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A vasút műszaki fejlesztésének szabályozásából kimaradt tényező
K E K E S Z T Y P É T E R

A  v a s ú t i  kö z leked és  b iz to n sá g á t a  m ű s z a k i ,  v o n ta ­
tá s i, fo r g a lm i  és egyéb  e l ő í r á s o k  a  legm esszebb-  
m e n ő e n  ó v já k  —  és e g y b e n  g o n d o sk o d n a k  a z  ü ze m  
g a zd a sá g o ssá g á ró l, cé lszerűségérő l. A z  e lő írá so k  m i n ­
d ig  v a la m ily e n  m ű s z a k i  s z in te n  m á r  k ia la k u l t  és e l­
fo g a d o t t  g y a k o r la to t , té n y á llá s t  rö g z íte n e k . T e r m é s z e ­
tes , h o g y  a  fe j lő d é s n e k  m e g fe le lő e n  ezeke t a z  e lő írá so ­
k a t  k o r s z e r ű s í te n i k e ll. A z  e lő írá so k n a k  teh á t lép és t 
k e ll  ta r ta n iu k  a  fe j lő d é s se l. A z  vo ln a  m o s t m á r  a  h e ­
ly e s , h a  e zek  a  n a g y r é s z t  e lső so rb a n  , ,b iz to n s á g i” e lő ­
ír á s o k  fo ly a m a to s a n  k ö v e th e tn é k  a  m ű s z a k i  fe j le s z ­

tést. B iz o n y o s  , , k ö v e té s i” tá v o lsá g g a l te rm észe tesen  
s z á m o ln i k e ll, m e r t h is z e n  id ő  k e ll  a h h o z , a m íg  e g y  ú j  
e ljá rá s , v a g y  e g y  ú j  m eg o ld á s , m in t  p l .  a z  in g a já r a to s  
kö zleked és , v a g y  a z  a u to m a t ik u s  je lz ő -  é s  b iz to s ító b e ­
ren d ezé s  g y a k o r la ti  ta p a s z ta la ta i  le s zű rh e tő k  és ü z e ­
m ü k  s z a b á ly za tb a  fo g la lá s a  lehetővé v á lik .

M a n a p s á g  a  m ű s z a k i  fe j le s z té s  e l s e m  k ép ze lh e tő  
ü z e m i  k ís é r le te k  és m é ré se k  előze tes v é g re h a jtá sa  n é l­
k ü l  — k ü lö n ö s e n  a  v a s ú t i  kö z leked és  te rü le té n  n e m ,  
a m e ly n e k  is m e r e te i a z  a lk a lm a z o tt  tu d o m á n y o k  k ö ­

rébe so ro lh a tó k . M a g a  a  fe j le s z té s  —  te rm észe tébő l f o -  
ly ó a n  —  ú ja t ,  v a g y  e la d d ig  c sa k  m á s  ú to n  m e g v a ló s í­
to ttá l je le n t .  A  fe j le s z té s n e k  a  m eg levő  k o r lá to k , e lő ­
ír á s o k  m e g v á lto z ta tá sa  i s  v e le já r ó ja ; de  a z  á lta lá n o s  
g y a k o r la tb a v é te lt m eg e lő ző en  r e n d s z e r in t  k ís é r le te k e t  
k e ll  v é g e zn i és e zek  le fo ly ta tá s á n a k  id ő s z a k á b a n  m é g  
a  m e g d ö n te n i k ív á n t  ré g i k o r lá to k  és e lő írá so k  v a n n a k  
é rvén yb en . A  k ís é r le t id ő ta r ta m a  teh á t e g y  o ly a n  á t­
m e n e ti  id ő s z a k r a  e s ik , a m e ly b e n  a  ré g i e lő írá so k  m é g  
é rv én yesek , de  m á r  fo ly a m a tb a n  v a n  a z  ú jn a k  k ia l a ­

k í tá s a . P e r s z e  ezt a z  ú ja t  c sa k  a k k o r  lehe t e lő írá sk é n t  
rö g z íte n i, h a  a z  e lvég ze tt k ís é r le te k , v a g y  a z  ü z e m i ta ­
p a s z ta la to k  a la p já n  m á r  be i s  ig a zo ló d o tt a n n a k  cé l­
szerű ség e . E z t  köve tő en , a  m eg vá lto zo tt ú j  h e ly ze te t f i ­
g ye lem bevevő , ú j  e lő írá so k  lé tesíté séve l és k ia d á s á v a l

tu d n a k  c sa k  g o n d o sk o d n i a z  il le té k e se k  a  m eg vá lto zo tt  
v a s ú tü z e m n e k  lehető leg  v á lto za tla n  b iz to n sá g á r ó l.*

E g y  e lke zd e tt fe j le s z té s  a z o n b a n  r e n d s z e r in t  n e m  f e ­
je z ő d ik  be e g y -e g y  k ísé r le tte l. A z  e lső  e lké p ze lés tő l 
n e m  is  lehet e lv á r n i, h o g y  ü ze m s z e r ű  és bevezetésre  
a z o n n a l  k é sz , érett m eg o ld á s t je le n ts e n . I l y e n k o r  m ó ­
d o s í tá so k  és ú ja b b  k ís é r le te k  szü k sé g e se k . E z e k  a  k í ­
sé r le te k  íg y  n é h a  elég  h o s s zú  id ő n  k e re s z tü l e lh ú zó d ­
n a k  és ezért e g y  fe j le s z té s t  m a g á b a n fo g la ló  ú j  m e g o l­
d á s  ( p l .  a  m eg levő  e lő írá so k tó l eltérő  k iv i te lű  f é k r e n d ­

s z e r )  hosszabb  id ő re  is  b e k e rü l a  v a s ú t  ü zem éb e  
o ly a n k o r , a m ik o r  a z  ü z e m  b iz to n sá g á t s z a b á ly zó  e lő­
ír á s o k  a n n a k  fe lh a s z n á lá s á t  m é g  n e m  en g e d té k  m eg .

I l y  m ó d o n  a  m ű s z a k i  fe j le s z té s  é rdekében , a  m e g ­
levő  e lő írá so k k a l so k s zo r  e llen té tb en  á lló  k ísé r le te k e t  
k e ll  a z  ü ze m b e n  le fo ly ta tn i , a m e ly e k  a z tá n  v a g y  s ik e ­
r ü ln e k , v a g y  n e m , m e r t h is z e n  h a  b iz to s  le n n e  a  k ís é r ­
le t e re d m é n y e , —  a k k o r  n e m  le n n e  s z ü k s é g  m a g á r a  a

* Lehetne ugyan itt arról vitatkozni, hogy a fejlődés 
folyamán kívánatos lenne mind nagyobb biztonságra  tö­
rekedni, de tapasztalatom szerint minél jobban fejlődünk 
műszaki téren, annál fokozottabban vagyunk kitéve 
veszélyes hatásoknak. Amíg nem volt vonat meg autó, 
addig a közlekedés is veszélytelenebb volt. Amíg 30, 
vagy 60 km/ó-val közlekedtünk a vasúton, addig keve­
sebb és könnyebb baleset volt várható, mint 140, sőt 
200 km/ó-nál. Amíg nem volt villamosság a háztartás­
ban, addig ott áramütés nem érhette a háziasszonyt. így  
sorolhatnám tovább az indokokat, amelyek igazolják, 
hogy a műszaki fejlődéssel együtt kilátástalan volna a 
régi biztonság ja vu lá sára  törekedni. Példáim igazolják, 
hogy még a régivel azonos biztonságot sem tudjuk elérni 
az újabb és újabb fejlesztés folyamán, csak törekedhe­
tünk ennek elérésére. Ha az emberi életnek múlt század­
beli veszélyeztetettsége mellett akarnánk a Holdba re­
pülni, akkor sosem juthatnánk el oda. Ily módon tehát 
bármennyire is jó volna a biztonság javulása, ezt a mű­
szaki fejlesztés folyamán általában nem lehet elérni.
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k ísér le tre . A  s ik e r te le n sé g  a  be fek te te tt so k  s z e lle m i és  
a n y a g i  é r té k  ká rb a veszé sé t je le n t i .  A  k ísé r le te ző  e n n e k  
tu d a tá b a n  m in d e n  tő le  te lhe tő t ig y e k s z ik  m e g te n n i,  

h o g y  a  n é p g a zd a s á g  k á ro so d á sá t e lk e rü lje , m e r t  
e g y é b k é n t ő le n n e  a  s ik e r te le n sé g  o ko zó ja . A  v a s ú t i  
k ís é r le t i  m e n e te k  és p r ó b á k  veze tő i n é h a  o ly a n  h e ly ­
zetbe i s  k e rü ln e k , h o g y  fe la d a tu k  s ik e re s  m e g o ld á sa  
érdekében  m é g  o ly a n  s z a b á ly o k a t i s  á th á g n a k , a m e ­
ly e k  n e m  á l ln a k  s z ü k sé g s ze r ű e n  e llen té tb en  a z  é p p e n  
v iz s g á lt  fe jle s z té s se l, de  a  k ö r ü lm é n y e k  ked vező tlen  
ö ss ze já ts zá sa  fo l y tá n  b e ta r tá su k  a z  ig e n  kö ltség es  k í ­
sé r le te k  m e g h iú s u lá s á t  je le n te n é .

P l .  e g y  14 0  k m \ó  sebességgel robogó j á r m ű  m érése  
fo ly a m á n ,  a  m é ré s i s z a k a s z  e lérését k ö zv e t le n ü l m e g ­

e lő zően  a z  e g y ik  m é rő m ű s ze r  c sa tla k o zó ja  s z é tn y íl t ,  és  

íg y  a  p á r  n a p i  e lő ké szü le te t k ív á n ó , a zo n b a n  c sa k  n é ­
h á n y  p e r c ig  ta r tó  m é ré s  te lje se n  e re d m é n y te le n ü l z á ­
r u l t  vo ln a . A  p ró b a  veze tő je  és b eo sz to ttja  a  h ib á t é sz­
revéve, h ir te le n  e lh a tá ro zá ssa l a  k o c s i lép c ső jén  á llv a  
ö ssze fo g ta  a  k é t s z é tv á lt ká be lvége t, és íg y  a  p ró b a  s i ­

k e ré t m e g m e n te tte . P e d ig

„ M e n e t kö zb en  n e m  sz a b a d :
a) a  já r m ű n e k  lé p c ső jé n , r a k o m á n y á n ,  v a g y  te te jén  

ta r tó z k o d n i .  . . ” ( F .2 .U t .  1 3 3 6 . p . )
S z á m o s  h a so n ló  p é ld á t  lehe tne  m é g  fe ls o r o ln i  a  v a ­

s ú t i  k ís é r le te ző k  ta p a sz ta la ta ib ó l.

E  s z ü k sé g s ze r ű  b iz to n sá g c sö k k e n é s  fo l y tá n  a  k í ­

sé r le te k  v é g re h a jtó i s o k  ism e re tle n , előre n e m  lá to tt v e ­
s z é ly n e k  v a n n a k  k ité v e . Á lta lá b a n  k ije le n th e tjü k ,  
h o g y  n e m  lehet e g y e tle n  k ís é r le tn e k  s e m  s z ü k s é g ­
s z e r ű  ve le já ró ja  a  ba leset, m e r t h a  a  k ís é r le tn e k  
e g y ik  té n y e ző jé rő l m á r  eleve tu d ju k ,  h o g y  balesetet 
o koz, a z  e llen  m e g  k e ll  te n n i  a  s zü k sé g e s  in té zk e d é se ­
ke t. A z o n b a n  e g y  m u n k a  é p p e n  a zér t m in ő s ü l  k ís é r ­
le tn e k , m e r t n e m  tu d ju k  m é g  m in d e g y ik  tén ye ző jérő l, 
h o g y  m i ly e n  lesz a  h a tá sa . E z é r t  teh á t a  v a s ú t i  k ís é r ­
le trő l r e n d s z e r in t  eleve tu d v á n - tu d ju k ,  h o g y  t ö b b  
b a l e s e t i  l e h e t ő s é g e t  r e jt  m a g á b a n , m in t  a  
k ö z fo rg a lo m .

V a n n a k  o ly a n  k ís é r le te k  is ,  a m e ly e k n é l a  ba lesetet 
s z á n d é k o sa n  id é z z ü k  elő, c sa k  te rm észe tesen  o ly  m ó ­
d o n , h o g y  o tt s z e m é ly i k á r  n e  lé p je n  fe l .  I l y e n  f o l y t  le 
m in te g y  t i z e n ö t éve, a z  a k k o r i  r é g i e p lé n y i  k i fu t ta tó  
v á g á n y  ü z e m i  p r ó b á ja k o r , a m ik o r  k é t k ő v e l ra k o tt te ­
h e rk o c s i a  d o m b o ld a lo n  fe l fu t v a ,  a z  ü tk ö ző b a k o t te rv ­
s z e r in t  á ttö rve  a  m é lyb e  z u h a n t  és o tt p o zd o r já v á  tört. 
V a g y  fe le m líth e tő  a  v a sv á za s  s z e m é ly k o c s ik  s zü le té se ­
k o r  végze tt a zo n  k ís é r le t is , a m e ly n e k  fo l y a m á n  e g y -e g y  
fa v á z a s  és a cé lv á za s  s ze m é ly k o c s it  s z á n d é k o sa n  k i s i k ­
la t ta k  e g y  d o m b o ld a lo n . E z e k  o n n a n , o ld a lu k o n  á t le ­
görögve b iz o n y íto ttá k  a z  a c é lv á zn a k  n a g yo b b  á llé ­
k o n y s á g á t  [5].

A  ba lese t lehetősége a  M Á V - n á l f o k o z o t t  m é r té k b e n  
f e n n á l l ,  a zé r t m e r t fü g g e t le n  p r ó b a p á ly a  h iá n y á b a n  a

k ís é r le t i  p ró b a m e n e te k e t k ö z fo r g a lm i v o n a la k o n  k e ll  
v é g e zn i. A  k ís é r le te k e t végző  s z e m é ly e k  k iz á r ó a n  ü g y -  
b u zg a lo m b ó l és a  m ű s z a k i  fe j le s z té s  s z o lg á la tá n a k  
n a g y s z e r ű  h iv a tá s á tó l  h a jtv a , e m u n k á ju k  s o r á n  m in é l  
g a zd a sá g o sa b b a n  tö re k sze n e k  m eg b ízh a tó  e re d m é n y  
elérésére  —  a  m é ré s  p o n to s s á g á r a  — , m é g  a k k o r  is ,  
h a  ez n é h a  c sa k  a z  e g y é b k é n t fe l té t le n ü l  kö te lező , de  a z  
a d o tt k ö r ü lm é n y e k  m ű s z a k i  m e g fo n to lá sá v a l á l ta lu k  
v e szé ly  n é lk ü l  la z ith a tó n a k  íté lt  b iz to n sá g i sza b á ly o k  
ro v á sá ra  tö r tén h e t m e g . I l y  m ó d o n  a zo n b a n  n e m c s a k  
a  fe j le s z té s  tá r g y á v a l  szo ro sa n  ö ssze fü g g ő , a  v á lto z ta ­
tá s ra  vá ró  e lő írá so k  be n e m  ta r tá sá b ó l s z á rm a z h a t b a l­
eset, h a n e m  a  k ís é r le t ve le já ró  m e llé k k ö rü lm é n y e ib ő l  
is .

Ú g y  g o n d o lo m , h o g y  a  tú lz o t t  e lm é le ti e lv o n a tk o z ­

ta tá s  e lle n sú ly o zá sá ra  cé lszerű  i t t  n é h á n y  m i n ­
d e n n a p o s  e s e t e t  fe ls o r o ln i ,  a  v a s ú t i  k ís é r le ­
te ző k  id evá g ó  p ra x isá b ó l.

—  A  v a s ú t i  já r m ű n e k ,  p l .  e g y  s z e m é ly k o c s in a k  a  
f é k s ú l y á t  o ly  m ó d o n  h a tá r o z zá k  m eg , h o g y  ezt a  

s z e m é ly k o c s it e g y  k ü lö n le g e s  c sa v a rk a p o c c sa l k ö t i k  a  

p ró b a -sze re lv é n y  végére. A  s z e re lv é n y t a z tá n  a  v o n ­
ta tó  m o z d o n y  fe lg y o r s í t ja  100 , 120 , v a g y  14 0  k m \ó  
sebességre  a s z e r in t , h o g y  m i ly e n  a  s z e m é ly k o c s i f é k -  
berendezése, m a jd  a  p á ly á n a k  előre k ije lö l t  részéhez  
érve, a z  u to ls ó n a k  k a p c so lt s z e m é ly k o c s it a  k ü lö n le g e s  

k a p c so la t o ld á s á v a l le v á la s z t já k  a  p ró b a sze re lv é n y  

végérő l. E z  u tá n  a  sze re lv é n y  eleje  m e g fu t  a  s z in té n  
n a g y  sebességgel f u t ó  és m a g á r a  h a g y o tt s z e m é ly k o c s i  
elől, a m e ly e t k is s é  később  a  r a j ta  ta r tó zko d ó  s z e m é ly  a  
f é k  fő v e ze té k é b ő l a  levegő t k ie n g e d v e  le fé ke z . I t t  teh á t 
m este rség esen  e lő id é z ü n k  e g y „ já r m ű m e g fu ta m o d á s t” , 
a m e ly rő l p e d ig  a  F o r g a lm i U ta s í tá s n a k  124 . d . p o n t ja
( 1 )  ig e n  h e ly e se n  a z t  ír ja ,  h o g y  , , . .  .m in d e n  r e n d e l­
kezésre  á lló  erővel és e szkö zze l m e g a k a d á ly o z a n d ó . . . ”

A  fé k s ú l y n a k  i ly e té n  m e g h a tá ro zá sa  p e d ig  im m á r  
te lje s e n  m e g szo k o tt, r u t in m é ré se  a  k ís é r le te ző k n e k ,  
a z t a  N e m z e tk ö z i  V a sú te g y le t  d ö n tv é n y e i i s  íg y  Í r já k  

elő [2].
—  A z  ú j  j á r m ű v e k  e l s ő  p r ó b a ú t j á t  

m in d ig  1 0 —2 0 % - k a l  n a g y o b b  sebességgel v é g z ik ,  
m in t  a m e n n y i  a z  a  m a x im á l i s  sebesség , a m e ly re  a  
j á r m ű  é p ü lt  és a m e ly  f e l  i s  v a n  rá  ír v a . S z ü k s é g e s  ez 
többek  k ö zö tt a zér t, m e r t a  m o z d o n y  sebességm érő  
ó rá ja  n e m  m u ta t ja  m in d ig  p o n to s a n  a  té n y le g e s  s e ­
bességet, m e g  egyéb , i t t  é rd ek te len  o k o k  m ia t t  is .

P e r s z e  a  F o r g a lm i  U ta s í tá s  9 5 8 . p o n t ja  e lő ír ja , 
h o g y  , , .  . .m e n e t  k ö zb en  so h a se m  sza b a d  tú l lé p n i :

a) a  já r m ű v e k r e  en g ed é lye ze tt leg n a g yo b b  sebessé­

g e t” .
A  fe ls o r o l t  k é t p é ld á b a n  m in d já r t  id é z tü k  i s  a z t a  

k ö z fo rg a lo m ra  vo n a tk o zó  e lő írá s t, a m e ly b e  a  k ís é r le t  
s a já t  te rm észe tébő l fo ly ó a n  ü tkö zésb e  k e ll , h o g y  k e r ü l­

j ö n .  N e m  e m lí te t tü n k  ezze l s z e m b e n  o ly a n  e lő írá so ka t,
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a m e ly e k e t a  k ís é r le t v ég ző i n e m  előre m eg terveze tten , 
h a n e m  a  k ís é r le t p i l la n a tn y i  h e lyze tébő l fo ly ó a n ,  a  
p i l l a n a t n y i  a d o t t s á g o k n a k  m e g fe le ­

lő en  k é n y te le n e k  m e g sze g n i , m in t  p l .  a z t, h o g y  
, , .  . .  m e n e t k ö zb e n  n e m  s z a b a d  a  já r m ű v e k r ő l  m essze  
k ih a jo ln i” [2].

