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A távlati úthálózatfejlesztési terv
P A C Z E L T  F E R E N C

I. AZ ÚTHÁLÓZATFEJLESZTÉSI TERV 
NÉPGAZDASÁGI JELENTŐSÉGE

Népgazdaságunk számos ágazatában olyan tudo­
mányos alapokon nyugvó, éves és ötéves beruhá­
zási programok készülnek, amelyek beleilleszked­
nek a távlati fejlesztési elgondolásokba. Hazánkban 

- a legtöbb európai államot megelőzve — meg­
történt az országos úthálózat teljes vizsgálata is, a 
perspektív tervezés céljaira.

Az úthálózatnak — a gépkocsiforgalom emelke­
dése következtében — a hazai közlekedéspolitiká­
ban állandóan növekszik a jelentősége. Az ugrás­
szerű fejlődés szétágazó problémák megoldását 
teszi szükségessé. E kérdések szoros összefüggésben 
állanak más közlekedési ágazatokkal, s ezen kívül 
nemzetközi vonatkozásai is vannak. Problémák me­
rülnek fel a közúton haladó járművel, a közutak 
igénybevétele során a jármű vezetőjének feladatai­
val kapcsolatban, de — a kölcsönhatás következté­
ben — felvetődnek azon problémák is, amelyek a 
közútnak a forgalom lebonyolítására alkalmas mű­
szaki állapotára vonatkoznak. E kérdések befolyá­
solják a közúti üzem önköltségének alakulását, 
vagyis annak gazdaságosságát.

A kérdéskomplexum hazánkban is szükségessé 
tette az utak építésében és korszerűsítésében az 
optimális megoldások módszereinek kutatását. Ez 
olyan tudományos vizsgálatok végrehajtásával 
történt, amelyek nemzetközi és hazai szinten előse­
gítették a közúti közlekedésben az úthálózatfejlesz­
tés mint tudomány elméleti alapjainak kialakítását 
és gyakorlati alkalmazását. Az elemzésekből nyert 
eredmények igen nagy segítséget jelentettek az ú t­
ügyi szakembereknek a saját területükön jelent­
kező problémáik megoldásához és — mint előké­
szítő alapmunkálatok —■ lehetővé tették az útháló­
zat perspektív fejlesztési tervének elkészítését, a kö­
zeli évekre elhatározott építési munkálatoknak e 
tervbe való beillesztését és az építések gazdaságos­
ságának elbírálását.

A közutakon közlekedő járművek számát a szo­
cialista népgazdaságunk szerkezetében kialakult

előnyös változások pozitív irányban befolyásolják. 
Az ipari és mezőgazdasági termelés fokozódása, 
mely a szocializmus építésével együttjáróan nö­
vekvő árumennyiséghez vezet, az áruknak a felhasz­
nálás helyére való irányításában jelentős közúti 
szállítási feladatok megoldását teszi szükségessé. A 
gépkocsin való közvetlen szállítás is gyakori módja 
a szállítási feladatok megoldásának, különös figye­
lemmel arra, hogy a többszöri átrakások számának 
csökkenése növeli a folyamat hatékonyságát. A 
nemzetközi kapcsolatok fokozódásával állandóan nö­
vekszik a hazánkban gépkocsival látogatók száma 
is, akik felkeresik az ország üdülőhelyit és kulturá­
lis központjait.

A közutakon közelekedő járművek számának 
növekedésével együttjáréi forgalomnövekedés lénye­
gében a gazdasági élet egészséges fejlődési tenden­
ciájának eredménye, mely növekvő igényeket jelent a 
gépkocsiközlekedés fontos tényezőjével, az úttal 
szemben is.

A gépkocsiközlekedés csak olyan pályán bonyolít­
ható le gazdaságosan, amelynek állapota és mű­
szaki jellemzői olyanok, hogy nem érvényesülnek 
rajtuk (vagy csak minimális mértékben) a forgalom 
természetes lefolyását befolyásoló negatív hatások. 
A gépjármű és az út kölcsönhatása tekintetében 
végzett kutatási eredmények rendelkezésre álló 
adatai szerint a közút állapotának és műszaki jel­
lemzőinek a gépkocsik üzemeltetési költségeiben 
meghatározó szerepük van. A vizsgálatok alapján 
meg lehetett állapítani, hogy a rossz utakon, a se­
bességnek meg nem felelő műszaki jellemzőkkel 
rendelkező útszakaszokon a közlekedés 30—40 
százalékos üzemköltség-többlettel jár, a legkisebb 
közelekedési költséget okozó és a legnagyobb for­
galmi biztonságot nyújtó, optimális úthoz viszo­
nyítva. Az utak vagy útszakaszok teljesítőképes­
sége, a rajtuk közlekedő járművek üzemköltsége, 
sebessége és biztonsága az utak geometriai jellem­
zőinek, a burkolatfajtának és a burkolat minőségé­
nek a függvénye. A nem megfelelő műszaki jellem­
zők miatt csökken a sebesség és a teljesítőképesség, 
nő az üzemköltség, valamint a baleseti veszély. A 
forgalmi igényeknek megfelelően kiépített pályán a
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közlekedés gazdaságosabb, s így az országos közút­
hálózat műszaki állapotának és műszaki jellemzői­
nek megjavításával a gépkocsiszállítás önköltsége 
kedvezően befolyásolható. A gazdasági hatások 
részben számszerűen is megállapíthatók és lemérhe- 
tők. Vannak azonban az ntak állapotának és mű­
szaki jellemzőinek hiányosságaiból származó olyan 
gazdasági hatások is, amelyek nem mérhetők, vagy 
csak igen nagy közelítéssel mérhetők, ennek elle­
nére — egyéb meggondolásokból eredően — nagy- 
jelentőségűeknek minősülnek.

Egyike a számszerűsíthető gazdasági hatásoknak 
a gépkocsiforgalom növekedésének negatív kísérő 
jelensége: a balesetek számának növekedése. Az 
1964—65. évi statisztikai adatokat az 1963. éviek­
hez viszonyítva, a balesetek számának az alábbi 
emelkedése mutatható k i:

1964 1965
A  halálos b a le se te k  szám án ak  e m e l­

kedése ............................... ...................... 3,5%  —  15%
A  súlyos sé rü lé sek  szám án ak  e m e l­

kedése .....................................................  5 % +  2%
A könnyű  sé rü lések  szám án ak  e m e l­

kedése .................................  30 % +  47%
Az 500,—  F t  fe le tt i an y ag i k á ro k

e m e lk e d é s e ...........................................  36 % + 1 0 2 %

Mint látható, a halálos balesetek aránya 1965- 
ben csökkent, az összes többié azonban emelkedett. 
Pontos feladat ezért, hogy a balesetek számát a 
közút részéről, mint befolyásoló tényező oldaláról, 
a minimálisra szorítsuk le, a szükséges korszerűsí­
tések segítségével.

Más számszerűsíthető előnyök is vannak, ame­
lyek az úthálózatfejlesztésből eredően jelentkez­
nek, s amelyek a gépjármű üzemeltetési költségeinek 
csökkenésében mutathatók ki. A gépjármű üzemel­
tetés során a műszaki irányelvek előírásainak meg 
nem felelő úthálózat miatt olyan üzemi többlet- 
költségek állnak elő, melyeket az optimális állapot 
esetén meg lehet takarítani. Ezt a megtakarítást a 
korszerűsítési költségráfordításokkal összehason­
lítva, számszerűen is kimutatható, hogy jelenleg 
már gazdaságos az úthálózat egy részének átépí­
tése.

Az 1. táblázatban a közelítően becsült megtaka­
rítható költségeket ismertetjük, a teljes országos 
úthálózatra vonatkozóan.

1. táblázat
A z  11)66. évig  hatékonyan kiépíthető  úthálózaton  
figyelem bejövő üzem eltetési költségm egtakarítások

Á tép íté s Fel- K orsze- F ö ldú t- Össze-
ú jí tá s rű s íté s k iép ítés sen

N épgazdaság i m e g ta ­
k a rítá s , m illiá rd  F t 0,27 1,42 0,09 1,78

Az országos úthálózatfejlesztés előnyei népgaz­
dasági szinten több olyan területen is jelentkeznek, 
amelyek számszerűen nem mutathatók ki, de köz­
vetve befolyásolják a gépjárműközlekedés gazdasá­
gosságát és jelentőségét a szocializmus építésében. 
A jól kiépített úthálózat segíti a város és falu közötti 
különbségek megszüntetését. Az áruszállításban a

szállítási távolságok csökkenésének eredményeként 
csökken a szállítási idő, ami rövidebb gépkocsifu­
tást idéz elő és lehetővé teszi a rendelkezésre álló 
gépkocsipark jobb kihasználását, végeredmény­
ként pedig a termelékenység emelkedését.

A valutaszerző idegenforgalomban is fontos szere­
pet tölt be a közúthálózat. Az idegenforgalom és 
turistaforgalom emelkedése ugyanis összefüggés­
ben áll az utak állapotával, a jó közlekedési lehe­
tőségekkel.

A kulturális igények kielégítésében sem elhanya­
golható a közutak szerepe. Egyéb, az igazgatással, 
rendészettel, a politikai és honvédelmi jelentőségű 
közlekedési kérdések gazdaságos megoldásával 
összefüggésben is nagy a fontossága az úthálózat­
nak.

Az úthálózatnak, mint a közlekedés egyik fontos 
elemének gazdasági vonatkozásai következtében a 
jó út a népgazdaságban az anyagi- gazdasági alapok 
biztosításának tényezőjévé, a fejlesztésére vonatkozó 
tudomány pedig ma már termelőerővé válik. A közút 
befolyásolja a dolgozók életszínvonalának emelke­
dését is.

Megállapítható, hogy a hatékony úthálózatfej­
lesztés a politikai, gazdasági és kulturális élet min­
den ágára kedvező befolyást gyakorol, így a korsze­
rűtlen úthálózat felszámolására szolgáló, tudományos 
elemzéseken nyugvó fejlesztési tervezet kidolgozása 
népgazdasági érdek.

Az úthálózat fejlesztését megfelelő ütemben kell 
végrehajtani, figyelembe véve a népgazdasági erő­
forrásokat; de az úthálózat fejlesztése nélkül a gép­
járműállomány erőltetett növelését a dolgozók ér­
dekével és a népgazdaság természetes fejlődésével 
szembenállónak kell minősíteni.

11. AZ ORSZÁGOS KÖZÚTHÁLÓZAT 
JELENLEGI HELYZETE

A korábbi rendelkezések szerint az országos köz­
úthálózat egy-, két- és három számjegyű főközle­
kedési utakra, összekötő és bekötőutakra, vasúti és 
hajóállomáshoz vezető utakra volt felosztva. Az 
ennek a kategóriába sorolásnak megfelelő 1964. évi 
január 1-i úthálózat százalékosan a 2. táblázat sze­
rint oszlott meg.

2. táblázat
A z  országos közúthálózat kiépítettsége % -os felosztásban

Ú t-k a te g ó riá k P o r ta ­
la n

M aka­
d á m

K iép í­
te t le n

Ö ssze­
sen

E g y -, k é t-  és h á ro m
sz á m je g y ű  ú t  . . . . 23,82 7,64 0,01 31,47

Ö sszekö tő  ú t .............. 10,3 26,40 2,1 38,8
B e k ö tő ú t ..................... 3,74 20,50 2,88 27,12
Á llom ási ú t ................ 0,80 1,63 0,18 2,61

Ö s s z e s e n .......... 38,66 56,17 5,17 100,00

A táblázatból megállapítható, hogy 1964. január 
1-én az országos közutaknak 5,17%-a kiépítetlen és 
56,17%-a makadám burkolatú. A hazánk felszaba­
dulásakor örökölt úthálózatnak viszont csak kere­
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ken 14%-a volt portalan burkolatú. Ez az érték 
1964. január 1-re 38,66%-ra (a kiépített hálózat 
százalékában kifejezve pedig 40,12%-ra) emelke­
dett.

Az úthálózatnak a műszaki jellemzők tekinteté­
ben végrehajtott teljes elemzése azt mutatja, hogy 
az országos közutak hosszának közel 70%-a nem felel 
meg valamilyen szempontból a m űszaki előírásoknak 
és a forgalmi igényeknek. Az országos közutaknak a 
burkolatszélesség tekintetében is igen sok a hátrá­
nyuk. Az értékelés során megállapították, hogy az 
úthálózat nagy részén nincsenek biztosítva az elő­
írt sugarú vízszintes ívek, sok helyen az előírtnál 
nagyobbak az emelkedők és nincs meg a fékezési és 
előzési távolság sem. Emellett a főközlekedési uta­
kon a biztonságot csökkentik és forgalomkorlátozó 
hatásuk a normál nyomtávú vasutak és közutak 
szintbeni keresztezései. A forgalomkorlátozó hatá­
sok között nem kis súllyal jelentkezik a városok és 
települések átkelési szakaszain a leállás lehetőségé­
nek hiánya.

A gépjárműközlekedés gazdaságossága érdekében a 
korlátozó hatást jelentő, nem megfelelő műszaki jel­
lemzők folyamatos kiküszöbölése szükséges.

A növekvő forgalmi igények maradéktalan kielé­
gítésére egy ország sem rendelkezik korlátlan anyagi 
eszközökkel. Ezért sem más államokban, sem ha­
zánkban nem volt halasztható a probléma feltá­
rása, az élthálózat tervszerű rekonstrukciójára vonat­
kozó tudományos vizsgálatok lefolytatása. A köz­
úti ráfordítások hazánkban korábban az úthálózat 
legégetőbb hiányosságainak megszüntetését cé­
lozták. A közlekedéspolitika ebben az időszakban 
azt tűzte ki célul, hogy biztosított legyen a főváros 
és a megyeszékhelyek közötti pormentes burkolatú 
összeköttetés, valamint hogy folyamatosan megtör­
ténjék a megyeszékhelyek egymásközötti, továbbá 
a megyeszékhelyek és járási székhelyek közötti 
pormentes utak megépítése, lényegében azokon az 
útszakaszokon, amelyeken a forgalomnövekedés a 
forgalomszámlálás során a legnagyobbaknak mutat­
kozott, s burkolatuk keskeny, poros makadám 
volt. A burkolatokat aszfaltos technológiával kor­
szerűsítették. A megjavított burkolatfelületen meg­
növekedett a járműsebesség is, ami a vonalvezetés 
korrekcióját is szükségessé tette. A műszaki jel­
lemzők egy részét korrigálták, de ennek mértékét
— az anyagi eszközök korlátozott volta mellett — 
az egységes úthálózatfejlesztési terv hiánya is befolyá­
solta.

Közvetlen igény volt, hogy a makadám utak e 
válságperiódusában, amelyet a gépkocsiforgalom 
növekedése idézett elő, a gépkocsiközlekedés
— mint üzem — szempontjából gazdaságos por­
mentes burkolatfelületek minél nagyobb hosszban 
álljanak rendelkezésre. Ezt kívánta az útfenntar­
tási önköltség csökkentésére irányuló törekvés is. 
A portalanított út a falu egészségügyi viszonyainak 
megjavítását is szolgálta és létesítése egybeesik a 
dolgozók igényeit minél nagyobb mértékben kielé­
gíteni törekvő szocialista gazdálkodás irányvona­
lával.

A burkolatok korszerűsítésével egyidejűleg mi­
nimálisan 6,0 m-re szélesítették a 3—4 m-es maka­

dám burkolatokat. Mindezen intézkedések célsze­
rűen szolgálták a hazai úthálózat fejlődését.

A II. ötéves terv elején azonban a fejlődés új sza­
kaszához érkezett, amikor már szükségessé vált na­
gyobb távlatban megállapítani az útépítések és 
útkorszerűsítések műszaki szempontból való opti­
mális megvalósítását biztosító programját és azt 
megfelelő gazdaságossági számításokkal is alá kellett 
támasztani. Korábban az úthálózatfejlesztés a gya­
korlati végrehajtás során kialakított, de hatékony- 
sági számításokkal kellően alá nem támasztott 
— csak a megtérülést idővel jellemzett — elemzé­
sek segítségével történt, és nem volt az egész ország 
úthálózatára vonatkoztatott, tudományos vizsgálato­
kon nyugvó egységes hálózatfejlesztési terv, sőt meto­
dika sem. 1957-ben „A magyar közúthálózat fej­
lesztésének kérdéseivel kapcsolatban alakult mun­
kabizottság” elnevezéssel összehozott szakembe­
reknek ,,A közúti hálózat, utak és hidak 1958—60. 
évi fejlesztésé” c. javaslata foglalkozott az útháló­
zatfejlesztés kérdéseivel. Az ezen a területen jelent­
kező részfeladatok megoldására létrehoztak közle­
kedési tárca-bizottságokat is az ОТ, ÉKME, UVA- 
TERV szakembereinek bevonásával. Ezek a bi­
zottságok eredményesen működtek közre egy rö­
vid időszak útkorszerűsítési részfeladatainak a for­
galom igényeivel összhangban való kialakításában.

A forgalom ugrásszerű növekedésével azonban 
szükségessé vált, hogy az úthálózatfejlesztés kérdé­
sével ne csak ad hoc bizottságok foglalkozzanak, 
hanem az az erre a célra létrehozott külön szervezet 
hivatásszerű munkája legyen. Szükségszerű volt, 
hogy a közlekedési tárca, a Magyar Tudományos 
Akadémia Műszaki Tudományok Osztálya kezde­
ményezését elfogadva, az úthálózat perspektív tervé­
nek elkészítésére alkalmas szervet hozzon létre. Ez a 
szervezet 1961-ben alakult meg oly módon, hogy az 
Útügyi Kutató Intézetben (UKI) Uthálózatfejlesztési 
Osztályt állítottak fel. Ez igen fontos intézkedés 
volt, mert átfogó úthálózatfejlesztési terv készíté­
sével eddig hazánkban még nem foglalkoztak. Szá­
mos kérdés állott nyitva, elvileg sem rendezett for­
mában; ezek rendezése azonban előfeltétele volt an­
nak, hogy megfelelő úthálózatfejlesztési terv álljon 
a népgazdaság rendelkezésére.

Megalakult az Országos Közúthálózatfejlesztési 
Tanács (OKT) is, amelynek a hazai műszaki élet 
különböző területén működő kiváló műszakiak 
voltak a tagjai. Az OKI1 ülésein elvi döntések szü­
lettek az úthálózatfejlesztési terv elkészítésének ha­
táridejére, a tervezési távlatra és a kidolgozás álta­
lános elveinek megállapítására.

OKT határozatai szerint az úthálózatfejlesztési 
tervezés feladatai a következő ütemezésben о Idán- 
dók meg:

1. A tudományos alapmunkálatok és a korszerű 
vizsgálati módszerek kidolgozása.

2. Országos távlati úthálózatfejlesztési keretterv ké­
szítése az 1966—2040. időszakra.

3. 15 éves útépítési, korszerűsítési terv kidolgozása 
az 1966—1980. évi időszakra (Üthájózatfejlesztési 
programjavaslat).
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4. Az 1962—1965. évek közötti átmeneti időszak 
közúti munkáinak műszaki, gazdasági vizsgálata és 
beleillesztése a fejlesztési elgondolásokba.

5. Az úthálózatfejlesztés országos szempontjainak 
egységes érvényesítése a regionális és operatív terve­
zéseknél.

III. AZ ÚTHÁLÓZATFEJLESZTÉSI TERV 
ELŐKÉSZÍTŐ ALAPMUNKÁLATAI

A tudományos alapmunkálatok az 1961—63 
években folytak s így eredményeiket az 1964. évi 15 
éves úthálózatfejlesztési tervben már felhasznál­
ták.

Az objektív műszaki-gazdasági alapokra helye­
zett hálózatfejlesztési tervezés módszere tudomá­
nyos vizsgálatokkal, az ezirányú külföldi tapaszta­
latok hazai viszonyokra való alkalmazásával volt 
kialakítható.

Az UKI Úthálózatfejlesztési Osztálya a forgalmi 
igények kielégítésén alapuló úthálózatfejlesztési ter­
vezés módszerének kidolgozását tűzte ki célul.

A mértékadó forgalmi igények meghatározásá­
hoz és kielégítéséhez a vizsgálati eljárást több elő­
készítő alapfeladat kidolgozására kellett kiterjesz­
teni.

a) Az úthálózatfejlesztési terv elkészítéséhez el­
sősorban a távlati forgalom várható nagyságát kel­
lett a jelenlegi forgalomból meghatározni. Erre 
.szükség volt, mert a mai forgalomra nem lenne 
helyes úthálózatot átépíteni, vagy korszerűsíteni, a 
fejlesztésre fordított pénz és munka felhasználása 
nem lehetne gazdaságos. A 15—20 éves távlatra ké­
szített úthálózatfejlesztési terv viszont megfelel a 
népgazdasági érdekeknek. Az UKI az 1966—80. 
évi perspektív forgalomra készítette el az útháló­
zatfejlesztési tervet.

A távlati forgalom előrebecslésének módszere a 
projektív módszer, amely a gépjárműállományból és 
a járművek évi menetteljesítményéből forgalmi fejlő­
dési szorzókat állapít meg, ami az egyes gépjármű- 
típusokra lehetővé teszi, bármely évre, a perspek­
tívában várható forgalom megállapítását.

A gépjárműállomány bizonyos törvényszerűség 
szerint növekszik. Az 1963 év folyamán elkészített 
tudományos elemzések során és a külföldi tapasz­
talatok alapján megállapították, hogy a gépjármű­
vel való ellátottság logisztikus görbe szerint nő. A 
logisztikus görbe szerinti fejlődés kezdetben gyors 
ütemű, majd egy bizonyos szint után — az ellátott­
ságban beálló telítettséghez közlekedve — csökken 
az emelkedés üteme. Hazánkban a jellemző sze­
mélygépkocsikra 300 szgk/1000 lakos a megállapí­
tott telítettségi érték, amelyet a 2040. évben érünk 
el. A különböző európai államok ismert adatai, to­
vábbá más nagyobb államok és a hazai adatok is­
meretében megállapítható, hogy a telítettségi szin­
tet még egyetlen állam sem érte el, egyetlen jármű­
típusban sem.

A különböző gépjárműtípusokra a közeli pers­
pektívában várható állománynövekedést az UKI 
Úthálózatfejlesztési Osztálya az alapmunkálatok 
folyamán megtervezte. Az úthálózatfejlesztési terv­
hez szükséges adatgyűjtés során azonban évről

évre egyeztette a tényszámokat a perspektív tervbe 
beállított tervszámokkal és azokat csaknem teljesen 
egyezőknek találta. A tervezés inkább alatta ma­
rad a tényszámoknak, ami az előirányzat óvatossá­
gára utal.

A forgalom fejlődése általában arányosnak ve­
hető a gépjárműállomány növekedésével. Az egyes 
járműtípusok azonban igen változó az éves menet­
teljesítménye. Ez a forgalom perspektív fejlődését és 
így a szorzókat is befolyásolja. Egyébként a vizsgá­
latok szerint növekedés az éves menetteljesítmé­
nyekben egyik járműtípusban sem várható. Sőt, a 
magán személygépkocsi kivételével, az éves futás 
csökkenésével kellett számolni. A magán személy­
gépkocsik éves futását, állandónak tételeztük fel. 
A 3. táblázat a megtervezett éves személygépkocsi 
teljesítményeket ismerteti.

3. táblázat
Szem élyijepkocsik útinyos évi m enette ljesítm ényének  

alakulása  1000 km -hen

T ípus 1962 1965 1970 1980 1990 2000 2040

Á llam i szgk. . 33,0 33,0 32,0 30,6 30,0 30,0 30,0
M agán  szgk  . . 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0

Az állománynövekedés és az éves menetteljesít­
mények figyelembevételével levezethetők voltak a 
forgalomnövekedési szorzók. Minden járműfajtára el 
kell végezni az előrebecslést, mert a forgalom össze­
tétele járműtípusok szerint igen különböző. A vizs­
gálati eredmények azt mutatták, hogy a személy- 
és a tehergépkocsikra területi viszonyszám megha­
tározása indokolt. Az elemzések segítségével az or­
szágos úthálózatot 6 területre osztották, amelyek­
hez tartozó utak forgalom fejlődési szorzói azono­
sak. A motorkerékpárok, autóbuszok, fogatok és 
kerékpárok szorzóit az egész országra területi meg­
különböztetés nélkül állapították meg. Az UKI 
Úthálózatfejlesztési Osztálya által megállapított 
forgalomfejlődési szorzók használatát a közlekedési 
tárca rendeletileg bevezette.

A személygépkocsikra vonatkozóan néhány év 
adatát a 4. táblázat ismerteti, az 1 —6. területi meg­
osztásnak megfelelően.

4. táblázat
Szem élygépkocsik  forgalom fejlődési szorzói

É v
T e rü le t

1 1' 2 3 4 5 . 6

1963 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
1966 1Д 1,2 1,1 1,2 1,2 1,3
1970 2,5 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 Úthálózatfejlesztési Osztály az útháló­
zatfejlesztési terv készítéséhez megállapított ter­
vezési távlatokra kiszámította minden egyes orszá­
gos közút teljes hosszán az előrebecsült forgalom 
értékét és erről útszakaszonként kartoték rendszerű 
nyilvántartást fektetett fel, mely a gyakorlati mun­
kát megkönnyítette. A kartotékok adatai az 1963,
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1980, 2000, 2040 évek várható forgalmi értékeit 
tartalmazzák.

b) A forgalom távlati előrebecsléséhez a bázis 
forgalmi adatokat is meg kellett határozni. Az 
1955—56. évi országos forgalomszámlálás óta el­
telt idő alatt végzett részleges forgalomszámlálá­
sokból nyert adatok azt bizonyították, hogy a for­
galom perspektív fejlődésének kiszámításához szük­
séges mért forgalom 1955—56. évi adat adatai nem 
alkalmasak a távlati forgalom kellő pontosságú 
megállapítására. Miután a várható forgalom meg­
határozása szorzókkal történik, csak megbízható 
adatokkal kerülhető el, hogy a forgalmi adatok 
esetleges hibái a távlatban többszörös hibaként je­
lentkezzenek. Ezért 1963-ban a KPM országos for- 
galomszánilálást végeztetett. Ezt megfelelően pub­
likálták is. Ennek adataiból le lehetett vezetni a 
távlati forgalmi értékeket.*

Hazánkban forgalomszámlálásokat az alábbi évek­
ben tarto ttak:

1878.
1894- -̂95.
1927—28.
1935—36.
1955—56.

A jövőben a tudományos alapokon nyugvó háló­
zatfejlesztéshez szükség lesz a forgalomszámlálás 
gyakoribb megtartására, mert a gazdaságosság ki­
számításához a forgalom elemzése és pontos isme­
rete szükséges.

c) A tudományos előkészítő alapmunkálatok so­
rán kidolgozták az országos közutak új hálózatfej­
lesztési rendszerére vonatkozó javaslatot is. A 
KPM Közúti Főigazgatósága az UKI javaslata 
alapján meghatározta az 1980-as perspektívában 
legnagyobb forgalmú utakból a főúthálózatot. A 
rendelet szerint az ezen a hálózaton végzendő min­
dennemű építés, korszerűsítés előkészítése a KPM 
Közúti Főigazgatóság feladatkörébe tartozik. A 
régi felosztás ezzel hatályát vesztette.

A főúthálózat megállapítására azért volt szük­
ség, mert a távlati forgalom elemzése során nyil­
vánvalóvá vált, hogy a főközlekedési utak szerinti 
felosztás óta a forgalmi viszonyok több útvonal te­
kintetében lényegesen eltolódtak.

Végre kellett hajtani az országos úthálózat kor­
szerű szempontok szerinti osztályozását azért is, 
mert a forgalom tekintetében legjelentősebb utak 
fejlesztését kell elsősorban megoldani.

Az új felosztás az utakat három osztályba sorolja:
Elsőrendű főutak,
Másodrendű főutak,
Összekötő és bekötőutak (alsóbbrendű utak).

Az elsőrendű főutak hossza kereken........ 1947 km
A másodrendű főutak hossza kereken . . .  4135 km

Összesen . . .  6082 km

* L ásd  b ő v eb b en  la p u n k  m ás h e ly én  dr. K a já n  B éla  
K ö z ú ti fo rg a lo m k u ta tá s  M agyaro rszágon  c. c ikkében . 
(Szerte.)

Az új rendszernek megfelelően az úthálózat szá­
zalékos felosztása az alábbiak szerint alakul:
az elsőrendű utak a teljes országos úthálózat 6,7 
a másodrendű utak a teljes országos útháló­

zat .............................................................  14,1
az alsóbbrendű utak a teljes országos útháló­

zat .............................................................  79,2
százalékát teszik ki.

A főúthálózat útjai főként az egyszámjegyű, két­
számjegyű és háromszámjegyű volt főközlekedési 
utakból tevődtek össze, de egyes számozatlan 
összekötő utakat is be kellett venni a főútháló­
zatba, amelyek a nemzetközi turistaforgalom szem­
pontjából fontosak. Elemezni kellett a főúthálózat 
megállapításánál azt is, hogy az út mennyiben szol­
gálja az ipar és mezőgazdaság igényeit.

Az elsőrendű utak lettek azok az országos jelen­
tőségű utak, amelyek a nagyobb távolságú hazai és 
a nemzetközi forgalmat szolgálják.

A másodrendű utak lettek azok az utak, amelyek 
elsősorban a megyék, a nagyobb települések kö­
zötti forgalmat bonyolítják le.

A főúthálózat, amely az országos közutak 20,8 
százalékát teszi ki, beköti az országos úthálózatba 
csaknem valamennyi város lakosságát, az összla­
kosság 75,7%-át, a városi lakosság 99%-át. A teljes 
főúthálózatot az országos forgalom 47,8%-a tér-, 
beli, az elsőrendű főutakat pedig az összes forgalom 
22,4%-a, ami kiemeli a hálózat jelentőségét. A fő 
úthálózat számozási rendszere is megállapítást 
nyert, egységes elveknek megfelelően. Az l. ábra a 
főúthálózatot ábrázolja.

d) Az 1980-ig terjedő vizsgálati időszakra meg­
állapított perspektív forgalmi igényeknek az utak 
vagy egyes szakaszaik általában nem felelnek meg. 
Ahhoz, hogy a megfelelőségi állapotot mértékét meg 
lehessen határozni, részletes elemzés alá kellett 
venni az utak jelenlegi, a gépjármű üzemköltségeit 
befolyásoló jellemző adatait. Az úthálózatfejlesz­
tés adatigényét is kielégítő, értékelésre alkalmas 
nyilvántartási rendszert az UKI Uthálózatfejlesz- 
tési Osztálya az alapmunkálatok során dolgozta 
ki.1 A metodikai alapelv az volt, hogy a nyilván­
tartásnak minden olyan adatot tartalmaznia kell, 
amely az úthálózatfejlesztési terv készítése során a 
közúti üzem költségeinek meghatározását befolyá­
solja. Ezeket az adatokat célszerű volt grafikus áb­
rázolásban összegyűjteni. Az ábrázoláshoz igen szé­
leskörű, folyamatos adatgyűjtést kellett végezni, s 
az adatokat gyakori helyszíni szemlék során ellen­
őrizni kellett. A főúthálózatról jelenleg ellenőrzött 
grafikus nyilvántartás áll rendelkezésre. Kidolgo­
zása során számos külföldi tapasztalat figyelembe­
vétele is megtörtént.

A KPM rendelkezése értelmében az UKI Úthá­
lózatfejlesztési Osztálya készítette el az első- és má­
sodrendű főutakra vonatkozó műszaki nyilvántar-

1 L . T akács F erenc— V ásárhelyi B o ld izsá r: Ат. u ta k  
je llem ző  m űszak i a d a ta in a k  a  fe jlesz tés  a lap jáu l Szol­
gáló  és é rtéke lésre  a lk a lm a s  n y ilv á n ta r tá s a , K özlekedés­
tu d o m á n y i Szem le, 1965. évi 3. sz.
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Elsőrendű főút 
Másodrendű fóut

I. ábra. Magyarország füiitliálőzata

tásokat. Az általános útállapot-felvételt a 13/1963. 
sz. KPM utasítással, az utakról szóló 1962. évi 21. 
sz. tvr. végrehajtása tárgyában kiadott 34/1962. 
(IX. 16) Korm. sz. rendelet 8. §-a alapján rendeleti­
leg szabályozták. így a közúti törvény megjelenése 
után a közúthálózat új nyilvántartási rendszere is 
kialakítást nyert.

A műszaki nyilvántartások adatait évről évre 
helyesbíteni kell, a folyamatosan végrehajtásra ke­
rülő átépítések és korszerűsítések, az évenkénti vál­
tozások átvezetésével. Erre vonatkozóan a 475.803/ 
1964. KPM sz. rendelet intézkedik, mely a nyilván­
tartások folyamatos vezetésével a Közúti igazga­
tóságokat bízta meg.

A műszaki nyilvántartások vonalrajza 1 : 25 000 
hosszléptékben az alábbi főbb adatokat tartal­
mazza :

Az útpálya vonalrajza torzított ábrázolásban 
(szélességi ábrázolás 1 : 330, hossz-ábrázolás 
1 : 25 000) az útburkolat nemét, szélességét, az 
útkorona szélességét, a burkolat szélétől mért 2,0 m 
távolságon belüli oldalirányú akadályokat (pl. fák, 
korlátok, vezetékek) tünteti fel. Szerepelnek a ke­
resztező utak és vasutak, a csatlakozó utak, a víz­
folyások és a 2,0 m-nél nagyobb nyílású hidak (szel­
vény és nyílás, valamint szélességi mérettel). Je­
lezve vannak az átkelési szakaszok, amelyeknél az 
úttengelytől jobbra-balra mért 16 m szélességben a 
beépítettséget tüntetik fel, a lakóházak és a kerítés 
vonalaival. Az átkelési szakaszok vonalrajza a tele­
pülés nevét és a lakosszámot is tartalmazza.

Az ívek R = 600 m alatti adatai kerültek ábrázo­
lásra.

Lejtésviszonyok: az emelkedők, a lejtők 2% fe­
letti értékei vannak feltüntetve úgy, hogy vonal 
alatt a lejtők és vonal felett az emelkedők értékei 
szerepelnek. A méretarány: 1 % lejtő vagy emel- 
kedő= 2,5 mm.

A látótávolsági adatok 0—400 m közötti hosszra 
nyertek ábrázolást. Hazai viszonyok között átlago­
san 400 m a szükséges szabad látótávolság. Az 
ilyen távolságban feltűnő jármű részére az előzési 
sebesség még veszélytelen, lecsökkentésével szabad 
út biztosítható. A lépték 1 : 25 000, a skálabeosztás 
0, 100, 200, 300, 400 m.

Az útpálya behajlása. A behajlást 5 t  kerékterhe­
lés mellett előálló függőleges irányú burkolat-el­
mozdulás mm nagyságrendű értékeivel ábrázolják. 
Az adatokat általában 200 m-enként veszik fel. A 
skálabeosztás 0—3 mm érték ábrázolását teszi 
lehetővé. A mért adatok a pályaszerkezet és alépít­
mény együttes teherbíróképességét fejezik ki. Az 
adatokat a Közúti Igazgatóságok szolgáltatják.

Az ismertetett módszerrel elkészített műszaki 
nyilvántartások évről évre folyamatosan kiegészí- 
tendők, mert a hálózatfejlesztési tervezés pontos­
sága érdekében folyamatosan biztosítani kell a vál­
tozások ismeretét a tervező szervek részére.

e) A hálózatfejlesztés egyik módja a kapacitás­
kimerülés következtében szükséges új nyomok szá­
mának megtervezése. Az úthálózatfejlesztési terv 
készítéséhez igen fontos tehát a vizsgálat alá vont 
utak vagy útszakaszok teljesítőképességének megha­
tározása. E kapacitás-értékből és az előírt határér­
tékek összehasonlításából megállapítható az az idő­
pont, amikor az útszakaszon telítődés áll elő, s az út 
nyomvonalainak számát növelni kell.
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A határérték ek et az 5. táblázat tü n te ti fel.

5 . tá b lá zn i
K ö zu ta k  tervezem teljesítőképessége (fo lyó  pá lyá ra )

U tak K ülső
szakasz, E /ó

V árosias 
jellegű 

szakasz , E /ó

Vegyes fo rg a lm ú  utak
a fo rga lom  ö ssze té te lé tő l és 
egyéb  za v a ró  k ö rü lm én y tő l 
függően
2 n y o m ú  ú t .......................... 900— 1200 1200— 1500
4 n y o m ú  ú t  egy ik  fo rgalm i 

ir á n y b a n  .......................... 1 800— 2400 2100— 2800
() n y o m ú  ú t  egyik  fo rgalm i 

ir á n y b a n  .......................... 3000— 4000

(1 у  or s for у a lm i u tak
2 n y o m ú  x i t ................... 1400 1800

2 x 2  n y o m ú  ú t  egyik 
p á l y á j a ............................... 2800 3600

2 x 3  n y o m ú  ú t  egyik 
p á l y á j a ............................... 4000 5400

2 x 4  n y o m ú  ú t  egyik 
p á l y á j a ............................... 5200 7000

f )  A perspektív forgalom igényeinek kielégíté­
sére szükséges építéseknél alkalmazandó műszaki 
irányelveket a 6. táblázat tartalmazza. A nem gyors- 
forgalmi utak átkelési szakaszain a tervezési se­
besség 80 km/ó-ra, kivételesen nehéz körülmények 
között 60 km/ó-ra csökkenthető, ha a táblázatban 
előírt tervezési sebesség 80, illetve 60 km/ó-nál na­
gyobb. A meglevő utak korszerűsítése esetén, ha a 
táblázat szerint választandó műszaki jellemző az 
út jelentős részén a régi útpálya felhagyását teszik 
szükségessé, kivételesen az eggyel alacsonyabb ka­
tegória jellemzőit lehet alapul venni.

