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KÖZLEKEDÉS TUDOMÁNYI  SZEMLE
XVIII. ÉVFOLYAM 11. SZÁM 1968. NOVEMBER HÓ

A szem élyszállítás elju tási sebességének é rték e lése  
a népgazdaság és az u ta so k  szem pontjábó l
N A (VY M I H Á L Y

A társadalmi életben az anyagi javak termelésére 
fordított időmennyiséget mindig igyekeztek csök­
kenteni. Ezt bizonyítja a társadalmi méretekben 
vizsgált munkatermelékenység is, amely hosszabb 
idő távlatában szakadatlanul nőtt.

Ez a tendencia érvényesül a közlekedés termelési 
folyamatában is. Egyre nagyobb sebességű szállító 
járműveket alkalmaznak és a szállítás jobb és töké­
letesebb megszervezésével a szállítási folyamatot 
jelentősen lerövidítik.

Az áruszállítás vonatkozásában a szállítási sebes­
ség fokozásából eredő gazdasági előnyt a különböző 
műszaki-gazdasági számításoknál figyelembe ve­
szik.1

A személyszállítás terén a sebesség növekedése 
következtében természetesen szintén beszélhetünk 
előnyről, pontosabban arról, hogy az utasok ha­
marabb jutnak el a célpontjukhoz, amely lehet a 
termelés helye, lakóhely stb.

Ezzel az előnnyel vagy egyáltalán az eljutási se­
besség növekedéséből fakadó hatások vizsgálatával 
— főképpen üzemi szinten —• hazánkban is és kül­
földön is többen foglalkoztak.2 Eljutási sebességen 
egyébként az elindulás helyétől az utazás célpont -

1 K aján  B éla : A  sebességnövelés h a ték o n y ság a  a  k ö z ­
ú t i  közlekedésben , K ö z lek ed és tu d o m án y i Szem le, 1960. 
év i 9. sz.; dr. Borotvás Elemér: A z á lló eszközgazdá lko ­
d ás sú ly p o n ti fe la d a ta i a  k ö z lekedésben  és a  m a te m a t i ­
kai m ódszerek , szeged i K özlekedésgazdaság i K o n fe re n ­
c ia  an y ag a , 1967. o k t.

2 K aján  Béla: A  sebességnövelés h a té k o n y sá g a  a  k ö z ­
ú t i  közlekedésben , K ö z le k e d é s tu d o m á n y i Szem le, 1960. 
év i 9. sz.; 0711/1964. O M F B  tanulm ány:  A sebesség- 
növe lés  h a tá sa , szerepe  és szükséges m érték e  a m a g y a r  
v a s ú t i  közlekedésben ; 495/1963. O M F B  tanulm ány: A  
belfö ld i táv o lság i szem ély szá llítás i fe lad a to k  le b o n y o lí­
tá s á n a k  le g h a té k o n y a b b  lehetőségei és a  to v á b b ia k b a n  
rész le tesen  e le m z e tt tö b b  szovjet szerző m u n k ája .

jáig megtett út (esetleg többféle közlekedési jár­
művön együttvéve megtett út, beleértve a gyalog­
lást is) és az eközben eltelt idő hányadosát értjük. 
Mivel jelen tanulmányunkban nem az eljutási se­
besség növeléséből eredő hatások üzemi szintű 
vizsgálatával foglalkozunk, a 2 lábjegyzetben fel­
tüntetett tanulmányok közül csak az elsőhöz fű­
zünk — tárgyalásunk bevezetéseként — megjegy­
zéseket.

Kaján Béla nagy precizitással és tudományos 
alapossággal kidolgozott cikkében megkísérelte „az 
utazással eltöltött idő társadalmi értékét (I), vagyis 
a munka nélkül (utazás alatt), mintegy kényszer- 
szünetben eltöltött idő miatt a kieső munkatermé­
kek, illetőleg a többlet-munkaidő értékét az átlag­
órabér (ó) és az utazási idő (T ) szorzatával” kife­
jezni, ami véleményünk szerint nem szerencsés.

E feltevés ugyanis két alapvető okból vitatható:
Az egyik abból adódik, hogy a szerző nem tesz 

különbséget az utasok között az utazások rendelte­
tése szempontjából. Az utasok időmegtakarításait 
egységesen kezeli, függetlenül attól, hogy az utazás 
magáncélú vagy szolgálati jellegű-e. Márpedig a 
magáncélból történő utazásoknál keletkezett idő­
előnyt (a gyorsabb közlekedési eszköz igénybevé­
telénél) nem helyes a „társadalmi érték” növekedé­
sével összefüggésbe hozni, mivel a magánjellegű 
utazások kifejezetten a nemzeti jövedelem fogyasz­
tását — nem pedig termelését — szolgáló tevé­
kenységek.

A másik az, hogy az órabérrel számol, holott az 
órabér az újonnan előállított értéknek csak egy 
része, ugyanis a termelő munkás a termelés minden 
órája alatt előállítja az ún. szükséges terméket (en­
nek felel meg durva megközelítéssel a munkabér, 
bár rendszerint kisebb annál) és a többletterméket. 
Ezek nagyságrendileg közel azonosak.
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E két okból következik, hogy az egész számítása 
vitatható, s így az eljutási sebesség-növekedés ha­
tásának vizsgálata a népgazdaság és az utasok 
szempontjából hazánkban — véleményem szerint 
— egyelőre megoldatlan. Jelen tanulmányunk e 
probléma megoldását kívánja elősegítem.

I. AZ UTAS-ÓRA ÉRTÉKELÉSÉVEL 
KAPCSOLATOS SZOVJET ÁLLÁSPONTOK 

ISMERTETÉSE
A Szovjetunióban már több mint egy évtizede 

foglalkoznak a műszaki-gazdasági szakemberek a 
személyszállítás gyorsulásából eredő hatások érté­
kelésével, de egységes álláspont még mindig nem 
alakult ki. Igv természetesen e téma a Szovjetunió 
gazdasági hatékonysági számításának típusmetodi­
kájában sem szerepel.

Legkorábban T. Sz. Hacsaturov, a Voproszi Eko- 
nomiki c. folyóirat 1956. évi 3. számában publi­
kálta „A fuvarozás gyorsításának népgazdasági ha­
tékonysága” c. cikkét, de mi egy későbbi munkája, 
az 1959-ben megjelent Közlekedésgazdaságtan c. 
könyve3 alapján ismertetjük a problémát. Hacsa­
turov abból indult ki, hogy a személyszállítás 
gyorsulásából származó előnyt a népgazdaság 
szempontjából kell értékelni. Ezért csak azt az 
utazási időcsökkenést lehet aktív hatásként figye­
lembe venni, ami a termelésben foglalkoztatott 
dolgozóknál az anyagi termeléssel közvetlen össze­
függésben van (pl. termelő dolgozók kiküldetési 
utazásai, a közlekedés területén dolgozó utazó sze­
mélyzet utazásai stb.). Számításai szerint az összes 
utazás (vasúton átlag az összes 4/5-öd része) nem 
termelő jellegű, ezért az egy utas-óra megtakarítás 
tényleges értéke csak az egy munkaóra alatt átla­
gosan előállítható érték 20%-a lehet.

A személyszállítási sebesség gyorsulásából eredő 
népgazdasági kedvező hatás (Eszem) kiszámítására 
Hacsaturov az alábbi képletet ajánlja:

Eszem = xk [— — —] [rubel]
L*h v2l L

ahol a =  a termelés növelésére fordítható utas­
óra megtakarítás és az összes utas-óra 
megtakarítás hányadosa; 

k — egy munkaóra alatt előállítható új 
érték, rubel;

P l— utaskm mennyiség; 
vv v2=  a személyszállítás sebessége a sze­

mélyszállítás gyorsulása előtt és után 
(km/ó).

A szerző megemlíti, hogy a szállítási sebesség 
növekedése kedvezően hat még a járművek megta­
karítására is. Természetesen ez a megtakarítás annál 
kisebb mértékű, minél nagyobb a járműveknek a 
forduló állomáson eltöltött ideje és a teljes forduló­
idő aránya. Úgyszintén csökkenti a jármű-megta­
karítás mértékét a javításban eltöltött idő válto-

T . S z . Hacsaturov: E k o n o m ik a  tr a n s z p o r ta  (K özle­
k ed ésg azd aság tan ), M oszkva , 1959. Iz d á ty e ls z tv o  Aka- 
d ém ii N a u k  SZSZSZR. 279. old.

zatlansága, illetve növekedése is. Ugyanis számolni 
lehet azzal, hogy a növekvő sebesség a járműveket 
fokozottabb elhasználódásnak teszi ki, s ha a jár­
műjavító bázis munkatermelékenysége arányosan 
nem nő, akkor a járművek megnövekedett javítási 
idejével kell számolnunk.

A Szovjetunióban hasonló álláspontot képvisel­
nek még F. P. Kocsnyev és M. N. Belenykij is. 
Számításuk szerint csupán az egy utas-óra értéke 
kisebb, mint Hacsaturovnál. Elvileg ide sorolható 
az elővárosi forgalom vonatkozásában N. V. Prav- 
gyin is.

Elvileg más az álláspontja V. Sz. Kupcovnak, 
G. I . Csernomorgyíknak és A. I . Kuporovnak.

Kupcov az utas-óra pénzbeli értékének4 kiszá­
mításánál az utazásokat három kategóriába so­
rolja:

1. A termelő szférába tartozó utasok szolgálati 
útjai;

2. A nem-termelő szférába tartozó utasok szol­
gálati útjai;

3. A magáncélú (üdülés, rokonlátogatás, iskolá- 
bajárás, nyugdíjasok utazásai stb.) utazások.

Hacsaturov álláspontjához viszonyítva az az elvi 
különbség, hogy Kupcov a kiküldetésbe utazó és a 
termelő szférába tartozó utasok megtakarított 
utas-órái értékének kiszámításánál az átlagosan 
egy munkaóra alatt előállítható új értékhez (szük­
séges- és többlettermékhez) a kiküldetés egy órá­
jára eső kiküldetési díjat is hozzáadja. A nem-ter­
melő szférába tartozó utasoknál pedig, akik ugyan­
akkor hivatalos utazásokat tesznek, az órabérük­
höz adja hozzá az egy órára vetített kiküldetési 
díjat. Továbbá a nem-termelő szférába tartozó ma­
gáncélú utazások utas-órái értékének meghatáro­
zásánál a szerző abból indul ki, hogy veszteség éri a 
dolgozót a kisebb sebességű jármű igénybevételkor 
az utazási időtöbblet miatt, amelyet improduktí- 
van tölt el. Ezért szerinte e dolgozók utas-óráinak 
értéke meghatározható azok átlagos órabérével.

Csernomorgyik is lényegében Kupcovval meg­
egyező állásponton van. 0  azonban az utas-óra ér­
tékének megállapításánál csak a szolgálati ügyben 
történt utazások időráfordítását veszi figyelembe, 
függetlenül annak termelő, illetve nem-termelő jel­
legétől. Az órabérhez hozzáadja az egy órára vetí­
te tt kiküldetési díjat, s az így eredményül kapott 
utas-óra értéket használja, teljesen figyelmen kívül 
hagyva a magáncélú utazások időráfordításaival 
kapcsolatos előnyöket, illetve hátrányokat.5

Alapvetően más nézeteket vall az adott kérdéssel 
kapcsolatban KuporovB. Szerinte logikusabb az 
utas-óra értékének megállapítása az utasok szem-

1 L ásd  ré sz le tesen  V. Sz. K upcov: O b o cen k e  sz to i- 
n o sz ty i passzazsirocsasza  (Az u ta s -ó ra  é rték e lésé rő l) . 
Y E S Z T N Y IK  C N Y II, 1960. év i 1. sz.

5 L ásd  О. I .  Csernomorgyik: P o v ü sen y ije  d v iz sen y ija -  
p o je z d o v  (A v o n a to k  sebességének  növelése), M oszkva, 
1964. T ran szp o rt.

6 L ásd  ré sz le te seb b en : A . I .  Kuporov: S zk o ro sz ty  dvi- 
z se n y ija  i s z to jm o y z ty  p asszazsiro -császa  (A  fo rg a lo m  
sebessége és az u ta s -ó ra  é rték e ), Z seleznodarozsn ij T ra n ­
sz p o r t, 1967. év i 12. sz. 62— 66. old.
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szögéből. A vonatok sebességének növelésekor tel­
jesen új, sajátos használati érték keletkezik, amit 
nem lehet raktározni, mint valamely termelt árut. 
Tehát a megtermelt személyszállítási használati ér­
téket az előállításával egyidejűleg realizálni is kell. 
Realizálni azonban csak megfelelő áron lehet. 
Az egész kérdés lényege tehát az, hogy milyenek 
legyenek ezek az árak, azaz milyen legyen a viteldíj 
nagysága, hogy biztosak lehessünk a nagysebességű 
személyszállításnak a lakosság (az utazóközönség) 
részéről megnyilvánuld keresletében. Kuporov sze­
rint e kérdésre csak akkor válaszolhatunk, ha tud­
juk, hogy maga az utas hogyan értékeli a nyújtott 
szolgáltatás minden megtakarított óráját. A sza­
badidő mennyisége meghatározható az évi szabad­
ságnapok, a heti pihenőnapok és a napi pihenő órák 
száma alapján. A dolgozók csak a szabadidő korlá­
tain belül tehetnek magáncélú utazásokat. E lehe­
tőségek a Szovjetunióban növekedni fognak az 5 
napos munkahét bevezetésével és nem utolsósor­
ban az eljutási sebesség növekedésével. A személy- 
szállítás eljutási sebességének és a heti pihenőna­
pok számának növekedésével tehát feltehetően a 
víkendforgalom átlagos utazási távolsága (hatótá­
volsága) is növekedni fog. Ugyanakkor az eljutási 
sebesség növekedése időt szabadít fel az utasoknál, 
amit a termelő munkában, pihenésben, szórako­
zásban vagy művelődésben lehet felhasználni. 
Azonkívül az eljutási idő csökkenése általában az 
utasok kisebb mértékű elfáradását váltja ki, amely 
kedvezően hat munkájuk eredményességére és az 
utazás alatti egyéb költségek alakulására is. Az utas 
ugyanis maga választja ki a neki legjobban megfe­
lelő közlekedési eszközt, figyelembevéve mindenek 
előtt az eljutási időt, a viteldíjat és az utazási ké­
nyelmet stb. A nagyobb sebességű vonatok maga­
sabb viteldíja teljesen indokolt. A viteldíj változta­
tása lehetővé teszi a nagyobb sebességű vonatok 
iránt jelentkező kereslet és kínálat szabályozását, 
egyensúlyának megteremtését. Az utas-óra pénz­
beli értékét Kuporov végülis úgy állapította meg a 
légi és vasúti közlekedés összehasonlítása kapcsán, 
hogy ugyanazon viszonylatokra vette a viteldíj­
különbséget és elosztotta az eljutási idő különbsé­
gével, amely a két közlekedési ágazat között mu­
tatkozott. Az így kiszámított utas-óra értékek
2,5—4,5-szer nagyobbak, mint a Hacsaturov által 
más elvi alapon kiszámított érték. Kuporov úgy 
véli, hogy az ő módszerével nyert értékek jobban 
tükrözik a kérdés természetét, mivel az utas-órá­
nak az így kiszámított pénzbeli értéke alapján az 
utasok maguk dönthetnek a nekik jobban megfelelő 
közlekedési eszköz kiválasztása felől.

Végül Pravgyin1 az elővárosi forgalom utas-órái 
értékének megállapítására egészen más módszert 
ajánl. A következtetéseit matematikai statisztikai 
elemzés (regressziószámítás) útján vezette le. Az 
elővárosi forgalmat két fő részre osztotta: a termelő 
és nem termelő dolgozók munkábajárására. A ter­
melő dolgozók (utasok) utas-óráinak értékét az 7

7 L á sd  ré sz le te seb b en  N . V. P ravgyin: S z to jm o sz ty  
p a sm azsiro -c sa sza  v. p r ig o ro d n im  dv izseny ii (Az u ta s ­
ó ra  é r té k e  az elővárosi fo rga lom ban ), Zseleznodorozs- 
n ij T ra n sz p o r t, 1968. év i 3. sz. 72— 74. old.

alábbiakban ismertetett módon számította ki, 
majd azt megszorozta a termelő munkába járó dol­
gozóknak az összes elővárosi forgalomhoz viszo­
nyított arányával. Az így nyert utas-óra értéket 
lehet felhasználni a városi és elővárosi közlekedés 
műszaki-gazdasági számításainál.

Pravgyin regresszió elemzést végzett több üzem 
különböző darabbérben foglalkoztatott munkásai­
nak — akik vonattal járnak munkába — munka­
bére és a munkábajárás időtartama között. A szer­
zőnek ugyanis az volt a feltevése, hogy ha a munká­
bajárás időtartama függvényében vizsgált munka­
termelékenység alakulása (vagy helyette a bérala­
kulás) között kimutatható összefüggés van, akkor 
ebből az összefüggésből levezethető az utas-óra 
értéke is. A szerző igen sok adatot dolgozott fel 701 
főre vonatkozóan. Az adatok összegyűjtésekor a 
bármilyen torzításra alkalmat adó adatot a vizsgá­
latból igyekezett kihagyni. A számítások eredmé­
nyeképpen a legtöbb esetben negatív lineáris és 
lefelé domború, az egyeneshez ugyanakkor hasonló 
másodfokú parabolával kifejezhető kapcsolatot ta ­
lált. A kapott görbék alapján a szező levonhatta 
azt a következtetést, hogy az utazási idő növekedé­
sénél a dolgozók munkabére csökken. Ezt a csök­
kenést a kapott görbék egyenletei alapján kifejezte 
10 perces időközökre, a vizsgált vállalatok átlagá­
ban %-osan is. Számításai szerint 10 percnyi uta­
zási idő növekedés 3,96%-os fajlagos bércsökkenést 
okozott a dolgozóknál. Az utas-órára vonatkozta­
tott bércsökkenések mértéke a különböző regresz- 
sziós csoportoknál (az azonos szakmájú munkáso­
kat foglalta egy regressziós csoportba) igen külön­
böző volt. Ez azzal magyarázható, hogy a külön­
böző regressziós csoportban szereplő munkásoknál 
igen eltérő volt a munkába járás időtartama. Ezért 
célszerűnek látta a szerző az utas-órára eső bér- 
csökkenéseket kidolgozni, amikor az 1 óra alatt és 
1 óra felett utazó dolgozók aránya a következő: 
25 : 75; 50 : 50 és 75 : 25. Az így kapott értékek 
azonban még csak bérveszteségek, s nem teljes ér­
tékek. Ha 100%-os többlettermékrátát tételezünk 
fel, akkor ugyanannyi többlettermék elmaradás 
következik be, mint amennyi a dolgozók bércsök­
kenése volt. Ezért a kapott bérveszteségeket két­
szer vette, ezeket megszorozta a termelő és az 
összes utasok arányával és így megkapta az utas­
óra pénzbeli értékeit, amelyek a Pravgyin által 
végzett konkrétan meghatározott feltételek mel­
lett — ha a termelő és az összes utasok aránya 
50 : 50 — a következők voltak: 0,15; 0,10 és 0,05 
rubel/utas-óra.

II. AZ UTAS-ÓRA ÉRTÉKÉNEK 
MEGÁLLAPÍTÁSÁVAL KAPCSOLATOS 
SZOVJET MÓDSZEREK ÉRTÉKELÉSE

Mint az előző fejezetből kitűnik, a szovjet tudó­
sok a személyszállítás gyorsulásából eredő előny 
kimutatására — az utas-óra értékén keresztül — 
lényegében háromféle megoldást javasolnak.

Az egyik megoldás kiindulópontja az, hogy mi­
lyen népgazdasági előny származik — a termelő 
szférában foglalkoztatott utasokra nézve — abból, 
ha az utasok a nagyobb eljutási sebesség révén ha­
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marabb érnek a rendeltetési helyükre. Vagyis az 
előnyt a termelő dolgozók egy órája alatt átlagosan 
előállítható szükséges és többlettermék értékéből 
levezetve, s azt a termelő és az összes utasok ará­
nyával korrigálva állapítják meg. Ezt az álláspon­
to t képviselik Hacsaturov, Kocsnyev, Belenykij és 
lényegében az elővárosi forgalom vonatkozásában 
Pravgyin is, bár az ő álláspontja — speciális alkal­
mazási területénél fogva — külön elbírálás alá 
esik.

Ez utóbbi kapcsán megállapíthatjuk, hogy az 
előző fejezet végén ismertetett Pravgyin-féle állás­
pont a naponta munkába járó utasforgalomra vo­
natkozóan teljes mértékben elfogadható. Hangsú­
lyoznunk kell azonban, hogy az utazási idő hosszá­
nak a munkatermelékenységre gyakorolt hatása a 
különböző dolgozóknál más és más lehet, valamint 
jelentősen befolyásolhatja még a dolgozók munka­
termelékenységét az utazás minőségi mutatóinak 
(zsúfoltság, a járművek fűtése, világítása és a kul­
turált utazás egyéb kellékeinek) kedvező vagy ked­
vezőtlen alakulása is. Ezért a Pravgyin által elvég­
zett konkrét vizsgálatokból nem szabad egy min­
denhol — akár csak a Szovjetunió valamennyi elő­
városi forgalmában — érvényes következtetést le­
vonni.

Hacsaturov a számításában csak a termelő szfé­
rában dolgozók szolgálati (kiküldetési) útjainál el­
érhető utas-óra megtakarítást tekinti népgazdasági 
kedvező hatásnak. Pedig a valóságban valamennyi 
szolgálati útnál elérhető időmegtakarítás (függet­
lenül attól, hogy termelő vagy nem termelő szfé­
rába tartozó utasnál jelentkezik) népgazdasági ér­
dek. Mindennemű szolgálati érdekű utazásnál elért 
időmegtakarítás ugyanis vagy közvetlenül, vagy 
közvetve a társadalmi előrehaladást, a társadalmi 
fejlődést szolgálja. Ezért úgy véljük, hogy Hacsa­
turov képlete a sebesség-növekedésnek a nemzeti 
jövedelem bővítésére gyakorolt hatásának kimuta­
tására alkalmas, de az összes népgazdasági előnyt 
nem mutatja ki.

Megjegyezzük azonban azt is, hogy a nemzeti jö­
vedelem fogalmába a társadalmi fejlődés során 
egyre több szolgáltatási tevékenység kerül bele. 
A hatvanas évek elején hazánkban igen széleskörű 
vita folyt a nemzeti jövedelem — számítás elvi és 
gyakorlati problémáiról. Anélkül, hogy a nemzeti 
jövedelemszámítás vitájának részletkérdéseibe be­
lemerülnénk, úgy véljük, egyet lehet érteni Erdős 
Péter ama megállapításával, hogy „A szocializmus­
ban is a gazdasági alaptörvénnyel függ össze a fő 
rendszerező elv — ti. az anyagi termelés fogalma 
mint rendszerező fogalom — azzal, hogy a lehető 
legjobban kell kielégíteni a lakosság anyagi és kul­
turális szükségleteit.

A szocializmusban az egészségügyi és kulturális 
szolgáltatásokat nem lehet pusztán a munkaerő 
újratermelési költségeiként felfogni, ezek gyara­
pítják a szükségletkielégítési eszközök mennyisé­
gét, a lakosság jövedelemként élvezi őket és ezért 
részei a nemzeti jövedelemnek.8

8 L . Erdős Péter fe lsz ó la lá sá t: „A  K ö zg azd aság i E l­
m é le ti M unkaközösség  v itá ja  a  n em ze ti jö v e d e le m sz á ­
m ítá s ró l” , T á rsa d a lm i Szem le, 1964. évi 10. sz. 97. old.

Nyers Rezső a Közgazdasági Elméleti Munkakö­
zösség vitáját összegezve, zárszavában megállapí­
totta :

,,Tudomásul kell vennünk, hogy az életszínvonal 
emelkedésével a lakosság fogyasztása keretében 
egyre növekszik a szolgáltatások részaránya. Tudo­
másul kell vennünk továbbá, hogy az életszínvonal, 
a lakosság jólétének távlati tervezése egy módosí­
tott, a szolgáltatásokkal bővített nemzeti jövedelem­
nek a számbavételét is igényli, hiszen nem lehet a 
nemzeti jövedelemtől elszakítva tervezni az élet- 
színvonalat.”

Ebbe a szolgáltatásokkal bővített nemzeti jö­
vedelembe azonban az államigazgatási és honvé­
delmi tevékenységet természetesen nem számolják 
bele. A sebesség növekedéséből eredő nemzeti jöve­
delem növekedés kimutatására tehát véleményünk 
szerint a termelő szférába sorolható utasokat csakis 
ilyen széleskörűen célszerű értelmezni.

A másik álláspont képviselői —• Kupcov és Cser- 
nomorgyik — amolyan felemás megoldást javasol­
nak.

Kupcov a termelésben foglalkoztatott és kikülde­
tésben levő utasoknál a nagyobb eljutási sebesség 
által megtakarított időelőny egy órájára eső új ér­
téket (szükséges és többletterméket), amelyet a 
termelésben állítanak elő, megnöveli a kiküldetés 
egy órájára eső napidíjjal, s ezt tekinti az utas-óra 
értékének. Szerinte a kiküldetéssel kapcsolatos na­
pidíj mint költség merül fel, tehát az utas-óra érté­
kének azzal nagyobbnak kell lennie.

Véleményünk szerint ez az álláspont vitatható. 
A nagyobb sebesség folytán elért időmegtakarítás 
alatt előállítható nemzeti jövedelem nagysága 
ugyanis aligha változik attól függően, hogy a ki­
küldetési dolgozók kapnak-e napidíjat vagy sem. 
Ezért véleményünk szerint indokolotlan az egy óra 
alatt előállítható új értékhez, azaz az utas-óra ér­
tékéhez bármiféle költséget is hozzáadni. Egyéb­
ként is az időmegtakarítás folytán a termelésben 
előállítható új érték a nemzeti jövedelem termelé­
sét, a kiküldetéssel kapcsolatban kifizetendő napi­
díj pedig a nemzeti jövedelem elosztását jelenti, 
tehát azonos értéknagyságon (új értéken) belül 
csupán a szükséges és többlettermék aránya válto­
zik meg egymás rovására. Ezért teljesen indoko­
latlan az utas-óra érték mint megtakarított idő­
egység alatt előállítható új érték nagyságát a ki­
küldetés egy órájára vonatkoztatott napidíjjal 
módosítani, ahogyan azt Kupcov javasolta.

Csernomorgyik a szolgálati ügyben utazók idő­
megtakarítását az órabér és az egy órára eső napi- 
díj együttes összegeként javasolja értékelni, füg­
getlenül attól, hogy azok a termelő vagy nem-ter­
melő szférához tartoznak-e. Kupcovnál az e fajta 
értékelés csak a szolgálati úton levő, s ugyanakkor 
a nem-termelő szféra területén dolgozó utasokra 
terjed ki. 0  azonban még az utas-óra értékének ki­
számításakor a magáncélú utasok időmegtakarí­
tásait is értékeli az órabérük alapján.

Véleményünk szerint a szolgálati ügyben utazó 
és a nem-termelő szférához tartozó dolgozóknál, 
valamint a magáncélú utasoknál a fentiek szerint 
számított utas-óra mint az utazási időelőny pénz­
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beli értékelése, túlságosan erőltetett dolog. Ez az 
előny ugyanis, amely a szóbanforgó dolgozók uta­
zási időmegtakarításából mind a népgazdaság, 
mind az utas számára adódhat, egyáltalán nem 
jellemezhető az utasok órabérével, mivel az idő­
megtakarítások jelentősége a konkrét körülmé­
nyektől függően nagyon változó lehet.

Amint láthatjuk, a felemás megoldást nyújtó 
álláspontok szerint az utas-óra értékének kiszámí­
tásánál keveredik az időmegtakarításból származ­
tatható nemzeti jövedelem növekedése -—■ mint 
közvetlen népgazdasági előny — és általában a 
társadalmi érdek kimutatására való törekvés.

Végül a harmadik álláspontot Kuporov képviseli. 
Ó teljesen figyelmen kívül hagyja a népgazdasági 
szemléletű vizsgálatot, s számítási elgondolásait 
teljesen az utasok szemszögéből vezeti le. Alapelv­
nek tekinti, hogy az utasok maguk döntsék el a 
nagyobb sebességű személyszállító eszközök igény- 
bevételét. Kuporovnak ez a törekvése vélemé­
nyünk szerint is helyes, miértis a számítási mód­
szere szerint nyert utas-óra érték csakis arra alkal­
mas, hogy annak alapján az utas eldönthesse a 
gyorsabb és természetesen drágább közlekedési 
eszköz igénybevételét. Ugyanakkor arra már ke­
vésbé alkalmas, hogy beruházási változat — és 
más műszaki-gazdasági számításoknál felhasznál­
juk, mivel — a számítási módszer természeténél 
fogva — a mutató értéke nem tükrözheti az idő­
megtakarításból származó népgazdasági előnyt. 
Nagysága ugyanis tarifapolitikai és szervezési-mű­
szaki intézkedések révén egyaránt befolyásolható. 
A mutató értékének ez a befolyásolása (növelése 
vagy csökkentése) nem mindig esik egybe a nép- 
gazdasági előny növekedésével, illetve csökkenésé­
vel. Ennek megvilágítására álljon itt  az alábbi két 
példa:

Tegyük fel pl., hogy a vasúti és légi személyszál­
lítás összehasonlításánál a kormány a légiforgalom 
fellendítésére a légiközlekedési személydíjszabást 
mérsékli, közelíti azt mondjuk a gyorsvonati díj­
szabáshoz. Ekkor — az egyéb szervezési-műszaki 
intézkedések változatlansága mellett — az utas-óra 
értéke csökkenni fog, pedig a népgazdasági előny a 
valóságban nagyobb lesz, mert feltehetően több 
utas veszi igénybe a gyorsabb légi közlekedést, 
akik hamarabb kerülhetnek vissza a termelésbe.

Vagy tegyük fel pl. a személy- és gyorsvonat 
összehasonlítása kapcsán, hogy újabb, nagyobb 
sebességű gyorsvonatot állítanak be a  menetrend­
be, mint ez a valóságban meg is történik (pl. ná­
lunk a „Tokaj-Expressz” beállítása 1967-ben, vagy 
a ,,Mecsek-Expressz” -é 1968-ban) és a gyorsvonati 
viteldíj változatlan marad. Ekkora az utas-óra ér­
téke csökken (mivel ugyanaz a viteldíj-különbség 
nagyobb időkülönbségre vetítődik), pedig a na­
gyobb időmegtakarításból csakis nagyobb népgaz­
dasági előny származhat.

E két egyszerű példa is világosan mutatja, hogy 
az így nyert utas-óra érték az utazási időmegtaka­
rításból eredő népgazdasági előny kimutatására 
aligha alkalmas.

Egyébként a Kuporov által javasolt utas-óra ér- 
ték  jelentőségére és felhasználási lehetőségére még 
a III/2. pontban visszatérünk.

Amint a sokféle álláspontból is látható, a sebes­
ség növekedéséből eredő előnyök számszerűsítése 
igen bonyolult feladat és mindenfajta előnyt pénz­
ben kifejezni nem is lehet. Véleményünk szerint 
erre nincs is szükség. Hiábavaló fáradozás volna 
különösen arra törekedni, hogy azt a sokféle ked­
vező hatást pénzben fejezzük ki, amelyek részben a 
társadalom, részben pedig az utas számára (még ha 
magánjellegű utazásról is van szó) keletkezhetnek 
a gyorsabb személyközlekedés igénybevétele révén. 
Ezért helytelen lenne arra törekednünk, hogy a 
személyszállítás gyorsulásából származó előnyt 
egyetlen utas-óra értékkel fejezzük ki. Ez nem si­
került —- szerintünk nem is sikerülhetett — az ál­
talunk elemzett kutatóknak sem, akik megkísérel­
ték az egzaktul kifejezhető népgazdasági előnyön 
(nemzeti jövedelemtermelés) kívül az egyéb elő­
nyöket is számszerűsíteni, de próbálkozásuk során 
óhatatlanul is a már fent vázolt hibákat követ­
ték el.

A fentiek alapján úgy véljük, hogy csak az olyan 
utas-óra értéket célszerű elfogadni és a beruházási 
változat- és más műszaki-gazdasági számításoknál 
felhasználni, amely az utazási időmegtakarításból 
eredő nemzeti jövedelem-növekedést tükrözi, va­
gyis a Hacsaturov- és Pravgyin-féle utas-óra értéke­
ket. Az így nyert utas-óra értékeket szerepeltetjük 
а III /1. pontban, a különböző közlekedési ágaza­
tok összesített fajlagos ráfordítási mutatóiban is.

Természetesen megvan a maga jelentősége a 
Kuporov-féle utas-óra értéknek is, de elsősorban az 
utazóközönség szempontjából, mint erre már a fen­
tiekben is utaltunk.

III. AZ BEJUTÁSI SEBESSÉGNÖVEKEDÉS 
KEDVEZŐ HATÁSÁNAK VIZSGÁLATA 

A NÉPGAZDASÁG
ÉS AZ UTAZÓKÖZÖNSÉG SZEMPONTJÁ BÓL

Az eljutási sebesség növekedésének gazdasági 
hatásait vizsgálhatjuk egyetlen közlekedési ágaza­
ton (pl. a vasúti személyszállításon) belül vagy 
vizsgálhatjuk a különböző személyszállítási ágaza­
tok (vasúti, autóbusz, repülőgép stb.) összehason­
lítása alapján is. Jelen tanulmányunkban csak ez 
utóbbi vizsgálatára szorítkozunk. Az eljutási se­
besség-növekedés hatásainak csupán a népgazda­
ság és az utazóközönség szempontjából történő 
vizsgálatával foglalkozunk. A sebesség növekedés 
üzemi szintű hatásainak (önköltség, járműberuhá­
zás elmaradása stb.) vizsgálatára e helyen nem té­
rünk ki. Először az eljutási sebesség növekedésének 
gazdasági hatását vizsgáljuk meg, népgazdasági 
szempontból.