— A  c s a p t ö r é s e k  o k á n a k  fe ld e r í té se k o r  
m este rség esen  e lő id éze tt k ed vező tlen  k ö r ü lm é n y e k  k ö ­
zö tt k e lle tt f u t t a t n i  e g y  k ís é r le t i  s z e re lv é n y t a zér t, h o g y  
e g y  c sa p  —  s za b á ly o zo tt és is m e r t fe l té te le k  k ö zö tt — 
h ő n fu s s o n , m a jd  e ltö r jö n . A  c sa p o k a t ezért a  c sú s zó ­
c s a p á g y a k b a n  o la j  n é lk ü l  h a g y tá k , h o g y  fe lm e le g e d ­
je n e k  a  tú lte rh e lt teh erko cs i a la tt, m a jd  a  k ís é r le t f o ­

ly a m á n  a r r a  tö reked tek , h o g y  m in é l  jo b b a n  m e leg ed ­

je n e k .  M in d e z z e l  s ze m b e n  s zó l a z  e lő írá s :  „ . .  . a  vo ­
n a tk ís é r ő  d o lg o zó k  a  k o c s ik a t f ő k é n t . . . a  c s a p á g y a k  
m elegedése  s z e m p o n tjá b ó l m e n e t kö zb en  f i g y e l n i  ta r ­
to z n a k . V e szé ly  e se tén  a  v o n a t m e g á llí tá s a  ir á n t  in té z ­

k e d n i  k ö te le sek” [4].

S z in te  vég  n é lk ü l  so r o lh a tn á n k  íg y  f e l  a  v a s ú t i  
ü ze m b e n  fo ly ta to t t  k ís é r le te k e t, m e r t a lig  v a n  k ö zö ttü k  
o ly a n , a m e ly  n e  ü tk ö z n é k  v a la m ily e n  e lő írá sb a . E  k í ­
sér le teke t v é g ző k  m u n k á ja  so k szo r  a  b erep ü lő  p i ló tá ­
k éh o z  i s  h a so n líth a tó , a k i k  a z  ú j  g ép eke t e lső ízb en  ve­
z e t ik , és íg y  e ld ön the tő , h o g y  a lk a lm a s -e  a  v iz sg á lt  
j á r m ű  a rra , h o g y  a  k ö z fo rg a lo m b a  e n g e d jé k . E z e n k í ­
v ü l  a  k ís é r le t m in d ig  m a g á n  v is e li  b iz o n y o s  m é r té k ­
ben  a  p r o v iz ó r iu m  je l le g é t is .  E z  m eg en g ed h e tő  a  k í ­
sér le t rö v id  id ő ta r ta m á ra , m e g  a  v é g re h a jtá sa  k ö zb e n i  
á lla n d ó  fe lü g y e le tr e  va ló  te k in te t te l  és a  k ís é r le t i  d a r a ­

b o k n a k  r e n d s z e r in t  e g y e d i g y á r tá sá b ó l eredően  is .

A z  é rvén yes  e lő írá so k n a k , s z a b á ly o k n a k  és  s z o k á ­
s o k n a k  k ís é r le t i  k ö r ü lm é n y e k  k ö zö tt fo l y ó  m egszegése  
z a v a r ta la n u l  f o l y i k  m in d a d d ig , a m íg  n e m  k ö v e tk e z ik  
be b a l e s e t .  H a  a z o n b a n  ba leset k ö v e tk e z ik  be, 
a k k o r  a  fe le lő s sé g , ső t a  b ű n ö sség  kérd ése  i s  a z o n n a l  
fe lv e tő d ik .  A  v iz s g á la t i ly e n  ese tben  c sa k  a  m eg levő  
p a r a g r a fu s o k  és e lő írá so k  r id e g , b ü r o k r a tik u s  érvé­
n y e s íté sé b ő l á ll , m in th o g y  a  tö r té n te k  e lb írá lá sá h o z  
n in c s  egyéb  a la p . Ú j  a la p  m é g  n e m  is  lehet, m e r t h i ­

s z e n  jó r é s z t  a z  ú j  s z a b á ly  m e g a lk o tá s a  érd ekéb en  i s  
v é g z ik  a  k ís é r le te k e t. N y i l v á n v a ló  a zo n b a n , h o g y  a z  ú j  

u ta k  és e ljá rá so k  keresése  a k k o r  végezhető  —  a  k ís é r ­
le tek  e red m én yesség é t b iz to s ító  n y u g o d t k ö r ü lm é n y e k  
k ö zö tt — , h a  a  k ís é r le te k  v é g ző i tu d a tá b a n  v a n n a k  
a n n a k ,  h o g y  a  m ű s z a k i  fe j le s z té s  e lőbbrevite lé t célzó  
fá r a d s á g o s  és m e ré sz  m u n k á ju k a t  e g y  n e tá n  b ekö ve t­
kező  b a lese tkor n e m  ú g y  b ír á l já k  el, m in th a  a  s za b á ­
ly o k a t ro s sz in d u la tb ó l, v a g y  n em tö rő d ö m ség b ő l s z e g ­
té k  v o ln a  m e g , h a n e m  a  m ű s z a k i  fe j le s z té s  érdekében  
végze tt k é n y sze rű sé g b ő l. A z  e lő ír á s o k n a k  a  k ís é r le t  
s ik e re  érd ekéb en  tö r tén t be n e m  ta r tá sa  teh á t m á s  e lb í­
rá lá s t k ív á n ,  m in t  a z  egyéb , szo k á so s  s za b á ly sé r té ­

sek . I l y e n  elve t jo g g y a k o r la tu n k  je le n le g  m é g  n e m  
is m e r  és e c ik k  c é lja  é p p  a z , h o g y  rá m u ta s s o n  e g y  erre  
vo n a tk o zó  jo g s z a b á ly  lé te s íté sén ek  szü k ség esség ére .

A  k ís é r le te k  f o l y a m á n  te rm észe te sen  m in d e n t  m e g  
k e ll  te n n i ,  h o g y  a z  é rv é n y b e n  levő  e lő írá so k a t —  a m e ­
ly e k  a  k ís é r le tte l k a p c so la tb a n  i s  f ig y e le m b e  ve e n d ő k  
— a  lehető  le g n a g yo b b  m é r té k b e n  b e ta r tsá k . L e s z n e k  
a zo n b a n  a  s z a b á ly o k  k ö z t o ly a n o k , a m e ly e k e t á t  
k e l l  h á g n i .

K é rd é se s  m é g , h o g y  lé te zn ek -e  e g y á lta lá n  o ly a n  
s z a b á ly o k  és m e ly e k  a zo k , a m e ly e k e t so h a , s e m m ifé le  
k ís é r le t f o l y a m á n  n e m  s z a b a d  á th á g n i .  E n n e k  a z  á t ­
h á g á s n a k  u g y a n is  n e m  m in d ig  m ű s z a k i  o k a  v a n , h a ­

n e m  lehet so k s zo r  g a z d a s á g i  is .  H o g y  a  g a zd a ­

sá g o ssá g  m e n n y ir e  d ö n tő , a rr a  ú jb ó l n é h á n y  p é ld á t  
s z a b a d jo n  id é z n e m :

— V a jo n  m ié r t  k e ll  a  k ö z fo r g a lm ú  v a s ú tv o n a la k o n ,  
a z  o tt s z o k á so sn á l n a g yo b b  sebességgel k ísé r le te k e t  
fo l y ta t n i  és e zá lta l a  k ö z fo rg a lm a t fo k o z o tta b b  ve ­

s z é ly n e k  k i t e n n i? L e h e tn e  te lje s e n  k ü lö n á lló  p r ó b a p á ­
ly á t i s  é p í te n i  e cé lra  —  a m i a zo n b a n  n y i l v á n  ig e n  
n a g y  kö ltség g e l já r n a .

— T e lje s e n  s z ü k sé g te le n  a  j á r m ű  fé k s ú l y á t  a  v e ­
s zé ly e s  , , já r m ű m e g fu ta m o d á s ” m ó d sze réve l m e g h a tá ­

r o z n i a k k o r , h a  e g y a zo n  t í p u s ú  já r m ű b ő l  lega lább  
7 — 8  p é ld á n y  ehhez ren d e lkezésre  á ll. E z  u tó b b i ese t­
ben  u g y a n is  já r m ű - le a k a s z tá s  n é lk ü l ,  a  te lje s  szere l­
v é n y t m o z d o n y á v a l e g y ü tt  a  s zo k á so s  m ó d o n  le fékezve  
h a j t já k  végre  a  v iz sg á la to t. P e r s z e  ehhez, m in t  ír ta m ,  
a z  s z ü k sé g e s , h o g y  abbó l a  v iz sg á la tra  k ije lö l t  k ü lö n ­

le g e s já r m ű b ő l,  a m e ly b ő l te g y ü k  f e l  c sa k  3 — 4  p é ld á n y  
s zü k sé g e s , e l k e lle n e  k é s z ít te tn i  fö lö s k é n t  to vá b b i 
4 — 5  p é ld á n y t  is .  M e g  k e ll  a z t  i s  je g y e z n i ,  h o g y  a  
já r m ű m e g fu ta m o d á s o s  fé k - k ís é r le t  e g y á lta lá n  n e m  
o ly a n  veszé ly te len , a m ily e n n e k  a z t g o n d o ln á n k . H a z a i  
p á ly á in k o n  i s  e lő fo rd u lt n é h á n y s z o r , h o g y  a  m e g fu ta ­

m íto t t  j á r m ű  fé k j e  fe lm o n d ta  a  s zo lg á la to t —  h a b á r  a  
k ísé r le te t m eg e lő ző en  a z t k ip r ó b á ltá k  — és c sa k  a  s z e ­
re n c sé n e k  vo lt k ö szö n h e tő , h o g y  a  k ís é r le t n e m  z á r u lt  
k o m o ly  ba lesette l. I l y e n k o r  u g y a n is  a  m e g fu ta m o d o tt  
j á r m ű  ered e ti n a g y  sebességével r á ü tk ö zh e t a z  előle e l­

f u t o t t  vo n ta tó sze re lvén yre , a m e ly e t a  fé k tá v o ls á g o n  
tú l  s z in té n  le k e l l  f é k e z n i .  A  m o zd o n y v e ze tő  lé le k je ­
len lé tén , j ó  s z e m m é r té k é n  és ü g y e s s é g é n  m ú l ik ,  h o g y  
s a já t  s ze re lv é n y é n e k  sebességét ú g y  s za b á ly o zza , h o g y  
a  köve tő , ro h a n ó , m a g a te h e te tle n  j á r m ű  m in é l  k iseb b  
ü tk ö zé sse l z á r k ó z zé k  fe l .

M e g á lla p í th a tó , h o g y  k o c k á za t v á lla lá sa  n é lk ü l  
s e m m i ú j  n e m  s z ü le tik .  P e rsze  a z  é le t e zen  a  té ren  se m  
ké t szé lső ség b ő l á ll, teh á t e g y ré s z t o ly a n  m eg o ld á sb ó l, 
a m e ly  kö zv e tle n  é le tveszé ly t j e l e n t  és e g y  m á s ik b ó l,  
a m e ly  tö ké le te sen  ve szé ly te len . R e n d s z e r in t  so k fé le  
m e g o ld á s  v a n , több-kevesebb  é le tveszed e lem m el és e n ­
n e k  m eg fe le lő  kevesebb-több  g a zd a s á g i r á fo rd ítá s sa l.
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V é g ü l k ö z r e já ts z ik  e k é rd ésb en  so k szo r  a z  i  d  ő is . 
G y a k r a n  sü rg ő s , a z o n n a l i  m eg o ld á s t k e ll k e r e s n i v a ­
la m ily e n  'p rob lém ára , a m ik o r  e m ia tt  e g y  ta lá n  ve szé ­
lyesebb , de  a z o n n a l  e lvégezhető  k ís é r le te t v á la s z ta n a k  
a h e lye tt, h o g y  h o ss za d a lm a sa b b  és a la p o sa b b  e lő ta ­

n u lm á n y o k  a la p já n ,  a  k ö r ü lm é n y e k  m é lyeb b  fe ld e r í ­

tése u tá n  p r ó b á lk o z n á n a k  e g y  veszé ly te lenebb  k ís é r ­
lettel. I l y e n  k ísé r le te k re  k é n y s z e r ü lt  a  M Á V ,  de  
u g y a n ú g y  a z  a n g o l v a s u ta k  is ,  a z  in g a já r a to s  k ö z le ­
ked és  sü r g ő s  bevezetése előtt.

ö s s z e f o g l a l v a  teh á t, a  m ű s z a k i  fe j le s z té s  

érdekében , u ta s ítá s r a  vég ze tt k ís é r le te k  ig e n  g y a k r a n  
c sa k  ú g y  vég ezh e tő k  el, h a  —  a  k ö zre já ts zó  m ű s z a k i ,  
g a zd a s á g i v a g y  egyéb  in d o k o k  m ia t t  —- n é h á n y  ér­
v é n y b e n  levő s z a b á ly t v a g y  ren d e le te t n e m  ta r ta n a k  
be. I l y e n  ese tben  a  s z a b á ly o k  m eg sértéséb ő l eredő ese t­
leges h á tr á n y o k é r t  n e m  h ib á z ta th a tó  a z, a k i  a  k ís é r le ­

te t végezte , v a g y  lega lább  n e m  o ly  m é r té k b e n , m in th a  
egyéb  in d o k k a l  sé r te tté k  v o ln a  m e g  a  fe n n á l ló  s za b á ­
ly o k a t.

A  m ű s z a k i  fe j le s z té s  te rén  vég ze tt cse lekedet íg y  
á tm e n e ti le g  fo k o zo tta b b  veszé lyesség e t és fe le lő ssé g -  

v á lla lá s t je le n t ,  a  kö zö sség  érdekében .

S z ü k s é g e s  teh á t o ly a n  j o g s z a b á l y  m e g a l ­
k o t á s a ,  a m e ly  h a  m á r  n e m  ju ta lm a z ,  de  lega lább  
n e  i s  b ü n te s se n  v a la k i t  a zér t, m e r t té n y k e d é sé v e l v é g ­
e re d m é n y b e n  a  kö zö sség  é rd e k é n e k  e lő m o zd ítá sá ra  tö ­

reked e tt. P e rsze  n e m  lehet e g y  i ly e n  jo g s z a b á ly b a n  k i ­
m o n d a n i ,  h o g y  a  k ís é r le t vég zésén é l s e n k i  s e m m ié r t  
n e m  fe le l ,  m e r t h is z e n  íg y  te lje se n  g á tlá s ta la n  a n a r ­
c h ia  fe j lő d h e tn e  k i ,  a m i  leh e te tlen n é  te n n é  a  v a s ú t

k ö z fo rg a lm á t. A z  ú j  jo g s z a b á ly b a n  le k e llen e  a z o n ­
b a n  s zö g e zn i, h o g y  a  m ű s z a k i  fe j le s z té s t  s zo lg á ló  k í ­
sé r le te k  a lk a lm á v a l  n e tá n  beköve tkező  k á r o k a t és b a l­
ese teket te rm é sze ts ze rű e n  n e m  a  m e g l e v ő  e l ő ­
í r á s o k  s z e m p o n tjá b ó l k e ll  v iz s g á ln i ,  h a n e m  a zo k  a  
ré g i e lő írá so k tó l fü g g e t le n ü l ,  e s e t e n k é n t  o ly  

szem szö g b ő l v iz s g á la n d ó k , h o g y  a  k ís é r le te k  le fo ly ta ­
tá s a  a  m ű s z a k i  le lk iism e re te s sé g  és g o n d o ssá g  b e ta r­
tá s á v a l tö r tén t-e .

I l y e n  jo g s z a b á ly  a lk o tá sa  c é ls ze rű n e k  lá ts z ik  n e m ­
c sa k  a  v a s ú t ,  h a n e m  a  kö z leked és  többi á g a za tá n á l  

is , ső t v o n a tk o z ta th a tó  ez a z  ig é n y  a la p já b a n  véve  
m i n d e n f a j t a  k u t a t ó  é s  k í s é r l e t i  
m u n k á r a .  E zé r t ú g y  g o n d o lju k , h o g y  o rszá g o s  
s z in te n  k e lle n e  e k é rd és t a  M a g y a r  T u d o m á n y o s  A k a ­
d é m iá n a k ,  v a g y  a z  O rszá g o s  M ű s z a k i  F e jle s z té s i  
B iz o t ts á g n a k  e l in d í ta n ia  és m eg fe le lő  jo g s z a b á ly  
m ie lő b b i m e g a lk o tá s á t s zo rg a lm a zn ia .
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A hirdetések az alábbi címre küldendők:

LAPKIADÓ VÁLLALAT, BUDAPEST VII., LENIN KÖRŰT 9-11 
Telelőn: 221-285
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Az utaszállítási teljesítmények szezonális alakulásának vizsgálata 
a Magyar Légi közlekedési Vállalatnál
Dr. VILMOS ENDRE

M inden közlekedési vállalatra , így a M agyar 
Légiközlekedési V állala tra  (MALÉV) is jellemző a 
szezonalitás. A s z e zo n a li tá s  v izsgálatánál eddigi 
gyakorla tunkban  a különböző szállítási teljesítm é­
nyek, illetve pénzügyi m u tatók  negyedévi részará­
nyainak bem utatásával is m egelégedtünk és ez a 
nem  különösebben részletes vizsgálat is (1 . tá b lá ­
z a t )  szemléletesen m u ta tja , hogy az éves ada tok  
m ilyen egyenlőtlen negyedévi eloszlás m ellett ala­
kulnak ki. Ma m ár egyre inkább  érezzük, hogy a 
szezonalitás problém ája igényli a m élyebb elem ­
zést, m ert a kérdés gazdasági vetü lete  igen jelentős, 
a  kiváltó  okok m eghatározása, a  szezonalitás csök­
kentése a teljesítm ényi ada tok  negyedéves vizsgá­
la ta  a lap ján  nem  lehetséges.

A szezonális hullám ot kontinentális fekvésű és en­
nek megfelelő földrajzi, éghajlati ado ttságú  orszá­
gunkban  term észetesnek és kiküszöbölhetetlennek 
ta rtju k , de kérdéses, hogy a  szezonalitás m értéke 
tervszerű, szisztem atikus és nem  rövid  lejáratú  
m unkával milyen értékre szorítható vissza. K ö z tu ­
do tt, hogy a szezonalitásnak számos kedvezőtlen 
h a tása  van, am elyek közül csak a csúcsidőszaki 
teljesítm ények lebonyolításához szükséges eleven 
és holt m unka nagyságát és ugyennek a termelési 
potenciálnak szezonon kívüli k ihasználatlanságát 
em eljük ki —  bár nem  elhanyagolhatók a pénz­
ügyi, finanszírozási problém ák sem. U gyanakkor 
minél nagyobb a szezonalitás m értéke, annál kisebb 
a  lehetőség a rra  —  a gazdaságos üzem érdekében — 
hogy a csúcsidőszak szállítási igényeit teljes egé­
szében és megfelelően k u ltu rá lt színvonalon kielé­
gíthessük. A szezonalitási vizsgálatok nem csak azért 
szükségesek, hogy fe ltá rva  a szezonalitást kiváltó 
okokat, a  meglevő szabad kapacitásokat jobban  k i­
használhassuk, hanem  azért is, hogy a perspekti­
vikus tervezésben számolni tu d ju n k  azzal a  gazda­
sági hatással is, am elyet pl. egy, a hálózatba bekap­
csolni k íván t terü le tre  jellemző forgalom szezonali- 
tá sa  az üzem eltetés eredm ényére gyakorol. Éves 
adatokból k iindulva a  megszerezhető forgalom 
nagyságát illetően súlyos becslési h ib ák at követhe­
tü n k  el.