6. táblázat
H I Á N Y  E L V  T E R V E Z E T

.! fontosabb m űszak i je llem zők  összefoglaló táblázata

A )  F Ő U T A K
I .  G yorsforgalm i u ta k , / .  tervezési csoport

Sí k D om b H egy N .-
begy

T ervezési sebesség,
k m /ó ........................ 150 120 100 80

L egk isebb  ív su g ár,
m ............................. 1400 750 500 300

L egnagyobb
em elkedő , % . . . 3,0 4,0 4,5 5,0

F o rg a lm i sáv , m  . . 3,75 3,75 3,50 3,50
Ú tk o ro n a  szélesség,

m ............................. 15,5 15,5 15,0 15,0
Ú tk o ro n a  szélesség

4 ny o m o n , m  . . 28,0 28,0 27,0 27,0

2. V egyesforgalm i u ta k , I ] . tervezési csoport 
3000 Á N F  fe le tt
T ervezési sebesség, 

k m /ó ........................ 120 100 80 60
L egkisebb  ív su g ár, 

m ............................. 750 500 300 150
L egnagyobb

em elkedő , % . . . 4,0 4,5 5,0
3,25

6,0
F o rga lm i sáv , m  . . 3,50 3,50 3.25
Ú tk o ro n a  szélesség, 

m ............................. 1 1,0 11,0 10,5 10,5

3. V egyesforgalm i utak, TJ1.  tervezési csoport 
3000 Á N F  alatt

D o m b H egy 1V.- 
h e g y

T ervezési sebesség ,
k m /ó ........................

L egkisebb ív su g á r,
100 80 60 50

m ............................. 500 300 150 100
L egnagyobb

em elkedő, % . . . 4,5 5,0 0,0 7,0
horgai mi sáv , m  . . 
Ú tk o ro n a  szélesség,

3,50 3,25 3,25 3,0

• m ............................. 11,0 10,5 9,5 9,0

И ) A L S Ó B B R E N D Ű  U T A K

1. 3000 Á N F  felett, I I I .  tervezőiá  csoport
T ervezési sebesség,

k m /ó ........................
L egkisebb  ív su g á r,

100 80 60 50

m ............................. 500 300 150 100
L egnagyobb

em elkedő, % . . . 4,5 5,0 0,0 7,0
F o rg a lm i sáv , m  . . 
Ú tk o ro n a  szélesség,

3,50 3,26 3,25 3,0

m ............................. 1 1,0 10,5 9,5 9,0

2. 3000— 500 Á N F  között, I V .  tervezési csoport
T ervezési sebesség,

k m /ó ........................
L egk isebb  ív su g á r,

80 60 50 40

m ............................. 300 1 50 100 60
L egnagyobb

em elkedő, °/0 . . .  . 5,0 6,0 7,0 8,0
F orgalm i sáv , m  . . 
Ú tk o ro n a  szélesség,

3,25 3,25 3,0 3,0

m ............................. 9,5 9,5 8,0 8,0

3. 500 Á N  F  alatt
T ervezési sebesség,

k m /ó ........................
L egk isebb  ív su g á r,

60 40 30 25

m ............................. 1 50 60 30 25
L egnagyobb

em elkedő, % . . .  . 6,0 8,0 9,0 10,0
F o rg a lm i sáv , m  . . 
Ú tk o ro n a  szélesség,

3,25 3,0 2,75 2 ,75

m ............................. 9,5 9,0 7,5 7,5

Az első- és m ásodrendű  u tak  te rv ezésén é l, ha az é p íté s i 
k ö ltség ek  je len tő seb b  em elése n é lk ü l lehetséges, a j á n ­
la to s  a  k ö v e tkező  legkisebb értékeket a lk a lm a z n i:

e m e lk e d ő ....................................  3 %
vízszin tes ív s u g á r  ................. 3000 m
függőleges le k e re k íté s  d o m b o rú  ív  25 000 m  

h om orú  ív  8 000 m

A műszaki jellem zők m egválasztásánál meg kell 
ta lá ln i a k özépu ta t az engedm ényekkel teli, a lá- 
rendeltebb m egoldás és a luxust jelentő véglet kö ­
zö tt. Az úthálózatfejlesztési te rv  készítése so rán  
erre  a szem pontra a  tervezést végrehajtó  k u ta tó k  
igen nagy figyelemm el voltak.

IV. AZ Ú TH Á LÓ ZA TFEJLESZTÉS 
M E T O D IK Á JA

Az úthálózatfejlesztési terv  elkészítéséhez szü k ­
séges az utak gazdasági alapokra helyezett é r té k e ­
lési módszerének kialakítása.
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1. A főúthálózatfejlesztési terv metodikai alapelvei
A közutak építésére vagy korszerűsítésére bizto­

sított összegeket népgazdasági érdekből a legtöbb 
eredményt nyújtó beruházásokra kell fordítani. A 
közúti közlekedés rohamos növekedésének pénz­
ügyi hatásai szükségessé tették a járművek mozgá­
sából eredő üzemeltetési költségek alakulásának 
elemzését, valamint a pálya létesítési költségek és 
üzemeltetés közötti gazdasági összefüggések vizs­
gálatát.

A szállítási költségek ugyanis részét képezik az 
ipari és mezőgazdasági termelés önköltségének, s 
így a nemzeti jövedelemre befolyást gyakorolnak.

Ezért az önköltség csökkentése érdekében — a 
gépjármű és út kölcsönhatását elemezve — a köz­
utak jellemzőit és a forgalom körülményeit figye­
lembe vevő olyan értékelési módszert kellett kidol­
gozni, mely alkalmas a vizsgált út állapotából eredő 
közlekedési költségeknek — mint a ráfordítás elő­
nyösségét meghatározó üzemeltetési költségkü­
lönbségeknek — meghatározására. A nem kielégítő 
útállapotból előálló közlekedési költségek útépítés­
sel megszüntethetők vagy csökkenthetők, s így a 
ráfordításból megtakarítás, vagyis kedvező, aktív 
hatás keletkezik. A tervezett közúti munkálatokat 
pénzértékben, összehasonlításra alkalmas metodika 
segítségével lehet gazdaságilag minősíteni. Az ösz- 
szehasonlítási alap a hatékonyság.

Valamely útépítés hatékonyságát az dönti el, 
hogy a kedvező hatások, megtakarítások felülmúl­
ják-e a kedvezőtlen hatásokat, vagyis a lekötött 
népgazdasági erőforrásokat. A gazdaságossági vizs­
gálat során a közúti közlekedés összetevőinek: a pá­
lyának, a járműnek és szállítmánynak együttes 
költségei jelentik a közúti közlekedés üzemi költ­
ségeit.

Az ehhez meghatározott mutatószám az útháló­
zatfejlesztési tervezésben a hatékonysági mutató. A 
mutatószámhoz norma is tartozik, amelyhez a mu­
tatószámok viszonyítása történik. A hatékonysági 
norma a népgazdaság helyzetétől függően meghatá­
rozott eszközlekötési mutatóval fejezhető ki, a le­
kötött összeg százalékában. Ez az érték i =15% a 
hazai úthálózatfejlesztési tervezés metodikájában. 
Ez az a minimális érték, amelyet a mutatónak el 
kell érnie ahhoz, hogy a ráfordítás gazdaságosnak 
legyen minősíthető.

Az útépítésből származó közlekedési költség­
megtakarítások lineáris növekedését feltételezve ki 
lehetett számítani, hogy hány év alatt jelentkező 
költség tekinthető a gazdaságossági vizsgálat szem­
pontjából mértékadónak. Az alkalmazott képlet 
alapján, 15%-os eszközlekötési mutató mellett 
mértékadónak a 7. év adódott.

A közlekedési költségek jelentik a túlnyomó részét 
a közúti üzem költségeinek. A hatékonysági muta­
tóban igen fontos a közúti közlekedési költségek 
gondos meghatározása. Ezeket a költségeket ma 
már a gépjárműközlekedés fejlettsége, valamint a 
fogatolt járművek és kerékpárok elenyésző hatása 
miatt a közúti gépjárművek költségei alapján lehet 
meghatározni.

A 15 éves úthálózatfejlesztési terv készítésénél 
alkalmazott, erre vonatkozó metodika az U K I 23.

sz. kiadványéiban található. E szerint a gépjármű­
vek üzemeltetési költségeit a hatékonysági számítá­
soknál egy évre, az úthosszra, a személygépkocsi­
egységben meghatározott átlagforgalomra az alábbi 
képlettel lehet megállapítani:

K  = N.L.365.(l,20.Cb:C».Ck.Gi.Cf + ~ + l,2 0 )

[Ft/szgke/év]

ahol K = a közlekedési költség,
N  = a napi forgalom évi átlaga személygép­

kocsi-egységben,
Cb=& burkolati viszonyszám,
Gs = a sebességi viszonyszám,
Oh — a kanyarulati viszonyszám,
Ci= a lejtési viszonyszám,
Cf= a forgalomkörülményi viszonyszám, 
r  = az üzemi sebesség,
L = az út hossza km-ben.

A közlekedési költségeket a régi, vagyis a vizs­
gált útra (Kf) és a tervezett új útra (K2) külön-kü- 
lön ki kell számítani és annak különbségét képezni. 
A napi forgalom évi átlagát az 1963. és 1980. évi 
forgalmi adatokból, mint a vizsgálati időszak átla­
gából kell meghatározni.

A képletben levő viszonyszámokat az UKI 23. sz. 
kiadványának XXX. sz. táblázata tartalmazza, 
melyeket a hazai közúti közlekedési üzem vizsgá­
lati eredményei alapján, valamint a külföldi tapasz­
talatoknak a hazai viszonyokra való alkalmazásával 
vezettek le.

E vizsgálatok eredményei alapján táblázat ké­
szült a különböző tervezési sebességekhez tartozó 
km/ó üzemi sebességről, a forgalommennyiség függ­
vényében.

Ez a V 2 érték az UKI 23. sz. kiadványának XVII. 
táblázatából nyerhető. A Vx átlagos üzemi sebesség 
érték a sebességkorlátozó hatásokból, a kiadvány­
ban található táblázatokban levő üzemi sebességek 
közül a legkisebb kiválasztásával határozható meg. 
Műszaki jellemzőinek alacsonyabb szintje és az 
átlagos üzemi sebességet befolyásoló jellege miatt 
a régi út Vx értéke mindig alacsonyabb a V2 érték­
nél.

Vannak a közlekedési költségeket befolyásoló 
olyan tényezők is, amelyeket mint különleges aka­
dályokat kell számításba venni. Ide tartozik a 
balesetek költsége is, melyet a hazai számításokban 
1 km-re vetítve állapítottak meg.

A különleges akadályok közé tartozik a közutak 
és vasutak szintbeni keresztezései következtében elő­
álló forgalom-akadályozás.

A gépjárműveknek a vasúti keresztezéseknél 
meg kell állniuk, újra kell indítaniuk vagy lassíta­
niuk kell. Ezek közlekedési költségnövekedést idéz­
nek elő. Az UKI Úthálózatfejlesztési Osztálya ki­
dolgozta az ebből előálló többletköltségeket. A kül­
földi tapasztalatok felhasználásával, egy átlagos 
egységjármű egyszeri megállása és újraindítása, fel­
gyorsítása következtében fellépő költségeket az 
érkezési sebesség és a várakozási idő függvényében 
határozták meg.
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U gyancsak m eghatározták  az egység járm ű egy­
szeri lelassításából és felgyorsításából származó 
többletkö ltségeket az érkezési sebességnek és a 
lassítás határsebességének függvényében. Ezeknek 
a lap ján  m etodikailag lehetséges v o lt a szintbeni 
közúti—vasúti keresztezések gazdaságos átépítési ide­
jének m eghatározása is.

Az egyes utak vagy útszakaszok átépítésének 
indokoltságához szükséges hatékonysági mutatók 
kiszámítása az ismertetett metodikai alapelvek 
segítségével volt végrehajtható.

2. Az alsóbbrendű úthálózat fejlesztésének metodikai 
alapelvei

A felsőbb döntésnek megfelelően az alsóbbrendű 
utak fejlesztési terveit a Közúti Igazgatóságok 
készítik el, de az UKI alakítja ki a vizsgálati eljárás 
metodikai alapelveit. Az alapelv — a főúthálózatra 
kialakított metodikának megfelelően — a beruhá­
zások révén nyerhető megtakarításoknak a ráfor­
dításokkal való összehasonlítása volt.

A metodika a főúthálózatra kialakított metodi­
kához hasonló, azzal az egyszerűsítéssel, hogy a tel­
jesítményekkel arányos költségek kiszámításánál 
csak a burkolatszélességből és átlagos üzemi sebes­
ségből levezetett sebességi (cs) és burkolattípus sze­
rinti (сь) viszonyszámok szerepelnek; a lejtési, 
kanyarulati és forgalomkörülményi viszonyszámok 
az egyszerűsített eljárásnál elhagyhatók. A lejtési 
és kanyarulati viszonyszámok ugyanis csak az 
utak rövid szakaszaira jellemzők, a forgalom pedig 
— bizonyos kivételektől eltekintve — viszonylag 
oly csekély, hogy nem éri el azt a mértéket, amely­
nél a forgalomkörülményi szorzó 1,0 felé emelked­
hetne.

A közlekedési költségmegtakarításokra 13 táb­
lázat készült, amelyekből a különböző szélességű 
makadám utaknak 6,0 m széles aszfalt burkolattá 
való átépítése útján nyerhető Ft/km megtakarítá­
sok állapíthatók meg a forgalom (szgke/nap) függ­
vényében: ezt kidolgozták a különböző széleségű 
portalan burkolatoknak aszfaltburkolattá, vala­
mint földutak könnyű aszfaltburkolattá történő 
átépítésére is.

A vizsgálatok során meg lehetett állapítani, hogy 
a nehéz aszfaltburkolatok hatékonysága nagyobb, 
mint a könnyű aszfaltburkolatoké. Az előny abban 
jelentkezik, hogy a nehéz aszfaltburkolatok építé­
sének többletköltsége aránylag nem nagy, és ezt 
a jobb burkolatból származó közlekedési költség­
megtakarítás ellensúlyozza, sőt meg is haladja.

A hatékonysági mutató kiszámításához szüksé­
ges beruházási összegeket, az egyes igazgatóságok 
területi adottságait figyelembe véve, 83 útépítés 
átlaga alapján határozták meg. A hatékonysági

mutató ismert képletével, 15%-os eszközlekötési 
tényező figyelembevételével meghatározták azokat 
a maximális beruházási összegeket is, amelyek mel­
lett bizonyos burkolatok építése a forgalomból ere­
dő közlekedési költségek mellett indokolt és gazda­
ságos. A differenciálás sík-, domb- és hegyvidéki 
jellegű utakra történt.

A gyakorlati felhasználás céljaira kimutatásba 
foglalták össze még azokat a minimális forgalmakat 
is, amelyek az út gazdaságos átépítését biztosítják, 
6,0 m széles aszfaltburkolat figyelembevételével.

A gazdaságos burkolattípusokat a forgalom függ­
vényében külön táblázat tartalmazza.

3. A bekötő- és összekötő utak fejlesztési módszere
Az országos úthálózatba többszáz község nincs 

bekötve, bár a bekötőutak építésére a kormányzat 
éveken át fordított bizonyos összegeket. A bekötő­
utak építési, fejlesztési tervét úgy kellett elkészí­
teni, hogy a tervszerű településfejlesztési tervvel 
összhangban, már 1975-ig, tehát lényegében két 
ötéves terv ideje alatt a még hiányzó bekötőutak 
elkészüljenek. A településfejlesztési elv szerint a 
nagyobb lakott egységek kialakítása a távolabbi 
cél. A 3—4 lakóházból álló településhez 4—5 km 
hosszú bekötőutat építeni igen gazdaságtalan len­
ne, mert sokszor a lakóház-érték aránytalanul ki­
sebb, mint akár 1 km út megépítése.

Az összekötő utak tervezésénél a m etodikái a lap­
elv az volt, hogy a m enetrendszerű au tóbuszjáratok  
gazdaságos lebonyolítását az építéssel elérhető  út- 
rövidülések elősegítsék.

*
Az úthálózatfejlesztési tervet, amely 1964-ben 

készült el, az ismertetett metodika segítségével 
dolgozták ki.

Az alapfeladatok kidolgozása mellett külön ösz- 
szeállításokat készítettek, amelyek az eljárási elve­
ket foglalták össze. Ilyen volt a „Hatékonysági 
vizsgálatok a közúti közlekedésben” c. 23. sz. UKI 
kiadvány, melyet Mészáros Komáromy László és 
Berg Artirr állítottak össze. A közutak gazdasági 
elemzése e kiadvány táblázatainak felhasználásával 
történt.

Ezen kívül összeállítás készült az alsóbbrendű út­
hálózat fejlesztési tervmetodikájáról, a Közúti Igaz­
gatóságok részére, tekintve, hogy az alsóbbrendű 
úthálózat fejlesztési tervét ezek a szervek készítik el.

Az úthálózatfejlesztési tervkészítés során vég­
zett gazdasági elemzések lehetővé teszik, hogy a 15 
éven belül szükséges útépítések és korszerűsítések gaz­
daságossági szempontból összehasonlítva, olyan 
program szerint valósuljanak meg, amely a nép­
gazdaság számára a legelőnyösebb.
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Adatok a 100 éves jubileumát ünneplő Magyar Posta történetéhez
D r .  V A J D A  E N D R E

Midőn a magyar kormány 1867. 
május 1-én a postaintézmény ve­
zetését átvette, 941 postahivatal 
volt az akkori Magyarország terü­
letén. Később Horvátországgal 99 
postahivatal szintén a magyar 
postaigazgatás irányítása alá ke­
rült. A határőrvidék nélküli 
303 047 km2 területen összesen 
1040 postahivatal működött.

Bajorország 75 863 km2 terüle­
tén ugyanakkor 1460 postahiva­
tal, tehát 52 km2-enként egy, 
Württemberg 19 504 km2 terüle­
tén 408 vagyis 48 km2-enként egy, 
Svájcban 41 390 km'2 területen 
1038, azaz 40 km2-enként egy 
postahivatal tevékenykedett. Ná­
lunk 292 km2-re jutott egy posta- 
hivatal.

Bár a népesség a magyar posta­
igazgatás alá vont területen ko­
rántsem volt olyan sűrű, mint az 
említett országokban, mégis szem­
beötlő az az aránytalanság, amely 
a postahivatalok számában a te­
rület nagyságához viszonyítva 
megmutatkozott.

Ilyen elmaradott volt a posta- 
hálózat, amikor megszűnt az a 
több mint 300 éves függőség, amely 
a magyar postát — néhány rövid 
ideig tartó kivételtől eltekintve - 
az osztrák postához fűzte.

A közönség szempontjából 
ezért a legfontosabb feladat a 
postahálózatnak, a posta szállítási 
és kézbesítési vonalainak gyors 
ütemű fejlesztése volt. Már 1867- 
ben 87, 1868-ban 208, 1869-ben 
121 új postahivatalt állítottak 
fel. 1873 végén 1926 postahivatal 
volt az országban.

A magyar postaigazgatás a hi­
vatalok számbeli szaporításán kí­
vül igyekezett kezelést is javítani. 
A szakmai hozzáértés javítását 
szolgálta többek között az az

1. áb ra . A világ első levelezőlapja (1809. X. I.)

intézkedés, amely elrendelte, hogy 
a jövőben — néhány kivételtől 
eltekintve — a postamester sze­
mélyesen lássa el hivatalát. A 
helyzetre jellemző, hogy 1867 
elején még vagy 30 mágnás1 ren­
delkezett postamesterséggel, ter­
mészetesen a szolgálatot helyettes 
útján látva el.

A postajáratok száma az 1867- 
től 1873-ig terjedő időszakban 
1231-ről 2462-re, 1886-ig pedig 
már 5455-re emelkedett. A telje­
sített kilométerek száma ugyan­
ezen idő alatt 17 millióról 42 mil­
lióra nőtt.

Pesten is nekilendült a fejlődés, 
úgyhogy rövidesen 9 új posta- 
hivatalt nyitottak meg2. A szer­
vita rendtől megvásárolt teleken 
központi díszes postapalotát emel­
tek, amely 1873-ban készült el.3 
1886 végén már 34 postahivatal 
működött a fővárosban.

Budapesten 1885-ben bevezet­
ték a csomagok házhozkézbesíté- 
sét. A levelezést naponta kilenc­
szer kézbesítették.

A magyar kormányra 1867-ben 
egyéb nagy feladatok is hárultak.

1 P o s tam es te rek  v o lta k : Cseklé- 
s/.en g ró f E s te rh á z v  Pál, G ácson  e ró f 
F o rgách  Jó z se f, N ádason  g ró f  W in- 
d isch g rae tz  A lfréd , R ak o v iczo n  báró  
M ed n yánszky  D ., T u rá n y o n  g róf 
N y áry  T am ás , Ü rm én y en  g ró f  H u- 
p yady  Jó z se f , Zelizen b á ró  B ren n er 
Ágost, B o lenán  g ró f S ch ö n b o rn  E r ­
vin, S /.inyén g ró f V a n d e rn a th  V ilm os, 
S ztakcs inon  b á ró  F rö lich  J á n o s , Ve- 
le jtén  g ró f  A ndrássv  A., F e k e te tó n  
g ró f Z ichy  D om onkos, S o b o rs in b an  
g ró f N á d a sd y  L ip ó t, Szilágv-Som lyón 
báró  G y ő rfy  A dolf, C siszárén  báró  
B ánfy  A lb e rt , H ad ad o n  b á ró  W esselé­
nyi F e ren c ,T em erin b en  g ró f  Széchenyi 
Miklós, T a p o ly á n  g ró f Z ich y  Ján o s , 
N agy -D o ro g o n  g ró f S zéchenyi Ján o s , 
Szekszárdon  b á ró  A ugusz A n ta l, T á r­
csán g ró f B a t.th áy n y  F e ren c , Z á k á n y ­
ban  g ró f  Z ichy  D., B án fi-H u n y ad o n  
báró  B á n ffv  M iklós, F o g a ra so n  báró  
B ru c k e n th a l József, G yéreSen g róf 
Teleki, S z itá s-K e re sz tú ro n  b á ró  Ga- 
m era, N ag y -K ap u so n  g ró f  K orn is 
József, R a d n ó to n  g ró f B e th le n , V á­
laszú ton  b á ró  B ánffy  A lb e rt s Ozegén 
g ró f V ass A d ám .

2 P e s te n  a  T eréz-, József- és F e ren c ­
v á rosban  1867 szep tem b eréb en , a Csá- 
szá rfü rd ő b en  1869-ben. az  É szaki 
p á ly a u d v a ro n  és a  V íz iváro sban  
1870-ben á ll í to tta k  fel p o s ta h iv a ta lt .

3 M egelőzőleg a p e s ti fő p o s ta  a 
H a tv a n i u tc a i G rassa lkov ich  h ázb an  
vo lt e lhe lyezve.

Arról volt szó, hogy az elnémete- 
sített szolgálatot nemzetivé, ma­
gyarrá változtassák. A posta­
ügyeket intéző földművelés-, ipar­
és kereskedelemügyi minisztérium 
első vezetője, Gorove István a 
minisztériumban szervezett pos­
taszakosztály élére országos pos­
tafőigazgatói címmel Gervay M i­
hály nagyváradi postaigazgatót 
állította. A miniszter a posta á t­
vétele alkalmával, 1867. május 
1 -én körutasítást intézett a posta- 
hivatalokhoz, amelyeknek egyik 
érdekes részlete az alábbiak sze­
li nt szólt:

,,A posta- és táv íróh ivatalok  
kötelességei legfőbbjei közt meg 
kell m ost azonnal a  közönséggel 
való érintkezésekben az előzékeny 
és ta p in ta to s  m agaviseletét em lí­
tenem . Nincs hivataloskodás, 
m ely a  közönséggel sű rűbb  é rin t­
kezést feltételezne, m in t a posta­
kezelés; s ha tu d v a  van  is előttem , 
hogy ez érintkezés a postatisztek  
egész tü re lm ét veszi sokszor igény­
be, mégis azokat a  k ím élet és elő­
zékenység egy p illan a tra  sem 
h ag y h a tja  el. Az ily m agaviselet 
a leghathatósabb  eszköz leend arra, 
hogy a  közönség is óvatosan ke­
rüljön m indent, mi viszont a 
h ivatalnokok  m éltó  panaszára 
ad n a  o k o t.”

Ma is megszívlelendő szav ak !
Az osztrák  uralom nak még az 

em lékeitől is igyekeztek megsza­
badulni, hogy ezáltal is kidom bo­
rítsák  a  M agyar P o s ta  önállóságát. 
A cím ereken m agyar felségjelvé­
ny ek e t alkalm aztak, m agyar bé­
lyegzőket. pecsétnyom ókat gyár­
to tta k , az osztrák (fekete-sárga) 
színű postakocsikat, levélszekré­
nyeket nem zetiszínűre festették 
át, a feladóvevények a ném et szö­
veg m ellett m agyar felírást is 
k a p ta k .

A Magyar Posta történetében 
az 1869. október 1-i dátum két 
szempontból is rendkívül fontos 
volt. Először azért, mert a világ 
összes többi postáját megelőzve 
ezen a napon hozta forgalomba 
(az Osztrák Postával egyidejűleg) 
a  Magyar Posta a levelezési lapot, 
másodszor és főként azért, mert ez 
alkalommal demonstrálta először 
Gorove István miniszter és Ger-
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vay Mihály országos postai fő­
igazgató mindenki részére félre­
érthetetlenül, hogy más a magyar 
posta és más az osztrák — éspedig 
éppen azzal, hogy a Magyar Posta 
által forgalomba hozott lapokra 
mind a magyar, mind a német­
nyelvűre egyformán csak a ma­
gyar felségjeleket nyomták, míg 
az osztrák posta által forgalomba 
hozott lapokra csak a kétfejű sast 
nyomtatta az Osztrák Posta.

1871. május 1-től — miután a 
budai Államnyomdát már felállí­
tották — új, az osztrák igazgatá­
sétól eltérő bélyegeket nyomtattak. 
Ezeket a bélyegeket tekintjük az 
első magyar bélyegeknek.

A postaforgalom gyors ütemű 
fejlődésében nagy részük volt a 
vasútoknak, amelyeknek felhasz­
nálása és gyorsaságuk kiaknázása 
nagyban hozzájárult a posta fej­
lesztéséhez és működésének kiszé­
lesítéséhez. A hazai vasutaknak 
éppen erre az időszakra eső ki­
épülése, új meg új vonalak meg­
nyitása alkalmul szolgált a posta- 
igazgatásnak arra, hogy az illető 
vidék postahálózatát tökélete­
sítse. Lassan elhalkultak a posta­
kürtök és a személyszállító posta­
kocsikon mind kevesebb utas u ta­
zott. 1867-ben még 42 delizsánsz­
járat közlekedett, 1874-ben már 
csak 17 járt. A postán utazók 
száma ez idő alatt 50 ezerről 22 
ezerre apadt. A lovasjáratok szá­
ma 1868-ban 64, 1886-ban 15 volt. 
Ezzel szemben a vasutakon fenn­
tartott járatok száma 1868-ban 
29, 1886-ban már 406 volt (ez 
utóbbi számban 118 mozgóposta 
és 288 vasúti vagy postai alkal­
mazott által kísért vasúti menet 
is benn van). A helyi és pálya­
udvari járatok száma pedig 1868- 
tól 1886-ig 3086-ra szaporodott. 1

1 A m ag y a r  tö rv én y h o zás  á l ta l  e n ­
g ed é ly e ze tt fő v a s ú ta k n á l az e n g e ­
d é ly o k ira t a la p já n  k ik ö tö tté k , h o g y  
a  v a sú ttá rs a sá g o k  egy  (i- v a g y  k é t 
4 -kerekű  p o s ta k o c s it kö telesek  s a já t  
k ö ltségükön  m in d e n  szem élyszállító  
v o n a th o z  á ll í ta n i , anny i szám b an , 
o ly  a lak k a l, o ly an  berendezéssel és 
ak k o r, ah o g y an  és am iko r a z t  a  
p o s ta ig a z g a tá s  k ív á n ja . E z e n k ív ü l 
a z t  is k ik ö tö tté k , hogy  I . és I I .  o sz ­
tá ly ú  p á ly a u d v a ro k o n  a  p o s ta i c é ­
lo k ra  k ív á n t he ly iség ek e t ingyen  e n ­
g ed jék  á t .  A v a s ú t  kö teles v o lt a z o k a t 
a  p o s ta k ü ld e m é n y e k e t, am e ly ek n ek  
szá llítá sáh o z  a  p o s ta  szem élyzetébő l 
se n k it sem  re n d e lt ki, a  v o n a t h a ­
la d á sa  közben  gondozn i és r e n d e l te ­
té s i h e ly ü k ö n  lead n i.

A vasúti fővonalak4 nagyará­
nyú kiépítése mellett a vasúti 
hálózat továbbfejlesztését kisebb 
forgalmú és jövedelmezéségű vi­
dékek bekapcsolásával is előmoz­
dították.

A posta, mind jobban szétágazó 
szervezetére támaszkodva, 1884 
után már eredeti munkakörén 
kívülálló, bizonyos közigazgatási 
és más munkák ellátására is vál­
lalkozik, így váltók felülbélyeg­
zésére, áruforgalmi statisztikai 
adatok gyűjtésére, adóintések kéz­
besítésére stb.

A legfontosabb esemény e téren 
a postatakarékpénztár beilleszté­
se a postai szolgálatba. Megszüle­
tik az 1885. évi IX. törvénycikk 
a Postatakarékpénztárról. A Pos­
tatakarékpénztár nagy jelentő­
ségre emelkedett a takarékosság 
elterjesztése és a széles néptöme­
gek által gyűjtött kis tőkéknek 
a közgazdasági életbe való be­
vonása révén. Később a csekk- és 
kliringszolgálat behozatalával a 
Postatakarékpénztár a kereske­
delmi pénz- és hitelforgalomnak 
is jelentékeny tényezőjévé válik.

1874-ben Bernben az Egyetemes 
Postaegyesület megalakításához a 
Magyar Posta képviselői az oszt­
rákokéval közös megbízólevelet 
kaptak, de mindkét állam kikül­
döttei kijelentették, hogy külön- 
külön postaigazgatásuk van, és 
így őket a kongresszuson kiilön- 
külön illeti a szavazás joga. A 
Bernben 1874. október 9-én kö­
tött ,, Általános postaegyleti szerző­
dés” -t Magyarország az 1875. évi 
VIII . törvénycikkbe foglalta.

A kiegyezés nem terelte új 
utakra a hazai gazdasági-társa- 
dalmi fejlődést, de előre lendítet­
te azon a pályán, amelyre a job­
bágyrendszert felszámoló, a tő­
kés viszonyokat uralkodóvá tevő 
forradalom ereje vitte, s amelyet 
a torzító hatású történelmi előz­
mények, a feudális maradványok, 
meg a gazdasági és politikai füg­
gőség oly szűkké és nehezen jár­
hatóvá tettek. Magyarország be­
kapcsolódása a mindinkább egy­
ségesülő világpiacba már az ötve­
nes-hatvanas években olyan fokot 
ért el, hogy a kapitalista termelés 
ciklusos mozgása immár döntő 
szerepet játszott a gazdasági vi­
rágzás, válság és pangás hazai 
periodikus változásaiban is.,

A külföldi tőkét vonzotta az ú j 
vadászterület: a nyugat-európai­

nál magasabb kamatláb, az állami 
kedvezmények és biztosítékok 
hosszú sora. Bekapcsolódtak a 
nagybankok az osztrák, a francia 
az angol, a német és a belga tőke 
magyarországi vasútépítési vál­
lalkozásba is. 1867 és 1873 között 
4093 km-nyi új vonallal, a vas­
utak hossza majdnem meghárom­
szorozódott. Sűrűbbé szőtték a 
hálózatot a gabonatermő terüle­
teken, és Erdélyt átszelve meg­
teremtették a vasúti összekötte­
tést a Székelyfölddel, Horvátor­
szágon át a fiumei kikötővel és az 
országhatárt közelítették meg a 
Felvidéken és a Kárpátalján is.

1886 végén Baross Gábor sze­
mélyében rendkívüli akaratú em­
ber került a közlekedésügyi mi­
nisztérium élére. Baross nem is­
mert akadályt terveinek keresz­
tülvitelében; tevékenysége az ak­
kori postatörténelem egyik leg­
kimagaslóbb része. Baross 1887- 
ben a tarifa és a postai berende­
zés átalakítása tekintetében még 
jobban megszilárdította a Magyar 
Posta szabad fejlődésének alap­
jait. Másik, hatásaiban felette 
fontos intézkedése a postának az 
addig különálló távíróval 1887-ben 
történő egyesítése volt, amely 
révén nemcsak egységes igazga­
tást vitt be az állami hírszolgá­
latba, hanem pénzügyileg megve­
tette alapját és lehetőségét a távíró 
és a telefon kifejlődésének.

A posta és a távíró egyesítésekor 
az országos távíróhálózat műsza­
kilag kezdetleges fokon állott, 
nem szólva a gyermekkorát élő 
távbeszélőről. Budapest és né­
hány vidéki városunk kisméretű 
helyi hálózata, a magánvállalatok 
elgondolása szerint, céltudatos 
rendszer nélkül épült. Üzemvite­
lünk mai mértékéhez képest a mű­
szaki szolgálat rendszertelen volt. 
Városközi összeköttetések, nem­
zetközi áramkörök az országban 
egyáltalán nem voltak.

Baross Gábor megértette a kor­
nak a gépesítés felé haladó irány­
zatát és azt az ország gazdasági 
életének fejlesztése szempontjá­
ból kellő súllyal értékelni is tudta. 
Felismerte a gyors hírközlést biz­
tosító távíró és távbeszélő rend­
kívül nagy jelentőségét és elhatá­
rozta, hogy ezeket az üzemeket 
minden eszköz felhasználásával 
korszerű műszaki színvonalra fogja 
emelni.
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1887 tavaszán pályázat jelent 
meg azzal a célzattal, hogy a táv­
írónak a postával való egyesítése 
és a távbeszélőhálózatok megvál­
tása után megfelelő szakemberek 
vezetésével állami kezelésben in­
dulhasson meg a távíró és a táv­
beszélő műszaki felújítása, üzem­
vitele és fejlesztése. A pályázat 
eredetileg két postamérnöki állás 
betöltésére szólt, de Baross felis­
merve a mérnöki szolgálat jelen­
tőségét, az eredeti pályázatot 
módosítva 12 mérnököt alkalma­
zott abból a célból, hogy ,,a 
postai és távirdai üzleti és mű­
szaki szolgálatnak magasabb szín­
vonalra emelése — a mindkét 
szolgálati ágban előforduló álta­
lános műszaki kérdések szakszerű 
megbírálása és megoldása — külö­
nösen pedig az elektrotechnika 
terén évről-évre fokozódó fejlő­
désnek éber figyelemmel kísérése 
s az e téren felmerülő javítások és 
újításoknak viszonyaink között 
minél nagyobb mértékben! érté­
kelése” megtörténjék.

1887. évi szeptember 20-án 
tesznek esküt és október 1 -én fog­
lalják el hivatalukat az első pos­
tamérnökök, postatiszti minőség­
ben alkalmazott „műszaki köze­
gek” .

A fiatal mérnökök lelkesedéssel 
fogtak hozzá ismereteik bővítésé­
hez és a rájuk váró nagy felada­
tok megoldásához.

Az új mérnököknek valóban

nagy feladatokat kellett megol­
daniuk. 1881. május 1-én ugyanis 
megnyílt Budapesten az első táv­
beszélő központ és ezzel a távbeszé­
lőt először alkalmazták gyakorlati­
lag Magyarországon.

A budapesti távbeszélő meg­
születésének évéből kevés adat áll 
rendelkezésre. Annyi megállapít­
ható, hogy Puskás Ferenc külföldi 
szerelők segítségével kezdte meg a 
Fürdő utcai kapcsolóközpont fel­
állítását. A központban a szolgá­
latot öt kezelőnővel kezdték meg.