1. A z eljutási sebesség figyelembevétele 
a különböző személyszállítási ágazatok 

összesített fajlagos költségei kiszámításánál
Közismert, hogy a különböző sebességű személy- 

szállító eszközök fajlagos ráfordítása más és más. 
Azonos közlekedési ágazaton belül is a nagyobb 
sebességű járművek fajlagos költségei általában 
nagyobbak. Fajlagos költségeken mind a fajlagos
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beruházási, mind a fajlagos üzemeltetési költséget 
(önköltséget) értjük.

A különböző közlekedési ágazatok hatékonysá­
gának megállapítására szokás az ún. összesített fa j­
lagos ráfordítási mutatót is használni. Ezt a mutatót 
úgy kapjuk meg, hogy a fajlagos önköltség értéké­
hez hozzáadjuk a népgazdaság normatív hatékony- 
sági együtthatójával — ez nálunk 0,2 — megszór - 
zott fajlagos beruházási költséget. Kisebb és na­
gyobb sebességi változat fajlagos költségei ismere­
tében az utóbbiból levonjuk a nagyobb sebességből 
eredő fajlagos megtakarítást, amelyet az alább kö­
zölt módon számíthatunk ki. Mindenekelőtt ki kell 
számítani a tervezett évi utaskm (P ■ l) és az össze­
hasonlítandó közlekedési ágazatok utazási sebes­
ségei (vy és v2=km/ó) alapján az elérhető évi utas­
óra m eg takarítást-------------- , majd ezt megszo-

V V1 V2 )
rozzuk az egy óra alatt előállítható új értékkel 
(k = Ft/ó) és a termelés növelésére fordítható utas­
óra megtakarítás és az összes utas-óra megtakarítás 
arányával (a); az így kapott összeget elosztjuk az 
évi utaskm ezredrészével, az alábbiak szerint:

( P - l  P \  1е /=х-к  I -------------- [Ft/1000 utaskm]( »j v2 ) 1000 '
A fenti képlet alapján az ezer utaskmre vetített 

időmegtakarítás pénzben kifejezett érétkét {ej) 
kapjuk és ezt levonjuk a fajlagos költségből.

Az így kiszámított összesített fajlagos ráfordí­
tási mutató alkalmas lehet a különböző személyszál­
lítási ágazatok gazdaságos alkalmazási területének 
kijelölésére és arra, hogy a gazdaságosság szem­
pontjából mikor melyik közlekedési ágazat fej­
lesztése célszerű.

A Szovjetunióban M. N. Belenykij 1965-ben pub­
likált, „A vasúti személyszállítás gazdaságtana” 
c. könyvében mutat be ilyen számításokat9 (lásd az
1. táblázatot).

1. táblázat
Különböző közlekedési ágazatok összesített fajlagos ráfor­
d ítási mutatói (rubel/1000 u taskm ) 0,2-es normativ 

hatékonysági együttható esetén:
F o rg a lo m ­

sű rű ség V asú ti
G yors­
já r a tú R en d es

T ax i L égi
106 u ta s k m / 

k m
közi. a u tó ­

busz b u sz közi.

a) a környéki forgalomban , 600 km-es jármőforduló  
mellett

0,03 17 8 6 12
0,10 15 7 5 10
0,25 13 7 5 —

0,50 6 7 5 —

1,00 5 6 4 —
b) a távolsági forgalomban, 600 km  feletti járm űforduló  

mellett

Vill.- D iesel­
v o n t. v o n t.

1,50 9,1 8,5 — — ---  1
2,00 7,6 7,7 — *--- —
3,00 6,6 6,7 — — —  ]

9 M . N . B elen yk ij: E k o n o m ik a  zse leznodorozsn ih  
p asszazsirszk ih  perevozok  (A v a s ú t i  szem ély szá llítá s  
g azd a sá g ta n a ) , M oszkva, 1965. Iz d á ty e ls z tv o  T ra n sz ­
p o r t .  236— 238. old.

A táblázat adataival kapcsolatban meg kell je­
gyeznünk, hogy a számításokat 100%-os férőhely- 
kihasználás mellett végezték el. Ha azonban csak 
40%-os férőhelykihasználással számolunk, akkor 
a vasúti személyszállítás összesített fajlagos ráfor­
dításai a légi közlekedéséhez viszonyítva javulni 
fognak. A konkrét számítások szerint ugyanis a 
vasúti összesített fajlagos ráfordítások az említett 
férőhelykihasználás mellett 17%-kai, a légi köz­
lekedéséi pedig 24%-kal nőnek. Ennek az az oka, 
hogy a forgalom nagyságától függő, azaz a viszony­
lag változó fajlagos üzemeltetési költségek rész­
aránya a légi közlekedésnél nagyobb. Már egymagá­
ban ez a jelenség is arra enged következtetni, hogy 
a légi közlekedés csak akkor bizonyulna az össze­
sített fajlagos ráfordítási mutató alapján hatéko­
nyabbnak, ha lényegesen kisebb volna e mutatója, 
mint pl. a vasúti személyszállításé, minthogy nem 
teljes férőhelykihasználás esetén —- amivel sajnos 
számolnunk kell — a vasúti személyszállítás előnye 
nő.

Meg kell említenünk továbbá azt is, hogy a köz­
úti járművekre (autóbusz, taxi) vonatkozó adatok 
a Szovjetunióban meglevő átlagos útviszonyok, ú t­
burkolatok figyelembevételével készültek. Ha a 
számításokat elsőosztályú autópályákra, vagy rossz 
minőségű harmadosztályú makadám útburkolatra 
készítették volna, akkor a táblázatban feltüntetett 
értékek 15—20%-kai csökkentek, illetve 40—50%- 
kai növekedtek volna.

A különböző közlekedési ágazatok összesített 
fajlagos ráfordítási mutatója szerint, a fennálló 
műszaki felszereltségük mellett, adott forgalom- 
sűrűségnél az autóbuszközlekedés látszik a legha­
tékonyabbnak. Ha azonban az összesített margi­
nális ráfordítási mutatót is megvizsgáljuk, egészen 
más a helyzet. Az összesített marginális mutatón 
jelen esetben azt értjük, hogy mennyi az a fajlagos 
költségnövekmény (változó önköltség + 0,2 Xfaji. 
beruházási költség — az időelőnyből számított faji. 
költség) a helyhezkötött közlekedési állóeszközök 
kapacitástartalékainak teljesebb kihasználásával 
(ezekbe való beruházás nélkül), ha csak a jármű- 
állomány növelésével bővítjük a személyszállító 
kapacitást, vagyis ha csak a jármüvekbe és azok 
javító bázisaiba fektetett beruházással számolunk. 
Ez az érték a vasúti személyszállításnál a legkisebb 
és a légiközlekedésnél a legnagyobb. Az autóköz­
lekedésé több mint kétszerese, a légiközlekedésé 
pedig 8-szorosa a vasúti személyszállítás marginá­
lis költségének. A marginális költségekben mutat­
kozó különbségek legfőbb oka a légi és autóbusz­
közlekedés viszonylag magas fajlagos önköltségé­
vel magyarázható. Ugyanakkor a járműárak is 
— éppen bonyolultságuknál fogva — a légi és az 
autóbuszközlekedésben nagyobbak, mint a vas­
úti közlekedésnél, különösképpen az egy ülőhelyre 
vetített fajlagos beruházási költség tekintetében.

Sajnos, a fenti táblázat értékei nem tartalmazzák 
a különböző közlekedési ágazatoknál az új közle­
kedési kapcsolat létesítésekor (a beruházás elkez­
désétől a közlekedési állóeszköz üzembehelyezéséig 
eltelt idő alatt) elmaradó nemzeti jövedelmet, mint 
veszteséget. A különböző közlekedési ágazatoknál 
ez ugyanis a beruházási eszközigényességük és a
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beruházási időtartamuk különbözősége miatt igen 
eltérő. Ez a hatás mint költség fogható fel, ezért az 
állóeszköz élettartama alatt, a reáhsan várható ki­
használási együtthatójával korrigált an előállítható 
utaskm-ekre vetített fajlagos értékeket célszerű 
a táblázatban szereplő értékekhez hozzáadni. Ezek 
a hozzáadandó értékek lényegesen nem változtat­
ják meg a már kialakított mutatószámokat, mégis 
a közúti és légi közlekedés mutatóit viszonylag 
csökkentik.

Természetesen nem szabad a különböző személy- 
szállítási ágazatok fejlesztését pusztán egyetlen 
mutató, az összesített fajlagos ráfordítási mutató 
alapján eldönteni. Figyelembe kell venni az utazó- 
közönség igényeit is és nem utolsó sorban a külön­
böző szállítási ágazatok üzemi-technikai sajátossá­
gait. Az utóbbi években hazánkban is számos ta­
nulmány foglalkozott az egyes személyközlekedési 
ágazatok eddigi részarányának elemzésével és gaz­
daságos fejlesztési irányaival. Legnagyobb jelen­
tőségű ezek közül az 1963—64-ben készült ,,A bel­
földi távolsági személyszállítási feladatok lebonyolítá­
sának leghatékonyabb lehetőségei” c. OMFB tanul­
mány és az 1967-ben lefolytatott ,,K ié EB-vizsgá­
lat a közforgalmú személyközkeledés helyzetéről”, 
amelyet dr. Turányi István a Közlekedési Közlöny 
1968. ápr. 28-i számában ismertetett. A fenti ta ­
nulmányokban kifejtett álláspontok szerint is az 
elővárosi és környéki forgalomban a nagy befoga­
dóképességű ingavonatok forgalmának további nö­
velése, a még mindig nagyarányú (30%) favázas 
kocsik kicserélése látszik indokoltnak.

A távolsági vasúti személyszállítás fejlesztését 
több gyorsvonat beállításával és a sebesség fokozá­
sával kell elérni, mert az életszínvonal növekedésé­
vel ebben növekszik az igény.

Az autóbuszközlekedés gyorsütemű fejlődése10 to­
vábbra is várható. A munkába (iskolába) járók 
forgalmában is már 1965-ben meghaladta a vasúti 
közlekedés hasonló forgalmát és ez az arány fel­
tehetően még fokozódni fog. Úgyszintén egyre je­
lentősebb a belföldi és a nemzetközi távolsági for­
galom is. A vasúttal párhuzamos vonalakon azon­
ban csak ott célszerű az autóbuszközlekedést fej­
leszteni, a vasúti személyforgalmat pedig egyidejű­
leg beszüntetni, ahol viszonylag csekély az utas­
szám, mert a vasúti szállítás ebben az esetben nem 
enne gazdaságos.

A légi közlekedés terén a nagytávolságú személy- 
szállítás látszik a legésszerűbbnek. Hazánk fő­

városa már jelenleg is össze van kötve a világ szá­
mos távoleső pontjával, de légi közlekedésünk fej­
lődése még fokozódik, mert a nagy távolságokon 
időmegtakarítása és kényelme révén egyre von­
zóbb lesz.

A folyami személyszállítás a II. ötéves tervben 
erősen visszafejlődött. Az utazóközönség a gyor­

10 Dr. H alász T ibor: A  táv o lság i szem ély szá llítá s  f e j ­
lődése  a  I I .  ö tév es  te rv id ő sz a k b a n . K özlekedési K ö z ­
lö n y , 1966. jú n . 26.

Hegedűs Ágoston: A  szem ély szá llítá s i szü k ség le tek  
a la k u lá s a  és az  au tó b u szk ö z lek ed és  fe jlő d ésén ek  n é h á n y  
kérdése . K ö z le k e d é s tu d o m á n y i S zem le, 1967. év i 8. sz.

M edveczky László: T o v áb b fe jlő d ik  a  k ö zú ti szem ély  - 
sz á llítá s , N ép g azd aság , 1968. jan . 19.

sabb autóbusz- és vasúti közlekedés felé orientá­
lódott. A MAHART 1966-ban és 1967-ben beszer­
zett ugyan egy-egy „Sirály” nevű hordszárnyas 
hajót, de a viszonylag nagy sebességük (60 km/ó) 
ellenére sem sikerült az utazóközönséget visszasze­
rezni. A folyami személyszállításnak a későbbiek 
során főképpen a balatoni és a kiránduló forgalmat 
(hajóbérlés) és a Dunakanyar üdülőforgalmát11 
célszerű fokozni.

2. A z eljutási sebesség növekedésének értékelése az 
utazóközönség és a forgalommegoszlás szempontjából

Az, eljutási sebesség fokozásának a népgazdasági 
előnyökön túlmenően a lakosság szempontjából is 
nagy a jelentősége. A dolgozók szabadideje ugyanis 
korlátozott, ezért nem közömbös számukra, hogy 
úticéljukat hosszabb vagy rövidebb idő alatt érik 
el. Az alábbiakban részletesen bemutatjuk a Ku- 
porov-féle utas-óra érték meghatározási módját és 
felhasználási lehetőségét. Noha ez az utas-óra érték 
csak mennyiségi mérlegelés alapján orientál a gyor­
sabb személyszállítási eszköz igénybevételének 
célszerűségéről, mégis annak eldöntésére nagyon 
alkalmas. Természetesen a különböző személyszál­
lítási változatok (gyorsvonat, személyvonat, autó­
busz, személygépkocsi, légi közlekedés stb.) gyor­
saságán kényelmén, pontosságán, gyakoriságán, 
viteldíján és balesetmentességén kívül igen szerte­
ágazó még az a sok szubjektív körülmény is, amely 
olykor-olykor döntő befolyással lehet annak eldön­
tésére, hogy az utas végülis melyik közlekedési esz­
közt veszi igénybe.

A nagyobb sebességű személyszállító járművek az 
adott utazási távolságot rövidebb idő alatt teszik 
meg, mint a kisebb sebességűek. Az az időkülönb­
ség, amely azonos távolság megtételénél a nagyobb 
és kisebb sebességű járművek között adódik, két­
ségtelenül kedvező hatás. Ezzel szemben jelent­
kezik egy kedvezőtlen hatás, már ti. az, hogy a na­
gyobb sebességű járművek igénybevételéért általá­
ban nagyobb összegű viteldíjat kell fizetni. Ez a 
viteldíj különbség forintban, amely a drágább 
(nagyobb sebességű) és olcsóbb (kisebb sebességű) 
jármű viteldíja között mutatkozik (EAP), áll szem­
ben az időelőnnyel (EAt). Ha csak egyszerűen a vi­
teldíj különbségek összegét (ugyanis az összehason­
lítandó személyszállítási változatok esetén több­
féle személyszállítási változat egymás utáni igény- 
bevétele is lehetséges) hasonlítjuk összes a kétféle 
változat eljutási időkülönbségével, máris eldönt­
hetjük — mindenki a saját anyagi helyzetének 
megfelelően — hogy a gyorsabb közlekedés révén 
elérhető időelőnyért érdemes-e a mutatkozó vitel­
díj különbségét vállalni. Ha a viteldíj különbségek 
forint összegét elosztjuk az órában kifejezett idő­
előnnyel, akkor egy olyan utas-óra értéket kapunk, 
amely megmutatja számunkra, hogy egy óra uta­
zási időnyereségért milyen többletáldozatot kell 
hoznunk. Ezt a fajlagos értékeket (utas-óra értéket) 
mutatta ki Kuporov az idézett cikkében a vasúti 
és légi személyforgalom összehasonlítása kapcsán.

11 Jávor Á rpád:  A d u n a i szem élyha józás fe jlesz tési 
lehe tő sége i és a  tu r iz m u s . K özlekedési K özlöny , 1968. 
jan . 21. 1



488 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I SZ E M L E

Ez a mutató valóban alkalmas lehet arra, hogy a sok 
egyéb szubjektív szemponton kívül az utas mérle­
gelhesse a gyorsabb és drágább közlekedési válto­
zat igénybevételének célszerűségét. Azaz e mutató 
nagyságának a különböző személyközlekedési ága­
zatok forgalommegoszlásában meghatározott sze­
repe lehet. Mint már említettük, e mutató értékének 
változása (növekedése vagy csökkenése) egyaránt 
függhet tarifapolitikai és szervezési-műszaki intéz­
kedésektől. A mutató értékének csökkenése a gyor­
sabb és drágább, növekedése pedig a lassúbb és 
olcsóbb közlekedési eszközök igénybevételére ösz­
tönzi az utasokat. Vagyis e mutató értékének sza­
bályozásával (vagy tarifapolitikai, vagy szervezési- 
műszaki, esetleg mindkettővel egyidejűleg) a for­
galommegoszlás alakulását kedvezően befolyásol­
hatjuk.

3. A  késési idő népgazdasági értékelése 
a naponta munkába járó dolgozóknál

A vasúti, de az autóbuszközlekedésnél is téli 
időszakban, nagy havazások idején a munkába já­
ró dolgozók jelentős késéssel érnek be munkahe­
lyükre. Ezekből a késésekből egyrészt a termelő 
üzemekben számszerűen is értékelhető termelés- 
kiesések adódhatnak. Másrészt a késések felmérhe­
tetlen kapcsolódó káros hatásokat okozhatnak a 
népgazdaság valamennyi területén.

Az előbbi hatások pénzbeli értékelése egyszerűen 
a tágan értelmezett termelő dolgozók késési óra­
számának az egy óra alatt átlagosan előállítható új 
értékkel való szorzatával történhet.

Az így kiszámított közvetlen veszteségek már 
bizonyos tájékoztatást nyújthatnak ahhoz, hogy

érdemes-e, és ha igen, milyen mérvű anyagi áldo­
zatot hozni a személyszállító járművek késéseinek 
mérsékelésére, illetve megakadályozására.

Ö S S Z E F O G L A L Á S
Tanulmányunk ismertette az adott témával kap­

csolatos hazai és szovjet álláspontokat. Megkísé­
relte az igen szerteágazó vélemények rendszerezé­
sét, meglevő hiányosságaik és érdemeik feltárását.

Miközben rámutattunk az egyes vitatható állás­
pontok hiányosságaira, utaltunk arra, hogy ez idő 
szerint a személyszállítás gyorsulásából eredő ösz- 
szes kedvező hatásból csak a nemzeti jövedelem nö­
velésére irányuló időmegtakarítást tudjuk egzaktul 
pénzben kifejezni, ezért csak az effajta utas-óra ér­
téket célszerű a különböző beruházás gazdaságos- 
sági és más műszaki-gazdasági számításoknál fel­
használni.

Ügy véljük továbbá, hogy a különböző sebes­
ségű közlekedési változatok népgazdasági haté­
konysági elbírálására az 1. pontban tárgyalt össze­
sített fajlagos ráfordítási mutató a legalkalmasabb. 
E mutató ugyanis mind az üzemi szintű, mind a 
népgazdasági szintű kedvező és kedvezőtlen ha­
tásokat tükrözi.

Nyomatékosan hangsúlyozzuk azonban, hogy 
nem szabad a közlekedésfejlesztési döntéseket 
csupán ezen egyetlen mutató alapján meghozni, 
mert a személyszállítás terén sok szubjektív té­
nyezővel motivált, önálló akarattal rendelkező em­
berekkel — utasokkal — van dolgunk, és a sze­
mélyszállítás minőségi mutatói (olcsóság, gyorsaság, 
gyakoriság, rendszeresség, pontosság, kényelem, 
biztonság stb.) gyakran nagyobb súllyal eshetnek 
latba, mint a népgazdasági hatékonyság.
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V asúti k ö zp o n ti forgalom irányító  b eren d ezések  kezelőkészüléke 
és v isszajelentő vágánytáblája k ia lak ításának  néhány k érdése
T Á R N Á I  G É Z A

A központi forgalomirányítás (KÖFI), mint em­
ber-gép rendszer hatásfoka nagy mértékben függ 
az őt alkotó részrendszerek egymásnak való meg­
felelésétől, vagyis attól, hogy mennyire sikerül az 
ember-rendszer (menetirányító) működési képes­
ségeit a gépi elemekkel funkcionális egésszé rendezi.

Mivel ez a kapcsolat parancsirányban a kezelő- 
(rendelkező-) készülék, visszajelentés irányban a 
vágánytábla közvetítésével jön létre, úgy gondol­
juk helyes, ha e készülékek kialakítási módjának 
jelentőséget tulajdonítunk.

Az előbbiek alapján a kezelőkészüléktől megkí­
vánjuk, hogy az információ, illetve az üzemi prog­
ramban szereplő parancsok kiadására adjon lehe­
tőséget. Hasonlóképpen szükséges, hogy a vissza­
jelentő vágánytáblán valamennyi, az üzemi prog­
ramban szereplő visszajelentés-információ szimbo­
likus megfelelője megjelenhessen.

Természetesen a vasúti biztosítóberendezéseknél 
szokásos megoldás alkalmazható itt is: normális 
üzemi állapotban viszonylag kevés a kivilágított 
visszajelentések száma (jelzők állása, vágányok 
foglaltsága, lezárt vágányutak). Ez elősegíti a me­
netirányító tájékozódását azáltal, hogy felvevő- 
képességét nem terheh túl olyan visszajelentések­
kel, amelyek számára nem lényeges információkat 
nyújtanak.

Alapvető szempont, hogy a rendelkezőkészülék 
különböző típusú biztosítóberendezések távvezér­
lése esetén is egységes legyen, ugyanazt a paran­
csot egyértelműen lehessen valamennyi állomás 
biztosítóberendezése számára kiadni. Értelem­
szerűen vonatkozik ez a visszajelentő vágánytáb- 
lára is.

Ez a követelmény bizonyos kompromisszumot 
igényel. Célszerű a korszerűbb berendezés-típusnak 
megfelelő megoldást kialakítani, és a többi beren­
dezést ehhez szükség szerint illeszteni. Az illesztő 
áramkörök decentralizált elhelyezése az egész táv­
vezérlő berendezés egységes kivitelét elősegíti.

A kezelőkészülékkel és visszajelentő vágánytáb­
lával kapcsolatos főkérdés, hogy a két készülék 
egyesített vagy szétválasztott kivitelben készüljön-e. 
Ezen belül igen lényeges a parancsok kiadásának 
módja.

Az első központi forgalomirányító berendezést 
1927-ben, az USA-ban helyezték üzembe. A kezelő- 
készülék és a visszajelentő vágány tábla egyesített

kivitelben készült, és a külsőtéri objektumok egyedi 
vezérlését tette csak lehetővé. A távvezérelt vo­
nalszakasz nem volt hosszú (kb. 60 km, 32 váltó, 
102 jelző), így ez a megoldás teljes mértékben ki­
elégítette az igényeket.

Ezt követően közel 30 éven át a KÖFI kezelő- 
készülékek konstrukciója alig változott.

A nagyobb készülékeket az 1. ábrán látható 
módon U alakúra képezték ki, és a kezelő székét 
görgőkkel látták el.

Ez a megoldás több szempontból nem tekinthető 
megfelelőnek, hiszen a menetirányító soha nem 
látja maga előtt az egész vágánytáblát. Ahhoz, 
hogy a berendezést kezelni tudja, helyét állandóan 
változtatnia kell. így inkább szolgája, mint irá­
nyítója lesz a berendezésnek.

Az előbbiekből adódik, hogy hosszabb vonal- 
szakasz távvezérlése esetén csak a szétválasztott 
rendelkezőkészülék és visszajelentő vágánytábla 
nyújt elfogadható megoldást. Ez lehetővé teszi, 
hogy a menetirányító a rendelkező készülék mellett 
ülve az egész visszajelentő vágánytáblát állandóan 
áttekinthesse és rendelkezéseit helyének megvál­
toztatása nélkül adhassa ki.

Elképzelhető olyan kombinált megoldás is, amely­
nél a gyakori kezelések (vonatvágányutak beállí­
tása) különálló, kisméretű kezelőkészülék segít­
ségével végezhetők, a többi kezelési lehetőség a vá­
gánytáblára van beépítve. így a kezelőkészülék 
kialakítása és kezelése egyszerűbb, mint a teljesen 
szétválasztott rendszernél, és a menetirányítónak 
csak egészen ritkán, többnyire zavar esetén kell 
a vágánytáblához mennie kezeléseket elvégezni.

1. A kezelőkészülékek kialakítása
A különálló kezelőkészülékek felépítésük alapján 

két csoportba sorolhatók:
a) vágányutas,
b) számjegyes rendszer.
A vágányutas rendszeren belül is több változat 

képzelhető el. A 2. ábrán látható megoldásnál a



490 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I SZ EM LE

vágánykiválasztó és a vonali nyomógombok mind­
két menetirány számára szolgálnak. Ezek közül a 
megfelelőek egyidejű lenyomása (kezelése) után a 
tábla alján levő — valamennyi állomásra közös — 
iránymeghatározó nyomógombok valamelyikét is 
kezelni kell.

Ismeretes olyan megoldás is, amelynél a menet­
irányt a vágánykiválasztó és a vonali nyomógomb 
kezelésének sorrendje határozza meg. Ennél a meg­

oldásnál nem szükséges külön közös iránymeghatá­
rozó gomb, a kezelés is egyszerűbb és gyorsabb.

A 3. ábrán olyan megoldás látható, amelynél a  
vonali gombok egyben iránymeghatározók is. így 
a menetbeállítás együtemű kétnyomógombos keze­
léssel végezhető el.

Az előbbiektől meglehetősen eltérő megoldás lát­
ható a 4. ábrán. I tt  a kezelőkészüléken levő egy 
állomási vágányábra tartalmazza a KÖEI által 
irányított vonalszakasz valamennyi állomásának 
vágányábráját. A menetirányító először egy állo­
másválasztó nyomógombot kezel, aminek hatására 
a kívánt állomás vágányábrája a kezelőkészüléken 
ki világi tódik, a többi rész sötéten marad. Ezzel 
egyidejűleg az érintett vágány és irány ki választó 
nyomógombok hatásossá válnak, megtörténhet a 
menetkijelölés (vonatvágányútkijelölés), együtemű 
kétnyomógombos kezeléssel.

Az 5. ábrán a számjegyrendszer egyik változata 
látható, A parancsadás itt is két részből áll. Elő­
ször a jobb oldali gombok közül a megfelelőnek 
megnyomásával kiválasztjuk a kívánt állomást. 
Ennek megtörténtét az állomás neve feletti kis 
lámpa kigyulladása jelzi. Ez után következhet a 
bal oldalon levő számbillyentyűk segítségével a 
tulajdonképpeni parancs lebillentyűzése.

A lebillentyűzött számok megjelennek a billen­
tyűk fölötti ellenőrző mezőben, amelyről a menet­
irányító ellenőrizheti, hogy nem tévedett-e a bil­
lentyűzésnél. Tévedés esetén a parancsot törli, el­
lenkező esetben a másik nyomógomb kezelésével 
megindítja az átvitelt.

Hatékonyabb az ellenőrzés, ha nem a kezelő- 
készüléken, hanem a visszajelentő vágánytáblán 
van minden állomás vágányábrája fölött vagy alatt 
egy ellenőrző mező. Ennél még jobb, ha az ellenőr­
zés a beállított menetnek megfelelő villogó vágány - 
út-visszajelentéssel történhet. Ilyen megoldás több 
biztosítóberendezés-típusnál is ismeretes.

A számjegyes parancsadásnál valamilyen jól 
megjegyezhető rendszer szerint kell az egyes paran-
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csókát azonosítani. Ilyen rendszer sok konstruál­
ható, most példaként kettőt mutatunk be.

а )  К г  állomáshoz csatlakozó vonalak közül a 
kezdőpont oldali jelölésre a ,,8” , a végpont oldali 
jelölésre a „9” számot használjuk. Valamely me­
netbeállítási parancs kétjegyű számmal jellemez­
hető. Az első számjegy a kezdőpontra utal, a má­
sodik számjegy pedig a célpontot jelöli meg.

így pl. „82” jelentése: bejárat a kezdőpont felől 
а  II. vágányra. „19” jelentése: kijárat az I. vá­
gányról a végpont felé ( 6 . á b r a ) .

€. ábra

Ez a rendszer a „8” és „9” számok lefoglalása 
miatt csak akkor megfelelő, ha a vonalon nincs 
olyan távvezérelt állomás, amelynek 7-nél több fő­
vágánya van. Ez a feltétel a gyakorlatban teljesül, 
hiszen a nagyobb állomások általában parancsfüg- 
gőek.

b )  A másik rendszernél a parancs szintén két­
jegyű számmal jellemezhető. Az első számjegy a 
menet irányát és jellegét, a második a vágányszá­
mot adja meg.

A 7. á b r a  jelöléseivel „62” jelentése: bejárat a 
kezdőpont felől а II. vágányra. „81” jelentése: ki­
járat a végpont felé az I. vágányról.

*. ábra

A számjegyes rendszerű kezelőkészülék kiala­
kítható úgy is, hogy csak a tízes billentyűzetet tar­
talmazza. Ekkor az állomásválasztás is kétjegyű 
számmal történik. A 7. á b r a  jelöléseivel „1172” 
jelentése: a l l .  számú állomás második vágányára 
bejárat a végpont felől.

A vágány ábrás és a számjegyes rendszer össze­
hasonlításakor úgy tűnik, hogy a v á g á n y á b r á s  r e n d ­
s z e r  célszerűbb. Egyrészt az ilyen rendelkezőkészü­
lékek kezelése jobban hasonlít a biztosítóberende­
zéseknél szokásosra, másrészt a menetirányító 
közvetlenebbül érzékeli a kiadott rendelkezés és 
hatása kapcsolatát, amit a rendelkezés és az általa 
kiváltott visszajelentés térbeli egyezése nyújt. Az 
előbbieken kívül a vágányábrás rendszer kapcsolás- 
technikai szempontból is egyszerűbb a számjegyes 
nél. Hosszú, sok állomást tartalmazó vonalszakasz 
forgalmának központi irányítása esetén azonban 
más szempontokat is figyelembe kell vennünk. A 
sok állomás miatt a 2 .  és 3 . á b r á n  ismertetett megol­
dásnak megfelelő vágányábrás kezelőkészülék mére­
tei már olyan nagyok, hogy nem lehet őket egyhely­
ben ülve kezelni. így csak a 4 .  á b r á n  ismertetett meg­
oldás jöhetne szóba. Ennek kezelési módja és kap­
csolástechnikája viszont már majdnem a számje­
gyes rendszerével azonos bonyolultságú. Tapasz­
talat szerint megfelelő, könnyen memorizálható

számrendszer esetén a s z á m je g y b i l l e n ty ű s  k é s z ü lé k  
kezelése sem okoz problémát.

Még egy fontos szempontot kell megemlítenünk. 
A számbillyentyűs rendelkezőkészülék felhasznál­
ható egyúttal v o n a ts z á m a d ó k é n t  is, míg a vágány - 
ábrás rendszernél ehhez külön készülék szükséges. 
(A vonatszám beválasztása pl. a következő módon 
történhet: a 0145402 számsorból az első helyen álló 
„0” azt jelzi, hogy most nem rendelkezéskiadás, 
hanem vonatszámbeválasztás történik. „14” je­
lenti az állomás számát, „5” a vágányt, ahol a meg­
jelölt vonat tartózkodik, „402” a vonat száma.)

Az utolsóként említett indokot figyelembe véve 
megállapíthatjuk, hogy (vonatszámjelentéssel is 
felszerelt KÖEI berendezésnél) már néhányszor 
10 km feletti vonalhossz esetén is érdemesebb a 
számjegyes rendszer alkalmazása.

A továbbiakban a k e z e lő k é s z ü lé k  e lh e ly e z é s é v e l  
kapcsolatban teszünk néhány megjegyzést.

A menetirányító munkahelyének megfelelő el­
rendezésével biztosítani kell a legjobb munkazónát. 
A szükséges méretek statikus és dinamikus antro- 
pometriai elemzések eredményeként nyerhetők. A 
szék ülősíkjának optimális magassága 45 cm körüli,

9. ábra
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a munkasíké 70—75 cm között van, a munkazóna 
minimális mérete 30 cm, a maximális 60 cm.

A 8 . ábra az elmondottak figyelembevételével 
mutatja a kezelőszervek (nyomógombok) optimá­
lis elhelyezésére szolgáló mezőt.

A tengelyeken az ülés vonatkoztatási pontjától 
mért vízszintes, illetve függőleges távolság szerepel, 
a paraméter pedig az ülés háttámlájának a függő­
legeshez való hajlásszöge.

A 9. ábra a kezelés viszonylagos mozgásidejét 
mutatja, a horizontális mozgásszög függvényében.

Az ábra alapján a kezelőkészüléknek az 55° kör­
nyezetében való elhelyezése látszik célszerűnek. A 
gyakorlat azonban azzal ellentétes: majdnem a leg­
nagyobb viszonylagos mozgásidejű helyen vannak 
a nyomógombok a bal oldalon (1. a 12. ábrát). En­
nek oka az, hogy a kezelési idő kismértékű növelé­
séért bőségesen kárpótol a jobb kéz felszabadulása.

2. A visszajelentő vágánytábla kialakítása
A visszajelentő vágánytáblát célszerű szab­

ványos elemekből, egységekből felépíteni. Problémát 
jelent azonban, hogy a szokásos vágányképkiala­
kítás mellett a vágánytábla méretei túlságosan 
nagyra adódnak. Pl. a nálunk használatos Integra- 
Dominó rendszer 4 X 4  cm-es mezőegységét figye­
lembe véve, egy állomás a hozzátartozó térközökkel 
átlagosan 76—80 cm hosszat igényel.

Ha sok az állomás, de kevés az állomási vágá­
nyok száma, a tábla hosszát 2—3 soros vágánykép- 
elrendezéssel lehet csökkenteni. Ez a megoldás erő­
teljes méretcsökkenést tesz lehetővé, azonban hát­
ránya, hogy a menetirányító az egyes részeket nem 
egyformán figyeli meg. Munkalélektani vizsgálatok 
eredményéből kiderül, hogy legjobban a bal felső 
sarkot figyeli meg, ettől jobbra és főleg lefelé ha­
ladva egyre csökken a visszajelentések megfigye­
lése.

