomkarimalekereki-
tést, ahol a Kkisiklas pillanatrol pillanatra kdnv-
nykebbé valik, vagyis bekdvetkezettnek tekinthet-
juk.

Kis 4tmér6jld kerekeknél, ahol ,,a” nem sokkal
nagyobb, mint ,,k” és kis tengelytavolsagu kocsik-
nal, csilléknél — amikor nagy nekifutasi szdgek
fordulhatnak el6 — alkalmazhatjuk az (5) képle-
tet, mert nem nehéz muveleteket igényel. A rendes
nyomtav( vasutaknal azonban egyrészt a nekifu-
tasi szog kisebb, maésrészt ,,a” sokkal nagyobb,
mint ,,k”, ezért a logaritmikus spiralist helyettesit-
hetjlik az Archimedes-i spirélissal. Ez azt jelenti,
hogy az ivet a kisiklas dtjaval helyettesithetjik
és az (5) képletet a kovetkezd igen egyszer(i alakra
hozhatjuk:3

K
= tg a' 6

Ezzel a fogassal elertuk, hogy Kiteritett kippa-
last korgydrldarabjat mint teglalapot tekinthet-
jik és a 10. abra szerint a kisiklas Gtjat derékszogi
koordinatarendszerben szemlélhetjik.

a' értékérdl a (4) képlet értelmében mar tudjuk,
hogy R emelkedésével n6. Normalis irdnyl erd ese-
ten, tehat mikor Jlx merdleges az érintGsikra (y = R)t
kétségtelen, hogy a kisiklas Gtja kis nyomkarima-
hajlasnal hosszabb, a keréknek nagyobb utat kell a
kisiklas pillanataig megtennie. A 10. &bran a 60°-0s
és 80°-0s nyomkarimak viszonyait hasonlitottuk
ossze.

Kérdés marmost az, hogy létezik-e olyan iranyu
Rn erd, mely mellett a kisiklas Utja rovidebb, ha a

l«. dbra. A kisiklas utjdnak szemléltetése 4j is 80 -os nyomkariillakon,
normal iranyd érdk esetiben

3 Ha agdrdulés Szoge 10°, a két spirdlis kozott mini:

malis még az eltérés. A kisiklas Gtja logaritmikus spira-
lissal 70 mm, Archimedes-el 86 mm.
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KisekLas Utja normdi-irdnyad esetén
KLsikias Gtja f=*70° eseten
I1. dbra. A kisiklas Utjanak szemléltetése Uj és 80°-os nyom kari makon

10° alatt tamadd kerékerd esetén. 1°24" értékd nekifutasi szognél.
1°00' terel6dés! szog feltételezésével.

nyomkarima meredekebb, tehat ha az ismert Kki-
siklasi képletek nagyobb futdsbiztonsagot jeleznek?

Vizsgalatunkat egy példaval kivanjuk szemléle-
tessé tenni.

A 11. abran a kisiklas pillanataban levé két kii-
16nb6z6 hajlast nyomkarimat tiintettlink fel: az
a) abran egy 60°-0s hajlasut, a b) abran egy 80°-ra
kopott nyomkarimat. A 60°-osnal 15 mm, a SCP-os-
nal 20 mm alkotéhosszlsagu kupos szakasszal sza-
molunk.

Példankban legyen a gyakorlatban kénnyen el6-
forduld nekifutasi szogérték a.= 1°24', mindkét eset-
ben azonos. A 11c dbran szemléltetjuk és a (6) kép-
let alapjan szamitjuk a Kisiklas Gtjanak két kildén-
boz6 értékét:

15

o 1or =308 mm
0  <*(««) tg 2°48
l_ "0 20 =142 mm
8n_ tgKJ tg-8°04
Lathatjuk, hogy normaélirdnyl Rrt esetében

Igo> I8 Ebben nincs még semmi rendkivili, hi-
szen a 80°-hoz normaliranyban veszélyesebb szog
alatt tamadé Rt sziikséges. A gondolatmenet ko-
vetkez§ szakaszdban azonban legyen az Rt er§
irdnya egységesen 70°, tehat a két normalistél mind-
két esetben térjen el

értékd szoggel.

Ha /t=0,25-el szdmolunk, rRt mindkét esetben
még a surlodasi szogon belll van. Ezért tehat, mint
az el6zBekbél tudjuk, nyugvaé kerék esetében egyen-
suly allna fenn.

Lathatjuk azonban a 11. &brébol azt is, hogy Rt
erének a 60°-0s nyomkarima esetében a felkuszas
sikjaban egy

S=p'Rt
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komponense van, amely a kereket kiemelni igyek-
szik. 80°-0s nyomkarima esetén ez a komponens,
mint—g* Rt jelentkezik, a kereket igyekszik lefelé
nyomni, tehat a kisiklas ellen kedvezéen dolgozik.

A 2d sz06gon belul teljes sarlodasrol nem beszél-
hetiink, de szamolnunk kell egy latsz6lagos surlé-
dassal, amit az

$=1tg6'-rt =tg 10°Rk=/('Rt
komponens idéz eld. A gordilé test nem fogja ko-
vetni a tiszta gordilés vonalat, mint normal-iranyu
erd esetében, hanem palydja ezzel — a gordilés
irdnyaban mérhet6 — a" szoget fog bezarni.

A folyamatot a 12. &bréval igyeksziink érzékel-
tetni : latszik, hogy a gordil6 test a b’ beesési szog
hatdséara az a." szoggel elterel6dik. Ezért a" szdget
terel6dési szognek nevezhetjuk.

Rt beesési sz0gének tangensét /i'-nek (a latszola-
gos surlodas tényez6jének) tekintettiik, igy azt
mondhatjuk, hogy a terel6dési szog a beesési szog
fuggvénye:

«":/$<5)
«"=/(/) ~ )

A kerékabroncson torténd gordiilés esetére Lab-
rijn a harmincas évek elején végzett kisérleteket;
ennek kdszonhetjiik azt a gorbesereget, amely eze-
ket a fliggvényeket megadja [6].

A 13. abrén Labrijn gorbéibdl 1atunk példat. Eb-
bdl vildgosan latszik, hogy mindaddig, amig az ol-
dalirdnyu erd el nem éri a pRt teljes sarlédasi erd
értékét, nyugalom esetén kezdeti, a rugalmas-kép-
lékeny alakvaltozasok okozta paranyi elmozdula-
sokkal van dolgunk, amelyek gordiiles kézben 6sz-
szegezddnek és elterel6dési szogben jutnak kifeje-
zésre. Labrijn a sarlédasi tényezd ertékét a neki-
futasi sz0g flggvényében adhatta meg, mert az
abroncs futofelllete kozel hengeres és igy a neki-
futasi szég aranyos az elterel6dés szogével.

1962-ben Borgeaud még mindig Labrijn kisérle-
teinek adataira tdmaszkodik [7] és ezeket alkal-
mazza a nyomkarima esetére is, de hangoztatja,
hogy a nyomkarimasurlodas megallapitasara vo-
natkozo kisérleteket minél elébb el kellene végezni.

12. abra. A terel6dési sz6g szemléltetése: a kerék tengelye és
kerékerd a sarlédas sikjaban van.
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Kiég megbizhatonak kell tartanunk azokat az
adatokat, amelyeket M. Chartet [2], a Francia Tu-
doményos Akadémia kdzbenjarasaval elméleti uton
szamitott ki (14. &bra).

Chartet 14. &bran lathato grafikonjarol kilon-
b6z6 nagysagu hosszirdnyu csuszasok esetére leol-
vashat6 a /nsurlodasi tényez6 hanyadahoz tartozo
sz6g, amelyet mi elterel6dési szognek nevezink.
Mi y értékét 0,25-nek (“tg 14°) vettik fel, a szo-
kasos mddon és ennek megfelelden jeldltik és osz-
tottuk be az ordinéata-tengelyt.
6'=10° beesési szognél y' értéke: tg 10°=0,176.
Ennek az értéknek Chartet grafikonjan a hossz-
irdnyl csuszasoktdl fuggben «0,5°—2° kozotti a'
értékek felelnek meg.

Megfigyeléseink alapjan, azonositva magunkat
Chartet megallapitasaval, hogy t.i. a kisiklas rend-
szerint olyan rovid ideig tarto eréhatds kovetkez-
meénye, mely alatt a hossziranyl csiszas nem nagy,
nem tévedhetiink sokat, ha a grafikon egyik koze-
pes ertékét valasztjuk és a"=I1°-kal szamolunk.
A Kkisiklas atjat a 16. &bra szemlélteti, de szolgal-
tatja mindkét nyomkarimahajlas esetére az alabbi
rovid szamitas is:

1 0 15 —
60_ tg (* > * ..) tg (20 48‘ + 10 Ool) - 225 mm
20 _
tgKo+a  tg (8 04'+1°0g) - 63 mm
Végeredményben:

0'>(0>
vagyis a 80°-os nyomkarimanal a felkapds hama-
rabb, rovidebb ideig tarté er6hatds kovetkeztében

14. &bra. A nyomkariinanal fellépdé terel6dési szoég becslése Chartet
grafikonjai alapjan
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1-225mm./3=60° [ - 70°
J.-308mm/3-r- 60°

15. &bra. A kisiklas Gtjanak sz&mitott értékei

allhat el6, mint az Uj, nem kopott, de kevésbé me-
redek 60°-0s nyomkarima esetében.

A gondolatmenet tovabbi alatdmasztasra var, de
azt bizonyitottnak tekinthetjik, hogy létezik olyan
er6hatas, amely a kopott nyomkarima futasbizton-
sagéat csokkenti.

Tudjuk, hogy harminckét évvel ezelétt Heumann
elsésorban a kisebb kisiklasveszélyre utalva tar-
totta szlikségesnek a 70°-os nyomkarimahajlas be-
vezetését a 60°-0s helyett. Ezeket az érveit ma méar
természetesen nem fogadhatjuk el fenntartas nél-
kul. Ett6l flggetlenil azonban nem mondhatjuk
azt, hogy a 70°-0s profil a kopasok el6rehaladasa-
nak és a gazdasagossagi szempontoknak figyelembe-
vételével nem volna elényosebb. De a kisiklasok
mechanikai elemzésénél a nagy R nyomkarimahajlas
értekeket az elébbiek atgondolasa utdn nem szabad a
kisiklasban kozrejatsz6 okok kozil elhagyni. Félreér-
tések elkerlilése végett azonban hangsulyozni kell,
hogy egy meredek nyomkarima egymagaban soha
sem lehet veszélyes.

Mindeddig csak a felkapé kerék és sin kozott
m(koddd erérél targyaltunk. A 16. abran felrajzol-
hatjuk a két kerék surlodasi szoget abban a pillanat-
ban, amikor az egyik (jobbolali) éppen felkap.
Egyensuly akkor lehetséges, ha a kerékpar és a két
sinszal kozott mikodd osszes erdk llteredbje atha-
lad azon a teriileten (vagy legalabb érinti azt), ame-
lyet a két surlodasi sz6g négy széra hatarol. Ezt a
tertiletet célszerd roviden ,,K -teriilet”’-nek nevezni,
mint kisiklasra kritikus tertiletet, mert hiszen ha
statikailag lehetséges az egyensuly, kinematikailag
a kisiklas is lehetséges.

Ha a keréknyoméasokon kivil més er6 nem m(-
kodik. a K-teruletet érint6 flgg6leges iranyd Rt
er6t a feltdmasztasi (érintési) pontokon athaladd
komponensekre bonthatjuk és szerkesztéssel meg-
allapithatjuk, hogy a tengelynyomas kb. 25%-ara
csokkent keréknyoméas mar kisiklasveszélyes és a
tehermentesult kerék minden kilsé er6hatas nél-
kil felkaphat.

Ezzel grafikusan hataroztuk meg a leggyakoribb
kocsikisiklasok Kkritikus keréksulyviszonyait. Ez a
kvéazistatikus kisiklasok esete, amikoris a kerékte-
her-mentesiilést a kocsi rugdzatdnak egyenl6tlen-
sége, a kocsi merevsége, elcsavarodasi képessége
befolyasolja és végiil, de semmi esetre sem utolso
sorban, elémozditja a vagany siktorzulésa.

Ezeknél a kisiklasokndl a palyafenntartasi szol-
galat rendszerint a kocsi hibajat, a vontatasi szolga-
lat pedig a palya hibajat igyekszik a lehetd legsoté-
tebb szinekben feltiintetni és ehhez a legfurcsabb
eszkdzoket hasznélja fel, amelyek kozil csak kett6t
szeretnék megemliteni:
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Ha a palyafenntartasi szolgalat a kisiklast meg-
el6z6 ﬁélyaszakaszon felépitményi kalapéaccsal né-
hany helyen a sincsavarok fejére (t, eltereli a bal-
esetvizsgalokat arr6l a siktorz palyaszakaszrol,
amelyen a kisiklas tortént.

Ha viszont a vontatasi szolgéalat ugy igyekszik
bebizonyitani a fellépett kerék teljes mértékbeni
leterheltségét, hogy feszitévassal a rugokotegre ta-
maszkodva prébalja a kocsiszekrényt megemelni,
arrél terelheti el a figyelmet, hogy a csapagytokra
tdmaszkodva a rugokoteg konnydszerrel megemel-
hetd, a keréksuly meg nem engedett csdkkenésének
Dizonyitékaképpen.

Ezek a mesterkedések nem dicséretreméltoak, de
emberileg talan érthet6ek. Sokkal kevésbé bocsajt-
hat6 meg az, ha a balesetvizsgald bizottsag némely
tagja ezeket a ,,bizonyitékokat” elfogadja. E dol-
gozatnak is az az egyik f6 célja, hogy a két szakag
ismereteit 8sszehangolja, a kdzdés munkahoz meg-
teremtse a tudomanyos alapot és a palya és a jarmu
kdlcsonhatasanak kilénleges jelenségeiben, rend-
kivil er6hatasokban, a kisiklasokban feismerje azt a
teriletet, amelyb6l az ismeretek gazdag véltozatat le-
het meriteni a biztonsagos, korszer(i tizem megterem-
téséhez.

Visszatérve most a 16. abrahoz, vizsgaljuk meg
azt az esetet, mikor a kocsi statikus keréksulyel-
oszlasa hibatlan és a palya siktorzulasa zérus.
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Ebben az esetben a keréksulyok
ered@je a kerékpar szimmetriaten-
gelyébe esik és a Qt tengelynyo-
mashoz vizszintes iranyu ,,H” erét
kell hozzdadnunk, hogy olyan 111
tengelyer6t kapjunk, amely érinti
a K-teriiletet.

Azt tapasztaljuk, hogy ha nem
a sinkorona sikjaban, hanem fel-
jebb vesszik fel a ,,H” siklaszto
er6t, nagyobb erd szikséges ah-
hoz, hogy az Ut érintse a K -teru-
letet, vagyis a kisiklasveszély el6-
alljon. Ennek az a magyarazata,
hogy /6-nek az érintkezési ponto-
kon atmené osszetev6i nem egyen-
I6ek és a felkapd kerék talterhe-
16dik.

A Kkisiklasveszély tehat er6sen
fugg attél, hogy a vizszintes ira-
nyu eré hol tdimad. Eppen ezért,
ha a kisiklasveszélyt a centrifugé-
lis erére vizsgaljuk, megéllapithat-
juk, hogy az ivben halad6 jarmd
futésbiztonsaga a sulypontmagas-
sag fuggvénye.

Az abrabol lathatjuk, hogy léte-
zik egy olyan /imexsulypontmagas-
sag, amely mellett pozitiv tengely-
nyomas esetén a sulypontban ta-
mado erd sohasem idézheti el6 a
kiils6 sinszélon futé kerék kisikla-
sat (az abrarol leolvasva* 41,81
m).
De miel6tt a szimmetriaten-

gelyen felfelé haladva ezt a suly
pontmagassagot elérnénk, egy érdekes hatareset-
tel is taldlkozunk. Ez az a pont, melynél az
Rt hatdsvonala egybeesik a A-terllet hatarvo-
nalaval és thalad a nyomkarima érintkezési pont-
jan. Ebben a helyzetben /ir nek a baloldali sin-
szélra nincs komponense: a kei'éker§ zérus lesz, a
kerék emelkedni kezd: elértiik a kiborulasi veszélyt
jelentd stlypontmagassagot.