Az 1882. évből már olyan ok­
mányok maradtak fenn, amelyek­
ből tiszta képet szerezhetünk a 
budapesti távbeszélő hálózat akkori 
állapotáról. Ebben az évben ugyan­
is Schmidt János távírótisztet a 
minisztérium azzal a feladattal 
bízta meg, hogy tanulmányozza a 
távbeszélőt és két hónap múlva 
kimerítő jelentést tegyen. Schmidt 
alapos munkát végzett. Em­
lékiratában 161 oldalon leírja a 
távbeszélő történetét, a Bell-féle 
telefon működését, a Gower-, 
Siemens-, Ader-, Gray-, Hichley-, 
Edison-, Grossley-, Blake-féle és 
egyéb telefonkészülékeket, a mik­
rofon elméletét, a telepeket, a 
transzmittert, az átkapcsolót, az 
induktort, az indukciós tekercset, 
a gépösszeköttetéseket, azután át­
tér a vezetékhálózat leírására,-az 
állomások felszerelésére, ismerteti 
a központokat, képet nyújt a vál­
lalat szervezéséről, a szolgálatról
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és végül útmutatást ad a hibák 
megkeresésére. A szöveghez 169 
sajátkezüleg rajzpapíron készített 
ábrát csatolt, amelyeket kény­
telen volt nagyrészt a gépek, il­
letve alkatrészek lemásolásával 
elkészíteni és amelyeket meglepő 
hűséggel és pontossággal rajzolt 
meg. Végül a jelentéshez mellé­
kelt két térkép teljes áttekintést 
ad az akkori vezetékhálózatról, 
feltüntetvén nemcsak a huzalok 
iránynyomát és a tartószerkeze­
teket, hanem az összes állomások 
nevét és helyét is.

Puskás Ferencet gyógyíthatat­
lan betegsége 1884 márciusában 
korai sírjába vitte, mire Puskás 
Tivadar vette át a budapesti háló­
zat igazgatását. ] 885-ben Puskás 
Tivadar jogait a „Budapesti tele­
fonhálózat, Puskás Tivadar és 
társai közkereseti társaságira 
ruházta át. Majd 1890-ben meg­
alakult a ,,Budapesti távbeszélő 
hálózat bérleti vállalata részvény- 
társaság" , amelynek Puskás Tiva­
dar lett az elnöke.

A postamérnököknek 1887. ok­
tóber 1-én történt tényleges szol­
gálatba lépése magával hozta, 
hogy a minisztérium posta- és 
távirda szakosztálya — egyebek 
között — behatóan foglalkozzék 
a távbeszélő terén időközben be­
következett nagymértékű haladás- 
sal is és az elért "vívmányokat a 
budapesti távbeszélő hálózatban 
hasznosítani igyekezett.

Hatalmas lökést adott a buda­
pesti távbeszélő hálózat fejlődé­
sének az 1888. évi XXXI. tör­
vénycikk életbeléptetése, amely 
a távíró és távbeszélő építkezések 
elé tornyosuló akadályokat meg­
szüntette. Ugyanis a törvény kö­
telezte az ingatlantulajdonosokat 
arra, hogy a korlátlan használat 
sérelme nélkül, a közhasználatú 
vezetékek megerősítésére szolgáló 
szerkezeteknek ingatlanaikon való 
elhelyezését díjtalanul eltűrjék. 
Most végre megépülhettek Buda­
pesten az egy-, két- és háromlábú, 
kezdetben kettős ,,T”-vasakból 
és kereszttartókból összeszerelt 
tetőtartók, amire azután a kez­
detleges falitartókon kifeszített 
huzalcsoportok fokozatosan és 
aránylag rövid idő alatt majdnem 
teljesen eltűntek, bár maradvá­
nyaikra még évtizedek múlva is 
rá lehetett akadni. Egyúttal 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 
vállalat ilyképp nem volt többé 
korlátozva új vezetékek építésé­
ben, és az új jelentkezők bekap­
csolási kérelmének is gyorsabb 
ütemben tehetett eleget.

A vállalat igyekezett ezidőben 
az állomások felszerelését tökéle­
tesíteni, az addigi készülékek he­
lyett Berthon-féle transzmitterek- 
kel és barnakőhengeres elemekkel 
felszerelt ún. hosszú Western-ké- 
szülékeket alkalmazott.

Az előfizetők számának szapo­
rodásával fokozódtak a közönség 
igényei is. Legjobban látszott ez 
a budapesti hálózatnál. Bár a 
bérleti vállalat igyekezett mind a 
hálózatot, mind az előfizetői be­
rendezéseket tökéletesíteni, újí­
tásai a közönséget mégsem elégí­
tették ki. A panaszok mindin­
kább szaporodtak. Ezek: gyakori 
téves kapcsolás, késedelmes bon­
tás, erős áthallás, gyakori és hosz- 
szú üzemzavarok, hiányos név­
sorok.

A fokozódó zavarok megoldása 
szükségessé tette egy tudományos 
és kísérleti szerv felállítását.

1891-ben a kereskedelemügyi 
miniszter evégből mérőhelyiség be­
rendezését rendelte el, amelyet a 
Főposta épületében állítottak fel.

A mérőhelyiség felállítása csak­
hamar jó befektetésnek bizonyult, 
mert az ott végzett kísérletek 
alapján sikerült a gyártó cégek­
nek, a Magyar Posta szoros együtt­
működésével, pl. korszerű minő­
ségű vashuzalokat és porcelán 
szigetelőket gyártani.

1897 elején a posta két szak­
embere külföldre utazott, az eu­
rópai országok távbeszélő beren­
dezéseinek tanulmányozására. A 
kiküldöttek komoly munkát vé­
geztek, bőséges tapasztalatokra 
tettek szert és azokról jelentések­
ben számoltak be. A jelentések és 
a hálózatot ellenőrző bizottság 
megállapítása kétségtelenné te t­
ték, hogy a bajokat egyrészt a 
hálózatnak kettős vezetékké való 
átalakításával, másrészt a főirá­
nyú huzalcsoportok kábelekbe he­
lyezésével lehet csak orvosolni. 
A jelentés arra is kiterjeszkedett, 
hogy a kettős vezetékrendszeren 
kívül önműködő jelzőtábla, nagy 
befogadóképességű, kevés számú 
központ segítségévei lehet csak a 
közönséget kielégíteni.

A magánvállalat ezeket a kor­
szerű javaslatokat — anyagi esz­
közök hiányában — nem tudta 
megvalósítani. A panaszok nem 
szűntek meg. Ezért a budapesti 
távbeszélő bérletét az 1897. évi 
XVI. törvénycikkel jóval a szer­
ződési idő lejárta előtt megszűn­
tették.

A Magyar Posta a távbeszélő 
újabb találmányait állandóan fi­
gyelemmel kísérte és hazai viszo­
nyainkhoz alkalmazta. így az 
elsők között volt a közös telepű 
(Central Battery, CB) központok 
bevezetésében. M agyarországon az 
első CB központ (Teréz) Buda­
pesten épült 1903-ban.

A távbeszélő állami kezelésbe vé­
tele után az egységesség biztosí­
tása, a gazdaságos anyagbeszer­
zés és a korszerű technikai köve­
telmények kielégítése végett meg 
kellett indítani az építési és üzemi 
anyagok, gépek és készülékek 
szabványosításának munkáit is.

Tisztán a távbeszélőre vonat­
kozó kiadásokról csupán 1891— 
92-től állanak adatok rendelke­
zésre. Ezek szerint a városi háló­
zatokra 1891-ben 182 279 forin­
tot, 1892-ben 180 450 forintot 
fordítottak.

A legelső távbeszélő kábelt 1882- 
ben, a budapesti hálózatban épí­

tették; ez a Margit-hídon elfekte­
tett öteres kábel volt, mint a 
Pálffy tér 4. szám alatt levő budai 
központba menő átkérő vezeték­
csoport közbeiktatott szakasza. A 
kábel fémerei guttaperchával és 
kátrányozott pamutburkolattal 
voltak egymástól elszigetelve. A 
hídfőknél felállított oszlopok tete­
jén, villámhárítóval felszerelt,,sze­
lencédben végződtek és csatla­
koztak a továbbmenő légvezeté­
kekhez. A kábelekbe vetett biza­
lom nagyon mérsékelt volt; ezt 
mutatja, hogy az üzembiztonság 
végett egyidejűleg 16 szál légveze­
téket is elhelyeztek a hídon. Ezt 
az első kábelt inkább kísérleti, 
mint komoly üzemi vonalnak 
kellett tekintenünk.

Az első tömbcsatorna vonal a 
Szerecsen utcai központot kötötte 
össze a Gránátos utcai Főposta 
épületével.

Az első megrendelt kábelek 
208X2 ólomburkolatú behúzóká­
belek voltak. Tömbcsatornába 
való húzásukat és szerelésüket
1899- ben a gyárak kezdték meg.
1900- ban páncélos kábeleket is 
fektetett le a posta Újpesten, 
Budán a Bécsi úton, a Zsigmond 
utcában és egyebütt.

A földbe fektetett páncélos ká­
belekkel egvidőben — meghosz-

3. ábra. A Fürdő utcai első telefon központ (1881. V. 1.)
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4. ábra. A Szeressen utcai helyi távbeszélő központ

szabbításukként — Újpesten és a 
Sváb-hegyen légkábelvonalak is 
épültek. Az újpesti légkábeleket 
1900. augusztus 1-én vették 
üzembe.

A kábelek alkalmazásával meg­
kezdődött a légvezetékes irányok 
átépítése vegyes hálózati rendszerre. 
Ennek lényege az, hogy a köz­
pontból nem légvezetékek, hanem 
különböző érpárszámú törzskábe­
lek indulnak ki. E kábelek vala­
mely nagyobb előfizetői körzet 
súlypontjába felszerelt kábelel­
osztóban, végelzárókban végződ­
tek; innen biztosítékrendszereken 
át csatlakoztak az előfizetőkhöz 
továbbmenő csupasz légvezeté­
kekhez. A kábelelosztókat lehető­
leg középületek padlásterébe ter­
vezték.

1887-ben indult meg számba- 
vehetően a kétvezetékes helyközi 
távbeszélő vonalak építése, a tele­
fon feltalálása és a városi hálóza­
tok keletkezése után 10 évvel. 
Építésüknél nehézségeket oko­
zott az a körülmény, hogy a tele­
fonvonalat a könnyebb ellenőrzés 
és hibaelhárítás végett vasútvona­
lak vagy országutak mellé he­
lyezték, ahol rendszerint távíró 
vezetékek is haladtak. Ezeknek a 
telefonvezetékre gyakorolt induk­
tív hatása a beszélgetést zavarta. 
Városok közelében és azok bel­
területén a másik zavaró körül­
mény volt az egy támszerkezetre 
erősített telefonvezetékek között 
fellépő induktív áthallás, amely­

nek megszüntetése a telefontech­
nika egyik legsürgősebb feladata 
lett. Kísérleteztek a vezetékek 
ritkább szerelésével, a vezetékek­
kel párhuzamosan haladó földelő­
vezetékekkel, indukciós tekercsek 
beiktatásával, de kielégítő ered­
ményt nem tudtak elérni.

A helyközi vezetékek ellenállá­
sának csökkentésére az addig 
használatos vashuzalok helyett is 
más anyagot kellett keresni, ame­
lyet a szilícium-bronz ötvözetben 
találtak meg.

Ezen a fejlődési fokon állott a 
távbeszélő-vonalépítósi technika, 
amikor a magyar kormány a ke­
reskedelmi és ipari körök sürge­
tésére elhatározta Budapest és 
Bécs kötött távolsági áramkörök 
építését. A 262 km hosszú távbe­
szélővonalat, amelyből 220 km 
magyar, 42 km pedig osztrák 
területre esett, három kettős ve­
zetékkel a Lajta mellett Brucktól 
magyar területen a vasút mentén 
építették meg, az állam költségén.

A helyközi távbeszélő áramkö­
rök nagy építési költségei miatt 
már régen foglalkoztak azzal a 
gondolattal, hogy miképpen le­
hetne ezeket egyidejű többszörös 
üzemmel gazdaságosabban ki­
használni. Ez a többszörös távbe­
szélőkkel vagy egyéb kapcsolás- 
technikai fogással volt lehetséges.

A többszörös távbeszélő: a tele­
fonduplex és a vivőfrekvenciás 
telefónia.

A duplex távbeszélőberendezést 
1900-ban kezdték használni. Azt 
a feladatot oldotta meg, hogy két 
távbeszélő-áramkörön egyidej ű - 
leg három beszélgetés haladt. A 
berendezés műszaki megoldása 
azon alapul, hogy két teljes, két 
vezetékes távbeszélő áramkörben 
két-két vezetéket egy vezetékké 
összefognak és egy harmadik áram - 
kört alkotnak. A hazai duplex- 
üzem elrendezését és készülékeit 
a Magyar Posta önállóan szer­
kesztette, olyan sikerrel, hogy a 
rendszert több állam is átvette.

A Magyar Posta a vezetékes 
hálózat elégtelensége miatt 1920- 
ban szerzett be először vivőáramú 
távbeszélőt Budapest—Veszprém, 
Szombathely és Győr között. 1928 
augusztusáig voltak üzemben. 
1925-ben Budapest—Szeged és 
Budapest—Debrecen között léte­
sített a posta vivőfrekvenciás táv­
beszélő üzemet. Valamennyi vi­
szonylatban egyszeres vivőfrek­
venciás üzemet rendeztek be.

A Magyar Posta a távíró fej­
lesztésére is nagy gondot fordí­
tott. Már 1891-ben célul tűzte ki 
a távíróhivatalok számának növe­
lését, a vonalhálózat bővítését, a 
megnövekedett forgalom miatt 
újabb Hughes-gépek üzembeállí­
tását, közvetlen összeköttetések 
létesítését.

A távíróhálózat gazdaságos, 
üzembiztos és műszaki szempont­
ból is mindig a kor színvonalán 
álló fejlesztése jelentős méreteket 
öltött. A fővárosi távíróhálózatot 
a századfordulón teljesen átala­
kították. A vasoszlopokon haladó 
vezetékek egy részét tetőtartókra 
erősítették, másik részét távíró­
kábelekbe fektették. A nagytá­
volságú távíró összeköttetések is 
szaporodtak. Az 1896. évi buda­
pesti nemzetközi távíró konferen­
cia tárgyalásának eredménye­
ként 1899-ben nyílt meg a Buda­
pest—London viszonylat. Ezt kö­
vette a Budapest—Szófia, a 
Budapest — Szarajevó közvetlen 
összeköttetés. 1907-ben épültek 
ki a Budapest—Konstantinápoly 
és a Budapest—Bráila vonalak.

A Magyar Posta a nagytávol­
ságú vonalaknál, sok nyugati ál­
lamot megelőzve, üzembiztonsági 
és átviteli okokból, vas helyett 
bronz vezetékeket használt.

A hálózat fejlesztésével lépést 
tarto tt a készülékek tökéletesí­
tése is.
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A hallásvételt kopogóval a Köz­
ponti Távíró Hivatalnál 1911-ben 
vezették be. Sikeresen tökéletesí­
tették a Hughes-gépeket is.

Az előadottakból kiviláglik, 
hogy a XIX. század végén a pos­
ta, a távíró és a távbeszélő általá­
nos fejlődésnek indult. A szép 
eredményeket azonban lerontotta 
az a körülmény, hogy a postás dol­
gozók, különösen az altisztek és a 
szolgák helyzete a fejlődésben 
erősen lemaradt. Ennek a kizsák­
mányolt rétegnek a helyzete tel­
jesen beilleszkedett az általános 
korképbe. A budapesti levélhor­
dók tömege, minthogy a főváros­
ban kilencszer volt kézbesítés, 
reggel 5 órától este 10 óráig volt 
szolgálatban. Évek múltak el 
anélkül, hogy a hivatali főnökök 
az egyébként járó szabadságot 
részükre kiadhatták volna. Még 
vasárnap sem volt munkaszünet. 
Emellett a legkisebb hivatali sza­
bálytalanságért is súlyos pénz­
bírságot róttak ki a kézbesítőkre. 
A pénzbírságolások a nagyobb hi­
vataloknál naponta tucatjával for­
dultak elő. Az alárendeltekkel 
való érintkezés a lehető legrosz- 
szabb volt. A tisztviselőket és az 
altiszteket mesterségesen elvá­
lasztották egymástól. Az altisz­
tekkel való minden magánérint­
kezést a „tekintély” csorbításá­
nak tekintették és szigorúan ül­
dözték.

1895. június 7-től 10-ig a postá­
sok nagyarányú utcai tüntetést és 
sztrájkot szerveztek. A Népszava 
1895. június 9-i száma „Az Ördög­
árok melletti vérfürdő” cím alatt 
a következőket írja:

„Egynéhány óra óta a főváros 
borzalmas eseménykrónikája egv 
szomorú esettel szaporodott. A 
sztrájkoló postásokat kivonulá­
suk alkalmával brutálisan megtá­
madták és összeverve, összevag­
dosva kergették szét. A legtöbb 
burzsoá újság is megbotránkozá­
sának ad kifejezést a rendőrség 
brutális fellépése felett.”

A század eleji gazdasági válság 
a posta távíró- és távbeszélő for­
galmában is éreztette hatását. A 
XIX. század végén megindult 
fejlődés megtorpant és csak las­
súbb léptekkel haladt előre. Né­
hány érdekes esemény azonban 
ebben az időszakban is gazdagí­
totta a posta történetét.

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

kartonpapírból történő készítésé­
re. 1900. augusztus 1-én rendsze­
resítették a „faluzó levélhordó’’ 
intézményét. A faluzó levélhordó 
olyan községekben (pusztán, tele­
pen stb.) teljesített szolgálatot, 
ahol postahivatal még nem volt.
1901-ben szervezték meg a postai 
ügynökségeket is. Ezek tulajdon­
képpen korlátolt szolgálatot végző 
és a belkezelés tekintetében egv- 
szerűsítettjfiókpostahivatalok vol­
tak.

Az első gépkocsi Magyarorszá­
gon 1895-ben jelent meg. A posta 
két fiatal mérnöke: Kolossváry 
Endre és Haltenberg Samu a gép­
járművekkel kapcsolatos kérdé­
seket lelkiismeretesen tanulmá­
nyozta. Ennek eredményeként a 
Magyar Posta 1900-ban, a kül­
földi igazgatóságokat megelőzve, 
pályzatot hirdetett háromkerekű 
gépjárművek szállítására. A fel­
hívás a külföldi gyárakon kívül a 
hazai ipart is megmozdította. 
Ajánlatot te tt Csonka János is, a 
Műegyetem hajdani műhelyveze­
tője, aki Bánki Danát műegyetemi 
tanárral együtt szerkesztett gép­
kocsikat. Az ő nevükhöz fűződik 
— mint ismeretes — a robbanó 
motorok porlasztójának feltalá­
lása is. A stabil motorokon jól 
használható világraszóló találmá­
nyukat gépjárművön, a gyakor­
latban első ízben postakocsikon 
volt alkalmuk kipróbálni.

A világháborút megelőző évek­
ben a posta gépkocsiüzeme a fejlő­
dés oly magas színvonalán állott,

hogy nem egyszer idegen államok 
szakértői érdeklődtek a gyakor­
lati tapasztalatok iránt. Már a 
kezdet kezdetén, 1903-ban az 
osztrák igazgatáshoz tartozó jä- 
gerndorfi hivatal kért felvilágosí­
tást az automobilok használható­
ságáról. Majd 1906-ban a szerb 
postavezérigazgatóságot tájékoz­
tatta  a posta a háromkerekű gép­
járműveknek a levélgyűjtőszolgá­
latban elért eredményeiről. A lon­
doni kiállításra 1908-ben egy tel­
jesen felszerelt motoros triciklit 
küldött ki a Magyar Posta.

1909-ban a Magyar Posta be­
rendezéseire és szolgálatának mű­
ködésére nézve több külföldi igaz­
gatás részéről történt érdeklődés. 
Ez bizonyítja, hogy a Magyar 
Posta ebben az időben már világ- 
színvonalon működött. Ismerteté­
seket kértek többek között: a 
francia igazgatás a magyar cso­
magszolgálatra, az olasz igazgatás 
a távíró szolgálatban használt 
nyomtatványokra, a szerb igaz­
gatás postaépületi tervrajzokra, a 
bolgár igazgatás távíróoszlopok 
szállítására vonatkozóan.

A posta, a távíró és a távbeszé­
lő forgalma az 1914. év első felé­
ben is rendes emelkedést muta­
tott. Az év derekán azonban ki­
tört az első világháború, és ettől 
kezdve a posta egész szervezeté­
vel és a rendelkezésére álló összes 
eszközeivel a hadviselés szolgála­
tába szegődött; működésének mér­
vét és irányát elsősorban a hadi- 
állapot érdekéhez szabta.
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6. ábra. Fejes-féle levélgyűjtő gépkocsi a század elejéről

A világháború kitörésekor a 
központi hatalmak kelet felé csak­
nem teljesen el voltak szigetelve 
szövetségesektől. Felmerült annak 
a szüksége, hogy a szövetségesek­
kel mihamarabb vezeték nélkül 
összeköttetés álljon rendelkezés­
re. Az első magyar helyhez kötött 
rádióállomást tehát a világháború 
hívta életre: a háború kitörésekor 
napok alatt kellett Berlinben az 
állomást kiválasztani, megren­
delni és Budapestre szállítani.

Az állomás a Csepel-szigeten 
épült fel, a Csepel községtől bérbe­
vett mintegy 60 kataszteri hold 
területen. 1914 októberében az 
állomást ünnepélyesen átadták a 
forgalomnak. A Magyar Postának 
ez volt az első csillapított rezgése­
ket használó rádióadó- és vevő- 
berendezése. Megnyitása napjá­
tól nagyfontosságú katonai és dip­
lomáciai levezetést bonyolított le; 
magánlevelezésről szó sem lehe­
tett.

A csepeli állomás egyik emléke­
zetes történelmi szerepét akkor 
játszotta, amikor 1917. november 
30-án a bécsi hadügyminisztérium 
utasítást adott az állomásnak, 
hogy hívja meg Pétervárt és adjon 
le egy táviratot Czernin külügy­
miniszter aláírásával. A távirat a 
központi hatalmak fegyverszüne­
ti tárgyalásának megkezdésére vo­
natkozott.

A Magyar Tanácsköztársaság 
megalakulása után ezen az állo­
máson folytak le a kormány és Le­
nin táviratváltásai.

1919. március 21-én a hatalom 
vérontás nélkül a proletariátus 
kezébe került. Létrejött a Magyar 
Tanácsköztársaság.

Nemsokára azonban már fegy­
verekkel kellett megvédeni az új 
államhatalmat. Külön Postás Vö­
rös Ezred is alakult.

A Postás Vörös Ezred aktív 
részt vett a felvidéki harcokban, 
A Miskolc körüli harcokban ele­
sett postás vöröskatonák emlé­
kére a felszabadulás után a buda­
pesti főposta aulájában és a Buda­
pest 72. sz. postahivatal bejárata 
melletti falon helyeztek el emlék­
táblákat. Borsod megyében az 
ongai és a felsőzsolcai temető be­
járatánál a Postások Szakszerve­
zete emlékoszlopot állított fel az 
ott eltemetett postás vöröskato­
nák emlékére.

A Tanácsköztársaság kormá­
nya minden nehézség ellenére sem 
mulasztotta el, hogy a posta vo­
nalán a szükséges intézkedéseket 
megtegye. így pályázatot írt ki 
kommunista bélyegek megrajzolá­
sára. A fiatal magyar művészek 
örömmel vettek részt a pályáza­
ton és akkoriban bélyegen még 
szokatlan, merész vonalú arckép­
ábrázolással örökítették meg a 
forradalmi hősöket: Marx Ká­
rolyt, Petőfi Sándort, Martino-

T. ábra. A csepeli táviróállomás nagyüzemi 
vevőkészüléke. Ezzel a készülékkel tartotta 
1919-ben a magyar kormány az összeköttetést 
Leninnel

vies Ignácot, Dózsa Györgyöt, 
Engels Frigyest.

A bélyegsorozat a magyar taná­
csok első országos gyűlésének 
napján, 1919. június 12-én került 
forgalomba. A tanácskozás részt­
vevőinek a sorozatot emléklapon 
nyújtották át. Az emléklap 2100 
számozott példányban készült. 
Felirata: „1919. március 21— 
1919. június 12. A Magyar 
Posta ajándéka a magyarországi 
tanácsok első országos gyűlésének 
emlékére.”

Egyes emléklapokat fekete és 
piros színű keletbélyegző lenyo­
mattal is elláttak. Számos emlék­
lapra a Tanácsköztársaság veze­
tőinek aláírását is megszerezték az 
ülésen részt vett tanácstagok.

A bélyegtervezetekről négysze­
res nagyságban rézmetszetek ké­
szültek, és ezeket a tervezők alá­
írásával ellátva hozták forgalom­
ba. Az első sorozat hamarosan el­
fogyott, ezért a metszetekből má­
sodik kiadás is készült.

A Tanácsköztársaság bukása 
után a postaalkalmazottak hely­
zete rendkívül súlyossá vált. A 
nyomasztó anyagi viszonyok, a 
menekült postaalkalmazottak 
nagy száma, a posta óriási «defi­
citje, a külfölddel és a postataka­
rékpénztárral szemben fennálló 
sok százmilliót kitevő tartozások, 
a közönség teljes bizalmatlansága, 
a berendezések, anyagok hiánya, 
az állam nyomorúságos pénzügyi 
viszonyai, a külföldi és átmenő 
forgalom teljes hiánya és a belföldi 
forgalom nagy mértékű csökke­
nése súlyosan érintette a postás 
dolgozókat is.

A távírószolgálatban a megcsap­
pant és változó forgalmi viszo­
nyok mérlegelésével, szűkös kere­
tek között kellett a távíró felújí­
tásának céltudatos munkáját meg­
valósítani. Az első feladat a nem­
zetközi távíró kapcsolatok helyre- 
állítása volt. A következő tenni­
való az új helyzetnek megfelelő 
műszaki berendezések tervezésé­
ben állott.

A budapesti központi távíróhi­
vatalban négy munkahelyes, 
egyenként 40 vonal befogadására 
alkalmas munkaelosztó váltó ké­
szült. A váltóra befutó hívások 60 
kezelő munkahelyre voltak szét­
oszthatók. A munkahelyeken a 
vétel a teljesítmény fokozása
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végett fónikusan, azaz hallás útján 
történt. Ez a berendezés a szolgá­
lat lényeges javulásával járt.

A vidéki nagyobb gócpontok­
ban koncentrációs, központosí­
to tt váltókat alkalmaztak.

Ugyancsak helyre kellett állí­
tani a magyar távbeszélőszolgála­
tot is. Ennek a budapesti a szegedi, 
a pécsi és a debreceni automata 
központok, a bécsi és a szegedi 
távkábel és a falurendszerű köz­
pontok látható bizonyságai.

Az automatizálás átmeneti idő­
szaka alatt a kézi kezelésűnek ma­
radó központokban a berendezé­
sek kiegészítéséről is gondoskodni 
kellett. Az volt a követelmény, 
hogy az automatikus előfizető 
minden előfizetőt tárcsázással hív­
hasson, viszont a manuális köz­
pont előfizetőjének automatikus 
előfizető felé irányuló hívásait fél- 
automatikusan kapcsolják.

A budapesti hálózat gépesítése 
1928-ban kezdődött és 1932-ben 
fejeződött be.

A budapesti távbeszélő hálózat 
nagyszabású és több évre kiter­
jedő fejlesztési munkatervének 
megállapítása előtt nagyjelentő­
ségű és sürgető kérdést kellett 
megoldani: az ikerállomások gaz­
daságos bekapcsolását a közpon­
tokba. Az 1933-ban rendszeresí­
tett ikerállomások csupán az elő­
fizetői vonalban jelentettek meg­
takarítást, de a távbeszélő köz­
pontban mégis csak két központi 
szerelvényt vettek igénybe.

A feladat: közös ívpontot kel­
lett biztosítani mind a híváskere­
sőknél, mind a vonal választóknál. 
A közös híváskereső ívpont meg­
oldása komoly nehézséget nem 
okozott. A vonalválasztói oldalon 
a közös ívpont biztosítása sokkal 
nehezebb volt. Követelmény volt 
nemcsak az ívpont, hanem a kü­
lön kapcsolási szám is, úgy azon­
ban, hogy a központ számmezejé­
ből az ikertársak csak egy kapcso­
lási számot használjanak.

A feladat legalkalmasabb és el­
fogadott megoldása a Magyar 
Posta műszaki szolgálatának egyik 
eredménye volt. Az ikerpáros 
rendszer alkalmazása idézte fel az 
áttérést a hatszámjegyes rend­
szerre. Ez az 1936. évi júniusi táv­
beszélő névsor megjelenésekor tör­
tént. Ezóta van lehetőség ikerál­

8. ábra. A Postavezérigazgatóság épülete

lomások bekapcsolására, ikerpá­
ros rendszerrel.

A rádiószolgálatot a Magyar 
Posta szintén erősen fejlesztette. 
Magyarország így a legmodernebb 
eszközökkel bekapcsolódott a 
nemzetközi drótnélküli távírófor­
galomba.

1925. december L-én a Magyar 
Posta üzembehelyezett egy rádió­
állomást, rádióműsorszórás cél­
jára. A műsort a Magyar Telefon- 
hírmondó és Rádió Rt. adta. En­
nek fejében, a kiadott engedély- 
okirat értelmében, a befizetett 
rádió előfizetési díjból részese­
dett.

Az 1932. év folyamán elmélyült 
általános gazdasági válság a posta 
forgalmát is megakasztotta. A 
csökkent forgalom mellett a posta 
arra törekedett, hogy a válságnak 
és az államok gazdasági elzárkó­
zásának hátrányos következmé­
nyeit a szolgálat körében lehető­
leg enyhítse. A felvételi szolgálat­
ban a következő változások, ille­
tőleg újítások léptek életbe:

Budapesten az addigi „sürgős” 
levélforgalom helyett „helyi ex­
pressz” levélforgalmat rendszere­
sítettek, amelyben az összes buda­
pesti hivatalok részt vettek. Ed­
dig ilyen küldeményeket csak a 
kijelölt nagyobb postahivatalok­
nál lehetett feladni. A budai hegy­
vidéki lakosság kényelmére a le­
vélkézbesítők kőrútjuk alkalmá­
val kézbesítés közben postai ér­

tékcikkeket árusítottak és aján­
lott levélpostai küldeményeket, 
postautalványokat, valamint pos­
tatakarék jiénztári csekkszámlára 
történő befizetéseket fogadtak el.

Gazdaságossági okokból lesze­
relték a rádiótávíró adóállomások 
közül a csepeli rádióállomást. Az 
állomás leszerelésével az ország 
legelőször létesült rádióállomása 
szűnt meg.

Érdekes megemlíteni, hogy a 
Magyar Rövidhullámú Amatőrök 
Országos Egyesületének 1937-ben 
a posta engedélyt adott kísérleti 
távolbalátási adásokra.

Az 1938-tól bekövetkezett, Ma­
gyarországot is érintő, területi vál­
tozások a postát is komoly felada­
tok elé állították. A megszállott 
területek igazgatását a honvédség 
vette át és így a postaigazgatással 
kapcsolatos intézkedéseket is a 
honvéd vezérkar tette meg. A 
honvéd vezérkar főnökének ren­
deleté értelmében a hadműveleti 
területen levő honvédek havonta 
csak egy tábori postacsomagot 
kaphattak. Az egész rendszer fa- 
riezus képmutatására jellemző, 
hogy „Ne káromkodj” és „Légy 
jó az állatokhoz” szövegű hirdető 
gépbélyegző betétek használatát 
rendelték el az egyes budapesti 
postahivataloknál. Ugyanakkor a 
frontra tízezrével küldték a kato­
nákat és a fegyvertelen munka­
szolgálatosokat .

Postai intézményeink a második 
világháború következtében súlyos
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károkat szenvedtek. Főként a mű­
szaki berendezésekben okozott 
pusztulás volt jelentős. Az újjá­
építés azonban itt is hatalmas len­
dülettel indult meg olyannyira, 
hogy 1945 végéig az elpusztult 
közlekedési és szállítóeszközök 
mintegy 40%-át sikerült pótolni, 
pedig a veszteség csaknem 90 szá­
zalékos volt. A levélszekrények­
nek mintegy 60%-a elpusztult, de 
1945 végéig e tekintetben is el­
tüntették a károk negyedrészét. 
A légvezetékes hálózat 75%-os

kárt szenvedett. Az újjáépítés első 
esztendejében itt is helyreállítot­
ták a károk felét.

A postaépületek nagy része 
megrongálódott, a mozgóposták 
51%-a, a géperejű járművek 57 
százaléka, a lovaskocsik 37%-a 
tönkrement, és ami megmaradt 
sem volt üzemképes.

Vigasztalan képet mutatott a 
távíró, a távbeszélő és a rádió hely­
zete is.

A budapesti és vidéki távbe­
szélő központok, valamint a táv­

író és távbeszélő hálózat igen sú­
lyos károkat szenvedtek.

A budapesti műsorszóró állo­
máson a fasiszták felrobbantották 
a 314 m-es antennatornyot, a 120 
kW-os műsorszóró adóberendezés­
sel együtt.

Vidéken is megsemmisültek 
vagy súlyosan megrongálódtak az 
adóberendezések, az antennator­
nyok, a műszaki létesítmények és 
az adóépületek.

A Magyar Posta dolgozói a 
szinte felmérhetetlen pusztulás 
láttán nem csüggedtek el, hanem 
nagy lendülettel fogtak hozzá a ro­
mok eltakarításához, a berendezések 
helyrehozatalának és a for у alom 
megindításának fáradságos és nagy 
áldozatokkal járó munkájához. A 
romokban heverő magyar posta- 
szolgálat ügyét kezdettől fogva á 
Magyar Kommunista Párt vette 
kezébe és irányította biztos kéz­
zel. A párt célkitűzésének megva­
lósítását előmozdította a felszaba­
dító hős Szovjet Hadsereg és a 
Szovjetunió segítsége. Felbecsülhe­
tetlen az a támogatás, amelyet 
szovjet részről kaptunk, és amely 
nagy elesettségéből talpraállította 
országunkat és vele együtt a pos­
taintézményt.

Az 1945 utáni időszakban a 
posta elsősorban a hivatali hálózat 
kiszélesítésére törekedett. A posta­
helyek számának növelésénél az 
volt a cél, hogy a postai összeköt-

10. ábra. Komló postahivatali épülete I I .  ábra. Egy kedves színfolt: postahivatal az IJttörövárosban
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tetősek útján a falusi és tanyai la­
kosságot bekapcsoljuk az ország 
kulturális életébe, csökkentsük a 
város és a falu közötti különbsé­
get, amely 1945 előtt mérhetet­
lenül nagy volt. Amíg 1937-ben 
1875 postahivatal, 587 fiókposta, 
és 516 külterületi kezelőhely, 
vagyis 2978 postahely bonyolí­
totta le a forgalmat, addig nap­
jainkban 2417 postahivatal és 
746 fiókposta, továbbá 341 kül­
területi kezelőhely áll a közönség 
rendelkezésére. A legtöbb posta­
hely természetesen a korábbinál 
sokkal nagyobb forgalmat lát el. 
A forgalom, hatalmas arányban 
történt növekedése mindenütt 
szembetűnő és gazdasági, vala­
mint kulturális életünk erőteljes 
fejlődését bizonyítja.

Forgalmi adatok:

L evélposta i
k ü ld em én y ek

1937 1 96(5
m illió

K özönséges . . . 358 546
A já n lo tt ............ 7,6 42,2
E x p r e s s z ............ 0,8 10,7
L é g i ...................... 0,3 9,2

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

Postautalvány és bankbetétek 
száma 1937-ben 38 millió darab 
(2,6 milliárd pengő);

1947-ben 38 millió darab (23,1 
milliárd forint);

1966-ban 96 millió darab (190,7 
milliárd forint).

A postai szállítás területén jel­
lemző adatként említjük meg, 
hogy a gépkocsivonalak száma az 
1937. évinek több mint ötszörö­
sére, a motorkerékpárok száma 
több mint tizennégyszeresére 
emelkedett. Ugyanez vonatkozik 
a kilométer-teljesítményekre is.

Az 1950-es évben jelentős szol­
gálattal bővült a posta működési 
köre: ekkor vezették be a postai 
hirlapezolgálatot. A kezdeti 27—28 
milliós példányszám ma havonta 
68—72 millió között váltakozik. 
A sajtóterjesztés a postai keze­
lésbe vételétől napjainkig elért 
fejlődésre jellemző, hogy jelenleg 
mintegy 500 millió lappal terjeszt 
a posta többet, mint az átvétel 
évében. A posta a lapterjesztéssel

13. ábra. IJjságárusítás a győri pályaudvaron

együtt bekapcsolódott a könyv­
terjesztési hálózatba is.

A távbeszélő fejlődése is gyors­
ütemű volt. 1945-ben a romok el­
takarításával egyidőben már ja­
nuárban kézi kapcsolású közpon­
tok segítségével és ideiglenes há­
lózaton bonyolították le a buda­
pesti forgalmat. A Teréz, a Bel­
város, az Frzsébet és a Lágymá­
nyos automata központokat már

1945 májusában sikerült üzembe 
helyezni. Az 1944. évi 128 590 köz­
pontkapacitásból csak 54 990 ma­
radt üzembehelyezhető állapot­
ban. 1945-ben összesen 14 528 elő­
fizető volt, szemben a pusztulást 
megelőző 92 371 előfizetővel. 1966. 
december 31-én a budapesti háló­
zatban már 10 főközpont, 31 mel­
lék- és törpeközpont, 224 000 ál­
lomáskapacitású főközponti be-

13. ábra. Л népszerű au tóposta hivatal

\
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14. ábra. A légiposta szolgálat kiterjed az egész világra

rendezés volt, a bekapcsolt áram­
körök száma pedig 196 000-et tett 
ki.