A vágánysáv rövidíthető, ha a szokásosnál né­
mileg zsúfoltabban helyezzük el a visszajelentő 
szimbólumokat. Ennek természetesen határt szab 
a visszajelentések jó megkülönböztethetőségének 
követelménye.

A 10. ábrán látható, hogy a váltóábrák hajlás­
szögének 45°-ról 63,4°-ra (tgoc=2) növelése már kis 
vágányszámnál is állomásfejenként 1, tehát állo­
másonként 2 mezőegységnyi rövidítést tesz lehető­

1---
(

/// __/
/ ,

V _____N jг __J
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vé. Az állomási vágányokat és a térküzszakaszokat 
nem lehet lényegesen rövidíteni, hiszen itt kell el­
helyezni a vonatszámjelentő berendezés optikai 
egységét. Ennek mérete legalább két mezőegységnyi 
kell legyen, ha azt akarjuk, hogy a menetirányító­
nak ne kelljen különösebben megfeszítenie figyel­
mét a vonatszámok leolvasásakor.

Pontosabb értékek munkalélektani vizsgálatok 
eredményeinek felhasználásával nyerhetők.

Fehér alakok (világító számok) esetén a vonal- 
vastagság és a szám-magasság legkedvezőbb aránya 
1:12,5. 40 mm-es élhosszúságú vágánytábla-egység 
esetén 25 mm-es számmagasságot véve, ez 2 mm-es 
vonalvastagságot jelent. A számjegyek magasságá­
nak és szélességének aránya 3 :2 és 1:1 között a leg­
jobb. Ez a mi esetünkben 16 mm széles számokat 
jelent. (Ennél keskenyebb számok esetén romlik az 
olvashatóság.) Az előbbieknek megfelelő vonat­
számjelentő mezőt mutat a 1 1 . ábra.

A számjegy magasság és a hiba nélküli olvasha­
tóság távolságát az

L =  5,9(á — 0,2) 
összefüggés fejezi ki, ahol:

L = a  hiba nélküli olvashatóság távolsága (m), 
h= a  számjegy magassága (cm)
Ez 2,5 cm-es szám-magasság esetén valamivel 

több, mint 13,5 m-es maximális távolságot jelent.
Nemcsak a vonatszámjelentő berendezés optikai 

egységénél, hanem az egész vágánytábla kialakítá­
sánál figyelembe kell venni a menetirányító, mint 
a KOFI-t alkotó ember-gép rendszer tagjának bi­
zonyos működésbeli tulajdonságait.

Az automatizálás kezdeti fokán, amikor a me­
netirányító közvetlen információfelfogó, feldolgozó 
és reakció működése, egyszóval szabályozó tevé­
kenysége a rendszer minden működési ciklusában 
szükséges, az egész rendszer ciklusidejét az ember 
(menetirányító) szabályozási ideje határozza meg. 
Ez természetes következménye annak, hogy az 
információk átadása és feldolgozása közben fellépő 
információ feltartóztatási idő az embernél több 
nagyságrenddel nagyobb, mint az elektronikus 
elemeknél.

Természetesen, ez a feltartóztatási idő nem azo­
nos az egyszerű szenzomotoros reakció-idővel, hi­
szen az ilyen egyszerű válaszokat kívánó folyama­
tok már a KÖFI legegyszerűbb formájánál is auto­
matizáltak. A menetirányító számára olyan tevé­
kenységek maradnak meg, amelyeknél az ingerek 
felfogása után mérlegelnie kell a helyzetet, majd10. áb ra
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döntéseket kell hoznia. Ennek ellenére a munka­
lélektannak a reakcióidő alakulására vonatkozó 
vizsgálati eredményei hasznosak lehetnek az ember 
viszonylagos szabályozási idejének megállapításá­
ban.

Az emberek egyéni típusán és életkorán kívül 
több tényező is befolyásolja a reakcióidőt. Ezek kö­
zül említjük meg a mi szempontunkból fontosab­
bakat.

A reakcióidő az inger intenzitásának (visszajelen­
tések fényerősségének) növekedésével csökken. Ez 
azonban csak bizonyos határig van így, mert a túl 
erős inger esetén fellépő védőgátlás megnöveli a 
reakcióidőt, sőt a reakció teljesen el is maradhat.

Az ingerforrás (visszajelentő fény) és a háttér 
(vágánytábla) kontrasztja is befolyásolja a reak­
cióidőt. A visszajelentő szimbólum fényintenzitása 
minimálisan kétszeres legyen a háttérhez képest.

A visszajelentő fények intenzitásának szabályo­
zása, a háttérhez és a környezet megvilágításához 
való illesztése (kápráztatás elkerülése) már a kor­
szerűjelfogós biztosítóberendezéseknélis megoldott.

Természetszerűleg az inger térbeli kiterjedése is 
befolyásolja a reakcióidőt. A jelfogós (pl. az Integ- 
ra-Dominó típusú) biztosítóberendezések vissza­
jelentőfényei közül a legkisebb kiterjedésűeket 
(jelzőfények) vizsgálva megállapítható, hogy ezek 
nagysága is megfelel a KÖFI visszajelentő vágány­
táblája számára, ugyanis még 20 m távolságban is 
a látószög két nagyságrenddel nagyobb a minimá­
lisan szükséges küszöbértéknél.

A reakcióidő attól is függ, hogy a jelzés az inger 
során megjelenik, megváltozik, vagy eltűnik-e. 
Fény eltűnésekor átlagosan 13%-kal hosszabb a 
reakcióidő, mint megjelenéskor. Ez munkalélek­
tani szempontból is alátámasztja azt a biztonsági 
elvet, amely szerint fontos visszajelentő információ­
kat nem szabad valamely visszajelentő fény kial­
vásával, illetve sötétben maradásával jelezni.

Az ember tulajdonképpen egycsatornás rendszer, 
egyidőben teljes pontossággal csak egy információt 
képes feldolgozni. Ha a normál reakcióidőn belül 
újabb inger éri, erre a második ingerre adott 
reakció ideje a szokásosnál jóval hosszabb lesz.

Az erre vonatkozó vizsgálatok eredményei sze­
rint két, egymást 0,5 sec-nál nagyobb időközben 
követő ingernél már nem észlelhető ez a hatás, 
illetve, minél nagyobb ez az időköz, annál kevésbé. 
Ez a mi számunkra azt jelenti, hogy a már említett 
esetben, amikor még szinte valamennyi ciklusban 
szükséges a menetirányító közreműködése, nem ér­
demes a jelátvitel sebességét 2 információ/sec fölé 
növelni. (Természetesen egy-egy információt több 
vagy több tíz bit formájában továbbítunk az 
átviteli úton.) A jeltovábbítás sebességének növe­
lésével csak az automatizálás fokának emelésével 
egyidejűleg érdemes foglalkozni.

Végül az egész visszajelentő vágánytábla elhelye­
zésével kapcsolatban utalunk néhány szempontra. 
A legjobb látómező szemmagasságban (120 cm) 
60°-os látószögű vízszintes mezőben van. A jelzé-

12. ábra

sek hatékonysága a szög növelésével, illetve a 
szemmagasságtól való eltérés nagyságával arányo­
san csökken.

Nagyobb vágánytábláknál a 60°-os látószög nem 
mindig elég, ha nem akarjuk, hogy a menetirányító 
a táblától nagyon messze üljön. A látószög növelé­
sekor azt kell figyelembe venni, hogy a zöld szín 
maximális vízszintes látószöge 100°. Ennek magya­
rázata, hogy a retina egyes zónái nem egyformán ér­
zékenyek a színekre, és éppen a visszajelentésekben 
is szereplő zöld szín észlelhető a legkisebb szögben, 
100°-ban.

így a vágánytáblák kialakításánál a látószögnek 
semmiképpen sem szabad 100°-nál nagyobbnak 
lennie, ha nem akarjuk, hogy a menetirányítónak 
állandóan forgatnia kelljen a fejét.

A 12. ábrán látható a menetirányító munkahelyé­
nek egy lehetséges elrendezése.

A menetirányító munkaasztalán bal oldalon a 
számbillentyűs rendelkezőkészülék, jobb oldalon a 
diszpécser-telefon helyezkedik el, szemben pedig a 
grafikus menetrendíró készülék van az asztalba 
beépítve.

Ha a menetirányító a visszajelentő vágány táb­
lától 10 méterre ül (itt még mind a visszajelentések, 
mind a vonatszámok jól láthatók; 1. előbb), 100°-os 
szög esetén a vágánytábla hossza közel 17,5 m. 
Ekkora hosszon a már említett rövidítési lehetősé­
gek figyelembevételével a vonal jellemzőitől füg­
gően 25—35 állomás és a köztük levő térközszaka­
szok állapota jelenthető vissza, vonatszámjelentés- 
sel együtt.

ügy gondoljuk, ez feltétlenül elegendő ahhoz, 
hogy ne legyen szükség a vágánysávok több sorban 
való elhelyezésére.
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Á ruszállító  já rm ű v e k  és ta r tá ly o k  
op tim ális ra k té rfo g a t-  és raksúlykihasználása
H i n  К 6 BÁL I NT

A közhasználatú közlekedésben az 1968-as évben 
az egyik legszembetűnőbb változást az önköltség­
alakulást az eddiginél jobban követő, egységes áru­
osztályozási rendszeren alapuló új díjszabások meg­
jelenése jelenti. E díjszabások egész koncepciója 
— az általános gazdaságpolitikai irányelveknek 
megfelelően — önköltségcsökkentő korszerű fuvar­
szervezési intézkedések megtételére, a jelenleginél 
körültekintőbb és fokozottabb kapacitáskihaszná­
lásra, a közlekedésben rejlő tartalékok tökéletesebb 
kiaknázására ösztönzi mind a fuvarozó, mind a fu­
varoztató vállalatokat. Ilyen intézkedés pl. az 
áruknak négy áruosztályba sorolása, aszerint, hogy 
a vasúti kocsi vagy a tehergépjármű raksúlyának 
hány százalékáig terhelhető ki az adott árufélé­
vel. Ez az áruosztályozás a fuvarozót és a fuva- 
roztatót a teherbíróképesség és a raktérfogatkapaci­
tás optimális kihasználására ösztönzi.

Az optimális járműkapacitás eléréséhez jelentős 
segítséget nyújthat a megfelelő matematikai meg­
oldás keresése.

Bármely árutovábbításra alkalmas eszköz áru­
felvevő képességét két adat jellemzi: a raksúlya és 
a raktérfogata-, a rajta, vagy benne elhelyezhető áru- 
mennyiséget pedig súlya és térfogata. A gyakorlati 
életben többször előfordul, hogy egyes árukból a 
szállító eszköznek vagy a raksúlya, vagy a raktér­
fogata -—- az áruk fizikai tulajdonságai miatt — 
nem használható ki.

A különböző fajsúlyú áruk megfelelő keverésével 
az elhelyezésükhöz szükséges térfogat bizonyos ha­
tárok között változtatható. Az áruk egymással ál­
talában nem keverhetők össze. Megfelelő válaszfa­
lakkal egymástól elhatárolva, vagy szabadon egy­
más mellé és fölé rakva azonban sok esetben elér­
hető, hogy a jármű raksúlya és raktérfogata egy­
aránt jól igénybe legyen véve.

A raksúly és raktérfogat optimális kihasználásának 
matematikai megoldása érdekében a továbbiakban 
a következő egyszerűsítéseket vezetjük be :

Jelöljük egy jármű raksúlyát G-nek, térfogatát 
F-nek, akkor a kettő hányadosa

Q
Yopi = -y  [q/m3]

az egységnyi járműtérfogatba behelyezhető áru sú­
lyát jelenti. Nyilvánvaló, hogy az olyan áru, amely­
nek fajsúlya (y) kisebb, mint annak a járműnek 
egységnyi térfogatára eső súly, amelybe elhelyezni 
kívánják (y <C yopt), nem használja ki a járművet 
raksúlyig. Ha viszont olyan árut kell a járművel 
továbbítani, amelyre vonatkozóan у >  yopt, akkor 
felesleges, kihasználatlan jármütérfogat-kapacitás 
marad parlagon.

Természetesen a y=  ynpt optimáhs eset az áru­
félék fajsúlyainak sokrétűsége, tág határok közötti 
szóródása következtében ritkán valósul meg. El­
érése megközelíthető megfelelően differenciált jár­
műparkkal.

Általában az optimális kiterhelhetőség egyfajta 
áruval nem érhető el. Ezért kézenfekvőnek látszik 
az a gondolat, hogy egymással összerakható két 
vagy többféle áruféleségből közös rakományegységet 
képezzünk, amelynek átlagos fajsúlya megegyezik a 
felhasználandó jármű képzett fajsúlyával. Ennek a 
rakományegységnek létrehozására a körülmények­
től függően több lehetőség van.

1. Tegyük fel, hogy két árufélét kell szállítanunk. 
Jelöljük az egyik áru fajsúlyát y1-el, a másikét 
Уа-vel.

Ismeretes továbbá a jármű raktérfogata és rak­
súlya, amelyekből megkapjuk yopt-ot, a járműre 
jellemző optimális fajsúlyt.

Tételezzük fel továbbá, hogy az áruk korlátlan 
mennyiségben állnak rendelkezésünkre. Ebben az 
esetben a megoldást az alábbi kétismeretlenes 
egyenletrendszer gyökei adják:

,G=G1 + G2

y - J t l +  ̂ 2
Y i  Y 2

1. Járműnek, illetve szállítóeszköznek tekintünk 
minden meghatározott méretű alaplappal és oldal­
falakkal, esetleg fedéllel ellátott, áruelhelyezésre 
alkalmas ládát, rekeszt, valamint közlekedési esz­
közt, amely a fenti kritériumoknak megfelelő rak­
felülettel rendelkezik.

ahol G és F a jármű jellemzői, adottak, Gx és 0 ., 
pedig a járműben elhelyezendő áruk súlyai.
Innen:

0 г = Yi(v -Y2 ~G)
Y 2 - Y 1

G2 = G -G X
2. Feltételezzük, hogy a járművek csak a fedél­

szintig, azaz az oldalfalak szintjéig rakhatók meg 
áruval, a „púpozott” megrakástól tehát eltekin­
tünk.

Például:
yx= 12 q/m3 A jármű adatai: G=50 q
y2=  6 q/m3 V — 5 m3

3. Csak olyan járművekkel, illetve szállítóesz­
közökkel foglalkozunk, amelyekbe nem csupán egy­
féle áru helyezhető el továbbítás céljából, hanem 
amelyekbe az áruk egy csoportja tetszés szerinti 
összetételben berakható.

Az optimális járműkihasználás az árunemek dif­
ferenciált fajsúlyai m iatt nem mindig lehetséges.

yopt—Gl V= 10  q/m3 
A fenti képletekbe az adott értékeket behelyet­

tesítve kapjuk:
n  12(5-6-50)
G > = --------- 6 -  I 2 ~  ~  =  4 °  4

0 , —50 -  40=10 q
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Ha adott esetben az áruk térfogat szerinti meg­
oszlását akarjuk közvetlenül megkapni, akkor a 
következő egyenletrendszerből indulunk k i:

V = v 1 + v 2
G =V 1 y 1 + V 2 y2, innen

Y = G — V -y 2

, 1 У1 - У 2es
V2= v - r 1

2. Ha az előbbi esetben nem érvényesül az a ki­
kötésünk, hogy tetszőleges árumennyiség között 
választhatunk, hanem ennek ellenkezője áll fenn, 
vagyis adott Gv G2 súlyú árufélét kell továbbítani, 
akkor a feladat egy olyan járműtípus kiválasztása, 
amelynek a már ismertetett módszer szerint meg­
határozható yopt „fajsúlya” megegyezik az adott 
áruk eredő faj súlyával:

yopt=

Például:
Gy= 200 q 
G2=  50 q

G_
V

g ,+ g 2

G, G2— + — 
Ух У2

yopt — -
200 + 50 
200 5Ö

У i= 
У 2 ~  

■■10 q / r

: 12 q/m3 
: 6 q/m3

12

G
Gn+2 Z

1 6

( 1 1 1
l yopt Уп + lJ ly«+i У í

Vagyis akkor érünk el az adott árufélék elhelye­
zésekor optimális járműkapacitás-kihasználást, ha 
olyan járműtípust választunk, amelynek G/V  há­
nyadosa 10 q/m3.

Az 1. és 2. pontokban tárgyalt módszerek csak 
akkor alkalmazhatók, ha y x y„vt y2, ahol y 1 és 
y2  sorrendje természetesen lényegtelen.

Ha nem található olyan jármű, amelyre vonat­
kozóan а у у <f yopt <  у 2  kritérium fennáll, akkor az 
egyik esetben sem kapunk optimális megoldást. 
A második esetben ilyenkor olyan járművet vá­
lasztunk, amelyre nézve yt — у opt a lehető legkisebb 
pozitív értéket adja. (yt jelenti a jármű G/V  há­
nyadosát, у0pt pedig az áruk eredő fajsúlyát.)

3. Ha kettőnél több, n + 2  számú árufélét kell 
járművel továbbítani, a feladat megoldása határo­
zatlanná válik, végtelen sok megoldás található. 
Ha ilyen esetekben az 1,2 ,3  . .  . и árufajtákat adott 
mennyiségűeknek, az n + 1 , n+  2  típusú árukat kor­
látlan mennyiségűeknek tekintjük, akkor az elő- 
zőekhöz hasonlóan egy megoldást kapunk:

G=G1Jr 6r2+ . .. + Gn-\- Gn+i+G n + 2

у  _  I Gn J Gn+i J G,1 + 2

Ух У2  У« Уп + 1  У» +2
Az egyenletrendszerből:

Gn+x=G—G1 —G2— . . . —Gn+2

—)+  ■■■+Gn í—  
У 2/

Уп + 2  Уп+ 1

Legyen például: 
G '= a-G =  250

aholV '= a  • F=25 m3 
yx=  12 q/m3 
y2=  6 q/m3
y3=  4 q/m3 
y4=  5 q/m3

G'=G 1  

T7, 6?, G2 20 10 
У1 y 2 4  5

A megoldások:
6^=216 q; 6г2= 4  q 

A megoldás feltételei:
Gn+x

<C. yopt <

természetesen

a= 5 
Gx=  korlátlan 
G2=korlátlan 
e 4=20 q 
G-=10 q

0 2+ 20 + 10

Gn+2
n+1 n+2

n n
2  G i< G '  és 2  FX< F '
Í = 1 Í = 1

akkor a feladatnak megoldása van.
Ha az összes árufélék súlyai adottak, akkor a 2. 

pontban ismertetettekhez hasonlóan yopt számít­
ható. Ennek ismeretében viszont a megfelelő jár­
műtípus meghatározható:

_  ZQi
yopt yiTV

Például:
y4=12 q/m3 
y2=  6 q/m3
y3=  4 q/m3
у4 — 5 q/m3

ö4=240 q 
6?2=  36 q 
ff3=  4 q 
6r4=  15 q

yopt —240+36 + 4+15 
20 + 6+T+3 = 9,8 q/m3

Ha ilyen járműfajtánk nincs, akkor yt — y0pt leg­
kisebb értékét a rendelkezésre álló járművek közül 
kell megállapítani.

A fentiekre az ismertetteken kívül grafikus meg­
oldás is lehetséges.1

4. Végezetül vizsgáljuk meg azt a legáltaláno­
sabbnak tekinthető esetet, amikor yv y2, . . ., yn 
fajsúlyú árufélét kell továbbítani, s e célra yu , 
y2t . . .  y'nt jármű áll rendelkezésünkre, ahol yu je­
lenti az egyes járművek Gí/V í hányadosát.

Egy jármű kihasználását akkor tekintjük a leg­
jobbnak, ha a rajta szállított áruk eredő fajsúlya 
egyenlő az adott jármű G/V hányadosával. A szá­
mítás egyszerűsítése érdekében a yv y2  .. . yn faj- 
súlyok helyett azok reciprokával, a fajtérfogatokkal 
dolgozunk, amelyek értelmezése az egységnyi súly

1 B ényei A ndrás:  A  teh e rb író k ép esség  és a  r a k t é r  o p ­
tim á lis  k ih a sz n á lá sa  kü lönböző  f a j t a  á ru k  sz á llítá sá n á l, 
K özlekedési K ö zlö n y , 1957. év i 44. sz.
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térfogatszükséglete. Jelük legyen fk . Számértéki- 
leg:

=  = T  2 ,  ( 1 )У к  d k

ahol n— az árufélék száma,
a 4-adik áru térfogata, 

dk—a, 4-adik áru súlya.
Hasonlóképpen értelmezzük у и reciprokát:

F i = -~Z—=7 r  (i— 1> 2, • ■ m), (2)
ahol m =a járművek száma.

A járművek az áruk igen sokféleképpen elkép­
zelhető csoportosítása következtében több külön­
böző módon rakhatók meg. Egy konkrét változat­
ban az áruk eredő fajtérfogatát/ге-vel jelölve:

П
E  b it

n. k = 0

У  aik
r-=о

ahol ( i= l, 2, . . . ,  m)
m = a  járművek száma,
(*=1, 2, . . ., n) 
n =az árufélék száma,

П
Mb = az г-edik járműben elhelyezett 7?, áru össz- 

*=o térfogata,
n

У  аг4 = az áru összsúlya.
*=o

Ha azt akarjuk, hogy egy berakási változat a 
rendelkezésre álló jármű teljes teherbíróképességét 
igénybe vegye, akkor biztosítanunk kell, hogy

fie< ,F i (4)
Kiköthettük volna azt is, hogy az egyes jármű­

vek raktere legyen elsősorban teljesen kihasználva, 
akkor az

fie  >  F i
feltételt kellett volna meghatároznunk.

Az előzőek értelmében nyilvánvalóan arra kell 
törekednünk, hogy F i—fie  minden esetben a lehető 
legkisebb pozitív értéket adja. Ezek szerint leg­
jobbnak tekintjük a járművek kihasználását ak­
kor, ha

m
E j (F i—fie) (5)
Í = 1

minimum, ami egyenértékű azzal, hogy

^  fie maximum,
i=1 

m
ahol ^У fie  felső határa

m
E  F i
i = 1

( 6 )

i = l

A feladat kvalitatív vizsgálatát a következő ma­
tematikai modellen végezzük:

Bevezetjük az xy változókat:
xi}>  0, (7)

ahol ( i= l ,  2, . . . ,  m)
Ü = l,2 ,  ...,% )

m jelenti a járműfajtákat, zí pedig a gyakorlatilag 
megkülönböztethető felrakási módokat. Az хц je­
lentése ekkor az, hogy hány darabra van szükség 
(adott árumennyiség felrakásához) az г-edik jármű­
fajta ̂ '-edik felrakási változatából.

m zi
E E xij (8)г=1 j=l

jelenti a szükséges járművek számát.
Minden Xij berakási változathoz tartozik egy /у  

eredő fajtérfogat. A (6) szerint megállapított cél­
függvény :

m zi
У  У  fij • Xij maximum. (9)
i = 1 3=1

A feladathoz tartozó korlátozó feltételek:
m zi

E j  Uijk 'Xij=Ak,  ( 1 0 )

í = l  j=l
ahol (4=1, 2, . . . ,  n)
n jelenti a különböző áruk számát, az ащ pedig 
azt, hogy az г-edik járművön aj-edik felrakási vál­
tozatban a 4-adik áruból hány egységet (q, tonna 
stb.) helyezünk el. A k = a 4-adik áru súlya.

A (10) kifejezi, hogy az összes árumennyiséget 
fel kell rakni a járművekre.

Az г-edik fajta jármű teherbíróképessége és rak­
tere felülről korlátozott:

zi
E  Xij <[ Bi ( i= l, 2, • • то), (11)
3 =  1

ahol Bi  jelenti az г-edik fajta járművek darabszá­
mát.

A (9) alatt szereplő fa  faj térfogatok kiszámítása 
úgy történik, hogy az г-edik járműtípusba aj-edik 
változatban rakott áruk eredő fajtérfogatát meg­
szorozzuk a

11

dijk/Gi
k = l

szorzószámmal.
A. n

dijk
k = 1

jelenti az г-edik jármű J-edik felrakási változatában 
a felrakott áruk összsúlyát, Gi pedig az г-edik 
jármű teherbíróképességét.

Eszerint:
re //» /re

dijk bijk

fi]z
k = 1 *=»1 k = 1

Gi
dijk

k — 1

Gi -< Fi (12)

[1. (4)!]
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m
ahol ^  bijk az ij változatban felrakott (& =

*=í
= 1 ,2 , • • ■, m) féle áruk térfogata.

A fa  (12)-ben felírt meghatározását azért kell 
ily módon elvégezni, mert a járművek térfogatai­
nak, illetve teherbíróképességeinek egész számú 
többszöröse nem feltétlenül egyezik meg az elhe­
lyezendő áruk térfogatával, illetve súlyával, vagyis 
lehetnek az optimális programban olyan járművek 
is, amelyek nincsenek, vagy csak egyirányban van­
nak maximálisan kiterhelve.

A (7)—(12) formulák alapján a feladat megol­
dása lineáris programozást jelent:

* l l  +  *l2 +  • ■ •
*21+  *22+  • • • + * 2 z2^=-®2

*m1 +  *m2+ • • • 4“ З'т?т ̂  Hm
* 1 1 '  ®111 + *1 2  " ®121 +  • • • +  * m j * Um 11 +  . . . +

+  Xmzm * a»tz m i d  ^
* 1 1  '  ® 112  +  * 1 2 '® 122  +  '  • '  + * n »l ‘ a »»1 2 +  • • • +

4 “ X m z m  * Utí(2«í2—  d 2

* n  * -f- * 1 2  • и127г-f- - • . — * » » i * а щ ^ п  - f  • • • +
4" *jnzm * a,nzmn~— d n

* 1 1  eSi 0  * 1 2  +  0 ,  . . . , Xmzm A l  0  

/ l l ' * l l + / l 2 '* 1 2 +  • • • + / > » l '_ * m i +  . . . =
-—fmzm '%mzm maximum

Az indexek jelentése: 
m = járművek száma 
n = árufélék száma 

zm=felrakási változatok száma.

Az Xij felrakási változatokhoz tartozó fij eredő 
fajsúlyokat a (12) összefüggés felhasználásával ge­
nerálással állapítjuk meg, amit elektronikus számí­
tógépen oldhatunk meg. Az egy áruból még mini­
málisan lehetséges legkisebb rész súlya előre rög­
zítendő. Pl. megállapítjuk, hogy a legkisebb súly­
egység, amely egy áruból egy tartályba elhelyez­
hető, 1 q. Ilyen megkötést alkalmazva, az fa  vál­
tozók meghatározása véges értéket eredményez.

A felírt matematikai modell megfelelő teljesítmé­
nyű elektronikus számítógéppel oldható meg. A lineá­
ris program általában — mint kész program — a 
legtöbb gépre előre kidolgozott formában rendel­
kezésre áll.

Az eddigi vizsgálattal a járművekre, illetve szál­
lítóeszközökre meghatározottak egyaránt érvénye­
sek az oldalfalakkal, alaplappal és mennyezettel 
határolt raktárakra is, így a kapott eredmények 
hasznosítása nemcsak a közlekedésben lehetséges.

Természetesen, adott esetben külön gazdaságos­
sági vizsgálatnak kell eldöntenie, hogy érdemes-e 
két-három árufélét összerakva együtt továbbítani. 
A gyakorlatban az áruk tetszés szerinti csoportosí­
tása nyilvánvalóan — az előzetes matematikai mű­
veletek elvégzésén kívül - egyéb kérdések rende­
zését is megkívánja.

Egyesületi h írek
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Ú thálózatfejlesztés Franciaországban
V A S Á R  B l\ E  L  Y  I  B O L D I Z S Á R

v\
3 ) \

1967 évben az ASTElF (Association pour Г Or­
ganisation dés Stages en France) által rendezett 
„Útügyi Technika” elnevezésű csoportos tanul­
mányúton vettem részt. A tanulmányút lehetősé­
get adott arra, hogy az útügyi és a közúti forgalom 
problémáival kapcsolatos francia felfogást és gya­
korlatot megismerjem.

Jelen tanulmányban a francia úthálózat fejlesz­
tésével kapcsolatos tapasztalataimról számolok be.

A JELENLEGI FRANCIA ÚTHÁLÓZAT
Franciaország közutai igazgatási szempontból az 

alábbi osztályokba vannak sorolva:
a) állami utak (routes nationales), amelyek or­

szágos jelentőségűek, több megyén haladnak át, 
hosszúságuk 82 000 km, teljes hosszában pormen­
tes burkolattal.

Ide sorolhatók még a több mint 600 km-t kitevő 
autópályák is.

b) megyei utak (chemins départementaux), me­
lyek megyei jelentőségűek, hosszúságuk 282 000 
km, teljes hosszában pormentes (fekete) burkolattal 
ellátva,

c) községi utak (voies communales), egy község, 
illetve város közigazgatási területén fekszenek, 
hosszúságuk kb. 385 000 km, ebből kb. 255 000 km 
pormentes.

Fentieken kívül kb. 621 000 km-nyi osztályba 
nem sorolt („chemins ruraux” ) „mezei ú t” van az 
országban (kb. a dűlőutaknak felelnek meg), amely­
ből kb. 45 000 km pormentes burkolatú.

A francia úthálózat jelenlegi állapotát részletesen 
ismertette dr. Gáspár László, a Közlekedéstudo­
mányi Szemle 1967. évi 11. számában.

E szerint Franciaországban 1965 végén kb. 
660 000 km burkolt út volt.

Látható, hogy Franciaország igen sűrű útháló­
zattal rendelkezik. Az 550 ezer km2 területű és 
48 millió lakosú (1964) országban 122 km burkolt 
út /10 000 lakos, illetve 107 km burkolt út /100 km2 
található.

Az 1965. I. 1-én nyilvántartott francia gépjár­
műállomány :
6,83 millió moped és motorkerékpár (mkp),
9,78 millió személygépkocsi (szgk) és kis furgon 

(kombi),
2,24 millió tehergépkocsi (tgk), nyerges vontató és 

különleges tgk,
0,05 miihó autóbusz.

1964. I. 1-én 185 szgk/1000 lakos volt a motori- 
záltság mértéke, ami igen magas ellátottság Euró­
pában.

Hosszabb ideig az a felfogás uralkodott, hogy 
Franciaországnak nincs szüksége autópályákra, az 
igen sűrű burkolt úthálózatra való tekintettel.

A forgalom növekedésével azonban megmutatko­
zott, hogy az egyes erősen terhelt irányokban autó­
pálya építése feltétlenül szükséges. Ez a munka 
lényegében kb. 10 éve indult meg, s egyre fokozódó 
lendülettel folyik, hogy a többi erősen motorizált 
országhoz képest e téren tapasztalható elmaradást 
mihamarabb behozzák.

Az úttervezési irányelvek összeállítása, az út- 
beruházások gazdaságossági vizsgálatának meto­
dikája és az állami úthálózaton végzett forgalom- 
számlálások lebonyolítása nem tér el lényegében a 
hazaitól. így ezekre itt részletesen nem térek ki. 
Nem foglalkozom e tanulmányban a városok ú t­
hálózatának fejlesztésével sem.

A háromnyomú utak problémáját illetően hivat­
kozom dr. Gáspár László idézett cikkére.

Az útügyi kiadások fedezésével kapcsolatban 
megemlítem, hogy a nagy beruházást igénylő köz­
úti létesítmények (autópályák, hidak) finanszíro­
zása gyakran történik kölcsönökkel, amelyeket az 
úthasználóktól szedett vámokkal törlesztenek.

A kölcsönöket felvevő társaságban az állam és az 
érintett helyi közösségek (megye, község) vesznek 
részt, e társaságok a létesítmény építtetői és fenn­
tartói. 30 év után a létesítmény az államra háram­
lik.

Autópályák esetében a városokból kivezető sza­
kaszokon sohasem szednek vámot. Vámos autó­
pálya csak ott épül, ahol van vele párhuzamosan 
vámfizetés nélkül használható út. Általában az 
építési költség 2/3-át fedezik a kölcsönökből, х/3 
részét pedig a központi útépítési hitelből. Utóbbit 
a társaság visszatéríti az államnak, ha tevékeny­
sége haszonnal jár.

A vám nagyságát úgy állapították meg, hogy az 
az úthasználó számára a létesítmény által nyújtott 
megtakarítást ne eméssze fel teljesen. A maximális 
vámbevételre törekszenek (túl nagy vámnál keve­
sen mennek arra, túl kicsinél a nagy forgalom elle­
nére kicsi lesz az összbevétel). Autópálya esetében 
jelenleg közepes szgk-tól 0,07 F/km vámot szed­
nek, a vámtétel kocsitípusonként változik. A vám­
szedő helyek megdrágítják a csomópontok kialakí­
tását és a vámszedés költségei is jelentősek.

Mindenesetre, a vámok által fedezett kölcsönök­
kel való finanszírozás rendszere olyan létesítmé­
nyek megépítésének lehetőségét teremti meg, 
amikre az adott hitelviszonyok mellett csak később 
kerülhetne sor. A múlt században a vasútvonalak 
kiépítése a legtöbb államban szintén nagyrészt nem 
állami hitelből, hanem a társaságok által felvett 
kölcsönökből, illetve részvénytársasági alapon tör­
tént. Az úthasználó szempontjából viszont a Fran­
ciaországban különösen magas üzemanyag adó már 
„útvám” fizetését jelenti, mindegy, hogy melyik 
útvonalon közlekedik. A vámos autópályán, illetve 
hídon tehát mégegyszer fizetik az útvámot, aminek 
„igazságos” volta vitatható.
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A KÜLSŐ ÚTSZAKASZOK 
ŰTHÁLÓZATFEJLESZTÉSI TERVE 

(PLAN DIRECTEUR)
Az úthálózatfejlesztési tervet az állami utakra és 

autópályákra (82 ezer km) dolgozták ki, először 
1960-ban, 1975-ig terjedő távlattal; másodszor 
1967-ben, 1985-ös távlattal.