Eddig a pontig a vizszintes erd kisiklasveszélyt,
ezen felul kiborulasveszélyt jelent.

A vizsgalatot az el6bbihez analég mdédon elvé-
gezve, meg kell allapitanunk, hogy minél magasabb
a stlypont, annél kisebb er6 kell a jaArm( kiborita-
séhoz.

A szerkesztett vizszintes iranyu kritikus erdket
a kiborulas (szaggatott vonal) és Kisiklasvonal
(eredményvonal) szemlélteti.

A Kkisiklasgrafikon érdekessége, hogy negativ
sulypontmagassag esetén minimalis a kisiklasbiz-
tonsag. Ez teszi indokoltta a fiigg6vasutak kils6
nvomkarimavezetésli megoldasat.

A grafikonok termeszetesen csak a legnyersebb
er6jatekot mutatjdk. Valamennyi tényezd figye-
lembevétele csaknem lehetetlen, azonban az egyes
konkrét esetek vizsgalatanal a grafikon érzékeltet-
heti a legtdbb valtozot (tilemelés, sulypontathe-
lyezddés stb.), ezért a részletes vizsgalatokat az itt
lefektetett egyszer(i alapokra lehet felépiteni.
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I1. abra. A kihorulds hataraig gyorsitott jarniii az iv belseje felé
kiléphet

Erdekesség kedvéért a grafikonnal megkisérel-
tik egy-két ismert kiborulds adatainak dsszhangba
hozésat. A vizsgalt kiborulasi esetek valéban olyan
oldalgyorsulésokat és stlypontmagassagokat mu-
tattak, amelyek a kiborulasra veszélyes teriiletre
esnek:

A) 1939-ben Hernadcsanyban 301 sor. mozdony
83 km/06 sebességgel C IV rendszer(i kitéré R = 160
méter sugart ivében borult ki 3,3 m/mp2oldalgyor-
sulds mellett.

B) 1962-ben Roméaniaban, Magosaia és Bukarest
kdzott 95 km/6 sebességnél tortént kiborulasR = 230
méter sugaru ivben, 3m/mp2oldalgyorsulas mellett.

C) 1962-ben Tiszatenydnél 328 sor. mozdony
90 km/6 sebessegnél borult ki 48 X111 rendszer( ki-
téré R = 200 m sugar( ivében, 3.1 m/mp2oldalgyor-
sulas mellett.

D) 1963-ban Monornal négytengelyd kocsi bo-
rult ki 90 km/6 sebesség mellett; vaganykivet6dés
156 m ivsugarnak megfelel6 torz vaganyszakaszon,
oldalgyorsulés: 4,0 m/mp2 volt.

Ez utébbi baleset tulajdonképpen kisiklas volt,
de a 17. 4bra tanusaga szerint mechanikailag kibo-
rulasnak kell tekinteni: a kocsi belefutott a nagy-
gorbuletld konyokbe, ahol a centrifugalis er6 kibo-
ritdsat megkezdte, aminek kovetkeztében az iv
belsd sinszalan futd kerék teljes mértékben teher-
mentesult: a bels6 sinszal tehat nem fejthetett ki
terel6er6t, mely a forgdalvazat visszaterelhette
volna abbdl a nagy szoggel elfordult &allapotbol,
amely a konyodkén vald athaladashoz szilkséges
volt. igy érthet6, hogy a bels6 kerék a konyok
utani vaganyszakaszon atlépte a bels6 sinszalat és
kisiklott.

A megtortént esetek azt igazoljak, hogy a kibo-
rulas erdjatéka konnyen rekonstrudlhatd. Nem
ennyire egyszer(i azonban az oldaliranyl eréndve-
kedés okozta kisiklasok mechanikéja. Szeretiink hi-
vatkozni az 1951 évben kozzétett UIC—ORE kisér-
letekre [8], melyek igen jol igazoltak azokatavizszin-
tes/fligg6l eges er6viszonyokat, amiket Chértet rész-
letes képletei és Nadal hataresetei megadnak. Igen
nagy mulasztas azonban az, hogy mind ez ideig
minden Kkisiklaselméletb6l kimaradt egy lényeges
kérdés: a vagany oldaliranya ellenallasa. Ha a va-
gany oldaliranyu ellenéllasat figyelembe kivanjuk
venni, nem elégedhetiink meg a vizszintes és fligg6-
leges er6k kritikus viszonyanak egyszer(i ismereté-
vel: tudnunk Kkell azt is, hogy a kritikus H\V vi-
szony a fuigg6leges er6k csokkenése, vagy a vizszin-
tes erék novekedése kdvetkeztében allt-e el6, vagyis
ismerniink kell az Rk eredd nagysagat is.
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IS. 4bra. A kritikus eréviszonyok jellemz§ hataresetei

Erre azért van sziikség, mert amig a tehermente-
siiles kovetkeztében elGallo kritikus erviszony ki-
siklaskritikus és kisiklasveszélyes, az oldaliranyu
er6 novekedése kovetkeztében keletkez6 ugyan-
olyan értékli H/V viszony veszélyes ugyan, de a
legritkdbb esetben kisiklaskritikus. A két eset ko-
zOtti kilénbséget a 18. dbra szemlélteti.

Feltehetjuk a kérdést, hogy miként dolgozhatott
az UIC—ORE kisérletek kisiklasvizsgald kocsija,
ha a kritikus er6viszony meghatarozasanal oldal-
iranyd er6 noveléssel mikodott, mégpedig ugy,
hogy egy, a kocsi kdzepére szerelt kereket nagy ol-
dalerdvel szoritott a sin futd feliiletéhez? (19. abra)

Az 1965. évi nemzetkozi vasbetonalj konferencia
alkalmat adott arra, hogy személyesen konzultal-
junk Soneville és Bentot urakkal, akik a francia ki-
siklasvizsgéld kocsit, a ,,dérailleurt” szerkesztet-
ték. ElImondték, hogy a kisiklaskritériumok vizsga-
lata valéban oldaliranyl eréndveléssel tortént, de
a kisérleti vaganyt meg kellett tamasztani.

Normal felépitményen izemszer( 2°-nal Kkisebb
a nekifutasi szognél meg kellett allapitaniuk, hogy
Llin déraillement n’exsiste pas”-kisiklas nem léte-
zik.

Normal felépitményen a Kisiklasvizsgéald kocsi-
val viszont egv igen egyszer(i, de még kevésbé is-
mlerlt Osszefliggést sikerllt Soneville és Bentot-nak
talalnia:

n U [+1)[Mp] ®)

vagyis ha az oldalirany( er6 1 Mp-al tallépi a
tengelynyomas-érték egyharmadat, a vagany W
oldaliranyu ellenéllasa az oldaler6nek méar nem tud
ellendlini. Ezt a képletet Thille gyengébb felépit-
ményre a kdvetkez6 alakra modositotta:

fFi=0,857+1) [Mp] ©)

Eddig tehat két lenyeges Gsszefiiggest ismertlink
meg: a Kisiklasi lehet6seg alsé hatarat, a Nadal-
képletet [(1) képlet] és a vagany elmozditasdhoz
szlikséges oldaler6t kifejez6 RNCF (8) és Thille-LUa
(9) képletet. [9]

Hasonlitsuk 0ssze a két utobbi Osszefliggés sze-
rinti vdganytorzitd er6t a kisiklashoz szikseéges er6-
vel: Az (I} Nadal-képlet szerint, ha y—0,25 és
/1=60°, elegend6 pontossaggal irhatjuk:

H=V

Ha a kerékre hatd V vertikalis erd a tengelynyo-
mas fele, akkor tehat a kisiklashoz sziikséges hori-
zontélis er6 is ezzel egyenl:

De Marie szerint szamitasba kell venniink a ke-
rékpar nem siklo kerekerdl atadodo yQk/2 surlodo-
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19. 4bra. N1 francia vasutak siklasztl kocsija

er6t. Az adott viszonyoktdl figg. hogy ebbél a sur-
16d6er6bdl a kisiklas pillanatdban mekkora hanyad
lesz hatékony, de bizonyos, hogy a kisiklashoz sziik-
séges oldaler6nek

Mrax — 2K (10)

€s

mmm _—Q—k —0p Qk (11)

hatarok kozott kell lennie.

Ha a négy osszefliggésben szerepl6 kritikus viz-
szintes iranyU er6ket egyetlen koordinatarendszer-
ben, a tengelynyomés fliggvényében &brazoljuk,
képet kapunk arrél, hogy mekkora tengelynyomés-
nal valtozik afutébiztonsag kritériuma kisiklasi kri-
tériumbdl .vaganytorzulas-kritériumma.

A 20. abra mutatja, hogy a Nadal-egyenes és az
SNCF-egyenes Qt=6 Mp tengelynyomésnal adja
azt az érteket, melynel a vagany elmozdulasa meg-
el6zi a kisiklast. Szdmitasba véve a masik sinsza-
lon gorduld kerék altal kifejthetd teljes surlodéer6t,
vagyis Marie képletével szdmolva, meglep6, hogy
24 Mp tengelynyomasig is sikerllhet a vagany tor-
zulasa nélkudl kisiklast elérni. Ezek a hatarok Thille
(9) képletével szamolva 3,84, illetve 9,25 Mp kozé
szorulnak.

Amint latjuk, a széls§ hatarok rendkivil nagy
bizonytalansagi teriiletet dlelnek at, amelyen belul
a futdsbiztonsag kritériuma egyarant kisiklas, vagy
vaganytorzulas.

E szemlélet birtokaban be kell latnunk, hogy ki-
siklasok vizsgalatdnal, mechanikai elemzésenél a
torz vaganyrészeket nem szabad fenntartds nélkiul a
baleset okanak tekinteni, hanem tiizetesen meg kell
vizsgalni a péalya irdnyhibainak keletkezési okat,
mert az lehet a kisiklast okozo rendkivili er6hatésok-
nak a kdvetkezménye is.

Ezt a nézetet tamasztjak ala a gyakorlati meg-
figyelések is, amelyek azt mutatjak, hogy a kisik-
l&s a vaganytorzuldsnal rendszerint nehezebben
kovetkezik be. Egyetlen minden kétséget kizard ki-
siklas esetére kell utalni, amikor a keletkezett ol-
daler6 hatdsara a vagéany elmozdult helyébdl, mi-
el6tt a kerék felkaphatott volna: 1952-ben a gyo6ri
személypalyaudvaron egy probaszerelvény hosszu
jarmiivei egy vaganykapcsolas ellenkez6 gérbuletd
ivein athaladva, Utkdzétanyérjaival dsszeakadtak
és ily modon nem fértek el a vaganyban. Ez azt
eredményezte, hogy a (tét kitéré kozotti vagany-
rész eltorzult, holott ott a pélyaszintig terepfeltol-
tés is volt.

A véagany oldaliranyd ellenallasa rendkivil sok
tényez0 fuggvénye. A felépitmény rendszerén kivil
igen nagy mértekben figyelembe kell venni azt,
hogy az aljak felfekvésének megholygatasaval jaro

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

minden felépitményi javitomunka utdn a véagany
ellendllasa az oldaler6kkel szemben atmenetileg
er6sen lecsokken. A francidk ezért vezették be a
stabilizaciés idGszak fogalmat és az &tmenetileg
meggyengilt felépitményt minden vaganyszaba-
lyozas utan 100 000 elegytonna athaladésa tarta-
mara lassUjellel védik a nagy sebességek oldalerdi
ellen.

Amint latjuk, a vaganyellenallas és az oldaler6k
kérdése egész sereg tisztazatlan problémat hoz fel-
szinre, melyeknek nem csak futasbiztonsagi, de 1é-
nyeges gazdasagi oldaluk is van, kulénosen akkor,
mikor mind kevésbé lesz lehet6séglink arra, hogy
egy atdolgozott vonalszakaszra Ujra €és Ujra vissza-
terjink a felépitményi javitomunkaval.

De tudnunk kell azt is, hogy a mozgé jarm( ka-
rimanyomasa alatt milyen erohatasokra indul meg
a konyokosodés és a fesziltség alatt levd vagany
kivetddése.

Eddig nem ismertlink olyan eljarast, amely a
haladé jarmd alatti vaganyellenallasok mérésére
alkalmas lett volna. A Kozlekedéstudomanyi Egye-
sulet Veszprémi Szervezetének eziranyu javasla-
tara valdsultak meg a vonatkoz6 kezdeti prébaki-
sérletek a kenesei kisérleti vaganyon, amelyekért a
KPM 1/6. és 7. szakosztalyanak, a Ganz-Méavag
és a MAV Kozponti Felépitményvizsgalo Fénokség
lelkes gardajanak kdszonetét kell mondanunk. A
kisérletek eredményei mar eddig is megmutattak
azt, hogy a javasolt mddszer alkalmas az igen bo-
nyolult, de sok szempontbdl nagyon fontos, komp-
lex probléma kutatdsara. A kisérletek részleteirdl
a kozeljov6ben kivanunk ismertet6t adni.

Eddigi vizsgalataink hosszabb ideig tart6 er6ha-
tasok esetére vonatkoztak. Ilyen pl. a centrifugalis
erd, ha a jarm{ teljes hosszaban ivben halad. Az
Uzemben azonban szdmolni kell a révid ideig tarto,
I6késszer(i eréhatasokkal. llyenek lépnek fel akkor,
amikor a jarmd tereld kerékparja hirtelen irany-
torésbe, ,,uzemi konyokbe”, kissugard konyokbe
fut be.

Ilyenkor az oldalgyorsulasok a jarmii sulypont-
jara még nem hatnak, a teljes jarmdvet ezek a 16-
kések csak tompitva és csak egy bizonyos id6 el-
telte utan érik. A jarmi rugoézatlan terelGkerék-
parja azonban tompitas nélkdl ki van téve ezeknek
a nagy oldalgyorsuldsoknak. Ha szamitésba vesz-
szik még azt is, hogy a mozdonyok terelékerék-
parjaira joval Kisebb fligg6leges er6k hatnak, be-
lathatjuk, hogy a lokésszer(i oldaler6k ezek futas-
biztonsagat befolyasoljak a legérzékenyebben.

Merev, pl. Gtatjaroszerlien bekOvezett péalya-
részen, ahol a palya atmenet nélkili toérést mutat,
az oldalgyorsulas elvileg végtelen nagy lehet. De
csakis elvileg, mert véges nagysagu erének veges
idén at kell hatnia ahhoz, hogy a tomegpont sebes-
sége megvaltozzék.

A Kkisiklas kinetikai kritériumariak megallapita-
sanél tehat egy olyan gyorsulasi hatarérteket kell
keresnink, amelynél a kedvezétlen korilmények
halmozddasa esetén a kerék kisiklik.

Ez a kerék leggyorsabb felemelkedési lehetésége
lesz. Feltételezzuk, hogy a kerék tiszta gordilest
végez az emelkedés folyamata alatt, tehat a sarl6do



OLltiaLerd (M)

XVII. EVFOLYAM 1967. 6. SZAM

20. dbra. A vaganyelmozdulés- és kisiklas-
kritériumok dsszehasonlitasa

er6nek, mint ellenalléerének, nem kell jelentdséget
tulajdonitanunk.