Vidéken 14 600 gépi kapcsolású 
és 71 900 kézi kezelésű központka­
pacitásból 1945-re 6600 gépi kap­

csolású és 43 000 kézi kezelésű köz­
pontkapacitás maradt üzemképes 
állapotban. A bekapcsolt előfize­
tők száma 67 000-ről 15 000-re 
csökkent. Napjainkban viszont a 
vidéki távbeszélő igényeket már

82 gépi kapcsolású, 150 CB és 
2532 LB központ elégíti ki. A vi­
déki központok összkapacitása 
kereken 165 000, a bekapcsolt elő­
fizetők száma 123 000.

A háború által okozott rongálá­
sok következtében az alközponti 
berendezések mintegy 10%-asem­
misült meg és 30%-a erősen meg­
rongálódott. 1945-ben 34 261 mel­
lékállomás kapacitást kitevő al­
központi berendezés és soroské­
szülék került üzembe, 31 000 be­
kapcsolt mellékállomással. 1966 
végén 292 297 mellékállomás ka­
pacitású berendezés volt üzem­
ben, 266 141 bekapcsolt mellék- 
állomással.

1951-ig valamennyi községbe 
bevezettük a távbeszélőt, majd 
utána a falutelefon-program kere­
tében a községektől távollevő ta­
nyákat, termelőszövetkezeteket is 
bekapcsoltuk az országos távköz­
lési hálózatba.

A távíró fejlesztése során az or­
szág minden olyan postahivata­
lát, amelynek napi forgalma meg­
haladja a 80 táviratot, elláttuk 
start-stop rendszerű távgépíróval.

15. ábra. A budapesti helyközi központ gépterme IC. ábra. A Krisztina Távbeszélő Központ gépterme
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П . ábra. A Ferenc Távbeszélő Központ 
épülete

A budapesti főközpont 1964. évi 
üzembehelyezésével megkezdő­
dött a távíróhálózat automatizá­
lása is. Amíg 1937-ben 2 130 000 
volt a táviratok száma, addig 
1966-ban már 9 165 000 táviratot 
kezeltek.

1953-ban automatizáltuk az or­
szágos előfizetői géptávíró, ún. te- 
j ex-hálózatot.

Csaknem minden európai or­
szággal képtávíró összekötteté­
sünk is van.

1960 év végén helyeztük üzembe 
a postai távgépíróforgalomnak

kW-os lakihegyi és az ugyancsak 
135 kW-os szolnoki műsorszóró­
adó építését.

Az első ötéves terv alatt, teliát 
1950—54 között több kisebb tel­
jesítményű vidéki műsorszóró 
mellett elkészült az ország har­
madik, 135 kW-os műsorszóró 
adója Balatonszabadiban.

1959. június 1-én és ugyanez év 
augusztusában üzembehelyeztünk 
két darab 2 kW teljesítményű 
URH frekvenciamodulált adót.

A rádiószolgálati águnk mű­
szaki fejlesztésének eredménye-

18. ábra. A miskolci helyközi központ 
kezelőternie

távgépírón történő lebonyolítását 
biztosító gentex-központot. A gen- 
tex-hálózaton keresztül egy sereg 
európai ország hasonló hálózatá­
val létesítettünk kapcsolatot.

Rádióállomásainkat a fasiszták 
rombadöntötték, mégis 1945-ben, 
az első május 1-én a Szabadság­
hegyi távbeszélő központ épületé­
ben felszerelt 0,5 kW-os adóval 
megkezdtük a műsorsugárzást.

A hároméves terv folyamán fel­
épült a miskolci és a nyíregyházi 
középhullámú adó. Az elpusztult 
lakihegyi 120 kW-os adó pótlá­
sára 1948-ban befejeztük a 135

19. ábra. A Budapc.sti központi Táviró 
Hivatal távbeszélő felvételi munkahelyei
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20. ábra .  Kábelesek u budapesti u tcán 21. ábra. A lakihegyi rádióadó-torony

ként, valamint a lakosság egyre 
növekvő életszínvonalának kö­
vetkeztében hazánkban rohamo­
san emelkedett és emelkedik ma 
is a rádióelőfizetők száma. Nap­
jainkban 2,5 millió a rádióelőfize­
tők száma és a televízió előfizetők 
száma is meghaladja az 1 milliót.

Megalkottuk a postáról és a táv­
közlésről szóló 1964. évi II . törvényt. 
Az új törvény életrehivására gaz­
daságszervezési, népgazdasági és 
jogpolitikai szempontból egyaránt 
szükség volt.

Hazánkban leraktuk a szocia­
lizmus gazdasági alapjait. Az új 
törvény híven tükrözi a gazdasági 
alap követelményeit és megfele­
lően elősegíti a hírközlés fejlődé­
sét.

22. ábra. A Széchenyi-hegyi TV-torony
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A közúti árufuvarozás mértékadó teljesítmény- és kapacításvizsgálata
N A G Y  M I K L Ó S

I.
Teljesítményi, valamint kapacitáskihasználási 

mutatórendszerünk a teherautóközlekedésben a je­
lenlegi formájában nem alkalmas arra, hogy egyér­
telműen el lehessen dönteni a szakma fejlődését 
vagy lemaradását. Nem alkalmas e mutatórendszer 
arra sem, hogy a vállalatok egymás közötti teljesít­
ményeit mérni lehessen, azaz egyértelműen eldönt­
hető legyen: vállalataink közül az év folyamán me­
lyik volt az, amely a teljesítmény és eszközkihasz­
nálás szempontjából jól vagy rosszul dolgozott, il­
letőleg a jól vagy a rosszul dolgozó vállalatok közül 
melyik dolgozott jobban, illetőleg rosszabbul.

Mutatórendszerünk egyes mutatóira vonatko­
zóan — mint pl. az egy tonna statikus teherbírásra 
eső megmozgatott súly — téves nézetek alakultak ki. 
E mutatóval kapcsolatban az az,általános véle­
mény, hogy a statikus kapacitás növekedésével a 
mutatónak is növekednie kell. Ehhez hasonló té­
ves nézetek más mutatókkal kapcsolatban is fel­
merültek. Ilyen pl. a terhelési tényező esete is, amely­
nek a maximális értéke az általános vélemény sze­
rint egy. Nézzünk ezekre egv-egy konkrét példát.

Legyen a fajlagos állásidő gépi rakodás esetén a 
normatíva szerinti ki- és beállítási idővel együtt 
0,05 óra/tonna=3 perc/tonna, 

a szállítási távolság 1 km, 
a menetsebesség 25 km/ó = 2,4 pere/km, 
az évi fuvaróra 3000.
Tegyük fel, hogy a fenti 1 km-es viszonylatban 

olyan mennyiségű áru áll rendelkezésre, hogy a fu­
varozás egész évben lehetséges. Vizsgáljunk egy 
10 és egy 3,5 tonnás tehergépkocsit.

A 10 tonnás tehergépkocsi a fenti viszonylatban 
egy év alatt, tehát 3000 üzemóra alatt az alábbi 
mennyiséget tudja elszállítani.

1 forduló menetideje 2 -2,4 = 4,8 perc.
Ez a két gépkocsitípus esetében azonos.
A 10 tonnás gépkocsi rakodási ideje 10-3 = 30 

perc, míg a 3,5 tonnás gépkocsi rakodási ideje 
3-3,5 = 10,5 perc.
Így a 10 tonnás gépkocsi fordulóideje 

30 + 4,8 = 34,8 perc = 0,58 óra, 
míg a 3,5 tonnás gépkocsi fordulóideje

10,5 + 4,3=15,3 perc = 0,256 óra.
A 10 tonnás gépkocsi tehát az egy év alatt

3000 „ , ,,— • =5180 íordulot tesz meg,
U,Oo

míg a 3,5 tonnás gépkocsi 
3000
0,256 = 11 700 fordulót.

így a 10 tonnás gépkocsi a 3000 óra alatt 
5180 -10 = 51 800 tonna árut mozgat meg, 

míg a 3,5 tonnás gépkocsi
11 700-3,5 = 41 200 tonnát.

Az egy gépkocsira eső átlagos statikus teherbí­
rás, röviden statikus kapacitás az első esetben 10, 
míg a második esetben 3,5 tonna.

Az előbbiek szerint az év folyamán az egy tonna 
statikus teherbírásra eső megmozgatott súly az első 
esetben

51 800 
lő = 5180 tonna,

míg a második esetben
41 200 = 11 800 tonna.

Az a  felfogás tehát, miszerint az egy tonna statikus 
terhelésre eső megmozgatott súlynak — a többi ténye­
zőt változatlannak feltételezve — a statikus kapacitás 
növekedésével emelkednie kell, téves.

Vizsgáljuk továbbá egy olyan fuvarfeladat ösz- 
szességét, .amelyben 2 db gépkocsi vesz részt, egy 
1 tonnás és egy 10 tonnás gépkocsi. Az 1 tonnás 
gépkocsi összkm-e legyen 20 km, a 10 tonnásé 2 km. 
Tételezzük fel, hogy mindkét gépkocsi raksúlyáig 
kiterhelhető.

Legyen az 1 tonnás gépkocsi rakott km-e 10, a 
10 tonnás gépkocsi rakott km-e 2 (oda-vissza ra- 
kottan közlekedik), azaz a futáskihasználási té­
nyező 54,5%.

Így a raksúlytonnakm 20+ 20 = 40 rtkm, az áru­
tonnákul pedig 10 + 20 = 30 átkm.

Mivel a terhelési tényező a dinamikus terhelés és 
a dinamikus teherbírás hányadosa, így jelen eset­
ben a terhelés tényező értéke 

átkm 30
rakottkm 12

rtkm 40 ’ '
ossz. km 22

Az az általános felfogás tehát, miszerint a terhelési 
tényező maximális értéke egy, nem helytálló.

Már e két számpélda is elegendő indokot szolgál­
ta t arra, hogy mind a teljesítményi, mind pedig az 
eszközkihasználási mutatókat felülvizsgáljuk, meg­
nézzük ezek alakulását a fuvarozás számos para­
méterének függvényében és végső célként próbál­
juk az egészet egy matematikai logikai rendszerbe 
foglalni, minek eredményeképpen egyértelműen el­
dönthető az ágazat jó vagy rossz munkája és az 
ágazat egységei mérhetően összehasonlíthatók.

A másik probléma, illetve helyesebben probléma­
kör a teljesítmény kérdése. Ugyanis nemcsak a tel­
jesítményi és kapacitáskihasználási mutatórend­
szerünk nem egyértelmű, hanem magának az autó­
közlekedés teljesítményének a fogalma sem egzakt. 
Tudvalevő, hogy jelenleg két fő teljesítményi mu­
tatót ismerünk : a tonnát és a tonnakilométert, ka­
pacitáskihasználási főmutatóink pedig az 1 tonna 
statikus teherbírással megmozgatott súly, valamint 
az 1 tonna statikus teherbírásra eső árutonnakm.

Nyilvánvaló azonban, hogy gazdasági értelemben 
sem maga az elszállított súly, sem pedig az árutonna-
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kilométer nem teljesítmény, mindkettőnek már a fo­
galmából következik, hogy az első a munkamennyi­
séget fejezi ki, a második pedig tulajdonképpen az 
áru elszállítása közben felmerülő ráfordítást. Sem 
az egyik, sem a másik nem fedi a teljesítmények 
azt a jól ismert definícióját, amely szerint a telje­
sítménynek az időegység alatt végzett munka mennyi­
ségét kell kifejezni, egyébként változatlan standard 
feltételek mellett.

A kapacitáskihasználási fő mutatóink pedig, 
mint ahogyan azt már az előzőekben láttuk és a 
későbbiekben még részletesebben látni fogjuk, ko­
rántsem egyértelműek, hiszen egy mutatót, illető­
leg ami ezzel szorosan összekapcsolódik: egy mu­
tatórendszert csak akkor tekinthetünk egyértel­
műnek, ha először is ismerjük a mutatók alsó és 
felső határait, továbbá a mutatórendszer minden 
egyes mutatója azonos tendenciájú. Ezen azt kell 
érteni, hogy ha a mutató pozitív irányú növekedését 
elfogadjuk, minta mutató tartalmának javulását, ak­
kor a mutatórendszer minden egyes mutatójának po­
zitív irányú növekedése a mutató tartalmának javulá­
sát, a mutató csökkenése pedig a mutató tartalmának 
romlását kell hogy kifejezze.

Az előző két példa keretében nagyon jól láthat­
tuk, hogy az 1 tonna statikus teherbírással meg­
mozgatott súly esetében a statikus teherbírás nö­
vekedése szükségszerűen a mutató csökkenését 
eredményezi, továbbá láthattuk, hogy a terhelési 
tényezők maximális értékét nem is lehet meghatá­
rozni.

Fenti szempontok arra ösztönöznek, hogy jelen­
legi teljesítményi és kapacitáskihasználási mutató- 
rendszerünket felülvizsgáljuk és megpróbáljuk egy 
új, egységes rendszer kidolgozását.

II.
Vezessük be az alábbiakban a következő fogal­

mat:
Ii

ahol az ,,1 ” a dolgozó ,,i” típusú gépkocsik foglal­
koztatási ideje, , , I f ’ pedig az állományi ,,i” típusú 
gépkocsik feltételezett foglalkoztatási ideje, vagyis 
az az idő, amennyi ideig foglalkoztatva lenne az 
összes állományi típus, ha minden üzemképes gép­
kocsi fuvarban van és a javítószázalék nulla.

Legyen I '  a dolgozó gépkocsik átlagos napi fog­
lalkoztatási ideje, I'i a dolgozó ,,i” típusú gépko­
csik napi átlagos foglalkoztatási ideje; így

Ii — UgdiNi

ahol Gd= Egdi, az összes dolgozó gépkocsik darab­
száma,

Ni = a dolgozó ,,i” típusú gépkocsik foglalkoz­
tatási napjainak száma.

Feltételezhetjük, hogy az átlagos napi foglalkoz­
tatási idő ebben az esetben is I ’i, így

/? =  l ígiNi
vagyis nemcsak a napi foglalkoztatási időt, hanem 
a dolgozó napok számát is azonosnak tételezzük

fel, amit egyébként nemcsak egy típus esetében, 
hanem az összes típusra vonatkozóan azonosnak 
vehetünk; a fentiek szerint az vh értéke:

gi
Nevezzük azt a hányadost az ,,i” típusú gépko­

csik foglalkoztatási fokának.
Az előbbiek alapján az egész gépkoesipark fog­

lalkoztatási fokát az alábbiak szerint számíthatjuk.

w = N hgdiN
Z W

ahol a számláló a dolgozó gépkocsipark foglalkoz­
tatási ideje, a nevező pedig az állományi gépkocsi - 
park feltételezett foglalkoztatási ideje; 

gi = az ,,i” típusú gépkocsik darabszáma,
G = Égi, az összes gépkocsik darabszáma.
Az ,,N” értéket, mivel konstans, a summa alól 

kiemelve és az összefüggést egyszerűsítve

E hgdi 
El'.g.in г

Tekintettel azonban arra, hogy a dolgozó gép- 
kocsiparkra vonatkoztatott átlagos foglalkozta­
tási idő

ahol a számláló az összes dolgozó gépkocsipark fog­
lalkoztatási ideje, a nevező pedig a dolgozó gép- 
kocsipark kocsi darabszáma, nyilvánvaló, hogy

az állományi gépkocsiparkra vonatkoztatott fog­
lalkoztatottsági fok.

Legyen
( 2 )

ahol A = ЕЕ a fuvarfeladatok árutonnaki-
lométer-e, („k” =  viszonylat)

R = EE r f  * y{k), a fuvarfeladatok raksúlyton- 
nakm-e

azaz az árutonnakm/raksúlytonnakm viszonya, 
amit nevezzünk raksúlytonna kihasználási foknak.

Ennek optimális értéke, mely a gyakorlat szá­
mára soha el nem érhető, nyilvánvalóan egy, il­
letve az az eset, amikor a raksúlytonnakm egyenlő 
az árutonnakm-rel. Gyakorlati értéke 0,5 körül mo­
zog és tendenciájában nyilván akkor jó, ha minél 
nagyobb.

Legyen

ahol E E ny(k) 
qk~ EyW

dinamikus teherbírás tonnában;

q,=
Engj
Égi
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a gépkocsipark átlagos statikus teherbírása, rövi­
den statikus kapacitás.

A dinamikus kapacitásnak, valamint a statikus 
kapacitásnak a hányadosát nevezzük dinamikus 
kapacitás mutatónak.

E mutató kimondottan a fuvarozás-szervezés 
függvénye — természetesen adott gépkocsipark 
esetén — és az adott gépkocsipark kihasználásá­
nak mértékét mutatja. Amennyiben a statikus ká- 
pacitás nagyobb, mint a dinamikus kapacitás, úgy 
teljesítményi szempontból a dolgozó gépkocsipark 
kihasználása rossz és így ez a mutató egynél kisebb 
értéket ad.

Fordított esetben a kihasználás jó és a mutató 
értéke egynél nagyobb. E mutató tendenciáját te­
kintve nyilván annál jobb, minél nagyobb.

Továbbá az alábbi összefüggések írhatók fel:
qa = ma + ta (3)

ma = - M
t . I i
ta~ M

qa =M
ahol I  =  a fuvarfeladatok elvégzésére ráfordított 

összes fuvaróra,
I m — a fuvarfeladatok elvégzésére ráfordított 

összes menetidő órában,
I t — a fuvarfeladatok elvégzésére ráfordított 

összes állásidő órában,
qa = egy tonna áru elszállításának átlagos ideje 

órában, óra/tonna,
ma = egv tonna elfuvarozására ráfordított át­

lagos menetidő órában óra/tonna, 
ta = egy tonna áru elfuvarozására ráfordított 

átlagos állásidő órában, óra/tonna,
M  = a fuvarfeladatok elvégzése közben elszál­

lított összes áru tonnában.

Továbbá igazak a következők :

és
ma Jh

Va

У a t ,qa —---- h ta
Va

ahol Y  = a fuvarfeladatok elvégzésére ráfordított 
összes km,

У и — az egy tonna áru elszállítására ráfordított 
átlagos km,

va — átlagos menetsebesség km/órában.

Legyen továbbá
M f  ] = a ,,k” viszonylatban az ,,i” típusú gépko­

csikra rárakható súly tonnában, 
r(kl = a ,,k” viszonylatban szállító ,,i” típusú gép­

kocsik raksúlya tonnában,
Q — Engi a gépkocsipark statikus teherbírása,

Sa —
E E M f s (k)
E E M f

a fuvarfeladatok súlyozott átlagos

szállítási távolsága km-ben,

y<k> = a ,,&”-adik fuvarfeladatokra ráfordított 
kilométer,

s<*) = a ,,&”-adik fuvarfeladat
sága,

így X
Va~ M

és

IIc?
valamint X

У a —

E fenti összefüggést szorozzuk és osszuk ,,i2”-rel. 
így, mivel

R
qk~ X  

R 1
У a —  Sa ~ 1A qk

így kapjuk az alábbi teljesítményi alapösszefüg­
gést:

1 R  1 , t
Уа — Sa b *aVa A qk (4)

Szorozva és osztva ,,q.

qa 1 1
Sa

Va Г1

-sei:

' +  ta

illetve a teljesítmény ennek reciproka:
1T=-

Sa' í [t/ó]
-órtavar)£qs

Az alábbiakban a
va q*— p — fuvarozásgépesítési mutató, 
rfe= ü  = fuvarozás-szervezési mutató.

Mindkét elnevezés teljesen jogos. Az első az át­
lagos menetsebesség és a statikus kapacitás szor­
zata, és mint ilyen, a gépkocsi műszaki és konstruk- 
cionális teljesítményére jellemző. A második pedig, 
mint a raksúly tonnakm kihasználási fok és a dina­
mikus kapacitásmutató szorzata, kimondottan a 
forgalomszervezés függvénye (bizonyítás az utolsó 
fejezetben).

Mindkét mutató tartalmában akkor jó, ha nö­
vekszik és rossz, ha csökken.

így a teljesítményi összfeüggésünk az alábbiak 
szerint alakul:

т= Г 1  7  (5)Sa----ЕЕГ + ta[Л U
Vizsgáljuk a továbbiakban közelebbről a ,,ta”-1, 

azaz a fajlagos állásidőt. Ez nyilván két részből te­
vődik össze: egy szükséges és egy felesleges részből. 
Szükséges alatt értjük a tényleges rakodással eltöl­
tött időt, a felesleges alatt pedig mindazt, ami nem 
rakodási tevékenység. Ilyenek pl. a rakodásra vá­
rakozás, a felesleges ácsorgás, menetokmányok iga­
zoltatása stb.

írjuk fel a „ta-1 az alábbi formában:

la = tak ’ —----- ----lak tsz
tsz ta,



258 K Ö ZLEK EDÉSTUDO M ÁNYI s z e m l e

Ha jobb oldalon az egyszerűsítéseket elvégezzük, 
nyilván ,,ta”-t kapunk eredményül.

A jelölések értelme az alábbi: 
tKZ — a rakodógépek (daruk, VÖCSI-k, szállítószala­

gok, csúzdák stb.) munkavégző képességét is 
figvelembevéve, a szükséges (norma szerinti) 
fajlagos állásidő,

lak = annak a feltételezésével, hogy az összes rako­
dás kézi, a szükséges (kézi) fajlagos állásidő.

Nézzük a — hányadost.
tsz

Ez nyilvánvalóan a gépi rakodás függvénye. Ha 
ugyanis az összes rakodás kézierővel történnék úgy 
tsz = tak és igy

lak
tsz

= 1 volna.

A rakodógépek beállításával azonban a ,,tez” 
egyre kisebb lesz és így a kifejezés értéke egyre na­
gyobb.

Legyen tehát a
tak_
t7z~v

és nevezzük rakodásgépesítési mutatónak.

A ^  kifejezés értéke pedig nyilván a forgalom-ta
szervezéstől függ, hiszen a szükséges és a tényleges 
fajlagos állásidőt állítja viszonyba egymással. A 
legjobb szervezés esetében értéke: 1.

Legyen ezért

—  = Гt(l
a rakodásszervezési mutató.

Ezek után
1 1

ta-tak — Y  
1T=- 1 1  1 1

s a ----- П  --------inp 12 v Г

[ t /ó ]

A fenti összefüggés tehát az árufuvarozás telje­
sítményét adja. Vizsgáljuk meg azonban, hogy mi­
lyen tényezők játszanak szerepet a teljesítmény ala­
kulásában. Ezek elsősorban a két gépesítési (a fuva­
rozási és rakodási), másodsorban pedig a két szer­
vezési (fuvarozási és rakodási) mutató.

Ezenkívül azonban van még két tényező, amely 
komoly mértékben befolyásolhatja a teljesítmény 
alakulását. Ezek közül az egyik az átlagos szállítási 
távolság, a másik a rakodás-igényességi mutató. Ez 
utóbbi két tényező teljesen független a vállalatok 
tevékenységi területétől. Ugyanis mind az átlagos 
szállítási távolság, mind a rakodás-igényesség, azaz 
az elszállítandó áruk minőségi és mennyiségi össze­
tétele a szállítást bonyolítótól független tényező. A 
gépesítési mutatók, valamint a szervezési mutatók 
a vállalatok tevékenységi hatásköreibe tartoznak, 
azaz nagyobb szervezettséggel, a szervezés külön­
böző új módszereivel, helyes rakodásgépesítési po­
litikával ezekre a tényezőkre a vállalatnak nagy

hatása lehet. Az előbb említett két tényezőn azon­
ban nem áll módjában változtatni. így előállhat 
az az eset, hogy egyébként teljesen azonos körül­
mények között az átlagos szállítási távolság növe­
kedése, továbbá a rakodás-igényességi mutató 
vagylagos vagy együttes növekedése következté­
ben a vállalat tényleges teljesítménye a fentiek 
szerint olyan, mintha csökkenne. Ugyanez termé­
szetesen fordított esetben is fennáll, tehát a fenti 
két mutató vagylagos vagy együttes csökkenése 
— egyébként teljesen változatlan körülmények 
mellett — a teljesítmények virtuális növekedését 
idézi elő, ami által a vállalat most, az előbbiekkel 
ellentétben, jobban dolgozónak látszik.

Az autóközlekedés teljesítményeinek vizsgálatánál 
ezt az anomáliát feltétlenül el kell tüntetni, mivel így 
a teljesítményre vonatkozóan teljesen hamis képet kap­
hatunk.

Meg kell tehát találni a módját annak, hogy a 
teljesítményt a fenti két mutatótól függetlenítsük 
és így ezzel az autóközlekedés teljesítményét füg­
getlenné tegyük mindazoktól a behatásoktól, ame­
lyek sem gépesítéssel, sem szervezéssel nem befo­
lyásolhatók.

így ezt — az alábbiakban tárgyalt — teljesít­
ményt nevezzük mértékadó teljesítménynek — szem­
ben a fenti tényleges teljesítménnyel.

Hangsúlyozottan meg kell jegyeznünk azonban 
azt, hogy valamely egység, vagy akár az egész áru- 
fuvarozás kapacitás-vizsgálata esetén feltétlenül az 
előbbi tényleges teljesítménnyel kell számolni. Azaz, 
ebben az esetben különböző teljesítményvariánso­
kat kell kidolgozni olyan értelemben, hogy egy 
adott időszak alatt mennyi árut képes elszállítani, 
akár az egész árufuvarozás, akár pedig annak vala­
melyik egysége, ha az átlagos szállítási távolság, 
valamint a rakodási igényességi mutató különböző 
módon alakul.

Ennek a kérdésnek a vizsgálatával egy későbbi 
alkalommal fogunk foglalkozni, a kapacitásvizsgá­
lati módszer keretén belül.

Rögzítsük le tehát még egyszer a tényleges telje­
sítmény összefüggését a következőkben tárgyalásra 
kerülő mértékadó teljesítménytől megkülönböz­
tetve és ,,Tt”-ve 1 jelölve:

1 1 1 1  4 '
Sa I tak T ,p 12 v 1

III.
Az előbbiek szellemében próbáljunk meghatá­

rozni egy olyan mértékadó teljesítményt, amely 
független mindazoktól a tényezőktől, amelyeket 
nem áll módunkban befolyásolni. Ilyen tényező, 
mint azt az előbbiekből láttuk, kettő van: az egyik 
az átlagos szállítási távolság, a másik pedig a rako­
dás-igényességi mutató.

Az átlagos szállítási távolságra vonatkozóan meg 
kell jegyezni, hogy ez bizonyos esetekben ugyan a 
fuvarozásszervezés függvénye, azonban a nagy át­
lagokat tekintve a szervezési tevékenység az átla­
gos szállítási távolságot lényegesen nem befolyá-
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solja. A szervezés ugyanis főleg egyrészről az üres 
kilométerfutások csökkentésére, másrészről pedig 
a gépkocsitípusok megfelelő kiválasztására vonat­
kozik. Nagyon kevés az olyan fuvarszervezés, 
amelynek eredményeként — autóközlekedési vo­
natkozásban — az átlagos szállítási távolság csök­
kenése érhető el. Az ilyen jellegű szervezések álta­
lában népgazdasági szinten, valamint a közlekedés 
egészére vonatkoztatva jelentősek; az autóközleke­
dés területén azonban a fuvarfeladatok — a nép- 
gazdasági és a közlekedés egészét érintő programo­
zások részeként — kész feladatokként adódnak, 
amelyeken az autóközlekedésen belül már javítani 
nem lehet. így nyugodtan elfogadhatjuk azt a fel­
tevést, hogy autóközlekedési vonatkozásban az 
átlagos szállítási távolság alakulása szükségszerű­
ség.

Kézenfekvő tehát, hogy ezt a fenti két mutatót 
normalizáljuk, azaz a teljesítményt függetlenné te­
gyük mind az átlagos szállítási távolságtól, mind 
pedig a szállítandó áru összetételétől, amelyet szin­
tén mint népgazdasági szükségszerűséget fogha­
tunk fel.

A két mutató normalizálásával tulajdonképpen 
azt érjük el, hogy a vállalatok teljesítmény-vizsgá­
latakor olyan elméleti feltételeket teremtünk, ami­
kor már csak a vállalat gépesítési és szervezési muta­
tói játszanak szerepet.

így az átlagos szállítási távolságot normalizál­
juk 13 km-ben, ami a gyakorlatot jól megközelíti; 
a rakodás-igényességet pedig a kézi rakodás átlagos 
norma-idejében.

Normálisnak véve általában átlagosan három ra­
kodó együttes munkáját, a normák alapján, áru­
nemek szerinti bontásban, az 1. táblázatban foglalt 
fajlagos állásidők jogosak.

Részletes adatok hiányában nézzük az alábbi cso­
portosítást, amely első közelítésben jól fedi a való­
ságot.

/. 3. sorsz. 0,22; ezt normalizáljuk az ossz. áru­
volumen 45%-ában, II .  9, 10, 11. sorsz. 0,36; ezt 
normalizáljuk az ossz. áruvolumen 35%-ában, ösz- 
szesen: 80%.

A többit pedig azonos arányban vesszük fel, azaz
III .  1, 2, 4, 5, 6, 7, 8 sorsz.:
0,22 + 0,22 + 0,31-1-0,22-1-0,32-1-0,2 + 0,24 ------------------------- --------------------------= 0,247
tehát az összáruvolumen 20%-a.

A II.  és III .  csoportot összevonva: 
0,247-0,2 + 0,36-0,35

ami tehát az összáruvolumen 55%-a.
Végül is

y)m = takm = 0,22 -0,45 + 0,32 • 0,55 = 0,274,
грт tehát a mértékadó áruösszetételt jelenti.

Fentiek szerint tehát, részletesebb adatok hiá­
nyában, az egész árufuvarozást 2 nagy kategóriára 
bontottuk: a szóródó tömegárura és az egyébre. Ter­
mészetesen, részletes adatok birtokában tetszőle­
ges számú bontás és így tetszőlegesen finom számí­
tás képzelhető el. Átmenetileg azonban elégedjünk 
meg a fenti kettős bontással; a továbbiakban a 
szóródó tömegáruk indexe ,,sz”, az egyéb áruk in­
dexe pedig ,,e” lesz.

így a ,,Tm” mértékadó teljesítmény:
1

Í 3  — - ^  +  0 , 2 7 4 — ^  
у  11 v 1

(7a)

Amennyiben a teljesítményegységnek a legké­
zenfekvőbb 1 tonna/órát választjuk, továbbá az 
egyszerűség végett a továbbiakban a „Tt”-t T-ve 1, 
a ,,Tm”-et  pedig „ V ’-nel jelöljük, úgy a tényleges 
teljesítmény

T -  1 1 J - - r r  <6>
b(l I l'CtJc [i Í2 v 1

a mértékadó teljesítmény pedig (egyszerűbb jelölé­
seket bevezetve és így a mértékadó értékeket felül 
vonással jelölve):

,  ,  1 ,  ,  <’ >13-=--=+0,274^-=-
F ü  v г

Fenti kifejezés már módot nyújt arra, hogy egy­
értelműen el lehessen dönteni: egy adott időszakon 
belül a teljesítmény emelkedett vagy csökkent-e.

Ezen túlmenően azonban az összefüggésből ennél 
sokkal több is megállapítható. Megállapítható 
ugyanis, hogy a teljesítmény változása a fuvarozás­
gépesítés, a fuvarozásszervezés, a rakodásgépesí-

Á rufa jtá lc  sze r in ti állásidők 1. táblázat

S or­
szám Á ru fa j tá k

E ls z á l l í to t t  m enny iség  (1000 t)
N o rm a  (p/q) Jogos á llá sid ő  

(ó/t)1955 1960 1965

í. S z é n fé le sé g e k ............................. 383 1 747 5.961 4 0,22
2. V asérc , m . érc, b a u x it  ......... 51 412 16 4 0,22
3. K ő , kav ics , fö ld , hom ok , sa- 1

la k  ........................................... 3 856 21 144 41.650 4 0 ,22
4. M ész, c em e n t .......................... 252 653 1 276 5,6 0,31
5. T ég la , c s e r é p ............................. 918 1 520 2 328 4 0 ,22
<>. F a .................................................. 830 881 2 546 5,8 0 ,32
7. G ab o n afé lék  ............................. 658 832 1 068 3,6 0 ,20
8. C u k o rrép a  .................................. 335 507 868 4,3 0 ,24
9. G yüm ölcs, zöldség ................. 954 1 407 2 018 5,4 0 ,36

to. E gyéb  élelem  .......................... 2 255 2 784 5 727 5,4 0 ,36
11. E g y é b  á r u ................................... 4 955 11 369 23 914 5,4 0 ,36

15 474 43 256 87 372
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tés, avagy a rakodásszervezés vagylagos vagy 
együttes eredménye-e. Más szóval: az elért eredmé­
nyeket a volumen-felfutás, vagypedig a szervezés 
— esetleg mindkettő — javára lehet-e írni.

Vigyázni kell azonban a mértékadó értékek meg­
határozására. Ezeket az alábbiak szerint kell meg­
állapítani :

laksz — 0,22

take = 0,32
ta — / ), 15 +  tae0,55 

tsz - tszsz 0,45 +  tsze 0, 55
továbbá, mivel 

így

1 1
y„ = Sa------ -V <lk

Y
továbbá

= M  (o,45 —— —  +  0 ,5 5 — — ) 
rjsztlksz УеЦкс)

YVa = -= ^  
lm

Nézzük tovább, mivel

így

es

A SZ , A ey]sz = ̂ = -  es
Rsz Re

-ß _ A sz  ^  A e

— _ A _ _

1]~  R ~

Tjsz Г]е

13Ж
(  M
0 ,45------ +  0 ,55 —- 1 3

V Vjsz Ve)

Vizsgáljuk továbbá a ,,qk”-1: 
mivel

Qksz — “Rs. Rees qke = -r=r- 
Ye

Így

Чь'-
R_
Y

Végül a , ,qf ’ értéke (melynél a ,,mértékadó” azo­
nos a „ténylegessel"):

qs = £  ngi 
Égi :

q Se =

Z r,szguz
Ősz

N rugie

Így
G e

?« =
qsszGsz + q&eG e

~G
Meg kell jegyezni, hogy a ,//»” fenti megfogalma­

zása korántsem pontos. Tekintettel azonban arra, 
hogy a statikus teherbírás közvetlenül nem befolyá­
solja a teljesítményt, így a fenti megfogalmazás el­
fogadható. (A , ,<7*” pontos megfogalmazását lásd a 
későbbiekben.)

Összegezve a mértékadó értékek számítási mód­
szereit, most már általánosságban:

1. y>m — tak — A fitak i

aholfi=  az ,,i”-edik árufajta normalizált %-os 
aránya, az ossz. volumenhez viszonyítva.

2. ta — 2- / it ni

3. t s z — 2* f  itszi

4 Y i = — I1,iщды

5. Y = 13Ж 27——
rjiQki

■ 7  Yi6 .  I m i  = -----------------

Vai

7 1  - E T il . Lm — ^ -----
Vai

8. Y
l m

9. _ i
rj

V-i f i

^  Vi

10. R= 13Ж27 —
Vi

11. R
f k  —

Y
12. A ,,qs” nem általánosságban, hanem csak az 

előbbi kettős bontásban
_ 4sszGsz + ÜseGe

q s ~  G

13. és végül a mértékadó teljesítmény:

1 1 Y f i ' t a k i

fi ü ~  vT
A továbbiakban nézzük a szervezés és gépesítés ha­

tását a mértékadó teljesítményre.
Tegyük fel, hogy a Jk, Q, v, T' a bázishoz viszo­

nyítva a; b; e; r/-.szeresen változott, azaz a tárgyidő- 
szaki teljesítmény (Nt) a következő:

Nt =______ I______
13 0,274

ap-bQ cvdF
Tegyük fel első közelítésben, hogy 

a = b = c= 1; d >  0

Ebben az esetben a teljes teljesítményváltozást 
(AN) a „T”, azaz a rakodásszervezés javára kell írni 
(ANT).

Második közelítésben
a — c= 1 b >  0 dj>  0
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Ebben az esetben a tört első tagja — vei. a má-
b

sodik pedig - -v e i változott. 
cl

A következő eltérő esetek lehetségesek:

es

1 т<*
1
r< l

azaz b >  1 d j> 1
ekkor az egyes tagok változása a (nevezőben):

f i —J-)4 L  és f i —
V Ъ)ацй  У d ) cvr

Mivel a teljesítményváltozás a fenti két tag 
együttes változásának függvénye, indokolt, hogy 
„AN” elosztása a két tag változásainak arányában 
történjen Q-ra és Г-га.

2 T < 1 d >  1

azaz d <  1

Ebben az esetben a második tag változása nega­
tív. Az eljárás ebben az esetben is azonos az előbbi­
vel. (ANr és ANa).

A harmadik közelítés
(а Д J) >  0 c = d —\

így az egész változás yQ  szorzatra esik.
Indokolt, hogy a szétosztás a százalékos növekedések 

arányában történjék. {ANj  és ANa).
Vagyis

AN  = A N„ + ANa + AN, + ANr

vagy %-ban

stb.
A N ( % ) = - ^ r  1°°

Fogalmazzuk meg először a „AN^a’-t és az 
,AN,r”-1, a „ANr” és „ANa” mintájára.