1960 előtt a sűrű közúthálózatnak és a relative 
kis népsűrűségnek tulajdoníthatóan a motorizáció 
akkori fejlettségi fokán nem jelentkeztek a közút­
hálózat nagy részén súlyosabb forgalmi problémák.

A terv kidolgozása a minisztérium közúti fő- 
igazgatóságán történt. A munkába egyéb közúti 
szerveket, intézményeket is bevontak.

A terv célja nem az, hogy meghatározza és elő­
írja a távlatban szükséges munkálatokat, hanem 
az, hogy általános tájékoztatást nyújtson azokról. 
E tájékoztató eredmények birtokában lehetséges 
az ötéves tervek, illetve éves létesítményjegyzékek 
összeállításakor a hálózat céltudatos fejlesztését 
biztosító munkálatok programba vétele.

A FORGALMI HELYZET
A forgalmi helyzetet 1955 óta az állami úthálózat 

nagy részén 5 évenként tartott statikus forgalom- 
számlálásokkal, valamint az egyes útvonalakkal 
kapcsolatban végzett célforgalmi vizsgálatokkal 
mérik fel. A második úthálózatfejlesztési terv ké­
szítésekor az 1965. évi adatokat használták fel; az 
1965—-70-es V. ötéves terv készítésekor az 1960. évi 
adatok álltak csak rendelkezésre.

Az alábbiakban az 1965. évi forgalomszámlálás 
néhány érdekesebb eredményét ismertetem.

A naponkénti átlagos motoros járműfutás Fran­
ciaországban összesen 192,6 millió járműkm.

Ebből a külső szakaszokra 157,4 millió jármű­
km, 81,7%, akis településekre 8,0 millió járműkm, 
4,2%, a nagy településekre 27,2 millió járműkm, 
14,1% esik.

A külső útszakaszokon a futás 82%-át a sze­
mélygépkocsik teljesítették.

A napi átlagos járműfutás:
4,6%-át az ú thálózat.......  0,8%-án

25,0%-át az ú thálózat.......  5,0%-án
36,0%-át az ú thálózat.......  10,0%-án
55,0%-át az ú thálózat.......  20,0%-án
76,0%-át az ú thálózat.......  40,0%-án
mérték.

Az ÁNF járműfajták szerint a külső szakaszo­
kon: mkp 16 db/nap, szgk 1685 db/nap, könnyű 
tgk 141 db/nap, nehéz tgk 214 db/nap, motorosfor­
galom összesen: 2056 db/nap, kerékpár 35 db/nap, 
segédmotoros kerékpár 87 db/nap.

Az autópályákon az ÁNF 14 963 jármű/nap volt.
Az 1. ábra mutatja az 5000 jármű/nap értéknél 

nagyobb forgalmi! útszakaszokat.

1960-ban

1. ábra. 5000 jármű/nap értéknél nagyobb forgalmú utak

A forgalom a külső szakaszokon 1960 és 1965 
között 57%-kal, 1955 és 1960 között pedig 41%- 
kal nőtt. Kisvárosokban 59%-kal, nagyvárosokban 
pedig 33%-kal múlta felül az 1965-ös forgalom az 
1960. évit.

A lábhajtású kerékpároknál 0,54, segédmotoros 
kerékpároknál 0,92, mkp-nál 0,26, szgk-nál 1,14, 
tgk-nál 1,26, autóbuszoknál 1,21 az átlagos forga­
lomfejlődési szorzó 1955 és 1960 között.

A forgalom fejlődése a nagyobb forgalmú utakon 
nagyobb ütemű volt.

FORGALOM-ELŐREBECSLÉSEK
A közúti forgalom jövőbeni alakulására általá­

nos elv az „alacsony”, „közepes” és „magas” előre­
becslések elkészítése, s általában a további vizsgá­
latok során ezek mindegyikének alapján készül 
változat. A legvalószínűbbnek (50%) a „közepes” 
hipotézis bekövetkezését tartják.

A becslések a távlattól függően különböző mód­
szerrel készültek.

A személygépkocsi állomány előrebecslésére az 
1970-ig terjedő időszakra az alábbi három módszert 
alkalmazták:

a) „szintetikus módszer” : a járműállomány és 
valamely makroökonomiai mutatószám (nemzeti 
jövedelem, társadalmi össztermék, illetve ennek 
egy lakosra jutó mennyisége, a háztartások szabad 
jövedelme) alapján,

b) részletesebb módszer: a háztartások szabad­
jövedelme és az új kocsik vásárlása közötti össze­
függés, valamint a kocsik élettartamának alapján 
(ezt tartják a legkedvezőbbnek),

c) még részletesebb, de kényes módszer: a kü­
lönböző jövedelmű rétegek ellátottságának alap­
ján.
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1. táblázat

K özlekedési ág a z a t

i

1962 1964 1970 1985
m illiá rd a lac so n y m ag as m illiá rd

tk m 0//0 tk m %
tk m

bee
mill

0//0

slés
iá rd

tk m 0//0

tk m 0//0

V a s ú t ....................................................... 59,8 62,7 65,3 57,2 75 54 80 51 120 53
K ö z ú t (50 km -nél n ag y o b b  táv o l-

sá g ra ) ................................................ 54,4 25,6 31,1 27,3 40 28,5 48 31 78,5 34
B e lv íz i h a j ó z á s .................................... 9,9 10,4 11,3 10,0 13,5 9,5 14,5 9,5 21 9
C ső v e z e té k e k ......................................... 1,2 1,3 6,2 5,5 11 8 13 8,5 9,5 4

Ö ssz e se n .................................................. 95,3 100,0 113,9 100,0 139,5 100,0 155,5 100,0 229,0 100,0

Az a) és c) módszerek elég egybehangzó ered­
ményt adtak, így 1970-re a közepes előrebecslés 
értéke: 12,5 millió szgk (245 szgk/1000 lakos), az 
alacsony, illetve magas érték 12, illetve 13 millió 
szgk (±4%).

A  nagy távlatra (1985—1990. és később) Francia- 
országban is a telítettségi értékhez tartozó logisz- 
tikus görbe felvételével végezték el az előrebecslést.

Az USA-ban a 60-as évek közepén fennálló 360 
szgk/1000 lakos érték a „leg h i teltér de m 1 ő b b ’ ’ becs­
lések szerint 10—15 év alatt éri el és haladja meg a 
400/1000 lakos értéket (a legmotorizáltabb állam­
ban 470/1000 lakos érték állt fenn ekkor). Francia- 
országra az 1990 után bekövetkező telítettségi fo­
kot 400 szgk/1000 lakos, (illetve magas hipotézis­
ként 450 szgk/1000 lakos) nagyságúnak vették 
fel, ennek megfelelően a szgk ellátottság 1985-ben 
368 szgk/1000 lakos, azaz 22,1 miihó szgk, illetve 
397 szgk/1000 lakos, azaz 23,8 millió szgk. Az elő­
rebecslések megfelelnek a többi európai államban 
készült becsléseknek.

A  személygépkocsik évi futása egy 1959. évi vizs­
gálat szerint igen alacsony Franciaországban, 
10 000 km/év (Nyugat-Nemetországban és Svéd­
országban 18 500 km/év, az USA-ban 17 000 km/év, 
N agy- Britan 11 i ában 12 000 km/év).

Az 1985-re feltételezett éves futásnövekedés
0, 20, illetve 50% az alacsony, közepes, illetve ma­
gas becslés szerint.

A tehergépjárművek forgalmának várható alaku­
lását a belföldi szállításokkal foglalkozó bizottság 
munkája alapján becsülték előre.

A tényadatok és az egyes főbb kategóriákba eső 
cikkek termelésének várható alakulása alapján az
1 . táblázat szerinti eredmény adódott:

A különböző közlekedési ágazatok közötti meg­
osztás annak az (1949-ben törvénybeiktatott) elv­
nek alapján történt, hogy a szállítási feladatokat 
nemzetgazdasági szinten a legkisebb költséggel 
kell megoldani.

A szállítási összvolumen várható növekedése 
egyenletes, 1970-ig kb. 4,8%/év, 1970—85 között 
3,7%/év, s ez megfelel a termelés növekedési üte­
mének. Az egyes közlekedési ágazatok között je­
lentős eltolódásra nem számítanak, tekintettel az 
érvényben levő koordinációs rendszabályokra.

A  motorkerékpárok száma 1957 óta csökkenőben 
van, kivéve a kerékpárokhoz sorolt és a városokon 
kívül alig jelentkező mopedeket. Ezért nagy táv­
latban a forgalomban való részesedésük elhanya­
golható lesz.

2. táblázat

1970 1985
1960 a lac so n y közepes m ag as a lac so n y közepes m agas

becslés

L a k o ssá g  (fő), m i l l i ó .................................. 45 51 60 _
Szgk /1000  f ő ................................................... 123 238 245 258 330 368 397
S zgk -szám  a lak u lása  (% ) ......................... 100 216 225 234 357 398 429
É v i  szgk  fu tá s  a la k u lá sa  ( %) ............... 100 100 110 120 100 120 150

S zg k  forg . a lak u lá sa  (% ) ......................... 100 216 248 281 357 478 643
T g k  forg . a la k u lá sa  ( % ) ........................... 100 155 165 171 238 300 380

Ö sszforgalom  a lak u lá sa  (db ), ( % ) .......... 100 193 219 244 304 400 450

K é tk e re k ű  já rm ü v e k  forg. m illió  . . . .
jk m /n a p  ..................................................... 6 0,6 0,6 0,6 — — —

S zgk  fo rgalom  m illió  j k m / n a p ............... 90 194,5 223,5 253,0 308 312 558
T g k  fo rgalom  m illió  jk m /n a p  ............... 26 40,3 42,9 44,5 62 78 99

Ö sszes já rm ű fo rg a lo m  m illió  jk m /n a p 122 235,4 267,0 298,1 370 490 657
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3. ábra. A közúti forgalom „közepes” előrebecslése Franciaországban

A várható forgalom előrebecslését (állami uta­
kon) a 2 . táblázat foglalja össze.

A közepes forgalombecslés adatait a 2. ábra mu­
tatja.

A forgalomfejlődési szorzók használatával kap­
csolatban az alábbi megjegyzéseket teszik:

Ezek a szorzók csak globális becslésre alkalma­
sak, az állami utak átlagos forgalmú külső szaka­
szaira. Az erősebben terhelt útirányok forgalma az 
átlagosnál jobban, a gyengébben terhelteké ke­
vésbé fog nőni. Nagyobb lesz a növekedés üteme a 
nagy városokhoz közeli és az országhatár felé ve­
zető útszakaszokon is.

Adott végpontok között tervezett új összekötő 
útvonal (pl. autópálya) forgalmának előrebecslésére 
gyakran használják a ,,gravitációs modell”-t. Ez a 
Newton-féle tömegvonzási képlethez hasonló. Két 
I \  és P 2  lakosszámú, egymástól C gazdasági távol­
ságú (a közlekedési üzemi költség-I-időköltség) vá­
ros között jelentkező forgalom:

T 12= K (PiP2)a
Cf>

Adott régió esetében К, ac és ß konstansok, ame­
lyek a távlatban sem változnak.

Természetesen a forgalmi igényeket nagyobb 
munkák elvégzése előtt célforgalmi vizsgálatokkal 
is meghatározzák. A nálunk is használatos módsze­
reket alkalmazzák, a levelezőlapos kikérdezés kivé­
telével. Nem bíznak abban, hogy a válaszolók meg­
oszlása a valóságot tükrözi.

Autópályák, várost elkerülő vegyesforgalmi utak 
építésekor, illetve vegyesforgalmi utak korszerűsí­
tésekor és 3 vagy 4 nyomra bővítésekor az útvi­
szonyok jelentős javulása forgalomvonzó és keltő 
hatású, amit figyelembe kell venni. Az eddigi ta ­
pasztalatok szerint vámmentes autópálya létesíté­
sekor 30%, vámos autópályánál pedig 15% több­
letforgalommal lehet számolni.

Ezzel ellentétes hatású lehet az, ha az út fejlesz­
tése nem történik meg a forgalom növekedése által 
megkívánt mértékben. A forgalom körülményei­
nek romlása, az út telítődése fékezőleg hat a forga­
lom növekedésére. A „legvalószínűbb” közepes 
becslés azzal a feltételezéssel érvényes, hogy az 
utakon fennálló jelenlegi forgalmi helyzet nem rom­
lik a jövőben sem. Ellenkező esetben az alacsony 
becslést kell alapul venni.

KAPACITÁSÉRTÉKEK
A mértékadó óraforgalomnak (MOF) a franciák 

is az év 30 legjobban terhelt órájában jelentkező 
forgalmat tartják, s ezt általában az ÁNF I/6-ával 
(16,6%) veszik egyenlőnek. A gyakorlati kapacitást 
úgy is definiálják, hogy ez azon ÁNF érték, amely 
mellett az úthasználók csak az év legterheltebb 30 
órájában szenvednek zavartatást.

Áz általánosan alkalmazott gyakorlati kapaci­
tásértékek :
Vegyesforgalmú utak:

Kétnyomú korszerűsített út (7,0 m sz. burk.) 
4800 jármű/nap ÁNF.

Háromnyomú jól kiép. út (10,5 m sz. burk.) 
7800 jármű/nap ANF.

Négynyomú út (14,0 m sz. burk.) 12 000 jár­
mű/nap ÁNF.

(A négynyomú útnál a szintbeni keresztezések és 
a szomszédos ingatlanokról való feljárás igen ked­
vezőtlenek.)

Autópályák:
2X2nyomú ...........  25—30 000 jármű/nap ÁNF
2X3 nyomú ...........  45 000 jármű/nap ÁNF.

Az 1960. évi forgalomszámlálás és a forgalomfej­
lődési szorzók ismeretében meg lehetett állapítani, 
hogy az állami úthálózaton, a külső szakaszokon 
milyen ütemben válik szükségessé a kapacitás bő­
vítése.

Az egyes utak fejlesztési ütemezésének megálla­
pításakor használatos fogalom a gazdasági kapaci­
tás. Ez az a forgalmi érték, melynek elérésekor gaz­
daságosabb az út bővítését végrehajtani, mint az 
adott forgalmi körülményeket változatlanul hagyni.

A KAPACITÁSBŐVÍTÉS OPTIMÁLIS 
ÜTEMEZÉSE ADOTT ÚTVONALON

Az úthálózatfejlesztési terv készítésével kapcso­
latban elméletileg megvizsgálták, hogy a távlatban 
várható forgalomnövekedés miatt szükségessé váló 
kapacitásbővítéseket milyen ütemezésben a legelő­
nyösebb elvégezni, adott végpontokat összekötő 
útvonalon.

A 3. táblázat szerinti típusokat vették alapul.
3. táblázat

T ípus N yom szám
Ü tte s t
szé le s ­

sége
(m )

Á tla ­
gos lá ­
tó táv .*  

(m)
N B

1
2

2 (közepes) 
2 (korszerű-

6,0 200 v eg y es  fo r­
g a lm i ú t  20 %

s í te t t) 7,0 300 á tk e lé s i sza-
3 3 9,0 400 kassza !
4 4 14,0 500

A 2 x 2  nyom ú , n e m  vám os 
a u tó p á ly a

В 2 x 2  nyom ú , v ám o s a u tó ­
p á ly a

* 1,30 m  m agas a k a d á ly  észrevétele  1,0 m  szem m a­
gasságból.

Az alapul vett beruházási költségek (5 francia 
frank= l US S) a 4. táblázatban szerepelnek.
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/. táblázat

M u n k a  nem e
ú j

n y o m
% -a

K ö ltség ,
F /k m

1— 2 6 m -rő l 7 m -re  szélesítés 20 295 000
1— 3 6 m -rő l 9 m -re  szélesítés 40 582 000
1-— 4 6 m -rő l 14 m -re  szélesítés 00 1 080 000

2— 3 7 m -rő l 9 m -re  szélesítés 20 400 500
2— 4 7 m -rő l 14 m -re  szélesítés 40 995 000
3— 4 9 m -rő l 14 m -re  szélesítés 60 760 000

A  2 x 2  ny . ingyenes a u tó p á ly a 100 3 700 000
В  2 x 2  ny . vám os a u tó p á ly a 100 4 000 000

A forgalom feltételezett megoszlása: 90% 
könnyű és 10% nehéz jármű. A helyi forgalom 
részaránya 25%. Meglevő vegyesforgalmi út autó­
pályává való átépítése nem gazdaságos.

A forgalmi költségek számításánál az üzem- és 
egyéb anyagfogyasztást, az időköltségeket átlagos 
és zsúfolt forgalomlefolyás mellett, a baleseti költ­
ségeket, valamint autópályánál a kényelem, illetve 
az útvám hatását stb. vették figyelembe, a gazda­
sági vizsgálatoknál szokott módon.

Az egyik típusból a másik típusba való átépítést 
gazdasági alapon indokolttá tevő forgalmi küszöb­
értékek meghatározhatók, adott «, azonnali renta­
bilitási együttható mellett.

A forgalmi küszöbértékek tulajdonképpen az 
egyes úttípusok gazdasági kapacitásértékei, adott 
átépítés tervbevétele esetén.

Nagyságukat „elegendő hitelek” (a=0,07) és 
„elégtelen hitelek” («=0,12) esetén feltételezve, az
5. táblázat mutatja.

A vastagon szedett értékek az illető úttípusok 
gyakorlati kapacitásértékei. A táblázat jól mutatja a 
hitelhelyzet hatását a gazdasági kapacitásra. A je­
lenlegi francia helyzetben a táblázat második fele 
érvényes.

5. táblázat

M u n k an em  (n — q)

E leg en d ő  
h ite le k  

(0,07) F o rg . 
k ü sz ö b é r té k  

Á N F

E lé g te le n  
h ite le k  

(0,12) F o rg . 
k ü sz ö b é r té k  

Á N F

1 — -2 (6 m -rő l 7 m -re) . . . . 1 800 2 800
1— 3 (6 m -rő l 9 m -re) . . . . 2 300 3 600
1 — 4 (6 m -rő l 14 m -re) . . . . 3 200 4 700
1 — 1 +  A  ( 2 x 2  n y . ingyenes 

a u tó p á ly a  ép ítése) ............ 9 300 7 500
1 — 1  +  В ( 2 x 2  n y . vám os 

a u tó p á ly a  ép ítése) ............ 5 800 8 000

2— 3 ................................................ 4  800 6 800
2 — 4 ................................................ 5 800 8 000
2— 2 + A ...................................... 7 000 9 800
2 — 2 + В ...................................... 8 500 11 400

3— 4 ................................................ 7 800 10 200
3— 3 +  A......................................... 7 900 11 200
3— 3 + В ...................................... 9 800 11 300

4 — 4 + A ............................... .. 9 800 13 300
4 — 4 + В ...................................... 12 800 17 500

A vámos autópályák építése — a kisebb átterelt 
forgalom miatt — később gazdaságos, mint az in­
gyeneseké.

A vizsgálat során megállapítható volt az is, hogy 
az adott típusú útból kiindulva a nagy távlatban 
szükséges kapacitás biztosítása milyen ütemezés 
mellett optimális. Ez az az ütemezés, amelynél 
adott (pl. kiindulási) évre aktualizált építési és 
közlekedési költségek összege minimális.

A vizsgálat 4 hitelhelyzet esetére történt:
I. Elegendő hitelek (a=0,07), az autópályák in­

gyenesek.
II. Elegendő hitelek («=0,07), az autópályák 

vámosok.
III. Elégtelen hitelek («=0,12), az autópályák 

ingyenesek.
IV. Elégtelen hitelek (a=0,12), az autópályák 

vámosok.
A végeredményt a 6 . táblázat és a 3., illetve a 4. 

ábra mutatja (a két szélső esetben).
6. táblázat

O ptim á lis  rnego ldások

Ú t t íp u s a  
1960-ban

Á N F
(1960)

In g y en es  
a u tó p á ly a  
E legendő  
h ite le k  (I)

V ám os 
a u tó p á ly a  
E lég te len  

h ite le k  ( I I I )

1 (6 m  széles) 1300 1— 2— 3 1— 2
1 (6 m  széles) 1800 1— 3— 4 1— 3
2 (7 m  széles) 2800 2— 2 + A 2— 4
2 (7 m  széles) 3800 2— 2 +  A —  

— 3 +  A
2— 4

3 (9 m  széles) 7800 3— 3 +  A —  
— 4 + A

3— 3 +  B —  
— 4 + В

J e le k  Szám példa

3. ábra. Adott út fejlesztésének optimális ütemezése az út 1060. évi 
forgalmának függvényében (elegendő hitelek, ingyenes autópályák)

J e le k Szám példa
1 6 m sz  vegyesforq őt
2. 7  m.sz » "
3. 9 m .sz  « "
4  19 /77 sz  «
A Ingyenes autópálya 2x2 ny

7m.sz kétnyomú úton AUF:1960~ 4800
, , , jármü/nap

Ingyenes autópálya építendő 196A-ben 
Az ú t 9m -re bővítendő 197d-ban

0990 

■1985 £<b
im-s

§  
« 7 J  о<1
1970 J
1965 ?£
1960m o 3000 2000 woo

4. ábra. Adott út fejlesztésének optimális ütemezése az út I960, év? 
forgalmának függvényében (elégtelen hitelek, vámos autópályák)
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KÖVETKEZT ETÉSEK
a) Ha a távlatban autópálya építésére is sor ke­

rül, a fokozatos fejlesztés során általában az első 
ütemben az autópálya építendő. Helytelen tehát a 
meglevő út szélesítésével halasztgatni az autópálya 
építését. A 3—4 nyomra kiszélesített vegyesfor­
galmi ú t az autópálya belépése utáni években igen 
rosszul lesz kihasználva.

b) A túl sok lépésből álló fejlesztés általában 
nem kedvező, gyakran át lehet ugrani egy ütemet, 
így ahelyett, hogy elaprózva folynék a fejlesztés, a 
végső állapot kevesebb lépésben érhető el.

c) Autópályát sohasem gazdaságos „1” típusú 
út mellé építeni, annak korszerűsítése előtt. A „2” 
típusú (korszerűsített kétnyomú) út a kisforgalmú 
utaknál is fontos típus.

A háromnyomú utak „hivatása” egyrészt a végső 
állapot elérése kisebb forgalmú utaknál, másrészt 
ez az ingyenes autópályákkal kapcsolatos ütemezé­
sekben szerepel (a „gazdag” megoldásokban).

A négynyomú utak hivatása: közepes forgalmú 
utaknál végső állapot (vámos autópályák helyett 
is, illetve elégtelen hitelek esetén), másrészt nagy 
forgalom esetén autópályák mellett, a vegyesfor­
galmú úton maradó forgalmat bonyolítja le. In­
kább a „szegény” megoldásokban szerepel.

A vizsgálatot kiterjesztették az autópályák rész­
letekben való megépítésének esetére is (elegendő 
hitelek, ingyenes autópályák). A kiinduló állapot­
ban az út „2” típusú (7,0 m széles kétnyomú út).

A mellé építendő autópálya ütemezve épül: az 
első ütem típusa „A 1” , ha nem épülnek meg a kü­
lönszintű csomópontok, illetve útkeresztezések; 
„A 2” , ha azok megépülnek.

A két ütemben épülő autópálya összköltsége 
12%-kal több, mint az egyszerre épülőé.

Az első ütem költsége „A 1” esetében az össz­
költség 40%-a, „A 2” esetében az összköltség 
65%-a.

Az első ütem 9,0 m széles úttesttel épül, így 3 
nyomú útként használható. Elvégezve a vizsgála­
tot, az adódik, hogy az „A 1” típus soha nem gaz­
daságos, mindig az „A 2” típust kell megépíteni.

Az előző táblázat „2—2 + A” esete helyett gaz­
daságosabb a „2—-2 + A2—2-f-A” ütemezésben el­
végezni a kapacitásbővítést; nagyobb 1960. évi 
forgalomnál viszont már nem érdemes az „A 2” 
lépés beiktatása. így csak ott kerül sor az autópá­
lyák 2 ütemben való építésére, ahol az autópályára 
későn (1970 után) van szükség. Ahol a félautópálya 
építése a teljes autópálya költségének 70%-át 
meghaladja, nem érdemes az „A 2” ütemet beik­
tatni.

Fenti vizsgálatokból az alábbi metodikai követ­
keztetéseket vonták le : .

■—- a gazdaságossági számításokat előnyben kell 
részesíteni a gyakorlati kapacitás kimerülése alap­
ján való döntéssel szemben,

— nem lehet egy adott útvonalon nagy beruhá­
zásokat megvalósítani annak tanulmányozása nél­
kül, hogy az illető útvonalon a nagyobb távlatban 
milyen forgalom fog lebonyolódni,

-— az előre látott végső állapotot kevés diszkon- 
tinuus ütemen keresztül kell elérni (a méterenkénti 
úttestszélesítés ritkán jó üzlet).

Meg kell jól gondolni, hogy a közösségnek milyen 
mértékben érdeke az úthasználat igényeinek kielé­
gítése, s eszerint kell az útépítők rendelkezésére bo­
csátható hitelek mennyiségét meghatározni. A fran­
cia tervbizottság véleménye szerint ez a kérdés vi­
szont „nem mérnököknek vagy közgazdászoknak, 
hanem a politikusoknak van feltéve” .

KÜLÖNBÖZŐ ÚT BE RUHÁZÁSI 
HITEI,HELYZETEK HATÁSAI

A fent ismertetett vizsgálat alapján a francia 
állami úthálózatra a 7. és 8 . táblázat szerinti ered­
mények adódtak a különböző hitelhelyzetek esetén 
(lásd még az 5. ábrát).

7. táblázat
A  jőhálózat 1990-ben

H itel-
helyzet

A u tó p á ly á k
[km ]

4 n y o m ú  
u t a k  [km ] 

(nem
a u tó p á ly á k

m e lle tt)

Ö sszesen
[k m ]

I. 12 830 2840 15 670
I I . 6 440 8565 16 005

I I I . 6 495 5955 12 445
IV . 3 940 7771 11 700

8. táblázat
A z úthálózat fejlesztésére fordítandó hitelek összege 

( millió F )

H ite l­
helyze t 1961— 70 1971— 80 1981— 90 Ö sszesen

ъ

I. 21 818 21 322 24 518 67 658
II . 26 269 22 043 9 016 57 328

I I I . 14 501 19 999 5 960 40 460
IV . 12 979 18 514 5 597 37 097

Elegendő hitelek, ingyenes autópályák Elégtelen hitelek, vámos autópályák

Ezer Ezer
km km

Látható, hogy az I. hitelhelyzet esetén egyen­
letes a terhelés, míg a II. hitelhelyzet a közvetlen 
jövőben sok hitelt igényel, s a távoli időszakban ke­
veset. A III. és IV. hitelhelyzet esetén is elég jelen­
tős az első évtizedben szükséges hitelmennyiség, 
még nagyobb a másodikban és kicsi az utolsóban.

A IV. terv teljesítésénél és az V. terv idején vár­
hatóan rendelkezésre álló anyagi eszközök ismere­
tében az adódik, hogy a ténylegesen érvényben 
levő aktualizálási együttható 1961—1970-re 0,14 
(rosszabb, mint az elméleti I I I—IV. esetben).
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A valóságban előreláthatólag a hitelhelyzet ja­
vulása csak 1980 után fog bekövetkezni, s ezután 
az aktualizálási együttható alkalmazott értéke 
elég gyorsan eléri a 7%-ot. így az V. terv során a 
fennálló lemaradást nem fog sikerülni csökkenteni.

Az úthálózat végső összetétele a II. hitelhelyzet­
nek fog megfelelni. 1960—70 között az autópályák 
építésén lesz a hangsúly (65%-ban erre fordítják a 
hiteleket), 1970—80 között az autópályák építése 
és a hálózat többi részének bővítése egyensúlyban 
lesz, 1980—90 között az autópályákra csak a hite­
lek 35%-át költik és sok vegyesforgalmú utat bő­
vítenék ki 4 nyomúr a.

Igen érdekes az a vizsgálat, amit az úthálózaton 
végzett fejlesztésnek a forgalomra és az egész nem­
zetgazdaságra való hatásával kapcsolatban végez­
tek el.

Megállapították a forgalomnagyság és a közleke­
dési üzemköltségek közötti összefüggést (a gravitá­
ciós forgalomgenerálási modell alapján), valamint 
az egy járműkm megtételének átlagos költségét az 
I. és IV. hitelhelyzet esetén, illetve az esetben, ha 
nem történnek beruházások.

A 9. és 10. táblázat szerinti eredmények adódtak:

У. táblázat
1 km  megtételének átlagos költsége ( F /k m )

1970 1980 1990

N in cs  b e r u h á z á s .............. 0 ,2769 0,2883 0,3149
I .  h i t e lh e l y z e t ................... 0 ,2769 0,2542 0,2486
IV . h ite lh e ly z e t .............. 0 ,2769 0,2789 0 ,2805

10. táblázat
£  várható forgalomfejlődési viszonysz ámok

1960 1970 1980 1990

A  k iin d u ló  előrebecslés . . . . 1 2,19 3,40 4,50
N in cs  b e ru h á z á s  .................. 1 2,00 2,90 3,50
IV . h i t e lh e ly z e t ..................... 1 2,16 3,50 4 ,40
I .  h ite lh e ly z e t ....................... 1 2,50 4,00 5,40
V alószínű leg  v á rh a tó  fejlő-

dés a  h ite lh e ly z e t várh a tó
a la k u lá sa  a la p já n  ............ 1 2,10 3,50 5,00

A közúti beruházásoknak a nemzetgazdaság egé­
szére gyakorolt hatását az alábbiakban látják:

— a munkálatok effektiv kivitelezésével kap­
csolatos hatások: mint minden beruházás, munka 
és szolgáltatás — keresletet jelent számos iparág­
ban és ez a nemzetgazdaság nagy részét érinti;

— a meglevő forgalomra gyakorolt hatás és a 
költségcsökkentés révén új forgalom keltése; ez a 
fő eredménye az útheruházásnak és ezt lehet a ren­
tabilitási vizsgálatoknál figyelembe venni;

—■ a nagyszabású útépítési munkák nagy mér­
tékben elő tudják segíteni egyes országrészek fejlő­
dését. .

A motoros forgalom fejlődésében a gazdasági 
élet fejlődésének egyik fontos mozgató erejét lát­
ják, amelyeknek elégtelen lítberuházásokkal való 
fékezése a társadalmi össztermék mennyiségének 
csökkent ütemű fejlődését eredményezné.

A FŐÚTHÁLÓZAT KIJELÖLÉSE;
AZ ÚTHÁLÓZATFEJLESZTÉSI TERV 

KIDOLGOZÁSA
A főhálózat kijelölésének fő szempontjai:
— a főforgalmi tengelyek (ahol autópálya kell) 

benne legyenek;
— a regionális főközpontok és a főváros egymás 

közötti összeköttetését, valamint az 50 ezernél na­
gyobb lélekszámú településeknek a regionális fő­
központokkal való összeköttetését biztosítsa;

— a nemzetközi forgalom szempontjából fontos 
útvonalakat foglalja magába;

— a területfejlesztés újabb szempontjai, az 
egyes országrészek közötti fejlődési aránytalansá­
gok kiegyenlítése, elmaradott területek feltárása 
stb.

Az 1960. évi első úthálózatfejlesztési terv 
(amelynek távlata 1975 volt) az alábbi főhálózat 
kialakítását irányozta elő a 80 ezer kilométeres ál­
lami úthálózatban (lásd a 6 . ábrát):

1. Autópályák (összhossza kb. 3600 km):
a) elsőrendű sürgősségű,
b) másodrendű sürgősségű,
c) harmadrendű sürgősségű.

2. Főösszekötések (kb. 17 000 km):
a) elsőrendű (kb. 7000 km),
b) másodrendű.

Általában az elsőrendű főösszekötési útvonala­
kon 3 nyomú (10,50 m-es útpálya, a másodrendű- 
eken 2 nyomú (7,0 m-es) útpálya kialakítását irá­
nyozták elő.

Az 1950. évi úthálózatfejlesztési tervet 1966—67- 
ben átdolgozták. Az új tervezési távlat: 1985.

A terv revízióját az alábbi szempontok tették 
indokolttá:

6. ábra. Az 19G0. évi úthálózatfcjjlcsztési terv főúthálózata
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— a forgalom növekedése 1960 és 1965 között 
sokkal nagyobb volt, mint a tervben szereplő 
ütem,

— ez a nagyobb növekedési ütem még hosszabb 
ideig fog tartani és így hosszabb távlatra kell ter­
vezni,

— a regionális területfejlesztéssel kapcsolatos hi­
vatalos irányelvek konkretizálódtak, azoknak na­
gyobb súly jut a tervkészítéskor,

•— a forgalomfejlődés előrebecslésére és az útvo­
nalak fejlesztési ütemezésének meghatározására 
pontosabb módszerek állnak rendelkezésre.

Az új úthálózatfejlesztési terv természetesen a 
réginek a kiegészítése és folytatása.

Az új terv készítésekor a főhálózat kijelölésének 
elve az előzőtől bizonyos mértékig eltér.

A fent említett szempontok alapján kijelölték a 
kb. 10 000 km-nyi „elsőrendű összeköttetések” há­
lózatát. Ezt két kategóriára osztották:

— ahol szükség lesz autópálya építésére a terve­
zési távlatban,

— ahol nem lesz rá szükség, hanem a kapacitás- 
igényeket az út 3, illetve 4 nyomra való bővítésé­
vel, illetve félautópálya építésével ki lehet elégí­
teni.