A tdmegpontba koncentralt kerékpar haladjon
egyenes iranyban és kepzeljik el, hogy a vezeto
sinszal, mint érintkezési felllet azonos sebességgel
halad a tomegponttal pdrhuzamosan (21. abra). A
vagany irdnytorését pedig agy képzeljuk el, hogy
az erintkezési felllet, mint R hajlasszogd lejté, p ol-
dalgyorsulassal megindul a kerékpér felé. Az eddi-
giektdl eltéréen a felklszas sikjat a 22. abra szerint
most a sinfejen vettik fel. Ezzel kifejezésre jut az,
hogy a felkiiszas kinematikai vizsgalatanal teljesen
kozOmbds, hogy a mértékado szog a nyomkarima
félkupszoge vagy a kopott sinfejen lev egynesre
egyszer(sitett rezs. /9-val tehat nem a nyomka-
rima hajlast, hanem a mértékado felklszasi szoget
jeloltik.

Vizsgaljuk azt, hogy mekkora oldalgyorsulas
szikséges ahhoz, hogy létezzen egy pozitiv K sik-
lasztd er6, mely a tdémegpontot a felklszas sikjan/
gyorsulassal gyorsitani képes.

A tbmegpontban hat az

mp oldalerd
és az
mg sulyer6.
ezekkel a K =mf erének egynsulvt kell tartani:
mf—mp cosli — mg sinf
A felfelé haladés lehet6vé valik, ha K=0 vagyis

g sin@—p cos/?
P=94R
prall mjmp2 (12)
A mérések eredményei azt mutatjak, hogy ilyen
értékd, s6t ennél joval nagyobb oldalgyorsulasok
el6fordulhatnak. Szerencsére ezek rendkivil rovid
ideig hatd gyorsuldsok, amelyek rendellenességet
nem igen okoznak. A felhalmozddott energia hévé,
hanghullamokka alakul: mechanikai hatasokra ke-
veés marad.
Egyes kutaték allaspontja szerint [9] az oldal-
er6knek legalabb 0,2 mp id6tartamon atkeli hatnia,
hogy a vagany eltorzulhasson. A

Osszefuiggésbél konnyen kiszdmithato, hogy 0,2 mp
id6tartam alatt p= 185 m mp~2 oldalgyorsulas
szlikséges ahhoz, hogy a tdmegpont megtegye a
£=15 mm-nvi utat és a kisiklas megtdrténjék.

21. &bra. A sinszal oldaliranyban
gyorsitja a tdmegpontot
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23. abra. A touiegpont akkor
emelkedhet, ha a rugézott >l témeg
iranyaban esokken az ellenallas ésa
vagany V iranyaban nem képes
rugalmasan kitérni

22. 4bra. A téiuegpout
egyensulyi helyzete a
mertékadd sik mentén

Ebbél latszik, hogy a vaganytorzulas és kisiklas kri-
tériuma a kinetikai szemlélet alapjan is igen kozel
van egymashoz, hiszen 185 m mp"2alig nagyobb
17 m mp~2nél.

A témegpontnak tekintett kerékpar a 23. abra
értelmében azonban ellenéllasba ltkézik: hogy fel-
felé haladhasson, dssze kell nyomnia a kerék felett
elhelyezkedd rugdt. Ha ez nem lehetséges, rugal-
masan ki kell hajlitania a vezetd sinszélat.

A kerék felemelkedése tehat két okbdl torténhet:

1. A vagany tul merev, az oldalgyorsulasok ha-
tdsara nem ter ki rugalmasan és igy felfelé kény-
szeriti a kereket.

2. A fligg6leges erd a rugozott témeg pillanatnyi
felfelé lengese kdvetkeztében, vagy a vagany pilla-
natnyi suppedéese kovetkeztében csokken.

Lassunk mindkét esetre egy-egy érdekes példat.

Ad 1 Ezt apéldatR. Léviirja le: 1936-ban Saint-
Liguaire és Niort kozott egy 30 000 tipustd mozdony
egy adott palyahelyet kovetkezetsen eltorzitott és
arra kénvszeritette a palyafenntartasi szolgalatot,
hogy a kérdéses helyen a vaganyt er6sen megta-
massza. A szoban forgd mozdony a megtamasztott
helyre érve mar nem volt képes a vaganyt Gjra el-
torzitani és kisiklas kdvetkezett be [10].

Ezzel az esettel kapcsolatban nem szabad elhall-
gatni azt a megfigyelést sem, amit a Német Szovet-
ségi Vasutak Minchen—Augsburg-i 200 km/6 se-
bességli palyajan tettek. A gépi vaganymérések és
oldalgyorsuldsmérések osszehangolasa soran kide-
rilt, hogy a legnagyobb gyorsulasértékek nem ott
jelentkeztek, ahol a palya allapotabdl erre kovet-
keztetni lehetett volna, hanem kovetkezetesen
olyan helyeken, ahol a vaganymérések rendellenes-
ségeket nem mutattak [11]. Val6szind, hogy itt is
és a Saint-Liguaire-i estnél is a palya fekvése al-
kalmas volt arra, hogy egy kritikus sebességnél a
jarmdvet rezonancialis lengésbe hozza.

Ad 2. Arra, hogy a palya gerjeszt6 hatasa és a
jarmd dnlengésszama kozott milyen veszélyes 0ssz-
hang alakulhat ki, az 1964. évi Verona—Bologna
kozotti gyorsvonati kisiklas jellemz6. Itt az ES
326 000 szamu villamosmozdonya siklott ki els6
tengelyével egyenes palyaszakaszon, 104 km/6 se-
bességnél, anelkil, hogy a mozdonyban vagy pa-
lydban futasbiztonsagot befolyasold hibat lehetett
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V- 95 km/6 V-:10km/é

kozlekedéstudomanyi szemle

20m Z- jOF km/6

Oldalerék /m
kerékparnal

fellépés!

Amsler féle mérékocsi
feksunt diagramja

Fuggdleges erék
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11. abra. 1 rfzouuiiridbol errdii kisiklas kisrrlrll nirgisiiirUrsekor regisztralt »lduiiranyii &s fliggolrges iranyd eriik grafikonja

volna észlelni. Felmer(lt a rezonancia-jelenség gya-
naja. Az olasz mérndkok, ennek bizonyitasara meg-
ismételték a Kisiklast.

A merész kisérlet alkalméval végzett méréseket
a 24. abra szemlélteti. A kritikus sebességet foko-
zatokban kozelitették meg, 95, majd 100 km/6 se-
bességi fokozatokkal és végul a kritikus 104 km/6-
nal sikerult a kisiklast reprodukalni. A mérési gra-
fikonok szemléltetik a fligg6leges er6k harmonikus,
a sebességfokozatokban novekvé amplitidoja val-
tozasat és azt, hogy az oldaler6k amplitudojanak
novekedése mellett fokozta a kisiklasveszélyt az a
kortlmény, hogy az oldaler6é akkor érte el a maxi-
mumot, mikor a fiiggéleges er6 minimalis volt.

Ha tlzetesen megvizsgaljuk a fligg6leges erék
grafikonjaval azonositott Amsler-féle tdlemelés-
mérés eredményét, lathatjuk, hogy a talemelés
rendellenességeket nem mutat. De gondos kordl-
tekintéssel felfedezhetjiik a baleset tulajdonkép-
peni okat: az utolsd szakaszban az erélengésekkel
azonos hullamhosszisagu szabalyos sinus-vonalat.

25. abra. A lierccglialmi kisiklas tfilemelés-grafikoiija a sinus-alakd
vonulattal

A 25. 4brén az el6bbihez feltlinGen hasonld tul-
emelésvonalat lathatunk. Ez az 1964. évi herceg-
halmi sulyos, de szerencsés kimenetell Kkisiklas
egyik blindse: a fenntartasi torésvonalon belil rej-
t6dz06 sinus-alak, amely csak a kritikus sebességre
vart, hogy egy jarm(ivet lengésbe hozhasson.

Meg kell még emliteni az 1951. évi mansfieldi
esetet, ahol ugyancsak rezonancia kdvetkeztében
ugrott ki a csekély rugohibéval terhelt mozdony
egyenes szakaszokon és borult le a toltésrdl [12].

Az utolsé négy példanak egv érdekes kozds vo-
ndsa van: egyik esetben sem tortént felel6sségre-
vonas. Ez mindennél jobban bizonyitja, hogy a ki-

siklasok vizsgalatanal nem elegend6 csak a felelGst
keresni és kozben megfeledkezni az elengedhetet-
len tudomanyos munkarél, amely hozzasegit ben-
niinket a palya és jarm( kolcsonhatasabol eredd
balesetek megel6zéséhez sziikséges ismeretekhez.

Reméljuk, hogy a 1966. évi veszprémi Vasuti Fu-
tastechnikai Konferencia ilyen tekintetben nem ma-
rad eredménytelen és alkalmas lesz arra, hogy az
orszag szdmos helyén és Gizemében megindult kez-
deményezéseket Osszefogja és megteremtse a szer-
vezettebb tudomanyos munka el6feltételeit.

Ez a dolgozat nem térekedhetett teljességre és a
probléméknak, feladatoknak csupan véazat szem-
léltethette. Haladéktalanul meg kell inditani a
munkat egy olyan Gtmutatd jelleg(i kézikényv meg-
szerkesztésére, amely a futishiztonsag elméleti kér-
désein kivil részletesen targyalja a kisiklasos balese-
tek tudomanyos elemzését és vizsgalati madszereit.
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Kozuti forgalomkutatas Magyarorszagon*

Dr. KAJAN IETA

Az utbbbi tiz év alatt jelentés fejlédésen ment
at Magyarorszag kozuti kozlekedése. A személy-
gépkocsi jarmGallomany ez id6 alatt kb. tizszeres
nagysagura novekedett. Az egyeb jarmivek allo-
manyanak ndvekedése is jelentos. igy a magasabb-
rendd utak forgalomndvekedése 1956 Ota kereken
haromszoros lett. A forgalom nemcsak mennyisé-
gileg, hanem minGségében, 6-szetételében is erdsen
véaltozott. Az 1955—56 évben megtartott orszagos
forgalomszamlalasnal a motoros és fogat forgalom
aranya 50—50%-koriili érték volt; az 1963 évben
végrehajtott orszadgos forgalomszdmlalds adatai
szerint ez az arany mar 90%—10%-osra valtozott,
a motoros jarmivek javéra.

A mennyiségben és az dsszetételben jelentkez6
rohamos fejlédés megkivanta, hogy az Uthalozat
Utjainak attervezésére és a halozat fejlesztésére
nagy gondot forditsunk. A feladatokkal kapcsola-
tos forgalmi, forgalomtechnikai kutatasokat az
Utligyi Kutatdé Intézet Kozlekedéstudomanyi Osz-
talya véegezte.

A vizsgalat els6sorban a forgalom felvételét és
elemzését kivanta meg. Ezt biztositottdk az orsza-
gos forgalomszamlalasok.

A forgalmi méretezés masik lényeges tényezdje
az utak teljesitékepessege. A magyar viszonyoknak
megfelelG teljesitoképessegi ertekek meghataroza-
sdhoz a kozuti forgalom aramlési jellemzGinek, a
sebességnek és kovetési id6kozoknek vizsgalataval
foglalkoztunk. A vizsgalatok sordn hazai viszo-
nyokra érvényes altalanos 6sszefiiggéseket vezet-
tink le a sebesseg, a forgalom és az Utjellemzék
kozotti kapcsolat jellemzésére és 0j szamitasi mad-
szert az el6zesek meghatarozéséra. A kapott dssze-
fliggesek alapjan gazdasdgossagi alapon meghata-
rozhat6 az egy Uton optimélisan levezethet6 for-
galmi mennyiség.

1. A forgalomfelvételek és elemzések

s

Az utak kiépitése, korszer(sitése, a haldzat fej-
lesztése csak a forgalom adatainak ismeretében
végezhet6 el. Ehhez elméletileg megalapozott, gaz-
dasdgos forgalomszamlalasi modszer kialakitasa
volt az els6 feladat. A modszer kialakitasa fokoza-
tosan, a tapasztalatok Osszegezése alapjan tortént
meg.

Az 1955—56-ban megtartott orszagos forgalom-
szamlélast a forgalom lefolyasanak torvényszer(isé-
gein alapulé reprezentativ felvételi médszerrel végez-
tik. A mddszer lényege az, hogy a forgalom lefolyé-
sanak ismeretében igen rovid idejd szamlalasokbol
id6szaki szorzokkal hatarozhaté meg a napi forga-
lom évi atlaga. A lefolyas torvényszer(iségeinek
megismerésére kisebb szamu, magasabbrendd allo-
mason hosszabb idejli szamlalasok sziikségesek.
Az itt levezethet6 napi, heti és havi szorzéval kell

* A szerz6 el6adasa a drezdai Kozlekedési Fdiskolan
megrendezett G Kozlekedéstudomanyi Napokon, 1966.
junius 30-4an.

a mellékéllomasok rovid szamlélasait felszorozni.
A mellékallomasok egész éven at csak 3X8 oran at
mikodtek.

,,,,,,

dult, mint az 1. tblazat mutatja. Az 1963. évi allo-
masonkenti szamlalasi id6 a tablazat adatai sze-
rint 74 o6ra volt, ami 16 6rds szdmlalasi napokkal
csak 4,6 napot jelentett — az Eurdpai Gazdasagi
Bizottsag (EGB) altal ajanlott 14 napos szamlalas
helyett.

7. tablazat
A forgalomszamlalasok fejl6dése

. , Atla-

Szam- -Szam- 00 éIIEIg)r/a

Forgalom-  Ialt. 1416 Igomés- Ossz. szam- s

Gzarnidldés utak éalloma- ., lalasi idé ;
: tavol- A szam-
ave hossza  sok . (ora) VA
(km) szama sag 1alasi

(km) id6

1894— 95 7760 1315 5,90 — —

1927—28 15905 3283 4,85 3 309 262 1008

1935—36 18 466 3695 5,00 2 604 740 732

1955—56 19 898 3648 5,57 124 624 34

1963 22 369 4925 4,50 362 904 74

Az 1963. éviforgalomszamlalas az 1955—56. évi
szamlalas tovabbfejlesztését jelentette. A szamla-
lasnal (j eljaras volt az, hogy az egyes Utszakaszok
forgalméat és kozlekedésfoldrajzi elhelyezkedését
megvizsgalva, azonos forgalm( szakaszokat jeldl-
tink ki és ezekre az un. érvényességi szakaszokra
telepitettik ré& a szamlal6allomasokat. A szamlalo-
allomésok kijelolésénél szem el6tt tartottuk, hogy
lehetbleg az el6z6 szdmlalasnal miikodé alloméso-
kat Ujra felhasznaljuk és igy az adatok 6sszehason-
litdsat biztositsuk. Gondoskodtunk arrdl is, hogy
az utak teleptlésen beliili forgalma és a kiils6 sza-
kaszok forgalma szétvalaszthatd legyen, és ezért
sokkal tobb allomést mikodtettink.

A mellékallomasok 1963-ban 6t kijel6lt napon 8,
illetve 12 éran at mikddtek.

A mellékallomasok mellett 57 magasabbrend(
allomas is miikodott, amelyekbdl 2 egész éven ét,
5 minden honapban 10, illetve a nyéari félévben min-
den napot és 50 allomas 5 napot szamlalt, hogy a
forgalomlefolyas torvényszerliségeit adataibol le-
vezethessik.

Uj momentum volt a szamlalds modszerében,
hogy a nyari és hétvégi forgalom kiillénb6z6 mérté-
kének jellemzésére aforgalom jellegének megallapi-
tasat is bevezettik.

A forgalmi jelleg megallapitasat két paraméter-
tol tettik fliggdve:
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1. A hétvégi forgalom relativ nagysaga (6)
2. A nyéri, Gduléforgalom relativ nagysaga (W)

A b paraméter az utak augusztus havi atlagos
hétk6znapi és vasarnapi forgalmanak hanyadosa.
A 4* paraméter az augusztus havi atlagos hétkdz-
napi és a majus-juniusi atlagos hétkoznapi forga-
lom atlaganak hanyadosa.

A két paraméter értékeit a rnagasabbrend( &llo-
masok szamlalasaibdl levezetve, a 2. téblazat sze-
rint csoportositottuk.