A rra törekszünk, hogy részletesen elemezzük a 
M ALÉV szállítási teljesítm ényeinek szezonális a la­

kulását, annak  okát, és hogy az elemző vizsgálat 
a lap ján  javasla toka t tegyünk a  szezonalitás m érté­
kének csökkentésére. U gyanakkor a vizsgálat során 
kísérletet teszünk néhány á ltalánosítható  módszer 
k ialak ítására is.

V izsgálatainkat az u ta s fo rg a lo m r a  szűkítjük, 
egyrészt m ert a m enetrendszerű személyszállítás 
—  a  felajánlható kapacitás form ájában — m egha­
tározó az áruszállítás lehetőségeire is, m ásrészt 
m ert az új gazdasági m echanizm us érvényes ren ­
delkezései h a tásá ra  az áruszállító kü lönjáratokkal, 
m elynek egy része (prim őr szállítások) kifejezetten 
szezon-jellegű, a  jövőben csak csökkent m értékben 
sz ám olbatunk .

A vizsgálato t tovább  szűk ítjük  olyan vonatko ­
zásban is, hogy a s z e zo n a litá s  fo g a lm á n  ténylegesen 
csak a  szezonális —  évszakokra jellemző —  v á lto ­
zásokat értjük , azon belül csak a havi teljesítm ény­
eloszlásokat figyeljük meg és m ás jelentkező csúcs­
értékkel, m int pl. a  héten  belül egyes napokon, il­
letve napon belül egyes órákban jelentkező forgalmi 
eltéréseket nem  vizsgáljuk.

A T E L JE S ÍT M É N Y E K
ID Ő B E L I ELOSZLÁSÁNAK VIZSGÁLATA
A vizsgálato t három  évre visszamenőleg —  az 

1965—66—67 évekre —  végeztük el, m íg egyes 
m élyebb elemzéseknél csak az 1967 év ad a ta it 
használtuk  fel.

A naturális m utatók  közül a  — nem zetközi háló­
zaton  — szem élyszállításban te ljes íte tt m enetrend- 
szerű és speciális repülések k m , u ta s  és u ta s k m  ad a­
ta it  vizsgáljuk. A r e p ü lt  ó rá k  a lakulását nem  ele­
mezzük, m ert ez időszak folyam án a MALÉV két 
repülőgéptípusának üzem eltetésében olyan arány- 
eltolódások következtek be, am elyek ha tásá ra  en­
nek a m u ta tónak  az elemzése torz képet adna.

Az ad a to k a t a 2 a  és a 2b tá b lá za tb a n , valam int 
az 1 ., 2 . és 3. á b rá b a n  dolgoztuk fel. Az adatok  
tanúsága szerint a M ALÉV-nél m indhárom  vizs­
gált m u ta tó  esetében a  csúcsidőszak a  V I—V II—
V III. és IX . hónapban jelentkezik. Ezen belül a 
csúcshónap a  V II., illetve a V III . hónap. Az el­
m últ évekhez hasonlítva a szezonalitás m értéke és

1. táblázat
A  fontosabb naturális és értékbeni mutatók 1967. évi negyedéves alakulása  (%)

Megnevezés I. né. II. né. III. né. IV. né. Összesen

U ta s* ..................................................... 12,20 26,70 41,39 19,71 100
U taskm *............................................... 11,99 26,89 40,99 20,13 100
Teljesítményi ér ték ............................ 14,89 26,00 36,92 22,19 100
Költség ................................................. 17,82 23,69 32,02 26,47 100
Vállalati eredmény.............................. 5,51 33,41 53,04 8,04 100
Nettó devizahozam ............................ 15,35 26,63 37,45 20,57 100

* Nemzetközi hálózaton
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2a táblázat
A  M A L É V  nemzetközi hálózaton bonyolított utasszálUtási teljesítm ényeinek havi alakulása (1965—1967)

Hónap
Repült km (1000) Utasszám (fő) Utaskm (1000)

1966 1966 1967 1965 1966 1967 1965 1966 1967

I. 276 320 369 4 192 5 943 6 506 4 692 7 038 7 179
II. 262 324 336 4 760 5 525 6 518 5 107 7 050 7 316

III. 290 339 426 7 202 8 412 12 049 8 083 9 150 13 571
IV. 994 479 495 11 765 13 995 13 298 14 602 17 602 16 056

V. 472 465 574 14 265 16 284 18 833 16 530 17 583 20 891
VI. 493 609 672 17 409 21 879 22 081 21 606 23 694 25 338

VII. 544 645 770 19 661 25 385 29 382 22 297 27 646 33 493
VIII. 608 711 753 22 243 29 062 29 048 28 777 32 332 31 904

IX. 482 607 674 19 725 22 947 25 621 21 791 25 696 30 037
X. 462 469 528 15 598 17 790 19 403 18 519 18 855 22 842

XT. 315 371 401 9 710 10 753 11 177 10 913 10 694 12 546
XII. 312 344 387 7 015 8 714 9 443 8 342 8 963 11 219

Összesen 4856 5683 6385 153 485 186 689 203 359 181 259 206 303 232 392

2b táblázat
A M A L É V  nemzetközi hálózaton bonyolított u tasszállítási teljesítm ényeinek havi százalékos alakulása (1965—1967)

Hónap
Repült km Utasszám Utaskm

1965 1966 1967 1965 1966 1967 1965 1966 1967

I. 5,67 5,63 5,78 2,73 3,18 3,20 2,59 3,42 3,08
II. 5,38 5,71 5,27 3,11 2,96 3,20 2,85 3,43 3,15

III. 5,96 5,96 6,67 4,69 4,51 5,93 4,45 4,43 5,83
IV. 8,10 8,42 7,76 7,66 7,49 6,54 8,05 8,53 6,91
V. 8,77 8,18 8,98 9,29 8,72 9,26 9,13 8,53 8,98

VI. 10,14 10,53 10,53 11,35 11,72 10,85 11,93 11,48 10,91
VII. 11,18 11,34 12,05 12,77 13,59 14,45 12,30 13,40 14,43

VIII. 12,50 12,52 11,79 14,49 15,57 14,28 15,87 15,67 13,74
IX. 9,91 10,68 10,56 12,85 12,29 12,60 12,02 12,45 12,93
X. 9,49 8,25 8,27 10,16 9,53 9,55 10,22 9,14 9,83

XI. 6,48 6,52 6,28 6,33 6,76 5,49 6,02 5,18 5,39
XII. 6,42 6,06 6,06 4,57 4,68 4,64 4,60 4,34 4,82

Összesen 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

jellege nem  válto zo tt alapvetően. 1967-ben az előző 
évekhez képest bizonyos javulás volt tapasztalható , 
m ert ebben az évben a V II. és V III . hónap te ljesít­
ményei közel azonosak, s a VI. és IX . hónap te lje ­
sítm ényei is relatíve kisebb eltérést m u ta tn ak  a 
csúcshónapokhoz képest, m int a  megelőző években. 
U gyanakkor m indhárom  elem zett m utatónál évre 
és hónapra vizsgálva is kedvező dinam ika m u ta t­
ható ki.

A szezonális jelleg gyakorlatilag konstans a laku­
lását plasztikusan m u ta tja  az ada toknak  megosz­
lási százalékban való ábrázolása. A három  év vo­
natkozó ada ta inak  közel együ ttfu tó  görbéi m u ta t­
ják. hogy lényeges változás, javulás nincs, legfel­
jebb a csúcsértékek nem  lényeges időbeli — a V II. 
hónapról a V III. hónapra vagy ford ítva —  eltoló- 
dásáról van  szó.

A s z e zo n a litá s  mérésére három  m u ta tó t szám í­
tu n k : a  c sú c s h ó n a p i ad a to k a t a leg k iseb b  te lje s ít-  
m é n y ű  hónapéhoz és az á tla g o s  havi teljesítm ényhez 
viszonyítjuk, valam in t az á tla g o s  hav i teljesítm ény 
a rán y á t a leg k iseb b  teljesítm ényű hónaphoz képest 
vizsgáljuk (3 . tá b lá z a t) . Minél kisebb e m u ta tó k  ér­
téke, annál kedvezőbb a teljesítm ények havi elosz­
lása, kisebb a  szezonalitás, m íg dinam ikailag te r ­
mészetesen a  csökkenő tendenciát lehet pozitívként 
értékelni. A szám ítások jelzik, hogy nincs jelentős

javulás. E z t a  m egállapítást tám asz tja  alá az 
u taskm -teljesítm ényekre végzett szezonindex szá­
m ításunk is. A teljesítm ényeknek a  havi átlaghoz 
viszonyíto tt százalékos értékei 1965—67 között kö­
zel megegyeznek a hónapokra szám íto tt szezonin­
dex értékekkel (4 .  á b r a ) . A s z e z o n in d e x  é r té k e k  (a 
szám ítás közlésétől e ltek in tü n k ):
H ó n a p ................. I. II . I I I .  IV . V. VI.
Szezonindex . . . 39,7 40,4 62,3 98,6 109,7 139,5
H ó n a p ................ V II. V III . IX . X. X I. X II .
Szezonindex . . . 159,9 179,9 145,1 111,8 62,8 51,3

Az adatok  értékelését segítheti elő a n e m ze tk ö z i  
ö ss ze h a so n lítá s . A világ legjelentősebb légiútvona­
lán, az USA és E urópa közötti forgalom ban 1966- 
ban  a legforgalm asabb hónap (augusztus) u tasszá­
m ának a rán y a  a  leggyengébb hónapéhoz (január) 
3,29* volt. É rdem es megjegyezni, hogy a  csúcs és a 
hullám völgy ada ta inak  különbsége m ögött az 
extenzív kihasználás (járatszám ) m integy kétsze­
res, az in tenzív  kihasználás —  a  m egnövekedett 
jára tszám  m ellett — közel két és félszeres növeke­
dése áll. U gyanez az arány  a  frankfurti repülőtéren 
2,07, a lo n d o n in  2,74.

*ICAO: ANNUAL REPORT of the COUNCIL to the 
ASSEMBLY for 1966.
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*1. ábra. A nemzetközi hálózaton szállított utasok havi eloszlásának 
dinamikai vizsgálata (1965—61)

N em zetközi hálózaton bonyolított szá llítá si teljesítm ények szezonális m utatóinak alakulása (1965-

I.

3. táblázat 
-1967)

Év

Repült km (1000) Utasszám (fő) Utaskm (1000)

Csúcshó

Leg-
kisebb

teljesít­
ményű

hó

Havi
átlag Csúcshó

Legkisebb
teljesít­
ményű

hó

Havi
átlag Csúcshó

Legkisebb
teljesít­
ményű

hó

Havi
átlag

1965 608 262 406 22 243 4192 12 790 28 777 4692 15 105
1966 711 520 474 29 062 5525 15 557 32 332 7038 17 192
1967 770 336 532 29 382 6506

)
16 946 33 493 7179 19 366

II.

Év

Repült km Utasszám Utaskm
Csúcshó: 

Leg­
kisebb 
telj. hó

Csúcshó:
Havi
átlag

H a v i 
átl.: Leg­

kisebb 
telj. hó

Csúcshó: 
Legkisebb 

telj. hó

Csúcshó:
Havi
átlag

H a v i átl.: 
Legkisebb 

telj. hó

Csúcshó: 
Legkisebb 

telj. hó

Csúcshó:
Havi
átlag

H a vi átl.: 
Legkisebb 
telj. hó

1965 2,32 1,50 1,54 5,30 1,74 3,05 6,13 1,90 3,21
1966 2,22 1,50 1,47 5,26 1,86 2,81 4,59 1,88 2,44
1967 2,29 1,44 1,59 4,51 1,73 2,60 4,66 1,73 2,69

Az u taskm -teljesítm ényre 6-os m ozgóátlag segít­
ségével (5 . á b ra )  m egrajzoltuk a  s z e zo n á lis  h u l lá ­
m o t  is. A teljesen hasonló lefutású  hullám ok, k ikü­
szöbölve az egyes években változó időpontban  je­

lentkező ható tényezőket (pl. H úsvét) jelzik, hogy 
kedvező dinam ika m ellett a  szezonalitásban nincs 
változás.

M egvizsgáltuk — 1967 évre vonatkozóan — a



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

%

3. ábra. Л nemzetközi hálózatún teljesített utaskm-ek szezonalitásának 
dinamikai összehasonlítása (látta—67)

/. H. Ill IV. V. VI. VII. Vili. DL X  XI. Xl/.hó

4. áb ra . Szezonindex-szám ításaz 1965— 61 évek u taskm -teljesítm éuyeire

5. ábra. A MALÉV utaskiu-teljesítinényeinek szezonális liiillánia 
(1965—61)

repü lt km, az utasszám  és utaskm -teljesítm ények 
szezonalitásának összefüggését. Az összehasonlít­
hatóság érdekében a három  idősor megoszlási v i­
szonyszám értékeit ábrázoltuk (6 .  á b ra ) .

Az áb ra  tanúsága szerint a repü lt km  szezonali- 
tá sa  lényegesen kisebb, m in t a  m ásik k é t — gya­
korlatilag együ ttfu tó  —  teljesítm ényfajtáé. E  je­
lenség m agyarázata  kézenfekvő: a m enetrendszerű 
já ra tok  szám a ugyan a  nyári m enetrendi időszak­
ban növekszik és m int későbben látn i fogjuk, a k ü ­
lön jára toknak  is m egvan a  m aguk jellegzetes szezo- 
nalitása -— teh á t a géppark kapacitásának  extenzív 
kihasználásában is van  szezonalitás — de a hullám ­
ra  még szuperponálódik a  kapacitás intenzív k i­
használása szezonalitásának ha tása  is. Az u ta s ­
szám, u taskm  görbéinek gyakorlatilag elhanyagol­
ható  eltérése jelzi, hogy az átlagos szállítási távol-

%

6. ábra. A főbb naturális mutatók szezonalitásának összehasonlító 
vizsgálata (1967)
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ság vonatkozásában szezonális hatás nem  m u ta t­
ható  ki, azaz u tasaink  utazási távolság szerinti 
összetétele az év folyam án közel állandó. A repü lt 
km  teljesítm ény kedvezőbb eloszlását m u ta tja  a 
3. tá b lá za t is; a szám íto tt értékek  m inden évben és 
m inden v iszonyításban alacsonyabbak, m in t az 
u tas és u taskm  teljesítm ények hasonlói. A diffe­
rencia nagyságát érzékeltetik  az u taskm  és repü lt 
km  teljesítm ényekre az 1965— 1967. évi negyed­
éves adatokból szám íto tt s z e z o n in d e x e k  i s :

Negyedév
i. II. III. IV.

Utaskm szezonindexei 47,6 116,2 161,2 75,0
Repült km

szezonindexei . . . . 73,8 111,2 134,4 80,6

A K A PA C ITÁ STA RTA LÉK
MEGHATÁROZÁSA

E zt az elem zést fo ly ta tv a  lehet rám u ta tn i a rra  a 
ta rta lék ra , am ely többletköltség nélkül használ­
ható ki, m ert bárm elyik hónapban az ad o tt repü­
lési teljesítm ényhez szinte költségigény nélkül 
volna hozzá rendelhető a  legjobb kihasználáséi hó­
nap ra  jellemző in te n z ív  k a p a c itá s k ih a s z n á lá s .  A z  
utaskm  és a repü lt km  teljesítm ény szezonális vál­
tozásának eltérését —  az intenzív kapacitásk ihasz­
nálás időbeli változását -— a k é t vizsgált adatsor 
százalékos értékeinek hányadosa m u ta tja  (4 . tá b lá ­
za t, 7. á b r a ) . H a a hányados értéke = 1 , jelzi, hogy 
az ad o tt hónap vonatkozásában a két te ljesítm ény­
fa jta  százalékos részesedése az évi teljesítm ények­
ből azonos; az egynél nagyobb értékek jelzik, hogy az 
intenzív kapacitáskihasználás változása h atásá ra  
az u taskm -teljesítm ények szezonalitása nagyobb, 
m int a repülési teljesítm ényeké; az egynél kisebb 
hányadosok feltétlenül a rra  m u tatnak , hogy a  re ­
pülőgépek m ind a teljes befogadóképességhez, mind 
a legjobb kihasználású hónap kihasználási értéké­
hez képest szabad férőhelyekkel közlekednek.

A h ivatkozo tt táb láza t és áb ra  m ásodik oszlopa, 
illetve görbéje az t m u ta tja  meg, hogy a  legjobb ki-

U taskm havi %-o

7 .  ábra. Az intenzív kapacitáskihasználás (férőhely) alakulásának havi 
vizsgálata (19G7)

használású hónap értékéhez képest a többi hónap 
átlagos férőhelykihasználása m ekkora volt. T er­
mészetesen, ez a tényeges in tenzitás kihasználási 
érték tő l annyira  különbözik, am enyire a  legjobb 
kihasználású hónap kihasználásának értéke eltér a 
férőhely kapacitástó l.

Az adatokból tovább  szám ítható , hogy h a  éves 
szinten b iztosítani lehetne a legjobb kihasználású 
hónap átlagos —  közel sem 100%-os —  intenzív 
kapacitáskihasználását, m e n n y iv e l  v o ln a  n ö ve lh e tő  
u ta s lc m - te l je s ítm é n y ü n k  a repü lt km  konstans értéke 
m ellett.

K ép le tb en :

Г тё* г = Ц Х и  X i)  [%]

4. táblázat
A z in tenzív kapacitáskihasználás havi alakulásának  

vizsgálata  (1 9 6 7 )

H ó n a p
U t a s k m  h a v i  % -a  

R e p ü l t  k m  h a v i  % -a

U t a s k m  h a v i  % -a

Repült k m  
h a v i  % - a  ш)

C sú c sh av i  
u t a s k m  % - a

C sú c s h av i  
r e p ü l t  k m  % -a

i . 0 , 5 3 4 3 , 4
i i . 0 , 6 0 4 8 , 9

i n . 0 , 8 7 7 1 , 3
IV. 0 , 8 9 7 2 , 6
V. 1 , 0 0 8 1 , 6

VT. 1 , 0 4 8 4 , 5
VII. 1 , 2 0 9 7 , 6

VIII. 1 , 1 6 9 4 , 9
IX. 1 , 2 2 1 0 0 , 0
X. 1 , 1 9 9 7 , 0

XI. 0 , 8 6 7 0 , 0
XII. 0 , 8 0 6 4 , 9

ahol Yrész =  az in tenzív  kapacitáskihasználás ta r ­
ta léka a legjobb kihasználású hónap 
kihasználásának százalékában,

X  =  a legjobb kihasználású hónap k ihaszná­
lási százaléka (100%),

X i—  a többi hónap kihasználása a  legjobb 
kihasználású hónap százalékában,

12 =  az év hónapjai.
É rté k b e n :

Y r é . z = ^ - =  22,78% ,

teh á t havi átlagban  a legjobb kihasználású hónap 
intenzív kihasználási szintjének csak 77,22%-os ér­
ték é t tu d tu k  elérni. A legjobb kihasználású hónap 
tényleges férőhelykapacitás kihasználási százaléká­
nak (1967-ben 59,53%) ism eretében és az előzőek-
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ben szám íto tt érték  a lap ján  az in te n z ív  k a p a c itá s -  
k ih a s z n á lá s  éves ta r ta lé k a  m eghatározható. 

K ép le tb en :

Y — (íoo—x)+ Y r % f - m

ahol Y = é v e s  szintű in tenzív  kihasználási t a r ta ­
lék,

100=férőhelykapacitás (%).
É rté k b e n :

Y  — (100 — 59,53) +  22>7^ =  54,03 %,

hatásban  levő hatótényező befolyásolja, hogy 
egzakt m odelljét még nem  tu d tu k  m egkonstruálni. 
Azonban mégis állítható , hogy m inden hónapban 
elérhető —  forgalmi-műszaki szem pontból —  a leg­
nagyobb repü lt ó rá jú  hónap teljesítm énye.

1967-ben az extenzív kihasználás csúcshónapja 
július volt. E  hónap teljesítm ényéhez képest az 
alacsonyabb teljesítm ényű hónapokban négy csúcs­
hónapi te ljesítm ény le tt volna még b iztosítható . Ez 
az extenzív kapacitáskihasználás szezonális a laku­
lásának negatív  hatása , illetve az a lehetőség, am e­
lyet a szezonalitás csökkentésével legalább részben 
ki lehetne használni.

azaz a  férőhelykihasználás százaléka: 
45,97**.