A főhálózat kijelölése után kiválasztják az egyes 
főútvonalak vezetésére adódó változatokból a leg­
kedvezőbbet és meghatározzák a fejlesztési üteme­
zést. Hosszabb összeköttetések esetén az a változat 
előnyösebbnek bizonyul, amely részleges kiépítése 
esetén is elősegíti a forgalom lebonyolítását.

Az úthálózatfejlesztési tervet a kormány hagyja 
jóvá, s ennek alapján állítják össze a tervbizott­
ságban az ötéves terveket, illetve az éves létesít­
mény j egyzékeket.

Az ötéves terv összeállítása során meghatároz­
ták, hogy az 1970-ig várható forgalomfejlődés tá­
masztotta igényeknek az úthálózatfejlesztés tervé­
vel összhangban való kielégítése, mely munkák el­
végzését jelentené, milyen költséggel. Ez kb. 34 
milliárd E-t tenne ki. A kormányzat megadja az 
előreláthatólag rendelkezésre álló hitelösszeget (kb. 
26 milliárd F), s ennek megfelelő volumenű feladat 
marad a programban (állami úthálózat, külső és 
városi szakaszok).

A megyei útügyi szolgálatokkal közlik, hogy az 
ötéves terv alatt a 26 milliárd F-ból mennyi jutna 
az egyes megyékre, s felkérik őket arra, hogy ismer­
tessék az általuk szükségesnek tartott munkálato­
kat. Kérnek véleményt arra nézve is, hogy a hitel 
összegének 25%-os emelkedése, illetve csökkenése 
esetén még mely munkák lennének elvégzendők, 
illetve elhagyandók. A régió területére eső megyék 
javaslatait a regionális préfet egyezteti, s ezután 
közli a minisztériummal, ahol a döntés történik.

Az V. ötéves terv városi útfejlesztési programjá­
nak összeállításánál, tekintettel a rendelkezésre 
álló erőforrások és a szükségletek közötti nagy el­
térésre,

a gyorsforgalmi úthálózatokat,
az urbanizációt elősegítő gyorsforgalmi utakat,

telekvásárlást,
a regionális szempontból fontos utakat előnyben 

részesítették.
*

Az elmondottakból látható, hogy Franciaor­
szágban is, mint szerte a világon, nagy figyelmet 
fordítanak a közúti közlekedés fejlesztésével kap­
csolatos kérdések tanulmányozására. A már nagy­
fokú és még jelentős növekedés előtt álló motori­
záció hatalmas igénnyel lép fel. Jelenleg a legfejlet­
tebb tőkés országok közé tartozó Franciaországban 
sem áll rendelkezésre annyi útberuházásra fordít­
ható anyagi eszköz, hogy a legközelebbi jövőben a 
forgalom igényeihez képest mutatkozó lemaradás 
csökkenthető legyen. Nagyon átgondolt fejlesztési 
politikával törekednek arra, hogy ez az elmaradás 
ne növekedjék tovább és hogy belátható időn belül 
(kb. 1985-ig) felszámolható legyen.

A franciaországi tapasztalatok azt mutatják, 
hogy a nagyfokú motorizáció mellett is megvan a 
lehetőség a közúti forgalom lebonyolításának biz­
tosítására mind a külső, mind a városi utakon; 
utóbbiakon csak a tömegközlekedés megfelelő 
arányban való fejlesztése estén. Azonban ezt csak 
az úthálózat kielégítő fejlesztése esetén lehet elérni, 
s ha ez elmarad, az egész nemzetgazdaságot súlyo­
san érintő következmények várhatók. A felelős 
francia szakkörök ennek a felismerésnek teljes tu ­
datában igyekeznek nehéz feladatuknak megfelelni.

A francia és hazai úthálózatfejlesztési tervezést 
összehasonlítva megállapítható, hogy az alapgon­
dolat közös: a tudományosan előre becsült közúti * 
forgalmi igények oly módon elégítendők ki, hogy ez 
a népgazdaság szempontjából a legelőnyösebb le­
gyen. A gazdaságosság megítélése szintén az össze­
sített átértékelt kiadások és előnyök összehasonlí­
tásával történik, s a több változat közötti választás 
fő szempontja a gazdaságosság mindkét országban.
A várható forgalomfejlődés előrebecslésének alap­
elvei is hasonlóak.

Hazánkban a rendszeres úthálózatfejlesztési ter­
vezés kisebb motorizációs fok mellett kezdődött 
meg, mint a nyugati országokban. Ez számottevő 
előnyt jelent, mert már a gépjárműállomány fejlő­
désének kezdeti szakaszától fogva mód van olyan 
fejlesztési politika megvalósítására, mellyel elke­
rülhetjük a nyugati országok közúti közlekedésé­
nek számos problémáját.

A tervezéshez szükséges nagymennyiségű adat 
feldolgozásához, illetve a számítások elvégzéséhez 
általánossá kellene tenni az elektronikus gépek al­
kalmazását.

Egyes utak forgalmának előrebecsléséhez — a 
jelenlegi forgalom felszorzásán kívül — szükség 
esetén fel lehetne használni a forgalomkeltési kép­
leteket (gravitációs stb.), főként ott, ahol a régió 
településszerkezete a távlatban lényegesen megvál­
tozik.

Elkerülő és új utak, gyorsforgalmi utak, közvet­
len összeköttetések stb. tervezésekor a forgalmi 
igényeket az eddigi módszerek mellett a „telepü- 
lésből-településbe” célforgalmi vizsgálat, illetve
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a forgalomkeltési képletek stb. alkalmazásával sok 
esetben pontosabban lehetne felmérni.

Az úthálózatfejlesztéssel kapcsolatban az eddigi­
nél jobban kellene használni a modern matematikai 
módszereket (forgalomlefolyás, utak kapacitása, 
optimális hálózatok, forgalmi igényekből adódó 
terhelés egy úthálózaton stb.). Ezen a téren örven­
detes előrehaladás tapasztalható hazánkban is.

Kívánatos a továbbiakban is figyelemmel kí­
sérni a külföldi országokban folyó elméleti és gya­
korlati munkát, hogy a sikeres tapasztalatok átvé­
telével, illetve a hibás döntések elkerülésével ha­
zánk úthálózatának fejlesztését a lehető legkedve­
zőbben hajthassuk végre.
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A tengelynyom ás em elésének  lehetősége 
gyenge fe lép ítm ényű  vasú ti pályákon
B Ú Z A  K I S S  L A J O S  — dr .  U N  V I  B É L A

Bevezetés
A magyar vasúti hálózat tekintélyes részén még 

könnyűsúlyú, kis tengelynyomásra alkalmas sínek 
fekszenek. E kisforgalmú mellékvonalakon fekvő 
törött vagy hibás sínek cserélésére nem tudnak sí­
neket biztosítani, mert ilyen síneket — érthetően — 
már nem gyártanak. A vasúti kocsik raksúlyának 
teljes kihasználása ezeken a vonalakon ez idő sze­
rint nem lehetséges. Igen gyakran csak részben 
megrakott vasúti kocsikat kénytelenek közleked­
tetni, mert a kis tengelynyomású vonalakról ki­
induló, vagy oda irányított kocsikat nem lehet rak­
súlyig megrakni. További nehézség, hogy a kisfor­
galmú mellékvonalak fenntartására ma már mun­
kaerőt is alig tudnak biztosítani. Ilyen szempont­
ból is ésszerűnek látszik tehát olyan mértékű meg­
erősítésük, hogy a fenntartási munkák szükséglete 
a legkisebbre korlátozódjék.

E kis tengelynyomású, főként ,,i” rendszerű 
(23,6 kg/fm) sínekkel fektetett vasútvonalakon, a 
forgalom sűrűségének megfelelően, szükségesnek 
mutatkozott a felépítmény teherbíróképességének 
megerősítésére olyan műszaki megoldás keresése, 
mely lehetővé tenné, hogy szerény ráfordítás után, 
legfeljebb 30 km/ó tehervonati sebességgel, a jelen­
leginél nagyobb tengelynyomású járművek is köz­
lekedhessenek. Ennek első feltételeként elengedhe­
tetlen, hogy a pályában levő hidak teherbírása a 
nagyobb tengelynyomásnak megfelelő legyen.

A felépítmény megerősítése kérdésében végzett 
vizsgálatainkat két megoldásra végeztük el:

a) Fővonalainkról visszanyert, használt 48 (48,3 
kg/fm), ,,I” (42,8 kg/fm) és ,,c” (34,5 kg/fm) sín­
rendszerű, 2,50 m hosszú, talpfára lekötött vá­
gánymezőknek az elbontott ,,i” rendszerű sínek­
kel épített vágánymezők helyére történő beépítésé­
re és

b) az „i” rendszerű síneknek a 2,20 m hosszú 
talpfákról történő eltávolítása után, oda használt 
48, ,,I” és ,,c” rendszerű sínek lekötésére nézve.

A csupán ágyazatvastag ítás révén elérhető vá­
gánymegerősítésre is adódhat lehetőség. A sűrű alj- 
beosztású vonalakon, ha az alépítménykorona a fő­
vonali méreteknek megfelelő — ami csak kivételes 
esetben fordul elő — kizárólag ágyazatvastagítás- 
sal is megerősíthető a vágány. Mivel azonban a 
szóban levő vonalak általában 4,20 m koronaszéles- 
ségűek, amelyeken mindössze 25—25 cm széles 
padkák vannak, a biztonsági szempontok figye­
lembe vételével csupán 6 cm ágyazatvastagítás le­
hetséges. Ez esetben is a 25 cm széles padkák 17,5 cm 
szélességűekre csökkennének. Éppen ezért ezt a 
megoldást a részletes számításoknál nem hozzuk, 
bár semmi akadálya nincs annak, hogy a kidolgo­
zott képleteket ilyen esetben is felhasználják. 
A sínigénybevétel és sínnyomás meghatározásánál 
ilyenkor a ,,i” sínek megfelelő jellemzőit kell figye­
lembe Venni.

Az aljsürítéssel vágrehajtható végánymegerősí­
téssel nem foglalkoztunk, mert az 50—80 éves ,,i” 
rendszerű síneknél a felfekvési helyeken már talp- 
berágódások vannak és az aljak elmozgatása a sín­
törés veszélye miatt nem lehetséges.

A betonaljak beépítésével elérhető megerősítéssel 
viszont a betonaljak nagyobb magassága, illetve a 
betonaljak alatti kis ágyazatvastagság miatt, to­
vábbá a betonaljak viszonylagos nagy hosszúsága, 
és végül amiatt nem foglalkoztunk, mert a beton­
aljakról lényegesen nagyobb igénybevétel adódik 
az alépítménykoronára, mint a talpfákról [1].

A vizsgálati anyag jobb áttekinthetősége és köny- 
nyebb használhatósága érdekében az egyes felépít­
ményi elemekben ébredő feszültségeket, illetve az 
alépítmény koronájára ható nyomást a vonatkozó 
irodalomban eddig nem használt módszerrel, az S  
statikus keréknyomás függvényeként mutatjuk ki.

Gazdaságossági vizsgálatot nem végeztünk, bár 
feltétlenül szükséges a műszaki megoldás ráfordí­
tásait a pályafenntartási ráfordítások csökkenésé­
vel és a szállítás könnyebbé tételével nyert elő­
nyökkel szembe állítani, de ez a jelen tanulmány 
keretét meghaladó, jelentős kutató munkát igényel.

A megerősített vonalakon legnagyobb tehervo­
nati sebességet u=30 km/órának vettük fel, így a 
sebességi szorzó:

, u2QT ■=. I -I-------------
30 000

I. A sínek igénybevétele
A sínt a helyettesítő hosszgerendás számításmóddal 

vettük figyelembe [2].
Jelölések:
x =  sebességi szorzó,
U =  vágány rugalmassági tényező (kp/cm2),
D =  sínalátámasztás rugalmasságát jellemző 

erő (kp/cm);
kemény talpfánál Dátiagos =  62,000 kp/cm, 

к =  keresztalj távolság (cm),
L  =  vágány merevségi hossza (cm),
E  =  sínanyag rugalmassági modulusa 

=  2 150 000 (kp/cm2),
I  =  sín tehetetlenségi nyomatéba a vízszintes 

tengelyre (cm4),
К  — sín ellenállási nyomatéka a vízszintes 

tengelyre (cm3),
S  =  statikus keréknyomás (kp),

M  =  sínre ható nyomaték (kp/cm),
P  =  sínnyomás (kp),
у =  rugalmasan alátámasztott hosszgerenda 

nyomatéki hatásábra ordináta,
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r) =  rugalmasan alátámasztott hosszgerenda 
süllyedési hatásábra ordináta, 

в a =  sínben ébredő hajlítási feszültség (kp/cm2).
A sínre ható nyomaték értéke a terheléstől x 

távolságban:

M = —~  — Ц [kpcm] (1)

Abban az esetben, ha x= 0 , /i= l  és a későbbiek­
ben előforduló ij= l. A járatos vasúti járműveknél 
a többi kerék hatásordinátái olyan kicsik, hogy 
azokat nem indokolt felvenni.

п /  4 E I
(2)-= ]/ - r w

U = ~  [kp/cm2]
fC (3)

L  —
P W - Y

4-2 150 000- I - k  
62 000

M  = 0,25 -1,03-S- 8 600000-7- k
62 000

M = 0,8831 - S ^ T - k  (4)

M
a = H

а  4 _____
u=0,8837 I -к (5)

Az (5) képletben a használatban megkopott sín­
nek megfelelő I  és К  értékeket kell felvenni. 
A 4 mm még tűrhető magasságú kopást figyelembe 
véve a MÁV 48, I és c sínrendszereknél ezeket az 
értékeket az 1 . táblázat tünteti fel.

1. táblázat

Sín rendszer
4 m m  m agasság i k o p á sn á l

I  (cm 1) К  (c m 3)

48 (48,3) ....................... 1647 228,0
I (42,8) ....................... 1340 193,1
c (34,5) ....................... 857 137,9

Az (5) képletbe az 1. táblázat adatait behelyette­
sítve

ff48 = 0,024692 -S •]/ к (5/48)

4 __
0 1 = 0,027686-S-V к (5/1)

4
oc =0,03467 l-Ä -j/T  (5/C)

Az egyes szóbajöhető к értékekre kiszámított a 
sínfeszültségeket az S  keréknyomás függvényében 
a 2 . táblázat tünteti fel.

2. táblázat

’c ,. > ^

4 m m  m ag asság i k o p ás e se tén  a  
(k p /c m 2)

a s ín feszü ltség

-p ьВ й•J'3ő о 48 I  (42,8) c (34,5)
< s ín ren d sze rn é l

91 0,0763 - S 0,0855 -S 0,1071 -S
88 0,0756 - S 0 ,0 8 4 8 - S 0,1061 - s
86 0 ,0 7 5 2 -S 0,0843 -8 0,1056 -S
81 0,0741 - S 0,0831 -S 0,1040  -8
80 0 ,0 7 3 8 -S 0 ,0 8 2 8 - S 0,1037 -S
77 0,0731 - S 0,0820 -S 0 ,1 0 2 7 -S
75 0 ,0 7 2 7 -Ä 0 ,0 8 1 5 - S 0,1020 -S
74,5 0,0725 - S 0 ,0 8 1 3 -S 0,1018 - 8
73 0 ,0 7 2 2 - S 0,0809 - S 0 ,1 0 1 3 -S
72,5 0,0721 -S 0,0808 - S 0,1012 -S
70,5 0 ,0 7 1 6 - S 0,0802 -8 0,1004  -S

II. A P sínnyoinás számítása

p = ~ é r 71 tkp] {6)
A szóbajöhető tengelytávolságokra tekintettel 

r]= 1-nek vehető, tehát

P  =
3 1

1,03- S -k l -D*

2 У 47/7

3 1
1 , 0 3 6 2  000*

4 _______________4
21/4-2 150 000-У 7

3
p _  0,15007 -S •

i_
74

Az egyes sínrendszereknek megfelelően:

( 8 )

3
P 48 = 0,02356 3-k* (8/48)

3
P i = 0,02480 S-k* (8/1)

3
Pc = 0,02774 S -k l (8/c)

Az egyes к  értékekre kiszámított P  sínnyomáso­
kat az S  statikus keréknyomás függvényében a 
3. táblázatban foglaltuk össze.

3. táblázat

A ljtá - 4 m m  m agasság i k o p á sn á l a  P  s ín n y o m ás  (kp)
volság, 
к  (cm)

48,3 1 (42,8) c (34,5)
s ín ren d sze rn é l

91 0,6941 -S 0,7308 -S 0 ,8 1 7 2 -S
88 0 ,6 7 6 8 -S 0 ,7 1 2 6 -S 0,7969 -8
86 0 ,6 6 5 3 -S 0,7004 • S 0,7833  -S
81 0 ,6 3 6 0 -S 0,6697 -S 0 ,7 4 8 9 -S
80 0,6301 -S 0,6635 -S 0,7419 -S
77 0 ,6 1 2 3 -S 0,6447 -S 0 ,7 2 1 0 -S
75 0 ,6 0 0 4 -S 0,6321 -S 0 ,7 0 6 9 -S
74,5 0,5973 -<S 0 ,6 2 9 0 -S 0 ,7 0 3 3 -S
73 0,5883 -(S 0,6194 -(S 0 ,6 9 2 7 -S
72,5 0,5853 -S 0 ,6 1 6 3 -S 0,6891 -S
70,5 0,5731 -S 0,6035 -S 0,6748 -S

E táblázat adatait az 1. ábrán láthatjuk.
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P(kp),
Stnnyomas

71 73 75 77 79 81 83 85 87 89 91
к (cm)

1. ábra

III. A talpfákban ébredő feszültség
A sín alatt a talpfában ébredő nyomatékot a [2] 

alatti forrásműben található vonatkozó ábra és 
képlet alapján számítottuk ki.

a) A 2,50 m hosszú talpfákra vonatkozóan:
-■r a 2
^<25 0 =

a=50 cm 
b=  50 cm

2 (a + b) - 4 ' (9)

</=21,2 cm (alátétlemez)
, ,  Г 502 21,2
^230: ' •P= 9,85 P2(50+50) 8

A talpfa közepén a nyomaték ennél kisebb.
E talpfáknál az elhasználódás miatt 1 cm mély 

kapacsolással számítva, a talpfa keresztmetszeti 
modulusa:

* = * £ 1 =817шп..
6

A talpfában ébredő feszültség:
M t 2 5 0  __ 9,85 P

°1250 — К  81,7 
c r (2 5 o  = 0,0121 P ( 10)

А (10) képlet és a 3. táblázat adatai alapján a 
2,50 m hosszú talpfákban ébredő max. feszültséget 
az S  statikus keréknyomás függvényében a 4. táb­
lázatban állítottuk össze.

4. táblázat

A lj t á ­
volság ,

4 m m  m ag as  s ín k o p ásn á l és 1 cm  m é ly  ta lp f a  - 
k ap acso lá sn á l a  ta lp fá k b a n  ébredő  a fe szü ltség  

(k p /c m 2)

48,3 I  (42,8) о (34,5)
s ín ren d sze rn é l

91 0 ,0 0 8 3 - S 0,0087 - S 0,0098  - S
88 0,0081 -S 0 ,0 0 8 5 - S 0 ,0 0 9 5 - S
86 0,0080 - S 0,0084 • S 0,0094  • S
81 0,0076 ■ S 0,0080 • S 0,0090  • S
80 0,0075 -8 0,0079  -S 0 ,0 0 8 9 -S
77 0 ,0 0 7 3 -S 0 ,0 0 7 7 -S 0,0086 - S
75 0,0072 • S 0,0076 -8 0,0084  -S
74,5 0,0072 • S 0,0075 -S 0,0084  • S
73 0,0071 -S 0 ,0 0 7 4 - S 0,0083  - S
72,5 0,0070 - S 0 ,0 0 7 3 -S 0,0082 • S
70,5 0,0069 - S 0,0072 - S 0,0081 -S

b) Az „i” felépítménynél használt 2,20 m hosszú 
talpfáknál:

a=35 cm 
b= 45 cm
d— 21,2 cm (alátétlemez)
A (9) képlet szerint: 

-̂ <220
352 21,2'

1 2(35 + 45) 8 P  = 5,01 P

A 2,20 m hosszú aljaknál 2 cm mély bekapacso- 
lást számítva:

K =  2°?122 =480 cm3 
6

_ M t 2 2 0  _ 5,01 P  
0(220~  К  ~  480

o ' < 2 2 0 = 0 , 0 1 0 4  -P (11)
A (11) képlet és a 3. táblázat adatai alapján az

5. táblázatban összeállítottuk 2,20 m hosszú talp­
fákban ébredő max. feszültséget, az S  statikus ke­
réknyomás függvényében.

5. táblázat

A lj t á ­
vo lság , 
k  (cm )

4 m m  m ag as  s ín k o p ásn á l és 2 cm  m ély  ta lp fa -  
k ap acso lá sn á l a 2,20 m  hosszú  ta lp fá k b a n  

éb red ő  a fe szü ltség  (k p /cm 2)

48,3 I  (42,8) c (34,5)
s ín ren d sze rn é l

91 0 ,0 0 7 2 -S 0,0076 -S 0,0085 -S
88 , 0,0070 A ’ 0,0074 -S 0,0083 -S
86 0,0069 A 0,0073 -S 0,0082 -S
81 0,0066 -S 0,0070 -S 0 ,0 0 7 8 -S
80 0,0065 ' S 0,0069 -S 0,0077 ■ S
77 0,0064 -S 0 ,0 0 6 7 -S 0,0075 -S
75 0,0063 - s 0,0066 -S 0 ,0 0 7 4 -S
74,5 0,0062 -8 0,0065 -S 0 ,0 0 7 3 -S
73 0,0061 -S 0,0064 -S 0 ,0 0 7 2 -S
72,5 0,0061 -S 0,0064 -S 0,0072 -S
70,5 0,0060 - s 0 ,0 0 6 3 - s 0,0070 -S
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IV. Ágyazati nyomás
A talpfák az ágyazatot

P
P - ( 12 )

(a  +  b )  • s

felületi nyomással terhelik. A képletben s  a talpfa 
szélességi mérete cm-ben.

zottkőágyazatnál 45°-nak, bányakavicságyazat­
nál 30°-nak vehető.

Az idézett V a s ú t i  f e l é p í t m é n y  c. könyv 191. ábrá­
ja szerint a földmunkára ható p/(kp/cm2) mérték­
adó nyomás [2]:

pf (e + s)2A«tg ö
a) A  2 ,5 0  m  h o ss zú  ta l p f á n á l :

P

P~  (50+50) • 25 
p=0,0004-P (13)

E képlet és a 3 . tá b lá z a t adatai alapján a 6 . tá b ­
lá z a tb a n  összeállítottuk a p  ágyazati nyomásérté­
keket, az S  statikus keréknyomás függvényében.

6 . táblázat

A lj t á ­
volság,

„p” á g y a z a ti n y o m ás 2 ,5 0  m  hosszú ta lp fá n á l  
( k m /c m 2)

к (cm) 48,3 I  (42 ,8) c (34,5)
s ín re n d sz e rn é l

91 0,00028  - iS1 0 ,00029  -S 0 ,0 0 0 3 3 -S
88 0 ,0 0 0 2 7 -S 0 ,0 0028  -S 0,00032  -S
86 0 ,0 0 0 2 7 -S 0 ,0 0028  -S 0,00031 •s
81 0 ,0 0 0 2 5 -S 0 ,0 0 0 2 7 -S 0,00030  -S
80 0,00025  -S 0 ,0 0026  -S 0,00030  • £
77 0,00024  -/S 0 ,0 0026  -S 0 ,0 0 0 2 9 -S
76 0,00024  -S 0 ,0 0025  -S 0,00028  -S
74,5 0,00024 -S 0 ,0 0025  -8 0,00028  -S
73 0 ,00024- S 0 ,0 0025  -S 0,00028  -S
72,5 0,00023 -S 0 ,0 0025  -S 0,00027 -S
70,5 0,00023 -S 0 ,0 0 0 2 4  -S 0,00027  -S

A képletben
e cm) =  az alj egyik végének aláverési hossza, 
s  (cm)=az alj alsó szélessége, 
h  (cm)=az alj alsó síkja és a földmunka koroná­

jának távolsága a sín alatt.
A) Z ú z o t tk ő á g y a z a t  e s e té n :

P
VízúzoMS~  (e + s)h . 2 Ä

0,5 P
Pf zúzottkő— {e + s ) ' h (16)

a) A  2 ,5 0  m  h o s s z ú  t a l p f á n á l :

0,5 P
Pl zúzottkő- (100 + 25).Ä

Pfz2 őo~ 0,004 -д- (17)

Ha talajmechanikai vizsgálatok alapján az al­
építmény koronájára megengedhető p/zúzottkő eng=  
=P/e ismeretes, úgy az alj alatt szükséges h  ágyazat­
vastagság számítható:

^250 —
0,004 - P  

Pfe
(18)

b) A  2 ,2 0  m  h o sszú  t a l p f á n á l :

P

P ~  (35 + 45) -20 0,000625 P

p = 0 , 000625 P (14)
А к alj távolság és az S  statikus keréknyomás 

függvényében a 3. tá b lá z a t  alapján kiszámított 
ágyazati nyomás értékei a 7 . tá b lá z a tb ó l  vehetők ki.

A 8 .  tá b lá z a tb a n  a (18) képlet számlálóját foglal­
tuk össze а к aljtávolság, a sínrendszer és az 8  sta­
tikus keréknyomás függvényében. A táblázat ér­
tékeit a talajmechanikai vizsgálatok alapján meg­
állapított p/ze engedélyezhető nyomásértékekkel 
elosztva, az alj alatt szükséges h z250 ágyazatvas­
tagságot kapjuk cm-ben.

8. táblázat
7. táblázat

,,p ” ág y aza ti n y o m á s  2 ,20  m  hosszú ta lp fá n á l
A ltá-

volság,
( k p /e m 2)

48,3 I  (42 ,8) c (34 ,5)к  (cm)
sín re n d sz e rn é l

91 0,00043 •£ 0 ,0 0 0 4 6 -S 0,00051  -S
88 0 ,00042-,S' 0 ,0 0045  -S 0 ,00050  -S
86 0,00041 -S 0 ,0 0 0 4 4 -S 0 ,00049  -S
81 0 ,0 0 0 4 0 -S 0 ,0 0042  -S 0 ,00047  -S
80 0,00039 -S 0 ,00041  -S 0,00046  -S
77 0,00038 -S 0 ,0 0 0 4 0  -S 0 ,0 0 0 4 5 -S
75 0,00037 -S 0 ,0 0 0 3 9  -S 0 ,00044  -S
74,5 0,00037 -S 0 ,0 0 0 3 9 -S 0 ,00044  -S
73 0,00037 -S 0 ,0 0 0 3 9 -S 0 ,00043  -S
72,5 0 ,0 0 0 3 6 -S 0 ,0 0 0 3 8 -S 0 ,00043  -S
70,5 0 ,0 0 0 3 6 -S 0 ,0 0 0 3 8  -S 0,00042  -S

V. A földmunka koronájára ható nyomás
Az ágyazat a talpfákról átadott nyomást el­

osztja. A feltételezett nyomáseloszlás az ágyazat­
ban ferdén eső síkok mentén történik. Ezeknek a 
síkoknak a függőlegessel bezárt <5 szöge tiszta zú­

A ljtá - *и.о • » * =  0 ,004  .P
vo lság , 48,3 I  (42,8) c (34,5)

s ín ren d sze rn é l

91 0,00278 -S 0,00292- S 0,00327 -S
88 0,00271 -S 0,00285 -S 0,00318 -S
86 0,00266 -S 0,00280 -S 0,00314 -iS
81 0,00254 -S 0,00268 -S 0,00300 -Ä
80 0 ,0 0 2 5 2 -S 0 ,0 0 2 6 5 -S 0,00296 -S
77 0,00245 -S 0,00258 -S 0,00288 -S
75 0,00240- S 0 ,0 0 2 5 3 -S 0 ,0 0 2 8 2 -S
74,5 0,00239 -S 0,00251 -S 0,00281 -S
73 0,00236 -S 0,00247 -S 0 ,0 0 2 7 8 -8
72,5 0 ,0 0 2 3 4 -S 0,00246 -S 0,00276 • 8
70,5 0,00230 -S 0,00242 -S 0,00270 -S

b) A  2 ,2 0  m  h o s s z ú  t a l p f á n á l :

0,5 P
P f  zú zo ttk ő  —  " ^ 3 5  +  4 5 ^

Pfz =  0,00625^-

1̂ 220 —
0,00625-P

Pfze

(19)

( 20 )
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A 9. táblázatban a (20) képlet számlálóját foglal­
tuk össze а к aljtávolság, a sínrendszer és az S  sta­
tikus keréknyomás függvényében.

Ha az alépítmény koronájára megengedhető nyo­
más, Pjze ismert, akkor a táblázatban található ér­
tékek ezzel történő osztásával az alj alatt szükséges 
ágyazatvastagságot kapjuk cm-ben ( 2 . ábra).

9. táblázat

A lj tá ­
vo lság , 
к (cm )

hz22o Pfe = 0 ,00625 P
48,3 1 (42,8) c (34,5)

sín ren d sze rn é l

91 0,00433 -S 0,00456 -S 0 ,00510 -S
88 0,00422 - A 0,00446 • iS 0,00497 -S
86 0,00416 -S 0,00437 -tk 0,00490 -S
81 0,00398 -S 0,00418 -S 0,00468 -8
80 0,00394 -S 0 ,0 0 4 1 4 -S 0,00463 -S
77 0,00382 -S 0,00402 - A 0,00450 -S
75 0,00375 -S 0,00394-,8’ 0,00442 -S
74,5 0,00373 -S 0 ,0 0 3 9 2 -A 0,00440 -tV
73 0,00368 -S 0,00386 •,4 0 ,00434 -S
72,5 0 ,00366 -Ä 0 ,00384-0 ’ 0,00431 -8
70,5 0,00358 -,S' 0,00377 -S 0,00422 -S

A számításoknál figyelembe kell venni, hogy a 
ő=45° egyenlőség csak tiszta állapotú zúzottkőnél 
áll fenn. Elszennyeződött ágyazat esetén a ó=40c 
felvétel a helyes.

B) Bányakavics ágyazat esetében: 
tg ő= tg  30°=0,577 

P
P f  bányakavics  —  ; , „ 7  / 1  r-n -(е +  в)2Л -0,57 I 

0,8667 -P
P f  bányakavics  —  ~. ; ГТ(е-М)Л

a) A 2,50 m hosszúi talpfánál:
0,8667 •P

P f  bányakavics  ( 1 0 0  2 o ) Í t

P ft> 2 b a ~  0,00693 -ji~

Ha a vonatkozó talajmechanikai vizsgálatok 
alapján adott esetben az alépítménykoronára 
megengedhető pfe nyomás ismeretes, akkor

P
=0,00693— (23)

P fe

A vonatkozó összefüggések a 10. táblázatban ta ­
lálhatók meg.

( 21 )

( 22 )

0,00900 
890 S 
880 S 
870 S 
860 S 
850 S 
890 S 
830 S 
820 S 
810 S 

000800 S 
790 S 
780 S 
7 40 S 
760 S 
750 S 
790 S 
730 S 
720 S 
710 S 

000700 S 
690 S 
680 S 
670 S 
660 S 
650 S 
690 S 
630 S 
620 S 
610 S 

0,00600 S 
590 5 
580 S 
570 S 
560 S 
550 S 
590 S 
530 S 
520 S 
510 S 

0,00500 S 
990 S 
980 S 
970 8 
960 S 
950 3 
990 S 
930 S 
920 S 
910 S 

0,00900 5 
390 S,70 72 79 76 78 80 82 89 86 88 90 92 

71 73 75 77 79 81 83 85 87 89 91
к (cm)

9 ĥ  érték az ordináta és az alépítményre meg­
engedhető p  nyomás hányadosaként kapható meg 

fe
2. áb r a

b) A 2,20 m hosszú talpfánál:
10. táblázat

A lj t.á- hbiso'Pfe =  0 ,00693 -P
volság, 
к (cm )

48,3 1 (42,8) c (34,5)
sín rendszerné l

91 0,00482 -S 0,00506 -S 0,00565 -S
88 0,00468 0,00494-0* 0 ,00552 -S
86 0,00462 -S 0,00485 - íS' 0,00543 -8
81 0,00440 ■ iS' 0 ,00464 -S 0,00519 -<S
80 0,00436 -S 0,00460-<S’ 0,00514 -ő1
77 0,00424 -S 0,00447 ■$ 0,00500 -S
75 0 ,00416 -S 0 ,0 0 4 3 7 -S 0,00488 -S
74,5 0,00413 -S 0,00436 - »S' 0,00487 -S
73 0,00408 -8 0,00429 - »S' 0,00481 -S
72,5 0 ,0 0406 -<S’ 0 ,0 0 4 2 7 -S 0 ,0 0477 -S
70,5 0 ,0 0398 -S 0 ,00418 -0 ’ 0 ,0 0468 -S

A (21) képlet szerint :
0,8667 -P

p f  bá n ya ka v ics  —  5  4 5 )

7^220=0,01083 ^  (24)

A vonatkozó összefüggéseket a 11. táblázat tün­
teti fel.

A 8 . és 9. táblázat adatait a 2. ábra, a 10. és 11. 
táblázat adatait pedig a 3. ábra tünteti fel.