Az alapprobléma a következő: 
x; y; AN

AN=ANX+AN„

ANX=-x+y AN

ANy—x+y AN

y = í l - ± ) 4 ^У ab) pQ l de) vr

Az egyszerűség kedvéért a

~yQ = F-ct fuvarozási indexnek, 

vr= R-e t  rakodási indexnek nevezzük.
így

ANf = (>-é)
1 1 13

¥

{ ab) F { de) F

AN

ANr = (•4)I 0,274 
' R

(. 1113 1( 1 ) 0,274I1 ab\ F + 1[d e  ) R

AN

Hozzuk ezeket egyszerűbb alakra és legyen
0,0210,021-- ele

1 ab
továbbá

, a Z -
R

így
ANr -  j

ÓH

-= A

ANr =- ■AN
1 -1—— e

Nézzük most az „AN j ’ és „ANa” értéket. 
ANr=AN„+ANa

AN„:
l - ±a

K M '4 )
í —

ANa =

(‘4M 14)

ANr

ANr

Legyen

<P = -
-4

így

1 -  —  a

A N , = ~ — AN r1 +cp

AN a = — AN f
1 + -

4>
Kifejezve:

ANU= ~ — —— AN

AN..

" 1 + <p 1+e
1 1

1 +
es

Továbbá

AN„:

il_ 1 + e
<P

ANr —ANv + ANt

l — ~

И Й 4 )

AN

A N r
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1 -
A N r  =

Legyen
K M ‘4)

A N n

1 -■ d

Így

^ = - í + 7 T ^

A N r  =  — - r A N n 
1 +

ozvc:
A N  v —

ß

1 1

1+̂7 Д A N

A N  г = - — —у-------—  A N

1 + ~ö- 1 + ~ß e
Befejezésképpen foglaljuk össze az érté kelén me­

todikáját :

1. Bázis-teljesítmény:

Nb =  -
1

1 з 4 4 + 0 , 2 7 4 4 4
v Гу а

2. Tárgy-teljesítmény

N t = -13 1 1 „ „ - , 1 1-+0,274 —
au bü cv dP

ahol ay — у t

bQ=Üt

cv=A>t

dP= Tt

3. Változás:
A N  =  N t  —  Nh

6. А fuvarozásgépesítés hatása:

^ '< % > = т т г 4
7. A fuvarozásszervezés hatása :

A N a{ % ) = -  1 1

100

1 + _1_ 1 + e 
<F

100

8. A rakodásgépesítés hatása:

^ •< % > = ß r ß ~ ,
£

9. A rakodásszervezés hatása:
1 1

№ ( % )  =
i +jß E

100

100

Végül a statikus kapacitás egzakt definíciója :
I,egyen

qxa = az állományi gépkocsipark statikus kapaci­
tása,

és qSi=  a dolgozó gépkocsipark statikus kapaci­
tása,

qm-ra vonatkozóan feltétlenül igaz, hogy 
27 ngi 27 ngi 

Ъа~ Z gi G
ahol ,,gi” az évi átlagos típusállomány.

A qXd-re vonatkozóan vegyünk egy időmetszetet, 
így erre is igaz, hogy

27 ngutj

ЧШ>= 27 galt.

Legyen a megfigyelések száma ,,Z”, így
Lrigidtj

j z  gidtj
tfsd —" z

A „к”-adik fuvarozási fonna mértékadó statikus 
tkapacitása tehát:

L ngigatjX 1 i 1
, 2, gídkt j

tfsdh 2 z

4. AN felosztása:
A N  =  A N „ +  A N  а +  A N ,  +  zlATr

Megfelelő statisztikai adatszolgáltatás esetén a 
fenti összefüggés bármikor számszerűsíthető.

Jelölések:

l ~ T

1— - a
ß =

e = 0,021 H Í
> 4

y ü
T F

ív .
Végül — a számítások mellőzésével — a közhasz­

nálatú autóközlekedés 1955-re és 1965-re vonatkozó, 
az előbbi módszer szerinti értékelését mutatjuk be.

Az 1955. évi teljesítmények az alábbiak szerint 
alakultak:

a mértékadó teljesítmény, N 55= 1,25,
ebből a szóródó áruk teljesítménye, Asz55= 1,35, 

az egyéb áruk teljesítménye pedig N  e55 = 1,18.
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Az 1965 év teljesítményei:
a mértékadó teljesítmény N 65 = 2, 
ebből a szóródó áruk teljesítménye, V*z65 = 3,04, 
az egyéb áruk teljesítménye pedig, Л%5 = 1,55. —
A mértékadó teljesítmény változása tehát, N  =

= 0,75.
A fenti teljesítmény növekedésből a szóródó áruk 

01%-ot, míg az egyéb áruk csak 39%-ot tesznek ki.

A részteljesítmények aránya:
A fuvarozásgépesítés eredményeként. . . . 19,0%
a fuvarszervezés eredményeként............  17,4%
a rakodásgépesítés eredményeként.......... 52,7%
míg a rakodásszervezés eredményeként . 10,9%

100 ,0 % ,
azaz a teljesítmény változásból

a gépesítés hatása ............................... 71,7%
a szervezés hatása p ed ig .....................  28,3%

100,0%

Nagyon elgondolkoztató ezen belül az egyes rész- 
teljesítmények alakulása is. Elsőnek nézzük a szó- 
ródó áruk teljesítményének a változását.

A szóródó áruk teljesítmény-növekedésében
a fuvarozásgépesítése hatása .................  42,0%
a fuvarozásszervezés h a tá sa ...................  21,9%
a rakodásgépesítés h a tá sa .......................  48,2%
a rakodásszervezés hatása pedig............ -12,1%

100,0 % ,

A gépesítés hatása tehát a teljesítmény növeke­
désében 90,2%, míg a szervezésé 9,8%.

A rakodásszervezés negatív hatása annak tulaj­
donítható, hogy az intenzív gépesítés következté­
ben a tényleges és a szükséges állásidő viszonya 
1955-höz képest (amikor még szinte kizárólag csak 
kézi rakodás volt) nagymértékben csökkent.

Az egyéb áruk teljesítmény-növekedésével kap­
csolatban pedig a

fuvarozásgépesítés h a tá sa .......................  34,4%
fuvarozásszervezés hatása .....................  14,6%
rakodásgépesítés hatása .........................  0,0%,
rakodásszervezés hatása........................... 51,0%

100 ,0 % .

A gépesítés eredményeként tehát 34,4%, míg a 
szervezés eredményeként 65,6% jelentkezett a 
teljesítmény-növekedésben.

A fenti eredményeket illetőleg megjegyezzük, 
hogy a teljesítmény változás tendenciáit nagyjá­
ból eddig is éreztük, azonban számszerűsíteni nem 
lehetett őket, és így nem lehetett megmondani azt 
sem, hogy mi minek az eredményeképpen, milyen 
mértékben változott. A KPM  Autóközlekedési Ve­
zérigazgatóság eddigi tevékenysége során fő felada­
tának tekintette a gépkocsik intenzív kihasználá­
sát, az árukapcsolások (pótfuvarok) szervezését, 
azaz a futáskihasználási tényező javítását. Az 
eredmény meg is látszik, hiszen az egyéb áruk vo­
natkozásában 14,6% a fuvarozásszervezés ered­
ménye. További fő feladatainak tekintette a KPM" 
Autóközlekedési Vezérigazgatóság a rakodásszer­
vezés, rakodásgépesítés, valamint a statikus kapa­
citás állandó emelését. A statikus kapacitás eme­
lésének eredményeképpen a fuvarozásgépesítés ha­
tása a tömegáruk vonatkozásában 42%, míg az 
egyéb áruk vonatkozásában 34,4% volt. Kitűnően 
sikerült megvalósítani a vizsgált 10 év leforgása 
alatt az egyéb áruk vonatkozásában a rakodás in­
tenzív megszervezését, Íriszen az összeredményből 
ennek részaránya 51%. A rakodásgépesítés ered­
ménye, mely érthetően elsősorban (és eddig szinte 
csak kizárólagosan) a tömegáru vonatkozásában 
érvényesült, 48,2%-os.

Végső konklúzióként elmondhatjuk tehát, hogy 
közhasználatú autóközlekedésünk az elmúlt év­
tizedben a tőle várt feladatokat igen jó eredmény­
nyel oldotta meg.

LAPUNK PÉLDÁNYONKÉNT MEGVÁSÁROLHATÓ:
V., VÁCI UTCA 10

V., BAJCSY-ZSILI NSZKY ÚT 76 SZÁM ALATT

H I R L A P B O L T O K B A N
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A vasúti futásbíztonságot befolyásoló erőhatások*
V A S Z A B . Y  F A L

A vasúti fűtéstechnika a pályából és járműből 
álló közös szerkezettel foglalkozik és mint tudo­
mány, a futás optimális feltételeinek kutatása mel­
lett foglalkozik a futás pesszimumával is, vagyis 
azokkal az erőhatásokkal, amelyek az üzem rend­
ellenességei között előfordulnak és veszélyeztetik 
a futás biztonságát, megszüntethetik a pálya nyom­
vezetését.

A futásbiztonság viszonylag egyszerűbben tár­
gyalható, mint a futásjóság, mert az erőhatások 
változásának pontos elemzése helyett azok kiugró 
szélső értékeit vizsgálja.

Vessünk egy pillantást a vasúti kerék jól ismert 
keresztmetszetére (1. ábra).

I. ábra. A kerék kétpontos és egypontos érintkezése. Ila az egypontos 
érintkezés az egyenes szakasz mentén történik, kisiklásveszély áll lenn

A futásjóság szempontjából vizsgálni kell, hogy 
a kerék a sínfejjel két ponton vagy egy ponton 
érintkezik-e. Kétpontos érintkezés esetén az érint­
kezési pontokban megosztó erők játéka nehezen 
elemezhető. Ha a kerék emelkedik, megszűnik 
ugyan a kétpontos érintkezés, de az érintkezési 
pont a nyomkarimahajlatban görbe mentén ván­
dorolhat és az egyensúlyi feltételek is bonyolultan 
változnak mindaddig, míg az érintkezési pont a 
nyomkarima kúpos részét el nem éri. I t t  új kerék­
nél kb. 15 mm egyenes szakasz van. Ennek mentén 
az érintkezés rendszerint egypontos és az egyen­
súlyt tartó erők viszonya bizonyos határokon belül 
állandóként tárgyalható: ez az az erőviszony, 
amely az üzemet kisiklás szempontjából veszélyez­
teti.

A futástechnikának tehát az a viszonylag egy­
szerű esete, amikor a kerék és sín érintkezési pontja 
a nyomkarima kúpos részén van, a futásbiztonság 
tárgykörébe tartozik.

A futásbiztonság tárgykörét természetesen nem 
meríti ki a kerékfelkapás kérdése. Tárgyalni fogjuk 
még a kiborulás feltételét és a futásbiztonságnak 
eddig még alig érintett területét: a vágánytorzulá­
sokat.

A kisiklás feltételeit rendszerint a nyomkarima 
és a sfn érintkezési pontjában ható vízszintes és

* Szerzőnek a  veszprém i V a sú ti F u tá stechn ika i K o n ­
ferencián , 1966. au g u sz tu s  10-én t a r t o t t  e lő ad ása .

függőleges irányú erők viszonyával szokták jelle­
mezni. Egyszerűbb a tárgyalás, ha az erőt egyen­
lőre nem bontjuk komponenseire és az eredő Л7 
erővektor irányát, a vágány síkjára merőleges 
iránnyal bezárt у szöget tekintjük változónak és 
feltételezzük, hogy ez a sínszálra merőleges síkban 
hat, vagyis nincs komponense a jármű haladásának 
irányában. Ezt az Ah- erőt kerékerőnek nevezhetjük 
és így különböztetjük meg ennek függőleges irányú 
komponensétől a Qk keréknyomástól. Ha áttérünk 
majd a kerékpárra ható erőkre, az előbbi megjelö­
lésnek analógiájára a kerékpár és a sín között 
működő, összes erők Rt eredőjét tengelyerőnek ne­
vezhetjük és így elkülöníthetjük a függőleges 
irányú komponensétől, a tengelynyomástól, Qt-tői.

Legyen a kerék egyenlőre nyugalmi helyzetben, 
vagyis legyen a haladási sebesség és szögsebessége 
egyaránt zérus:

V —  0 
<u =  0

Ezt úgy képzelhetjük el, mintha a kisiklásfélben 
levő, felkapaszkodó, már a nyomkarimá kúpos 
részén gördülő kereket megállítottuk volna.

Természetes, hogy egyensúly csakis akkor állhat 
fenn, ha a 2. ábra szerint Rk erő a 2# súrlódási szö­
gön belül működik.

3. ábra. A nyoinkariina kisiklásveszélyes egyensúlyi helyzete

Ha most а у szöget úgy változtatnánk meg, hogy 
Rk erő vektora a súrlódási szögből kilépjen, az 
egyensúly megbomlana, a kerék a kúp alkotója 
mentén mozgásba jönne.

А у szög változásának értelmétől függően elvileg 
tehát két eset lehetséges:

1. На у <Z ß — ó, a nyomkarima mentén a 
kerék lefelé csúszik,

2. На у >  ß+ d, a kerék felfelé indul meg és 
így álló helyzetben is kisiklik.

A lecsúszási lehetőség végső határát —— amelyen túl a 
teljes biztonság megszűnik—az alábbiak szerint igen 
egyszerűen levezethető Nadal-képlet szabja meg. 
A 3. ábrán feltüntettük a nyomkarima félkúpszögé- 
nek megfelelő ß szöggel hajtó egyenest, mint annak 
a síknak vetületét, amely mentén a kisiklás törté-
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3 .  á b r a .  A  f e l t é t l e n  l e f e l é  c s ú s z á s  é s  e g y e n s ú l y  4 .  á b r a .  A  f e l t é t l e n  f e l f e l é  c s ú s z á s  é s  e g y e n s ú l y  
h a t á r h e l y z e t e  h a  t á r h e l y z e t e

Bármily csekély Legyen az S 
komponens a súríódóeró irányát 

módosítani képes

5 .  á b r a .  A  n e m  g ö r d ü l ő ,  c s ú s z ó  
k e r é k  e g y e n s ú l y a

nik. A nyomkarima és sínfej ,,A” érintkezési pont­
jában emelt merőlegeshez viszonyítva // = tg b 
összefüggés alapján megszerkesztettük a súrlódási 
szöget (fi = súrlódási tényező). E veszélyes határ- 
szög alatt támadó lik erőt H  vízszintes és V függő­
leges komponensekre bontottuk fel. Ábránkból a 
következő egyszerű összefüggések olvashatók le:

BC= p, tg ß DF =t g ß - p

ABE és FED hasonló háromszögek alapján fel­
írható :

H V
tg /? - //  1 + ft tg ß

Ebből a kritikus erőviszony:
t g Y = H = * É U L
g y  V 1 + g t gß ( 1 )

A feltétlen felfelé csúszás és az egyensúly határát, 
amelyen túl az Rk eredő a súrlódási szögből már 
kilép, a 4. ábrán vázolt összefüggésekből az előbbi 
analógiája alapján vezethetjük le:

tg ff+ p
1 -  // tg /? ( 2 )

Ez Nadal (2.) képlete.
Az első képletet Rónai [1] a gördülő kerék lefelé, 

a másodikat a felfelé kúszás határának nevezte. Ez 
azonban csak álló kerékre mondható, mert mint 
látni fogjuk, a gördülő kerék esetében minden elő­
fordulhat, ha Rk a súrlódási szögön belül működik.

Több hazai irodalmi munka az „álló kerék” 
helyett a „lefékezett kerék” kifejezést használja. 
Ez a szóhasználat félreértésre adhat okot, mert a 
blokkolt, csúszó kerék esetére értelmezhető. 
Nézzük, mi a helyzet a nem gördülő és csúszva, 
haladó kerék esetén, vagyis akkor, ha

v  >  0 ,

de io = 0.

Ebben az esetben csakis akkor képzelhető el a 
rajz síkjában egyensúly, ha Rk normális irányú, 
vagyis ha iránya egybeesik az érintősíkra emelt 
merőlegessel, a normális irányával, tehát ha

/?= у
Ha azonban az 5. ábrán szemléltetett módon

ß 4= у
/4-пак van komponense a rajzsík A pontjában 
húzott közös keréksín-érintő irányában. Bármily 
kicsiny legyen is ez a komponens, a súrlódás irá­
nyát máris megváltoztatja és a kerék ennek a 
komponensnek értelme szerint a nyomkarima pilla­
natnyi érintkező alkotója mentén emelkedni vagy 
süllyedni fog. A befékezett (blokkolt) kerék esetét 
tehát úgy foghatjuk fel, mintha a súrlódási szög 
a rajz síkjában zérussá zsugorodott volna. Nadal 
mindkét képlete tehát a közös

tg Y =  y  =  t g ß  (3)
alakot veszi fel; a kerék emelkedni fog, amint

У >  ß
és süllyedni, amint

y < ß
Ezen egyszerű szemléletből is látható, hogy a (2) 

képlet nem függ össze a csúszó kerék vágányban 
maradásával, hiszen ha Rk eléri a súrlódási szög 
alsó határát, a blokkolt kerék lekerekítése már 
előzőleg el is érhette a sínkoronát.

A gördülő kerékre jellemző, hogy van szögsebes­
sége, vagyis

со >  0
Ez az eset sokkal bonyolultabb, ezért minden 

elméleti vizsgálatot a tiszta súrlódásmentes gördűlés 
esetével kell kezdeni, vagyis azzal, mikor a futókör 
r sugarának és со szögsebességnek szorzata a hala­
dási sebességgel egyenlő:

rco = v
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Ha v nem igen nagy érték és Rk a súrlódási szö­
gön kívül van, a nyugvó kerék esetével azonos a 
helyzet. A súrlódási szögön belül a szélső határok 
megállapítása nem egyszerű dolog: előfordulhat 
olyan helyzet, hogy a kisiklás gyorsabban megtör­
ténik, ha у kisebb és a kisiklás teljesen lehetetlen 
lehet, ha у nagyobb érték.

A kérdésbe ugyanis döntően szól bele egy eddig 
nem tárgyalt változó: az x nekifutási szög (6. 
ábra). Minél nagyobb a, annál könnyebb a ki­
siklás.

Azokat a határokat, amelyek változó nekifutási 
szög ínellett megadják a kisiklás kritikus erőviszo­
nyait, Chartet elemezte mélyrehatóan [2].

Vannak azonban a gyakorlatban megfigyelt je­
lenségek, amelyeket Chartet képleteivel nem lehet 
megmagvrázni. Ilyen pl. az a megfigyelés, hogy az 
élesebb — helyesebben meredekebbre kopott, 
nagy félkúpszögű-nvomkarima sok esetben köny- 
nyebben felkap, Ezt a tényt újabban a Nodal- és 
minden kisiklási képlet alapján kétségbe vonják. 
Heurnann a 60°-os profilt futásbiztonsági szem­
pontból nem tartotta megfelelőnek [3]1. Hazai 
irodalmunk azonban a jelenség megmagyarázatlan 
voltát az utóbbi években is felvetette [4].

Valóban forgalombiztosabb-e a meredekebb, 
nagyobb hajlású nyomkarima vagy léteznek-e oly 
körülmények, amelyek mellett kisebb a kisiklási 
veszély, ba a nyomkarima hajlása kisebb? A kér­
désre statikai szemlélet alapján nem kaphatunk 
helyes választ, de egyszerű kinematikai szemlélet­
tel bizonyítható, hogy van olyan erőhatás, amely 
mellett a felkapás rövidebb időn belül bekövetke­
zik, ha a nyomkarima meredekebb kúposságú.

1 20 évvel k é ső b b , 1953-ban H eu m a n n  is r á m u ta t  az 
é les n y o m k a rim a  veszélyes v o l t á r a  [5].

A bizonyítás útján lépésről lépésre kell halad­
nunk. Kezdetben kapcsoljuk ki a súrlódó erőket és 
számoljunk tiszta gördüléssel. Ezt úgy érjük el, 
hogy az Rk erő vektort úgy vesszük fel, hogy alkotó­
érintő irányú komponense ne legyen, tehát egybe­
essék az érintősíkra emelt normális irányával.

Nézzük a 7. ábra segítségével, miként változik 
az érintkezés természete az a nekifutási szög függ­
vényében?

A sínszál olyan test, amelynek alkotói párhuza­
mosak. A nyomkarima kúpjának alkotói az M  
pontban futnak össze. A közös ,,A” érintkezési 
ponton mindkét testnek csak egyetlen ,,.9” , illetve 
,,a” alkotója megy át.

Mindaddig, inig a = 0, „s” és „a” egymással me­
rőleges szöget zár be, vagyis a pillanatnyi futókör 
,,/” érintője egybeesik a sínszál érintési alkotójá­
val, ,,.9” -sel.

Ha azonban van a >  0 nekifutási szög, a két 
egyenes egymással egy egyenlőre ismeretlen értékű 
a' szöget fog bezárni. Ezt a szöget gördülési szög­
nek nevezhetjük, mert ennek mentén történik a 
nyomkarima kúpjának tiszta gürdülése.

A 7. ábrán a pozitív nekifutási szög alatt gördülő 
kúpon kívül két síkot láthatunk:

1. MA'A  sík: A kúp és a sínszál közös érintő­
síkja.

2. M'A'A  sík: A sínszál vízszintes simulósíkja, 
melv a kúp palástját n = r tg ß görbületi sugarú hi­
perbola mentén metszi.2

M A ' A  háromszögből:

, A 'A  l í j  +  ' ’e ^ eoS!‘ .sin x = ^ ------------------sin xMA r
sin ß

2 A g ö rb ü le ti su g á r  lev eze tésé t az  á t te k in té s  b iz to ­
s í tá s a  v é g e tt i t t  e lh a g y tu k , de g e o m e triá b ó l ism e rtn e k  
té te le z z ü k  fel.

II. úlira. A nekifutási síiig szemléltetése
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Mivel r-rel, a futókör átmérőjével egyszerűsíthe­
tünk, láthatjuk, hogy a' független az érintkezési 
pont helyétől. Továbbá, mert a nem nagyobb 2°- 
nál;

Tehát:
sin a

4

cos a & 1

cos ß sin ß sin2 ß+ ~ - e j sjtl a
sin ß ' cos ß 

(cos2 /3 + sin2 ßfcos2 p-fsin2 ß\ .
—---~---3 I SÍ1 cos ß ) sin acos ß

Végül, mert a és a' kis szög, írhatjuk:

cos ß (4)
Miután cosp’ mindig kisebb 1-nél, a ' mindig na­

gyobb a-nál. A 8. ábra grafikonban szemlélteti, 
hogy ß függvényében a' az a-nak hányszorosára 
növekszik.

A (4) képlet szerint a kúp gördülése közben az 
érintkezési pont olyan görbe mentén vándorol, 
amely a pillanatnyi futókör érintőjével állandóan, 
a pont helyzetétől függetlenül a' szöget zár be. En­
nek a görbének az egyenletét kell meghatároznunk.

A 9. ábrán látható „a” sugarú körcikk a kiterí­
tett kúppalást. Az ábrából kitűnik, hogy elemi 
a • ácp haladás esetén az alkotó hossza ,,da” elemi ér­
tékkel növekedni fog. Írható:

datg a ' = - .a -dcp
Mielőtt továbbmennénk, lerögzítjük, hogy ben­

nünket csak a nyomkarima kúpos része, a ,,k” szé­
lességű szalagra eső görbeszakasz, tehát a követ­
kező határozott integrál érdekel:

^ a + k

***' J  d<F= /  i

Végrehajtva az integrálást: 
<p tga '=  ln(a-f k) 

Más alakban:
1 n a

(i-\-k------ =  p(r tK a')
a ( 5 )

*. ábra.  A gördülési és nekifutási szög hányadosa a uyomkarimaliu]la t
függvényében

Ezen az úton logaritmikus spirális egyenletéhez 
jutottunk. ívmértékben adja a cp szöget, amellyel 
a palástnak el kell fordulnia, hogy a kerék tiszta 
gördülése esetén az érintkezési pont a nyom kari ma­
hajlatból kiindulva elérje a nyomkarimalekerekí- 
tést, ahol a kisiklás pillanatról pillanatra könv- 
nyebbé válik, vagyis bekövetkezettnek tekinthet­
jük.

Kis átmérőjű kerekeknél, ahol ,,a” nem sokkal 
nagyobb, mint ,,k” és kis tengelytávolságú kocsik­
nál, csilléknél — amikor nagy nekifutási szögek 
fordulhatnak elő — alkalmazhatjuk az (5) képle­
tet, mert nem nehéz műveleteket igényel. A rendes 
nyomtávú vasutaknál azonban egyrészt a nekifu­
tási szög kisebb, másrészt ,,a” sokkal nagyobb, 
mint ,,k”, ezért a logaritmikus spirálist helyettesít­
hetjük az Archimedes-i spirálissal. Ez azt jelenti, 
hogy az ívet a kisiklás útjával helyettesíthetjük 
és az (5) képletet a következő igen egyszerű alakra 
hozhatjuk:3

1 = к
tg a' ( 6 )

Ezzel a fogással elértük, hogy kiterített kúppa­
lást körgyűrűdarabját mint téglalapot tekinthet­
jük és a 10. ábra szerint a kisiklás útját derékszögű 
koordinátarendszerben szemlélhetjük.

a' értékéről а (4) képlet értelmében már tudjuk, 
hogy ß emelkedésével nő. Normális irányú erő ese­
tén, tehát mikor Лд- merőleges az érintősíkra (у = ß)t 
kétségtelen, hogy a kisiklás útja kis nyomkarima- 
hajlásnál hosszabb, a keréknek nagyobb utat kell a 
kisiklás pillanatáig megtennie. A 10. ábrán a 60°-os 
és 80°-os nyomkarimák viszonyait hasonlítottuk 
össze.

Kérdés mármost az, hogy létezik-e olyan irányú 
Rn erő, mely mellett a kisiklás útja rövidebb, ha a

I«.  ábra.  A kisiklás u t ján ak  szemléltetése áj i s  80 -os nyomkarii ll ákon,  
normál  irányú é rák  ese tiben

3 H a  a  g ö rd ü lés  Szöge 10°, a  k é t  sp irá lis  k ö z ö tt m in i : 
m á lis  m ég az e lté ré s . A k isik lás ú t j a  lo g a ritm ik u s  s p i r á ­
lissal 70 m m , A rch im edes-e l 8ö m m .
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”  Kisek Las ú tja  n o rm á i-irá n yú  esetén

' KLsikiás útja  f=* 70 °  eseten

I I .  ábra. A kisiklás útjának szemléltetése új és 80°-os nyom kari mákon 
10° alatt támadó kerékerő esetén. 1°24' értékű nekifutási szögnél. 
1°00' terelődés! szög feltételezésével.

nyomkarima meredekebb, tehát ha az ismert ki­
siklási képletek nagyobb futásbiztonságot jeleznek?

Vizsgálatunkat egy példával kívánjuk szemléle­
tessé tenni.

A 11. ábrán a kisiklás pillanatában levő két kü­
lönböző hajlású nyomkarimát tüntettünk fel: az 
a) ábrán egy 60°-os hajlásút, a b) ábrán egy 80°-ra 
kopott nyomkarimát. A 60°-osnál 15 mm, a SCP-os- 
nál 20 mm alkotóhosszúságú kúpos szakasszal szá­
molunk.

Példánkban legyen a gyakorlatban könnyen elő­
forduló nekifutási szögérték a.= 1°24', mindkét eset­
ben azonos. A 11c ábrán szemléltetjük és a (6) kép­
let alapján számítjuk a kisiklás útjának két külön­
böző értékét:

60 <*(««)
I _  8̂0
8n_ tg K J

15
tg 2° 48' 

20
tg~8° 04'

= 308 mm 

= 142 mm

Láthatjuk, hogy normálirányú R t  esetében 
lgo >  l 8n. Ebben nincs még semmi rendkívüli, hi­
szen a 80°-hoz normálirányban veszélyesebb szög 
alatt támadó Rt szükséges. A gondolatmenet kö­
vetkező szakaszában azonban legyen az Rt erő 
iránya egységesen 70°, tehát a két normálistól mind­
két esetben térjen el

értékű szöggel.
Ha /t = 0,25-el számolunk, R t  mindkét esetben 

még a súrlódási szögön belül van. Ezért tehát, mint 
az előzőekből tudjuk, nyugvó kerék esetében egyen­
súly állna fenn.

Láthatjuk azonban a 11. ábrából azt is, hogy Rt 
erőnek a 60°-os nyomkarima esetében a felkúszás 
síkjában egy

S = p '  R t

komponense van, amely a kereket kiemelni igyek­
szik. 80°-os nyomkarima esetén ez a komponens, 
mint— g '  R t  jelentkezik, a kereket igyekszik lefelé 
nyomni, tehát a kisiklás ellen kedvezően dolgozik.

A 2d szögön belül teljes súrlódásról nem beszél­
hetünk, de számolnunk kell egy látszólagos súrló­
dással, amit az

<S' = tgó' - R t  = tg 10°Rk = /(' R t

komponens idéz elő. A gördülő test nem fogja kö­
vetni a tiszta gördülés vonalát, mint normál-irányú 
erő esetében, hanem pályája ezzel — a gördülés 
irányában mérhető — a" szöget fog bezárni.

A folyamatot a 12. ábrával igyekszünk érzékel­
tetni : látszik, hogy a gördülő test a b’ beesési szög 
hatására az a." szöggel elterelődik. Ezért a" szöget 
terelődési szögnek nevezhetjük.

R t  beesési szögének tangensét /i'-nek (a látszóla­
gos súrlódás tényezőjének) tekintettük, így azt 
mondhatjuk, hogy a terelődési szög a beesési szög 
függvénye:

«"=/(<5')
« " = / ( / )   ̂ (7)

A kerékabroncson történő gördülés esetére Lab- 
rijn a harmincas évek elején végzett kísérleteket; 
ennek köszönhetjük azt a görbesereget, amely eze­
ket a függvényeket megadja [6].

A 13. ábrán Labrijn görbéiből látunk példát. Eb­
ből világosan látszik, hogy mindaddig, amíg az ol­
dalirányú erő el nem éri a pRt teljes súrlódási erő 
értékét, nyugalom esetén kezdeti, a rugalmas-kép­
lékeny alakváltozások okozta parányi elmozdulá­
sokkal van dolgunk, amelyek gördülés közben ösz- 
szegeződnek és elterelődési szögben jutnak kifeje­
zésre. Labrijn a súrlódási tényező értékét a neki­
futási szög függvényében adhatta meg, mert az 
abroncs futófelülete közel hengeres és így a neki­
futási szög arányos az elterelődés szögével.

1962-ben Borgeaud még mindig Labrijn kísérle­
teinek adataira támaszkodik [7] és ezeket alkal­
mazza a nyomkarima esetére is, de hangoztatja, 
hogy a nyomkarimasúrlódás megállapítására vo­
natkozó kísérleteket minél előbb el kellene végezni.

12. ábra. A terelődési szög szemléltetése: a kerék tengelye és 
kerékerő a súrlódás síkjában van.
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Kiég megbízhatónak kell tartanunk azokat az 
adatokat, amelyeket M . Chartet [2], a Francia Tu­
dományos Akadémia közbenjárásával elméleti úton 
számított ki (14. ábra).

Chartet 14. ábrán látható grafikonjáról külön­
böző nagyságú hosszirányú csúszások esetére leol­
vasható а /л súrlódási tényező hányadához tartozó 
szög, amelyet mi elterelődési szögnek nevezünk. 
Mi у értékét 0,25-nek (^ tg  14°) vettük fel, a szo­
kásos módon és ennek megfelelően jelöltük és osz­
tottuk be az ordináta-tengelyt. 
ő'=10° beesési szögnél y' értéke: tg 10°= 0,176. 
Ennek az értéknek Chartet grafikonján a hossz­
irányú csúszásoktól függően «^0,5°—2° közötti a' 
értékek felelnek meg.

Megfigyeléseink alapján, azonosítva magunkat 
Chartet megállapításával, hogy t.i. a kisiklás rend­
szerint olyan rövid ideig tartó erőhatás következ­
ménye, mely alatt a hosszirányú csúszás nem nagy, 
nem tévedhetünk sokat, ha a grafikon egyik köze­
pes értékét választjuk és a"= l°-kal számolunk. 
A kisiklás útját a lő. ábra szemlélteti, de szolgál­
tatja mindkét nyomkarimahajlás esetére az alábbi
rövid számítás is:
1 _____ 6̂0____
60_ tg ( * > * " )

15
tg (2° 48' + 1° 00') = 225 mm

20
tg К о  + a' tg (8° 04'+1° 00') = 163 mm

Végeredményben:
6̂ô >(so>

vagyis a 80°-os nyomkarimánál a felkapás hama­
rabb, rövidebb ideig tartó erőhatás következtében

14. ábra. A nyom kari  inánál fellépő terelődési szög becslése Char te t 
grafikonjai alapján

1-225mm./3=60° Г- 70°
J.-308m m /3-r- 60°_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

15. ábra.  A kisiklás ú t jának  számíto tt  értékei

állhat elő, mint az új, nem kopott, de kevésbé me­
redek 60°-os nyomkarima esetében.

A gondolatmenet további alátámasztásra vár, de 
azt bizonyítottnak tekinthetjük, hogy létezik olyan 
erőhatás, amely a kopott nyomkarima futásbizton­
ságát csökkenti.

Tudjuk, hogy harminckét évvel ezelőtt Heumann 
elsősorban a kisebb kisiklásveszélyre utalva tar­
totta szükségesnek a 70°-os nyomkarimahajlás be­
vezetését a 60°-os helyett. Ezeket az érveit ma már 
természetesen nem fogadhatjuk el fenntartás nél­
kül. Ettől függetlenül azonban nem mondhatjuk 
azt, hogy a 70°-os profil a kopások előrehaladásá­
nak és a gazdaságossági szempontoknak figyelembe­
vételével nem volna előnyösebb. De a kisiklások 
mechanikai elemzésénél a nagy ß nyomkarimahajlás 
értékeket az előbbiek átgondolása után nem szabad a 
kisiklásban közrejátszó okok közül elhagyni. Félreér­
tések elkerülése végett azonban hangsúlyozni kell, 
hogy egy meredek nyomkarima egymagában soha 
sem lehet veszélyes.

Mindeddig csak a felkapó kerék és sín között 
működő erőről tárgyaltunk. A 16. ábrán felrajzol­
hatjuk a két kerék súrlódási szögét abban a pillanat­
ban, amikor az egyik (jobbolali) éppen felkap. 
Egyensúly akkor lehetséges, ha a kerékpár és a két 
sínszál között működő összes erők II t eredője átha­
lad azon a területen (vagy legalább érinti azt), ame­
lyet a két súrlódási szög négy szára határol. Ezt a 
területet célszerű röviden ,,К -terület”-nek nevezni, 
mint kisiklásra kritikus területet, mert hiszen ha 
statikailag lehetséges az egyensúly, kinematikailag 
a kisiklás is lehetséges.

Ha a keréknyomásokon kívül más erő nem mű­
ködik. а К-területet érintő függőleges irányú Rt 
erőt a feltámasztási (érintési) pontokon áthaladó 
komponensekre bonthatjuk és szerkesztéssel meg­
állapíthatjuk, hogy a tengelynyomás kb. 25%-ára 
csökkent keréknyomás már kisiklásveszélyes és a 
tehermentesült kerék minden külső erőhatás nél­
kül felkaphat.

Ezzel grafikusan határoztuk meg a leggyakoribb 
kocsikisiklások kritikus keréksúlyviszonyait. Ez a 
kvázistatikus kisiklások esete, amikoris a kerékte- 
her-mentesiilést a kocsi rugózatának egyenlőtlen­
sége, a kocsi merevsége, elcsavarodási képessége 
befolyásolja és végül, de semmi esetre sem utolsó 
sorban, előmozdítja a vágány síktorzulása.

Ezeknél a kisiklásoknál a pályafenntartási szol­
gálat rendszerint a kocsi hibáját, a vontatási szolgá­
lat pedig a pálya hibáját igyekszik a lehető legsöté­
tebb színekben feltüntetni és ehhez a legfurcsább 
eszközöket használja fel, amelyek közül csak kettőt 
szeretnék megemlíteni:
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Ha a pályafenntartási szolgálat a kisiklást meg­
előző pályaszakaszon felépítményi kalapáccsal né­
hány helyen a síncsavarok fejére üt, eltereli a bal­
esetvizsgálókat arról a síktorz pályaszakaszról, 
amelyen a kisiklás történt.

Ha viszont a vontatási szolgálat úgy igyekszik 
bebizonyítani a fellépett kerék teljes mértékbeni 
leterheltségét, hogy feszítővassal a rugókötegre tá­
maszkodva próbálja a kocsiszekrényt megemelni, 
arról terelheti el a figyelmet, hogy a csapágytokra 
támaszkodva a rugóköteg könnyűszerrel megemel­
hető, a keréksúly meg nem engedett csökkenésének 
1) i zony í tékaképpen.