Az adatok  ism eretében az is szám ítható , hogy a 
legjobb kihasználású hónap szintje m ilyen ta r ta lé ­
ko t jelent a férőhelykapacitás százalékában:

Yréftz év —

l ' ( X - X i )

12

ahol Yrészév =  az in tenzív  kapacitáskihasználás ta r ­
taléka éves szinten, a legjobb kihasz­
nálású hónap kihasználásához ké­
pest.

v  273,3 59,53
r é s z é v -  1 2  •  1 0 0 13,56%.

Ellenőrzés:

7 = ( 1 0 0 - X )  +  Y  részév =  40 ,47+ 13 ,56= 54 ,03% .

Ez a rendkívül magas, illetve alacsony szám  jelzi 
lehetőségeinket, b á r világos, hogy ez teljesen soha 
sem lesz kihasználható, m ert pl. az egyes ú tvonalak  
szezonalitása nem esik egybe, vagy pl. a speciális 
jára toknál az intenzív kihasználás m értéke válla­
la tunk  szem pontjából az esetek többségében in ­
differens.

A k a p a c itá s  e x te n z ív  k ih a s z n á lá s á n a k  optim ális 
m értékét — ak ár évre, ak ár egy hónapra vizsgáljuk 
is — nem  lehet m eghatározni. A gépenként repü l­
hető órák szám át olyan sok, egym ással is kölcsön­

**Világviszonylatban a menetrendszerű járatokon ez 
az érték 50—55% között változik.

A szállítási teljesítm ények szezonális alakulását 
m enetrendszerű és kü lön jára ti bontásban  is vizs­
gáltuk. M egállapítottuk, hogy a c h a r te r - te lje s ítm é ­
n y e k  még erősebb szezonalitást m u tatnak , m in t a 
m enetrendszerűek és mivel lefolyásuk egyébként az 
utóbbiakéval megegyezik, azok szezonulitását még 
erősítik is.

A LÉG IFO R G A LM I SZEZONALITÁS OKA: 
AZ ID EG EN FO RG A LO M  SZEZONALITÁSA
M iután a  szezonalitás v izsgála tá t csak a nem zet­

közi szem élyszállításra szűk ítettük , a  nem zetközi 
idegenforgalom szezonális alakulásában minden to ­
vábbi nélkül m eghatározhatjuk  a légiforgalom sze- 
zonalitásának az okát is. összevetendő az okot és 
okozatot, m egvizsgáltuk az utolsó három  év idegen- 
forgalm ának havi alakulását is (5 .  tá b lá z a t) .  
Az idegenforgalom ban résztvevőnek tek in te ttü n k  
m inden ha tárá tlép ő t, az u tazás -motivációjától 
függetlenül.

Az idegenforgalom szezonalitását be- és kiutazók 
bontásban (8 .  á b r a )  vizsgálva m egállapítható volt, 
hogy b á r a beutazó külföldiek és a kiutazó m agya­
rok forgalm ának havi eloszlása hasonló képet m u­
ta t,  am i még a csúcshónapok egybeesésében is k i­
m utatható , mégis a  k iutazók havi eloszlása kedve­
zőbb, m int a beutazóké. Ez logikusan m agyaráz­
ható azzal a ténnyel, hogy a  m agyar k iutazók egy 
részénél az u tazási cél nem  a kontinensen van, il­
letve a kontinensen belül olyan célokról van  szó, 
ahol a nyáron tö rténő  utazás nem szükségszerű, 
illetve más időpontban  az u tazás kedvezőbb körül­
m ények között bonyolódhat le.

5. táblázat
A céljellegű magyarországi idegenforgalom havi adatai (fő) 1965— 1967

1 9 6 5 1 9 6 6 1 9 6 7

Hónap Beutazó Kiutazó összesen Beutazó Kiutazó összesen Beutazó Kiutazó összesen
külföldi magyar fő % külföldi magyar fő % külföldi magyar fő %

i. 24 330 40 628 64 958 2,94 31 221 29 142 60 363 2,36 42 595 26 237 68 832 2,02
я . 20 007 28 563 48 570 2,19 37 406 34 176 71 582 2,80 52 671 32 384 85 055 2,49

III. 30 127 21 116 51 243 2 32 50 868 46 774 97 642 3,83 89 517 62 054 151 571 4,44
IV. 50 493 38 385 88 978 4 03 82 695 46 774 159 515 6.24 142 505 62 460 204 965 6,00
V. 56 618 69 857 126 475 5,73 120 089 66 830 186 919 7,32 171 050 70 826 241 876 7,08

VI. 117 588 92 776 209 732 9,48 143 414 89 457 232 871 9,10 195 266 95 650 290 916 8,53
VII. 298 107 149 883 447 883 20,28 356 163 164 149 520 312 20,35 507 280 175 158 682 438 19,98

VIII. 321 321 169 704 491 025 22,21 306 539 170 142 476 681 18,64 495 089 169 213 664 302 19,45
IX. 142 947 90 814 233 761 10,58 156 360 104 727 261 087 10,22 289 363 94 346 383 709 11,24

X. 121 398 73 664 195 062 8.83 132 528 66 757 199 285 7,79 148 818 77 724 220 542 6,63
XI. 66 353 55 230 121 583 5,42 91 284 50 689 141 973 5,55 154 434 68 617 223 051 6,53

XII. 69 580 62 917 132 497 5,99 94 955 53 542 148 497 5,80 131 336 60 330 191 666 5,61

összesen . . 1 318 869 892 898 2 211 767 100,00 1 603 522 953 205 2 556 727 100,00 U 19 924 994 999 3 414 923 100,00
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A tovább iakban  a  céljelleggel beutazó külföldiek 
és a kiutazó m agyarok összforgalm át hasonlítjuk 
össze a repülőgéppel érkező külföldiek és a  repülő­
géppel kiinduló m agyar utasok számához (9 . á b r a ) .  
E bben az esetben nem vizsgáljuk meg, hogy a 
légi u tas mely légitársaság repülőgépét ve tte  
igénybe. Az áb ra  m u ta tja  az t a rendkívül hasonla­
tosságot —  m égha nagyságrendi differenciával is — 
am ely e k é t mennyiségi változó közö tt fennáll. A 
k é t kézenfekvőén összefüggő m ennyiségi változó 
kapcso la tának  szorosságát m egállapítandó korre­
lációszám ítást végeztünk. R angkorrelációval szá­
m olva az , , r ” értéke 0,687-re adódo tt. A  relatíve 
és meglepően alacsony érték  a rra  u tal, hogy bár 
m inden légi u tas  része az idegenforgalom nak, an ­
nak  abszolút szám át, az idegenforgalom  töm egén 
túlm enően, az idegenforgalom  s tru k tú rá ja  is jelen­
tősen befolyásolja: nevezetesen a  kibocsátó ország 
és az u tazási m otívum  szerinti összetétel.

V izsgálatunkat fo ly ta tva , á tté rü n k  a  MALÉV 
forgalmi teljesítm ényei és az idegenforgalom össze­
függése tárgyalására . B ár a  MALÉV s ta tisz tik á ja  
és az idegenforgalom  ada ta i nem  vethetők  össze 
közvetlenül, mi az összehasonlítást mégis elvégez­
zük, m ert az eltérésekből szárm azó h ib á t a tenden­
ciák megítélésénél elhanyagolhatónak ta rtju k .

A m agyarországi idegenforgalom és a  MALÉV 
utasforgalm a szezonalitásának összehasonlító vizs-

9. ábra. .4 céljellegű magyarországi idegenforgalom és a légi utasok 
számának havi eloszlása (1966—-в?)

g ála ta  (1 0 . á b r a )  m egm utatja, hogy a  M A L É  le ­
fo r g a to m  sz e zo n a li tá sa  kedvezőbb , m in t  a z  id e g e n fo r ­
g a lo m é. A csúcsok nem  anny ira  kiugróak, az elő- és 
utószezon hónapjai jobban  leterheltek, m in t az ide­
genforgalomé. Éz m agyarázható  a h ivatkozo tt 
áb ra  harm adik  görbéjével: a  légi u tasok  arányszá­
m a az idegenforgalom ban résztvevőkhöz képest 
éppen a  csúcshónapokban zuhan  a m élypontra  
(6 .  tá b lá za t) .  Az idegenforgalom csúcsa -— éppen a 
kontinentális jellegből kifolyólag — az idegenfor­
galm i áram lat döntő  többségét kitevő szomszédos 
országokból és országokba (Csehszlovákia, L en­
gyelország, A usztria, Jugoszlávia) irányuló forga­
lomból alakul ki, am ely forgalm on belül a légi köz­
lekedés igénybevétele rendkívül alacsony, míg a 
légi u tasoknál egy egész évben meglevő, relatíve 
m agas hivatalos, üzleti stb . u tazás állandó szintjére 
rakódik  rá  a turizm usból szárm azó szezonalitás, 
aránylag kisebb k iugrást okozva.

A belső összefüggések jobb megismerése érdeké­
ben — a rendelkezésre álló ada tok  függvényében — 
n é h á n y  ú tv o n a la t külön is m egvizsgáltunk. Ezek a 
vizsgálatok rám u ta tn ak  az egyes földrajzi terüle-
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- - - - - - - Nemzetközi id. forg.

10. ábra. A M ALÉV (Hasszánul, a teljes magyarországi idegenforgalom és 
a légi utasok arányszáina szezonalitásának (havi eloszlásának) vizsgá­
lata (1985- 67)

teknek a forgalommegoszlás időbeni alakulását be­
folyásoló h a tásá ra  és lehetővé te tté k  egyéb h a tó ­
tényezők m egismerését is.

A 11. ábra  a m agyar—francia idegenforgalom és a 
B u d a p e s t—P á r iz s— B u d a p e s t litvonal u tasszám á­
nak 1966. és 1967. évi alaku lását m u ta tja  be. Az 
idegenforgalom egyirányú, a légiforgalom oda- 
vissza irányú  ad a to k a t tarta lm az . A két év idegen- 
forgalmi ad a ta i a kedvező dinam ikán túlm enően 
rendkívüli hasonlóságot m u ta tnak . Az előrebocsá- 
to tta k  ellenére is (az ada tok  közvetlenül sem hason­
líth a tó k  össze) m egállapítható, hogy a csúcsidősza­
kon kívüli hónapokban a  légi utasok arányszám a 
ezen az útvonalon relatíve magas, több  esetben 
megközelíti a 40—50% -ot. U gyanakkor a csúcs-

6. táblázat
A  M A L É V  utasszámának aránya a teljes magyarországi 

céljellegű idegenforgalom %-ában

Hónap 1965 1966 1967

I. 6,5 9,8 9,5
II. 9,8 7,7 7,7

III. 14,0 8,6 7,7
IV. 13,2 8,8 6,5
V. 11,2 8,7 7,8

VI. 8,3 9,4 7,6
VII. 4,4 4,9 4,3

VIII. 4,5 6Д 4,4
IX. 8,4 8,8 6,7
X. 7,9 8,9 8,6

XI. 8,0 7,6 5,0
XTT. 5,3 5,9 4,2

Átlag . . . . 6,93 7,30 5,95

időszakban ez az arányszám  nagyon visszaesik, 
alig éri el a  10%-ot. Ez a rra  u tal, hogy az idegen- 
forgalmi csúcsot k iváltó  tu ris ták  a légi közlekedést 
csak m integy 5— 8% -ban veszik igénybe. Meglepő, 
hogy 1967-ben a  légi közlekedés csúcshónapja az 
idegenforgalmi csúcshónaptól eltolódva jelentke­
zik. Az áb rán  tanulm ányozható  az Air F rance já ra ­
ta i beindulásának ha tása  is. M int ism eretes, az Air 
F rance 1967. április 1-ével indu lt meg, növelve ez­
zel az útvonalon felkínált kapacitást. M egállapít­
ható, hogy az 1967. évi légiforgalom az ad o tt vona­
lon em elkedett ugyan, de az emelkedés ellenére a 
M ALÉV forgalm a csökkent, teh á t az Air F rance 
beindulása nem csak a várható  évi felfutástól fosz­
to t ta  meg a M ALÉV-et —  am i az év első három  
hónapjának  adataiból becsülhető —  hanem  még 
forgalm at is elvont vállalatunktó l. U gyanakkor vé­
lelmezhető, hogy az összes légi utasszám  szem­
pontjából az Air F rance m egindulása növekedést 
eredm ényezett. Abból a tényből, hogy a MALÉV 
álta l szá llíto tt u tasok  görbéje közel párhuzam osan 
fu t az összes légi u tas  szám ával, az t a m egállapítást 
lehet leszűrni, hogy a szezonalitás a M ALÉV-nál 
erősebben jelentkezett, m int az Air France-nál. 
E jelenség okának megkeresése a jelen vizsgálat 
körét m eghaladja.

II. ábra. Л magyar francia idegenforgalom és a Kudapest—Párizs légiforgalom alakulása (1966—67)
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12. ábra. A Budapest—Stockholm—Budapest légiforgalom havi alakulása 
(1967)

A B u d a p e s t—S to c k h o lm —B u d a p e s t útvonalon a 
forgalom 1967. évi hav i eloszlásán túlm enően az 
oda—vissza irán y t is vizsgáltuk. M egállapítható 
volt, hogy ellentétben az egész hálózatra  jellemző 
eloszlással, e vonalon két csúcs ta lá lh a tó : a VI. és a
IX . hónapban; teh á t egyik sem esik egybe az egész 
forgalom ra jellemzővel (1 2 . á b ra ). E nnek ellenére 
m élyebb következtetést erről a forgalomról levonni 
nehéz, m ert egyrészt i t t  nem önálló ú tvonalról van 
szó, hanem  egy négyszakaszos ú tvonal egyik sza­
kaszáról — am i befolyásolhatja egy kiem elten 
vizsgált szakasz forgalm át — továbbá, m ert a for­
galom havi értéke olyan alacsony, hogy az eloszlást 
egyetlen teljes kihasználtságú ch arte r-já ra t teljesen 
m egváltozta tha tja . M egfigyelhető az oda— vissza 
irányok forgalm ában jelentkező havonkénti eltérés.

A B u d a p e s t—M o s z k v a — B u d a p e s t  útvonal for­
galm át, beleértve m ind a MALÉV, m ind az 
Aeroflot á lta l szállíto tt utasszám ot —  ezen belül a 
MALÉV szállítási teljesítm énye 50,5% —  a  m a­
g y ar—szovjet idegenforgalom m al v e te ttü k  egybe, 
havi százalékos megoszlásban (1 3 . á b r a ) . Az ad a ­
tokból m egállapítható, hogy a  légiforgalom szezo- 
nalitása  kedvezőbb, m in t az idegenforgalomé, ami 
azzal m agyarázható, hogy a relatíve, de abszolúte 
is magas szovjet— m agyar hivatásforgalom  jelen­
tős hányada bonyolódik le repülőgéppel és e forga­
lom közel egyenletes eloszlása kedvezően fékezi a 
szezonális ingadozásokat.

A B u d a p e s t—K a ir ó — B u d a p e s t  ú tvonalon a for­
galom 1966— 67. évi alakulásának vizsgálata a lap ­
ján  (1 4 . á b r a )  több jellegzetességre lehet felfi­
gyelni. I t t  is az általános szezontól eltérő időpont­
ban jelentkező csúccsal találkozunk, pontosabban 
két csúccsal, tavasszal és ősszel. Ezt Egyiptom  ég­
hajla ti adottságai m agyarázzák. A vizsgálatba

azért von tuk  be az 1966-os évet is, hogy b em u ta t­
ha tó  legyen a „nem  véletlen” események —  az is­
m eretes 1967 júniusi közel-keleti esem ény— forga­
lombefolyásoló hatása. A légiforgalom, különösen 
az olyan jellegű légiforgalom, m in t a  MALÉV-é, 
ahol a  forgalom teljes egészében nem zetközi háló­
zaton bonyolódik le, rendkívül érzékenyen reagál 
m inden nemzetközi, politikai esem ényre még akkor 
is, ha az nem  közvetlenül é rin ti az országot.

A SZEZONALITÁS C SÖ K K EN TÉSÉN EK  
L E H E T Ő SÉ G E I

A légi közlekedés szezonalitása két tényező h a tá ­
sára alakul ki: a  géppark intenzív és extenzív ki-, 
használásának havonkénti egyenlőtlen eloszlásá­
ból. M ind a két fa jta  kapacitáskihasználási ténye­
zőnél, függetlenül a 100%-os kapacitáskihasználás 
n y ú jto tta  lehetőségektől, forgalmi oldalról biztosí­
tan i lehetne az intenzív és extenzív kihasználás 
szem pontjából csúcshónapnak szám ító hónapok 
telj esi tm én y eit.

A szezonalitás csökkentésében a k a p a c itá s  in t e n ­
z ív  k ih a s z n á lá s a  egyenlőtlenségének mérséklése az 
elsődleges, m ert ennek segítségével a szállítási te lje­
sítm ényeket és ezen keresztül a  bevételeket is m i­
nimális költségigénnyel lehet növelni. E  m egállapí­
tás  csak a m enetrendszerű já ra to k ra  vonatkozik és 
— tek in te tte l arra, hogy a M ALÉV m inden m enet- 
rendszerű já ra ta  a M agyarországot érin tő  idegen- 
forgalomm al van  kapcsolatban —  ez csak úgy le­
hetséges, ha az idegenforgalom szezonalitásán, 
vagy legalábbis az idegenforgalom azon részének 
szezonalitásán tu d u n k  változta tn i, am ely a  légi 
közlekedés igénybevétele szem pontjából kiem el­
kedő jelentőségű.

A MALÉV keretén belül létrehozott Id e g e n fo r ­
g a lm i O sz tá ly  (AIR TOURS) fe ladatá t elsősorban 
a  vonalanként is változó elő- és utószezonok a la­
csony intenzív kihasználásának emelésében látjuk .

13. ábra. A magyar—szovjet idegenforgalom és a Budapest—Moszkva— 
Budapest légiforgalom (MALÉV és AEROFLOT) százalékos havi eloszlása 
(1967)
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14. ábra. Budapest—Kairó—Budapest légi forgalom havi alakulása (1968—61)

K ésőbbiekben, de egyes vonalakon m ár jelenleg is 
nyilvánvalóan  kom oly fe ladato t jelent a szezonon 
belül is a  já ra to k  megfelelő töltése. P iacku tatási 
vizsgálataink* során m ár rá m u ta ttu n k  arra, hogy 
a skandináv, az angol, de a tengerentúli te rü ­
letek  fokozottabb bekapcsolása m ilyen lehetősége­
ket k ínál a m agyar idegenforgalom, de különösen a 
légiforgalom szám ára. M ost u ta lu n k  még a rra  is, 
hogy az e terü letekrő l M agyarország szám ára m eg­
nyerhető  beutazók aránylag nagy százaléka az ide- 
genforgalomi főszezonon kívül is hajlandó hazánkba 
utazni.

Az Idegenforgalm i Osztály tevékenysége különö­
sen akkor vezethet eredm ényre, ha  akvizíciója so­
rán speciális program okat — köztük  szakm aiakat 
is —  kínál, am elyek nem  kötődnek feltétlenül a 
n y árra  koncen trált hagyom ányos m agyar m űso­
rokhoz. Ú gy gondoljuk, kedvezően befolyásolná 
forgalm unk egyenletes alakulását az is, ha  külön­
böző kedvezm ények n y ú jtásáva l (visszatérítés, 
egyes szolgáltatások á tvállalása stb .) argum entál­
nánk a M agyarországon rendezett kongresszusok 
elő- és utószezonban tö rténő  lebonyolítása m ellett 
M ö r d e r * *  szerint szükséges az elő és utószezon 
kifejezések pszichológiai negatívum ának leküzdése 
is.