A talpfa alatt szükséges h  ágyazatvastagság a 
8 ., 9., 10. és 11. táblázatról készített 2. és 3. ábra 
alapján, az ordinátáknak az alépítménykoronára 
megengedhető — helyszíni mérési eljárással meg-
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1 1 . táblázat

A ljtá - hb220 -p/e =  0 ,01083 ■ P
volság , 48,3 I  (42,8) c (34,5)
fc (cm )

s ín ren d sze rn é l

91 0 ,0 0 7 5 2 -S 0,00790  • S 0,00885 -S
88 0 ,0 0 7 3 3 -S 0 ,0 0 7 7 2 -S 0,00863 -S
86 0,00720 -8 0 ,0 0 7 5 8 -S 0,00848 • $
81 0,00688 -S 0,00725 • S 0,00811 - S
80 0,00682 -S 0 ,0 0 7 1 8 -S 0,00802 -S
77 0,00662 - S 0,00697 -S 0 ,0 0780 -S
75 0,00650 -S 0,00684  -S 0,00765 - S
74,5 0 ,00646- S 0,00682 -S 0 ,0 0 7 6 2 -S
73 0,00638 •$ 0,00670  -S 0,00748 - S
72,5 0 ,0 0 6 3 3 -Ä 0 ,00666 - 8 0,00746 - S
70,5 0,00622 -S 0,00653  -8 0,00730 -S

hzPh 
0,00530 S 

520 S 
510 S 

0,00500 S  
490 S 
480 S 
970 S  
460 S  
450 S 

■440 S 
430 S 
420 S 
410 S  

0,00400 S 
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A hz érték az ordináta es az alépítményre meg­
engedhető ppg nyomás hányadosaként kapható meg

3. ábra

állapított — nyomással történő elosztása útján 
kapható meg.

A talpfacserék folyamán a  ,,i” rendszerű vona­
lakba igen sok visszanyert 2,50, 2,60 m hosszú 
talpfát fektettek he. Ennek megfelelően az ágyazat 
talpfa alatt lehetséges vastagságának a megállapí­
tásánál figyelembe kell venni, hogy az alj végeknél

az ágyazat és a padkák szélessége is legalább 20— 
30 cm legyen és az ágyazatrézsű 1 : 1,5 hajlással 
készüljön (4. ábra).

J  elmagyarázat:
A  (m)= az alépítmény korona szélessége, 

t (m )=a talpfa vastagsága a lekötés helyén, 
h (cm)=a talpfa alatti ágyazatvastagság.

.4 = 2-0,20+2 ^  + - ^ - J ,  1,50 + 2,90

Ajeft«ísé»M=33,33A —(110+110 t) (25)
Ez a képlet azt a h ágyazatvastagságot adja 

meg, ameddig az előbbi feltételek szerint nincs 
szükség az alépítmény szélesítésére.

VI. A nehézsúlyú sínek lekötése 
2,20 m hosszú talpfákra

A nehézsúlyú síneknek a ,,i” felépítményre való 
beépítése a sínek leerősítése szempontjából nehezen 
oldható meg.

A 2,20 m hosszú talpfáknál ugyanis a nehezebb 
súlyú sínek leerősítése (,,átgombolása” ) a kis ke­
resztmetszetű talpfákra csak nehézségek árán és a 
keresztmetszetnek a facsapok által történő meg­
gyengítésével végezhető. A csaknem egymás mellé 
kerülő facsapok és kapcsolószerek a talpfák gyors 
tönkremenetelét idézik elő.

A legkedvezőbb lehetőség sem mondható műsza­
kilag teljesen kielégítőnek.

Az alátétlemezeknek a talpfa hossztengelye irá­
nyában végzendő nagyobb eltolása a talpfák meg 
nem engedhető egyoldalú igénybevételére vezetne, 
ezért attól az alj és az alépítmény túlzott igénybe­
vételének elkerülése végett le kell mondani.

VII. Példa
A feladat megoldása érdekében összeállított táb­

lázatok és grafikonok felhasználására egy példát 
mutatunk be.

A —4,20 m, 2,80 m hosszú talpfa, í220=12 cm, 
zúzottkőágyazat, Pfe~ 1,3 kp/cm2, &=81 cm,
34,5 kp/fm sín, $=6,250 kp esetén megállapítandó 
a szükséges ágyazatvastagság.

A 9. táblázat, illetve a 3. ábra szerint a talpfa 
alatt szükséges ágyazatvastagság:

'Z22Q-
0,00468-6,250

T ,y = 22,5 ~  23 cm

Ha a tényleges ágyazatvastagság 30 cm, akkor 
23+12 =  35—30=5 cm vastagításra van szükség.

Adott alépítményi koronaszélességnél a lehetsé­
ges alj alatti ágyazatvastagság, h a (25) képlet 
szerint:

hlehetséges =  33,33 • 2,40 -  (110 + 100 • 0,12) =  18 cm.

Mivel a szükséges teljes ágyazatvastagság= 
35 cm és ebből 12 cm levonásával az alj alatt 
23 cm vastagság marad, ennek kivitelezése az adott 
alépítményi koronán csak a padkák kis mértékű 
csökkentésével lehetséges.
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Összefoglalás
A kívánatos nagyobb S  (kp) statikus keréknyo­

más engedélyezési lehetőségét a gyengefelépít­
ményű vonalakon leggyakrabban használatos v=  
30 km/ó tehervonati sebesség, 2,50 és 2,20 m 
hosszú talpfák, zúzottkő és bányakavicságyazat,
48,3, ,,I” és „c” rendszerű sínek, 4 mm nagyságú 
magassági kopás és a szóbajöhető aljtávolságok 
esetére vizsgáltuk meg. Más sínrendszerekre a kép­
letek könnyen átalakíthatok.

Az engedélyezhető S  statikus keréknyomás az 
adott felépítmény jellemző adataitól, de ezek 
mellett elsősorban az alépítménykorona teherbíró 
képességétől, a p/e nyomástól függ. Ez utóbbit hely­
színi vizsgálatokkal és mérésekkel kell megállapí­
tani.

A talpfák alatt szükséges h ágyazatvastagságot 
az S  statikus keréknyomás és az alépítménykorona 
teherviselőképessége, vagyis az alépítmény koro­
nájára megengedhető pje nyomás függvényében mu­
tattuk ki.

Ha viszont az ágyazatvastagság és az alépít­
mény teherbíróképessége ismeretes, úgy az engedé­
lyezhető S  statikus keréknyomás a táblázatok, 
illetve diagramok segítségével megállapítható.

Az egyes megengedhető hajlító feszültségeket, 
illetve nyomásokat a következő értékekkel lehet 
számításba venni:

sín=1200 [kp/cm2] 
talpfa =  80 [kp/cm2]

ágvazat= 4 [kp/cm2] 
alépítmény=a helyszíni mérési-vizsgálati ered­

ményeknek megfelelő nyomásér- 
ték=p/e [kp/cm2].

Ha az ágyazat szükséges teljes vastagságát akar­
juk ismerni, akkor a számításból adódó h értékhez 
2,50 m hosszú talpfánál 14 cm, 2,20 m hosszú talp­
fánál pedig 12 cm magasságot kell még hozzáadni.

Az ismertetett és példával illusztrált tanulmány 
lehetőséget ad arra, hogy adott esetben egy kis 
tengelynyomású vasútvonalra könnyen és gyorsan 
meghatározzuk a tengelynyomás emelésének leg­
kedvezőbb műszaki feltételeit. Ezek ismeretében, 
gazdaságossági számítással kell a végleges döntést 
meghozni.

IR O D A L O M
[1] Dr. Schramm, О.: O b e rb a u te c h n ik  u n d  O ber­

b a u w ir tsc h a f t , D a rm s ta d t, 1960.
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( Folytatás az 506. oldalról)
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Összefüggés a k ö te lek  é le tta r ta m a  és a kö té lpályák  körülm ényei közt*
Dr.  T A K Í C H  G Y U L A

A kötélpályák tartó- és vonóköteleinek költségei 
a szállítási költségek túlnyomó részét képezik. Jól 
mutatja ezt az 1 . ábra, mely a leírási költségek (be­
ruházási költséghányadok) alakulását tünteti fel 
[1]. A karbantartási költséghányad is a legmaga­
sabb a köteleknél, a beruházási költség 8%-a körüli 
érték, szemben a gépi részek 5, illetve egyéb szer­
kezetek 1%-ával. A 2. ábrából kitűnik, hogy a be­
ruházási költségeknél a kötelek nagyság szempont­
jából a negyedik helyen szerepelnek, a leírási költ­
ségekben játszott domináló szerepük tehát a vi­
szonylag rövid élettartamukra, leírási idejükre ve­
zethető vissza. Kézenfekvő feladat tehát a kötelek 
élettartamának növelése. A műszakilag megalapo­
zott, tervszerű kötélgazdálkodás e tekintetben jelen­
tős, eddig feltáratlan lehetőségeket kínál.

1964 elején a Közlekedési- és Postaügyi Minisz­
térium I. Vasúti Főosztálya négy évre előirányzott 
kutatási megbízást adott a Budapesti Műszaki 
Egyetem Útépítési Tanszékének-, a harmadik évtől 
kezdve — a tanszéki profilok rendezése miatt —- a 
téma a Vasútépítési Tanszékhez került.

A kutatási feladat a következő kérdések tisztá­
zására irányult:

— A jelenlegi gyakorlat megállapítása a kötél­
gazdálkodásban.

— A kötél-élettartamok alakulása az üzemekben.
— összefüggés kutatás az élettartam és a különböző 

tekintetbe jöhető mutatók közt.
— Javaslat kidolgozása a pályák kötélgazdálko­

dására, illetve annak tervszerűvé tételére.
A kutatás szakított a laboratóriumi kötélfáradási 

vizsgálatok eddig általánosan alkalmazott módsze­
rével és a kötél fáradási körülményeit —- élettar­
tamát — a pályán vizsgálta. Az erre vonatkozó

* B eszám oló egy k u ta tá s i  té m á ró l . A k u ta tá s t  végez 
té k :  dr. Takách Gyula és dr. M egyeri Jenő.

2. ábra

javaslat a szerző által készített egyetemi doktori 
disszertációban került kifejtésre [2]. Az érvek, ame­
lyek ezen eljárást indokolják, röviden a következők:

1. A laboratóriumi fárasztási kísérletek nem ad­
nak módot arra, hogy üzemi körülmények közt a 
fellépő hatásokból számszerűen következtethes­
sünk az élettartamra. Ez csak a hajlításból és a fe­
lületi nyomásból keletkező feszültségek együttes 
hatásának figyelembevételével lenne lehetséges, az 
általunk javasolt, a feszültség és élettartam közti 
sztohasztikus összehasonlító függvénykapcsolat 
meghatározásával.

2. Kellő számú adatpár esetén meghatározható 
az összefüggő értékpárokat reprezentáló függvény­
kapcsolat. Az adatpárokból kiejtettük azokat, ame­
lyek üzemeltetési vagy egyéb okokból nem felelnek 
meg az általános érvényű összefüggésnek.

3. A kutatás alapot nyújt olyan kötélnyilván­
tartás vezetési és értékelési rendszer bevezetésére, 
amely az üzemi gyakorlatban a helyes kötélgazdál­
kodásra, az elmélet vonalán pedig a fáradáson 
alapuló kötélméretezésre vezet.

A 4 éven át folytatott vizsgálat 20 kötélpályával 
foglalkozott, tehát 40 db, összesen 98 041 m hosz- 
szúságú tartókötélre, és 20 db, összesen 99 805 m 
hosszúságú vonókötélre terjedt ki. A pályák a 
magyarországi állománynak darab szerint mintegy
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16%-át, összhossz szerint pedig 20%-át reprezen­
tálták [3]. A nyilvántartás és értékelés módszerei­
nek részletes ismertetését illetőleg a [4] közleményre 
utalunk.

A kutatás eredményei az előzőekben megadott 
szempontok szerint az alábbiakban részletezhetők.

I. A jelenlegi gyakorlat a kötélgazdálkodásban
A kötélgazdálkodás fogalomkörét az alábbi ta ­

gozódásban tárgyaljuk:
ос) a kötél lecserélhetőségének megítélése,
ß) a kötélmunkák nyilvántartása,
у) a nyilvántartás értékelése.
ad x )  A  Szolgálati Utasítás gyakorlatilag szabad 

kezet ad az üzemvezetőnek abban, hogy mikor 
nyilvánítsa a kötél egy darabját lecserélendőnek. A 
tartókötélnél pl. előírja, hogy bizonyos számú külső 
huzal adott hosszon való törése esetén a kötelet a 
megfelelő szakaszán „ki kell cserélni” . A fentieket 
kiegészíti azzal, hogy a kötelek viselkedése és a 
helyi tapasztalatok alapján a lecserélés az adott 
szálszakadási értékek elérése előtt is végrehajtható; 
továbbá kicserélhető a kötél akkor is, ha egy szaka­
szán a külső jelekből a tartókötél teherbírásának lé­
nyeges csökkenésére lehet következtetni. Azonos 
elvek szabályozzák a vonókötél cseréjét is. Ezek az 
előírások helyesek, mert az üzemvezető biztonsági 
felelőssége a csere körülményeinek megkötöttebb 
szabályozása esetén nem lenne érvényesíthető.

Megfigyelésünk szerint a cserélt kötelek túl­
nyomó része valóban használhatatlanná vált. Az 
olyan pályákon, ahol részben kényelmi, részben 
munkaszervezési okokból, vagy egyszerűen szak- 
képzetlenség, illetve egyéb körülmények miatt ez 
nem így történt, az élettartamok különösen rövid­
nek, vagy esetleg hosszúnak bizonyultak. Ezek a 
pályák a további értékelésnél nem voltak figye­
lembe vehetők. Értékeléseink tehát a jól vezetett 
pályáknál adódó, az országos jó gyakorlatnak meg­
felelő cserékre vonatkoznak.

ad ß) A Szolgálati Utasítás előírja a kötélcsere 
okának, a kötél származásának és az áthaladt ko­
csik számának vagy súlyának nyilvántartását. E 
nyilvántartások •— folyamatosan értékelve — a he­
lyes kötélgazdálkodás alapjait kellene hogy képez­
zék. Ehelyett e nyilvántartás a legtöbb pályánál 
„eszközből ’’„céllá” lépett elő. A cseréket jól-rosz- 
szul nyilvántartották anélkül, hogy az így felgyűlt 
adathalmazt a továbbiakban hasznosították volna. 
Mint a második —■ 1965-ös — vizsgálati év végi 
jelentésünk megjegyzi: „Sajnos, néhány pályát

kivéve, a kötélmunkák nyilvántartása formálisan, 
értékelésre alkalmatlan, hiányos módon történt.” 
Az egységes és hatékony eljárás kialakításához a 
következő nyilvántartási rendszer bevezetését ja­
vasoljuk.

Az élettartam meghatározásához szükséges a kö­
téldarab üzemideje alatt átfutott kocsik, illetve 
tonnák, vonókötélnél az üzemórák ismerete. Ez 
egy táblázat segítségével tartható nyilván, amely 
a havi teljesítményeket tünteti fel. A táblázatból 
a csere dátumának megfelelő kocsiátfutás-szám in­
terpolálással könnyen megállapítható. A havi üzem­
óra rovat a vonókötél élettartam meghatározásához 
szükséges ( 1 . táblázat).

A tele- és üres oldalon végzett tartókötélmun­
kákat célszerűen külön táblázatokon tartjuk nyil­
ván (2. táblázat). E táblázat a kivágások, valamint 
a betoldások kezdetének és végének az állványok­
hoz viszonyított helyét, a kivágott, illetve a betol- 
dott darab hosszát, a csere okát, a kivágott kötélen

1. táblázat
A  pálya megnevezése .............................................. .

Teljesítményadatok az 196 .. évben

H ó n a p
P á ly a - te l  jes ítm én y

M eg­
jegyzésto n n a csille  (db) üzem ­

ó ra

J a n u á r  ........................

F e b r u á r ......................

M á r c iu s ......................

Á p r i l i s ........................

M ájus ........................

J ú n i u s ........................

J ú liu s  ........................

A u g u s z tu s .................

S z e p te m b e r ...............

O k tó b er ....................

N o v e m b e r .................

D e c e m b e r .................

Ö s s z e s e n ....................

A  p á ly a  m e g n e v e z é se :
2 táblázat

Sor- T eli v. 
szám  ü res  oldal

Csere
idő ­

p o n tja
A  csere o k a

R égiből k iv ág ás  
. . tó i

Ú j

ig

b e to ld á s  
.............tó i

ig

M egjegyzés (pl. b e to ld o tt  
k ö té l ú j v . h a szn á lt s tb .)  
Á t f u to t t  kocsik sz á m a
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m ii.  vi. 21 ©

Teleoldah] ,  
ta rtókö té l cserek

, Leadoallomas rrs 
(/. Középállomás) \JJ/ 

Tartókötél lehorgonyzas 5 4 %  
Vonókötel feszítés 20750

S7 200,00 ---- 20

Te/eo/dall 
/  tartókötél, 
törésszögenel 
tangense

Üresqldal!
ta rtókö té l

I  cserek
7965.11.7®

Maqassag 
a lapszin t felett (m)

7  2 3
Tönkremenés teljes hosszban

5  hm
_ L _

Jelmagyorazat
1 * Kivágás
1- - - - - - - - - - - <  Betoldás

Kivágás-Betoldás egybe esik
f aru Dátuma

T

Csere A csere adatait tartalm azó űrlap^ п^чОтпn ^mpn '-sore M csere aaaiau la r iu í r  
hibásodon 9~ lde-Íe rovatának so rszá m a  
kötél

3. ábra

átfutott kocsik számát — az 2. táblázat alapján — 
valamint a munkavégzés dátumát és sorszámát 
adja meg.

Szükséges a tartókötélmunkáknak a külön e célra 
készült 1 :2500 és 1:1000 léptékű pályaterven való 
nyilvántartása is. Ez a szemléltetésen kívül a kivá­
gott kötéldarab élettartamának meghatározásához 
elengedhetetlen (3. ábra).

Összefoglalva tehát a tele- és üresoldali tartó­
kötélmunkákat, valamint a vonókötélmunkákat 
1—1 táblázaton (ez utóbbinál értelemszerűen el­
marad a kivágás és betoldás helyének megadása) 
és egy, a tartókötélmunkákat feltüntető pálya­
terven tartjuk nyilván.

ad у)  A nyilvántartás vezetésének célja, hogy 
annak értékelésével az üzemvezető a kötélgazdál­
kodást ellenőrizhesse és megfelelően javíthassa.

Elöljáróban meg kell említeni, hogy pályáinkon 
a nyilvántartások értékelése legfeljebb arra szorít­
kozik, hogy a grafikus tartókötélmunka ábrából 
rátekintés alapján vonjanak le következtetéseket a 
pályaterv kedvező, vagy kedvezőtlen élettartamú 
szakaszaira vonatkozóan. A továbbiakban felvá­
zoljuk a kötélcserékre vonatkozó nyilvántartások 
értékelésének javasolt módját.

Az értékelés a cserélt darab élettartamának a 
kötél jellemző élettartamával való összehasonlítása 
útján történik.

A fent említett fogalmak definíciói a tartókötél­
nél az alábbiak:

Az élettartam a tartókötélen átfutott kocsik szá­
mát jelenti. Ha a kötéldarab feltételi és le vételi 
dátuma ismert, akkor az élettartam az 1. táblázat­
ból interpolálással határozható meg. Az élettartam 
a táblázat segítségével tonnában, illetve vonókötél­
nél üzemórákban (naptári időben) is kifejezhető.

A cserélt darab élettartama tartókötélnél egyenlő 
a megfelelő részhosszak szerint súlyozott élettarta­
mok összegével. Pl. a 4. ábrából kitűnik, hogy a ki­
vágott kötéldarab két részből tevődik össze, melye­
ken különböző számú kocsi futott át. Ez az átfutás 
a felszerelés és a levétel dátumaiból az 1 . táblázat 
segítségével számítható. Legyen a darab hossza 
l;ly és L, a részhosszak, N 1 és N., a rész-élettartamok. 
Ni a cserélt darab élettartama. Ekkor:

N i= ^ fN 1  + -lf N 2

A jellemző átlagos élettartam
A jellemző élettartamot a hossz szerint súlyo­

zott élettartamok összegezésével kapjuk. A súlyo­
zást vonatkoztathatjuk egy bizonyos idő alatt 
(legalább 4 év) cserélt adrabok hosszának összegére 
{NI), vagy ha a teljes pályahosszon történt, már 
nyilvántartott cserékből indulunk ki, a pálya L  
hosszára. A pálya L  hosszára vonatkoztatott élet­
tartam számításával N n, N i-2 . . .Nin a szakasz­
élettartamok.

N n = N l + N * 1  + Î ;  N l 2  = - ™ ± ^ - ,ó A
Ni3 = N22

t. szakaszon: szakaszon
N1 átfutás П2 átfutás

(=- cserélt hossz

4. ábra
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f .  Nt+Ny+Nj и и . д/ n , мд / , A+.../v A.
= -------j ---------, l ' n . 1 % - 'ч г i ”J ~ lvt, L tk  [_

К
Ml4 г

_^
Г A/gf I
Ш З  ,
. t ,  J ,  Уз .4

T

% . ;

ду H tk -  a vizsgált idő alatt 
— — ---------------- # -  átf. kocsik

Ns.

L - pályahossz

. ábra

es
l uNj = Ni + N ls^ - + - - - + N m In

eddig a kötélelhasználódásról számszerű adataink 
magyar viszonylatban nem álltak rendelkezésre.

A lecserélt, elhasználódott kötélhosszakat az 
összhossz %-ában kifejezve a 3. táblázat tartal­
mazza.

3. táblázat

T a rtó k ö té l V o n ó k ö té l

1964. V I I I .  1— 1965. V II .  31.
1965. V I I I .  1— 1966. V I I .  31.
1966. V I I I .  1— 1967. V II . 31.

14,4%
37 ,0%
15,1%

35 ,0%
64 ,0%
27 ,6%

66,5% 126,6%
É v i á tla g  ....................................
É le t ta r t a m  é v e k b e n ..............

22 ,16%  
4,5 év

42 ,2%  
2,4 év

(Lásd az 5. ábrát).
A cserélt darabok hosszának összegezése esetén 

pedig

N }= Í i N l+ l h Nz+  • ' '  + T i Nn-
A kötél jellemző élettartamának ismerete nem­

csak a raktári készletgazdálkodás, hanem a gyártó 
művel szemben támasztandó reális igények szem­
pontjából is elengedhetetlen. A pályákon általában 
az egyes, helytelenül kialakított pályaszakaszok 
kötélélettartamát, vagy éppenséggel a két csere 
közti időtartamot hajlamosak élettartamként ala­
pul venni, holott az előbbiek kis hosszuk miatt 
nem mértékadóak, az utóbbiak pedig nem is tekint­
hetők élettartamnak.

Jellemző példaként említek meg egy tárgyalást, 
ahol a szállított tartókötél minőségével kapcsolatos 
vita során a gyártómű felajánlotta, hogy garantálja 
azt az élettartamot, amit a tartókötelek eddig a pá­
lyán felmutattak. Ezután az üzemvezetőn volt a sor, 
hogy megadja a garantálandó, a pályára jellemző 
élettartamot. Kellő adatok hiánya miatt nem tudott 
érdemben nyilatkozni, és így a gyártómű ajánlott 
fel egy évre garanciát. Elmaradt annak a leszögezé- 
se is, hogy az egy év a gyár által szállított teljes 
kötélhosszra vonatkoztatva értelmezendő.

A különösen rövid szakasz-élettartamok oka rend­
szerint a vonatkozó pályaszakasz helytelen kiala­
kításában rejlik; túlnagy a törésszög és így túlnagy 
a vonókötéltörésből adódó erő. Ha viszont a jel­
lemző élettartam alacsony (az országos adatokhoz 
viszonyítva) a méretek megválasztásában — kötél 
0 ,  kerékméretek, futómű kialakítás, vonókötél­
erő — keresendők rendszerint az okok.

A vonókötél élettartamát naptári időszakban, ill. 
üzemórákban célszerű meghatározni. Ez könnyen 
átszámítható körülfutásokra vagy megtett útra. 
Az előbbi a hajtókorongon való átfutások, az utóbbi 
pedig a pályagörgőn való hajlítások számát veszi 
elsősorban figyelembe.

II. A kötél-élettartamok tényleges alakulása
A kutatás négy évéből három évre vonatkozóan 

gyűjtöttük össze a megfigyelt 20 pálya kötélcse­
réit. A cserélt hosszak számszerű értékének — a 
rövid időtartam ellenére — az ad jelentőséget, hogy

Az adatok további finomítása mind az anyag­
normák kialakítása, mind a költségkalkulációk 
szempontjából nagyjelentőségű lenne.

Tartóköteleknél az üzemek a csere okát is fel­
tüntették. Az üzemek által megadott okokat ér­
telemszerűen összevonva, 10 pályán 35 680 m 
összhossznál egy év alatt a 4. táblázat szerinti hossz- 
és % értékeket kaptuk.

4. táblázat

A csere oka D b /
év

H ossz 0//0

K ö té lrö v id íté s  ........................
H ib á so d á s  k a rm a n ty ú n á l és

1 — —

p á l y á n .................................... 2 522 7,5
H ib á so d á s  k a rm a n ty ú n á l . . 
T eljes á tk a r m a n ty ú z á s : 

h á ro m  k ö té le n .....................

6 451 6,5

H ib á so d á s  e lté rítő  sa ru n  . . . 
H ib á so d á s  sa ru n  és k á rm án -

4 294 4,2

ty ú n á l  .................................... 11 1660 22,4
H ib á so d á s  fo ly ó p á ly án  . . . . 12 4091 59,4

36 7018 100,0%

A kötelek cseréje csak egészen egyedi esetben 
vezethető vissza pontosan körülhatárolt okra. Leg­
többször a hibásodás több helyen jelentkezik. Az 
kétségtelen, hogy a pálya kényes pontjai sorrend­
ben a karmantyúk, eltérítő saruk, saruk; viszont az 
ilyen jellegű cserék hossza, ha a folyópálya egyéb­
ként jó állapotban van, kicsi. A hossz szerinti súlyo­
zás a jellemző élettartamról az üzemi körülmé­
nyeknek megfelelő képet ad.

III. Összefüggés kutatás az élettartam 
és a javasolt mutató közt, az eredmények

Ismertetjük a javaslatot, amely a tartókötelek­
nél a hajlításból és felületi nyomásból keletkező fe­
szültségek fárasztó hatásának komplex vizsgálatát 
teszi lehetővé. E feszültségek ugyanis együtt lép­
nek fel, egyenként való figyelembevételük nem fe­
lel meg a gyakorlat körülményeinek. [7]

Tekintsük át röviden a fejlődést a kötelek szá­
mításában.

A XX. század végén a tengelyirányú húzóerő 
keltette feszültség meghatározása volt a méretezés 
alapja.
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A század elején Isaachsen levezeti a huzalban és 
kötélben a hajlítás hatására ébredő feszültség, rö­
viden: a hajlító feszültség számítását. Ez a formula 
sok kötél tönkremenési jelenségét megmagyarázta. 
A köteleket ezután a kétféle eredetű feszültségre 
méretezték; a hajlítás ismétlődése felvetette a fá­
radási jelenségek érvényesülésének lehetőségét is.

A harmincas években általánossá válik a haj­
lító feszültség ismétlődésének hatására történő 
fáradás laboratóriumi vizsgálata. Woernle, Du- 
keljszkij, Wyss és nem utolsósorban Gillemot pro­
fesszorok foglalkoznak e kérdéssel. Dukeljszkij pl. 
közöl egy diagramot [5], amely a tartókötelek élet­
tartamára vonatkozik. A görbe egyenlete

ь
ahol ,,a” állandó szám, laboratóriumi kísérlettel 
meghatározva; I  a kerékátfutások száma a kötél 
tönkremenéséig, оъ a hajlítófeszültség:

nek a felismerésnek Dukeljszkij (Leningrád) és 
Müller (Stuttgart) professzorok az úttörői. Kísér­
leteiket acélkerékkel, illetve poliamid kerékkel vé­
gezték. Dukelszjkij függvénykapcsolatot vezetett 
le а вк és az átfutásokban kifejezett kötélé lettartam 
közt, amikoris a u*-1 a kerék alakjának változta­
tásával és acél, illetve öntöttvaskerék felhasználá­
sával változtatta.

Mielőtt e kísérletekkel foglalkoznánk, vegyünk 
szemügyre a au meghatározásával kapcsolatos né­
hány kérdést.

A Hertz-féle feszültség, mint helyi igénybevétel 
ott lép fel, ahol az érintkező felületek a testek egyéb 
méreteivel szemben kicsinyek, a feszültségek az 
arányossági határon belül maradnak és kizárólag 
nyomófeszültségek. A Hertz-féle általános formula 
szerint maximális értékük:

I t t  F = a  keresztirányú erő (kp),
F —a kötél keresztmetszeti területe (mm2), 
E = a kötél rugalmassági modulusa (kp/mm2), 
<rz= a  tengelyirányú húzás ébresztette feszült­

ség (kp/mm2).
A kísérleti úton igazolt függvénykapcsolat a 

fT/,= 50—200 kp/mm2 értékhatárokra vonatko­
zik, holott a at, értéke tartóköteleknél 3—10 
kp/mm2 határok közt változik. Az 50 kp/mm2-nél 
kisebb a0  értékhez tartozó extrapolált görbeág 
olyan meredek, hogy a függvénykapcsolat gyakor­
latilag használhatatlanná válik.

Az összefüggést (6. ábra) a gyakorlat nem is iga­
zolta, talán éppen azért, mert a kontakt feszültség 
hatását elhanyagolva, nem is mutatható ki ilyen 
fáradási összefüggés. Ugyanis a hajlítófeszültség 
fárasztó hatása nem érvényesül, a kontakt feszült­
ség hatékonyabb volta miatt.

Az ötvenes években terelődik a figyelem a köté­
len gördülő kerék keltette kontakt — Hertz-féle — 
feszültségnek a fáradásban játszott szerepére. En-

ahol F a nyomóerő, pl. tartókötélnél a kerékter­
helés a és 6 a felfekvési felület—ellipszis— félten­
gelyei.

3 _______  3 _______

“ = w ' * / (3)
ahol у  és v a felfekvési felületek — esetünkben a ke­
rék és kötél görbületéből függő tényezők, 2 Jo a gör­
bületek összege és

Látjuk, hogy a Hertz-féle feszültség a kötélpá­
lyáknál jelentős mértékben csak a kerék E 2  rugal­
massági modulusának változtatásával módosítható, 
mert a kötél E x modulusa és a görbületi viszonyok 
lényegileg adottnak tekinthetők.

Húsz működő kötélpályánkon kiszámítottuk 
cn-nak a tartókötélben a kerék átfutásakor ébredő 
értékeit és ezek a 70—290 kp/mm2 határok közt 
változtak.

Dukeljszkij professzor laboratóriumi kísérletei­
nek eredménye szerint , amelynél a Ok értékét a gör­
bületi értékek és különböző fém kocsikerekek al­
kalmazásával, tehát meglehetősen korlátozott ha­
tárok közt változtatta:

N = 45 000 
**-20

•103
( 5 )

ahol N  a kétkerekes futómű átfutásainak száma a 
kötél tönkremenéséig.

A számértékek behelyettesítésével Müller pro­
fesszor kísérleteit összefüggésbe hozzuk Dukeljsz­
kij (5) képletével.

Müller kísérleteit [6] acél és poliamid kerekekkel 
folytatta, vizsgálta, hogy hány átfutást bír ki a 
tartókötél az első, illetve a második esetben. Kí­
sérletének adatai:

0  39 mm zárt kötél, F=750 kp kerékterhelés, 
kötélfeszítőerő 16 000 kp=7T. A feszítés tehát az 
előírásos 30—34 000 kp-hoz képest meglehetősen$ . ábra
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kicsi, éppen а оь növelése céljából. А оь a kísérletnél 
tehát, az ( l/а) képlet szerint számolva, a szokásos­
nál jóval nagyobbra adódik:

Ob = 750
Tool /

20 000 
“Тб = 26,5 kp/mm2

A ok pedig:

A fenti kísérletből a Ok fárasztó hatására vonat­
kozóan a 0,192 szorzót vezettük le, ami nagyság­
rendileg egyezik a szilárdságtani alapon leveze­
tett 0,26-tal:

0,192~0,26
A gyakorlatban fellépő számszerű feszültség] 

értékek a tartóköteleknél:

Ok =185 /
750-0,372 
~ 19,62 ‘ =  119 kp/mm2.

A Ok poliamid kerék esetén: 
сг;ь= 119/13 =  9,1 kp/mm2.

Az élettartamot az (5) képlettel számítva, acél- 
keréknél az

45 000 
119-20 • 103 = 455 000

átfutást kapjuk.
Poliamid keréknél pedig a képlet értelmetlenné 

válik, illetőleg végtelen élettartamra következtet­
hetünk.

Kontrollként nézzük a kísérlet eredményeit.
Acélkeréknél a kísérlet folyamán a kötél 336 864 

átfutás után ment tönkre, a számítással kapott 
455 000 átfutással szemben. A tényleges és elméleti 
érték tehát elég jól egyezik:

336 864~ 455 000.
Poliamid kerékkel teljesen azonos körülmények 

közt 1 500 000 átfutás után a professzor befejezte 
a kísérletet, mert megállapítása szerint „a kötél 
a fáradási szilárdság alatt van igénybe véve, élet­
tartama gyakorlatilag végtelen” .

Ha figyelembe vesszük, hogy a kísérlet a tartó­
köteleknél a szokásos hajlítófeszültségnek mintegy 
négyszeres értéke mellett folyt, nyilvánvalóvá vá­
lik a kontakt feszültségnek az élettartam meghatá­
rozásában játszott döntő szerepe.

A későbbiekben levezetjük, hogy ha a tényleges 
viszonyoknak megfelelően егб-пек és ui-nak együt­
tes fárasztó hatását óhajtjuk figyelembe venni, ak­
kor az összehasonlító <7 ö-feszültség:

oö=Ob + 0,26о>.
Az összehasonlító feszültség a fenti kísérletnél: 

Oö= 26,5 + 0,26 • 119=57,5 kp/mm2.
Az összetartozó értékeket, 57,5 kp/mm2-t és 

336 834 átfutást felrakva, a 8. ábrán null-körrel je­
lölt pontot kapjuk, ami a működő pályáknál 
levezetett eredményekkel összhangban van.