Ezek a mesterkedések nem dicséretre méltóak, de 
emberileg talán érthetőek. Sokkal kevésbé bocsájt- 
ható meg az, ha a balesetvizsgáló bizottság némely 
tagja ezeket a „bizonyítékokat” elfogadja. E dol­
gozatnak is az az egyik fő célja, hogy a két szakág 
ismereteit összehangolja, a közös munkához meg­
teremtse a tudományos alapot és a pálya és a jármű 
kölcsönhatásának különleges jelenségeiben, rend­
kívül erőhatásokban, a kisiklásokban feismer je azt a 
területet, amelyből az ismeretek gazdag változatát le­
het meríteni a biztonságos, korszerű üzem megterem­
téséhez.

Visszatérve most a 16. ábrához, vizsgáljuk meg 
azt az esetet, mikor a kocsi statikus keréksúlyel- 
oszlása hibátlan és a pálya síktorzulása zérus.

Ebben az esetben a keréksúlyok 
eredője a kerékpár szimmetriaten­
gelyébe esik és a Qt tengelynyo­
máshoz vízszintes irányú ,,H” erőt 
kell hozzáadnunk, hogy olyan 111 
tengelyerőt kapjunk, amely érinti 
а К -területet.

Azt tapasztaljuk, hogy ha nem 
a sínkorona síkjában, hanem fel­
jebb vesszük fel a ,,H” siklasztó 
erőt, nagyobb erő szükséges ah­
hoz, hogy az üt érintse а К -terü­
letet, vagyis a kisiklásveszély elő- 
álljon. Ennek az a magyarázata, 
hogy /ő-пек az érintkezési ponto­
kon átmenő összetevői nem egyen- 
lőek és a felkapó kerék túlterhe­
lődik.

A kisiklás veszély tehát erősen 
függ attól, hogy a vízszintes irá­
nyú erő hol támad. Éppen ezért, 
ha a kisiklásveszélyt a centrifugá­
lis erőre vizsgáljuk, megállapíthat­
juk, hogy az ívben haladó jármű 
futásbiztonsága a súlypontmagas­
ság függvénye.

Az ábrából láthatjuk, hogy léte­
zik egy olyan /imax súlypontmagas­
ság, amely mellett pozitív tengely­
nyomás esetén a súlypontban tá ­
madó erő sohasem idézheti elő a 
külső sínszálon futó kerék kisiklá­
sát (az ábráról leolvasva * í-4̂ 1,81 
m).

De mielőtt a szimmetriaten­
gelyen felfelé haladva ezt a súly 

pontmagasságot elérnénk, egy érdekes határeset­
tel is találkozunk. Ez az a pont, melynél az 
Rt hatásvonala egybeesik a А-terület határvo­
nalával és áthalad a nyomkarima érintkezési pont­
ján. Ebben a helyzetben /ir nek a baloldali sín­
szálra nincs komponense: a kei'ékerő zérus lesz, a 
kerék emelkedni kezd: elértük a kiborulási veszélyt 
jelentő súlypontmagasságot.

Eddig a pontig a vízszintes erő kisiklásveszélyt, 
ezen felül kiborulásveszélyt jelent.

A vizsgálatot az előbbihez analóg módon elvé­
gezve, meg kell állapítanunk, hogy minél magasabb 
a súlypont, annál kisebb erő kell a jármű kiborítá­
sához.

A szerkesztett vízszintes irányú kritikus erőket 
a kiborulás (szaggatott vonal) és kisiklásvonal 
(eredmény vonal) szemlélteti.

A kisiklásgrafikon érdekessége, hogy negatív 
súlypontmagasság esetén minimális a kisiklásbiz­
tonság. Ez teszi indokolttá a fiiggővasutak külső 
nvomkarimavezetésű megoldását.

A grafikonok természetesen csak a legnyersebb 
erőjátékot mutatják. Valamennyi tényező figye­
lembevétele csaknem lehetetlen, azonban az egyes 
konkrét esetek vizsgálatánál a grafikon érzékeltet­
heti a legtöbb változót (túlemelés, súlypontáthe­
lyeződés stb.), ezért a részletes vizsgálatokat az itt 
lefektetett egyszerű alapokra lehet felépíteni.
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II .  ábra. A kihorulás határáig gyorsított járniíi az ív belseje felé 
kiléphet

Érdekesség kedvéért a grafikonnal megkísérel­
tük egy-két ismert kiborulás adatainak összhangba 
hozását. A vizsgált kiborulási esetek valóban olyan 
oldalgyorsulásokat és súlypontmagasságokat mu­
tattak, amelyek a kiborulásra veszélyes területre 
esnek:

A) 1939-ben Hernádcsányban 301 sor. mozdony 
83 km/ó sebességgel С IV rendszerű kitérő R =  160 
méter sugarú ívében borult ki 3,3 m/mp2 oldalgyor­
sulás mellett.

B) 1962-ben Romániában, Magosaia és Bukarest 
között 95 km/ó sebességnél történt kiborulásR = 230 
méter sugarú ívben, 3 m/mp2 oldalgyorsulás mellett.

C) 1962-ben Tiszatenyőnél 328 sor. mozdony 
90 km/ó sebességnél borult ki 48 XIII rendszerű ki­
térő R = 200 m sugarú ívében, 3.1 m/mp2 oldalgyor­
sulás mellett.

D) 1963-ban Monornál négytengelyű kocsi bo­
rult ki 90 km/ó sebesség mellett; vágány ki vetődés 
156 m ívsugárnak megfelelő torz vágányszakaszon, 
oldalgyorsulás: 4,0 m/mp2 volt.

Ez utóbbi baleset tulajdonképpen kisiklás volt, 
de a 17. ábra tanúsága szerint mechanikailag kibo­
rulásnak kell tekinteni: a kocsi belefutott a nagy- 
görbületű könyökbe, ahol a centrifugális erő kibo­
rítását megkezdte, aminek következtében az ív 
belső sínszálán futó kerék teljes mértékben teher­
mentesült: a belső sínszál tehát nem fejthetett ki 
terelőerőt, mely a forgóalvázat visszaterelhette 
volna abból a nagy szöggel elfordult állapotból, 
amely a könyökön való áthaladáshoz szükséges 
volt. így érthető, hogy a belső kerék a könyök 
utáni vágányszakaszon átlépte a belső sínszálat és 
kisiklott.

A megtörtént esetek azt igazolják, hogy a kibo­
rulás erőjátéka könnyen rekonstruálható. Nem 
ennyire egyszerű azonban az oldalirányú erőnöve­
kedés okozta kisiklások mechanikája. Szeretünk hi­
vatkozni az 1951 évben közzétett UIC—ORE kísér­
letekre [8], melyek igen jól igazolták azokat a vízszin- 
tes/függől eges erőviszonyokat, amiket Chärtet rész­
letes képletei és Nadal határesetei megadnak. Igen 
nagy mulasztás azonban az, hogy mind ez ideig 
minden kisikláselméletből kimaradt egy lényeges 
kérdés: a vágány oldalirányú ellenállása. Ha a vá­
gány oldalirányú ellenállását figyelembe kívánjuk 
venni, nem elégedhetünk meg a vízszintes és függő­
leges erők kritikus viszonyának egyszerű ismereté­
vel: tudnunk kell azt is, hogy a kritikus H \V  vi­
szony a függőleges erők csökkenése, vagy a vízszin­
tes erők növekedése következtében állt-e elő, vagyis 
ismernünk kell az Rk eredő nagyságát is.

Hnorm Hnom

Г  r
rmin

y'norm Kiorm
Hnorm Hm0J
I/ . ~ V'm tn  ' norm

IS. ábra. A kritikus erőviszonyok jellemző határesetei

Erre azért van szükség, mert amíg a tehermente- 
siilés következtében előálló kritikus erőviszony ki­
sikláskritikus és kisiklásveszélyes, az oldalirányú 
erő növekedése következtében keletkező ugyan­
olyan értékű H/V  viszony veszélyes ugyan, de a 
legritkább esetben kisikláskritikus. A két eset kö­
zötti különbséget a 18. ábra szemlélteti.

Feltehetjük a kérdést, hogy miként dolgozhatott 
az UIC—ORE kísérletek kisiklásvizsgáló kocsi ja, 
ha a kritikus erőviszony meghatározásánál oldal­
irányú erő növeléssel működött, mégpedig úgy, 
hogy egy, a kocsi közepére szerelt kereket nagy ol­
dalerővel szorított a sín futó felületéhez? (19. ábra)

Az 1965. évi nemzetközi vasbetonalj konferencia 
alkalmat adott arra, hogy személyesen konzultál­
junk Soneville és Bentot urakkal, akik a francia ki­
siklásvizsgáló kocsit, a „dérailleurt” szerkesztet­
ték. Elmondták, hogy a kisikláskritériumok vizsgá­
lata valóban oldalirányú erőnöveléssel történt, de 
a kísérleti vágányt meg kellett támasztani.

Normál felépítményen üzemszerű 2°-nál kisebb 
a nekifutási szögnél meg kellett állapítaniuk, hogy 
„Un déraillement n’exsiste pas”-kisiklás nem léte­
zik.

Normál felépítményen a kisiklásvizsgáló kocsi­
val viszont egv igen egyszerű, de még kevésbé is­
mert összefüggést sikerült Soneville és Bentot-nak 
találnia:

и Ц | +1)[Мр] (8)
vagyis ha az oldalirányú erő 1 Mp-al túllépi a Qt 
tengelynyomás-érték egyharmadát, a vágány W 
oldalirányú ellenállása az oldalerőnek már nem tud 
ellenállni. Ezt a képletet Thille gyengébb felépít­
ményre a következő alakra módosította:

fFi = 0 ,8 5 ^ + l )  [Mp] (9)

Eddig tehát két lényeges összefüggést ismertünk 
meg: a kisiklási lehetőség alsó határát, a Nadal- 
képletet [(1) képlet] és a vágány elmozdításához 
szükséges oldalerőt kifejező RNCF (8) és Thille-Ша 
(9) képletet. [9]

Hasonlítsuk össze a két utóbbi összefüggés sze­
rinti vágánytorzitó erőt a kisikláshoz szükséges erő­
vel: Az (lj Nadal-képlet szerint, ha y — 0,25 és 
/1=60°, elegendő pontossággal írhatjuk:

H = V
Ha a kerékre ható V vertikális erő a tengelynyo­

más fele, akkor tehát a kisikláshoz szükséges hori­
zontális erő is ezzel egyenlő:

De Marie szerint számításba kell vennünk a ke­
rékpár nem sikló kerekéről átadódó yQk/2 súrlódó-
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19. ábra. Л francia vasutak siklasztú kocsija

erőt. Az adott viszonyoktól függ. hogy ebből a súr- 
lódóerőből a kisiklás pillanatában mekkora hányad 
lesz hatékony, de bizonyos, hogy a kisikláshoz szük­
séges oldalerőnek

es
Tr Qk
П т а х  — — (10)

Ti  _ Q k  Qk
П  mm — —  — p  — (11)

határok között kell lennie.
Ha a négy összefüggésben szereplő kritikus víz­

szintes irányú erőket egyetlen koordinátarendszer­
ben, a tengelynyomás függvényében ábrázoljuk, 
képet kapunk arról, hogy mekkora tengelynyomás­
nál változik a futóbiztonság kritériuma kisiklási kri­
tériumból .vá gánytorzulás-kritér iummá.

A 20. ábra mutatja, hogy a Nadal-egyenes és az 
SNCF-egyenes Qt= 6 Mp tengelynyomásnál adja 
azt az értéket, melynél a vágány elmozdulása meg­
előzi a kisiklást. Számításba véve a másik sínszá­
lon gördülő kerék által kifejthető teljes surlódóerőt, 
vagyis Marie képletével számolva, meglepő, hogy 
24 Mp tengelynyomásig is sikerülhet a vágány tor­
zulása nélkül kisiklást elérni. Ezek a határok Thille 
(9) képletével számolva 3,84, illetve 9,25 Mp közé 
szorulnak.

Amint látjuk, a szélső határok rendkívül nagy 
bizonytalansági területet ölelnek át, amelyen belül 
a futásbiztonság kritériuma egyaránt kisiklás, vagy 
vágánytorzulás.

E szemlélet birtokában be kell látnunk, hogy ki­
siklások vizsgálatánál, mechanikai elemzésénél a 
torz vágányrészeket nem szabad fenntartás nélkül a 
baleset okának tekinteni, hanem tüzetesen meg kell 
vizsgálni a pálya irányhibáinak keletkezési okát, 
mert az lehet a kisiklást okozó rendkívüli erőhatások­
nak a következménye is.

Ezt a nézetet támasztják alá a gyakorlati meg­
figyelések is, amelyek azt mutatják, hogy a kisik­
lás a vágány torzulásnál rendszerint nehezebben 
következik be. Egyetlen minden kétséget kizáró ki­
siklás esetére kell utalni, amikor a keletkezett ol­
dalerő hatására a vágány elmozdult helyéből, mi­
előtt a kerék felkaphatott volna: 1952-ben a győri 
személypályaudvaron egy próbaszerelvény hosszú 
járművei egy vágánykapcsolás ellenkező görbületű 
ívein áthaladva, ütközőtányérjaival összeakadtak 
és ily módon nem fértek el a vágányban. Ez azt 
eredményezte, hogy a (tét kitérő közötti vágány­
rész eltorzult, holott ott a pályaszintig terepfeltöl- 
tés is volt.

A vágány oldalirányú ellenállása rendkívül sok 
tényező függvénye. A felépítmény rendszerén kívül 
igen nagy mértékben figyelembe kell venni azt, 
hogy az aljak felfekvésének megbolygatásával járó

minden felépítményi javítómunka után a vágány 
ellenállása az oldalerőkkel szemben átmenetileg 
erősen lecsökken. A franciák ezért vezették be a 
stabilizációs időszak fogalmát és az átmenetileg 
meggyengült felépítményt minden vágányszabá­
lyozás után 100 000 elegytonna áthaladása tarta ­
mára lassújellel védik a nagy sebességek oldalerői 
ellen.

Amint látjuk, a vágányellenállás és az oldalerők 
kérdése egész sereg tisztázatlan problémát hoz fel­
színre, melyeknek nem csak futásbiztonsági, de lé­
nyeges gazdasági oldaluk is van, különösen akkor, 
mikor mind kevésbé lesz lehetőségünk arra, hogy 
egy átdolgozott vonalszakaszra újra és újra vissza­
térjünk a felépítményi javítómunkával.

De tudnunk kell azt is, hogy a mozgó jármű ka­
rimanyomása alatt milyen erőhatásokra indul meg 
a könyökösödés és a feszültség alatt levő vágány 
kivetődése.

Eddig nem ismertünk olyan eljárást, amely a 
haladó jármű alatti vágányellenállások mérésére 
alkalmas lett volna. A Közlekedéstudományi Egye­
sület Veszprémi Szervezetének ezirányú javasla­
tára valósultak meg a vonatkozó kezdeti próbakí­
sérletek a kenesei kísérleti vágányon, amelyekért a 
KPM 1/6. és 7. szakosztályának, a Ganz-Mávag 
és a MÁV Központi Felépítmény vizsgáló Főnökség 
lelkes gárdájának köszönetét kell mondanunk. A 
kísérletek eredményei már eddig is megmutatták 
azt, hogy a javasolt módszer alkalmas az igen bo­
nyolult, de sok szempontból nagyon fontos, komp­
lex probléma kutatására. A kísérletek részleteiről 
a közeljövőben kívánunk ismertetőt adni.

Eddigi vizsgálataink hosszabb ideig tartó erőha­
tások esetére vonatkoztak. Ilyen pl. a centrifugális 
erő, ha a jármű teljes hosszában ívben halad. Az 
üzemben azonban számolni kell a rövid ideig tartó, 
lökésszerű erőhatásokkal. Ilyenek lépnek fel akkor, 
amikor a jármű terelő kerékpárja hirtelen irány­
törésbe, „üzemi könyökbe” , kissugarú könyökbe 
fut be.

Ilyenkor az oldalgyorsulások a jármű súlypont­
jára még nem hatnak, a teljes járművet ezek a lö­
kések csak tompítva és csak egy bizonyos idő el­
telte után érik. A jármű rugózatlan terelőkerék­
párja azonban tompítás nélkül ki van téve ezeknek 
a nagy oldalgyorsulásoknak. Ha számításba vesz- 
szük még azt is, hogy a mozdonyok terelőkerék­
párjaira jóval kisebb függőleges erők hatnak, be­
láthatjuk, hogy a lökésszerű oldalerők ezek futás­
biztonságát befolyásolják a legérzékenyebben.

Merev, pl. útátjárószerűen bekövezett pálya­
részen, ahol a pálya átmenet nélküli törést mutat, 
az oldalgyorsulás elvileg végtelen nagy lehet. De 
csakis elvileg, mert véges nagyságú erőnek véges 
időn át kell hatnia ahhoz, hogy a tömegpont sebes­
sége megváltozzék.

A kisiklás kinetikai kritériumáriak megállapítá­
sánál tehát egy olyan gyorsulási határértéket kell 
keresnünk, amelynél a kedvezőtlen körülmények 
halmozódása esetén a kerék kisiklik.

Ez a kerék leggyorsabb felemelkedési lehetősége 
lesz. Feltételezzük, hogy a kerék tiszta gördülést 
végez az emelkedés folyamata alatt, tehát a súrlódó
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20. ábra. A vágányelmozdulás- és kisiklás- 21. ábra. A sínszál oldalirányban 22. ábra. A töiuegpout 23. ábra. A töuiegpont akkor
kritériumok összehasonlítása gyorsítja a tömegpontot egyensúlyi helyzete a emelkedhet, ha a rugózott >1 tömeg

mértékadó sík mentén irányában esökken az ellenállás és a 
vágány V irányában nem képes 
rugalmasan kitérnierőnek, mint ellenállóerőnek, nem kell jelentőséget 

tulajdonítanunk.
A tömegpontba koncentrált kerékpár haladjon 

egyenes irányban és képzeljük el, hogy a vezető 
sínszál, mint érintkezési felület azonos sebességgel 
halad a tömegponttal párhuzamosan (21. ábra). A 
vágány irány törését pedig úgy képzeljük el, hogy 
az érintkezési felület, mint ß hajlásszögű lejtő, p  ol­
dalgyorsulással megindul a kerékpár felé. Az eddi­
giektől eltérően a felkúszás síkját a 22. ábra szerint 
most a sínfejen vettük fel. Ezzel kifejezésre jut az, 
hogy a felkiíszás kinematikai vizsgálatánál teljesen 
közömbös, hogy a mértékadó szög a nyomkarima 
fél kúpszöge vagy a kopott sínfejen levő egynesre 
egyszerűsített rézsű. /9-val tehát nem a nyomka- 
rimá hajlást, hanem a mértékadó felkúszási szöget 
jelöltük.

Vizsgáljuk azt, hogy mekkora oldalgyorsulás 
szükséges ahhoz, hogy létezzen egy pozitív К  sik- 
lasztó erő, mely a tömegpontot a felkúszás síkján/ 
gyorsulással gyorsítani képes.

A tömegpontban hat az
mp oldalerő

és az
mg súlyerő.

ezekkel a K = m f erőnek egynsúlvt kell tartani: 
m f —mp cosß — mg sinß

A felfelé haladás lehetővé válik, ha K=0  vagyis 
g sinOL—p cos/?

P = 9 4 ß
pra ll mjmp2 (12)

A mérések eredményei azt mutatják, hogy ilyen 
értékű, sőt ennél jóval nagyobb oldalgyorsulások 
előfordulhatnak. Szerencsére ezek rendkívül rövid 
ideig ható gyorsulások, amelyek rendellenességet 
nem igen okoznak. A felhalmozódott energia hővé, 
hanghullámokká alakul: mechanikai hatásokra ke­
vés marad.

Egyes kutatók álláspontja szerint [9] az oldal­
erőknek legalább 0,2 mp időtartamon átkeli hatnia, 
hogy a vágány eltorzulhasson. A

összefüggésből könnyen kiszámítható, hogy 0,2 mp 
időtartam alatt p=  18,5 m mp~2 oldalgyorsulás 
szükséges ahhoz, hogy a tömegpont megtegye a 
£=15 mm-nvi utat és a kisiklás megtörténjék.

Ebből látszik, hogy a vágánytorzulás és kisiklás kri­
tériuma a kinetikai szemlélet alapján is igen közel 
van egymáshoz, hiszen 18,5 m m p"2 alig nagyobb 
17 m mp~2-nél.

A tömegpontnak tekintett kerékpár a 23. ábra 
értelmében azonban ellenállásba ütközik: hogy fel­
felé haladhasson, össze kell nyomnia a kerék felett 
elhelyezkedő rugót. Ha ez nem lehetséges, rugal­
masan ki kell hajlítania a vezető sínszálat.

A kerék felemelkedése tehát két okból történhet:
1. A vágány túl merev, az oldalgyorsulások ha­

tására nem tér ki rugalmasan és így felfelé kény­
szeríti a kereket.

2. A függőleges erő a rugózott tömeg pillanatnyi 
felfelé lengése következtében, vagy a vágány pilla­
natnyi süppedése következtében csökken.

Lássunk mindkét esetre egy-egy érdekes példát.
Ad 1. Ezt a példátR. Léviírja le: 1936-ban Saint- 

Liguaire és Niort között egy 30 000 típusú mozdony 
egy adott pályahelyet következetsen eltorzított és 
arra kénvszerítette a pályafenntartási szolgálatot, 
hogy a kérdéses helyen a vágányt erősen megtá­
massza. A szóban forgó mozdony a megtámasztott 
helyre érve már nem volt képes a vágányt újra el­
torzítani és kisiklás következett be [10].

Ezzel az esettel kapcsolatban nem szabad elhall­
gatni azt a megfigyelést sem, amit a Német Szövet­
ségi Vasutak München—Augsburg-i 200 km/ó se­
bességű pályáján tettek. A gépi vágánymérések és 
oldalgyorsulásmérések összehangolása során kide­
rült, hogy a legnagyobb gyorsulásértékek nem ott 
jelentkeztek, ahol a pálya állapotából erre követ­
keztetni lehetett volna, hanem következetesen 
olyan helyeken, ahol a vágánymérések rendellenes­
ségeket nem mutattak [11]. Valószínű, hogy itt is 
és a Saint-Liguaire-i estnél is a pálya fekvése al­
kalmas volt arra, hogy egy kritikus sebességnél a 
járművet rezonanciális lengésbe hozza.

Ad 2. Arra, hogy a pálya gerjesztő hatása és a 
jármű önlengésszáma között milyen veszélyes össz­
hang alakulhat ki, az 1964. évi Verona—Bologna 
közötti gyorsvonati kisiklás jellemző. Itt az ES 
326 000 számú villamosmozdonya siklott ki első 
tengelyével egyenes pályaszakaszon, 104 km/ó se­
bességnél, anélkül, hogy a mozdonyban vagy pá­
lyában futásbiztonságot befolyásoló hibát lehetett
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volna észlelni. Felmerült a rezonancia-jelenség gya­
núja. Az olasz mérnökök, ennek bizonyítására meg­
ismételték a kisiklást.

A merész kísérlet alkalmával végzett méréseket 
a 24. ábra szemlélteti. A kritikus sebességet foko­
zatokban közelítették meg, 95, majd 100 km/ó se­
bességi fokozatokkal és végül a kritikus 104 km/ó- 
nál sikerült a kisiklást reprodukálni. A mérési gra­
fikonok szemléltetik a függőleges erők harmonikus, 
a sebességfokozatokban növekvő amplitúdója vál­
tozását és azt, hogy az oldalerők amplitúdójának 
növekedése mellett fokozta a kisiklásveszélyt az a 
körülmény, hogy az oldalerő akkor érte el a maxi­
mumot, mikor a függőleges erő minimális volt.

Ha tüzetesen megvizsgáljuk a függőleges erők 
grafikonjával azonosított Amsler-féle túlemelés- 
mérés eredményét, láthatjuk, hogy a túlemelés 
rendellenességeket nem mutat. De gondos körül­
tekintéssel felfedezhetjük a baleset tulajdonkép­
peni okát: az utolsó szakaszban az erőlengésekkel 
azonos hullámhosszúságú szabályos sinus-vonalat.

25. ábra. A lierccglialmi kisiklás tfilemelés-grafikoiija a sinus-alakú 
vonulattal

A 25. ábrán az előbbihez feltűnően hasonló túl- 
emelésvonalat láthatunk. Ez az 1964. évi herceg­
halmi súlyos, de szerencsés kimenetelű kisiklás 
egyik bűnöse: a fenntartási törésvonalon belül rej- 
tődző sinus-alak, amely csak a kritikus sebességre 
várt, hogy egy járművet lengésbe hozhasson.

Meg kell még említeni az 1951. évi mansfieldi 
esetet, ahol ugyancsak rezonancia következtében 
ugrott ki a csekély rugóhibával terhelt mozdony 
egyenes szakaszokon és borult le a töltésről [12].

Az utolsó négy példának egv érdekes közös vo­
nása van: egyik esetben sem történt felelősségre- 
vonás. Ez mindennél jobban bizonyítja, hogy a ki­

siklások vizsgálatánál nem elegendő csak a felelőst 
keresni és közben megfeledkezni az elengedhetet­
len tudományos munkáról, amely hozzásegít ben­
nünket a pálya és jármű kölcsönhatásából eredő 
balesetek megelőzéséhez szükséges ismeretekhez.

Reméljük, hogy a 1966. évi veszprémi Vasúti Fu­
tástechnikai Konferencia ilyen tekintetben nem ma­
rad eredménytelen és alkalmas lesz arra, hogy az 
ország számos helyén és üzemében megindult kez­
deményezéseket összefogja és megteremtse a szer­
vezettebb tudományos munka előfeltételeit.

Ez a dolgozat nem törekedhetett teljességre és a 
problémáknak, feladatoknak csupán vázát szem­
léltethette. Haladéktalanul meg kell indítani a 
munkát egy olyan útmutató jellegű kézikönyv meg­
szerkesztésére, amely a futásbiztonság elméleti kér­
désein kívül részletesen tárgyalja a kisiklásos balese­
tek tudományos elemzését és vizsgálati módszereit.
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Közúti forgalomkutatás Magyarországon*
Dr. K A J Á N  I! É Г. A

Az utóbbi tíz év alatt jelentős fejlődésen ment 
át Magyarország közúti közlekedése. A személy- 
gépkocsi járműállomány ez idő alatt kb. tízszeres 
nagyságúra növekedett. Az egyéb járművek állo­
mányának növekedése is jelentős. így a magasabb- 
rendű utak forgalomnövekedése 1956 óta kereken 
háromszoros lett. A forgalom nemcsak mennyisé­
gileg, hanem minőségében, ö-szetételében is erősen 
változott. Az 1955—56 évben megtartott országos 
forgalomszámlálásnál a motoros és fogat forgalom 
aránya 50—50%-köriili érték volt; az 1963 évben 
végrehajtott országos forgalomszámlálás adatai 
szerint ez az arány már 90%—10%-osra változott, 
a motoros járművek javára.

A mennyiségben és az összetételben jelentkező 
rohamos fejlődés megkívánta, hogy az úthálózat 
útjainak áttervezésére és a hálózat fejlesztésére 
nagy gondot fordítsunk. A feladatokkal kapcsola­
tos forgalmi, forgalomtechnikai kutatásokat az 
Útügyi Kutató Intézet Közlekedéstudományi Osz­
tálya végezte.

A vizsgálat elsősorban a forgalom felvételét és 
elemzését kívánta meg. Ezt biztosították az orszá­
gos forgalomszámlálások.

A forgalmi méretezés másik lényeges tényezője 
az utak teljesítőképessége. A magyar viszonyoknak 
megfelelő teljesítőképességi értékek meghatározá­
sához a közúti forgalom áramlási jellemzőinek, a 
sebességnek és követési időközöknek vizsgálatával 
foglalkoztunk. A vizsgálatok során hazai viszo­
nyokra érvényes általános összefüggéseket vezet­
tünk le a sebesség, a forgalom és az útjellemzők 
közötti kapcsolat jellemzésére és új számítási mód­
szert az előzések meghatározására. A kapott össze­
függések alapján gazdaságossági alapon meghatá­
rozható az egy úton optimálisan levezethető for­
galmi mennyiség.

1. A forgalomfelvételek és elemzések
Az utak kiépítése, korszerűsítése, a hálózat fej­

lesztése csak a forgalom adatainak ismeretében 
végezhető el. Ehhez elméletileg megalapozott, gaz­
daságos forgalomszámlálási módszer kialakítása 
volt az első feladat. A módszer kialakítása fokoza­
tosan, a tapasztalatok összegezése alapján történt 
meg.

Az 1955—56-ban megtartott országos forgalom- 
számlálást a forgalom lefolyásának törvényszerűsé­
gein alapuló reprezentatív felvételi módszerrel végez­
tük. A módszer lényege az, hogy a forgalom lefolyá­
sának ismeretében igen rövid idejű számlálásokból 
időszaki szorzókkal határozható meg a napi forga­
lom évi átlaga. A lefolyás törvényszerűségeinek 
megismerésére kisebb számú, magasabbrendű állo­
máson hosszabb idejű számlálások szükségesek. 
Az itt levezethető napi, heti és havi szorzóval kell

* A szerző  e lő ad ása  a  drezdai K özlekedési F őiskolán  
m e g re n d e z e tt G. K özlekedéstudom ányi N apokon , 1966. 
jú n iu s  30-án .

a mellékállomások rövid számlálásait felszorozni. 
A mellékállomások egész éven át csak 3X8 órán át 
működtek.

Az új módszerrel a számlálási idő erősen lerövi­
dült, mint az 1. táblázat mutatja. Az 1963. évi állo­
másonkénti számlálási idő a táblázat adatai sze­
rint 74 óra volt, ami 16 órás számlálási napokkal 
csak 4,6 napot jelentett — az Európai Gazdasági 
Bizottság (EGB) által ajánlott 14 napos számlálás 
helyett.

7. táblázat
A  forgalom szám lálások fejlődése

F o rg a lo m ­
éi zárni ál ás 

áve

Szám ­
lált.

u ta k
hossza

(km)

-Szám ­
láló

á llo m á­
sok

szám a

Á tla ­
gos ál- 
lom ás- 
táv o l- 

ság  
(km )

Ossz. s z á m ­
lálási idő  

(óra)

Egy
á ll.-ra

eső
szám ­
lálási

idő

1894— 95 7 760 1315 5,90 _ _

1927— 28 15 905 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. évi forgalomszámlálás az 1955—56. évi 
számlálás továbbfejlesztését jelentette. A számlá­
lásnál új eljárás volt az, hogy az egyes útszakaszok 
forgalmát és közlekedésföldrajzi elhelyezkedését 
megvizsgálva, azonos forgalmú szakaszokat jelöl­
tünk ki és ezekre az ún. érvényességi szakaszokra 
telepítettük rá a számlálóállomásokat. A számláló­
állomások kijelölésénél szem előtt tartottuk, hogy 
lehetőleg az előző számlálásnál működő állomáso­
kat újra felhasználjuk és így az adatok összehason­
lítását biztosítsuk. Gondoskodtunk arról is, hogy 
az utak településen belüli forgalma és a külső sza­
kaszok forgalma szétválasztható legyen, és ezért 
sokkal több állomást működtettünk.

A mellékállomások 1963-ban öt kijelölt napon 8, 
illetve 12 órán át működtek.

A mellékállomások mellett 57 magasabbrendű 
állomás is működött, amelyekből 2 egész éven át, 
5 minden hónapban 10, illetve a nyári félévben min­
den napot és 50 állomás 5 napot számlált, hogy a 
forgalomlefolyás törvényszerűségeit adataiból le­
vezethessük.

Új momentum volt a számlálás módszerében, 
hogy a nyári és hétvégi forgalom különböző mérté­
kének jellemzésére a forgalom jellegének megállapí­
tását is bevezettük.

A forgalmi jelleg megállapítását két paraméter­
től tettük függővé:
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1. A hétvégi forgalom relatív nagysága (6)
2. A nyári, üdülőforgalom relatív nagysága (W)
A b paraméter az utak augusztus havi átlagos 

hétköznapi és vasárnapi forgalmának hányadosa. 
А 4* paraméter az augusztus havi átlagos hétköz­
napi és a május-júniusi átlagos hétköznapi forga­
lom átlagának hányadosa.

A két paraméter értékeit a rnagasabbrendű állo­
mások számlálásaiból levezetve, a 2. táblázat sze­
rint csoportosítottuk.

2. táblázat
A  forgalom  jellegének csoportjai

A z üdülő fo rgalom  
re la tív  m é rték e

A h é tv é g i forgalom  re la tív  
é rték e

b <  1,0 b ^  1,0

*/'< 1,2
A В

1 f i — ' f  1,6

1,5 ^  Ф  <  1,8 c
1,8 4> <  2,0 D

2,0 V E

A 2. táblázat jelölései a következő forgalmi jelleg­
csoportokat adják:
A  Gazdasági forgalom
f í  Gazdasági forgalom hétvégi forgalommal 
C Vegyes forgalom, hétvégi forgalommal 
D Túlnyomórészt üdülőforgalom, hétvégi forga­

lommal
E  Üdülőforgalom, hétvégi forgalommal

A C forgalomjelleg csak országrészeket összekötő 
nagy hidakon, alagutakon lefolyó forgalom jellem­
zésére mutatkozott megfelelőnek. A D, E forgalmi 
jelleg a Balatonhoz vezető utakra volt jellemző.

A forgalom havi átlagainak vizsgálat az 1. ábrán 
jól láthatóan mutatta a fenti forgami jelleg-cso­
portok elkülönülését. Az ábrán közölt cl tényező az 
évi átlag és a vizsgált hónap átlagforgalmának 
hányadosa.

A forgalom jellege szerinti elkülönülést mutatta 
a 7 felsőbbrendű állomáson végrehajtott csúcsóra 
vizsgálat is. Az eredményeket a 2. ábra mutatja 
be, ahol az A, B, D és E  forgalmi jellegnél az egyes 
órák forgalmának (f{) és az évi átlagának (Q 0) 
viszonyát mutatja a esúcsóratényező (coí).

A 30. óra forgalmát mértékadóként elfogadva, 
a forgalmi méretezéshez a következő csúcsóra ténye­
zők használhatók:

A  forgalmi jellegnél 
В  forgalmi jellegnél 
D forgalmi jellegnél 
E  forgalmi jellegnél

30. óracsúcs 50. óracsúcs 
ro = 0,14 0,12
(0 = 0,17 0,16
&> = 0,20 0,18
со = 0,30 0,25

A forgalmi jelleg meghatározását a mellékállo­
másokon augusztusi vasárnap számlálási adatainak 
segítségével elvégeztük.

Az 1. táblázatból láthatóan 74 órás átlagos állo­
másonkénti számlálással biztosítani lehetett a jel­
legmegállapító számlálásokat a 7 rnagasabbrendű

I. ábra. Á személygépkocsikra vonatkozó havi tényezők értékei külön­
féle forgalmi jelleg esetében.

állomáson; a nyári félév időszakában a csúcsóra 
vizsgálatokat is. A többi feladat megoldása miatt 
ugyan megnövekedett az egy állomásra eső szám­
lálási idő, de még így is kisebb, mintha az EGB- 
rendszerrel végeztük volna.

A módszer további előnye, hogy a vizsgált tör­
vényszerűségeken alapuló napi, heti és havi szorzók 
két országos számlálás közötti időszakban is lehe­
tővé teszik -— rövid idejű számlálásokból — az évi 
átlag elegendő pontosságú meghatározást.

1.1. Az adatok feldolgozása
A felvételi módszer előnyeit kis részben csök­

kentik a feldolgozási munka nagyobb mennyisége, 
az elvégzendő számítások. Ezt a hátrányt azonban 
az eredményeknek a közúti forgalomtechnika több 
területén jelentkező felhasználhatósága messze­
menően kiegyenlíti.

A forgalomszámlálás adatainak feldolgozását 
gépi úton, lyukkártyás adatfeldolgozó gépeken 
végeztük. A lyukkártvás feldolgozás pontos ada­
tokat szolgáltatott, azonban a magyar számlálási 
módszer jellege miatt célszerűbben és gyorsabban 
kaphattunk volna eredményeket elektronikus szá­
mológéppel. Sajnos, ez most még nem volt megold­
ható, de a következő országos számlálás feldolgo­
zását már így kell elvégeznünk.

2. ábra. A csúcsforgalom és az évi átlagforgalom összefüggése külön­
böző forgalmi jelleg esetében (A, It, I), К forgalmi jellegnél).
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A feldolgozás eredményeit az ,,1963. évi közúti 
forgalomszámlálás” c. könyvben adtuk közre. A 
számlálás adatai szerint motoros jármű forgalmunk 
1956-tól 1963-ig közel kétszeresére nőtt. Érdekes 
adata volt a feldolgozásnak, hogy a forgalom 59°/0-a 
a hálózat 27%-án és ezen belül 41%-a a hálózat 
14%-án bonyolódik le. Az eredmények alapján je­
löltük ki az úthálózat fejlesztésének bázisául szol­
gáló főhálózatot.

1.2. Forgalomáramlási vizsgálat
Az úthálózatfejlesztési program és terv készíté­

séhez, a forgalmi igényeknek megfelelő új útvonal - 
lak kijelöléséhez igen fontos volt az országos forga­
lomszámlálással együtt a honnan-hová vizsgálatok 
elkészítése is.