A kiutazó m agyarok forgalm a m ár nap jainkban  
is kedvezőbb eloszlást m u ta t, m in t a külföldi b eu ta ­
zóké. Vizsgálva a  kairói forgalom csúcsidőszakai­
nak elhelyezkedését, ez az ország és vele eg y ü tt az 
egész K özel-K elet kiugróan jelentkezik a forgalmi 
csúcs kiegyenlítésére. A közel-keleti forgalom fo­

*D r. V ilm os E ndre: A piackutatás eredményeinek 
felhasználása a légiközlekedés teljesítményeinek terve­
zésében, Közlekedési Közlöny, 1968. évi 40. sz.

**I. M ercier: New generation of Aircraft and Fluc­
tuations in Traffic, Institut du Transport Aérien, Párizs, 
1967. 67/5-E.

kozása feltétlenül nagy lehetőségeket kínál. H a ­
sonló a helyzet Skandinávia és Anglia vonatkozásá­
ban  is, am ely terü le tek  a m agyar tu ris ták  szám ára 
még nem  eléggé bevezettek, de ugyanakkor e te rü ­
letekre irányuló utazások időpontja nem kötődik a 
csúcsszezonhoz.

A tovább iakban  el kell érni, hogy még a  hagyo­
m ányos idegenforgalm i terü le tekre irányuló  ide­
genforgalom nak is minél nagyobb hányada bonyo­
lódjék le repülőgéppel. E nnek  érdekében új üzle t­
szerzési m ódszereket kell bevezetni, m int pl. a je ­
gyek, esetleg teljes idegenforgalm i szolgáltatások 
részletre tö rtén ő  árusításá t, bizonyos dollár költsé­
gek á tválla lásá t (nem M ALÉV szakaszok igénybe­
vételekor), szezonális kedvezm ény n y ú jtá sá t stb. 
U gyanakkor a legjelentősebb légiforgalmi ú tvonal, 
az É szak-A tlan ti forgalom ad a ta it vizsgálva meg­
állap ítható , hogy a  viteldíj csökkentése és a forga­
lom volum enének növekedése — egym ással szoros 
kapcsolatban levő hatótényezők — egyarán t a sze- 
zonalitás erősödését v á ltják  ki.

Be kell vezetni azoknak a rétegeknek foglalko­
zási névjegyzék alap ján  tö rténő  akvirá lását, am e­
lyeknek anyagi helyzete a külföldi légiutazást le­
hetővé teszi és foglalkozásuk nem szűkíti le az u ta ­
zásra szám ításba jöhető időpontokat az idegenfor­
galm i csúcsidőszakra.

A k a p a c itá s  e x te n z ív  k ih a s z n á lá s a  szezonalitásá- 
nak  csökkentésére több m ódszer jöhet szám ításba.

A m agyar idegenforgalomhoz kapcsolva az elő- 
és utószezonban is szervezni kell ch arte r-já ra to k at a 
fentebb em líte tt szem pontok és módszerek alapján; 
még inkább a téli m enetrendi időszak jára tszám á­
nak —  a kapacitás megfelelő in tenzív  kihasználása 
m elletti — közelítésével a nyári m enetrendi időszak 
járatszám ához. E bben  az esetben az extenzív k i­
használás szezonalitása a charter-já ra tok  szezona- 
litásával lesz egyenlő. Megjegyezzük, hogy nem fel­
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tétlenül szükséges az sem, hogy egy relatíve nagy 
kiterjedésű hálózat m inden vonalán a  nyári m enet­
rendi időszak jára tszám a legyen a m agasabb, m ert 
egyes vonalakon fo rd íto tt helyzet is előállhat. (A 
M ALÉV hálózatán  ez a  m egállapítás a  közel- 
keleti vonalakra vonatkozhat.)

A m agyar idegenforgalom tól függetlenül is le­
hetőség kínálkozik a szezonalitás csökkentésére, ha 
gépeinkkel hazánkat nem  érintő szállítási fe ladato­
k a t teljesítünk. Ilyen lehet pl. feb ruár— március 
hónapokban a közel-keleti térségben évente megis­
métlődő M ekkába (Jeddah) irányuló  zarándok 
szállítás. Az ilyen jellegű szállítási feladatok válla­
lása rendkívül kedvezően befolyásolná vállalatunk 
gazdasági eredm ényeit, b á r nem  kétséges, hogy te l­
jesen újszerű fe ladato t je lent és gondos előkészítést 
kíván meg vállalatunk  műszaki és forgalmi részle­
geitől.

Az elő- és utószezonban jelentkező á r u á r a m la ­
to k  fe ltárása kedvezően befolyásolná a teljes szál­
lítási teljesítm ény —  össztkm —  alakulásának 
egyenletes eloszlását, különösen ha az áru  a  sze­
m élyszállításban kevésbé k ihasznált intenzív k i­
használási időszakban a  m enetrendszerű személy- 
szállító gépekre volna terhelhető. Hasonló ered­
m ényre vezet, ha áruszállító  ch a rte r-já ra to k at tu ­
dunk értékesíteni az elő- és utószezonban. Az á ru ­

szállítási tevékenység v izsgálata azonban —  a  m ó­
dosult feltételek következtében —  külön elemzést 
tesz szükségessé, beleértve a  m enetrendszerű á ru ­
szállító já ra to k  beindításának  kérdését is.

Ö ssze fo g la lva  m egállapíthatjuk, hogy a szezona­
litás csökkentésére van  lehetőség, de a  lehetőségek 
kihasználása gondos előkészítő m unkát, sok eset­
ben m egváltozta to tt m ódszereket igényel és csak 
hosszabb időszak a la tt  lehet lényeges változást 
elérni. U gyanakkor m egállapítható, hogy egy vál­
la la t szezonalitását, annak  in tenzív  és extenzív 
összetevőjét nagy m értékben befolyásolhatja a 
vállalat á lta l üzem elte te tt géptípus is. íg y  pl. v á r­
ható, hogy a TU — 134-es típusú repülőgép forga­
lom ba állításával bizonyos javulás lesz k im u ta t­
ható.

Az idényszerűség csökkentése sosem öncél. A dott 
időszakban —  meglevő kapacitások b irtokában
—  törekedni kell e kapacitások lehetőségekhez 
képest m axim ális kihasználására még akkor is, h a  a 
többi időszak alacsony kihasználása m ia tt a válla­
la t idényszerűsége még jobban  kidom borodik. 
Szükséges azonban annak  vizsgálata, hogy az új 
beruházások során a csúcsidőszak u tazási igényeit 
m ilyen m értékben gazdaságos kielégíteni. E z t
— többek  között, de nem  utolsósorban —  a szezo­
non kívüli időszakok leterheltsége befolyásolja.

Könyvszemle

Pontrjagin—Boltyanszkij—Gamkrelidze—Miscsenko: 
Optimális folyamatok elmélete

Bp. 1968. K özgazdasági és Jogi K ön yvk iadó , 464 old.
87 ábra (ára kö tve: 64,— Ft)

Ez a könyv matematikusok, közgazdászok, mérnökök, 
elméleti fizikusok és a természettudományok más mű­
velői számára készült. Célja az, hogy megmutassa: mi­
ként lehet a különböző természeti, műszaki és gazda­
sági folyamatokat valamilyen értelemben optimalizálni, 
a matematika egzakt módszereivel.

A 7 fejezetből álló kötet először a m axim u m elvet 
fejti ki (1.), majd ennek bizon yításá t adja (2.). A 3. fe­
jezetben foglalkoznak a szerzők a lineáris időop tim u m - 
fo lyam atokkal, míg a 4. fejezetben különféle fe ladatok  
megoldását mutatják be. Külön fejezet (5.) tárgyalja a 
m axim u m elve t és a variációszám ítást. A 6. fejezetben 
foglalkozik a könyv a korlátos fáziskoord in á tá jú  o p ti­
m ális fo lyam atokkal, míg a 7. fejezet az op tim ális v e ­
zérlés egy s ta tisz tik a i fe lada tá t mutatja be.

A szerzők a matematika egyik legklasszikusabb ágá­
ban, a differenciálegyenletek elméletében alkottak lé­
nyegesen újat és alkalmazták arra, hogy a folyamato­
kat jó közelítéssel leírják. Számos probléma megoldá­
sához felhasználják a modern valószínűségszámítást, s 
ezzeil nemcsak a könyvben felvetett kérdéseket sike­
rült megoldaniok, hanem egyben módszert is adtak az 
analóg feladatok kezeléséhez.

Bitó János—Sinka József: 3 . . . ,  2 . . . ,  1 . . .  Start!
Bp. 1968. Táncsics K ön yvk iadó , 234 old. 137 ábra  

(ára kö tve: 29,50 Ft)

E népszerű kiadványnak az a célja, hogy bepillan­
tást nyújtson az űrku ta tás  eredményein túl a kevésbé 
ismert fö ld i e lőkészü letekbe, amelyek megelőzik a mes­
terséges égitesteket pályájukra állító óriásrakéták in­
dítását.

A gazdag fényképanyaggal illusztrált kötet először 
bemutatja a világűrt (légkör, bolygóközi tér), majd a 
világűr műszeres felméréséről tájékoztat. Ez után meg­
ismertet a világűr tulajdonságait szimuláló földi, labo­
ratóriumi kísérletekkel. Foglalkoznak a szerzők a ra­
kéta-elvvel, a Föld körüli pályákra juttatott mestersé­
ges holdakkal. Külön fejezetek ismertetik meg az ol­
vasóval a világűrön át történő hírközlés problémáit, a 
mesterséges égitestek energiaellátásának megoldásait. 
Bemutatják a szerzők az ember űrutazásának előkészü­
leteit, az űrhajókat és azok biztonságának kérdéseit, 
foglalkoznak az űrrandevúk megvalósításának techni­
kájával is. Befejezésül a kötet a Hold távolfelderítését, 
a bolygókutatás mesterséges égitestekkel való megva­
lósítását és az űrhajózás távlatait tárja az olvasó elé.
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Az Útügyi Kutató Intézet 1968, évi közlekedéstudományi munkássága
K O V Á C S  G Y Ö R G Y

K orm ányunk és az Országgyűlés az elm últ évben 
jóváhagy ta  a  közlekedés- és postaügyi m iniszter 
á lta l beterjesz te tt k ö z le k e d é s p o li t ik a i  ko n cep c ió t. Ez 
a m agyar közlekedés szem pontjából történelm i je­
lentőségű esemény volt. A közlekedéspolitikai kon­
cepciónak szerves része a k ö z ú t i  ko n cep c ió , s ennek 
keretében olyan részfeladatok k u ta tá sa  és meg­
oldása, am elyek harm onikusan illeszkednek bele a 
m agyar közlekedéspoltikai koncepcióba és azt 
kiegészítik.

Az Ú tü g y i  K u ta tó  In té z e t  (U K I) elm últ évi m un­
kássága elsősorban a rra  irányult, hogy segítse 
megoldani azokat a fe ladatokat és problém ákat, 
am elyek a közúti koncepcióval kapcsolatosak. 
A közúti közlekedéstudom ány terü le tén  előtérbe 
léptek m indazok az alap- és részkutatások, am e­
lyek a közlekedéspolitikai koncepció közúti te rü ­
le té t h ív a to ttak  szolgálni, illetve a koncepció reali­
zálását, a magas szin tű  döntéseket optim álisan 
elősegíteni.

A főúthálózatot illetően a közúti koncepció lénye­
gében m ár részleteiben is elkészült, azonban az 
alsóbbrendű ú thálóza t vonatkozásában még sok a 
tennivaló; számos olyan igény m erült fel, am elyek­
nek kielégítése tudom ányos k u ta tó m u n k á t igényel.

Jelen  ism ertetés az U K I m unkásságának arról a 
részéről számol be, am ely a k ö z ú t i  kö z leked és  nagy 
te rü le té t érinti. Ami az u tak  és hidak építésének, 
korszerűsítésének, fenn ta rtásának  technológiai fel­
ad a ta it és eredm ényeit illeti, In téze tünk  m unkás­
ságát a  M é ly é p íté s tu d o m á n y i  S z e m le  hasábjain  is­
m ertetjük.

Az elm últ évet jellemezte, hogy tovább  fo ly ta t­
tu k  azokat az alapku ta tásokat, am elyek a közúti 
koncepció helyes k ia lak ítását lehetővé teszik, de 
ugyanakkor meg kelle tt oldani m indazokat a rész­
fe ladatokat is, am elyek a fo lyam atban levő ú th á ló ­
zatfejlesztést harm onikusan beleillesztik a táv la ti 
elgondolásokba. M unkánkat továbbá  az jellemezte, 
hogy a negyedik ötéves te rv  vonatkozásában meg 
kellett terem teni azokat a feltételeket, amelyek 
annak  optim ális végrehajtását lehetővé teszik. Az 
elm últ évben, de a következő években is tevékeny­
ségünknek ez a főfeladata. Ö rvendetes tény, 
hogy az e fe ladatta l foglalkozó m inisztérium ok és 
hatóságok, így a K PM  m ellett elsősorban az ÉVM, 
a  Fővárosi Tanács, a megyei és városi tanácsok 
együttm űködése alap ján  remélhető, hogy szinte 
az egész ország bevonásával —  általánosságban és 
részleteiben — olyan te rv  fog elkészülni, am ely a 
közlekedéspolitikai koncepció nagy elgondolásait 
sikeresen valóra fogja váltani.

Az elm últ év másik jellemzője az új g a zd a sá g  - 
i r á n y í tá s i  ren d sze r  bevezetése volt. E gy év eltel­
tével e lm ondhatjuk és b izonyíthatjuk , hogy In té ­
zetünk  vonatkozásában az új rendszer bevált; 
m egértettük  és realizálni tu d tu k  az új rendszerben 
rejlő előnyöket, azokat, am elyeket a régi rendszer 
nem  te t t  lehetővé. Igaz, hogy sok problém a m erült 
fel, különösen az elm últ év első felében, s ezek

halm ozottan  jelentkeztek. Nehézzé te tte  az átá llást 
az a  körülm ény, hogy a vonatkozó rendeletek 
későn lá tta k  napvilágot. M indezek ellenére az 
In téze t zökkenőm entesen té r t  á t az új rendszerre, 
annak  m u ta tó it teljesíte tte . M egértettük, sőt öröm ­
mel fogadtuk az új lehetőségeket és ennek ered­
m ényeképpen szinte azonnal m u tatkoztak  In té ­
zeten belül a rendszer előnyei: a ku ta tások  term e­
lékenységének emelkedése, a nem zetközi és hazai 
inform ációk széles terü le ten  való felhasználása, az 
erkölcsi és anyagi ösztönzők helyes alkalm azása. 
A megbízási kedv fellendült, m egnőtt a megbízások 
igényessége, konkrétabbak  le ttek  a tém aválasztá­
sok és fokozódott azok gyakorlatiassága.

Az elm últ évben a m egrendelések az In téze t te l­
jes kapacitását k itö ltö tték , ső t igen sok megbízást 
kapacitás h iányában  nem  tu d tu n k  vállalni. E 
jelenség is igazolja az t a  tén y t, hogy a ku ta tások  
megfelelően m egalapozott előkészítése nélkül az ú t­
hálózat fejlesztése terü le tén  nagyot előrelépni nem 
lehet. A gazdasági alapszituáció ez idő szerint az, 
hogy nagyobb a k u ta tási kereslet, m int az In tézet 
kapacitása. Az igények és a teljesítm ények össz­
hangba hozatala a legközelebbi jövő igen sürgős 
feladata.

Az elm últ évben a közúti közlekedéstudom ány 
terü le tén  4 tém át fejeztünk be, de összesen m in t­
egy 20 tém ával foglalkoztunk, am elyekből a leg­
több  tém a — nagy volum ene m ia tt —  a folyó 
évre húzódik á t. Meg kell jegyezni, hogy ezek az 
átm enő tém ák is igen fontos és azonnal használható 
részeredm ényeket ad tak , m ár az elm últ évben.

Évről évre nagyobb súllyal jelentkezik a n e m ­
ze tk ö z i tu d o m á n y o s  k u ta tá s i  e g y ü ttm ű k ö d é s  irán ti 
igény, a ku ta tások  nemzetközi m egosztásának prob­
lém ája. Véleményünk szerint e terü le ten  is előre 
kell haladni, a lehetőségek nagyok. E lsősorban a 
baráti országok hasonló intézeteivel, de a nyugati 
országok k u ta tási szerveivel is a legszorosabb 
érintkezésbe kell kerülni. Igen sok ország részéről 
fenáll az igény, hogy együttm űködjék  In téze tü n k ­
kel. E zt bizonyítja, hogy külföldi intézm ények ré ­
széről számos tudós, professzor, szakem ber kereste 
In téze tü n k e t: lá togatásaik  elsősorban a rra  irá ­
nyulnak, hogy k u ta tási tevékenységünket ism erjék 
meg, m ásrészt alkalm id szolgáltak a közös progra­
mok megbeszélésére.

Az elm últ évben 30— 40 neves külföldi szak­
em ber lá to g a tta  meg In tézetünket, közö ttük  M a n -  
csev  igazgató, a  szófiai Ú tügyi K u ta tó  In tézet 
vezetője, B a b k o v  professzor és T e le g in  közúti 
főigazgató Moszkvából, L e w a n d o w s k i  igazgató 
Varsóból, K o s z i k  elvtárs, az OSZZSD főtitkára , 
J e u f f r o y  igazgató Párizsból és még sokan mások.

Az elm últ évben d o k u m e n tá c ió s  te v é k e n y sé g ü n k e t  
lényegesen fejleszteni nem  tu d tu k , b ár éppen ez a 
tevékenység az új rendszer egyik alapvető  cél­
kitűzése. A nehézségek ellenére azonban ebbeli 
tevékenységünk színvonalát em eltük és szolgálta­
tásaink  révén szinte az ország összes szakem berét
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bekapcsoltuk m unkánkba. M ind többen  és többen 
keresik fel In téze tü n k et konzultációk céljából, 
egyre többen igényelnek eligazítást kisebb-na- 
gyobb problém áikban és nagy az igény, hogy a 
hazai szakem berek nem zetközi viszonylatban is 
megfelelő tá jékozo ttságo t kapjanak. E z t az igényt 
szolgálja az In téze t á lta l k iad o tt referáló folyóirat, 
a rendszeresen megjelenő ,, Ú tü g y i  T á jé k o z ta tó ” , 
valam in t a kb. 6000 oldalnyi szakfordítás is.

M inden évben, így az elm últ évben is tö reked­
tü n k  összefoglaló k ia d v á n y a in k k a l  egy-egy tém a­
terü le te t bem utatn i. A tárgyévben  kiadványsoro­
za tunk  4 további kö te tte l bővült. Ezek:

A z  Ú tü g y i  K u ta tó  In té z e t  1 967 . é v i k u ta tá s i  e red ­
m é n y e i .

A  k ö z ú t i  fo r g a lo m te c h n ik a  g y a k o r la ti  a lk a lm a z á s a .
A  k ö z ú t i  h id a k  te rv sze rű  m eg elő ző  k a rb a n ta r tá s a .
Ú tü g y i  M ű s z a k i  S zó tá r .

A fentieken kívül kiadás a la tt  áll a  X I I I .  T o ­
k ió i  Ú tü g y i  V ilá g k o n g r e s s z u s  összefoglaló ism er­
tetése.

S zakkönyvtárunk  szépen gyarapodott, m a m ár 
több  m int 7000 közúti szakkönyv áll az érdeklődők 
rendelkezésére. Az In téze t kb. 80 hazai és 60 kü l­
földi fo lyóirato t jára t; ezeknek széles körben való 
ism ertetése, terjesztése, a fontos cikkek fordítása 
a  tá jékozta tási szolgálat egyik lényeges feladata.

A hivatalos m unkán kívül In tézetünknek  szinte 
m inden k u ta tó ja  részt vesz a tá r s a d a lm i- tu d o m á n y o s  
sze rvek  m unkájában. E lsősorban a K özlekedéstu­
dom ányi Egyesületben, az É p ítő ipari és a  Gép­
ipari Tudom ányos Egyesületben, valam in t a T IT- 
ben fejtenek ki tevékenységet.