A tartókötélforgatásnak Dukeljszkij professzor 
által felvetett gondolata a Ok fárasztó hatásának 
felismerésén alapszik, ő  egy tartókötélen a tönk- 
remenésig járatta a futóművet, majd hajtogatási 
próbát végzett a kötélből vett huzalokkal.

A keréktől érintetlen szakaszból vett huzal haj­
togatási számát 100%-nak véve, a hajtogatási 
szám a kerék futófelülete alatt 65%, a kötél alsó 
felületén pedig 85%.

Tehát a o> szerepe a fárasztásban:
85-65=20%

А аь szerepe pedig: 100—85=15%

(Ть=5—7 kp/mm2,
0-*= 70—90 (200) kp/mm2.
Nyilvánvaló tehát acélkerekeknél a Ok értékének 

a fárasztásban játszott döntő szerepe,
14-17 > 5 - 7

ahol 70-0,192 ~  14 és 90-0,192 ~  17
A fáradási viszonyokat jellemezhetjük még a 

VjF  hányadossal; а V keréknyomás ugyanis mind 
a hajlító, mind a kontakt feszültség képletében sze­
repel.

Eddigiekben külön-külön vizsgáltuk а оь és Ok 
feszültségek ismétlődésének a fáradásra gyakorolt 
hatását. A gyakorlatban azonban együtt lépnek fel, 
az egyik hatása a másiktól nem választható el.

A továbbiakban a kontakt feszültségeknek a fá­
rasztó hatásuknak megfelelő redukáló tényezőjére 
teszünk javaslatot. [7]

A probléma gyökere abban rejlik, hogy bár ren­
delkezünk Dukeljszkij nyomán egy

N = f  (Ok)

trenddel, viszont nincsen tartóköteleknél használ­
ható

N = f  (оь)

függvénykapcsolatunk.
Ennek talán éppen az az oka, hogy csak a аь-t 

vizsgálva és a tartóköteleknél domináló Ok hatásá­
tól eltekintve, nem is mutatható ki ilyen kapcsolat.

Önként adódik a gondolat, hogy határozzuk meg 
szilárdságtani alapon a főfeszültségeket és ebből a 
redukált feszültséget. Ez a redukált feszültség
— mint hatás — a korrekciós tényezőnek megfele­
lően fog különbözni а о к értékétől.

Ha egy felület — jelen esetben kötélről van szó
— centrumában а V erő hatására о к feszültség hat, 
akkor a ov o2  és <r3 főfeszültségek formulái az elasz­
tikus tartományban: (7. ábra)

7. ábra
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5. táblázat

A pá lya  neve ás k p /m m 2 V /F  k p /m m 2
Jellem ző

é le t ta r ta m
á tf u tá s

M p /F  
M  p/rm n-

E s e t
sorsz .

T a ta b á n y a  X V  t e l e ................................ 25,9 0,232 3 332 790 3057 1.
T a ta b á n y a  X V  üres ............................. 23,0 0,206 2 847 800 2371 2.
O ro sz lán y  X V II—I I  t e l e ...................... 25,7 0,229 2 805 000 2040 3.
O ro sz lá n y  X X I —I I  t e l e ...................... 25,4 0,226 1 940 500 1754 4.
O ro sz lán y  X X I  I I  ü res .................... 34,8 0,240 1 819 300 1740 5.
L á b a t la n  Ik e r  11 tele ........................... 32,1 0,307 2 375 800 2922 6.
L á b a t la n  Ik e r  üres ................................ 21,8 0,111 2 260 500 1171 7.
L á b a tla n  K eeskekő te le  ...................... 41,4 0,471 884 900 835 8.
M ülle r k ísé rle te  ....................................... 57,5 0,750 336 800 — 9.
L)CM I k e r  te le  ......................................... 34,7 0,344 950 695 1195 10.
D CM  I k e r  ü r e s ......................................... 36,7 0,448 1 008 850 1489 11.
D CM  m á rg a  t e l e ...................................... 32,3 0,354 550 175 661 12.
D oro g  e rő m ű  ........................................... 95,5 0,558 197 266 169 13.
P ilis  S z t. Iv á n  t e l e .................................. 55,0 1,007 1 277 902 2331 14.
P ilis  S z t. Iv á n  üres ................................ 46,2 0,758 1 669 323 2022 15.

2 + em= — ;л ■ T- ak+(Oi-Ob)m( 1 + e)
hosszirányú feszültség. A második tag a az húzó és 
Gb hajlító, hossziránvban ható feszültségekből adó­
dik.

Keresztirányú feszültség 
2 e + m

°2= 7\ ; Г" ak’1+e)
vertikális feszültség

3F
2n -a-b ■ ~ a k ,

ahol e = — nyomási ellipszis főtengelyeinek vi­

szonya,

m = Poisson-féle szám ~  у .

A három főfeszültségből a redukált feszültség: 

Or=Y <Уг1 +<У1 + о 1 - а 1 -аг- а &а 3 - а 3 -а 1

Tartókötél és futókerék viszonylatában — mint 
ezt a nyomási kísérletek bizonyítják — a b/a vi­
szonyt 0,33-nak vehetjük fel és így a főfeszültségek 
számíthatók:

oí=0,7ok+ (oz--Gb)
<x2=0,9 Ok

°3 =  G к
2 + 0,33-3,3 2+ 1  3 _ n _

3,3-1,33 ~  4,4 — ~4,4 ~  , l  

2-0,33 +  3,3 4 _ nn
4,4 4,4

<tr =  V 0,07u|+ 0,5ufc(u -  Gb ) +  ( a z  -  o b)2 

amiből közelítőleg
ar [0,26Ok + (Oz — Gb)]

A húzófeszültség változása a tartókötél fáradásá- 
ban nem játszik lényeges szerepet, mert a változás 
mértéke és gyakorlatisága egyaránt kicsi. Tehát a

fáradás szempontjából tekintetbe jövő összehason­
lító feszültségünk:

CTó— 0,26 Ok + Gb
Utalunk arra, hogy Dukeljszkij előzőekben is­

mertetett hajtogatási vizsgálatából a ok-ra vonat­
kozólag a 0,192 szorzót vezettük le, az alábbi gon­
dolatmenet alapján.

Az érintetlen szakasz átfutásai 100%
Gb+Gk szakasz átfutásai 65%

Gb szakasz átfutásai 85% 
а к szerepe tellát hajtogatásban kifejezve: 

85—65=20%
Gb szerepe tehát hajtogatásban kifejezve: 

100—85=15%
A szereplő feszültségeket kiszámítva:

(Tó= 15,3 kp/mm2 
ői=106 kp/mm2

20% fáradásnak megfelel . . . .  106 kp/mm2
15% fáradásnak megfelel . . . .  15,5 kp/mm2
Ha вк-t vesszük alapul, a ok szorzó tényezője:

• 20 = 20,4<Tó,15
egyenlő a fáradás szempontjából 106 kp/mm2 (ri­
val.

Tehát a ok feszültségnek a fáradási szorzóté­
nyezője

20,4
106 0,192;

0,192 nagyságrendileg egyezik 0,26-tal.
A közölt elméleti fejtegetések igazolását a köte­

lek tényleges élettartamának alakulása szolgáltat­
hatja. A tartóköteleknek a pályán való viselkedése 
a rendelkezésre álló kevés számú adat alapján is 
igazolni látszik a crg-nek a fáradásban való szerepét .

A vizsgált pályákon kapott eredmények
A jellemző élettartam csak kellő hosszúságú cse­

rélt szakasz és megbízható üzemvezetés mellett ha-
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tározható meg. A jellemző élettartamot a cserélt 
darabok hosszának összegére vonatkoztattuk. A 
kapott élettartamok és a hozzájuk tartozó mutatók 
tartóköteleknél az 5. táblázatban láthatók.

A 14—15. esetben a kontakt feszültséget a spi­
rális köteleknél is zárt kötélként számoltuk, mert 
a felület egyenletes kopása a zárt kötélhez hasonló 
feltételeket teremt. A 14—15. pontok ennek ellené­
re is kirívóan nagy élettartamot reprezentálnak.

Az összetartozó értékeket összehasonlító feszült­
ség (kp/mm2) és élettartam (kocsiátfutás) koordi­
náta-rendszerben ábrázoltuk ( 8 . ábra). A pontok 
koordinátáiból levezetett kiegyenlített függvény­
kapcsolat trendje jellegzetesen fáradási görbe jelle­
gű, de általánosítható következtetések levonásához 
a pontok száma kevésnek látszik.

IV. Javaslat a pályák kötélmunka-nyilvántartására, 
az értékelésre és a kötélgazdálkodásra

A nemzetközi viszonylatban is úttörő üzemi 
vizsgálat megindulásakor még nem voltunk teljes 
mértékben tudatában azoknak a lehetőségeknek, 
amiket a kutatás nyújt. Az anyaggyűjtés közben 
folyamatosan végzett tanulmányok, megfontolások 
és értékelések következményeképpen kirajzolódtak 
azok a lehetőségek, amelyek — az elméleti eredmé­
nyeken túlmenően — az üzemi kötélgazdálkodás 
területén érvényesíthetők.

Mindeddig ugyanis az az elv uralkodott, hogy a 
pályák kialakítása, üzemeltetési körülményei anv- 
nyira különbözőek, hogy általános kötélgazdálko­
dási normák nem adhatók. Bár igaz az, hogy a pá­

( Folytatás az .513. oldalról)

I .  T ém akör:
A közú ti forgalombiztonság elméleti vonatkozásai

T árg y : A  k ö z ú ti fo rg a lo m b iz to n ság  e lm é le ti v o n a tk o ­
zásai. E lő a d ó : Dr. Kádas K á lm á n  tan sz é k v e z e tő  egye­
tem i ta n á r ,  a  B M E  re k to rh e ly e tte s e .

T á rg y : V á ro s i közlekedési ba lese tek  m eg elő zésén ek  
fokozása a  sz a k tu d o m á n y o k  v iz sg á la ta in ak  fe lh a sz n á ­
lásával. E lő a d ó  : Dr. Koller Sándor  egyetem i d o c e n s , B M E 
Ú tép íté s i T an szék .

Felkért hozzászólók:
M olnár János, a  K PM  T a n á c s i K özlekedési F ő o s z tá ­

ly án ak  v e z e tő je , Kovács György, az Ú tü g y i K u ta tó  I n ­
té ze t ig a z g a tó ja , Dr. Tőzsér István , az A u tó k ö z lek e d ési 
T u d o m án y o s  K u ta tó  In té z e t  igazga tó ja .

lyák körülményei különbözőek, de a pályákra ki­
dolgozott jellemző élettartam mindezt figyelembe 
veszi. Ha a kötelek cseréjének nyilvántartása és ér­
tékelése javaslatunk szerint fog történni, 5—7 év 
alatt minden pályára vonatkozóan meghatározható 
a pályára jellemző kötélélettartam, mint előirányzott 
mindenkor finomítható norma (lásd az 1 /ß pontot).

A jellemző élettartam mint haladó norma elő­
irányzatul szolgálhat és mindenkor ellenőrizhetővé 
és értékelhetővé teszi az alábbiakat:

a) A helyes kötélgazdálkodást. Ekkor a jellemző 
élettartam ba kötélnek annál az élettartamánál, 
amit a pályán a vizsgált időszakban kimutatnak.

b) A szállított kötelek minőségét. Ha a kötél mi­
nősége megfelel, a kötélből feltett darabok élettar­
tama >  mint a jellemző élettartam.

c) Az üzemeltetés körülményeinek javulását 
vagy romlását az élettartam/jellemző élettartam 
hányados szerint.

d) A  pályák meghatározott kötélkontingenst 
igényelhetnek a jellemző élettartam ismeretében, 
amelyből ellenőrizhető megtakarítások érhetők el.

e) A  pályáknak a kötélélettartam szempontjából 
legkedvezőtlenebb pontjai a szerkezetek módosí­
tása vagy átépítés útján megszüntethetők.

összefoglalva tehát: az ötletszerű kötélgazdálko­
dást — az új gazdasági mechanizmus célkitűzései­
nek is megfelelően — felváltja a tudományosan 
alátámasztott és gyakorlatilag ellenőrzött, normák 
szerint történő kötélgazdálkodás.
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NEMZETKÖZI SZEMLE

Az Amerikai Egyesült Államok közlekedési m i­
nisztériumának a közelmiíltban történt megszerve­
zéséig a közlekedés szövetségi szinten számos hiva­
tal ügykörébe tartozott. Ezek különböző kongresz- 
szusi határozatok alapján laza kapcsolatban, ko­
ordinálatlanul működtek. Ezen kívül az 50 állam 
és a főváros körzete, a District of Columbia, to­
vábbá a több mint 3000 megye, többezer város 
vagy városi jellegű település mindegyike közvetle­
nül is felelős a közlekedés egyik vagy másik meg­
nyilvánulási formájáért. A felsoroltakon túl kü­
lönböző egyedi közlekedési kérdések megoldására 
további különleges hivatalokat, intézményeket 
szerveztek. Ami kifejezetten a közúti közlekedést 
illeti, alig van olyan kormányzati egység vagy hi­
vatal, amely a kereken 31/ 2  millió mérföldes út- és 
utcahálózattal valamilyen vonatkozásban ne lenne 
kapcsolatban.

az

A vasutak, amelyek hosszú ideig az amerikai köz­
lekedés gerincét alkották, magánkézben vannak, 
de intenzív állami és szövetségi szabályozás alatt 
állnak. A csővezetékek, amelyeknek a jélentősége a 
folyadékok szállításában egyre nő, ugyancsak ma­
gánkézben vannak. Hasonlóképpen a légiközleke­
dés is, amely azonban közösségi tulajdonban levő 
légikkötőket és navigációs berendezéseket hasz­
nál. Ezeket szövetségi és állami, vagy helyi pénzek­
ből és a leszállási díjakból építik és tartják fenn. 
A légiközlekedés erőteljes szövetségi szabályozás 
és ellenőrzés alatt áll. Rendkívül fejlett azonban a 
magánrepülós is, különösen a ritkán lakott nyugati 
részeken. A víziútakat, amelyeket többnyire gátak 
és zsilipek segítségével tettek hajózhatóvá, jórészt 
közösségi, főleg szövetségi pénzből építették. A 
víziszálHtás tevékenysége részben a saját szállítás­
ból, részben bérfuvarozásból áll.

A közúti közlekedés részére a közösség építi az 
utakat, de a szállítást közösségi és magán jármüvek 
végzik. Az utakat és utcákat jórészt a gépkocsira 
és annak üzemére kivetett szövetségi, állami és 
helyi adókból építik és tartják fenn. A gépkocsi 
használatát elsősorban állami szintű szabályozás 
köti, de a tarifák, az államok közötti közlekedés 
menetrendje és felszerelései szövetségi ellenőrzés 
alatt állnak. A járműregisztrálás, a vezetői enge­
délyek kiadása, a külső útszakaszok forgalmi rend­
jének megszabása és ellenőrzése az egyes államok 
feladata. A városok területén a forgalmi rendet ál­
talában a városi hatóságok szabják meg. A jelzé­
sek egységesítésére és egységes használatára azon­
ban az évek során különböző bizottságok szabvá­
nyokat dolgoztak ki.

A m erikai Egyesült Á llam okban

A különböző közlekedési ágazatok részesedése az 
áru- és személyszállításból az 1 . és 2 . ábrákon lá t­
ható. A települések közötti áruszállításban a vasút 
dominál, azonban 1956-ban ez a részesedés az ösz- 
szes tonnamérföld-teljesítménv fele alá esett, a 
többi ágazat részesedési aránya viszont — elsősor­
ban a közúté — azóta is nő. A települések közötti 
személyszállításban a döntő szerep a személygép­
kocsié, de az autóbusszal és vasúttal ellentétben 
növekvőben van a légiközlekedésé is. A viszonyla­
gosan csökkenő vasúti áruszállítás tonnamérföld- 
teljesítménye ma is nagyobb, mint 1930-ban volt 
és a második világháboni idején elért rekord telje­
sítményét jórészt megtartotta. Ez a teljesítmény 
1963-ban 629 milliárd tonnamérföld volt. Kritikus 
helyzetét — ha egyáltalán lehet erről beszélni —- 
nem az okozza, hogy üzletfeleit elvesztette, hanem 
az, hogy a többi közlekedési ágazat növekvő sike­
reiben nem részesedett és kétségtelenül elvesztette

A legisza/htas 
kevesebb mint 

1/2 milliárd 
tonnamérföld
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, Vizi ü t _
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4  Közű t Csővezeték

I. ábra. A városok közötti teherszállítás megoszlása a különbözei 
közlekedési ágazatok között
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Év

3. ábra. A városok közötti személyszállítás megoszlása a különböző 
közlekedési ágazatok között
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legmagasabban tarifáló szállítmányait. Ugyanak­
kor megfigyelhető, hogy olyan jelentős árumozgás 
alakult ki — különösen a közúton — amely nem 
tekinthető egy versenytárstól elhódítottnak, ha­
nem egy különleges szállítási mód kialakulása kö­
vetkeztében létrejöttnek.

A közúti közlekedés természetével magyarázható, 
miért hódított teret — főleg a személyszállítás­
ban — és hogy miért került a közúti közlekedéstől 
szociális és gazdasági értelemben függővé az ame­
rikai társadalom. A gépkocsi felhasználási módjá­
val számos államban részletes tanulmányok foglal­
koztak, amelyek a közúti utazások természetét, 
célját feltárták. Az 1. táblázatban közölt összeállí­
tás a gépkocsi utazások célját, a célok szerinti 
%-os megoszlást és az átlagos utazási hosszat tün­
teti fel.

i .  táblázat
K özúti utazások utazási cél szerinti megoszlása

U tazás  cé lja S záza lék o s
részesedés

A z
u ta z á s
á tla g o s
h o ssza
(m é r­
fö ld)

T á rsa ság i és ü d ü lé s
a)  au tó zá s, szó rak o zás-

ból ................................ 7 ,0% ) 14
b) v akác ió  ...................... 1 ,0%  = 1 9 % 296
c) egyéb  ........................... n , o % \ 12

O k ta tá s i, po lgári
és va llásos ...................... 7% 4

C salád i
a )  v á s á r l á s ...................... 15 ,0% ) 4
b) o rvosi e llá tá s  .......... 2 ,0%  = 2 8 % 10
c ) egyéb  ........................... 1 1 ,0 % ' 7

K e re se t és m eg é lh e tés
a )  fog lalkozással,

üz le tte l összefüggő 13,0% ) 10
b)  m u n k á b a  és m u n k á - =  46%

ból ............................... 33 ,0% ) 6

Az utak külső szakaszain az utazások 81%-át a 
személygépkocsi és 9%-át a kisebb tehergépjármű 
bonyolítja le. A megmaradó 10% a nehezebb te­
hergépjárművekre és autóbuszokra esik. Ebből a 
10%-ból 4% járműmérföld a bérszállítást végző 
nehezebb teher jár mű vekre jut. Ha feltételezzük, 
hogy ez az utóbbi fuvarozás a kedvezőbb pénzügyi 
feltételek miatt történik közúton és valamilyen ol­
csóbb szállítási mód megjelenése esetén elterelődne 
arról, ez az egész közúti közlekedésre csak elhanya­
golható hatást gyakorolna. A közúti bevételek 
csökkennének, de ezt kiegyenlítené a burkolatok 
élettartamának a növekedése, amit a nehéz-teher- 
járművek terhelésének elmaradása okozna. A köz­
úti adó ugyanis jól tükrözi az egyes járműfajták 
okozta közúti költségeket, így egyik vagy másik 
járműkategória kiesése hosszú távlatban a pénz­
ügyi egyensúlyt nem veszélyeztetné.

A közutak tervezői tehát abban az egyedülálló 
és szerencsés helyzetben vannak, hogy a közúthá­

lózatot úgyszólván a többi közlekedési ágazatra 
való tekintet nélkül tervezhetik. Hogy mennyire 
szerves része a közúti közlekedés az amerikai 
gazdasági életnek, azt a 3. ábra jól szemlélteti. A 
30-as évek eleje óta a járműmérföld-teljesítménv 
növekedése együtt halad a nemzeti jövedelem nö­
vekedésével (a második világháború mesterséges 
korlátozásai miatt tapasztalt visszaesést nem szá­
mítva), sőt az 50-es évek közepén már túl is szár­
nyalja azt. Az utóbbi jelenség valószínű magyará­
zata az, hogy a szolgáltató iparban foglalkoztatot­
tak száma kezdi meghaladni a gyártó iparban fog­
lalkoztatottak számát és a szolgáltató ipar lénye­
gesen több egyéni utazást kíván. Az mindenesetre 
megállapítható, hogy a közúti közlekedés egy erő­
teljesen fejlődő gazdasági életnek erőteljesen fej­
lődő, szerves része. A Bureau of Public Roads elő­
rebecslése alapján ez a növekedés változatlanul 
tart és a jelenleg valamivel évi 800 milliárd jármű- 
mérföld feletti teljesítmény 1990-re eléri az évi 1700 
milliárd járműmérföldet. Ez az évi 3%-os növeke­
dés óvatos becslés, hiszen az utóbbi mintegy 15 
esztendő évi növekedése 4,3%-os volt. Ezek csilla­
gászati teljesítmények, még az Amerikai Egyesült 
Államokban is, de a folyamatban levő és tervezett 
útépítések —- úgy tűnik — a közúthálózatot előké­
szítik ennek a forgalomnak a lebonyolítására.

A közúti problémák a legégetőbbek a városokban. 
Egy 10 000 lakosú amerikai város külső forgalmá­
nak 40%-a átmenő forgalom, a megmaradó 60% 
fele a központi negyedbe, fele pedig a város egyéb 
részeibe irányul. Az átmenő forgalom 100 000 la­
kosú városnál már csak 20% és 10%-ra csökken, 
ha a lakosszám eléri vagy meghaladja az 1 milliót. 
Érdekes, hogy az 50 000 lakosnál népesebb váro­
sokba irányuló forgalomból kb. ugyanannyi az á t­
menő forgalom, mint amennyi a belső, üzleti ne­
gyedbe igyekszik. A forgalom többi része ■— 50% 
a kisebb városokban, 80% a nagyobbakban —■ a 
város egyéb részeibe törekszik. Hasonló képet mu­
tat a belső városi forgalom is. Az üzleti negyed je­
lentősége csökken és az oda irányuló utazások oka 
megváltozott. Philadelphiában pl. a központi ne­
gyedbe tartó üzleti utazások száma 1947 és 1960 
között 32%-kal nőtt, viszont 57%-kal csökkent a

Index

3. ábra. A nagy nemzeti jövedelem és a járműmérföld-teljesítmény 
összefüggése
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vásárlási utazások száma. Hasonló a helyzet az 
USA többi városában is: csökken a belső negyed­
ben a kereskedelemben és iparban foglalkoztatot­
tak, így a munkába utazások száma, és nőnek a hi­
vatali, kormányzati és kulturális utazások. Egé­
szében azonban az amerikai városokban csökkenő 
tendenciát mutat a belső negyed forgalmi jelen­
tősége.

A közúti közlekedés tervezői nem igyekeznek az 
utazásokat más közlekedési módoktól, elsősorban 
a tömegközlekedési eszközöktől elhódítani. A la­
kosság igénye az a kényszerítő erő, amely az egyéni 
közlekedés igényeinek kielégítésére kényszeríti őket. 
A 4. ábra néhány amerikai városban a belső ne­
gyedbe tömegközlekedési eszközzel, illetve sze­
mélygépkocsival utazók százalékos arányát tün­
teti fel. Míg New-Yorkban az utazások 78%-a tö­
megközlekedési eszközön bonyolódik le, addig Los 
Angelesben mindössze 25%-a. A tömegközlekedést 
azokban a városokban részesítik előnyben, ame­
lyek korábban fejlődtek és egyszerűen erre a köz­
lekedési módra épültek ki. Az újabbban fejlődésnek 
indult városok azonban már a mozgékonyabb sze­
mélygépkocsiközlekedésre rendezkedtek be, mert 
az autó megjelenésével kialakult életforma ezt igé­
nyelte. A belső negyedbe irányuló utazások idő­
pontja is megváltozott. I t t  a foglalkozási szerkezet 
megváltozásával a magasabb beosztású alkalma­
zottak száma növekedett és csökkent a csúcsórák 
forgalma, mert ezek az utazás módjának és idő­
pontjának megválasztásában kedvezőbb lehetősé­
gekkel rendelkeznek.

A tömegközlekedés ismert gazdasági kríziséhez az 
is hozzájárul, hogy az csak meghatározott és töme­
ges áramlási irányok kiszolgálása esetén gazdasá­
gos. Ilyen irányok csak a központi negyedek felé 
vannak. A városi utazások zöme — nagy városok­
ban az utazások 95%-a — rövid távú, változatos 
célú és nem a központi negyed felé irányuló utazás. 
Ezek személygépkocsival kényelmesebben lebonyo­
líthatók. Ez magyarázza, hogy a központi negyedbe 
irányuló utazásokon kívül az egyéb utazásokat a 
tömegközlekedési eszközök nem tudnak vonzani. 
A tömegközlekedés felélesztésére tett intézkedések 
nem sok eredménnyel jártak, éppen azért, mert tá­
mogatóik nem veszik figyelembe, hogy a központi 
negyedbe irányuló utazások, bár lényegesek és fon-

%

4. ábra. A központi üzleti negyedbe irányuló utazások megoszlása sze­
mélygépkocsi és tömegközlekedési eszközök között. A városok sorrendje 
a lakósszáni sorrendjének felel meg

tosak, de az összes városi utazásoknak csak kis há­
nyadát teszik. A tömegközlekedés az utazások zö­
mét nem tudja az igényeknek megfelelően, gyorsan 
és kényelmesen lebonyolítani. Olyan közlekedési 
módról kell tehát gondoskodni, amely a közösség 
igényét kielégíti. Ezt az igényt számos tényező be­
folyásolja, amelyek között azonban a közlekedés 
költsége nem döntő jelentőségű. Az idő, a menet­
rend kényelmessége, kis szállítmányok mozgatási 
lehetősége, a nyilvántartás csökkentése, a többszö­
rös kezelés kiküszöbölése olyan súllyal eshetnek 
latba, hogy a szállítás tényleges költsége csak cse­
kély szerepet játszik a szállítási mód megválasztá­
sában. A személyközlekedésben a gépkocsi az 
egyént megszabadította a kötött viszonylat kény­
szerétől és a menetrendtől olyan mértékben, hogy 
a közlekedés úgyszólván alig befolyásolja a lakó­
hely-megválasztást, vagy az élet különböző tevé­
kenységeit.

Ez a jelenlegi helyzet. A közlekedéstervezők sze­
rint az elkövetkező 25 évben sem a közlekedési mó­
dok, sem a közlekedési szokások és életformák nem 
fognak olyan mértékben megváltozni, hogy a je­
lenlegi irányzattól túlságosan eltérnének. Az a ha­
talmas közlekedési folyamat, amelyet ma az ame­
rikai nép magáénak vall, és amely jól alkalmazko­
dott igényeihez, a közlekedéstervezőt az előrelát­
ható jövőben is a jelenlegi irányzat folytatására 
kényszeríti. A közúti közlekedés annyira része az 
amerikai életnek, hogy a gazdasági fejlődés függ 
tőle. Vagy azért, mert a szükséges utak már rendel­
kezésre állnak, vagy mert a fejlesztők bíznak ab­
ban, hogy megépülnek, ahol még nincsenek. A köz­
úti közlekedés eredménye a tőke, a munka és a 
piac mai mozgékonysága. Az ipar mindenütt ki­
használja az utak, elsősorban az autópályák nyúj­
to tta  telepítési előnyöket, amelyek könnyű megkö­
zelítést és még elegendő parkolóhely biztosítását te­
szik lehetővé. Regionális és szomszédsági vásárló­
központok, üdülő- és szórakozóhelyek, kórházak, 
templomok és egyéb közintézmények gépkocsival 
jól megközelíthető telepítési helyet keresnek. A vá­
rosok általános közlekedési helyzetképére az em­
berek, javak és termékek nagyarányú mozgása lesz 
jellemző, ahol a belső negyedekbe koncentráltan 
áramló tömegek mozgatására tömegközlekedési 
vonalak, gyakran gyorsvasutak szükségesek, és 
ahol a nagyobbszámú, de szétszórtan jelentkező, 
sok célú egyéb utazási igényeket személygépkocsi­
kon bonyolítják le. Az úthálózatnak a belső igé­
nyeken kívül az országúti és a városok közötti for­
galmat továbbra is le kell vezetnie.

A becslések szerint a népesség az 1960. évi 180 
millióról 1980-ra 250 millióra nő és 1990-re eléri a 
300 milliót. 1960-ban a lakosság 65%-a, 113 millió 
ember lakott az USA 212 nagyvárosában. 1990-re a 
becslések szerint a lakosság 73%-a fog városokban 
lakni. Ez a koncentráció hatalmas feladat elé ál­
lítja a közlekedéstervezőket. A legfőbb közúti hi­
vatalnak, a Bureau of Public Roads-пак. és az egyes 
államok közúti hivatalainak feladata, hogy az 1985. 
évi és ez utáni útépítési igényeket feltárják. Ez a 
munka folyamatban van. De folyamatban van egy 
hatalmas arányú autópálya-rendszer építése is, 
amely kereken 42 000 mérföld (kb. 65 000 km)
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hosszban tengerparttól—tengerpartig hálózza be 
az országot (Interstate and Defense System). Ez 
az útrendszer, amely legalább 2X2 nyomó, teljesen 
keresztezésmentes és a városok közelében gyakran 
2X6 vagy ennél is több nyomó szakaszokból áll, 
1972-re készül el. Tekintélyes hosszúságú szaka­
szai már készek és az autótérképek úgyszólván óv- 
ről-évre elavulnak a gyors Ütemű építkezés miatt.

A városi hálózatok tervezési módszere ma lényege­
sen felülmúlja a korábbiakat. Uj tervezési eljárá­
sok honosodtak meg, amelyeknek lényege, hogy a 
területfelhasználás és forgalomkeletkezés közötti 
összefüggések feltárásával a jövő területfelhaszná­
lási tervből vezetik le a várható forgalmat. Ez a 
munka, amely az USA 224 db, 50 000-nél nagyobb 
lélekszámú településében — néhány kivételével — 
folyamatban van, az ország legnagyobb arányú 
tervező munkája. Lendületét annak köszönheti, 
hogy az 1965. július 1-én kiadott Federal A id High­
way Act a szövetségi hitelt ilyen terv elkészítésé­
hez köti. A nagyszabású tervezés eredményekép­
pen előre látható, hogy a már említett 42 000 mér- 
földes autópálya-hálózaton felül az egyes államok 
önálló autópálya-rendszer építésébe kezdenek. Csak 
maga Kalifornia 12 250 mérföldes programot irány­
zott elő, a Kaliforniára eső Interstate System hat­
szorosát. így valószínűsíthető, hogy az elkövet­
kezendő 25 éven belül az USA autópálya-háló­
zata 100 000 mérföld (160 000 km) lesz. Az 
ehhez szükséges pénzösszeg meg fogja haladni a 
200 milliárd dollárt, ami évi 10—11 milliárdos be­
ruházást jelent (1964-ben 8,3 milliárd dollárt fek­
tettek útépítésbe, így a szokásos évi 300 milliós 
emeléssel néhány éven belül elérik ezt az összeget). 
Ez a hatalmas összeg egyébként a jövő 25 év be­
csült forgalmát figyelembe véve járműmérfölden­
ként 1 cent költséget jelent.

A szövetségi hitelt az útépítések költségének fe­
dezésére a gépjárművekre és azok használatával 
kapcsolatban kivetett adókból teremtik elő. Az 
ezekből befolyt összeg jórészét a Federal Highway 
Trust Fund-ban, azaz a Szövetségi Közúti Alapban 
gyűjtik össze. Az Alap bevételeinek 80%-át az 
üzemanyagra kivetett 4 cent/gallon adó szolgál­
tatja. (Egy gallon [kb. 4,5 liter] üzemanyag ára, 
amelynek oktánszámú a mi szuperbenzinünkét 
meghaladja, átlagosan 30—32 cent körül mozog.) 
A szövetségi hitelekhez az egyes államoknak 50— 
50%-os arányban hozzá kell járulniuk. A hálózat 
gerincét alkotó Interstate System beruházásainak 
azonban 90%-át fedezi a szövetségi kormány és 
csak 10%-át az államok. A szövetségi hitel 1966- 
ban mintegy 4 milliárd dollár volt. Ez az összeg 
csak építésre fordítható, fenntartásra, üzemelte­
tésre és közúti adminisztrációra nem. Az egyes ál­
lamok természetesen önálló alapból még tekinté­
lyes saját, szövetségi hitellel nem támogatott ösz- 
szeget fektetnek útépítésbe. A hitelek nagyságát 
egyébként már a felhasználási év előtt egy évvel 
korábban közlik az érdekeltekkel, hogy ezzel a be­
ruházások stabilitását biztosítsák.

Annak ellenére, hogy folyamatban van egy ha­
talmas útépítési program megvalósítása, az ameri­
kai közúti szakemberek úgy érzik, hogy átfogó ta­
nulmány szükséges, amely az egész ország jövő út­

építési és pénzügyi igényeit feltárja és a szövetségi 
és helyi hatóságok viszonyát a program adminiszt­
rálásában tisztázza. Az elsőrendű, másodrendű és 
városi utak 45—30—25 százalékos hitelfelosztási 
arányát is felülvizsgálandónak tartják és a megvál­
tozott igényeknek megfelelőbb új felosztást sürget­
nek. Az Interstate System befejezési határideje 
1972. Ez után az útügyi alapba folyó adókat a 
kincstárba irányítják. Már most fel kell tehát ké­
szülniük arra, hogy az útépítések ne torpanjanak 
meg és a további igényeket feltáró tanulmányok 
minél hamarabb elkészüljenek.