2. tablazat
A forgalom jellegének csoportjai

o A hétvégi forgalom relativ
Az udiléforgalom értéke

relativ mértéke

b< 1,0 b~ 1,0
*'< 1,2
A B
1fi— 'f1,6
15~ & < 18 C
18 4< 20 D
20 V E

A 2. téblazat jelolései a kovetkezd forgalmi jelleg-
csoportokat adjak:

A Gazdasagi forgalom

fi Gazdasagi forgalom hétvégi forgalommal

C Vegyes forgalom, hétvégi forgalommal

D Talnyomorészt udiuléforgalom, hétvégi forga-
lommal

E Udul6forgalom, hétvégi forgalommal

A C forgalomijelleg csak orszagrészeket 0sszekoto
nagy hidakon, alagutakon lefoly6 forgalom jellem-
zésére mutatkozott megfelelének. A D, E forgalmi
jelleg a Balatonhoz vezet6 utakra volt jellemz6.

A forgalom havi tlagainak vizsgélat az 1. dbran
jol lathatéan mutatta a fenti forgami jelleg-cso-
portok elklloniilését. Az dbrén kozolt dtényez6 az
évi atlag és a vizsgalt honap atlagforgalmanak
hanyadosa.

A forgalom jellege szerinti elkilonilést mutatta
a 7 fels6bbrendl allomason végrehajtott cstcsora
vizsgalat is. Az eredményeket a 2. dbra mutatja
be, ahol az A, B, D és E forgalmi jellegnél az egyes
ordk forgalménak (f{) és az évi atlaganak (QO
viszonyat mutatja a estcsoratényezd (o).

A 30. 6ra forgalméat mértékadoként elfogadva,
a forgalmi méretezéshez a kdvetkez6 csticsora ténye-
z6k hasznélhatok:

30. dracsucs 50. Gracsucs

A forgalmi jellegnél ro=0,14 0,12
B forgalmi jellegnél (0=0,17 0,16
D forgalmi jellegnél &= 0,20 0,18
E forgalmi jellegnél ®=0,30 0,25

A forgalmi jelleg meghatarozasat a mellékallo-
masokon augusztusi vasarnap szamlalasi adatainak
segitségével elvégeztiik.

Az 1. tablazathol lathatéan 74 oOras atlagos allo-
masonkeénti szamlalassal biztositani lehetett a jel-
legmegéllapité szamlalasokat a 7 rnagasabbrend

k6zlekedéstudomanyi szemle

|, abra. A személygépkocsikra vonatkozd havi tényez6k értékei kilon-
féle forgalmi jelleg esetében.

allomason; a nyari félév id6szakaban a cslcsora
vizsgéalatokat is. A tobbi feladat megoldasa miatt
ugyan megnovekedett az egy allomasra es6 szam-

lalasi id6, de még igy is kisebb, mintha az EGB-
rendszerrel végeztiik volna.

A modszer tovabbi el6nye, hogy a vizsgalt tor-
venyszer(iségeken alapul6 napi, heti és havi szorzok
két orszagos szdmlalas kozotti id6szakban is lehe-
tévé teszik —rovid idejld szamlalasokbol — az évi
atlag elegend6 pontossagl meghatérozast.

1.1. Az adatok feldolgozasa

A felvételi modszer el6nyeit kis részben csok-
kentik a feldolgozasi munka nagyobb mennyisége,
az elvégzendd szamitasok. Ezt a hatranyt azonban
az eredményeknek a kozuti forgalomtechnika tébb
tertiletén jelentkezd felhasznalhatosaga messze-
menden kiegyenliti.

A forgalomszdmlalas adatainak feldolgozéasat
gépi uton, lyukkartyas adatfeldolgozé gépeken
végeztik. A lyukkartvas feldolgozds pontos ada-
tokat szolgaltatott, azonban a magyar szdmlalasi
modszer jellege miatt célszer(ibben és gyorsabban
kaphattunk volna eredményeket elektronikus sza-
moldgéppel. Sajnos, ez most még nem volt megold-
hatd, de a kovetkez6 orszdgos szamlalas feldolgo-
zasat mar igy kell elvégeznunk.

2. 4bra. A cstcsforgalom és az évi atlagforgalom &sszefliggése kuldn-
b6z6 forgalmi jelleg esetében (A, It, 1), K forgalmi jellegne’%.
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A feldolgozés eredményeit az ,,1963. évi kozuti
forgalomszamlalas™ c. konyvben adtuk kozre. A
szamlalés adatai szerint motoros jarmd forgalmunk
1956-t6l 1963-ig kozel kétszeresére nétt. Erdekes
adata volt a feldolgozasnak, hogy a forgalom 59°/0-a
a halozat 27%-an és ezen belll 41%-a a haldzat
14%-an bonyolddik le. Azeredmenyek alapjan je-
I01tlk ki az Uthaldzat fejlesztésének bazisaul szol-
gal6 féhalozatot.

1.2. Forgalomaramlési vizsgélat

Az (théalozatfejlesztési program és terv készité-
séhez, aforgalmi igényeknek megfeleld Uj Gtvonal -
lak kijeloléséhez igen fontos volt az orszagos forga-
lomszdmlalassal egyutt a honnan-hova vizsgalatok
elkészitése is.

A vizsgalat feladata az egész orszag teriiletén le-
bonyol6do utazésok felmérése volt. Az dsszes uta-
z4sok halmazé&bol harom napét vizsgaltunk meg
mintaként: egy juliusi hétkdznapot, egy augusztusi
vasarnapot és Ujra egy oktéberi hétkdznapot. A
helyszini kikérdezéses modszer helyett, mivel ez a
forgalom jelentés akadalyozasat jelentette volna,
Ujabb maddszert valasztottunk.

Az Uj mobdszer a postan kikuldott kérdélap hasz-
nélata volt. Az Gsszes gépjarmitulajdonosnak ki-
kildott kérdGivre a telepulésen kivili utazésait
kellett feljegyezni és a kitdltott kérd6lapot postan
kellett visszaktldeni. A valaszadas onkéntes volt,
de fontossagarol tajékoztatod kikildésével és a sajto
és radio segitségével bitositott propaganda utjan
tajékoztattuk a gépjarm(ivek lizemeltet6it. A kér-
dbiveken a jarm( fajtaja, az Uzemeltetd, annak
foglalkozasa és a jarm( telephelye voltak altalanos
adatként feltlintetve, és az egy nap megtett utaza-
sok adatainal a honnan-hova adaton kivil az indu-
las és érkezés] ideje, a szallitott utasok szama, il-
letve aru fajtaja és sulya, és személygépjarmivek-
nél az utazas indoka is.

Ez utébbiak voltak a feldolgozas alapadatai. A
kérd6iven szerepelt még arra vonatkozo kérdés is,
hogy a felmérés napjan lUzemben volt-e a jarm(
és ha igen, mennyi volt a napi Osszes futas. Az
uzemen kivil levd, illetve csak telepiilésen belili
utazast tett jarm(vek tulajdonosainak csak az
altalanos adatokat megadva kellett visszakildeni
a kérd6éivet. A kérd6lapokat az els6 felmérés soran
42%-ban, a masodik és harmadik felmérésnél 31%-
ban kildték vissza.

EzekbOl az adatokbol kaptunk tajékoztatast a
forgalomban részt nem vevé jarmivek aranyara
és a telepulésen bellli és kilsé utazasok arényaira.

A feldolgozas eredmenyei szerint a jarmivek
atlagos évi futdsa a kdvetkez0:

személygépkocsi (szgk) ........ 11 900 km
motorkerékpar (mkp) .......... 8800 km
tehergépkocsi (tgk) ............. 25 000 km

A jarm(vek atlagos utasszdma szgk-nal 2,60 f6,
mkp-nal 1,38 f6. Az atlagos utazési tavolsag a ko-
vetkez6képpen alakult, az Osszes jarmii utazasait
figyelembe véve:
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Motorkerékparnal az utazdsok 80%-a Ki-

sebb tavolsagra tortént mint............... 30 km
Személygépkocsiknal az utazasok 80%-a

Kissebb tavolsagra tortént mint .......... 50 km
Tehergépkocsiknal az utazasok 80%-a kis-

sebb tavolsagra tortént mint.............. 25 km

Az étlagos utazdsszam naponta:

Motorkerékpar ............. 3,07 utazas/nap
Maganszemelygépkocsi . 2,83 utazas/nap
Allami személygépkocsi . 4,64 utazas/nap
Tehergépkocsi............... 5,61 utazas/nap

2. A mértékadd oracsucs

A nagy orszagos forgalomszdmlalasokon kivil az
Uthalézat egyes pontjain is folytatunk 1957 oOta
folyamatos megfigyeléseket. A folyamatos megfigye-
lések két orszagos forgalomszamlalas kozott tajé-
koztatnak a hal6zaton a forgalom ndvekedésérdl.
Az eddig tapasztalt forgalomndvekedést a 3. dbra
mutatja be.

A folyamatos megfigyelés soran vizsgéljuk az
uthalozat egyes pontjain a forgalmi jelleg szerint a
mértékadd oracsucs alakulasat is. Eddigi eredmé-
nyeinkbdl azt latjuk igazolva, hogy — amint az a
2. abran lathaté — a forgalmi jelleg-kategoriak
szerint a 30. Oracsucs értékek is jellegzetesen szét-
valnak; a révidebb megfigyelések alapjan varhato,
hogy a mértékado 30. oracstcs egyelére nem val-
tozik.

3. A személygépkocsi-egység meghatarozésa

A forgalmi méretezésnél altalanosan hasznalt a
kilénb6z6 jarmifajtabol dsszetevédd forgalom sze-
mélygépkocsi-egységben valo kifejezése. A magyar
viszonyokra érvényes személygépkocsi-egység szor-
z0k megallapitasara is vizsgalatot végeztiink, két-
nyomu utak kils6é szakaszain. A vizsgalat a kulon-
boz6 jarmlveknek a forgalmi &ramléasban jelent-
kez6 jellemz6ik elemzését jelentette. Elemeztik a
motorkerékpar és a nehézmotor jarmivek (teher-
gépkocsi és autdbusz) kovetési idokdzeit a mérték-
add forgalmi terhelés kozelében levé forgalomnal.
Az eredmények azt mutattdk, hogy a motorkerék-
parok kovetési id6kozei nédlunk nem térnek el
atlagos értékben a személygépkocsik kovetési
id6kozeitél. A nehéz motoros jarmlvek viszont
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tobb mint kétszeres kdvetési tavolsaggal foglaljak
az utat, mint a személygépkocsik.

Megvizsgaltuk a nehéz motoros jarmlvek aka-
dalyozo, sebességcsokkenté hatdsat is. A vizsgalat
alapelve az volt, hogy ez a hatas a személygépko-
csik sebességében csak bizonyos — még elfogad-
hat6 — akadalyozast jelentsen, vagyis a forgalom-
ban résztvev6 nehéz motoros jarmiveket olyan
szorzoval szdmitsuk at személygépkocsi-egységre,
hogy az atszamitott forgalmi terhelésnek megfelel6,
tisztan személygépkocsibol allo forgalmi helyzet
sebességeinél a nehéz motoros jarmlvek jelenléte
csak 4—5%-kai alacsonyabb sebességet jelentsen.

Az osszehasonlitdsokat hosszabb Utszakaszon
(4—5 km) végrehajtott Un. &tlagos menetsebesség-
mérés utan végezhettiik el. Kereken 150 000 jarmu
Sebességeinek vizsgalata utan a sik-, domb- és hegy-
vidéki szakaszon 0Osszefiiggést taldltunk az udton
halad6 személygépkocsik, az Ut forgalmi mennyi-
sége és a forgalomban talalhaté nehéz motoros
jarmU szazalékos részesedése kozott.

Az eredmények azt mutattdk, hogy a csak sze-
mélygépkocsibol allé jarmifolyam atlagos menet-
sebessége is jelent6sen csokken a forgalmi mennyi-
ség novekedésével. A nehéz motoros jarmlvek
részesedésének novekedése kisebb forgalmi meny-
nyiségek esetén kisebb mértékben, nagyobb for-
galmi mennyiségeknél pedig jelentésebben csok-
kenti a személygépkocsik sebességét.

A sikvidéki szakasz méréseinek kiegyenlitett
eredményeit a 4. dbran mutatjuk be.

A dombvidéki szakaszokon — alacsonyabb se-
bességekkel — az Osszefliggések kozel hasonlonak
mutatkoztak. A hegyvidéki szakaszokon pedig a
rosszabb Utjellemzok(ivek,emelkedGk szélesseg) mi-
att a nehéz motoros jarmdvek nélkuli forgalom jar-
miveinek sebességei olyan alacsonyak (54 km/d),
hogy a nehéz motoros jarm(vek részvétele a forga-
lomban méar nem csokkenti jelentdsen a forgalomban
levd személygépkocsik sebességét. A nagyobb emel-
keddn, hegyvidéki szakaszon, tehat aszemélygépko-
csi-egység szorzok értékének novelése nem lehet
indokolt.

A kapott eredmények tovabbi elemzése soran
feltételként fogadtuk el, hogy a nehéz motoros jar-
mivek akadadlyozdsa miatt a személygépkocsik
sebessége ne csokkenjék 5%-nal nagyobb értékkel

a személygépkocsi-egységben Kkifejezett for-
galmi mennyiseggel azonos nagysagu, tisztan sze-
mélygépkocsibol allé forgalom sebességéhez képet.
llyen alapon a sik- és dombvidéki utakon a mérték-
add cslcséra 6%-0s nehéz motoros jarm( arany
alatt a 2,5-es személygépkocsi-egyseg szorzot lehet
hasznalni; ennél nagyobb nehez motoros jarmdi
részesedesnél pedig a 4,0-es szorz6 hasznalhato.
Hegyvidéken pedig altaldnosan a 2,5-es személv-
gépkocsi-egység hasznalhato.

A tovabbi lepés a vizsgalatnal az volt, hogy a
nehéz motoros jarmlvek megallapitott szorzoival
a motorkerékparok hatdsat is megismerjuk. A vizs-
gélatok azt mutattdk, hogy a motorkerékparok
aranya nem befolyasoljaa személygépkocsik sebes-
ségeit és kulondsen a tervezési kapacitds kordli
forgalmi terheléseknél a motorkerékpérok sebes-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

4. ébra. A/forgta_l_omban” résztvevé személygépkocsik atlagos
menetsebessége kiilnéb6z6 tehergépjarmd arannyal, sikvidéki aton.

ségeloszlasa teljesen azonos a személygépkocsik
sebességeloszlasaval.

Végeredményképpen tehat megallapithatd volt,
hogy kétnyomu utak kiilsd szakaszain a személy-
gépkocsi-egység szorzo értékét az emelkedék nem
befolyasoljak, de a nehéz motoros jarmdvek része-
sedése mar befolyast gyakorol. Ez a befolyas csak
6%-0s nehéz motoros jarmd arény felett kivan el-
térést az atlagos esettél; ilyen pedig a mértékadd
csucsoréban igen ritkdn fordul csak el6. Atlagos
esetben tehat a szorzok a kdvetkezék:

Személygépkocsi.....cooevrueerennnne 1,0

Motorkerékpar ........ccccecerienenn. 10

Tehergépkocsi  pdtkocsival v.
anélkul, autébusz potkocsi nél-
kil v. azzal.....oooooooveveiiiee, 25

4. A miszaki jellemz6k megvalasztisa

A forgalom, azaz az Uton kozleked6 jarmiiveze-
t6k bizonyos sebességi, biztonsagi, kényelmi igé-
nyek kielégitését is varjak az uttol. Nem elég csak
azt biztositani, hogy pl. 6ranként 1000 jarmd at-
haladhasson egy Utkeresztmetszeten, hanem azok
athaladasat megfelel6 korilmenyek k6zott — meg-
feleld sebességgel, biztonsdggal, kényelemmel — és
a korilmények egyittes hatdsaként jelentkez6
hatékonysaggal kell biztositanunk.