A m últ évben több n e m z e tk ö z i  s z im p ó z iu m o n  v e t­
tü n k  részt, am elyek közül a legfontosabb volt a 
varsói „M agyar Közlekedési N apok” . Ezeken a 
nem zetközi rendezvényeken előadásokat ta r to t­
tunk . De term észetesen a hazai beszámolók és elő­
adások m egtartásából is k iv e ttü k  részünket.

L é ts z á m u n k  az elm últ évben lényegében nem 
változott. A nagyon indokolt létszám em elést nem 
te tte  lehetővé az In téze t elhelyezésének m ostoha- 
sága.

V áltozást fog jelenteni az In téze t életében, hogy 
az elm últ év végére elkészült k o rs ze rű  la b o r a tó r iu m i  
é p ü le tü n k , ahol megfelelő körülm ények közö tt vé­
gezhetjük m unkánkat.

A közlekedéstudom ány terü le tére eső fontosabb
1968. évi té m á in k  a  következők vo ltak :

K ö z u ta k  m e n té n  e lh e lyeze tt ü z e m i lé te s ítm é n y e k  
te rvezés i ir á n y e lv e i

A m otoros forgalom ban részt vevő járm űvek és 
utasok igényeit kiszolgáló, a közutak  m ellett te le­
p íte tt  üzemi létesítm ények a következők:

a )  pihenő- és leállóhelyek,
b )  üzem anyagtöltő  állomások,
c )  szerviz állomások,
d )  üzemi telefonok,
e )  büfé, presszó, motel,
f )  kom binált kiszolgáló állomások,
g )  határá tkelő  helyek.

A tém a első része a fenti üzemi létesítm ények 
forgalom technikai irányelveit tárgyalja , s ezzeí az 
előző években kidolgozott új K özu tak  Tervezési 
Szabályzata ki fog egészülni.

A tém a igen fontos, m ivel a  motoros forgalom 
változása és fejlődése m ind a járm űvek, m ind az 
ú thasználók részéről egyre több  üzemi létesít­
m ény ép ítését igényű. Az irányelv k itá r ja  lé tesít­
m ények helyének m egválasztására, elhelyezésére, a 
forgalmi szem pontból szükséges m éretek k ialak í­
tására , az ezzel kapcsolatos üzemi, forgalom tech­
nikai és biztonsági előírásokra, a  különleges építési 
és k ialakítási kérdésekre, valam in t a velük kapcso­
latos jelzésekre és azok elhelyezésére.

Az üzemi létesítm ények elhelyezésénél kerülni 
kell a  forgalom biztonsági szem pontból veszélyes 
helyeket, a kissugarú íveket és álta lában  az olyan 
helyeket, am elyek bárm ilyen szem pontból baleset- 
veszélyesek lehetnek. E  létesítm ények az átm enő 
forgalm at sem ilyen form ában sem zavarha tják .

A létesítm ényeket kiszolgáló u tak  leágazása és 
becsatlakozása au tópályáknál és au tóu takná l las­
sító és gyorsító sávval tö rtén h e t, egyébként a csa t­
lakozásoknak olyanoknak kell lenniük, hogy az 
átm enő forgalom lefolyását a  leágazó, illetve be­
csatlakozó járm űvek mozgása ne akadályozza.

A tém a m eghatározza a  kiszolgáló u tak  m ére­
te it, a  várakozó helyek nagyságát, a  különböző 
jellegű forgalom álta l m egkívánt szervizlétesít­
m ények, az elválasztó sávok kiképzését, a belső k i­
szolgáló u tak  burko latának  teherb írását, valam int 
a létesítm ények m egvilágítását.

M e z ő g a z d a s á g i u ta k  te rvezés i s z a b á ly za ta

A z  elm últ években a gyorsforgalm ú u tak ra , á l­
lami közutakra, városi u tak ra  elkészítettük a  te r ­
vezési irányelveket, de az ország igen nagy részén 
az ún. mezőgazdasági ú thálóza ton  tö rtén ik  az 
üzemi szállítások többsége, m elyekre eddig te rv e­
zési szabályzat nem  állt rendelkezésünkre. A te r ­
vezési szabályzat elkészítésével a népgazdaság egyik 
igen fontos tevékenységéhez k ívánunk segítséget 
adni.

A tém ában  először az alapfogalm akat kelle tt tisz­
tázn i és a m ezőgazdasági u ta k  osztályozását ren ­
dezni. A m ezőgazdasági u ta k a t rendeltetésükben, 
m űszaki m egvalósítási igényükben egym ástól el­
h a tá ro lt ú tkategóriák  szerint, három  fő csoportra 
oszto ttuk . E zek:

a )  bekötőutak,
b )  telepi belső u tak ,
c )  szántóföldi u tak .
A bekö tőu tak  tervezési irányelveivel m eghatá­

roz tuk  az úttervezéssel kapcsolatos tervek  elkészí­
tését. E lő írtuk  a bekö tőu tak  terhelésének szám í­
tá sá t, a forgalmi m éretezést. R ögzíte ttük  a  for­
galm i sávok szélességét, a  forgalom nagyságának 
függvényében. E nnek  eredm ényeképpen m egálla­
p íto ttu k  a szükségletet, am ely szerint

200 egységjárm ű/nap fe le tt 2X 3 m szélességű 
forgalmi sáv,

200 egységjárm ű/nap a la tti kis forgalom esetén 
1 forgalm i sáv 3,5 m szélességben szükséges.
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Szabályoztuk a kitérő helyek építését, rögz íte t­
tü k  a  keresztszelvényekre vonatkozó előírásokat. 
A bekötő u tak ra  vonatkozólag elő írtuk az érvé­
nyességi feltételeket és a méretezés alapjául szolgáló 
tényezőket, végül típus-pályaszerkezeteket ism er­
te ttü n k .

A telepi belső u ta k  tervezési irányelveiben állást 
kellett foglalni a bu rko lat milyensége tek in te té ­
ben. E nnek  eredm énye, hogy az eddigi tap asz ta la ­
tok szerint a legjobban bevált a betonburkolat.

A szántóföldi (külső) u tak  tervezési irányelvei­
nek általános része ta rta lm azza  az egyes fogalmak 
tisz tázását és a szántóföldi u tak  osztályozását. E  
kategóriák a  következők:

a )  főgyűjtő u tak ,
b)  gyű jtő  u tak ,
c )  m űveleti (dűlő) u tak ,
d )  párhuzam os nyári u tak ,
e )  egyéb u tak .
A külső u tak ra  vonatkozóan ú ttípusokra  m in ta­

keresztszelvényeket ad tunk , szabályoztuk a  szük­
séges terveket és m unkarészeket, keresztezéseket 
és ú tcsatlakozásokat, továbbá  a vasú ti és egyéb 
keresztezéseket. E lőírásokat ad tu n k  a pályaszer­
kezet felépítésére. Irányelveket ad tu n k  a fö ldutak 
karbahelyezésére és jav ítására, a  jav íto tt  földutak 
bitum enes ita tására .

A továbbiakban  költségnorm atívákat készítet­
tü n k  a különböző típusú  pályaszerkezetek te rv e­
zésére és külön a stabilizált u tak ra .

A tém a keretén belül végül foglalkoztunk a 
fenn tartási m unkák fa jtá iva l és azok elvégzési lehe­
tőségeivel. R ögzítettük , hogy m ely m unkákat kell 
sa já t rezsiben, és mely k arb an ta rtás i ínunkákat 
helyes vállalatba adással elvégeztetni. Ú tm u ta tás t 
ad tu n k  ahhoz, hogy az üzemi m unkák ellenőrzését 
mely irányelvek szerint végezzék.

Befejezésül ism erte tjük  a fö ldu tak  karbahelye- 
zésével és jav ítási m unkáival kapcsolatos ten n i­
valókat.

A  .szem é ly fo rg a lo m  á g a za to k  k ö zö tti  m e g o sz lá sá n a k  
a la p e lv e i és a  m e g v a ló s ítá sá h o z  s z ü k sé g e s  

v iz s g á la to k  m ó d szere

A tém a célkitűzése: kiindulási a lapo t terem teni a 
m agyar közlekedéspolitikai koncepciónak a  sze­
m élyszállításra vonatkozó részéhez.

A k u ta tá s t a tá rsk u ta tó  intézetekkel, a V TK I- 
vel és az A T U K I-val eg y ü tt végeztük, abból a 
célból, hogy m ind a vasúton, m ind a közúton le­
bonyolódó személyszállítási igényeket meg tu d ju k  
állapítani és optim álisan ki tu d ju k  elégíteni.

Ahhoz, hogy a népgazdaság személyszállítási 
fe ladata it m aradéktalanul és a  különböző közleke­
dési ágazatok között leghatékonyabb forgalom ­
m egosztással tu d ju k  lebonyolítani, m indenekelőtt 
ism erni kell a  jelenlegi igényeket és azok kielégítési 
lehetőségeit, a  jelenlegi u tasáram latok  minél pon­
tosabb, részletes mennyiségi ada ta it.

A tém a k é t fejezetből áll. Az I. fejezet összefog­
lalja a  személyforgalom ágazatok közötti megosz­
lásának lényegében m ár ism ert alapelveit. A II. 
fejezet a személyforgalom ágazatok közötti m eg­

osztásához szükséges vizsgálatokat, azaz a közúton 
lebonyolódó helyközi utazások m eghatározásának 
m ódszerét ism erteti.

A közúti személyforgalom felvételére alkalm az­
ható számlálási módszerek közül hárm at javaso­
lunk; ezek közül kell m ajd  a végleges m ódszert 
kiválasztani. A végleges módszernek olyannak kell 
lennie, hogy a  többi közlekedési ágazatnál alkal­
m azásba kerülő felvételi módszerekkel összhang­
ban legyen és az eredm ények együttesen felhasz­
nálhatók  legyenek. Ennek megfelelően a  tan u l­
m ány a „postai kérdőíves kikérdezés” m ódszerét 
a ján lja  és ism erteti ennek lebonyolítási m ódját, 
idejét, az ism étlések szám át, valam in t m eghatá­
rozza a  vizsgált terü le t nagyságát. K özöljük még a 
„m unkahelyi kikérdezés” m ódszerét is, amely egy­
részt kontro llja lehet a  fenti módszernek, m ásrészt 
részletesebb inform ációkkal is szolgálhat. E m ód­
szer jól használható az ún. „m enetrendi megfele­
lőség” vizsgálatához is.

A tanu lm ány  k itér a felvételkor k ap o tt adatok 
feldolgozására, ami — term észetesen — gépi úton 
történ ik .

IJ tta r to zé k o k  to vá b b fe jle sz té sén ek  v iz sg á  la t a , 
s z a k m a i  s za b v á n y te rv e ze t k é sz íté se

A  jelenlegi közúti forgalom, elsősorban a  n a ­
gyobb sebessége m iatt, új követelm ényeket t á ­
m aszt az ú ttartozékok  k ialakításával szemben.

A tém a a vezetőoszlopok és vezetőkorlátok leg­
helyesebb egységes k ialak ításának  és elhelyezésé­
nek problém áját tárgyalja , külföldi ism eretek és a 
belföldi kísérletek alapján. E rre  javasla to t tesz és 
szakm ai szabványtervezetet m u ta t be.

A k u ta tási eredm ények felhasználása elsősorban 
a közutak á lta l n y ú jto tt  üzemi szolgáltatás szin t­
jének növelésében jelentkezik. A korszerű beren­
dezések várh a tó an  növelik a  közutak  forgalom - 
biztonságát, az eredm ény k ih a t a  közúti balesetek 
szám ának csökkenésére és a balesetekkel eg y ü tt­
járó  egyéb anyagi veszteségek mérséklődésére.

A tém a elsősorban a  vezetőoszlopok, a közúti 
korlátok és különleges korlátszerkezetek problé­
m áit tárgyalja .

A korszerű vezetőoszlopok különleges optikai 
vezetőelemek, am elyeket a régi töm ör és elavult, 
a célnak meg nem  felelő kerékvetők helyett ve­
ze ttünk  be. Biztonsági okokból nem m űködhetnek 
fix akadályként. Funkciójuk, hogy a  nappali, de 
főleg az éjszakai optikai vezetést biztosítsák.

A tém a a  mindezen feladatok ellátásának meg­
felelő korlátrendszer korszerűen b iztosíto tt k ialakí­
tásá ra  és elhelyezésére tesz javasla to t.

A régi vasbeton közúti korlátok elavultak , a m o­
dern  közúti forgalom szem pontjából hátrányosak. 
H elye ttük  acélból készült ún. biztonsági korlá­
to k a t kell elhelyezni. E rre  vonatkozó javasla­
tu n k a t a külföldön végzett ütközési kísérletek a lap ­
ján  te t tü k  meg. Jav as la tu n k  szerint az ún. fél­
rugalm as rendszerű, hullám szelvényű kargerendájú 
acélkorlátok a  megfelelőek, amelyek ütközés alkal­
m ával kism értékben behajtanak. A mozgási ener­
g iát a járm ű és a kargerenda közötti súrlódás
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emészti fel, miközben az ívesen behajolt korlát a 
járm űvet a  k ív án t irányba visszatereli. A korlát 
oszlopainak ütközéskor el kell m ozdulniuk a ta ­
lajban, ezért nem  szabad betontöm bbe ágyazni 
őket. A gerendaelem eknek a teljes korlátrendszer­
ben húzo tt rúdkén t kell viselkedniük. A kargerenda 
és az oszlop közötti összeköttetésnek gyengének kell 
lennie, hogy az oszlopnak tö rténő  esetleges ütközés 
esetén az nagyobb ellenállás nélkül elszakadhasson.

A korlát m agasságának megközelítően azonos­
nak kell lennie az ütköző járm ű súlypont-m agas­
ságával, m ert ellenkező esetben a járm ű az o lda­
lára  borul.

A tám falakkal határo lt, illetve magasvezetésű 
útszakaszokon vagy m űtárgyakon különleges kor­
látszerkezetekre is te ttü n k  javasla to t.

A  k is fo r g a lm ú  v a s ú tv o n a la k  fe l s z á m o lá s á n a k  
te r ü le ti  v iz s g á la t i  m ó d szere

A közlekedéspolitikai koncepció célkitűzései kö­
zö tt szerepel a hazai közlekedés s tru k tú rá ján ak  ja ­
vítása, hatékonyságának fokozása. Ennek egyik 
eszköze, a vasú thálózat revíziója. A gazdaságtalan 
kisforgalm ú vasú tvonalak  komplex, népgazdasági 
szintű hatékonysági v izsgálata terü le ti vizsgálatok 
keretében történ ik .

A tém át a VTK I-vel eg y ü tt dolgoztuk ki, In té ­
zetünk m unkája a  kisforgalm ú vasú tvonalak  te rü ­
leti vizsgálati módszerének a  közu takra  vonatkozó 
részével foglalkozik.

A tanu lm ány  m eghatározza a vizsgált v asú t­
vonal vonzáskörét, az ezekről készítendő térkép- 
vázlat kidolgozásának m ódját, m ajd  a  vizsgált té r ­
ség ú tja ira  vonatkozó helyzetfeltárás módszerét 
részletezi.

H atékonysági vizsgálatok céljaira költségelni 
kell azokat az útépítési és útkorszerűsítési m un­
kákat, am elyek a vasú tvonal m egszüntetése ese­
tén  a közú tra  terelt forgalom lebonyolítását b izto­
sítják. A tanu lm ány  részletesen ism erteti a vizs­
gált térség ú tja ira  vonatkozó költségadatok össze­
gyűjtésének m ódszerét, figyelemmel arra, hogy k i­
zárólag csak a vasú tvonal felszám olása m ia tt m eg­
válto zo tt helyzet következtében felm erült kö lt­
ségeket lehet passzív h atáskén t figyelembe venni. 
A tanu lm ány  a költségadatokon kívül az új u tak  
építésére és korszerűsítésére vonatkozó műszaki és 
gazdasági param étereket is m egadja. Végül ta r ­
talm azza a  közu takra te re lt forgalom viszonylatai 
egyes változa ta inak  gazdasági értékelésénél a l­
kalm azni k ív án t m ódszert.

N e m z e tk ö z i  a já n lá s o k  k id o lg o zá sa  
a  fo r g a lo m  b iz to n sá g á t szo lg á ló  je lz ő tá b lá k  

és ú tb u r k o la t i  je lz é s e k  kész íté sére , 
a z  a zo k h o z  s z ü k sé g e s  a n y a g o k  k iv á la s z tá s á r a

Az aján lásokat az OSZZSD tagországok részvé­
telével dolgoztuk ki. E nnek  eredm ényeképpen a 
szocialista országok nem zetközi ú thálóza tán  egy­
séges kivitelben készíte tt jelzések és vezetőberende­
zések kerülnek m egvalósításra, am i nagym érték­
ben csökkenti a baleseti veszélyt és elősegíti a 
gyors tájékozódást.

A tanu lm ány  részletesen foglalkozik a forgalmi 
jezőtáblák kialakításával, anyagaival, ezek korró­
zióvédelmével. Egységesíti a forgalmi jelzőtáblák 
színezését, szabályozza a  használandó festékek, lak­
kok minőségét. T árgyalja a  fényvisszaverő be­
vonatok előállításának előírásait, ezen anyagok 
minőségi követelm ényeit, a  közvilágítású városi 
u takon  és forgalmas csom ópontokban és a városon 
kívül is m egvilágíto tt forgalmi jelzőtáblák alkal­
m azásának problém áit.

A tém a m ásodik részében tá rg y a lja  a gépjárm ű 
biztonságos vezetését elősegítő vezetőoszlopok kor­
szerű kiképzését, elhelyezését, a szerkezetek meg­
választását, ezek anyagát, m éreteit és optikai fel­
szerelését. A tém arész a mai, nagysebességű gép­
kocsiforgalomnak megfelelő vezetőkorlátok k i­
képzését is tárgyalja , ideértve ezek biztonságtech­
nikai szerkezetét, elhelyezését és anyagát.

A tanu lm ány  harm adik  fejezete a  vízszintes 
forgalmi jelzéseket tárgyalja , am elyek szintén se­
gítséget n y ú jtan ak  a gépjárm űvezetőknek és nö­
velik a forgalom biztonságot. A vízszintes forgalmi 
jelzések tökéletes funkciójához tartozik , hogy ezek 
mind nappal, m ind éjjel, valam int esőben is kellően 
jól lá th a tó k  legyenek.

A jánlatos ezért kizárólag fényvisszaverő jelzés­
anyagokat alkalm azni. A tém a tárgya lja  a külön­
böző fényvisszaverő anyagokat, ezek színeit, bedol­
gozásuk m ódját.

A fentiekben ism erte te tt befe je ze tt k u ta tási tém á­
kon kívül még számos olyan, a közúti közlekedéssel 
kapcsolatos tém ával foglalkoztunk az elm últ év­
ben, am elyeknek befejezése á th ú z ó d ik  a  következő 
évre, vagy évekre. Az ilyen k u ta tó m u n k ák at úgy 
ütem eztük, hogy azok m ár az elm últ évben is hasz­
nálható  részeredm ényeket ad tak . Ezen tém ák kö­
zül a  fontosabbak a következők :

A  k ö z ú t i  fo r g a lo m  fo ly a m a to s  m e g fig y e lé se

A közúti forgalom perm anens figyelemmel kísé­
rése egyrészt alapot ad az ú thálózat helyes k ialakí­
tására , m ásrészt fontos ad a to k a t szolgáltat.

Az elm últ év forgalomszám lálásai az átlagos 
napi forgalom m egállapítását és annak  az elm últ 
évekhez való változásait rögzítették; ezek alapján 
á llap íto tták  meg a forgalom lefolyásának törvény- 
szerűségeit. Az ada tok  az t igazolják, hogy a  sze­
mélygépkocsiforgalom erőteljes növekedése fo ly ta­
tó d o tt. A külföldi járm űveknek a  forgalom ban 
való százalékos részesedése az idegenforgalmi gó­
cokban igen jelentős.