A vizsgálat feladata az egész ország területén le­
bonyolódó utazások felmérése volt. Az összes uta­
zások halmazából három napét vizsgáltunk meg 
mintaként: egy júliusi hétköznapot, egy augusztusi 
vasárnapot és újra egy októberi hétköznapot. A 
helyszíni kikérdezéses módszer helyett, mivel ez a 
forgalom jelentés akadályozását jelentette volna, 
újabb módszert választottunk.

Az új módszer a postán kiküldött kérdőlap hasz­
nálata volt. Az összes gépjárműtulajdonosnak ki­
küldött kérdőívre a településen kívüli utazásait 
kellett feljegyezni és a kitöltött kérdőlapot postán 
kellett visszaküldeni. A válaszadás önkéntes volt, 
de fontosságáról tájékoztató kiküldésével és a sajtó 
és rádió segítségével bitosított propaganda útján 
tájékoztattuk a gépjárművek üzemeltetőit. A kér­
dőíveken a jármű fajtája, az üzemeltető, annak 
foglalkozása és a jármű telephelye voltak általános 
adatként feltüntetve, és az egy nap megtett utazá­
sok adatainál a honnan-hová adaton kívül az indu­
lás és érkezés] ideje, a szállított utasok száma, il­
letve áru fajtája és súlya, és személygépjárművek­
nél az utazás indoka is.

Ez utóbbiak voltak a feldolgozás alapadatai. A 
kérdőíven szerepelt még arra vonatkozó kérdés is, 
hogy a felmérés napján üzemben volt-e a jármű 
és ha igen, mennyi volt a napi összes futás. Az 
üzemen kívül levő, illetve csak településen belüli 
utazást te tt járművek tulajdonosainak csak az 
általános adatokat megadva kellett visszaküldeni 
a kérdőívet. A kérdőlapokat az első felmérés során 
42%-ban, a második és harmadik felmérésnél 31%- 
ban küldték vissza.

Ezekből az adatokból kaptunk tájékoztatást a 
forgalomban részt nem vevő járművek arányára 
és a településen belüli és külső utazások arányaira.

A feldolgozás eredményei szerint a jármüvek 
átlagos évi futása a következő:

személygépkocsi (szgk) ........ 11 900 km
motorkerékpár (mkp) .......... 8 800 km
tehergépkocsi (tgk) .............  25 000 km

A járművek átlagos utasszáma szgk-nál 2,60 fő, 
mkp-nál 1,38 fő. Az átlagos utazási távolság a kö­
vetkezőképpen alakult, az összes jármű utazásait 
figyelembe véve:

Motorkerékpárnál az utazások 80%-a ki­
sebb távolságra történt m in t ...............  30 km

Személygépkocsiknál az utazások 80%-a
kissebb távolságra történt mint .......... 50 km

Tehergépkocsiknál az utazások 80%-a kis­
sebb távolságra történt m in t...............  25 km

Az átlagos utazásszám naponta:
Motorkerékpár .............  3,07 utazás/nap
Magánszemélygépkocsi . 2,83 utazás/nap 
Állami személygépkocsi . 4,64 utazás/nap 
Tehergépkocsi...............  5,61 utazás/nap

2 .  A  mértékadó óracsúcs
A nagy országos forgalomszámlálásokon kívül az 

úthálózat egyes pontjain is folytatunk 1957 óta 
folyamatos megfigyeléseket. A folyamatos megfigye­
lések két országos forgalomszámlálás között tájé­
koztatnak a hálózaton a forgalom növekedéséről. 
Az eddig tapasztalt forgalomnövekedést a 3. ábra 
mutatja be.

A folyamatos megfigyelés során vizsgáljuk az 
úthálózat egyes pontjain a forgalmi jelleg szerint a 
mértékadó óracsúcs alakulását is. Eddigi eredmé­
nyeinkből azt látjuk igazolva, hogy — amint az a 
2. ábrán látható — a forgalmi jelleg-kategóriák 
szerint a 30. óracsúcs értékek is jellegzetesen szét­
válnak; a rövidebb megfigyelések alapján várható, 
hogy a mértékadó 30. óracsúcs egyelőre nem vál­
tozik.

3. A személygépkocsi-egység meghatározása
A forgalmi méretezésnél általánosan használt a 

különböző járműfajtából összetevődő forgalom sze­
mélygépkocsi-egységben való kifejezése. A magyar 
viszonyokra érvényes személygépkocsi-egység szor­
zók megállapítására is vizsgálatot végeztünk, két­
nyomú utak külső szakaszain. A vizsgálat a külön­
böző járműveknek a forgalmi áramlásban jelent­
kező jellemzőik elemzését jelentette. Elemeztük a 
motorkerékpár és a nehézmotor járművek (teher­
gépkocsi és autóbusz) követési időközeit a mérték­
adó forgalmi terhelés közelében levő forgalomnál. 
Az eredmények azt mutatták, hogy a motorkerék­
párok követési időközei nálunk nem térnek el 
átlagos értékben a személygépkocsik követési 
időközeitől. A nehéz motoros járművek viszont
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több mint kétszeres követési távolsággal foglalják 
az utat, mint a személygépkocsik.

Megvizsgáltuk a nehéz motoros járművek aka­
dályozó, sebességcsökkentő hatását is. A vizsgálat 
alapelve az volt, hogy ez a hatás a személygépko­
csik sebességében csak bizonyos — még elfogad­
ható — akadályozást jelentsen, vagyis a forgalom­
ban résztvevő nehéz motoros járműveket olyan 
szorzóval számítsuk át személygépkocsi-egységre, 
hogy az átszámított forgalmi terhelésnek megfelelő, 
tisztán személygépkocsiból álló forgalmi helyzet 
sebességeinél a nehéz motoros járművek jelenléte 
csak 4—5%-kai alacsonyabb sebességet jelentsen.

Az összehasonlításokat hosszabb útszakaszon 
(4—5 km) végrehajtott ún. átlagos menetsebesség­
mérés után végezhettük el. Kereken 150 000 jármű 
Sebességeinek vizsgálata után a sík-, domb- és hegy­
vidéki szakaszon összefüggést találtunk az úton 
haladó személygépkocsik, az út forgalmi mennyi­
sége és a forgalomban található nehéz motoros 
jármű százalékos részesedése között.

Az eredmények azt mutatták, hogy a csak sze­
mélygépkocsiból álló járműfolyam átlagos menet- 
sebessége is jelentősen csökken a forgalmi mennyi­
ség növekedésével. A nehéz motoros járművek 
részesedésének növekedése kisebb forgalmi meny- 
nyiségek esetén kisebb mértékben, nagyobb for­
galmi mennyiségeknél pedig jelentősebben csök­
kenti a személygépkocsik sebességét.

A síkvidéki szakasz méréseinek kiegyenlített 
eredményeit a 4. ábrán mutatjuk be.

A dombvidéki szakaszokon — alacsonyabb se­
bességekkel — az összefüggések közel hasonlónak 
mutatkoztak. A hegyvidéki szakaszokon pedig a 
rosszabb útjellemzők(ívek,emelkedők szélesség) mi­
att a nehéz motoros járművek nélküli forgalom jár­
műveinek sebességei olyan alacsonyak (54 km/ó), 
hogy a nehéz motoros járművek részvétele a forga­
lomban már nem csökkenti jelentősen a forgalomban 
levő személygépkocsik sebességét. A nagyobb emel­
kedőn, hegyvidéki szakaszon, tehát aszemélygépko- 
csi-egység szorzók értékének növelése nem lehet 
indokolt.

A kapott eredmények további elemzése során 
feltételként fogadtuk el, hogy a nehéz motoros jár­
müvek akadályozása miatt a személygépkocsik 
sebessége ne csökkenjék 5%-nál nagyobb értékkel 

a személygépkocsi-egységben kifejezett for­
galmi mennyiséggel azonos nagyságú, tisztán sze­
mélygépkocsiból álló forgalom sebességéhez képet. 
Ilyen alapon a sík- és dombvidéki utakon a mérték­
adó csúcsóra 6%-os nehéz motoros jármű arány 
alatt a 2,5-es személygépkocsi-egység szorzót lehet 
használni; ennél nagyobb nehéz motoros jármű 
részesedésnél pedig a 4,0-es szorzó használható. 
Hegyvidéken pedig általánosan a 2,5-es személv- 
gépkocsi-egység használható.

A további lépés a vizsgálatnál az volt, hogy a 
nehéz motoros járművek megállapított szorzóival 
a motorkerékpárok hatását is megismerjük. A vizs­
gálatok azt mutatták, hogy a motorkerékpárok 
aránya nem befolyásolja a személygépkocsik sebes­
ségeit és különösen a tervezési kapacitás körüli 
forgalmi terheléseknél a motorkerékpárok sebes-

4. ábra. A forgalomban résztvevő személygépkocsik átlagos 
menetsebessége kiilnöböző tehergépjármű aránnyál, síkvidéki úton.

ségeloszlása teljesen azonos a személygépkocsik 
sebességeloszlásával.

Végeredményképpen tehát megállapítható volt, 
hogy kétnyomú utak külső szakaszain a személy­
gépkocsi-egység szorzó értékét az emelkedők nem 
befolyásolják, de a nehéz motoros járművek része­
sedése már befolyást gyakorol. Ez a befolyás csak 
6%-os nehéz motoros jármű arány felett kíván el­
térést az átlagos esettől; ilyen pedig a mértékadó 
csúcsórában igen ritkán fordul csak elő. Átlagos 
esetben tehát a szorzók a következők:

Személygépkocsi.........................  1,0
Motorkerékpár ...........................  1,0
Tehergépkocsi pótkocsival v. 

anélkül, autóbusz pótkocsi nél­
kül v. azza l.............................  2,5

4. A műszaki jellemzők megválasztása
A forgalom, azaz az úton közlekedő járműveze­

tők bizonyos sebességi, biztonsági, kényelmi igé­
nyek kielégítését is várják az úttól. Nem elég csak 
azt biztosítani, hogy pl. óránként 1000 jármű át­
haladhasson egy útkeresztmetszeten, hanem azok 
áthaladását megfelelő körülmények között — meg­
felelő sebességgel, biztonsággal, kényelemmel — és 
a körülmények együttes hatásaként jelentkező 
hatékonysággal kell biztosítanunk.

A magyar forgalom lefolyási viszonyok tisztázása 
végett először az utak műszaki jellemzőinek és a gép­
járművek sebességének kapcsolatával foglalkoztak. 
Ezeknél a vizsgálatoknál szerepelt az átlagos me­
netsebesség fogalma az úton haladó járműfolyam- 
ra vonatkozóan, egy adott hosszabb úthosszból és
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.■». a líra. .4 ta rra l mi m ennyisé;; és и m enetsebesség összefüggései 
különböző tervezési sebességeknél.

a megállás nélküli utazás idejéből számítható 
sebességként, amely erősen függ az út műszaki 
jellemzőitől és a forgalom jellemzőitől. Egy kije­
lölt úton végzett mérések eredményeképpen le­
vezethető volt, hogy a menetsebesség és a forgalom 
mennyisége között magyar viszonyok között line­
áris a kapcsolat (5. ábra).

Az előzőleg egyes szakaszokon feltárt törvény- 
szerűségek kiterjesztésére később több, különböző 
műszaki jellemzőkkel kiépített útszakaszon kellett 
méréseket folytatni, hogy az utak különböző for­
galmi terheléseinek megfelelően megállapíthassuk 
a műszaki jellemzők és az átlagos menetsebesség 
kapcsolatát.

A méréseket 14 útszakaszon, kereken 150 000 
jármű sebességadatainak felvételével végeztük el. 
A mérési eredmények feldolgozásával az egyes ú t­
szakaszokon kapott adatokból határoztuk meg a 
kapcsolatokat.

A kiegyenlített állandók és együtthatók alapján 
az 5. ábrában felraktuk a forgalmi mennyiség és az 
átlagos menetsebesség összefüggéseit a különböző 
tervezési sebességű utakon (50—120 km/ó).

Az ábra most már kiegyenlítve adja a menet- 
sebességek értékeit a forgalmi mennyiség függvé­
nyében, amely összefüggés a magyar viszonyokra 
általánosan elfogadható.

A levezetett összefüggésekből a különböző mű­
szaki jellemzőjű utak optimális forgalmi terhelései, 
azaz gazdaságos tervezési teljesítőképessége is meg­
határozhatók.

Az előzőekben ismertetett összefüggések isme­
rete lehetővé tette, hogy új módszert javasoljunk az 
utak tervezési teljesítőképességének, az optimális 
forgalmi terhelésnek meghatározására.

Az optimális forgalmi mennyiség megválasztását 
még az út építésének vagy korszerűsítésének költ­

ségei befolyásolják. Adott forgalom-nagyságánál 
és összetételénél jó műszaki jellemzőkkel — azaz 
magas építési vagy korszerűsítési költséggel 
nagy átlagos menetsebesség érhető el. Mivel pedig 
az utak tervezési sebességével, illetve az átlagos 
menetsebességgel fordított arányban áll a járművek 
közlekedési költsége (üzem- és időköltségek) és 
egyenes arányban áll az építési költség, az optimá­
lis megoldást az összes költségek minimuma ad­
hatja meg.

A vizsgálatok eredményeit a tervezésnél akkor 
használhatjuk fel, ha a tervezés során meghatá­
rozható mértékadó forgalomhoz ki tudjuk válasz­
tani a megfelelő tervezési sebességet (3. táblázat).

3. táblázat
A szgke-ben meghatározott mértékadó forgalomhoz tartozó tervezési sebességek

Tervezői ssebességek

S o r­
szám

Forgalom , szgke/ó  
(szgke/nap) sík- dom b- begy-

v idék i u ta k n á l

í . 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

O. 401— 550
(2671— 9660) 100 90 80

6. 551 -  700
(9661— 4660) 110 100 90

7. 701— 950
(4661— 6950) 120 1 10 100

8. 951— 1200 
(6951— 8000) 190 120 1 10

A fentiekben röviden ismertetett forgalomtech­
nikai kutatómunka eredményei felhasználásra ke­
rültek az új „Tervezési, Irányelvek” kidolgozásá­
nál, az utak új besorolásánál, valamint a távlati 
úthálózatfejlesztési terv kidolgozásánál.*

IR O D A L O M
Baloghi Tibor: K ö zú ti közlekedési b a le se tek  v iz sg á la ta  

az Ú tü g y i K u ta tó  In té z e t  összefoglaló je len tése  (k éz­
ira t) , B p . 1964.Jakab Tibor: Az 1969. évi o rszágos k ö z ú ti forgalom - 
szám lá lá s  m ódszere, az  Ú tü g y i K u ta tó  In té z e t  össze­
foglaló  je len tése  (k éz ira t), B p. 1965.

Dr. Kaján Béla: J á rm ű v e k  szem ólygépkocsiegység  
eg y e n é rté k sz á m á n a k  m eg h a tá ro zá sa , az  Ú tü g y i K u ­
ta tó  In té z e t  összefoglaló je len tése  (k éz ira t), B p . 1965. Dr. Kaján Béla: K é tn y o m ú  u ta k o n  k ia lak u ló  m e n e tse ­
bességek , K ö z lek ed éstu d o m án y i Szem le, 1964. évi
10. sz.

Ú tü g y i K u ta tó  In té z e t tíz  éve 1956— 1965. Bp. I960. 
K Ö Z D O K .

* L ásd  e rrő l la p u n k  m ás he ly én  Páczelt Ferenc : A t á v ­
la ti ú th á ló za tfe jle sz té s i te r v  c. c ik k é t. ( Szerk.)
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Közlekedésmeteorológiai különbségek 
különböző égtáji irányítású városi utcák között
Dr.  A U J E S Z K Y  L Á S Z L Ó

Tapasztalás szerint a városi közlekedés és az 
utcai balesetek kockázata szempontjából lényeges 
különbségek vannak az egyes utcák és utcatípusok 
között aszerint, hogy az illető utca milyen égtáj felé 
irányul. Ez egyszerűen annak a következménye, 
hogy az észak felé, kelet felé stb. futó utcákon más 
és más gyakorisággal lépnek fel azok az időjárási 
jelenségek, amelyek alkalmat adnak a balesetek 
keletkezésére, illetőleg hozzájárulnak a balesetek 
keletkezéséhez.

Rövidebben kifejezve: lényeges mértékű éghaj­
lati különbségek állnak fenn a különféle égtáj felé 
néző utcák között; pontosabban szólva, a külön­
féle irányítású utcavonulatok között lényeges mér­
tékű mikroklímabeli eltérések mutatkoznak, ame­
lyek a baleseti klimatológia szempontjából koránt­
sem közömbösek.

A közlekedési meteorológiában (valamint a me­
teorológia többi ágaiban is) fontos szerepet tölte­
nek be az ún. mikroklímátikus jelenségek. Azokat a 
jelenségeket hívjuk így, amelyek a Földünket övező 
óriási arányú légkörnek csak viszonylag igen kis 
részére szorítkoznak, pl. egy utcának az úttestére, 
egy parkolóhelynek a területére stb. Kiemelendő, 
hogy a fogalom nevében szereplő „mikro” szó ko­
rántsem azt jelenti, mintha a fennálló éghajlati kü­
lönbségek kismértékűek volnának, hanem csak azt, 
hogy a különbségek kis térfogaton belül (de sok­
szor igen élesen) állnak fenn. Két egymást keresz­
tező utca között nagyobb éghajlati különbség le­
het, mint két szomszédos város átlagos éghajlati 
viszonyai között.

Az alábbiakban röviden összefoglaljuk a külön­
féle égtáji irányítású utak közt fennálló mikro- 
klimatikus különbségek közül azokat, amelyeknek 
a közlekedési balesetek keletkezése szempontjából 
véleményünk szerint legnagyobb a jelentőségük.

1. A keletről nyugatra futó utcák mikroklimatikus 
vonásait a napfény hiányos volta szabja meg. Az 
utca déli oldalán levő magas házsor a napnak a leg­
nagyobb részében árnyékot vet az utcára. Ha az 
utca nagyon széles, akkor az utca túlsó oldala a 
nyári hónapokban még jut bizonyos mennyiségű 
napfényhez. Ha az utca közepes szélességű vagy 
éppen keskeny, akkor reggeltől estig az egész utca 
árnyékba borul. A reggeli és esti órákban (a nyári 
időszakban) az utca hossztengelye irányában érke­
zik egy kevés napsütés, ennek viszont az a vesze­
delmes tulajdonsága, hogy laposan belesüt a jár­
művek vezetőinek és a gyalogjáróknak a szemébe 
és elkápráztatja őket.

A napsugárzás hiányos voltának messzemenő kö­
vetkezményei vannak az ilyen utcák mikroklímá­
jára. Télen a hó nehezen olvad el bennük, az év 
többi részeiben pedig az eső nehezen szárad fel, az 
úttestek és a gyalogjárdák tehát sokkal síkosabbak.

Azokon a helyeken, ahol a kelet-nyugati útvo­
nalat egy más irányú útvonal keresztezi, a viszo­

nyok általában jobbak. A hó könnyebben olvad, az 
útfelületek gyorsabban megszáradnak. Télen azon­
ban előfordulnak olyan időjárási állapotok is, ami­
kor éppen ezek a kereszteződési helyek válnak kü­
lönösen síkossá, éspedig azáltal, hogy az utcát bo­
rító hóréteg itt napközben átmenetileg megolvad, a 
következő éjszakán (vagy pedig egy napközben 
fellépő hideg szél hatása alatt) ellenben összefüggő 
jégréteggé fagy össze.

A napkelte és napnyugta idején fellépő káprá- 
zási jelenségek ma már kevésbé veszedelmesek, 
mióta a gépjárműveken elterjedt a lehajtható színes 
műanyaglapok használata, amelyek a napsütés je­
lentékeny részét elnyelik és a vezető szemét meg­
kímélik a túlerős fény bejutásától.Sajnos azonban, a 
gyalogjárók nem részesíthetők a szemkáprázás el­
len ilyen védelemben és így a baleseti kockázatot 
nem lehet teljes mértékben kiküszöbölni.

2. A délkeletről északnyugat felé futó utcák mikro­
klíma szempontjából valamivel kedvezőbbek. Ezek 
az útvonalak reggel és délelőtt napfényben része­
sülnek, a nap későbbi részében pedig árnyékban 
vannak. A hó olvadása és a nedves útfelületek fel­
száradása aránylag gyorsan játszódik le. Ebben lé­
nyeges része van annak is, hogy az ilyen útvona­
lakba a Magyarországon gyakran fellépő északnyu­
gati szél könnyen behatol, sőt az ilyen irányú út­
vonalak ún. szélcsatornát alkotnak, amelyben az 
áramlás még külön meg is erősödik. Az erősen tur­
bulens jellegű északnyugati szélnek erélyes a szá­
rító hatása.

Káprázási jelenségek az ilyen útvonalon kevéssé 
fenyegetnek, mert délelőtt, amikor a napsütés az 
útvonalnak a hossztengelye mentén érkezik, a Kap 
már meglehetősen magasan jár az égen és így nem 
süt bele annak a járművezetőnek a szemébe, aki 
vízszintes irányban, az úttestre szegezi a tekinte­
tét.

Június második felében a Nap lenyugvása nem 
nyugaton, hanem északnyugatra eltolódott helyen 
történik meg. Ezen a néhány napon az északnyu­
gati irányítású útvonalon napnyugta idején (este 
Í9—20 óra körül) megvan a káprázás veszélye. 
Azonban az ilyen irányítású útvonalon ez a kocká­
zat csak az esztendőnek néhány napjára szorítko­
zik.

3. A délről észak felé irányidó útvonalakon a 
mikroklimatikus körülmények a baleseti meteoro­
lógia szemszögéből nézve kedvezőbben alakulnak. 
Az ilyen útvonal még egyes téli napokon is részesül 
bizonyos mennyiségű napsütésben. Az északi szelek 
jelentékeny szárító hatása szabadon érvényesül. 
Káprázási jelenségek a déli magas napállás követ­
keztében itt nem fordulnak elő. Ezért jogunk van 
állítani, hogy egyforma forgalmi megterhelés és út­
burkolati viszonyok esetén az észak-déli irányítású 
utcákban kisebb az általános baleseti kockázat, 
mint akár a délkelet-északnyugati, akár pedig a 
kelet-nyugati útvonalakon.
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4. Hátra van még a délnyugat-északkeleti tengely- 
irányú útvonalak mikroklimatikus vonásainak is­
mertetése. Az útfelületek felolvadása és felszára­
dása szempontjából itt a viszonyok nagyjában ha­
sonlók, mint a délkelet-északnyugati irányítású 
utcákban, persze azzal az eltéréssel, hogy itt a fel­
olvadási és felszáradási folyamatok nem annyira 
délelőtt, mint inkább a délutáni órákban válnak 
erőteljesebbé.

Van továbbá még egy árnyalati különbség is, 
amely abból származik, hogy a délnyugat-észak­
keleti irányítású útvonalaknak nem annyira élénk a 
széljárásuk, mint a délkelet-északkeleti irányítású 
utcáké; ennek következtében a felolvadási és fel­
száradási folyamatok itt valamivel lassabban ját­
szódnak le. Á délnyugati szél ugyanis nem annyira 
gyakori, általában nem annyira erős és majdnem 
sohasem olyan mértékben turbulens, mint az észak­
nyugat! szél. Északkelet felől viszont, ahonnan a 
szél szintén könnyen behatolhatna az ilyen irányí­
tású utcákba, rendszerint csak egészen gyenge 
áramlások érkeznek: Budapest éghajlatának egyik 
jellemző és érdekes vonása, hogy közepes erősségű 
vagy viharos északkeleti szelet majdnem sohasem 
kapunk, annak ellenére, hogy az ország más terüle­
tein (pl. Debrecen vidékén) az északkeleti szelek 
igen gyakran lépnek fel és sokszor igen hevesek és 
igen tartósak is szoktak lenni.

Káprázás szempontjából az ilyen irányítású út­
vonalak csak egyes ritkán előforduló téli időjárási 
viszonyok közt jelentenek kockázatot. Télen 
ugyanis a Nap lenyugvása délnyugaton történik, 
ezért azokon a ritkábban előforduló téli napokon, 
amikor egyáltalában van napsütés, a délutáni csúcs - 
forgalom idején ezeken az útvonalakon bekövetke­
zik a káprázás jelensége.

Miután rámutattunk a különféle éghajlati irányí­
tású városi útvonalak közt fennálló jelentékeny 
közlekedésmeteorológiai különbségekre, szükséges 
még néhány általános megjegyzést tenni, amelyek a 
fenti megállapítások érvényességi körére és kiter­
jeszthetőségére vonatkoznak.

Az elmondottakból kitűnik, hogy egy és ugyan­
azon útvonalon a két ellenkező irányba futó forgalom

Pályázati felhívás
A m ű sz a k i fe lső o k ta tá s  k é t  in té z m é n y - t íp u s a : a  m ű ­

szak i e g y e te m  és a  fe lső fokú  te c h n ik u m  (m ű szak i fő is­
ko la) k ö z ö tt  a  szükséges k a p c so la to k  k ia la k ítá s á n a k  
m eg g y o rs ítá sáh o z , e lm ély íté séh ez  és te rv s z e rű b b é  té te ­
léhez  — az  ille ték es  sze rv ek  m u n k á já n  fe lü l, — h a té k o n y  
tá r s a d a lm i seg ítség  k ív á n a to s . E n n e k  e lő m o z d ítá sá ra  a  
M űszak i és T e rm é sz e ttu d o m á n y i E g y e s ü le te k  S zöve t­
sége, a  M űvelődésügy i M in isz té riu m m al közösen , p á ly á ­
z a to t  h ir d e t  az  a láb b i k é t  té m á b a n :

1. A  m ű sz a k i eg y e tem ek  és fe lső fokú  te c h n ik u m o k  
(m ű szak i fő isko lák) kö lcsönös h a tá s a  egym ás 
jö v ő b e n i fe jlődésére .

2. A  m ű sz a k i szak em b erk ép zés  é rd e k é b e n  m ilyen  
a  h a llg a tó sá g o t é r in tő  ú j és hasznos in té z k e d é se k  
b e v e z e té sé t teszi le h e tő v é  a  k é t f a j t a  m ű szak i 
fe lső o k ta tá s i in té z m é n y , a  m ű szak i e g y e te m  és a  
fe lső fo k ú  te ch n ik u m  (m ű szak i fő isko la ) létezése.

mikroklimatikus körülményei között lényeges kü­
lönbség állhat fenn. így pl. egy szélesebb kelet­
nyugati utcának azon az oldalán, ahol a forgalom 
nyugat felé halad, napsütés uralkodhat és kedvező 
litfelületi viszonyok állhatnak fenn; ugyanakkor az 
utca másik oldalán a kelet felé haladó forgalomnak 
síkossággal kell megküzdenie. Hasonlóképpen a 
délnyugat-északkeleti útvonalon egy téli délutánon 
káprázással küszködnek a délnyugat felé haladó 
járművek vezetői, ellenben káprázástól mentesen 
lehet északkelet felé közelekedni.

Ebből következik, hogy ha az illető utcában egy­
irányú forgalom van, akkor előáll az a helyzet, hogy 
vagy csak a kedvező, vagy csak a kedvezőtlen 
meteorológiai hatások érvényesülhetnek.

A különféle égtáji irányítású utcák között fenn­
álló különbségek különösen élesen mutatkoznak a 
városoknak a magas épületekkel összefüggően be­
épített területén. Legszélsőségesebb mértékben 
mutatkoznak azokban a nagyvárosokban, ahol fel­
hőkarcolókból állnak az utcák.

Kevésbé élesek ezek a mikroklimatikus ellenté­
tek a kültelki városrészekben, amelyek nincsenek 
összefüggően beépítve.

Egészen elenyésznek a különféle égtáji irányítású 
útvonalak közti különbségek a szabad vidéki terüle­
teken, amennyiben sík területről van szó. A szabad 
síkságokon ugyanis a napsütés és a szél minden­
fajta irányú útvonalat egyformán ér és így nem 
nyílik alkalom olyan mikroklimatikus eltéréseknek 
a kialakulására, amelyeknek a baleseti meteoroló­
gia szempontjából jelentőségük volna.

Más helyzettel találjuk magunkat szemben dom­
bos vagy hegyes vidéken. A domb- és hegyvonulatok 
árnyékot vetnek és lényegesen módosítják a szél­
járást is. Szűk völgyekben az egyes útvonalak 
mikroklimatikus és baleseti sajátságai már nagyon 
hasonlók azokhoz, amelyekkel a városok össze­
függően beépített területein fekvő utcákban talál­
kozunk. Éppen ezért a fentebb kifejtett baleset- 
meteorológiai különbségek nagyrészben a hegyvi­
déki völgyek útjaira is érvényesek.

P á ly a d íja k  té m á n k é n t:
I .  d í j 10 000 F t

I I .  d íj 6 000 F t
I I I .  d íj 3 000 F t

A d íjn y e rte s  d o lgoza tokon  fe lü l h a t  to v áb b i p á ly a m ű  
m eg v é te lre  k e rü l, összesen 9 000  F t  é rték b en .

A  p á ly á z a to t  je ligésen  kell b e n y ú jta n i .
H a tá r id ő :  1967 o k tó b e r 30.
A  p á ly á z a ti  fe lh ív á sra  v o n a tk o z ó  rész le tes tá j é k o z ta ­

tó t  fo lyó év  jú n iu s  30-ig az M T E SZ  K ö z p o n ti O k ta tá s i  
B iz o ttsá g n á l le h e t igényelni (B u d a p e s t V., S z a b a d sá g  
té r  17. T elefon : 120-316, v ag y  113-260/192 m ellék ).

M Ű SZ A K I ÉS T E R M É S Z E T T U D O M Á N Y I 
E G Y E S Ü L E T E K  S Z Ö V E T S É G E  

K ö zp o n ti O k ta tá s i  B izo ttság
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Terelőerő mérése a vasút üzemében
K E R E S Z T Y  P É T E R

1. A terelőerő a vasúti jármű futásbiztonságának 
eddig kellőképpen fel nem derített tényezője, ame­
lyet futás közben kell mérni, minthogy csak moz­
gás közben lép fel. A terelőerő nagyságát szükséges 
ismernünk azért is, mert ez az erő a járművek se­
bességének emelésével együtt növekszik és a fel­
építmény keresztirányú teherbírását egyhamar túl­
lépheti. Ezenkívül a járművek szilárdsági vizsgála­
tában is fontos szerepet játszik.

2. Hazai adottságaink mellett egyelőre csak a 
pályában, a sínszál deformációjának mérése útján 
van lehetőségünk arra, hogy a fellépő terelőerőről 
némi képet kapjunk; ilyen méréseket a M Á V  Köz­
ponti Felépítményvizsgáló Főnöksége végez [1]. A 
sínszál igénybevétele természetesen csak helyhez 
kötötten, a pályának nyúlásmérő bélyegekkel lera­
gasztott, előre kijelölt helyén mérhető. Nagyrészt 
egyéni elgondolás szerint történik a pályában a 
mérőszakasz kiválasztása és igen bizonytalan, hogy 
vajon éppen azt a szakaszt sikerült-e így bélyegek­
kel felszerelni, amelyiken a legnagyobb terelőerő 
fellép. Tudjuk ugyanis, hogy a jármű vezető-kere­
kein fellépő terelőerő a jármű futása közben igen 
erősen változik. Ha feltesszük, hogy sikerült az 
egyik járműre vonatkozóan helyesen megválasz­
tani a pályának azt a helyét, amelyen a maximális 
terelőerő lép fel, nem bizonyos, hogy egy más szer­
kezetű és más felépítésű járművön is akkor lép 
majd fel a maximális terelőerő, amikor az ugyan­
ezen a pályaszakaszon fut.

3. A járművek szempontjából ezért az a mód­
szer tekinthető megfelelőbbnek, amely lehetővé 
teszi, hogy a fellépő terelőerő a fntó járművön, fo­
lyamatosan legyen regisztrálható.

Ilyen mérési eljárást dolgozott ki egymástól füg­
getlenül a sévd vasút, meg a Német Szövetségi 
Vasút (DB) is, — amellyel a kerék tárcsájában fel­
lépő hajlító igénybevételeket regisztrálva, a terelő­
erőnek egy szorzótényezővel megnövelt értékét 
kapják (1. ábra).

1. ábra. Nyúlásmérö-bélyegek elhelyezése a keréktárcsán. — a svéd 
vasút mérési módszerénél

Minthogy a keréktárcsa megmunkálatlan és sza­
bálytalan alakú test, hazai vonalon történő mérés­
hez pár éve javaslatba hozták a kerékpár tengelyé­
ben ébredő igénybevételek meghatározását és ezen 
keresztül a terelőerő mérését, — mert hiszen a ten­
gely teljes egészében megmunkált és mindenütt 
körkeresztmetszetű test.

Az így kapott adatokból a terelőerő kiértékelé­
séhez — aszerint, hogy milyen elhanyagolásokat 
engedünk meg — egy 6- vagy 8-ismeretlenes lineá­
ris egyenletrendszert kell megoldani. Ezt gépi szá­
számítással, analóg-számítógéppel végezve, mind­
járt mérés közben meg is lehetne a terelőerő érté­
két kapni. Csakhogy maga a számítógép mintegy 
félmillió forinttal drágítaná a kísérleteknek amúgyis 
mindig magas költségeit. Ennél nagyobb akadály 
azonban az, hogy az értékelés folyamán több ízben 
is a mért értékeknek különbségét kell képezni és 
minthogy a mért értékek több-kevesebb pontat­
lanságot tartalmaznak, a különbség-képzéskor ezek 
a. pontatlanságok rendkívüli módon megnövelnék az 
eredmény pontatlanságát. A javasolt eljárás ezért 
megbízhatatlan és nem látszik megvalósításra ér­
demesnek.

E sikertelen próbálkozás után — egyelőre leg­
alább így látszik — a svéd vasút és a DB által vá­
lasztott útra kell rátérnünk, és a keréktárcsában fel­
lépő igénybevételek mérése útján kell a terelőerőt 
meghatároznunk [2 és 3]. Ez azért megfelelőbb 
módszer, mint a tengelyben fellépő igénybevételek 
mérése, mert a keréktárcsa az a hely, amelyet a te­
relőerő hajlít, és amelyet a függőleges erők csak 
tiszta nyomásra terhelnek. A 2. ábra egy kerékpárt 
és a felette levő járművet vázlatosan tünteti fel. 
Ebben az Y -al jelölt terelőerő x-karon hajlítja a 
kerék tárcsáját, míg az ugyanazon feltámaszko- 
dási helyen ébredő J)l függélyes reakció nyomó­
igénybevételt okoz. Y  és f f  nagyságrendben azo­
nosak. A kerék sugara: ,,r” több mint egy nagy­
ságrenddel nagyobb, mint a f f  erőnek az a karja, 
amely a keréktárcsa esetleges íveltsége következté­
ben hajlítást okoz. így sok esetben, aránylag kis­
mértékű elhanyagolással, a keréktárcsa hajlítására 
az ábra baloldalán felrajzolt háromszögalakú nyo- 
matéki ábra irányadó. Ezzel szemben a tengelyben 
nemcsak a terelőerő, hanem a függőleges erők is 
okoznak hajlító igénybevételt, és éppen az eredő 
összigénybevétel szétválasztása az, amihez az ana­
lóg-számítógépes eljárás szükséges volna. A ten­
gelyben ébredő nyomatékot az ábra felső részén a 
vonalkázott terület tünteti fel. Az agyülések ke­
resztmetszetében és azoknak közeli környezetében 
nem lehetséges nyúlásmérő bélyeggel mérést vé­
gezni, hanem csak a hullámvonalakkal határolt 
tengelyrészen.

Visszatérve a keréktárcsa nyúlásának mérésére, 
meg kell állapítanunk, hogy ez sem olyan egyszerű, 
és bárhol felhasználható, kiforrott eljárás, mint 
amilyent megvalósítani szeretnénk. Ezt a mérést 
nem úgy végzik, hogy felszerelnek a mérendő jár-
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*1. ábra. Л kerékpárra haté erők és n>«>inatékaik

műre egy hordozható műszert, és utána mindjárt 
kezdődhet a futópróba, amelyen a terelőerőket 
határozzák meg.

Egyrészt a teljes kerékpárt előbb egy megfele­
lően kiképzett próbapadon függőleges és keresztirá­
nyú erőkkel meg kell terhelni. Ily módon meg lehet 
állapítani egy, arra az egyetlen kerékpárra érvé­
nyes jelleggörbét, a nyomkarimára ható terelőerő 
és a keréktárcsában fellépő igénybevétel közötti 
összefüggésre. Ez után lehet csak vele mérni, de 
ehhez nem felel meg bármilyen fajtájú kerék, ha­
nem csak az, amelynek keréktárcsáján van egv 
olyan átmérőjű kör, amelyben a függőleges erőkből 
eredő tiszta nyomás vagy hajlítás teljesen elhanya­
golható értékű, a vízszintes terelőerőből ébredő 
hajlításhoz képest. A nyúlásmérő bélyegekről ér­
kező villamos jelet csúszóérintkezőkön keresztül 
lehet a forgó tengelyről levenni. Ezeknek az érint­
kezőknek elhelyezésére a tengelyvégen ritkán van 
elegendő hely. A forgótárcsától a csúszó érint­
kezőkhöz kijutni csak a csapágytokon belül lehet' 
amihez legtöbbször meg kell fúrni a tengelyt, fel­
téve, hogy annak szilárdsága ezt megengedi. 
Mindezért ennek a módszernek megvalósítása is 
még sok nehézséget és gondot fog támasztani.