A magyar forgalom lefolyasi viszonyok tisztdzasa
végett el6szor az utak mdszaki jellemzdinek és a gép-
jarmivek sebességének kapcsolataval foglalkoztak.
Ezeknél a vizsgalatoknal szerepelt az atlagos me-
netsebesség fogalma az Uton halad6 jarm(folyam-
ra vonatkozdan, egy adott hosszabb Gthosszbol és
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3 W =67,500065 M 7 Im=454-0,0034 ti
4 -00067/1 8 Wn=41,0- 00027 M

= alira. 4 tarral mi mennyisé;; és u menetsebesség dsszefiiggései
kulonb6z6 tervezési sebességeknél.

a megallas nélkili utazds idejébdl szamithatd
sebességként, amely er6sen fugg az Gt mdszaki
jellemzaitdl és a forgalom jellemz@it6l. Egy kije-
[01t aton végzett mérések eredmeényeképpen le-
vezethet6 volt, hogy a menetsebesség és a forgalom
mennyisége kdzodtt magyar viszonyok kdzott line-
aris a kapcsolat (5. abra).

Az el6z6leg egyes szakaszokon feltart térvény-
szerliségek Kiterjesztésére késébb tobb, kilonbdzd
miszaki jellemzdékkel kiépitett Utszakaszon kellett
méréseket folytatni, hogy az utak kilénb6z6 for-
galmi terheléseinek megfeleléen megallapithassuk
a miszaki jellemz6k és az atlagos menetsebesség
kapcsolatat.

A méréseket 14 Utszakaszon, kereken 150 000
jarmi sebességadatainak felvételével végeztik el.
A mérési eredmények feldolgozasaval az egyes (t-
szakaszokon kapott adatokbol hatadroztuk meg a
kapcsolatokat.

A kiegyenlitett allandok és egyutthatdk alapjan
az 5. braban felraktuk a forgalmi mennyiség és az
atlagos menetsebesség Osszefuiggéseit a kulonbdzé
tervezési sebességl utakon (50—120 km/0).

Az 4bra most mar kiegyenlitve adja a menet-
sebességek ertékeit a forgalmi mennyiség fliggveé-
nyében, amely 6sszefliggés a magyar viszonyokra
altalanosan elfogadhato.

A levezetett Osszefliggésekbdl a kilonb6z6 mi-
szaki jellemz0jl utak optimalis forgalmi terhelései,
azaz gazdasagos tervezési teljesitékepessége is meg-
hatarozhatok.

Az el6z6ekben ismertetett Osszefliggések isme-
rete lehet6vé tette, hogy Uj modszert javasoljunk az
utak tervezési teljesitOképességének, az optimalis
forgalmi terhelésnek meghatarozésara.

Az optimalis forgalmi mennyiség megvalasztasat
még az Ut épitésének vagy korszerdsitésének kolt-
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ségei befolyasoljak. Adott forgalom-nagysaganal
és dsszetételénél j6 miszaki jellemzOkkel — azaz
magas epitési vagy korszer(sitési koltséggel
nagy atlagos menetsebesség érhetd el. Mivel pedig
az utak tervezési sebességével, illetve az atlagos
menetsebességgel forditott aranyban all a jarmdvek
kozlekedési koltsége (lizem- es idOkoltségek) és
egyenes ardnyban all az épitési koltség, az optimé-
lis megoldast az Osszes koltségek minimuma ad-
hatja meg.

A vizsgalatok eredményeit a tervezésnél akkor
hasznalhatjuk fel, ha a tervezés soran meghata-
rozhatdé mértékadd forgalomhoz ki tudjuk valasz-
tani a megfelel§ tervezési sebességet (3. tablazat).

. PRy -
AWW%WW

Tervezdi ssebességek

Sor- Forgalom, szgke/6

szam (szgke/nap) sik- domb- begy-
vidéki utaknél
i 150
(910) ... 60 50 90

2. 151—250
(910— 1660) . 70 60 40

9. 251—900
(1661—2000) 80 70 50

4. 901—400
(2001—2670) 90 80 70

0. 401—550
(2671—9660) 100 90 80

6. 551 - 700
(9661—4660) 110 100 90

7. 701— 950
(4661— 6950) 120 110 100

8. 951— 1200
(6951—8000) 190 120 110

A fentiekben rdviden ismertetett forgalomtech-
nikai kutatomunka eredményei felhasznalasra ke-
riltek az 0j ,,Tervezési, Iranyelvek” kidolgozésa-
nal, az utak Uj besorolasanal, valamint a tavlati
uthalézatfejlesztési terv kidolgozasanal.*

IRODALOM
%Ozh Tibor: Kozati kozlekedési balesetek vizsgalata

az Utlugyi Kutaté Intézet dsszefoglalé jelentése (kéz-

Jai'a:t)), . 1964,

I00 Az 1969. évi orszagos kozuti forgalom-
szamlalds moédszere, az Utligyi Kutaté Intézet 6ssze-
foglgla jelentése (kézirat), Bp. 1965.

Dr. an . Jarmdvek szemolygépkocsiegység
egyenértékszamanak meghatarozasa, az Utigyi Ku-
tatg Inté 0sszefoglalé jelentése (kézirat), Bp. 1965.

Dr. an%l [ Kétnyom U utakon kialakulé menetse-
bessegek, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1964. évi
10. sz.

Utiigyi Kutaté Intézet tiz éve 1956— 1965. Bp. 1960.
KOZDOK.

* Lasd errdl lapunk més helyén Péczel
lati athalézatfejlesztési terv c. cikkét. (ZEl

A tav-
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killonb6z06 égtdji iranyitasu varosi utcak kézott

Dr. AUJESZKY LAszLO

Tapasztalds szerint a varosi kozlekedés és az
utcai balesetek kockazata szempontjabol Iényeges
kilonbségek vannak az egyes utcak és utcatipusok
kozott aszerint, hogy az illetd utca milyen égtaj fele
iranyul. Ez egyszer(ien annak a kovetkezmenye,
hogy az észak felé, kelet felé stb. futd utcakon méas
és mas gyakorisaggal 1épnek fel azok az id6jaréasi
jelenségek, amelyek alkalmat adnak a balesetek
keletkezésére, illetbleg hozzajarulnak a balesetek
keletkezéséhez.

Rdvidebben kifejezve: lényeges mértéki éghaj-
lati kilonbségek allnak fenn a kildnféle égtaj felé
néz6 utcdk kozott; pontosabban szélva, a kulon-
féle iranyitasu utcavonulatok kdzott 1ényeges meér-
ték(d mikroklimabeli eltérések mutatkoznak, ame-
lyek a baleseti klimatol6gia szempontjabél korant-
sem kdzOmbdosek.

A kozlekedési meteorolégiaban (valamint a me-
teoroldgia tobbi agaiban is) fontos szerepet tolte-
nek be az an. mikroklimétikus jelenségek. Azokat a
jelenségeket hivjuk igy, amelyek a Féldunket dvezd
oOridsi aranyd légkornek csak viszonylag igen kis
részére szoritkoznak, pl. egy utcanak az Uttestére,
egy parkoldhelynek a terlletére stb. Kiemelendd,
hogy a fogalom nevében szerepld ,,mikro” sz6 ko-
rantsem azt jelenti, mintha a fennall6 éghajlati kii-
I6nbségek kismértékliek volnanak, hanem csak azt,
hogy a kilonbségek kis térfogaton bellil (de sok-
szor igen élesen) allnak fenn. Két egymaést keresz-
tez6 utca k0zott nagyobb éghajlati kildnbseg le-
het, mint két szomszédos varos atlagos éghajlati
viszonyai kozott.

Az aldbbiakban roviden dsszefoglaljuk a kilén-
féle égtaji iranyitasu utak kozt fennalld mikro-
klimatikus kilénbségek koziil azokat, amelyeknek
a kozlekedési balesetek keletkezése szempontjabol
véleményink szerint legnagyobb a jelentbséguk.

1. Akeletrél nyugatra futé utcak mikroklimatikus

vonasait a napfény hianyos volta szabja meg. Az
utca déli oldalan levé magas hazsor a napnak a leg-
nagyobb részében arnyékot vet az utcara. Ha az
utca nagyon széles, akkor az utca t(lsé oldala a
nyari honapokban még jut bizonyos mennyiségi
napfényhez. Ha az utca kozepes szélességl vagy
éppen keskeny, akkor reggeltdl estig az egész utca
arnyékba borul. A reggeli és esti 6rakban (a nyari
id6szakban) az utca hossztengelye iranydban érke-
zik egy kevés napsités, ennek viszont az a vesze-
delmes tulajdonsaga, hogy laposan belesit a jar-
mUivek vezetGinek és a gyalogjaréknak a szemébe
és elké&praztatja Oket.

A napsugarzas hianyos voltanak messzemend ko-
vetkezményei vannak az ilyen utcdk mikroklima-
jara. Télen a hd nehezen olvad el bennik, az év
tobbi részeiben pedig az es6 nehezen szarad fel, az
Uttestek és agyalogjardak tehat sokkal sikosabbak.

Azokon a helyeken, ahol a kelet-nyugati Utvo-
nalat egy mas irdnyu utvonal keresztezi, a viszo-

nyok altalaban jobbak. A hd kénnyebben olvad, az
utfeluletek gyorsabban megszaradnak. Télen azon-
ban el6fordulnak olyan id6jarasi allapotok is, ami-
kor éppen ezek a keresztezddési helyek valnak kii-
I6nosen sikossa, éspedig azaltal, hogy az utcat bo-
ritd horéteg itt napkozben atmenetileg megolvad, a
kovetkez6 éjszakdn (vagy pedig egy napkdzben
fellépd hideg szél hatasa alatt) ellenben 6sszefliggd
jégréteggé fagy Ossze.

A napkelte és napnyugta idején fellépé kapra-
zasi jelenségek ma mar kevesbé veszedelmesek,
midta agépjarmdveken elterjedt a lehajthato szines
mUanyaglapok hasznalata, amelyek a napsités je-
lentékeny részét elnyelik és a vezet§ szemét meg-
kimélik a tulerds fény bejutasatol.Sajnosazonban, a
gyalogjarok nem részesithet6k a szemkéaprazés el-
len ilyen védelemben és igy a baleseti kockazatot
nem lehet teljes mértékben kikiiszoboélni.

2. A délkeletr6l északnyugatfelé futdé utcak mikro-
klima szempontjabol valamivel kedvez6bbek. Ezek
az utvonalak reggel és délel6tt napfényben része-
stlnek, a nap kesGbbi részeben pedig arnyekban
vannak. A ho olvadéasa és a nedves Utfellletek fel-
szaradasa aranylag gyorsan jatszddik le. Ebben 1é-
nyeges része van annak is, hogy az ilyen utvona-
lakba a Magyarorszéagon gyakran fellép6 északnyu-
gati szél konnyen behatol, s6t az ilyen iranyud Ut-
vonalak un. szélcsatornat alkotnak, amelyben az
aramlas még kilén meg is er6sodik. Az erésen tur-
bulens jellegli északnyugati szélnek erélyes a sza-
rité hatasa.

Képrézasi jelenségek az ilyen utvonalon kevéssé
fenyegetnek, mert délel6tt, amikor a napsutés az
utvonalnak a hossztengelye mentén érkezik, a Kap
méar meglehet6sen magasan jar az égen és igy nem
sut bele annak a jarm(vezet6nek a szemébe, aki
vizszintes irdnyban, az Uttestre szegezi a tekinte-
tét.

Janius masodik felében a Nap lenyugvasa nem
nyugaton, hanem északnyugatra eltolddott helyen
tortenik meg. Ezen a néhany napon az északnyu-
gati irdnyitasd Gtvonalon napnyugta idején (este
19—20 ora korul) megvan a kaprazas veszélye.
Azonban az ilyen iranyitasu Gtvonalon ez a kocké-
zat csak az esztend6nek néhany napjéra szoritko-
zik.

3. A délr6l észak felé iranyidé utvonalakon a
mikroklimatikus koértilmények a baleseti meteoro-
I6gia szemszdgébdl nézve kedvez6bben alakulnak.
Az ilyen Gtvonal még egyes téli napokon is részesl
bizonyos mennyiségl napsitésben. Az északi szelek
jelentékeny szarito hatdsa szabadon érvényesiil.
Képrézasi jelenségek a déli magas napéllas kovet-
keztében itt nem fordulnak el6. Ezért jogunk van
allitani, hogy egyforma forgalmi megterhelés és t-
burkolati viszonyok esetén az észak-déli iranyitasu
utcdkban kisebb az altalanos baleseti kockéazat,
mint akar a délkelet-északnyugati, akar pedig a
kelet-nyugati utvonalakon.
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4. Haétra van még a délnyugat-északkeleti tengely-

irdnyu atvonalak mikroklimatikus vonésainak is-
mertetése. Az Utfellletek felolvadédsa és felszéra-
désa szempontjébdl itt a viszonyok nagyjaban ha-
sonldk, mint a délkelet-északnyugati iranyitasu
utcékban, persze azzal az eltéréssel, hogy itt a fel-
olvadasi és felszaradasi folyamatok nem annyira
délel6tt, mint inkdbb a délutani 6rakban véalnak
er6teljesebbé.

Van tovabba még egy arnyalati kilonbség is,
amely abbol szadrmazik, hogy a délnyugat-észak-
keleti iranyitasu utvonalaknak nem annyira élénk a
széljarasuk, mint a délkelet-eszakkeleti iranyitasd
utcaké; ennek kovetkeztében a felolvadasi és fel-
szaradasi folyamatok itt valamivel lassabban jat-
szodnak le. A délnyugati szél ugyanis nem annyira
gyakori, &ltalaban nem annyira erés és majdnem
sohasem olyan mértékben turbulens, mint az észak-
nyugat! szél. Eszakkelet fel6l viszont, ahonnan a
szél szintén kdnnyen behatolhatna az ilyen iranyi-
tas utcakba, rendszerint csak egészen gyenge
aramlasok érkeznek: Budapest éghajlatanak egyik
jellemzd és érdekes vonasa, hogy kdzepes eréssegli
vagy viharos északkeleti szelet majdnem sohasem
kapunk, annak ellenére, hogy az orszdg mas teriile-
tein (pl. Debrecen vidékén) az északkeleti szelek
igen gyakran Iépnek fel és sokszor igen hevesek és
igen tartosak is szoktak lenni.

Képrazas szempontjabdl az ilyen irdnyitasd ut-
vonalak csak egyes ritkdn el6fordul6 téli id6jaréasi
viszonyok kozt jelentenek kockazatot. Télen
ugyanis a Nap lenyugvasa délnyugaton torténik,
ezért azokon a ritkabban el6fordul6 téli napokon,
amikor egyéaltaldban van napsutés, a délutani csucs-
forgalom idején ezeken az Gtvonalakon bekdvetke-
zik a kaprazas jelensége.

Miutan ramutattunk a kulonféle éghajlati irdnyi-
tdst varosi utvonalak kozt fennalld jelentékeny
kozlekedésmeteoroldgiai kilonbségekre, szilkséges
még néhany altaldnos megjegyzést tenni, amelyek a
fenti megallapitasok érvenyességi korére és kiter-
jeszthet6ségére vonatkoznak.