A megfigyelések a csúcsforgalom valam ennyi jel­
lemzőjének és a  forgalom időbeli lefolyását kifejező 
tényezők aktuális értékeinek m eghatározására irá ­
nyu ltak . E nnek  alap ján  a változásokat meg tu d ­
juk  állapítani. A módszer a rra  is alkalm as, hogy az 
ú thálóza t azonos pon tja in  évről évre g y ű jtö tt 
adatokkal idősort képezve, m egvizsgáljuk és ele­
mezzük a forgalmi tömegjelenség jellemzőit. A 
forgalomszám lálás techn iká já t továbbfejlesztettük, 
alkalm assá te ttü k  a Cellatron elektronikus szá­
m ítógéppel és A ritm a lyukkártvatechn ikai rend­
szerben végzett feldolgozások in tegrált szervezé­
sére.
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A tém án belül az au tom atikus forgalomszám ­
lálás továbbfejlesztésével, érzékelő rendszerek k i­
próbálásával is foglalkoztunk. A tap asz ta la t az t 
m u tatja , hogy a hagyom ányos gum itöm lős érzé­
kelő helyett alkalm asabbak a rezonáns hurkot, 
illetve a  mágneses szondát használó érzékelő rend­
szerek. A k é t érzékelő rendszer közül az eddigi 
tap asz ta la to k  szerint a  rezonáns hurko t ta r tju k  
m egbízhatóbbnak és pontosabbnak.

Az elm últ év folyam án a hazai gyártás előkészí­
tésére au tom atikus forgalomszámláló készüléket 
terveztünk  és annak  kísérleti példányát előállíto t­
tuk . A hazai készülékkel g y ű jtö tt  ada tok  alkalm a­
sak a Cellatron kis au to m ata  szám ítógéppel való 
feldolgozásra.

A  fo r g a lo m sza b á ly o zá s  és ir á n y í tá s  
• ú j  m ó d sze re i és e szk ö ze i

A tém a célkitűzése: irányelv-tervezet készítése a 
forgalomszabályozó jelzőlám pák tervezésére, elhe­
lyezésére és üzemeltetésére.

További fe ladatunk : korszerű jelzőlám pa létesí­
tése, m elyet a  székesfehérvári csom ópontnál fogunk 
felállítani. E jelzőlám pa működése, annak  értéke­
lése alapján fogunk javasla to t tenni az országos be­
vezetésre. Tárgyévben a  járm ű á lta l m űk ö d te te tt 
jelzőberendezés m űszaki követelm ényeit á llap íto t­
tu k  meg és ad tu k  á t  az E lektronikai és F inom m e­
chanikai K u ta tó  In tézetnek , am ely in téze t szer­
keszti meg a  jelzőlám pát.

A városi közúthálózat-fejlesztés tervezési p rob ­
lém ája hosszú ideig az ösztönösség stádium ában 
volt. E nnek az a m agyarázata, hogy a tervezés tá r ­
gy át és anyagát képező sztochasztikus jelenségek 
és dinam ikus folyam atok észlelésére alkalm as m ód­
szerek és eszközök nem  álltak  rendelkezésre. Ma 
m ár sikerült egzakt alapokra helyezni a problém át. 
A m ódszertan igénybe veszi a m atem atikai és s ta ­
tisztikai eszközöket, a valószínűségszám ítást, a 
reprezen tatív  megfigyelést, korrelációt, trendszá­
m ítást és m indezeket num erikus m egoldásra képes 
elektronikus szám ítástechnikával o ld ja meg.

A tém a tag lalja  a logikai felépítést, am elynek ré­
vén az ú thálóza t legkedvezőbb kialak ítása m egtör­
ténhet. R endkívül fontos, hogy a kezdeti stád ium ­
ban a  várostervezőkkel való szoros együttm űködés 
kialakuljon. Meg kell á llapítani m indazokat a  te ­
rületfelhasználásra vonatkozó ad a to k a t, am elyek a 
jelenlegi és a  jövőben várható  forgalm i igényekre 
lényeges hatással vannak. További lépés a  tervezés 
elő tti á llapot és a fejlesztési ütem ekhez tartozó  jel­
lemzők vizsgálata. K ülön m ozzanat a  tervezés fo­
lyam án a jövőbeli közlekedési rendszerre és lé tesít­
m ényekre vonatkozó feltevések kidolgozása. E z t 
követi a  várható  forgalom szám ítása, végül a jav a ­
solt közlekedési rendszer értékelése és megvalósí­
tásán ak  ütemezése.

A z  1 970 . é v i k ö z ú t i  fo r g a lo m s z á m lá lá s  e lő ké szítése

Az 1970 évben országos közúti forgalom szám lá­
lás lesz. Ez az időpont egybeesik az E urópai Gaz­
dasági B izottság és az OSZZSD álta l a ján lo tt idő­
pon tta l, így teh á t az EGB és az OSZZSD álta l vizs­
gált E -jelű és T-jelű nem zetközi u takon  a forgalom ­

számlálás szinkron módon, egyidőben fog történni. 
Tárgyévben az 1970. évi országos közúti forga­
lomszámlálás előkészítésével foglalkoztunk. Az o r­
szágos forgalomszám lálás ü tem e a következő lesz:

az 1968—69 években technikai és gazdasági elő­
készítés, általános és részletes te rv  készítése,

az 1970 évben a számlálás végrehajtása,
az 1971 évben az ada tok  feldolgozása és a nem ­

zetközi adatszolgáltatások és közlések szerkesztése.
A számlálás eredm ényeinek közreadása az 1972 

év elején várható .
E  reprezen tatív  országos forgalomszámlálás 

alapvető  célja a közúti hálózaton az egyes ú tszak a­
szok átlagos napi forgalm ának m eghatározása. 
A forgalomszám lálás a  teljes ú thálózatra , m integy 
nyolcezer szám lálási szakaszra fog kiterjedni. A ta ­
nulm ány ta rta lm azn i fogja az átlagos napi forga­
lom alakulását, a  forgalom időbeli lefolyásának 
törvényszerűségeit és a csúcsforgalom vizsgálatát. 
A tervben  szerepel még az átfogó országos forga­
lom áram lás m egállapítása is, am ely a helyközi sze­
mély- és teherforgalom  m egoszlását lesz h iva tva  
felmérni. Az adatgyű jtés a m ár bevált módszerrel, 
postai kérdőíves felvétellel fog történni, am ikor is 
a  gépjárm űvek tu lajdonosait és üzem eltetőit tel- 
jeskörűen, vagy korlátozo tt m értékben h ívjuk fel 
adatszolgáltatásra. Az előző országos forgalom- 
számlálások bizonyítják, hogy ez a forgalomszám ­
lálás más országokéhoz képest előnyös, mivel a 
hazai gépkocsi üzem eltetők — nem zetközi viszony­
la tb an  is — igen nagy százalékban tesznek eleget 
az adatszo lgálta tásnak  és ezzel önkéntesen részt- 
vesznek a forgalomszám lálás teljes értékű  kidolgo­
zásában. A forgalom szám lálást elektronikus szám í­
tógépekkel fogjuk feldolgozni.

E g y e s  f ő u t a k  fo r g a lo m te c h n ik a i  fe lü lv i z s g á la ta

E  gyakorlati tém a keretében az egyes főu taka t 
vizsgáljuk abból a szempontból, hogy ezen utakon  
a közúti jelzőtáblák, ú tbu rko lati jelek elhelyezése 
m ennyire indokolt. M egvizsgáljuk a veszélyes kis- 
sugarú ívek veszélytjelző táb lá inak  elhelyezését, 
elvégezzük a  biztonságos sebességek m eghatározá­
sához szükséges helyszíni m éréseket. A k ap o tt t a ­
paszta latok  felhasználásával irányelveket állítunk 
össze a hasonló jellegű vizsgálatok elvégzésére, a 
K PM  K özúti Igazgatóságok szám ára.

A m últ évben m egtörtén t az átlagosan szignifi­
káns m értékben veszélyesebb helyek k u ta tásá ra  
szolgáló m atem atikai-statisztikai vizsgálati m ód­
szer kidolgozása. A külföldi tapasz ta la tok  szerint a 
balesetek szám ának véletlen ingadozása m ia tt a 
vizsgálat elvégzéséhez legalább három  egym ást kö­
vető év baleseti adata ibó l kell kiindulni. Részletes 
k u ta tá s t és ad a tg y ű jtés t végeztünk a veszélyes he­
lyek vizsgálatára, a forgalom biztonság növelését 
szolgáló intézkedésekre.

G a zd a sá g i v iz s g á la t i  m ó d sze r  k ö z ú t i  c so m ó p o n to k  
és v a s ú t i  k eresz te zések  tervezéséhez

A tém a célkitűzése: módszer kidolgozása a vasú ti 
szintbeni keresztezések kiküszöbölésének, illetve 
fénysorom póval való ellátásának  gazdasági vizsgá­
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la tá ra  és a  közúti csom ópontok elemeinek gazdasá­
gos előirányzására.

Tárgyévben elkészítettük és bevezettük a  vasúti 
keresztezések v izsgálatára alkalm as m etodikát. 
Ezzel egyidejűleg elkészült a szintbeni vasú ti ke­
resztezések m egszüntetésének gazdasági sorrendje 
is. Meg kelle tt á llapítani —  helyszíni felvételek 
alap ján  — , hogy a  szám ítások és a feltevések m i­
lyen m értékben felelnek meg a  tényleges helyzet­
nek, elsősorban az üzem költségeket befolyásoló 
akadályoztatás kérdésében.

A vizsgálat az eddigi szám ítási módszer megfe­
lelőségét b izonyíto tta , egyes adatok határozo ttabb  
m egállapítása m ellett. M egállapítottuk, hogy m ár 
egyszeri helyszíni felvételből is lehet az akadályoz­
ta tá s  nagyságrendjére következtetn i, de a felvételt 
a sebességalakulás m eghatározására is célszerű k i­
terjeszteni.

A m etodika kétféle szám ítási m ódszert ism ertet, 
az egyik új helyszíni ada tok  gyűjtésén  alapul, a 
m ásik —  a  régi eljáráshoz hasonlóan —  átlagada­
tok  alap ján  vezeti le a  többletköltségeket . A lefoly­
ta to t t  vizsgálat rá m u ta t arra, hogy a zárási időada­
tok  bizonytalansága m ia tt a felvételi módszer al­
kalm azása kívánatos. E nnek  a lap ján  javasoljuk, 
hogy a  főhálózati keresztezéseknél adatfelvételek 
történjenek, am elyeket a zárási idők szám ának, 
nagyságának és a  várakozó járm űvek szám ának 
m egállapítására volna célszerű kiterjeszteni. Em el­
le tt helyes a  keresztezés közelében a  lassítási tö b b ­
letköltségek m egbízható m egállapítására legalább 
egy alkalom m al sebességméréseket is végezni.

A m etodika alkalm as az alsóbbrendű hálózat ke­
resztezéseinek v izsgálatára is.

A z  ú t-  és h íd é p íté s i ,  k o r s ze rű s íté s i és fe n n ta r tá s i
m u n k á k  fe j le s z té s i  a la p e lv e in e k  és a z  o p t im á l is
a r á n y o k  m e g h a tá ro z á s i m ó d sze ré n e k  k id o lg o zá sa

Tárgyévben elkészíte ttük  a közelítő m etodikát a 
negyedik ötéves tervidőszak ú t- és hídépítési, kor­
szerűsítési és fenn tartási m unkáinak program ozásá­
hoz. U gyanakkor az egyes közúti m unkák vonatko­
zásában koncepcionális te rv e t kész íte ttünk  a fe j­
lesztés lehető, illetve várh a tó  iránya ira  nézve, 
m integy 15 év táv la tá ra . Végül részletes m etodikát 
ad tu n k  a 15 éves p rogram javaslat szám ára, u tó b b it 
a folyó évben fejeztük be.

Az országos közutak  és hidak építési m unkáinak 
és korszerűsítésének, m int az ú thálóza t fejlesztését 
szolgáló beavatkozásoknak folyam atos és fokoza­
tos fejlesztését szükségessé teszi a  forgalom növe­
kedése, am it még aláhúz az idegenforgalom állandó 
fejlődése is. Össze kellett hasonlítanunk az építési 
m unkák hatékonyságát a fenn tartási m unkák gaz­
daságosságával, ki kellett a lak ítan i a ráfordítások 
optim ális arányait.

M ár a  negyedik ötéves tervben  felm erül e h a té ­
konysági problém a megoldása, ezért rövid  tá v la tra  
a  rendelkezésre álló ada tok  a lap ján  közelítő m eto­
d ika készült el.

A közlekedés egységes kom plex fejlesztése szem­
pontjából az abba beilleszkedő általános közúti

fejlesztési koncepció kidolgozása feltétlenül szük­
séges, hogy az ország ú thálózatának  fejlesztésében 
jelenleg fennálló lem aradás behozatalára in tézke­
déseket lehessen tenni és ki lehessen elégíteni a  köz­
úti közlekedéssel szemben tám asz to tt népgazdasági 
igényt. Az évről évre teendő intézkedések ennek a 
koncepciónak részeként hajtandók  végre, a m axi­
mális hatékonyság elvének feltétlen betartásával, 
úgy hogy a közúti forgalom ban m inden szem pont­
ból az optim ális fejlesztési elvek kerüljenek alkal­
mazásra.

Ennek alapján készült el az ú t- és hídépítési, kor­
szerűsítési, fenn tartási p rogram javaslat a negyedik 
ötéves te rv  részére, a gazdaságosság szigorú sor­
rendjében és az optim ális arányok szem előtt t a r ­
tásával.

A koncepció tarta lm azza a hálózatfejlesztés, épí­
tés, korszerűsítés és fenn ta rtás haladó technológiai, 
gép-, anyag és káderellátási igényeit is.

E g y e s  vá ro so k  és n a g yo b b  te le p ü lé se k  ú th á ló za tá ra  
részle tes fe j le s z té s i  te rv e k  k id o lg o zá sa

Az elm últ évben 14 város vizsgálata tö rtén t meg 
az országos úthálózatfejlesztés szem pontjából. E l­
készült B aja, Békéscsaba, Debrecen, Eger, E sz ter­
gom, K om árom , Orosháza, Püspökladány, Salgó­
ta rján , Siófok, Szarvas, Szigetvár, T a tah án y a  és 
V árpalo ta országos közúthálózatba tartozó  ú tsza­
kaszainak vizsgálata.

A vizsgálatok eredm ényei azokat a fejlesztési 
igényeket ad ták  meg, am elyek az é r in te tt főú thá­
lózaton a gépjárm ű elláto ttság  telíte ttsége idején 
várhatók  és am elyeknek kielégítése a táv la ti közúti 
forgalom levezetését lehetővé teszi. Az egyes váro­
sokra m egadott fejlesztési koncepciók részét ké­
pezik az országos úthálózatfejlesztési tervnek  is. 
Összhangban vannak  a táv la ti ú tvonalak  szüksé­
gességének és nyom vonalának m egállapításával és 
az egyes városok táv la ti fejlesztési elgondolásaival.

A tém a kom plex és helyes megoldása szem pont­
jából olyan egyértelm ű intézkedésekre van  szük­
ség, am elyek alapján az érdekelt szervek, hatósá­
gok, elsősorban a KPM , az ÉVM, az illetékes v á ­
rosi tanácsok a vonatkozó táv la ti fejlesztési javas­
latok egyeztetését, azok részletes kidolgozását, a 
végleges városrendezési tervekbe való beépítését 
végre tu d ják  hajtan i.

O rszá g o s ú th á ló za tfe jle s z té s i terv  k é sz íté se

Az országos úthálózatfejlesztési te rv  készítése 
néhány  évvel ezelőtt m egindult. Az elm últ évek 
során m indazok a  tudom ányos alapm unkálatok, 
korszerű vizsgálati módszerek elkészültek, amelyek 
alapot n y ú jtan ak  a részletes úthálózatfejlesztési 
te rv  kidolgozásához.

Tárgyévben ennek megfelelően az előző években 
kidolgozott m etodika alap ján  tovább  fo ly ta tódo tt 
az egyes u tak ra  vonatkozó részletes hálózatfejlesz­
tési te rv  készítése. A legnagyobb forgalmú, B uda­
pestrő l kiinduló főhálózati u tak  vizsgálata befeje­
ződött. N agyrészt m egoldott a  B alaton  környéké­
nek és a D unakanyar ú tja in ak  vizsgálata is. A to-
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vábbi főhálózati u tak  vizsgálata és az azokhoz 
szükséges adatok  gyűjtése fo lyam atban van. A 
vizsgálatokhoz szükséges célforgalmi szám lálá­
sok az 1969 évben befejeződnek.

E tém a keretében vizsgáltuk a  budapesti H u n ­
gária k ö rú tta l párhuzam os külső körgyűrű tan u l­
m ányt, am elyet a B udapesti Műszaki Egyetem  Ú t­
építési Tanszéke kész íte tt el és m egvizsgáltuk en­
nek az országos főhálózati u takkal való kapcsola­
tá t.

Tárgyévben ism ételten szükség volt arra, hogy a 
főhálózatot érin tő  egyes időszerű kérdésekkel k ap ­
csolatosan tanu lm ányokat, szakvélem ényeket ké­
szítsünk, amelyek a hálózatfejlesztési tervvel össz­
hangban vannak. K ülönös figyelm et érdemel az a 
ténykedés, am ely az ÉVM által kész íte tt települé­
sekre vonatkozó általános és részletes rendezési 
terveknek az országos ú thálóza t fejlesztési te rvek ­
kel való összehangolására irányult.

A z  1 9 7 1 — 8 5  évek  k ö zö tti  ú té p í té s i , k o rs ze rű s íté s i  
és fe n n ta r tá s i  p ro g r a m ja v a s la t  ké sz íté se

A tém án belül a  tárgyévben elkészült az 1971 — 
75 évben végzendő m unkákra a program javaslat. 
E  javasla t tarta lm azza az elvégzendő m unkák sor­
rendjét — gazdaságossági vizsgálatok alap ján  — és 
az egyes közúti m unkák optim ális arányát. A ja ­
vaslat felhasználása m ódot ad  a fejlesztési m unkák 
gazdaságos, helyes sorrendjének k ialak ítására és a 
m unkák indokoltságának elbírálására.

A tanu lm ány  a negyedik ötéves tervidőszakra 
szám ításba vehető hitelkeretnek az ú tfenn tartás, 
korszerűsítés, gyorsforgalm ú útép ítés és bekö tőú t­
építés, valam in t hídépítés közötti optim ális m eg­
osztására ad  ada toka t. Figyelem be veszi a kon­
cen trált építések elveit és az ezzel összefüggő fenn­
ta rtá s i igényeket. A korszerűsítési m unkákra a 
program javaslat éves bontásban készült és a főhá­

lózati u takon  végzendő m unkákat tételesen, az al­
sóbbrendű u takon  indokolt m unkákat globálisan 
tarta lm azza. A bekötőút-építések és korszerűsíté­
sek p rogram javaslata  megyei bon tásban  készült el.

*

Fentiekben vázlatosan igyekeztünk az U K I 
1968. évi m unkáiból a fon tosabbakat ism ertetni. 
T udatában  vagyunk annak, és felelősséggel érez­
zük, hogy a közúti koncepció és a részkoncepciók 
kidolgozása az ország ú thálóza tának  fejlesztése 
szem pontjából döntő  fontosságú. Ma m ár b irto k á­
ban vagyunk m indazoknak a  m etodikáknak, vizs­
gálati eljárásoknak, am elyek alap ján  az optim ális 
döntések m egtörténhetnek.

Az ország közúti hálózatának fejlesztése a leg­
fontosabb népgazdasági feladatok és problém ák 
egyike; tisz tában  vagyunk azzal, hogy az ezt m eg­
alapozó m unkának egzaktnak és bizonyító e re jű ­
nek kell lennie.