4. Ilyen körülmények között a MÁV mindeddig 
úgy segített magán, hogy nem a terelőerőt mérte, 
hanem a rugózott járműrészben (kocsipadló, moz­
donyalváz stb.) fellépő keresztirányú gyorsulások 
nagyságát. Ezek nem azonosak a terelőerővel, mert 
a rugózott részek gyorsításához szükséges erő csak 
egyik, habár igen nagyértékű összetevője a terelő­
erőnek. Mégis , , . . .  várható, hogy a terelőerőnek 
nagymértékű megnövekedése — ha fojtottabban 
is, de — jelentkezik a rugózott részek gyorsulásának 
növekedésében.” [4]

Ezt az axiómát a kísérleti munka megkönnyíté­
sére elég elterjedten használják, csak néha a gyor­
sulások helyett a jármű futásminőségét jellemző 
számot veszik irányadóul, ami az axióma lényegét 
nem befolyásolja. Knnek az axiómának helyességét 
látta igazoltnak a DB akkor, amikor az új villamos 
mozdonyaival nagysebességű méréseket végzett 
[5]. Az E 10 300, valamint a futás minősége szem­
pontjából tökéletesebb E 03 sor. mozdonyokon is 
végeztek ilyen irányú vizsgálatot. Azt találták, 
hogy a mozdony keresztirányú „futásminőségi 
száma” és a fellépett terelőerők között szoros az 
összefüggés.

A teherkocsikra engedélyezett felső sebességha­
tár felemelése céljából végzett vizsgálatok és kísér­
letek napjainkban a MÁV-nál, az UIC—ORE В. 56. 
sz. Szakértőbizottságának erre vonatkozó munkája 
alapján, ugyanennek az axiómának segítségül hívá-

Vannak azonban olyan hangok (jelen esetben a 
francia vasutak, az SNCF részéről), amelyek nem 
helyeslik ennek a viszonylag igen kényelmes állás­
pontnak elfogadását. Miről is van itt szó? A kocsi- 
szekrényt futás közben a pálya keresztirányú gyor­
sulásokra kényszeríti. Ez a kényszer több tömegből 
és rugóból álló és néha egészen bonyolult mecha­
nizmuson keresztül adódik át a szekrényre. Ezért 
az ellenvélemények szerint „a priori” nem jelent­
hető ki erről a kényszerítő erőről, hogy elfogadható 
keretek közt marad mindaddig, amíg a szekrény 
gyorsulásai is elfogadhatók [7]. Ugyanebben a 
vizsgálatban elismerik azonban, hogy a terelőerő­
nek nagymértékű megnövekedésével mindig együtt­
járt a kerék túlterhelése, ami ezért a kisiklás elleni 
biztonság szempontjából megnyugtató tény. Ezzel
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szemben a pálya-deformációra a terelőerő abszolút 
értéke irányadó. Ezért nem elegendő a terelőerővel 
valamilyen arányban álló tényezőt mérni, hanem 
magát a terelőerőt kell mérnünk. A vasút üzembiz­
tonságát a pálya-deformáció elsőrendűen befolyá­
solja és valószínűleg ez okból tartja szükségesnek 
az SNCF azt, hogy a gyorsulásokon kívül egyben 
a terelőerőt is mérje, saját nagysebességű próbáin.

Egy másik helyen viszont azt olvashattuk [8] a 
nagy sebességgel végzett kísérleti próbákról, hogy 
bizonyos esetben a forgóváz folytonosan és vadul 
szitált, de a szekrény gyakorlati értelemben mentes 
maradt ettől a 6,7 Hz-es gyors, keresztirányú moz­
gástól.

Az axióma és ez utóbbi két ellenvélemény, úgy 
gondoljuk, csak látszólag ellentétesek egymással. Az 
UIC—ORE В. 52. sz. Szakértőbizottsága [9] egy 
különleges mérőforgóvázzal végzett kísérleteket, 
amelyek eredményei némi eligazítást adhatnak e 
kérdésben. A futás folyamatára ugyanis igen nagy 
a befolyása a sebességnek, az abroncsprofilnak, a 
forgóváz tengelytávolságának, a szekrény-felfüg­
gesztésnek stb. A kísérletek szerint a keresztirányú 
erők a sebességgel együtt növekszenek; 80—100 
km/ó fölött ez a növekedés mind erőteljesebbnek 
mutatkozott. Ugyanezek a kísérletek igazolták, 
hogy már rövid futás után olyan abroncskörvonal 
alakul ki, amelynél a forgóváz szitálni kezd. Amíg 
az alacsonyabb sebességtartományban a forgóváz 
főként kígyózva fut (és ezt teszi az útvonal teljes 
hosszának mintegy 40—70%-án át), addig a se­
besség emelésekor — különösen a rövidebb ten­
gelytávú forgóvázaknál — mindinkább a szitálás 
kerül túlsúlyba és ekkor az útvonal teljes hosszán 
(100%) végig szitálva fut a forgóváz. A nagyobb 
tengelytávúak kígyózva futnak — de szintén az 
útvonal teljes hosszán, azaz 100%-on át. A terelő­
erő és a jármű szekrénygyorsulása között tehát 
fennáll a kapcsolat, de ennek szorossága a jármű 
szerkezetétől függ.

5. A magunk részére ebből a vitából azt a tanul­
ságot meríthetjük, hogy 80—100 km/ó sebességig 
megelégedhetünk az idézett axiómával, tehát a 
futás minőségének aránylag egyszerűbb mérés­
módjával — de a nagyobb sebességű (140— 160 km/ó) 
kísérletek folyamán elengedhetetlenné válik a 
terelőerő mérése is. M inthogv mind sűrűbben lép fel 
a MÁV-nál az ilyen nagysebességű mérés igénye, 
közeli segítségként napjainkban, a 2. ábrában H- 
val jelölt keresztirányú erőhatás mérésére térünk 
rá. Ez nem tartalmazza a kerékpár tömegének 
gyorsításából származó erőt, valamint a sínfejen 
támadó súrlódások legyőzéséhez szükséges (az áb­
rán R -rel jelölt) terelőerő-részt. Éppen emiatt az 
elhanyagolt terelőerő-hányadrészek miatt azonban 
elengedhetetlen, hogy immár a MÁV is megtegye 
a kezdő lépéseket a nyomkarimán fellépő terelőerő 
mérésére, annál inkább, mivel 2—4 évre becsülhető 
az az idő, amennyi egy ilyen mérési módszer alapos 
kifejlesztéséhez szükséges.
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A Műszaki és Természettudományi Egyesületek Szövetsége 
K Ö Z P O N T I  A N Y A G M O Z G A T Á S I  B I Z O T T S Á G A  

1967. október 23— 27. között rendezi Budapesten, a Technika Házában 
AZ V. O R S Z Á G O S  A N Y A G M O Z G A T Á S I  K O N F E R E N C I Á T

A konferencián az öm lesztett és darabos anyagok komplex anyagmozgatási folyam atai, ezen belül az egyes 
anyagmozgatási technológiák, az anyagmozgató gépek konstrukciós és technológiai m egoldásai, az anyag- 
mozgatás szervezési és gazdaságossági kérdései —  különös tekintettel az anyagmozgatásnak az új gazdasági 
mechanizmusban várható szerepére — kerülnek megvitatásra, szakmai filmek egyidejű bem utatása m ellett.

A konferencián résztvevők az egyidőben rendezett anyagmozgatási tárgyú modell-, fotó-, könyv- és folyó­
iratkiállítást is m egtekinthetik.

A konfereciát követően gyártm ányism ertető előadásokra is sor kerül, amelyek a gyártm ányok ismertetésén  
kívül kereskedelmi és propaganda célt is szolgálnak.
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A közlekedés fejlődése Magyarország és Ausztria között*
R Ö D ö N Y I  K Í B O L V

I. ábra. Маяуаг —osztrák közlfkfdístiiilninán.vi találkozó Sopronban: Itiidönyi Károly 
niiiiiszterhelyeUes, а IIVI vezérigazgatója elííadást tart

A történelem azt bizonyítja, hogy a szomszédos 
országok között az idők folyamán kialakult kap­
csolatok kölcsönösen hatnak egymás népeinek kul­
túrájára, országaik fejlődésére, életútjára. Igv van 
ez Magyarország és Ausztria esetében is, amely két 
ország népeit a szomszédság tényein túlmenően 
számos közös történelmi esemény együttes átélése, 
több évszázados szoros kapcsolat köti össze.

Ausztria természeti és földrajzi adottságai az 
iparosítást segítették elő, Magyarország sajátos vi­
szonyai pedig a mezőgazdasági termelés, állatte­
nyésztés számára voltak kedvezőek. így tehát a 
két ország gazdasági kapcsolatai, termékeinek ki­
cserélése korán, már a középkorban megindult. 
Sopron városának piacai szolgáltak leginkább en­
nek a termékcserének a lebonyolítására.

A középkorban négy vásári napja volt Sopronnak, 
s mivel egy-egy vásár már előtte 40 nappal kezdő­
dött, majd utána 40 napig tartott, így Sopronban 
az év 324 napján német és magyar nyelven kínál- 
ták-vették áruikat a kereskedők és a termelők. A 
Bakonyból a makkon hizalt sertésfajtákat, az Al­
földről a jellegzetes hosszúszarvú szarvasmarhákat 
hozták a soproni piacra, a Rábaköz, de a többi ma­
gyar mezőgazdasági terület gabonája is jórészt 
Sopron piacán keresztül mozgott Ausztria felé.

* A sze rző n ek  a  magyar Közlekedéstudományi Egye­sület és a z  Osztrák Közlekedéstudományi Társaság 1907. 
m árc ius 11-én, Sopronban t a r t o t t  ta lá lk o z ó já n  n ém e t 
nyelven  e lh a n g z o tt e lő ad ása .

Cserébe Ausztriából a kézműipar termékei jöttek 
hazánkba.

A kapitalizmus fejlődése a két ország közötti 
gazdasági kapcsolatokat még tovább szélesítette, 
hiszen az ausztriai iparvidéknek fejlődéséhez nem 
csupán egyre több és több nyersanyagra volt 
szüksége, de élelmiszerigénye is megnőtt. A magyar 
mezőgazdaság termékeinek jelentős részét to­
vábbra is Ausztria vásárolta fel, viszont Magyar- 
ország — iparosodásának lassú fejlődése m iatt -  
iparcikkeit elsősorban az ausztriai iparvidékekről 
szerezte be.

A forgalom jelentőségére legjellemzőbb az a pró­
bálkozás, amelynek során osztrák ipari érdekelt­
ségek egy Ausztria és Magyarország közötti ha­
józható csatorna építésére törekedtek. A bécsi és 
bécsújhelyi érdekeltségű ,,Kanal und Bergbau 
Gesellschaft” törekvéseit az akkori uralkodó is tá ­
mogatta. A társaság Bécs—Sopron—Győr között 
kívánt csatornát építeni úgy, hogy a Sopron mel­
letti Brennberg és Neufeld an der Leitha szénbá- 
bányáinak szenét, á Rábaköz gabonáját az olcsó 
szállítást biztosító víziúton továbbíthassák a csá­
szárvárosba, míg onnan visszfuvarként a hajók 
ipari áruval és fával rakva közlekedjenek.

A tervezők a csatornával, annak továbbépíté­
sével Triesztet is el akarták érni. A fejlődő Bégsnek 
ugyanis ekkor az Adriai-tenger osztrák kikötőjével 
csak a hosszadalmas és nehézkes szekérfuvar segít­
ségével volt kapcsolata. Az emberek igénye, az 
ipar szükséglete egyre több és több tengeren érkező
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árut kívánt, ezért volt nagyfontosságú az olcsó és 
viszonylag gyors szállítás megteremtése, jóllehet 
szárazföldi útvonal is állt az Adria és Bécs között 
rendelkezésre.

Az egyik útvonal az Alpokon keresztül, a Sem­
mering hegynyergén át vezetett. Az ezen az úton 
lebonyolódó forgalom nehézségeit a bécsi Közle­
kedési Múzeumban őrzött rajzok, festmények idé­
zik. Télen ez az útvonal gyakorlatilag használha­
tatlan volt, nyáron is csak hihetetlen nehézségek­
kel volt járható. Jellemzésül csupán annyit: ál­
landóan 2000 !ó mozgott a hegyes vidék útján, 
csupán előfogatként szolgálva az áruval rakott 
szekerek részére.

A másik útvonal az Alpokat megkerülve, Ma­
gyarországon keresztül vezetett. Itt olcsó takar­
mány, nagyobb terepnehézségek nélküli útvonal 
biztosította a biztonságos és kedvező szállítást a 
kereskedőknek. A szekérfuvarozás szerepét azon­
ban csak részben vehette át a csatorna, mely Bécs- 
től csak a magyar határig épült meg. A rövidlátó 
magyar mágnások ugyanis, saját földterületeiket 
féltve, megakadályozták a csatorna továbbveze­
tését. Ám Pötschingnél átrakóhely épült, s a vas­
utak megépítéséig szén, gabona és egyéb tömegáru 
már hajón jutott el Bécsbe. Jórészt ma is megvan 
még a csatorna, a korai osztrák—magyar kereske­
delmi kapcsolatoknak ez az érdekes emléke; magas 
hídja a Wiener-Neustadt állomásra beforduló pálya 
töltéséről jól látható. A csatorna olyan széles volt, 
hogy két hajó keresztezhetett rajta. Néhány rajzát a 
bécsi Technisches Museum őrzi.

Közlekedési kapcsolataink tárgyalásánál nem 
hagyhatjuk figyelmen kívül a legtermészetesebb 
közlekedési útvonalat, a Dunát sem. Ez a folyam, 
mint fuvarozási útvonal, egyidős a magyar— 
osztrák kereskedelmi kapcsolatokkal. Ez termé­
szetes is, ha figyelembe vesszük, hogy Ausztria 
342 km, Magyarország pedig 428 km hajózható 
Duna-szakasszal rendelkezik.

A természetadta víziút lehetőségeit a két ország 
kereskedői korán felismerték és már a középkorban 
kialakult a fadereglyékkel folytatott hajózás. Ezek­
kel a hajókkal még igen lassú volt a fuvarozás. 
Pesttől Bécsig egy 100 tonnás, 38 ló által vontatott 
dereglyével 9 hajós 25 nap alatt tette meg az 
utat.

1817. március 21-én vízrebocsátották a ,,Caro­
lina” nevű fatestű gőzhajót, amely az ár ellenében 
haladva, óránként 3,5 km utat tett meg. 1830 
szeptemberében a ,,Franz I ” Bécsből Pestre 14 óra 
15 perc alatt, ellenirányban 48 óra 20 perc alatt 
tette meg a két város közötti 280 km távolságot. 
Ma Budapest—Bécs között a rakéta típusú „Si­
rály” nevű hajóink négy és fél—öt óra alatt szál­
lítják a turistákat.

A technika fejlődésével és a gazdasági kapcsola­
tok bővülésével, változásával emelkedett és válto­
zott az áruforgalom mennyisége és összetétele is. 
Amíg az első fahajókkal gabonát, terményeket szál­
lítottak a kereskedők Magyarországról az osztrák 
kikötőkbe és ellenirányban iparcikkeket fuvaroz­
tak, a második világháború után Magyarországnak 
ipari állammá való átalakulása következtében az 
árucikkek összetétele is megváltozott. A gabona

helyébe az olaj, a só helyébe a műtrágya lépett és 
természetesen mindkét irányban jelentős’mennyi- 
ségű ipari félkésztermék és készgyártmány áram­
lott. A két állam közötti vízi áruforgalom az utolsó 
években 350—400 ezer tonna volt. A fuvarozást a 
M A II ART Magyar Hajózási Részvénytársaság és 
az Osztrák Első Dunagőzhajózási Társaság bonyo­
lítja le.

A technika fejlődésével és a kereskedelmi kap­
csolatok bővülésével egyidejűleg jogilag is szabá­
lyozták a hajózás szabadságát. A hajózás szabad­
ságának elvét — beleérve a dunai hajózásét is 
először az 1815. évi bécsi, majd az 1856. évi párizsi 
kongresszus mondotta ki. A dunai hajózás sza­
badságát ma az 1948. évi Belgrádi Egyezmény biz­
tosítja. Ennek az egyezmények 1960 óta tagja 
Ausztria is.

A második világháború befejezése után mindkét 
állam hajózása kereste a forgalom felvételének le­
hetőségeit és már 1946j végén megjelentek a két 
állam lobogói Bécsben, illetve Budapesten. 1953- 
ban a magyar és az osztrák hajózás megállapodást 
kötött a kölcsönös vontatásra, segélynyújtásra, va­
lamint a két állam közötti vízi áruforgalom lebo­
nyolításának módjaira olyképpen, hogy ebben 
mindkét hajózás egyenlő feltételekkel vehessen 
í'észt. I

Az utasszállítás szerkezete és igényei a turizmus 
fejlődésével a két világháború közötti időszakhoz 
képest jelentősen megváltoztak. Az utasszállítás 
vonatkozásában a hajózás a közlekedés jellegű 
igények kielégítése helyett a szórakoztató utazást, 
a pihenést szolgálja. Ennek alapján alakult ki az 
üdülőhajó típusa: az utasok Bécs—Budapest kö­
zött az utasszállító hajót nemcsak a távolság á t­
hidalására, hanem szállodaként is használják, 
egész útjuk tartama alatt. A magyar turisták a 
„Budapest” és a ,,Felszabadulás” hajókkal — 
utankónt 150—200 személy — egy hetes időtar­
tamra rendszeresen ellátogatnak Bécsbe.

Ez évben a MAHART két hordszárnyas hajóval 
hetenként négyszeri járatban szállítja az utasokat 
Budapest és Bécs között. E hajók sebessége és az 
utazás időtartama azonos a személygépkocsikéval.

A gazdaságtörténészek azt vallják, hogy a vas­
utat voltaképpen nem a különböző feltalálók, a 
technikai újítók, hanem a kényszerű gazdasági 
szükség teremtette meg. Amidőn Stephenson kifej­
lesztette az üzemelésre alkalmas gőzmozdonyt, az 
angol pénzügyi, ipari körök azonnal felismerték a 
a vasút jelentőségét, amely elősegítője lett az angol 
ipar gyors és nagyméretű fejlődésének. Az új szál­
lítóeszköz hamarosan a kontinensen is elterjedt. 
Németországban és Belgiumban 1835-ben épültek 
az első vasutak, akkor még az angol mozdonygyá­
rakból szállított mozdonyokkal.

1836 legelején a bécsi Sina-bankház te tt lépé­
seket, hogy a Monarchia területén a két országot 
már eddig is összekötő kereskedelmi kapcsolatok 
forgalmának lebonyolítására vasutat építsen. Sina 
báró 1836. február 17-én kért előmunkálati enge­
délyt a Bécset az egyik irányban Bruckon, a másik 
úton Sopronon át Győrrel összekötő vasútvonal 
építésére. Az előbbi útvonal építése mellett szólt 
a rövidebb távolság, a második útvonal mellett a
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már korábban említett két szénbánya közelsége és 
a Rábaköz gazdag mezőgazdasági területe. 1837. 
február 27-én, egy évvel később kapott jóváha­
gyást ez a vasútvállalkozás. A Sina-bankház ennek 
birtokában egyidőben a Wiener Zeitungban és a 
Magyar Hírmondóban, tehát mindkét ország lap­
jaiban tudatta, hogy a vasút megépítésére rész­
vénytársaságot alapít. 1838. október 1-én megala­
kult a „Wien-Raaber Eisenbahn Gesellschaft” so­
kat ígérő vállalkozása. Emlékét a bécsi Südbahn- 
hof-hoz közel egy utcanév, a „Raaber-Bahn Gasse” 
őrzi, s az osztrák vasút az utca legelején épült va­
sutasház falán egy, a magyar és bécsi városi cí­
merrel díszített emléktáblát helyezett el. Plzen 
a Stephanskirche gótikus tornya Bécset, az öreg 
városkapu és a tűztorony Győrt jelképezi, — a 
vasút két tervezett végpontját. A két jelkép kö­
zött az Amerikából idekerült Philadelphia nevű 
mozdony vontatja a személykocsikból álló szerel­
vényt. Ez a kép azonban sohasem jelenhetett meg 
a tervezett vasúton, mert a Bécs—Győr vasút nem 
épült meg. A Sina-bankház felhagyott tervével és 
tőkéjét a Bécs—Glognitz közötti vasút megépíté­
sére fordította. 1841-ben az építők már elérték 
Wiener-Neustadtot, így a vasút közvetlenül a 
magyar határig jutott el. A soproniak, a Dunántúl 
kereskedelmének jórészét irányító kereskedő-cso­
portok és a később az első magyar kormányban köz­
lekedési tárcát kapott Széchenyi István vezetésével 
legalább annyit akartak a korábbi Sina-féle vasút­
tervből megvalósítani, hogy Sopront összekössék 
Bécsújhellyel és így Európa gazdasági vérkeringé­
sébe bekapcsolják. Sopronban most immár har­
madszor „Vasút Társaság” alakult; ennek mun­
kája nyomán, bár pénzügyi nehézségekkel küzdve. 
1847. augusztus 20-án megnyílt a Sopron—Bécsúj­
helyi Vasút. Ez a vonal teremtette meg az első vas­
úti kapcsolatot a két ország között. Sorrendben 
ez a második magyar területen megépített vas­
pálya volt, hiszen 1846-ban Pest és Vác között már 
megépült az első magyar gőzüzemű vasút.

A Sopron—Bécsújhelyi Vasút megépítése előtt a 
két ország között szárazföldön csak a postakocsi 
jelentett rendszeres kapcsolatot. Hetente három­
szor csattogott végig a Sopron—Bécs közötti rossz 
országúton a postakocsi mindkét irányban, ezen­
kívül a kereskedők nagy ponyvázott szekerei jártak 
áruval megrakva a két ország között, hatalmas 
porfelhőt verve. Lábon hajtották a bécsi mészáro­
sok a vágómarhát, meg a sertést és a birkanyájakat. 
A Sina-terv kísérő okmányai között a soproni és a 
bécsi levéltárak anyagában fennmaradtak a kora­
beli forgalmi kimutatások. Egy 1850-es jelentés 
ugyancsak nagy pontossággal őrzi a két ország 
közötti forgalom értékét; eszerint Sopron piacán 
1850-ben 400 000 szarvasmarha és 160 000 sertés 
került Magyarországról Ausztriába.

Amikor 1865-ben megépült a Déli Vasút Sojj- 
ron—Nagykanizsa közötti vonala, Sopron vásárai 
sokat vesztettek jelentőségükből, hiszen már más, 
távolabbi állomásokon rakhatták be a Bécsbe, il­
letve egyéb ausztriai célállomásra rendelt árukat. 
Ez a vasútvonal fontos tranzitvonal is lett, mivel 
a Semmering-vasúton a fuvarozás — a terepnehéz­
ségek miatt — rendkívül költséges volt, így a kül­

dem ények jelentős részét a Déli V asút erre a vo ­
n a lra  irán y íto tta  á t.

Az 1838-ban kiadott, a Sina-féle vasúttervet 
propagáló térképlap szerint a Sopront Győrrel 
összekötő vasutat még lóvontatásra tervezték és a 
Rábaköz gazdag síkságain vezetett volna keresz­
tül. A Rábaköz vasúttal történő bekapcsolása azon­
ban még hosszú ideig váratott magára. A vasút 
ugyanis csak 1876-ban készült el, amikor is az 
Erlanger-bankház vállalkozott rá, hogy tőkecso­
portot létrehozva megépíti. 1876. január 3-án nyílt 
meg a Győr—Sopron közötti vonal, majd 1879. ok­
tóber 28-án a Sopron—Ebenfurth közötti szakaszon 
is megindult a vasúti forgalom, teljessé vált a mai 
Győr—Sopron—Ebenfurthi Vasút (GYSEV).

A második világháború után, az újjárendeződés 
befejeztével, gyorsan újjáéledtek a gazdasági kap­
csolatok is. Talán hihetetlennek hangzik, de már 
1945 júliusában a magyar bányászat számára a 
burgenlandi erdőkből, a deutschkreutzi vonalról 
szállítottuk a nélkülözhetetlen bányafát, majd a 
hagyományos áruféleségeink, az élelmiszer mel­
lett a magyar ipar új termékei is felsorakoztak ex­
portcikkeink közé, egyre szélesítve a kapcsola­
tokat.

A két ország eddigi kereskedelm i kapcsolatai 
m elle tt csakham ar új forgalom in d u lt meg: a g az­
dag szovjet szén- és olajmezők k itű n ő  minőségű te r ­
mékei és m egannyi m ás árucikk záhonyi átrakás ú t ­
ján , Magyarországon keresztül ju t  el Ausztriába, 
ille tve azon tú lra  is; ellentételként vegyi á ru k a t, 
gépeket szállít a  nyugati állam okból a m agyar 
v a sú t a  Szovjetunióba.

Ennek a tranzitforgalomnak a magyar vasút szá­
mára — hazánk sajátos földrajzi fekvése miatt — 
különleges a jelentősége. Ezen belül a GYSEV is 
fontos szerepet játszik, hiszen a két különböző 
gazdasági rendszer közötti kereskedelem lebonyo­
lítása különleges feladatokat ró a vasútra.

K ülönösen döntő  jelentőségű az A usztrián á t  
közlekedő TEEM-vonatok forgalma. E zeket a  v o ­
n a to k a t az O sztrák  Szövetségi V asutak (ÖBB) 
igyekszik a leggyorsabban tovább ítan i.

Az e téren elért kedvező eredményeinket tovább 
fogja javítani az a megállapodás, amelynek alap­
ján a MÁV-tól nyugatra közlekedő TEEM-vonatok 
forgalmát az érdekelt vasutak rendszeresen és ál­
landóan értékelni fogják, felügyelet alatt tartják 
mind a menetrendszerűség, mind az összeállítás 
szempontjából.

N em csak a  MÁV, hanem a m agyar népgazdaság 
szám ára  is fontos tevékenységet je len t a vonalain­
kon át Ausztriába és azon túl továbbításra kerülő tö­
megáruk forgalma, különösen a  m ár em líte tt Szov­
je tu n ió —A usztria közti forgalom, am ely  a  kedvező 
kapcso latok  következtében az u tó b b i időben á l­
landó jellegűvé v á lt és igen kom oly szállítási fel­
a d a to k a t jelent v asu tunk  szám ára. A nnak elle­
nére, hogy a töm egáruk to vább ításában  a szállítási 
idő alakulása, illetve nagysága nem  m inden esetben 
dön tő  jelentőségű, mégis a MÁV messzemenő in ­
tézkedéseket t e t t  ezen átm enő forgalom  zökkenő- 
m entes lebonyolítása, az átfu tási idők csökkentése 
érdekében. E zeket az á ru k at zá rt irányvonatokban
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továbbítjuk, amelyeket korszerű Diesel- és villamos 
mozdonyaink vontatnak.

A fenti általános szállítási feladatokon túlme­
nően a M Á  V—ÖBB határállomásokon a két vasút, 
illetve a két vasút dolgozóinak együttműködése 
kifogástalan. A kapcsolatokat általában a közös 
feladatok minél jobb lebonyolítására való törekvés 
jellemzi: mindkét vasút igyekszik a nemzetközi áru­
forgalmat a mai fokozott szállítási igények legjobb 
kielégítésével megoldani.

Ami a vasúti személyszállítás kérdését illeti, a 
MÁV és az ÖBB közötti kapcsolat mindig jó volt. 
Adódott ez abból, hogy a két szomszédos ország, 
földrajzi fekvése folytán, Közép-Európa forgalmá­
ból jelentősen kivette és kiveszi részét.

A két ország közötti vasúti forgalom nagyságára 
jellemző, hogy pl. 1966. augusztus havában He­
gyeshalom határállomáson át az Orient Expresszel 
és a W iener Walzerral mindkét irányban több mint 
56 ezer utas utazott. A nyári idényben Bécs— 
Budapest között egy további vonatpár segíti a 
nemzetközi utasforgalmat.

Közös munkánk eredményeképpen a nemzetközi 
vonatok menettartama lényegesen rövidült és ma 
már Hegyeshalom közös határállomáson a nem­
zetközi vonatok tartózkodási idejét sikerült 16 
perctől 35 percig terjedő időre lecsökkenteni.

Az együttműködés hasznosságára jellemző a to­
vábbiakban az is, hogy Magyarországra vagy 
Magyarországról az ÖBB vonalain át az utasok 
közvetlenül — átszállás nélkül — eljuthatnak 
Svájcba, Párizsba, Dortmundba ús Hamburgba.

Idegenforgalmunkat segítette az ÖBB-vei tör­
tént az a megállapodásunk is, amelynek eredménye­
képpen a TUROPA által szervezett turista utazá­
sokat is sikeresen oldottuk meg és oldjuk meg a 
jövőben is, Nyugat- Európa és a Balaton között.

Újból megnyitottuk a Szentgotthárd határátme­
netet Nyugat-Magyarország és Délkelet-Ausztria 
utasforgalmának elősegítésére.Hasonlóképpen több 
helyi utazási lehetőséget biztosítottunk a Sopronba 
utazók részére is. Mindent egybevetve, nyugodtan 
elmondhatjuk, hogy együttműködésünk a közös 
cél: a személy- és áruszállítás gyors, kényelmes és 
biztonságos bonyolítását szolgálja.

Országaink közlekedési kapcsolatai során néhány 
szóval meg kell emlékezni a közúti fuvarozásról is.

A két ország közötti közúti fuvarozás a magyar 
nemzetközi közúti áruforgalom újbóli fellendülésé­
vel egyidőben indult meg. 1963-ban Ausztria és 
Magyarország külön egyezményben szabályozta a 
közúti adózás mértékét, illetve mindkét ország 
egymásnak kölcsönös adókedvezményt nyújtott.

Az Ausztria felé bonyolított nemzetközi tehergép­
jármű forgalmunk az elmúlt években fokozatosan 
fejlődött. Amíg 1960-ban 245 járatot indítottunk, 
addig ez a szám 1966-ban már 1447-re nőtt. Ha­
sonló módon emelkedett az elfuvarozott súly ton­
nában is. A forgalmi statisztikai adatokból az is 
megállapítható, hogy az elmúlt három évben az 
Ausztriába irányuló fuvarozásunknak mintegy 52

%-a zöldség-gyümölcs szállítmányokból adódott. 
Ez az arányszám jellemzőnek tekinthető a korábbi 
évekre is.

A közúti személyfuvarozás vonatkozásában meg 
kell említeni, hogy Ausztria—Magyarország között 
— főleg a nyári idényben — több autóbusz-kapcso­
lat létesült. így Bécs—Hegyeshalom—Budapest, 
Bécs—Sopron között egész éven át rendszeresen, 
míg a nyári időben Bécs—Siófok és Bécs—Szom­
bathely között van kölcsönös autóbuszjárat.

Bár nem szorosan a közlekedési kapcsolatok 
körébe tartozik, de azzal összefügg a két ország 
fejlődő idegenforgalmi kapcsolata.

Köztudomású, hogy Ausztria régi hagyományok­
kal rendelkező, klasszikus idegenforgalmi ország, 
amelynek a múlt évben kb. 6,5 millió külföldi láto­
gatója volt, akik 45 millió vendégnapot töltöttek az 
országban. Ezzel az eredménnyel nyugati szomszé­
dunk a világ idegenforgalmában igen előkelő helyet 
foglal el.

A magyar idegenforgalom eredményei ehhez ké­
pest még szerények, mert 1966-ban 1,6 millió be­
utazó külföldi látogatót tudtunk felmutatni.

Számunkra nagyjelentőségű az a tény, hogy 
Ausztria ilyen kimagasló idegenforgalmi eredmé­
nyeket ér el, mert egyre erősödő kapcsolataink 
révén lehetőségünk van arra, hogy az Ausztriát fel­
kereső nagyszámú külföldi egy részét magyarországi 
látogatásra is megnyerjük.

De jelentős szerepet játszanak a magyar idegen- 
forgalomban az osztrák turisták is, akiknek száma 
az utóbbi években egyre növekszik. Ennek bizo­
nyítására megemlítem, hogy 1960-ban még csak 37 
ezer osztrák turista látogatott el hozzánk, számuk 
azonban 1965-ben már 108 ezerre, 1966-ban pedig 
117 ezerre emelkedett. Ugyanakkor a magyarok is 
előszeretettel keresik fel nyugati szomszédunkat, 
hiszen a múlt évben pl. 65 ezer honfitársunk járt 
Ausztriában, ami több mint négyszerese az 1960. 
évi látogatók számának.

A nyugati országokból eredő beutazó idegenfor­
galmunk egyharmada Ausztriával bonyolódik le, 
de a nyugati látogatók túlnyomó része az osztrák— 
magyar határbelépő állomásokon keresztül érkezik 
hazánkba. A két ország közötti határforgalom fejlő­
désére jellemző, hogy a három vasúti és négy köz­
úti határbelépő állomás 1958. évi 40 ezres turista- 
forgalma 1965-ben 445 ezerre emelkedett, 1966-ban 
pedig mintegy 600 ezer volt.

Éppen ez a növekvő idegenforgalom tette szük­
ségessé határállomásaink fejlesztését, amelynek 
során ez év tavaszán befejeződik a legforgalmasabb, 
hegyeshalmi közúti határállomás bővítése. Ennek 
során megoldják, hogy a bejövő és kilépő gépkocsik 
külön útszakaszon közlekedjenek és egyszerre 200 
gépkocsi határkezelése történhessék folyamatosan.

Az 1967 évet az ENSZ az idegenforgalom nem­
zetközi évének nyilvánította, azzal a mottóval, hogy 
,,az idegenforgalom útlevél a békéhez”. Nem lenne 
túlzás, ha ezt a megállapítást időbeli korlátozás 
nélkül, jövő kapcsolataink jelszavává tennénk.



MŰSZAKI KÖNYVKIADÓ
Ú J D O N S Á G O K

Bajza— Henter—Holbok 
RÖNTGENTECHNIKA
304 oldal, 271 ábra, kötve 35,— Ft

Horváth Sándor—Pón/a Vilmos
AGREGÁT
SZERSZÁMGÉPEK
282 oldal, 214 ábra, kötve 43,— Ft 

Jurán, J. M.
MINŐSÉG (Tervezés, 
szabályozás, ellenőrzés)
1342 oldal, 401 ábra, kötve 
180,- F t

Dessewffy Olivér—Kappel László
GUMIK ÉS MŰANYAGOK 
VIZSGÁLATA
402 oldal, 353 ábra, kötve 53,— Ft

*

Csordás Zoltán
PNEUMATIKUS
IRÁNYÍTÁSTECHNIKA
411 oldal, 460 ábra, kötve 63,— Ft

AUTOMATIKA 
ÉS ELEKTRONIKA
Tanulmánygyűjtemény
211 oldal, 263 ábra, fűzve 39,— Ft

Pettit J. M .- McWhorter, M. M. 
ERŐSÍTŐ ÁRAMKÖRÖK
294 oldal, 268 ábra, kötve 55,— Ft

Gál Levente szerk.
SZIGETELŐANYAGOK 
AZ ERŐSÁRAMÚ 
IPARBAN
584 oldal, 243 ábra, kötve 98,— Ft

Csányi—Lukács—Szendrei
GYAKORLATI 
PROGRAMOZÁS 
ÉS MUNKAADAGOLÁS 
A GÉPÉSZETBEN
214 oldal, 40 ábra, kötve: 38,— Ft

Kittel, Ch.
BEVEZETÉS
A SZILÁRDTEST-FIZIKÁBA
699 oldal, 426 ábra, kötve 
123,-F t

Dr. Mázor László szerk. 
ANALITIKAI ZSEBKÖNYV
3. kiadás
459 oldal, kötve 53,— Ft

Nozdroviczky László
A TELEVÍZIÓ 
OTTHONUNKBAN
3. átd. és bőv. kiadás
140 oldal, 91 ábra, fűzve 13,50 Ft

Urbányi István
NYOMDAIPARI
TÁBLÁZATOK
Szakmunkás Zsebkönyvek 
160 oldal, 35 ábra, kötve 13,— Ft

International Labour Office 
MUNKATANULMÁNYOK
287 oldal, 51 ábra, kötve 45,— Ft

Orear, Jay 
MODERN FIZIKA
376 oldal, 253 ábra, kötve 47,— Ft

McKelvey, J. M.
POLIMEREK
FELDOLGOZÁSA
344 oldal, 162 ábra, kötve 53,— Ft

Dr. Fitz J.—Császár L.—Papp I.
SZÉKESFEHÉRVÁR
159 oldal, 188 ábra, kötve 46,— Ft

Goncsarevics, I. F.—Szergejev,
P. A.
VIBRÁCIÓS GÉPEK 
AZ ÉPÍTŐIPARBAN
251 oldal, 182 ábra, kötve 48,— Ft 

Henn, W.
IPARI ÉPÜLETEK
(Nemzetközi példák)
368 oldal, 962 ábra, kötve 98.— Ft.

Dr. Kiss R.—Dr. Nyerges T.
FELÜLETBEVONATOLÁS 
ÉS LÉGTECHNIKÁJA
Új Technika
347 oldal, 113 ábra, fűzve 27,— Ft
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