Az elmondottakbdl kitlinik, hogy egy és ugyan-
azon utvonalon a két ellenkezé iranybafuté forgalom

Palyazati felhivéas

A miiszaki fels6oktatds két intézmény-tipusa: a m-
szaki egyetem és a fels6fokd technikum (mdszaki f6is-
kola) kozott a sziukséges kapcsolatok kialakitdsanak
meggyorsitdsdhoz, elmélyitéséhez és tervszerlibbé téte-
léhez — az illetékes szervek munkajéan feliil, — hatékony
tdrsadalmi segitség kivanatos. Ennek el6mozditasara a
Mszaki és Természettudoméanyi Egyesiletek Szdvet-
sége, a M(ivel6désiigyi Minisztériummal kézosen, palya-
zatot hirdet az aldbbi két téméaban:

1. A m(iszaki egyetemek és fels6fokl technikumok
(mszaki f6iskoldk) kolcsénds hatdsa egymas
jovébeni fejl6désére.

2. A miszaki szakemberképzés érdekében milyen
a hallgatésagotérintd Uj és hasznos intézkedések
bevezetését teszi lehetévé a kétfajta mlszaki
fels6oktatdsi intézmény, a mlszaki egyetem ésa
fels6fokd technikum (miszaki féiskola) 1étezése.
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mikroklimatikus korilmeényei kdzott 1ényeges kii-
lonbség allhat fenn. igy pl. egy szélesebb kelet-
nyugati utcanak azon az oldalan, ahol a forgalom
nyugat felé halad, napsités uralkodhat és kedvez6
litfellleti viszonyok allhatnak fenn; ugyanakkor az
utca masik oldalan a kelet felé halad6 forgalomnak
sikossaggal kell megkizdenie. Hasonloképpen a
délnyugat-északkeleti Utvonalon egy téli délutanon
kaprazassal kiszkddnek a délnyugat felé halado
jarmivek vezetdi, ellenben kaprazastol mentesen
lehet északkelet felé kdzelekedni.

Ebb6l kovetkezik, hogy ha az illetd utcdban egy-
irdnyuforgalom van, akkor el6all az a helyzet, hogy
vagy csak a kedvezl, vagy csak a kedvez6tlen
meteoroldgiai hatasok érvényesiilhetnek.

A kulonféle égtdji irdnyitast utcdk kozott fenn-
allo kulonbsegek kulonosen élesen mutatkoznak a
varosoknak a magas épuletekkel osszefiiggéen be-
épitett terlletén. Legszéls6ségesebb mértékben
mutatkoznak azokban a nagyvarosokban, ahol fel-
h6karcolokbol &llnak az utcak.

Kevéshé élesek ezek a mikroklimatikus ellenté-
tek a kultelki vérosrészekben, amelyek nincsenek
Osszefuiggben beépitve.

Egészen elenyésznek a kiilonféle égtaji iranyitasi
Gtvonalak kdzti kiilénbségek a szabad vidéki terile-
teken, amennyiben sik teruletr6l van sz6. A szabad
siksdgokon ugyanis a napsutés és a szél minden-
fajta irdany( utvonalat egyformén ér és igy nem
nyilik alkalom olyan mikroklimatikus eltéréseknek
a kialakulasara, amelyeknek a baleseti meteorolo-
gia szempontjabdl jelentdségik volna.

Maés helyzettel talaljuk magunkat szemben dom-
bos vagy hegyes vidéken. A domb- és hegyvonulatok
arnyékot vetnek és Iényegesen modositjak a szel-
jarast is. Szlk volgyekben az egyes utvonalak
mikroklimatikus és baleseti sajdtsagai mar nagyon
hasonlék azokhoz, amelyekkel a varosok 0ssze-
fuggGen beépitett teruletein fekvd utcakban talal-
kozunk. Eppen ezért a fentebb Kkifejtett baleset-
meteoroldgiai kilénbségek nagyrészben a hegyvi-
déki volgyek Utjaira is eérvényesek.

Péalyadijak téménként:

I. dij 10 000 Ft
. dij 6 000 Ft
1. dij 3000 Ft

A dijnyertes dolgozatokon feliil hat tovabbi palyam
megvételre keriil, dsszesen 9000 Ft értékben.

A palyazatot jeligésen kell benydujtani.
Hatarid6: 1967 oktéber 30.

A pélyazati felhivasra vonatkozd részletes tajékozta-
tét folyé év junius 30-ig az MTESZ Kdzponti Oktatasi
Bizottsagnal lehet igényelni (Budapest V., Szabadsag
tér 17. Telefon: 120-316, vagy 113-260/192 mellék).

MUSZAKI ES TERMESZETTUDOMANY
EGYESULETEK SZOVETSEGE
Kdézponti Oktatdsi Bizottsag
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Terel6eré mérése a vasut Uzemében

KERESZTY PETER

1 Aterel6er6 a vasuti jarm{ futasbiztonsaganak
eddig kell6képpen fel nem deritett tényezéje, ame-
lyet futds kozben kell mérni, minthogy csak moz-
gas kozben 1ép fel. Aterel8erd nagysagat sziikséges
ismernink azért is, mert ez az er6 a jarmivek se-
bességének emelésével egyutt novekszik és a fel-
épitmeny keresztirany( teherbirasat egyhamar tul-
lepheti. Ezenkivil a jJdrmUvek szilardsagi vizsgala-
tdban is fontos szerepet jatszik.

2. Hazai adottsdgaink mellett egyel6re csak a
palyaban, a sinszal deformaciojanak mérése atjan
van lehet6ségunk arra, hogy a fellép6 terelGeror6l
némi kepet kapjunk; ilyen méreseket a M AV Koz-
ponti Felépitmenyvizsgald F6noksége végez [1]. A
sinszél igénybevétele természetesen csak helyhez
kototten, a palyanak nytlasmérd bélyegekkel lera-
gasztott, eldre kijelolt helyén mérhet6. Nagyrészt
egyéni elgondolés szerint torténik a palyaban a
meérészakasz kivalasztasa és igen bizonytalan, hogy
vajon éppen azt a szakaszt sikeriilt-e igy bélyegek-
kel felszerelni, amelyiken a legnagyobb terelGerd
fellep. Tudjuk ugyanis, hogy a jarml vezetd-kere-
kein fellépo terelGerd a jarm( futdsa kdzben igen
er6sen valtozik. Ha feltessziik, hogy sikerilt az
egyik jarmire vonatkoz6an helyesen megvalasz-
tani a palyanak azt a helyét, amelyen a maximalis
terel6er6 1ép fel, nem bizonyos, hogy egy mas szer-
kezetli és mas felépitési jarmdvon is akkor Iép
majd fel a maximalis terelGerd, amikor az ugyan-
ezen a palyaszakaszon fut.

3. A jarmivek szempontjabol ezért az a mod-
szer tekinthetd megfelel6bbnek, amely lehetéve
teszi, hogy a fellép6 terelGerd a fntd jarm(von, fo-
lyamatosan legyen regisztralhato.

Ilyen mérési eljarast dolgozott ki egymastol fug-
getlentl a sévd vastt, meg a Német SzOvetségi
Vasut (DB) is, — amellyel a kerék tarcsajaban fel-
1ép6 hajlitd igénybevételeket regisztralva, a tereld-
er6nek egy szorzotényezdvel megndvelt értékét
kapjak (1. abra).

L é}bra.,Nyﬂlas,mérb—pé,l?/egek elhelyezése a keréktarcsan. — a svéd
vas(t mérési modszeréné

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Minthogy a keréktarcsa megmunkalatlan és sza-
balytalan alaku test, hazai vonalon tortén6 mérés-
hez par éve javaslatba hoztak a kerékpar tengelye-
ben ébredd igénybevételek meghatarozasat és ezen
keresztil a terel6er6 mérését, — mert hiszen a ten-
gely teljes egészében megmunkélt és mindenitt
korkeresztmetszet(i test.

Az igy kapott adatokbdl a terelGer6 kiertékelé-
séhez — aszerint, hogy milyen elhanyagolasokat
engediink meg — egy 6- vagy 8-ismeretlenes linea-
ris egyenletrendszert kell megoldani. Ezt gepi sza-
szamitéssal, analdg-szamitogeppel végezve, mind-
jart mérés kdzben meg is lehetne a terelGerd érté-
két kapni. Csakhogy maga a szamitogép mintegy
félmillig forinttal dragitana a kisérleteknek amugyis
mindig magas koltségeit. Ennél nagyobb akadaly
azonban az, hogy az ertékelés folyaman tébb izben
is a mért értékeknek kilonbséget kell képezni és
minthogy a mért értékek tobb-kevesebb pontat-
lansagot tartalmaznak, a kilonbség-képzéskor ezek
a pontatlansagok rendkiviili médon megndvelnék az
eredmény pontatlansagat. A javasolt eljaras ezért
megbizhatatlan és nem latszik megvalositasra ér-
demesnek.

E sikertelen prébéalkozas utdn — egyelére leg-
alabb igy latszik — a svéd vasut és a DB Altal va-
lasztott Utra kell ratérniink, és a keréktarcsaban fel-
1ép6 igénybevételek mérése Utjan kell a terel6er6t
meghataroznunk [2 és 3]. Ez azért megfelelébb
maodszer, mint a tengelyben fellép6 igénybevételek
mérése, mert a keréktarcsa az a hely, amelyet a te-
rel6eré hajlit, és amelyet a fuigg6leges erék csak
tiszta nyomasra terhelnek. A 2. abra egy kerékpart
és a felette levd jarm(ivet vazlatosan tlnteti fel.
Ebben az Y-al jeldlt terel6erd x-karon hajlitja a
kerék tarcsajat, mig az ugyanazon feltdmaszko-
dasi helyen ébredd J)I fliggélyes reakcié nyomé-
igénybevételt okoz. Y és ff nagysagrendben azo-
nosak. A kerék sugara: ,,r” tébb mint egy nagy-
sagrenddel nagyobb, mint a ff erének az a karja,
amely a keréktarcsa esetleges iveltsége kovetkezté-
ben hajlitast okoz. igy sok esetben, aranylag Kis-
mértékd elhanyagoléssal, a keréktarcsa hajlitasara
az &bra baloldalan felrajzolt hdromszdgalaku nyo-
matéki abra iranyad6. Ezzel szemben a tengelyben
nemcsak a terelder6, hanem a fiigg6leges erok is
okoznak hajlité igénybevételt, és éppen az eredd
Osszigénybevétel szétvalasztasa az, amihez az ana-
l06g-szamitogepes eljaras szikseges volna. A ten-
gelyben ébred6 nyomatékot az abra fels6 részén a
vonalkazott teriilet tunteti fel. Az agyllések ke-
resztmetszetében és azoknak kozeli kornyezetében
nem lehetséges nyulasméré bélyeggel mérést vé-
gezni, hanem csak a hullamvonalakkal hatarolt
tengelyrészen.

Visszatérve a keréktarcsa nydlasdnak mérésére,
meg kell allapitanunk, hogy ez sem olyan egyszerd,
és barhol felhasznalhato, kiforrott eljaras, mint
amilyent megvalGsitani szeretnénk. Ezt a mérést
nem Ggy végzik, hogy felszerelnek a mérendé6 jar-
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* &bra. /1 kerékparra haté er6k és n>«inatékaik

mire egy hordozhatd6 mdszert, és utdna mindjart
kezdddhet a futoproba, amelyen a terelGerdket
hatdrozzak meg.

Egyrészt a teljes kerékpart elébb egy megfele-
I6en kiképzett probapadon fligg6leges és keresztira-
nyu erékkel meg kell terhelni. Ily médon meg lehet
allapitani egy, arra az egyetlen kerékparra érvé-
nyes jelleggorbét, a nyomkariméra hato terel6erd
és a keréktarcsdban fellép6 igénybevétel kozotti
Osszefuggésre. Ez utan lehet csak vele mérni, de
ehhez nem felel meg barmilyen fajtaju kerék, ha-
nem csak az, amelynek keréktarcsajan van egv
olyan atmeér6ji kor, amelyben a fiigg6leges erékbol
eredd tiszta nyomas vagy hajlitas teljesen elhanya-
golhatd értékl, a vizszintes terelGer6bél ébredd
hajlitdshoz képest. A nyulasmérd bélyegekrdl ér-
kez6 villamos jelet csuszéérintkez6kon keresztil
lehet a forgd tengelyrdl levenni. Ezeknek az érint-
kez6knek elhelyezésére a tengelyvégen ritkdn van
elegend6 hely. A forgotarcsatol a csusz6 érint-
kezO6khoz kijutni csak a csapagytokon belil lehet'
amihez legtobbszér meg kell farni a tengelyt, fel-
téve, hogy annak szilardsdga ezt megengedi.
Mindezért ennek a modszernek megvaldsitasa is
még sok nehézséget és gondot fog tAmasztani.

4. llyen korulmények kdzott a MAV mindeddig

Ugy segitett magéan, hogy nem a terel6erét mérte,
hanem a rugézott jarmdrészben (kocsipadld, moz-
donyalvaz stb.) fellépd keresztiranyd gyorsulasok
nagysagat. Ezek nem azonosak a terelGerével, mert
a rugozott részek gyorsitasahoz szilkséges eré csak
egyik, habar igen nagyértékl 6sszetevoje a tereld-
er6nek. Mégis ,,... varhato, hogy a terelGerének
nagymértékli megnovekedése — ha fojtottabban
is, de — jelentkezik arug6zott részek gyorsulasanak
ndvekedesében.” [4]

Ezt az axiomat a kisérleti munka megkonnyité-
sére elég elterjedten hasznaljak, csak néha a gyor-
sulasok helyett a jarm( futasmin6ségét jellemz6
szdmot veszik iranyaddul, ami az axioma lényegét
nem befolyasolja. Knnek az axioménak helyességét
latta igazoltnak a DB akkor, amikor az 0j villamos
mozdonyaival nagysebességli méréseket végzett
[5]. Az E 10 300, valamint a futds min&sége szem-
pontjabol tokéletesebb E 03 sor. mozdonyokon is
végeztek ilyen irdnyl vizsgélatot. Azt talaltak,
hogy a mozdony keresztiranyu ,futdsmindségi
szama” és a fellépett terel6er6k kozott szoros az
osszefliggeés.

A teherkocsikra engedélyezett felsé sebességha-
tar felemelése céljabol végzett vizsgalatok és kisér-
letek napjainkban a MAV-nal, az UIC—ORE B. 56.
sz. Szakértébizottsaganak erre vonatkoz6 munkaja
alapjan, ugyanennek az axiomanak segitségul hiva-

Vannak azonban olyan hangok (jelen esetben a
francia vasutak, az SNCF részérdl), amelyek nem
helyeslik ennek a viszonylag igen kényelmes allas-
pontnak elfogadasat. Mirél is van itt sz6? A kocsi-
szekrényt futas kozben a palya keresztiranyd gyor-
sulasokra kényszeriti. Ez a kényszer tobb tomegb6l
és rugdhdl allé és néha egészen bonyolult mecha-
nizmuson keresztul adodik &t a szekrényre. Ezért
az ellenvélemények szerint ,,a priori” nem jelent-
hetd ki err6l a kényszerit6 er6rél, hogy elfogadhat6
keretek kozt marad mindaddig, amig a szekrény
gyorsuldsai is elfogadhatok [7]. Ugyanebben a
vizsgalatban elismerik azonban, hogy a terel6er6-
nek nagymérték( megndvekedésével mindig egy itt-
jart a kerék talterhelése, ami ezért a kisiklas elleni
biztonsag szempontjabdl megnyugtato tény. Ezzel
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szemben a palya-deformécidra a terelGer6 abszolut
értéke iranyado. Ezért nem elegend6 a terelGer6vel
valamilyen aranyban all6 tényez6t mérni, hanem
magat a terel6er6t kell mérniink. A vasit (izembiz-
tonsagat a palya-deformécio elsérendlien befolyéa-
solja és valoszinlileg ez okbol tartja sziikségesnek
az SNCF azt, hogy a gyorsulasokon kivil egyben
a terelGer6t is mérje, sajat nagysebességl probain.

Egy masik helyen viszont azt olvashattuk [8] a
nagy sebességgel végzett kisérleti probakrél, hogy
bizonyos esetben a forgovaz folytonosan és vadul
szitélt, de a szekrény gyakorlati értelemben mentes
maradt ett6l a 6,7 Hz-es gyors, keresztirinyd moz-
gastol.