A szakértők véleménye szerint a közúti közleke­
dés jelenlegi helyzetét a jövőben is tartani fogja, 
sőt szerepe az amerikai gazdasági életben foko­
zódni fog. Gondoskodniuk kell tehát arról, hogy az 
utak finanszírozásában ne legyenek fennakadások. 
Annál is inkább fontos ez, mert az utak értéke és 
fenntartási költsége csak 1/10-e a járművek értéké­
nek és üzemeltetési költségeinek.*

A programok megvalósítását azonban számos 
nehézség is akadályozza. Ezek között a legjelentő­
sebb a városokban a közösség érdekeinek (ingatlan 
stb.) és a város értékeinek féltése. Annak ellenére, 
hogy az útépítések — különösen az autópályaépí­
tések — a városok gazdasági életét fellendítették és 
általában városképi szempontból is kedvezőbb 
helyzetet teremtettek, mindig akadnak, akik vélt 
városképi, tájvédelmi vagy gazdasági szempon­
tokra való hivatkozással akadályozzák az útépítési 
programok megvalósítását. Ezeknek a meggyőzése 
sokszor nehezebb, mint a topográfiai nehézségek 
leküzdése. Igen fontosak tehát a különböző érde­
keket összeegyeztető gazdasági elemzések. Minden­
esetre nagyobb gondot kell fordítani a természeti 
értékek védelmére is. A szövetségi hitelből évi 100 
millió dollárt kell az utak és környezetük szépíté­
sére fordítani. Nagy ütemben építik az útmenti 
pihenő- és ki látó hely eket. Mivel ez az építési költ­
ségeket drágítja, a vonakodók tábora sem jelenték­
telen. Ezeket éppúgy meg kell győzni, mint annak­
idején a szélesebb nyomok, középső elválasztósá­
vok, enyhébb emelkedők, a korszerűen kiépített 
csomópontok építésének ellenzőit.

Egy további nehézség a meglevő közutak érté­
kének, illetve használhatóságának védelme. Véde­
kezni kell az olyan terület felhasználás (beépítés) el­
len, amely a közutak rendeltetésszerű használatát 
veszélyezteti. Mivel az USA-ban hiányzik az a köz­
ponti szerv, amely ezt biztosítani tudná, elég ne­
héz a terülefetlhasználás megfelelő ellenőrzése. A 
közutak teljesítőképességének megőrzése érdeké­
ben azonban ilyen ellenőrzés megteremtése feltét­
lenül szükséges. Ezt rendszerint az érdekelt társa­
dalmi szervek összefogásával biztosítják.

A közfelfogás meglehetősen közömbösen veszi 
tudomásul a közúti baleseteket és azt a közúti közle­
kedés szükséges velejárójának tartja. A közúti 
szakemberek azonban tudják, hogy megfelelő utak 
építésével életeket lehet megmenteni. Magának az 
Interstate System-nek a megépítése következtében 
évente legalább 3000-rel kevesebb ember fogja éle-

* А/, U SA  g é p já rm ű á llo m á n y a  az  1 965. évi h iv a ta lo s  
s ta tis z tik a  s z e r in t  90 356 748 d b  v o lt . E b b en  a h a d se re g  
g ép já rm ű v e i és a  m o to rk e ré k p á ro k  n em  szerepelnek .
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tét elveszteni. A közvéleményt rá kívánják döb­
benteni arra, hogy az évi 50 000 halott nem szük­
ségszerű velejárója a közúti közlekedésnek. Útépí­
téssel, ésszerű üzemmel, a közúti forgalomtechnika 
módszereinek általános elterjesztésével ezt a szá­
mot lehet csökkenteni. Kezdeti eredmények már 
vannak; pl. 1961-ben a 100 millió jármű mérföldre 
eső halálozási szám a korábbi 12-ről 5,2-re csökkent.

Az elkövetkezendő 25 évben a közúti közlekedés 
technológiájában forradalmi változásokat nem 
várnak. A ma megépített autópályákat 25 év múlva 
is a jelenlegihez hasonló módon szándékoznak üze­
meltetni. A közúti egyéni közlekedést a tömegköz­
lekedés sem veszélyezteti. Kiszámították, hogy ha 
Washington és New York, illetve a köztük fekvő 
Philadelphia és Baltimore között mindenki vonat­
tal közlekedne, ez az itt vezető autópályán oda-

vissza csak egv-egy nyom felszabadulását eredmé­
nyezné. A közúti utazások elsősorban rövidtávú 
utazások. Ezeket pedig más közlekedési ágazatra 
nehéz gazdaságosan átterelni.

Az ÜSA közúti tapasztalatai nem annyira egye­
diek, hogy azokból a közúti közlekedés várható fej­
lődésére más államok ne következtethetnének. Az 
életszínvonal emelkedésével a gépkocsi iránti igény 
megnövekedése fokozottan várható. A közúti szál­
lítás nyújtotta előnyök mindenütt egyformák. A 
közúti közlekedés előtérbe nyomulása feltartóztat­
hatatlan. Vele együtt azonban problémák is támad­
nak. Ezek megoldásában mások tapasztalatait fi­
gyelembe kell venni és hibáikat el kell kerülni. Az 
Amerikai Egyesült Államok közúti közlekedésének 
tanulmányozása mindkét szempontból igen tanul­
ságos.

( F o ly ta tá s  a  2 2 1 . o ldalról)

fő k a p itá n y  h e ly e tte s , Ő sik h e ly  i  B é la  r. őrnagy , a  B R F K  
K özlekedési A losztá ly  veze tő je .

F e lkér t hozzászó lók:
M észá ro s  K o m á ro m y  L á s z ló ,  a  K P M  K ö zú ti F ő o s z tá ­

ly á n a k  h e ly e t te s  vezetője, H e g y i  K á lm á n ,  az  Ü t-  V a s ú t­
te rvező  V . o sz tá lyveze tő je , F a i t h  M ih á ly , a  F ő v á ro s i 
T anács V B  Ú t- , K özm ű és M élyép ítési F ő o s z tá ly á n a k  
c so p o rtv eze tő je .

I I I .  T é m a k ö r :

T ö m eg kö zleked és i és eg yén i já r m ű v e k  kérdései, f i g y e le m ­
m e l a  teh erg ép já rm ű  fo rg a lo m ra  is

T árg y : A  k ö zú ti közlekedés fejlődése és a n n a k  k ö z le ­
k ed ésb iz to n sá g i von a tk o zása i. E lő a d ó : P á n d i J ó z s e f ,  a 
K P M  A u tóközlekedési F ő o s z tá ly á n a k  vezetője.

T á rg y : A  b u d ap esti tö m eg k ö zlek ed és fo rg a lo m b iz ­
to n ság a . E lő a d ó : D aczó J ó z s e f ,  a  B u dapesti K ö z lek ed ési 
V . vezé rig azg a tó ja .

F e lkér t hozzászó lók:
Ú jv á r i T ib o r , a  K PM  A u tó fe lü g y e le t v eze tő je , K is s  

I v á n ,  a  B M E  V asú ti J á rm ű  T a n sz é k  ad ju n k tu sa , B é r e z ik  
A n d rá s , a  B u d ap es ti V á ro sé p íté s i Tervező V . o sz tá ly - 
vezető je .

I V .  T é m a k ö r :

A  vá ro s i közlekedés szo c io ló g ia i, p sz ic h ik a i té n y e ző i;  
a  kö zlked ési m o rá l és a  közlekedő em ber

T árg y : B io lóg ia i és szociá lpsz icho lóg ia i k ö lc s ö n h a tá ­
so k  a  v á ro s i közlekedés e t ik á já b a n .  E lőadó: D r . H o rv á th  
L á sz ló  G ábor, a  K PM  V a sú ti é s  K ö z ú ti A lk a lm asság  v izs­
gáló  In té z e t  igazga tó ja .

T á rg y : A  v áro s i közlekedés szociológiai a sp e k tu s a i , a 
közlekedési m o rá l. E lő ad ó : P e lb á r t J en ő  r. a le z red es , a 
BM  a lo sz tá ly v eze tő je .

F e lkér t hozzászó lók:
D r. B a k á ts  T ib o r , az  O rszág o s  K özegészségügyi I n ­

té z e t fő ig azg a tó ja , dr. B u n c s á k  L ászló  r. a le z red es , a 
B R F K  osz tá ly v eze tő je , D r. G á b o r L ászló , a  P K K  b író ság  
közlekedési c so p o rtján a k  v e z e tő  b író ja .

Z árszó : B e n k e i  A n d rá s , b e lü g y m in isz te r.
O k t. 30. V a sú ti Távközlő  és B iz to s ító b e ren d ezés i S zak ­

o sz tá ly  ren d ezéséb en : A  v a s ú t i  b iz to sítóberendezések  
á ra m k ö ri egységeinek  k ia la k ítá s a . E lő a d ó : D r . S zé k e ly  
D oby S á n d o r  ok i. v illam o sm érn ö k  (U V A T E R V ).

O kt. 31. O rganizációs, T ech n o ló g ia i és É p íté sg é p e s í­
tési S zak o sz tá ly  rendezésében  : F ia ta l  te rv ező m érn ö k ö k  
a n k é tja .

Az a n k é to t  veze tte : M a g y a r  A m b r u s , az U V A T E R V  
ig azg a tó ja . E lő a d ó k : D r. N e m e s d y  E rv in  ta n sz é k v e z e tő  
egye tem i ta n á r  (BM E), D r. K o v á c s h á z y  F r ig y e s  fő m érn ö k  
(F O M T E R V ), D r. R ózsa  L á s z ló  szakág i főm érn ö k  (U V A ­
T E R V ).

M unkabizottsági zárójelentések
A  b e fe jeze tt zá ró je len té sek rő l leg u tó b b  la p u n k  1968. 

év i 7. szám áb an  a d tu n k  tá jé k o z ta tá s t .  A z a z ó ta  e lkészü lt 
z á ró je len té se in k  je g y z é k é t az  a lá b b ia k b a n  közö ljük ; 
a zo k  ta n u lm á n y o z á s ra  az  eg yesü le t t i tk á r s á g á n á l ig é­
n y e lh e tő k .

1182. sz. A  MÁV M iskolci Ig azg a tó ság  te rü le té n  levő  
k o c s itisz tí tó i lé tszám  gazdaságos fo g la lk o z ta tá sa . V e­
z e tő : P a p p  Lászlór (M iskolc).

1183. sz. A MÁV Szeged i —  m in t le a d á s i —  V asú t-  
ig a z g a tó sá g  rak o d ási p ro b lé m á in a k  v iz sg á la ta . V e z e tő : 
M eq y ik  Ferenc (Szeged).

1184. sz. V o n ta tá s i te le p e k  tech n o ló g ia i fo ly a m a tá n a k  
v iz s g á la ta . V ezető: Váss Sándor (Szeged).

1185. sz. V asú ti b iz to s ító b e ren d ezések  rendszeres fe ­
lü lv iz sg á la ta . V ezető : Varga József (B u d ap es t) .

1186. sz. A  S zo m b a th e ly — H eg y esh a lo m  v asú tv o n a l 
e le g y á ra m la tá n a k  v iz sg á la ta . V eze tő : Lakosi Ernő  
(S zo m b a th e ly ).

1187. sz. Á v a sú ti p á ly a m u n k á k n á l a  n agygép lánc- 
so ro s m u n k á lta tá s  é rték e lé se  és g y a k o r la ti  ta p a s z ta la ta i . 
V e z e tő : M ezei Béla (B u d ap es t) .

1188. sz. R ak o d ássa l k é p z e t t  ir á n y  v o n a to k  ö sz tö n zé­
sé n e k  h a té k o n y a b b á  té te le . V eze tő : Barlos K álm án  
(M iskolc).

1189. sz. A n y ag m o zg a tás  a  L en in  K o h á sz a ti M űvek ­
n é l. V eze tő : Kossár Benő  (M iskolc).

1190. sz. L evé lposta i k ü ld em én y ek  ir á n y ítá s a  B orsod- 
A b aú j-Z em p lén  m egye te rü le té n . V eze tő : Dr. Németh  
Józse f (M iskolc). „

1191. sz. A MÁV S zo m b a th e ly i Ig a z g a tó sá g  te rü le té n  
m ű k ö d ő  gépállom ás 1965— 68. évi m u n k á ja  m ű szak i és 
g a z d a sá g i ta p a s z ta la ta in a k  v izsg á la ta . V eze tő : N agy  
Géza (Szom bathely— C elldöm ölk).

1192. sz. G ő zm o zd o n y -jav ító m ü h e ly  gazdaságos á t ­
á l l í tá s a  D iese l-já rm üvek  ja v í tá s á ra . V eze tő : Dikter J ó ­
zsef (Szom bathely).

1193. sz. A 3 H O  5/12-es típ u sú  g ő zk azán  nagy  h ő fo ­
k o n  tá v o z ó  fü s tg ázán ak  h aszn o s ítá s i lehetősége . V ezető : 
B író  Géza (D ebrecen).

1 194. sz. Ú tb u rk o la t h a tá s a  a  g é p já rm ű  ü zem e lte té ­
sé re . V eze tő : Fuglevics Rezső (M iskolc— E ger).

1195. sz. O ptim ális gépkocsie lo sz tás, m in t  a  n épgazda- 
sá g ila g  felesleges sz á llí tá so k  fe lszám o lásán ak  egy le h e tő ­
sége. V eze tő : V arjú Is tvá n  (S zom bathe ly— Zalaegerszeg).

1196. sz. V eszprém  k ü lső  p u . v ízá llo m ás üzem i v íze l­
lá t á s n a k  m egoldása. V eze tő : Bense József (V eszprém ).

A  Szombathelyi Területi Szervezet előadásai és egyéb ren­
dezvényei

1968. febr. 2. V o n ta tá s i  m u n k a h e ly e k  a n y a g m o z g a tá ­
s á n a k  gépesítése . E lő a d ó : Farkas László  oki. m érn ö k , 
S zo m b a th e ly , F ú tő h áz .

F e b r .  27. K o rsze rű  v o n ta tó já rm ű v e k  v o n a tb e fo ly á ­
so ló  h íra d á s te c h n ik a i berendezései. E lő a d ó : Gátay S z i­
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lá rd  m érn ö k -fő tan ácso s , S zo m b a th e ly , M Á V  Ig a z g a tó ­
ság.

F e b r. 28. Z alaegerszegi H e ly i C soport G ép já rm ű k ö z le ­
kedési S zak cso p o rtja  ren d ezéséb en  a n k é t :  Á llóeszköz­
g azd á lk o d ás  az új m e ch a n izm u sb an , a  te rv ezés  új m ó d ­
szere. E lő a d ó : D r. T ó th  F eren c , B u d a p e s t.

A  g ép já rm ű k ö z lek ed és  fe la d a ta i az  ú j m ech a n izm u s­
ban . V á lla la ti jö v ede lem elosz tás . E lő a d ó : G sentes L a jo s , 
A V IG  sz a k o sz tá ly v eze tő .

F e b r . 29. Á llóeszközgazdálkodás a  M Á V -nál. E lő ad ó : 
P á r k á n y i  I s tv á n  tan ác so s , S zo m b a th e ly i M Á V  Ig azg a tó - 

•ság.
Á lló eszközgazdá lkodás —  v á lla la ti g azd á lk o d ás . E lő ­

a d ó : H a r tm a n n  K á r o ly  fő in téző , S zo m b a th e ly i MÁV 
Ig a z g a tó sá g .

K o rsz e rű  á llóeszköz-gazdálkodás —  v á lla la t i  g azd á l­
kodás. E lő a d ó : ,  V a r  да  F eren c  o sz tá ly v eze tő -m érn ö k , 
S z o m b a th e ly i MÁV Ig a z g a tó sá g .

M árc. 5. Z alaegerszeg i H e ly i C sopo rt rend ezéséb en : 
B e ru h á z á so k  f in an sz íro zá sa  az új g azd aság i m ech an iz ­
m u sb a n . E lő ad ó : N é m e th  I m r e  m érn ö k , 16. sz. A K Ö V .

M árc. 12. A  g ép k ocsiveze tők  szerepe a  g é p já rm ű k a r­
b a n ta r tá s b a n .  E lő ad ó : B o l l a J  enő  m érn ö k , 16. sz. A K Ö V .

M árc. 15. A  szem ély ze ti m u n k a  szerepe  a  fo rgalm i és 
k e resk ed e lm i szak szo lg á la t m u n k á já b a n . E lő ad ó : B a ­
logh F e re n c  felügyelő , S zo m b a th e ly i M Á V  Ig azg a tó ság .

M árc. 18. A  k ö z lek ed ésp o litik a  fe jlő d ése  és tá v la ti  
fe jlesz tése . E lő ad ó : D r . P a p p  E n d re , K P M  K özlekedés- 
p o litik a i F ő o sz tá ly .

M árc. 27. A z M. 62. so r. D iese l-m ozdony  ism erte tése . 
E lő a d ó : G á ta y  S z i lá r d  m é rn ö k , S zo m b a th e ly i MÁV Ig a z ­
g a tó ság .

Á pr. 20. C elldöm ölki H e ly i C sopo rt rendezésében : 
D iese lesítésnél a  k ö z v e tle n  befecskendezésű  m o to ro k ra  
való  á t té r é s  je len tősége. E lő ad ó : S e b e s ty é n  J ó z s e f  m é r­
nök , K P M . 1/7.

Á pr. 22. P á p a i H e ly i C so p o rt ren d ezéséb en : A z á llo ­
m ási ü zem i te rv  cé lja  és je len tősége . E lő a d ó : S ze g v á r i  
G yö rg y  m é rn ö k , S zo m b a th e ly i MÁV Ig azg a tó ság .

Á p r. 29. A  kö z lek ed ésp o litik a  je lene  és k ilá tá sa i. E lő ­
ad ó  : D r. K ecskés  S á n d o r  docens, B u d a p e s ti M űszaki 
E g y e tem .

M áj. 4. D iese l-m ozdonyok  e rő á tv ite lé n e k  összehason­
lítá s a . E lő a d ó : B u c zk ó  I s tv á n  m érnök , K P M  I./7 .

M áj. 15. P á ly a fe n n ta r tá s i  m u n k á k  g azd aság i v izsgá­
la ta . E lő a d ó : K erté sz  O ttó  m érn ö k , K P M  I ./6 .

M áj. 23. T apolcai H e ly i C soport ren d ezéséb en : A  die- 
se lesítés fe jlesz tési te rv e , kü lönös te k in te t te l  a  B a la to n ­
p a r t  p ro b lé m á já ra . E lő a d ó : F a r k a s  L á sz ló  m érn ö k , K PM
Í-/7. .

M áj. 28. M otoros já rm ű v e k  ja v ítá s i te ch n o ló g iá ja , k ü ­
lönös te k in te t te l  a  c se red a rab o s  ja v í tá s ra . E lő a d ó : G átay  
S z i lá r d  m é rn ö k , S zo m b a th e ly i M ÁV Ig azg a tó ság .

M áj. 29. Á llóeszközgazdá lkodás az ú j m ech a n izm u s­
b an . E lő a d ó : G a lá n ta i J ó z s e f  v ezé rig azg a tó h e ly e tte s , 
A V IG .

J u n .  13— 14. A n k é t :  А  X I I .  sz. A u tó ja v í tó  V á lla la t 
és az  ü z e m e lte tő k  k ö z ö tt i  k a p c so la t to v áb b fe jle sz té se  az  
ú j g a zd aság i m ech an izm u s á lta l  m e g k ív á n t k ö v e te lm é­
n y ek  a la p já n . E lő a d ó k : H e g e d ű s  G yö rg y  v ezérigazga tó  - 
h e ly e tte s , A u tó fe n n ta r tó  Ip a r i  T rösz t, D r . F ia m is  Ottó 
m érnök , A T U K I, és P e tn e h á z i I s tv á n  m é rn ö k , S zom bat- 
he ly i X I I .  sz. A u tó ja v ító  V.

J u n .  26. S zennyv íze lveze tés i és d e ríté s i p ro b lém ák  a  
M ÁV te rü le té n . E lő a d ó : F e d á k  D ezső , K P M  I./6._

J ú l . 4 — 5. O rszágos J á r m ű ja v í tó  A n k é t :  A  M ÁV já r ­
m ű ja v ító  ü zem ek  h e ly ze te  az  új g azd aság i rendszerben . 
E lőadók  : M a tk ó  J ó z se /sz a k o sz tá ly v e z e tő h e ly e tte s , K P M  
1. J á r m ű ja v í tó  S zak o sz tá ly  és U rb á n  L á s z ló  m érnök , 
B u d a p e s ti , JÜ M T I.

Jú l. 8. Z alaegerszeg i H e ly i C soport ren d ezéséb en : F e l­
készü lés a  ta v a sz i g é p já rm ű  szem lére, és az ezzel k ap cso ­
la to s  k a rb a n ta r tá s  p ro b lé m á i. E lő ad ó : G y u la i E r n ő  osz­
tá ly v e z e tő , 16. sz. A K Ö V .

Jú l. 19. K o rsze rű  a u tó b u s z ja v í tá s . E lő a d ó : G aál B é la  
m érn ö k , 17. sz. A K Ö V .

J ú l . 19. A z új g azd aság i m ech an izm u ssa l k apcso la to s 
in tézk ed ések  a  M Á V -nál. E lő a d ó : H o lló  L a jo s  szakosz­
tá ly v e z e tő h e ly e tte s , K P M  I . / l .

Jú l . 29. A  koszerű  h írk ö z lés i eszközök szerepe  a  re n ­
d e z ő -p á ly a u d v a ri m u n k a  m eg g y o rs ítá sáb an . E lő ad ó :

B re n n e r  I s t v á n  fő in téző, S zo m b a th e ly i MÁV Ig a z g a tó ­
ság.

J ú l . 30. C elldöm ölk i H e ly i C so p o rt ren d ezéséb en : K a ­
z á n -tá p v iz e k  v izsgá la ta i és a z o k  h a tá sa i a k a z á n le m e ­
zekre. E lő a d ó : V á g vö lg y i F e re n c  m érnök , K P M  I./7 .

Jú l . 30. C elldöm ölki H e ly i C so p o rt re n d e z é s é b e n : A 
s ík tű z szek rén y es  m o zdonyok  m eg h ib áso d ása in ak  v izs­
g á la ta , te k in te t te l  a  h e g e sz te tt  k ö peny lem ezek re . E lő ­
ad ó : S e b e s ty é n  J ó z s e f  m érnök , K P M  I./7 .

A ug. 2. T ap o lca i H elyi C so p o rt re n d e z é sé b e n : M ellék- 
vonali m o to r típ u so k  k ia la k ítá sa  a  M Á V-nál. E lő a d ó : 
S za b ó  S á n d o r  m ű szak i fe lügye lő , S zo m b a th e ly i M ÁV 
Ig azg a tó ság

A ug. 29. E g y es  D iese l-m o to r a lk a tré szek  hőkezelési 
te ch n o ló g iá ja . E lő ad ó : G ö m ö ri L á sz ló , S zo m b a th e ly i 
M ÁV J á r m ű ja v í tó .

S zept. 3. Á z an y ag i ö sz tönzés szerepe és p ro b lé m á i az 
ú j m ech a n izm u sb an . E lő a d ó : B a lo g h  M ik ló s  o s z tá ly v e ­
zető , 16. sz . A K Ö V .

S zept. 9. Z alaegerszegi H e ly i C soport ren d ezéséb en : 
G ép já rm ű  m o to ro k  gazdaságos ü zem elte tése  és é le t ta r ­
ta m á n a k  növe lése . E lő a d ó : B a ra b á s  G yörgy  o s z tá ly v e ­
zető . 16. sz . A K Ö V .

S zept. 10. Zalaegerszegi H e ly i C soport rendezésében : 
A  fo rga lm i és m űszak i sz ak szo lg á la t e g y ü ttm ű k ö d é sé ­
n ek  je len tő ség e  és szerepe. E lő a d ó : T u lip á n  J ó z s e f  o sz­
tá ly v e z e tő , 16. sz. A KÖ V.

S zep t. 12. Zalaegerszegi H e ly i C soport ren d ezéséb en : 
A g é p já rm ü k a rb a n ta r tá s  h a té k o n y s á g á n a k  leg főbb  k ö ­
v e te lm én y e i. E lő a d ó : P o czek  M ih á ly  m érnök , 16. sz. 
A K Ö V .

S zept. 12— 13. O rszágos K ö z le k e d é sg a zd a sá g ta n i A n k é t .  
A  K T E  K ö z lekedésgazdaság i S zak o sz tá ly a  és a  S zo m b a t-  
he ly i T e rü le ti Szervezet K ö zg azd aság i S za k c so p o r tja  
re n d e z é sé b e n :

E ln ö k i m e g n y itó : Szabó  B é la ,  a  K T E  S zo m b a th e ly i 
T e rü le ti S zerv eze tén ek  e lnöke , a  M ÁV S zo m b a th e ly i 
Ig a z g a tó sá g á n a k  vezetője.

Az új g azd a sá g irá n y ítá s i re n d s z e r  bevezetése és h a t á ­
sá n a k  é rték e lé se  a  v a sú t te rü le té n . E lő a d ó : D r. F e h é rv á r i  
L á sz ló  o sz tá ly v eze tő , MÁV V ezérigazga tó ság . F e lk é r t  
hozzászó lók : B a ju s z  R ezső , a  K P M  K ö zlek ed ésp o litik a i 
F ő o sz tá ly á n a k  vezető je , H o lló  L a jo s ,  a  MÁV V ezé rig az ­
g a tó ság  sz ak o sz tá ly v eze tő h e ly e tte se .

Az új g a z d a sá g irá n y ítá s i re n d s z e r  bevezetése és h a t á ­
sá n a k  é rték e lé se  az au tó k ö z lek ed és  te rü le tén . E lő a d ó : 
G a lá n ta i J ó z s e f ,  az  A u tóköz lekedési T röszt v ezé rig azg a ­
tó h e ly e tte se . F e lk é r t  hozzászó lók : D r. U d va rd i L á s z ló ,  a  
M Á V A U T  g azd aság i ig a zg a tó ja , S za b ó  M á ty á s , a  K T E  
S zo m b a th e ly i T e rü le ti S zerv eze tén ek  tá rse lnöke , a  1 7. sz. 
A K Ö V  ig a z g a tó ja .

Z á rsz ó : D r . C zére B éla , a  K ö zlek ed ési M úzeum  fő ig az ­
g a tó ja , a  K T E  K özlekedésgazdaság i S z ak o sz tá ly án ak  
elnöke.

S zept. 17. Z alaegerszegi H e ly i C soport ren d ezéséb en : 
A z an y ag i ö sz tö n zés  szerepe —  az  ú j b e ruházás i p o li tik a . 
E lő ad ó : K e n e s s e y  T ib o r  te c h n ik u s , 16. sz. A K Ö V .

S zept. 23. Z alaegerszegi H e ly i C sopo rt re n d e z é s é b e n : 
A  g ép já rm ű  m ű szak i-fe lü lv iz sg á la t ta p a s z ta la ta i . E lő ­
a d ó : B o lla  J e n ő  főm érnök , 16. sz . A K Ö V .

A  S zo m b a th e ly i T e rü le ti S ze rveze t á lta l rendezett ta n u l ­
m á n y i  k ir á n d u lá s o k

Á pr. 9. A  p écs i hőerőm ű m e g te k in té se . F e le lő s : K a s s a i  
F eren c  m érn ö k -fő in téző , S zo m b a th e ly i MÁV J á r m ű ­
ja v ító .

M áj. 9. Z alaegerszeg i H e ly i C so p o rt ren d ezéséb en : 
A  M aribo ri V á lla la t á lta l k é s z í te t t  h en g ere lt a s z f a l tb u r ­
k o la t te c h n o ló g iá já n a k  ta n ú im . V e z e tő : H á jm  G éza.

M áj. 18. A  B u d a p e s ti Ip a r i  V á sá r  m eg tek in té se . V e ­
ze tő : B é k é i  V ilm o s ,  S zo m b a th e ly i MÁV Ig a z g a tó sá g .

M áj. 22. A  Szegedi T ávbeszélő  K ö zp o n t m eg tek in té se . 
V eze tő : Ó vá ri S á n d o rn é , 1. sz. P o s ta ,  S zom bathe ly .

M áj. 23. T ap o lca i H ely i C so p o rt ren dezésében : A  d e b ­
recen i G örd ü lő csap ág y  G yár m eg tek in té se . F e le lő s : S ö ­
rös F eren c  m é rn ö k .

M áj. 24. Z alaegerszeg i H e ly i C so p o rt ren d ezéséb en : 
A  B u d a p e s t A n d o r  u tca i g é p já rm ű  te lep  m e g te k in té se . 
F ele lős: B a lo g h  M ik ló s ,  16. sz . A K Ö V .
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J ú n .  21. TV  erő s ítő  és p á ly a u d v a r i  szo lgála t m e g te ­
k in té se  M iskolcon. V ezető : Ó vá ri S á n d o rn é , 1. sz. P o s ta , 
S zo m b a th e ly .

J ú n . 26. P á p a i H e ly i C sopo rt re n d e z é sé b e n : A z e g e r—  
p u tn o k i v o n a l és D iósgyőr m eg tek in té se . F e le lő s: M i-  
k ic s  Róbert, S zo m b a th e ly i M ÁV Ig azg a tó ság .

.Túl. 8. P á p a i H ely i C soport ren d ezéséb en : a  G A N Z- 
M Á VA G  G yár m eg tek in té se  B u d a p e s te n . F e le lő s : R á c -  
érsek  J ó z s e f  m érn ö k -fő in téző , P á p a .

J ú l .  8— 10. C elldörnólki H e ly i C sopo rt ren d ezéséb en : 
A  szegedi M ÁV G ép jav ító  m e g te k in té se . F ele lős: S ta r k  
G u sztá v  m érnök , C elldöm ölk.

A ug. 2. A  M Á V  G épi A da tfe ld o lg o zó  H iv a ta l m e g te ­
k in tése . F e le lő s : H a r tm a n n  K á r o ly ,  S zom bathe ly i M Á V  
Ig azg a tó ság .

A ug. 9. A  B a la to n fü re d i H a jó g y á r  m eg tek in tése . F e ­
le lős: Széllé  F eren c , S zo m b a th e ly i MÁV J á rm ű ja v í tó .

S zep t. 6. Z alaegerszeg i H e ly i C sopo rt ren d ezéséb en : 
A  7-es ú t  k o rszerű sítési m u n k á in a k  m eg tek in té se . V e­
z e tő : T ó th  F e re n c  m érnök , K ö z ú ti  Igazgatóság , S zo m ­
b a th e ly .

S zep t. 18. A T elefongyár m eg tek in té se . V ezető : Á r v á i  
F eren c  MÁV fő in téző , S zo m b a th e ly .

Szept. 19. A M ÁV A n y ag v izsg á ló  In té z e t m e g lá to g a ­
tá s a . Felelős: Á r v á i  F eren c  M Á V  fő in téző , S zo m b a th e ly .

S zep t. 21. A  pécsi és n a g y k a n iz sa i szerviz á llo m áso k  
m eg tek in tése . F e le lő s : G yú ró  I m r e ,  A u tó jav ító , S zo m ­
b a th e ly .

S zep t. 23— 24. C elldöm ölki H e ly i C soport re n d e z é sé ­
b e n : Á pécsi fű tő h á z  és á llo m ás ta n u lm á n y o z á sa . F e le ­
lő s : G ergely J á n o s  MÁV P á ly a fe n n ta r tá s i  F ő n ö k ség  és 
K is m ih ó k  R óbert, MÁV F ű tő h á z , T apolca.

V á ra d i J ó z s e f

AUTÓKÖZLEKEDÉSI TRÖSZT 
V O L Á N

UTAZÁSI, SZÁLLÍTMÁNYOZÁSI ÉS KERESKEDELMI 
KÖZPONTI IRODA

^ ru s z á i l i tá s i  ésegyéb
k é p sz e rű  SZILGALIAIABAENKAI

V É D Ö V I A S Z

<A E R 0 4 E

(ССУр ю т ГШ
Felület- és korrózióvédelem
járművek, repülőgépek, gépek, készülékek és külön­
böző üzemi berendezések, fedetlen fémrészek, pót- 
alkatrészek stb. részére;

Felület- és korrózióvédelem
az utak téli takarításánál alkalmazott vegyi olvasztó­
szerek (MgCI2-oldat, szórósó) ellen;

Tartósítószer
autógumiabroncsok és egyéb vulkanizált gumiáruk 
ózonállóságának növelésére; 
g é p j á r m ű v e k  u n i v e r z á l i s  v é d ő s z e r e .
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V E B  Á R A  M L Á  S T E C H N I К A  P I R N A
V e z é r k é p v i s e l e t :  VEB K r a f t s w e r k b a u  EKE

Hidrodinamikus erőátvitel = korszerű erőátvitel

Szállítunk: Hidraulikus meghajtásokat teljesítményátvitel: 120 kW — 200 kW
Hidraulikus tengelykapcsolókat KUM-U sorozat (korlátolt forgatónyomatékú) 
teljesítményátvitel: 3 kW — 312 kW
KRL sorozat (szabályozható) teljesítményátvitel: 10 kW — 1000 kW 
Hidrodinamikus erőátviteli elemek univerzálisan minden meghajtóműbe 
beilleszthetők.

Felvilágosítással szívesen szolgál: NDK magyarországi nagykövetségének kereskedelmi 
ügyosztályán Czichy úr, Budapest XIV., Népstadion út 101*103

Exportáló:

№ GmhH.
T echnocom m erz GmbH, 108, Berlin M itte lstrasse  25
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