Az axioma és ez utobbi két ellenvélemény, Ggy
gondoljuk, csak latszélag ellentétesek egymassal. Az
UIC—ORE B. 52. sz. Szakért6bizottsaga [9] egy
kilonleges méréforgovazzal végzett kisérleteket,
amelyek eredményei némi eligazitast adhatnak e
kérdesben. A futds folyamatéra ugyanis igen nagy
a befolyéasa a sebességnek, az abroncsprofilnak, a
forgovaz tengelytavolsaganak, a szekrény-felfiig-
gesztésnek stb. A kisérletek szerint a keresztiranyu
er6k a sebességgel egyiltt ndvekszenek; 80—100
km/6 folott ez a ndvekedés mind er6teljesebbnek
mutatkozott. Ugyanezek a kisérletek igazoltak,
hogy mar rovid futds utdn olyan abroncskorvonal
alakul ki, amelynél a forgdvaz szitalni kezd. Amig
az alacsonyabb sebességtartoményban a forgovaz
féként kigydzva fut (és ezt teszi az Gtvonal teljes
hosszdnak mintegy 40—70%-&n &t), addig a se-
besség emelésekor — kiilondsen a rovidebb ten-
gelytavi forgovazaknal — mindinkabb a szitalas
kertl talstlyba és ekkor az Utvonal teljes hosszan
(100%) végig szitalva fut a forgbvaz. A nagyobb
tengelytaviak kigyozva futnak — de szintén az
utvonal teljes hosszén, azaz 100%-on &t. A terel6-
erd és a jarmi szekrénygyorsuldsa kozott tehat
fennéll a kapcsolat, de ennek szorossaga a jarmdi
szerkezetétdl fligg.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

5. A magunk részére ebbdl a vitabdl azt a tanul-

sagot merithetjiik, hogy 80—100 km/é sebességig
megelégedhetiink az 1dézett axiomaval, tehat a
futas mindségének aranylag egyszer(bb mérés-
modjaval — de a nagyobb sebességl (140— 160 km/6)
kisérletek folyaman elengedhetetlenné valik a
terel6erd mérése is. Minthogv mind s(ir(ibben Iép fel
a MAV-nal az ilyen nagysebességli mérés igénye,
kozeli segitségként napjainkban, a 2. &bréban H-
val jel6lt keresztiranyl er6hatds mérésére tériink
rd. Ez nem tartalmazza a kerékpar tomegének
gyorsitasabol szarmazo er6t, valamint a sinfejen
tamado surlodasok legyGzeséhez szlikséges (az ab-
ran R-rel jelolt) terelOerd-részt. Eppen emiatt az
elhanyagolt terel6er6-hanyadrészek miatt azonban
elengedhetetlen, hogy imméar a MAV is megtegye
a kezd6 lépéseket a nyomkariman fellép6 terelGerd
mérésére, anndal inkabb, mivel 2—4 évre becsilhetd
az az id6, amennyi egy ilyen mérési médszer alapos
kifejlesztéséhez sziikséges.
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A Miszaki és Természettudomanyi Egyesiiletek Szdvetsége

KOZPONTI ANYAGMOZGATASI BIZOTTSAGA
1967. oktober 23—27. kozott rendezi Budapesten, a Technika Hazaban
AZ V. ORSZAGOS ANYAGMOZGATASI KONFERENCIAT

A konferencian az émlesztett és darabos anyagok komplex anyagmozgatasi folyamatai, ezen belil az egyes
anyagmozgatasi technolégiak, az anyagmozgaté gépek konstrukciés és technolégiai megoldasai, az anyag-
mozgatas szervezési és gazdasagossagi kérdései — kilonos tekintettel az anyagmozgatasnak az 0j gazdasagi
mechanizmusban varhato szerepére — keriilnek megvitatasra, szakmai filmek egyideji bemutatasa mellett.

A konferencian résztvev6k az egyidében rendezett anyagmozgatasi targyu modell-, fot6-, konyv- és folyé-

iratkiallitast is megtekinthetik.

A konfereciat kdvetéen gyartmanyismertetd el6adasokra is sor kerul, amelyek a gyartmanyok ismertetésén

kivul kereskedelmi és propaganda célt is szolgalnak.
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A kozlekedés fejlodése Magyarorszag és Ausztria kozott*

ROD6NYI KIiBOLV

I. 4dbra. Masyar —osztrak kozlfkfdistiiilninan.vi taldlkozé Sopronban: Itiidényi Karoly

niiiiiszterhelyeUes, a IVl vezérigazgatéja elifadast tart

A torténelem azt bizonyitja, hogy a szomszédos
orszagok kozott az id6k folyamén kialakult kap-
csolatok kolcsondsen hatnak egymés népeinek kul-
tarajara, orszagaik fejl6désére, életatjara. Igv van
ez Magyarorszag és Ausztria esetében is, amely két
orszag népeit a szomszédsag tényein talmenden
szamos kozos torténelmi esemény egydttes atélése,
tobb évszazados szoros kapcsolat koti dssze.

Ausztria természeti és foldrajzi adottsdgai az
iparositast segitették eld, Magyarorszag sajatos vi-
szonyai pedig a mezd@gazdasagi termelés, allatte-
nyésztés szdmara voltak kedvezGek. igy tehat a
két orszag gazdasagi kapcsolatai, termekeinek ki-
cserélése koran, mér a kozépkorban megindult.
Sopron varosanak piacai szolgéltak leginkabb en-
nek a termékcserének a lebonyolitasara.

Akozépkorban négy vasari napja volt Sopronnak,
s mivel egy-egy vasar mar el6tte 40 nappal kezdé-
dott, majd utana 40 napig tartott, igy Sopronban
az ev 324 napjan nemet és magyar nyelven kinal-
tdk-vették aruikat a kereskedok és a termel6k. A
Bakonybdl a makkon hizalt sertésfajtakat, az Al-
foldrdl a jellegzetes hosszUszarvi szarvasmarhakat
hoztdk a soproni piacra, a Rdbakdz, de a tébbi ma-
gyar mezOgazdasagi terllet gabonaja is jorészt
Sopron piacan keresztil mozgott Ausztria felé.

. e 4
/Iﬂa

25 A szerzdnek,a [].
ﬂja és az

marcius 11-én,
nyelven elhangzott el6adéasa.

tartott talalkozéjan német

Cserébe Ausztriabol a kézmdipar termékei jottek
hazankba.

A kapitalizmus fejl6dése a két orszdg kozotti
gazdasagi kapcsolatokat még tovabb szélesitette,
hiszen az ausztriai iparvidéknek fejlédéséhez nem
csupan egyre tobb és tdébb nyersanyagra volt
sziksége, de élelmiszerigénye is megnétt. A magyar
mezOgazdasdg termékeinek jelent6s részét to-
vabbra is Ausztria vasarolta fel, viszont Magyar-
orszag — iparosodasanak lassu fejlédése miatt -
iparcikkeit elsésorban az ausztrial iparvidékekrdl
szerezte be.

A forgalom jelent6ségére legjellemzébb az a proé-
balkozas, amelynek sordn osztrék ipari érdekelt-
ségek egy Ausztria és Magyarorszag kozotti ha-
jozhaté csatorna épitésére torekedtek. A bécsi és
bécsujhelyi érdekeltségli ,,Kanal und Bergbau
Gesellschaft” torekvéseit az akkori uralkodo is ta-
mogatta. A tarsasdg Bécs—Sopron—Gyo6r kdzott
kivant csatornat épiteni Ggy, hogy a Sopron mel-
letti Brennberg és Neufeld an der Leitha szénbé-
banyainak szenét, a Rabak6z gabonajat az olcsé
szallitast biztositd vizidton tovabbithassdk a csa-
szarvarosba, mig onnan visszfuvarként a hajok
ipari aruval és faval rakva kozlekedjenek.

A tervezdk a csatornaval, annak tovabbépité-
sével Triesztet is el akartak érni. A fejl6d6 Bégsnek
ugyanis ekkor az Adriai-tenger osztrak kikotojével
csak a hosszadalmas és nehézkes szekérfuvar segit-
ségével volt kapcsolata. Az emberek igénye, az
ipar szlikséglete egyre tobb és tobb tengeren érkez6
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arut kivant, ezért volt nagyfontossagl az olcso és
viszonylag gyors szallitdas megteremtése, jollehet
szarazfoldi Gtvonal is allt az Adria és Bécs kozott
rendelkezésre.

Az egyik Gtvonal az Alpokon keresztiil, a Sem-
mering hegynyergén &t vezetett. Az ezen az uton
lebonyol6do forgalom nehézségeit a bécsi Kozle-
kedési Muzeumban Orzott rajzok, festmények idé-
zik. Télen ez az atvonal gyakorlatilag hasznéalha-
tatlan volt, nyaron is csak hihetetlen nehézségek-
kel volt jarhatd. Jellemzésil csupan annyit: al-
landbéan 2000 !6 mozgott a hegyes vidék Utjan,
csupan eléfogatként szolgalva az aruval rakott
szekerek részére.

A masik atvonal az Alpokat megkerulve, Ma-
gyarorszagon keresztil vezetett. Itt olcso takar-
many, nagyobb terepnehézségek nélkili dtvonal
biztositotta a biztonsadgos és kedvezd szallitast a
kereskeddknek. A szekérfuvarozas szerepét azon-
ban csak részben vehette at a csatorna, mely Bécs-
t6l csak a magyar hatarig épult meg. A rovidlaté
magyar magnasok ugyanis, sajat foldtertleteiket
féltve, megakadalyoztdk a csatorna tovabbveze-
tését. Am Potschingnél atrakéhely épilt, s a vas-
utak megépitéséig szén, gabona és egyéb tomegaru
méar hajon jutott el Bécsbe. Jorészt ma is megvan
még a csatorna, a korai osztrak—magyar kereske-
delmi kapcsolatoknak ez az érdekes emléke; magas
hidja a Wiener-Neustadt allomasra befordul6 palya
toltésérdl jol lathatd. A csatorna olyan széles volt,
hogy két hajd keresztezhetettrajta. Néhanyrajzat a
bécsi Technisches Museum 6&rzi.

Kozlekedési kapcsolataink targyalasanal nem
hagyhatjuk figyelmen kivil a legtermészetesebb
kozlekedési utvonalat, a Dunat sem. Ez a folyam,
mint fuvarozasi Gtvonal, egyidés a magyar—
osztrak kereskedelmi kapcsolatokkal. Ez termé-
szetes is, ha figyelembe vesszilkk, hogy Ausztria
342 km, Magyarorszag pedig 428 km hajozhatd
Duna-szakasszal rendelkezik.

A természetadta vizilt lehet6ségeit a két orszag
keresked@i koran felismerték és mar a kozépkorban
kialakult a fadereglyékkel folytatott hajozas. Ezek-
kel a hajokkal még igen lassu volt a fuvarozas.
Pestt6l Bécsig egy 100 tonnas, 38 16 altal vontatott
dereglyével 9 hajés 25 nap alatt tette meg az
utat.

1817. marcius 21-én vizrebocsatottak a ,,Caro-
lina” nev( fatest(i g6zhajét, amely az ar ellenében
haladva, oOranként 35 km utat tett meg. 1830
szeptemberében a ,,Franz | ” Bécshdl Pestre 14 6ra
15 perc alatt, elleniranyban 48 6ra 20 perc alatt
tette meg a két varos kozotti 280 km tavolsagot.
Ma Budapest—Bécs kozott a rakéta tipusa ,,Si-
raly” nevl hajoéink négy és fél—ot ora alatt szal-
litjak a turistakat.

A technika fejlédésével és a gazdasagi kapcsola-
tok bévilésevel, valtozasaval emelkedett és valto-
zott az aruforgalom mennyisége és Osszetétele is.
Amig az els6 fahajokkal gabonat, terményeket szal-
litottak a keresked6k Magyarorszagrol az osztrak
kikot6kbe és ellenirdnyban iparcikkeket fuvaroz-
tak, a masodik vilaghabor( utdn Magyarorszagnak
ipari 4llammaé vald atalakuldsa kovetkeztében az
arucikkek osszetétele is megvéltozott. A gabona

kozlekedéstudomanyi szemli

helyébe az olaj, a so helyébe a miitragya lépett és
természetesen mindkét irdnyban jelent6s’ mennyi-
ségl ipari félkésztermek és készgyartmény aram-
lott. A két allam kozotti vizi &ruforgalom az utolséd
években 350—400 ezer tonna volt. A fuvarozést a
MAIIART Magyar Hajozasi Részvénytarsasag és
ciiZ O?ztrék Elsé Dunag6zhajozasi Tarsasag bonyo-
itja le.

A technika fejlédésével és a kereskedelmi kap-
csolatok bévulésével egyidejlleg jogilag is szabéa-
lyoztdk a hajozas szabadsagat. A hajozas szabad-
saganak elvét — beleérve a dunai hajozaseét is
el6szor az 1815. évi bécsi, majd az 1856. évi parizsi
kongresszus mondotta ki. A dunai hajézds sza-
badsagat ma az 1948. évi Belgradi Egyezmény biz-
tositja. Ennek az egyezmények 1960 Ota tagja
Ausztria is.

A masodik vildghaboru befejezése utdn mindkét
allam hajozasa kereste a forgalom felvetelenek le-
hetGségelt és mar 1946j végen megjelentek a két
allam lobog6i Bécsben, illetve Budapesten. 1953-
ban a magyar és az osztrak hajozas megallapodast
kotott a kolcsonos vontatasra, segélynyuijtasra, va-
lamint a két allam kozétti vizi aruforgalom lebo-
nyolitasanak modjaira olyképpen, hogy ebben
mindkét hajézas egyenld feltételekkel vehessen
i'észt. I

Az utasszallitds szerkezete és igényei a turizmus
fejlodesevel a ket vilaghabora kozotti idGszakhoz
kepest jelent6sen megvaltoztak. Az utasszallitas
vonatkozasaban a hajézéds a kozlekedés jellegi
igények Kielégitése helyett a szorakoztatd utazast,
a pihenést szolgélja. Ennek alapjan alakult ki az
tduléhajo tipusa: az utasok Bécs—Budapest ko-
z0tt az utasszallitdé hajot nemcsak a tavolsag at-
hidalasara, hanem szallodaként is hasznaljak,
egész Utjuk tartama alatt. A magyar turistak a
,.Budapest” és a , Felszabadulas” hajokkal —
utankont 150—200 személy — egy hetes id6tar-
tamra rendszeresen ellatogatnak Bécsbe.

Ez évben a MAHART két hordszarnyas hajéval
hetenként négyszeri jaratban szallitja az utasokat
Budapest és Bécs kozott. E hajok sebessége és az
utazas id6tartama azonos a személygépkocsikéval.

A gazdasagtorténészek azt valljak, hogy a vas-
utat voltaképpen nem a kilonbozd feltalalok, a
technikai Gjitok, hanem a kényszer(i gazdasagi
szikség teremtette meg. Amid6n Stephenson kifej-
lesztette az (izemelésre alkalmas g6zmozdonyt, az
angol pénzugyi, ipari korok azonnal felismerték a
avasut jelent6ségét, amely el6segitéje lett az angol
ipar gyors és nagyméret(i fejlédésének. Az 0j szal-
litbeszk6z hamarosan a kontinensen is elterjedt.
Németorszagban és Belgiumban 1835-ben épiltek
az elsd vasutak, akkor még az angol mozdonygya-
rakbol szallitott mozdonyokkal.

1836 legelején a bécsi Sina-bankhaz tett lépé-
seket, hogy a Monarchia terlletén a két orszagot
mar eddig is 6sszekoté kereskedelmi kapcsolatok
forgalmanak lebonyolitiséra vasutat épitsen. Sina
bard 1836. februar 17-én kért eldmunkalati enge-
délyt a Bécset az egyik irdnyban Bruckon, a masik
uton Sopronon &t Gydrrel 0sszekoté vasutvonal
épitésere. Az el6bbi dtvonal épitése mellett szdlt
a rovidebb tavolsdg, a masodik atvonal mellett a
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mar korabban emlitett két szénbanya kozelsége és
a Rébakoz gazdag mez6gazdasagi terililete. 1837.
februar 27-én, egy évvel kesObb kapott jovaha-
gyast ez a vasutvallalkozés. A Sina-bankhaz ennek
birtokdban egyidében a Wiener Zeitungban és a
Magyar Hirmonddban, teh&t mindkét orszég lap-
jaiban tudatta, hogy a vaslit megépitésére resz-
vénytéarsasagot alapit. 1838. oktdber 1-én megala-
kult a ,,Wien-Raaber Eisenbahn Gesellschaft” so-
kat igér6 vallalkozasa. Emlékét a bécsi Stidbahn-
hof-hoz kozel egy utcanév, a ,,Raaber-Bahn Gasse”
0rzi, s az osztrak vasut az utca legelején epult va-
sutashdz falan egy, a magyar és bécsi varosi ci-
merrel diszitett emléktablat helyezett el. Plzen
a Stephanskirche goétikus tornya Bécset, az 0Oreg
varoskapu és a tliztorony Gyort jelképezi, — a
vaslt két tervezett végpontjat. A két jelkép ko-
z0tt az Amerikabdl idekerult Philadelphia nevi
mozdony vontatja a személykocsikbol allé szerel-
vényt. Ez a kép azonban sohasem jelenhetett meg
a tervezett vasuton, mert a Bécs—Gy6r vasit nem
épllt meg. A Sina-bankhaz felhagyott tervével és
tokéjét a Bécs—Glognitz kdzotti vasut megepité-
sére forditotta. 1841-ben az épit6k mar elérték
Wiener-Neustadtot, igy a vasut kozvetlenll a
magyar hatarig jutott el. A soproniak, a Dunantul
kereskedelmének jorészét iranyitd kereskedd-cso-
portok és a kés6bb az els6 magyar kormanyban kdz-
lekedési tarcat kapott Széchenyi Istvan vezetésével
legaldbb annyit akartak a korabbi Sina-féle vasut-
tervb6l megvaldsitani, hogy Sopront dsszekdssék
Bécsujhellyel és igy Eurdpa gazdasagi vérkeringé-
sébe bekapcsoljak. Sopronban most immar har-
madszor ,,Vasut Tarsasag” alakult; ennek mun-
kaja nyoman, bar pénzigyi nehézségekkel kiizdve.
1847. augusztus 20-an megnyilt a Sopron—Bécsuj-
helyi Vasut. Ez a vonal teremtette meg az els6 vas-
uti kapcsolatot a két orszag kozott. Sorrendben
ez a masodik magyar teriileten megépitett vas-
palya volt, hiszen 1846-ban Pest és V&c k6zott mar
megepllt az elsé magyar g6ziizemd vasut.

A Sopron—Bécsujhelyi Vasut megeépitése el6tt a
két orszdg kozott szarazfoldon csak a postakocsi
jelentett rendszeres kapcsolatot. Hetente harom-
szor csattogott végig a Sopron—Bécs ko zOtti rossz
orszag(ton a postakocsi mindkét irdnyban, ezen-
kivil a keresked6k nagy ponyvézott szekerei jartak
aruval megrakva a két orszag kozott, hatalmas
porfelh6t verve. Labon hajtottak a bécsi mészaro-
sok a vagomarhat, meg a sertést és a birkanyéajakat.
A Sina-terv kisér6 okmanyai kézott a soproni és a
bécsi levéltarak anyagaban fennmaradtak a kora-
beli forgalmi kimutatdsok. Egy 1850-es jelentés
ugyancsak nagy pontossadggal Orzi a két orszdg
kozotti forgalom értékét; eszerint Sopron piacan
1850-ben 400 000 szarvasmarha és 160 000 sertés
kerllt Magyarorszagrdl Ausztridba.

Amikor 1865-ben megépult a Déli Vasut Sojj-
ron—Nagykanizsa k0zo6tti vonala, Sopron vésarai
sokat vesztettek jelent6ségukbdl, hiszen mar mas,
tavolabbi allomasokon rakhattak be a Bécsbe, il-
letve egyéb ausztriai célallomasra rendelt arukat.
Ez a vasUtvonal fontos tranzitvonal is lett, mivel
a Semmering-vasuton a fuvarozas — a terepnehéz-
ségek miatt — rendkivil koltséges volt, igy a kul-
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demények jelentés részét a Déli Vasut erre a vo-
nalra iranyitotta at.

Az 1838-ban kiadott, a Sina-féle vasuUttervet
propagalod térképlap szerint a Sopront Gydrrel
0sszekoOté vasutat még lovontatasra tervezték s a
Rabak0z gazdag siksagain vezetett volna keresz-
til. A R&bakoz vasuttal torténd bekapcsolasa azon-
ban még hosszl ideig varatott magara. A vasut
ugyanis csak 1876-ban készilt el, amikor is az
Erlanger-bankhaz vallalkozott ra, hogy t6kecso-
portot létrehozva megépiti. 1876. januar 3-an nyilt
meg a Gyér—Sopron kozotti vonal, majd 1879. ok-
téber 28-an a Sopron—Ebenfurth kézotti szakaszon
is megindult a vasuti forgalom, teljessé valt a mai
Gy6r—Sopron—Ebenfurthi Vasit (GYSEV).

A masodik vildgh&boru utén, az Gjjarendezddés
befejeztével, gyorsan Ujjdéledtek a gazdasagi kap-
csolatok is. Talan hihetetlennek hangzik, de mar
1945 jdliusaban a magyar banyaszat szamara a
burgenlandi erd6kbdl, a deutschkreutzi vonalrél
szallitottuk a nélkuldzhetetlen banyafat, majd a
hagyomanyos aruféleségeink, az élelmiszer mel-
lett a magyar ipar Uj termékei is felsorakoztak ex-
pokrtcikkeink kozé, egyre szélesitve a kapcsola-
tokat.

A két orszdg eddigi kereskedelmi kapcsolatai
mellett csakhamar 0j forgalom indult meg: a gaz-
dag szovjet szén- és olajmez6k kitlin6 mindségl ter-
mékei és megannyi mas arucikk zahonyi atrakas tt-
jan, Magyarorszagon keresztlil jut el Ausztriaba,
illetve azon talra is; ellentételként vegyi arukat,
gépeket szallit a nyugati allamokbdl a magyar
vasUt a Szovjetunidba.

Ennek a tranzitforgalomnak a magyar vasut sza-
méra — hazank sajatos foldrajzi fekvése miatt —
kilonleges a jelent6sége. Ezen belll a GYSEV is
fontos szerepet jatszik, hiszen a két kilonbhdz6
gazdasagi rendszer kozotti kereskedelem lebonyo-
litdsa kulonleges feladatokat r6 a vasutra.

Kuléndsen dént6 jelent6ségl az Ausztrian at
kozleked6 TEEM-vonatok forgalma. Ezeket a vo-
natokat az Osztrak Szovetségi Vasutak (OBB)
igyekszik a leggyorsabban tovabbitani.

Az e téren elért kedvez6 eredményeinket tovabb
fogja javitani az a megallapodas, amelynek alap-
jan a MAV-tol nyugatra koézleked6 TEEM-vonatok
forgalméat az érdekelt vasutak rendszeresen és al-
landdéan értékelni fogjak, felligyelet alatt tartjak
mind a menetrendszer(iség, mind az 0Osszedllitas
szempontjabol.

Nemcsak a MAV, hanem a magyar népgazdasag
szamara is fontos tevékenységet jelent a vonalain-
kon &t Ausztridba és azon tul tovabbitasra kerlé to-
megaruk forgalma, kilénésen a mar emlitett Szov-
jetunio—Ausztria k6zti forgalom, amely a kedvez§
kapcsolatok kovetkeztében az utébbi id6ben al-
landé jelleglivé valt és igen komoly szallitasi fel-
adatokat jelent vasutunk szamara. Annak elle-
nére, hogy a tomegaruk tovabbitasaban a szallitasi
id6 alakulasa, illetve nagysdga nem minden esetben
dénté jelentdségli, mégis a MAV messzemend in-
tézkedéseket tett ezen &tmend forgalom zokkend-
mentes lebonyolitdsa, az atfutasi idék csdkkentése
érdekében. Ezeket az arukat zart irdnyvonatokban
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tovabbitjuk, amelyeket korszer( Diesel- és villamos
mozdonyaink vontatnak.

A fenti altalanos szallitdsi feladatokon tulme-
néen a M A V—OBB hatarallomasokon a két vasut,
illetve a két vasut dolgozéinak egyiittm(ikddése
kifogéstalan. A kapcsolatokat altalaban a kozos
feladatok minél jobb lebonyolitaséara valo torekvés
jellemzi:mindkét vasuat igyekszik a nemzetkdzi aru-
forgalmat a mai fokozott szallitasi igények legjobb
kielégitésével megoldani.

Ami a vasuti személyszallitas kérdéset illeti, a
MAV és az OBB ko6zo6tti kapcsolat mindig jo volt.
Adodott ez abbdl, hogy a két szomszédos orszag,
foldrajzi fekvése folytan, Kozép-Eurdpa forgalma-
bol jelent6sen kivette és kiveszi részét.

A Kkét orszag kdzotti vasuti forgalom nagysagara
jellemzd, hogy pl. 1966. augusztus havdban He-
gyeshalom hataralloméson at az Orient Expresszel
és a Wiener Walzerral mindkét iranyban tébb mint
56 ezer utas utazott. A nyéri idenyben Bécs—
Budapest kozott egy tovabbi vonatpér segiti a
nemzetkdzi utasforgalmat.

Ko6z6s munkénk eredményeképpen a nemzetkozi
vonatok menettartama Iényegesen rovidilt és ma
mér Hegyeshalom kodz6s hatardlloméson a nem-
zetkdzi vonatok tartézkodasi idejét sikeriilt 16
perct6l 35 percig terjedd iddre lecskkenteni.

Az egyiittm(ikddés hasznossagara jellemzd a to-
vabbiakban az is, hogy Magyarorszagra vagy
Magyarorszagrél az OBB vonalain at az utasok
kdzvetlenul — atszallas nélkil — eljuthatnak
Svéjcba, Périzsba, Dortmundba Gs Hamburgba.

Idegenforgalmunkat segitette az OBB-vei tor-
tént az a megéallapodasunk is, amelynek eredménye-
képpen a TUROPA Aaltal szervezett turista utaza-
sokat is sikeresen oldottuk meg és oldjuk meg a
jov6ben is, Nyugat-Europa és a Balaton kozott.

Ujbo6l megnyitottuk a Szentgotthard hataratme-
netet Nyugat-Magyarorszag és Délkelet-Ausztria
utasforgalmanak elGsegitésére.Hasonldképpen tébb
helyi utazési lehet6séget biztositottunk a Sopronba
utazok részére is. Mindent egybevetve, nyugodtan
elmondhatjuk, hogy egyuttmikodésink a kozos
cel: a személy- és aruszallitas gyors, kényelmes és
biztons&gos bonyolitasat szolgalja.

Orszégaink kozlekedési kapcsolatai soran néhany
szoval meg kell emlékezni a kozati fuvarozasrol is.

A két orszag kozotti kdzuti fuvarozas a magyar
nemzetkdzi kozuati aruforgalom Gjboli fellendtlése-
vel egyidében indult meg. 1963-ban Ausztria és
Magyarorszag kilon egyezmeényben szabalyozta a
kdzuti addézas mértéket, illetve mindkét orszag
egymasnak koélcsonds addkedvezményt nyujtott.

Az Ausztria felé bonyolitott nemzetkozi tehergép-
jarm( forgalmunk az elmult években fokozatosan
fejlédott. Amig 1960-ban 245 jaratot inditottunk,
addig ez a szam 1966-ban mar 1447-re nétt. Ha-
sonlo modon emelkedett az elfuvarozott suly ton-
néban is. A forgalmi statisztikai adatokbdl az is
megéllapithatd, hogy az elmult hdrom évben az
Ausztriaba iranyuld fuvarozasunknak mintegy 52

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

%-a z0ldség-gylimolcs szallitmanyokbol adodott.
Ez az aranyszam jellemzdnek tekinthetd a korabbi
évekre is.

A kozuti személyfuvarozds vonatkozdsdban meg
kell emliteni, hogy Ausztria—Magyarorszag kzott
— fb6leg a nyari 1dényben — tobb autébusz-kapcso-
lat létestlt. igy Bécs—Hegyeshalom—Budapest,
Bécs—Sopron kozott egész éven &t rendszeresen,
mig a nyari idében Bécs—Siofok és Bécs—Szom-
bathely kdzétt van kdlcsdnds autébuszjarat.

Bar nem szorosan a kozlekedési kapcsolatok
korébe tartozik, de azzal Osszefigg a két orszag
fejl6d6 idegenforgalmi kapcsolata.

Kdztudomasu, hogy Ausztria régi hagyomanyok-
kal rendelkez6, klasszikus idegenforgalmi orszag,
amelynek a mult évben kb. 6,5 milli6 kilfoldi l1ato-
gatdja volt, akik 45 millié vendégnapot toltdttek az
orszagban. Ezzel az eredménnyel nyugati szomszé-
dunk a vilag idegenforgalméban igen el6kel6 helyet
foglal el.

A magyar idegenforgalom eredményei ehhez ké-
pest még szerények, mert 1966-ban 1,6 millié be-
utazé kalfoldi latogat6t tudtunk felmutatni.

Szamunkra nagyjelentdségli az a tény, hogy
Ausztria ilyen kimagaslé idegenforgalmi eredme-
nyeket ér el, mert egyre erdséd6 kapcsolataink
revén lehet8séglink van arra, hogy az Ausztriatfel-
keres6 nagyszamu kulfoldi egy részét magyarorszagi
latogatasra is megnyerjik.

De jelentGs szerepet jatszanak a magyar idegen-
forgalomban az osztrék turistak is, akiknek szama
az utdbbi években egyre novekszik. Ennek bizo-
nyitdsara megemlitem, hogy 1960-ban még csak 37
ezer osztrak turista latogatott el hozzank, szamuk
azonban 1965-ben mar 108 ezerre, 1966-ban pedig
117 ezerre emelkedett. Ugyanakkor a magyarok is
el6szeretettel keresik fel nyugati szomszedunkat,
hiszen a mult évben pl. 65 ezer honfitarsunk jart
Ausztridban, ami tébb mint négyszerese az 1960.
évi latogatok szamanak.

A nyugati orszagokbdl ered6 beutazé idegenfor-
galmunk egyharmada Ausztridval bonyolodik le,
de a nyugati latogatok tulnyomo része az osztrak—
magyar hatarbelépé allomasokon keresztil erkezik
hazankba. A két orszag kozotti hatarforgalom fejlé-
désére jellemzd, hogy a hdrom vasuti és négy koz-
ati hatarbelépd allomas 1958. évi 40 ezres turista-
forgalma 1965-ben 445 ezerre emelkedett, 1966-ban
pedig mintegy 600 ezer volt.

Eppen ez a ndvekvd idegenforgalom tette szik-
ségesseé hataréllomésaink fejlesztését, amelynek
sorén ez évtavaszan befejez6dik a legforgalmasabb,
hegyeshalmi kozuti hatarallomas bovitése. Ennek
soran megoldjék, hogy a bejovo és kilépb gépkocsik
kilon Gtszakaszon kozlekedjenek és egyszerre 200
gépkocsi hatarkezelése torténhessek folyamatosan.

Az 1967 évet az ENSZ az idegenforgalom nem-
zetkozi évének nyilvanitotta, azzal a mottoval, hogy
,,az idegenforgalom Gtlevél a békéhez”. Nem lenne
talzas, ha ezt a megallapitast id6beli korlatozés
nélkil, jové kapcsolataink jelszavava tennénk.
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