A közúthálózat korszerűsítésére és fejlesztésére 
irányuló tudom ányos ku ta tóm unka azonban — ép­
pen kom plexitásánál fogva —  nem lehet elszigetelt 
és nem nélkülözheti az összes érdekelt szervek, első­
sorban az illetékes hatóságok közrem űködését. Ma 
m ár a  legtöbb helyen kialakult m indazokkal a h a ­
tóságokkal és szervekkel a helyes együttm űködés, 
am elyek e feladatkom plexum m al kapcsolatban 
vannak. A feladat annyira  sokrétű és anny ira  érinti 
a társhatóságokat, intézm ényeket és szerveket, 
hogy enélkiil az együttm űködés nélkül a m unka si­
keres továbbvitele el sem képzelhető. E lég u taln i az 
É pítési és Városfejlesztési M inisztérium ilyen 
irányú  feladataira , a  Fővárosi Tanács, a  megyei és 
városi tanácsok problém áira. A k ialaku lt helyes 
együttm űködés — meggyőződésünk szerint —  fel­
tétlenü l oda fog vezetni, hogy e rendkívül szép és 
megtisztelő együttes m unka meg fogja terem teni a 
korszerű hazai ú thálózato t.

L A P U N K  P É L D Á N Y O N K É N T  M E G V Á S Á R O L H A T Ó :

V.,  VÁCI  U T C A  10.

V.,  B A J C S Y - Z S I L I N S Z K Y  Ú T  76 .  S Z Á M  A L A T T I

h í r l a p b o l t o k b a n



X IX . ÉV FO L Y A M  1969. 5. SZ Á M 215

Vasútvonalak hossz-szelvényének 
és földmunka mennyiségének gépi számítása
E C S E D Y T A M Ä S  — L E H E L  J E N Ő  — dr. M E G Y E R I  J E N Ő

1. B evezetés
Jelen  tanu lm ányunkban  a v a s ú t i  p á ly a  m a g a s ­

s á g i  tervezéséve l kapcsolatos gépi szám ításokat fog­
laljuk össze. T ém áját tek in tve ez szorosan k ap ­
csolódik és szerves fo ly ta tásá t képezi a  korábban 
m egjelent , ,A  v a s ú t i  p á ly a  h e ly s z ín r a jz i  tervezése  
e le k tr o n ik u s  s z á m ító g é p e k  fe la s z n á lá s á v á l” c. m un­
kánknak.*

A pálya magassági k ialak ítása során is ta lálko­
zunk számos olyan ru tin  jellegű munkarésszel, 
am elyeknek gépi szám ítással tö rténő  elvégzése 
esetén a  tervezőnek lényegesen több  lehetőséget 
adunk az elm élyültebb érdemi m unkára.

A következőkben az íro tt hossz-szelvény, a ke­
resztszelvényterületek és a vonal köb tarta lm ának  
G IE R  elektronikus szám ítógéppel tö rténő  m egha­
tározását m u ta tju k  be, a különböző tervezési m ód­
szerek műszaki-gazdasági összehasonlításával.

2. írott hossz-szelvény gépi számítása
2 .1 . A  m a g a s s á g i vo n a lve ze tés  s z á m í tá s á n a k  m en e te

A  vasúti pálya magassági vonalvezetésének te r ­
vezésénél, a  hossz-szelvény elkészítésénél az érdemi 
tervezői m unka m ellett a tervezőnek számos olyan 
m unkarész kidolgozását is el kell végeznie, am e­
lyek fáradságos szám ítási ru tin -m unkának  m inő­
sülnek. Ilyen pl. a sínkoronam agasságok szám ítása, 
az ágyazat és a sínrendszer figyelembevételével 
a  töltés-m agasság, illetve a  bevágás-m élység ad a­
tok  m eghatározása stb .

A magassági vonalvezetés gépi szám ításához 
kiindulásul grafikus tervezéssel m egállapítjuk a 
pálya magassági tö réspon tjait. Egyszerűségi m eg­
fontolásokból k iindulva i t t  a rra  törekszünk, hogy 
a  tized ezrelékre kerek p á 1 у asz а к asz о к tö réspon t­
jai kerek hektom éter, illetve kerek tízm éteres 
szelvényekbe essenek. H a nincs különösebb meg­
kötöttségünk, akkor a m egállap íto tt pálya-törés­
pon tokat a szelvényszám ukkal és az alapsík feletti 
m agasságukkal rögzíthetjük.

A gyakorla tban  azonban gyakran  előfordul, 
hogy bizonyos magassági m egkötöttségek m ia tt a 
pályát ún. magassági fixpontokon is á t  kell ve­
zetni. Ilyen feladat fordul elő pl. m űtárgyak, szin t­
beni ú tá tjá ró k  stb . esetében, am ikor a kötöttség  
jellege szerint kell a tervezőnek a  p á ly á t e pon to ­
kon, vagy m egadott + n é h á n y  centim éteres tű rés 
b e tartásával átvezetni.

A szám ítási program ot ezért úgy á llíto ttu k  össze, 
hogy az egyes azonos emelkedésű pályaszakaszon 
belül egy-egy ad o tt fixpon tta l a fe ladat szerint 
rögzíthetjük, vagy ellenőrizhetjük is a pálya te r ­
vezett m agassági vezetését.

Az íro tt  hossz-szelvény gépi szám ításának a prog­
ram ja G I E R - A L G O L  rendszerben készült.

* Közlekedéstudományi Szemle, 1969. évi 1. sz,

A szám ítási program  alap ján  a szám ítógép elő­
ször is k iszám ítja a  m egadott pályatörési pontok 
közötti távolságokat, m agasságkülönbségeket és 
ezekből az egyes pályaszakaszok lejtéseit. Ez u tán  
m egvizsgálja, hogy két szomszédos pályatörés 
között ado tt-e  valam ilyen magassági fixpont. Ezek 
az őrpontok a szelvényszám ukkal, az alapsík fe­
le tti m agasságukkal, valam in t a  m egtűrt eltérés 
abszolút értékével (m éter dim enzióban) vannak 
m egadva. K iszám ítja  a program , hogy e helyen 
m ilyen m agasságú lesz a sínkorona, képezi ennek 
és a  fixpontnak  a  m agasságkülönbségét és ez u tán  
összehasonlítja a  m egengedett eltéréssel. H a  a 
különbség nagyobb a  m egengedett eltérésnél, ak ­
kor az előzetesen grafikusan m egtervezett le jtést 
önm agával párhuzam osan ráhelyezi az ad o tt fix ­
pontra , visszam etszi az előző, illetve a  követő p á ­
lyaszakaszt, végül új lejttörési szelvényeket szá­
m ít és a tovább iakban  m ár azokat is veszi figye­
lembe.

íg y  pl. az 1. á b r á n  fe ltü n te te tt esetnél, ha a meg­
engedett tű rés e= 0 ,0 4  m és

M | > £
akkor a  kiadódó m etszékek szám értékei:

A s 1 =
A

(«i'
es

A

■e-2

ahol az e a pályaem elkedések előjelhelyes értéke.
A magassági lekerekítések szám ítása, a  lekere- 

kítésbe eső sínkoronam agasságok m eghatározása 
a  2 . á b ra  a lap ján  történ ik .

H a  a vizsgált szelvény a lekerekítő ívbe esik, 
akkor a sínkorona m agasságát a lekerekítés figye­
lem bevételével kell m eghatározni. A magassági

I. ábra. A hossz-szelvény kötött magassági pontja
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korrekció pozitív  vagy negatív  előjelű lehet. E z t a 
grafikus tervezésnél a  lekerekítő sugár szám értéke 
elő tti pozitív  vagy negatív  előjellel ad juk  meg. 
Akkor beszélünk -fűkről, ha  a  lekerekítő ív  a  pálya 
felett helyezkedik el, ellenkező esetben —R  jelölést 
alkalm azunk. A T  é rtékét a szokásos képlet szerint 
szám íth a tju k :

T  =  ^ _  e 2 ~ e i  
2 '  1000

A korrekciót az
X2

У =  ~2R~

ism ert parabola-képlettel szám ítjuk.
A program  tu lajdonképpeni fe ladata  az, hogy a 

hossz-szelvényhez szükséges valam ennyi ad a to t 
kiszám ítsa és rendelkezésünkre bocsássa. Az ed­
digiek szerint k iszám íto ttuk  —  a terepadatok  
figyelm en kívül hagyásával —  a  pályatörések szel­
vényeit, magassági értékeit, m ajd  ezekből a tén y ­
leges eséseket ezrelékben és az egyes azonos esésű 
szakaszok hosszait. M inden törésponthoz kiszám í­
to ttu k  a lekerekítő ív  tangenshosszát és az у  ko r­
rekciós értékeket.

Az előzőek u tán  a  hossz-szelvény emelkedési 
viszonyai rendelkezésre állnak. A hossz-szelvény 
alsó részében szerepel a  szelvényszám, a  te rep ­
magasság, valam in t a sínkorona magassága. Az 
első k e ttő  in p u t ad a t, a h arm ad ikat a számítógép 
a  korrigált m agassági adatokból állap ítja  meg. 
Az esetleges ágyazat, illetve jav ítóréteg  együttes 
vastagságának figyelembevételével kivonással szá­
m ítju k  a  tö ltés magassága, illetve a bevágás m ély­
sége ada ta it.

2 .2 . A  g é p i s z á m ítá s  a d a tla p ja

Az általános ism ertetés u tán  az ad a tlap  beosztá­
sá t és az elvégzett feladat adatösszeállítását m u­
ta tju k  be az 1. tá b lá za to n .

2 .3 . A  g é p i s z á m í tá s  e re d m é n y la p ja

A következőkben b em u ta tju k  a  m in tafeladat 
hossz-szelvény szám ítása gépi eredm énylapjának 
egy részét a 2. tá b lá za to n .

3. A keresztszelvény-területek 
és a vonal-köbtartalom gépi meghatározása

3 .1 . A  k e re s z ts ze lv é n y - te rü le te k  s z á m ítá s a

A gyakorla tban  a  legkülönbözőbb form ájú ke­
resztszelvények a laku lha tnak  ki. A program  segít­
ségével m inden reálisan lehetséges esetet szám ítani 
tudunk . A program ot em ellett úgy k íván tuk  k i­
alakítani, hogy az bizonyos különleges esetekben 
megjegyzésekkel is figyelm eztesse a  tervezőt a kér­
déses keresztszelvény m egvizsgálására. E zért a 
keresztszelvény-területek kiszám ítása u tán  nem  
következik azonnal a köb tarta lom  szám ítása, h a ­
nem  előbb a tervező felülvizsgálja a megjelölt k ü ­
lönleges keresztszelvényeket és e szakaszokra m eg­
felelő m egoldást tervez. Ez u tán  a m ódosításokat a 
keresztszelvényeknél átvezetve, következhet a köb- 
ta rta lo m  gépi m eghatározása.

A szám ítás m enetét a  3. á b ra  figyelembevételével 
követhetjük.

Az áb rán  a vastagabban  jelölt profilon megszá­
m oztuk a m intakeresztszelvény jellemző pon tjait. 
V alam ennyi törésponton függőlegeseket jelölve 
lam elláztuk a  terü le te t, am ely alap ján  az egyes 
kpresztszelvény-területek szám ítása tö rtén t. A gépi 
szám ításnál keresztszelvényenként csak egy töltés 
és egy bevágás terü le trészt jelzünk. H a  több azo­
nos jellegű területrész van egy keresztszelvényben, 
akkor azokat összeadva, közösen kezeljük.

T. 033. Progr.
ÍROTT HOSSZ-SZELVÉNY

1. táblázat
A z írott hossz-szelvényt szám ító program  adatalapja  

ADATLAP
Lyukasztási utasítás: Az első 6 sor lyukasztása flexón, a 
többi adat folytatólagosan real addón történjék, sor- 
folytonosan.

A vonal m egnevezése: | VONAL]
Tervszám: ,
A lejttörések száma: l t=  ,
A lekerekítő ívsugár vált. száma: r=  ,
A ágyazat és talajjav. vált. száma: a j — ,
A kötött pontokon megeng. eltérés e méter = ______ ,

A  grafikusan megtervezett hossz-szelvény adatai:
A z  1-es csatlakozó profiltöréspont:

Szelv. magas- esése, hossza,
___________________ sága %q m

L I I
A további profiltöréspont adatai:

2 .

3.

U

A  szelvénytörések lekerekítő ívsugarainak  változásai:

szelv. magas­
sága

a meg- fixpont 
adott magas- 
szelv. sága

szelv. sugár, 
m

A z ágyazat és a talajjavítóréteg vá ltozása i:
szelv. vastag­

ság, m
1

'4
— 1000Az adatok lezárását vezérlő jel 

A  keresztszelvényekben a terep tengelyben mért m agasságai:
szelv. magas­

sága
Korlátlan számú értékpár

1.
2 .

______________  5 >
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A z  írott hossz-szelvény eredm énylapja 2. táblázat
MÁV VASÚTTERVEZŐ U. V.
T. 033. PROGRAM
Ír o t t  h o s s z -s z e l v é n y  
ABC VONAL 
TERVSZÁM: 123456 
LEJTVISZONYOK

Szelv. Mag. Emel к. Táv. Leker. TGH Y

0.00 100.00 -f 0.000 700.000 +10000 0.000 + 0.0000
100.00 100.00 + 0.000 100.000 +10000 12.500 + 0.0078
300.00 100.50 + 2.500 200.000 +10000 16.500 + 0.0136
600.09 102.24 + 5.800 300.093 —10000 13.011 —0.0085
749.97 102.72 + 3.198 149.879 —10000 29.984 —0.0450

1000.00 102.02 —2.799 250.029 +10000 4.995 + 0.0012
1100.00 101.84 — 1.800 100.000 +10000 30.500 + 0.0465
1400.00 103.13 + 4.300 300.000 —10000 21.500 —0.0231
1500.00 103.13 + 0.000

Szelv. Terep Sinko Töltés Bevágás Ágy + Jav.

0.00 101.500 100.000 — 2.170 0.670
20.00 101.250 100.000 — 1.920 0.670
50.00 100.500 100.000 — 1.170 0.670
65.00 100.300 100.000 —0.970 0.670
80.00 99.100 100.000 + 0.230 0.670

100.00 98.000 100.008 + 1,338 0.670
130.00 98.200 100.075 + 1.205 0.670
150.00 99.300 100.125 + 0.155 0.670
180.00 100.500 100.200 —0.970 0.670
200.00 101.000 100.250 — 1.420 0.670
230.00 101.500 100.325 — 1.845 0.670
250.00 101.600 100.375 — 1.895 0.670
270.00 101.700 100.425 — 1.945 0.670
300.00 101.800 100.514 — 1.956 0.670

Az áb ra  bal oldali részén fe lvett legutolsó te rep ­
pon t távolsága a pálya  tengelyétől m érve kisebb, 
m in t a tö ltés 3 szám m al jelzett pon tjának  a tá ­
volsága. Ebben az esetben az utolsó két te rep p o n t­
ból a szám ítógép extrapolálással á llap ítja  meg a 3 
számú pont függőlegesében érvényes terepm agas­
ságot.

M iután a keresztszelvény jobb oldalán a szük­
ségesnél szélesebb sávot m értünk  fel, extrapolálásra 
hasonló esetekben nincs szükség.

A szám ítógéppel szám oltatjuk  a m in takereszt­
szelvény profilt és a terep  m etszéspontjait; ezen 
m etszéspontok szám át az eredm énylapon ki is 
nyom tatjuk . A 3. á b ra  esetében a M ETSZÉSEK 
jelölési oszlopban egy 3 szám jelenik meg.

H a  három nál több a m etszések száma, a ke­
resztszelvény kettőnél több különálló terü le trész­
ből fog állni.

E lőfordulhat, hogy a szám ítógép csak egy m et­
széspontot észlel. Ilyen esetet tü n te t  fel a 4. á b ra .

4 .  ábra. A támfal cs bélésfal c. jelzések értelmezése

A szám ítógép ilyen esetben m egállapítja, hogy a 
jobb oldalon a  profil szélső, 3 szám ú p on tjának  
függőlegesében a  terep még m indig m agasabb, 
teh á t célszerű lenne bélésfallal lezárni a  bevágást. 
A bevágás te rü le té t a  3 számú függőlegesig szá­
m ítja, de az eredm énylapon a JO B B R A  oszlop­
ban BÉLÉSFAL jelzéssel felhívja a tervező fi­
gyelm ét a különleges esetre.

H asonlóan tö rtén ik  a keresztszelvény bal oldalá­
nak  a v izsgálata is; ilyen esetekben a BALRA 
oszlopban az előző ábrának  megfelelően TÁM FAL 
szövegű figyelm eztetés jelenik meg.

N éhány különlegesebb esetet a tovább iakban  
vázolunk fel.

Az 5. á b r á n  o lyan te rep e t tü n te ttü n k  fel, am ely 
a vágány tengelyben tö ltést jelez. H a  a számítógép 
megelégednék a töltésen észlelt és négyszögletesen 
jelze tt m etszésponttal, akkor —  m int tisz ta  töltés 
esetében — nem  kerülne sor a  bevágási m in ta ­
keresztszelvényen jelentkező bevágási területrész 
m eghatározására. E zért olyan szám ítóprogram ot 
készíte ttünk , am ely nem észleli a □ -je lű  metszés-
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5. ábra. A szabványáról! helyén keletkező [eltöltés ábrázolása

pontot, hanem  csak a bevágási profil két m etszé­
sét. A töltésszelvény te h á t az M l pontig  ta r t .  Az 
M l — 1 vonal a la tti bevonalkázott háromszög lá t­
szólag feleleges feltö ltést jelent, am it azonban a 
gyakorlatban, földm unkagépekkel végzett föld­
m unkáknál így viteleznek ki. Az ilyen kisebb m é­
lyedések feltöltése az összefüggő vízlevezető árkok 
kifolyása m ia tt is kívánatos.

Az M l— M2 pontok közötti bevágás terü letrészt 
a számítógép az előzőek szerint szám ítja.

A 6. á b rá n  fe ltü n te te tt esetben négy m etszéspont 
adódik a jobb oldalon, ezek közül kettő -k e ttő  be­
vágási, illetve tö ltési területrész. Az eredm ény­
lapon jelentkező B = B l  +  B2 és T = T l  +  T 2  össze­
vontan  jelentkezik. A szám ítógép a  négy m etszést 
is jelzi és ehhez hozzáadódik még a bal oldali m et­
szések száma. íg y  ezt a  szelvényt is szükséges a 
tervezőnek külön megvizsgálni.

3 .2 . A  m in ta k e r e s z ts z e lv é n y e k  tá r g y a lá sa

E gy keresztszelvénynél ism ernünk kell m ind­
azokat az értékeket, am elyeket az ada tlap  kereszt- 
szelvény és árokszelvény szám töm bje kérdez. Az 
árokfenék esését a  pályaeséshez hasonlóan érte l­
mezzük és az előjel igen fontos. Az árok mélységét 
az árokszakasz felső, nagyobb szelvényszám ú h a ­
tá rán á l kell m egadni (7 . á b r a ) .

A földtöm egszám ításnál a vízelvezető árkok köb- 
ta r ta lm á t külön kezeljük. E z t a földet ugyanis ak ­
kor emelik ki, am ikor m ár a nagy bevágási profilt 
a gépiek elkészítették. Ez a földm unka pontos ki-

9. ábra . A profilvonal többszöri metszése eseten keletkező szelvény- 
terü le tek

F elépítm ény \ 1 
vastagságaj

Az árok és a humusz miatti 
iKoronaszélesség Jsevúgás szélesítés

4%
Árok oldat 

rézsűje  ~

H um uszolás)---
/  /

Bevágási rézsű

J  I Fenékszélesség

7 .  ábra. A keresztszelvény és az árokszelvény jellemző adatainak értel­
mezése

tűzést és kivitelezést követel, ezért az egységára is 
m agasabb. Az ábrából lá th a tju k , hogy az ároktól 
és a hum uszvastagságtól függően változik a gépek­
kel kiemelendő földtömeg, vagyis a „nagybevágás” 
fenékszélessége. E z t a szélesítést az árok m éreteit 
tarta lm azó  A B  szám töm bből kell m inden esetben 
kiszám ítani. Az ada tlap  alapján lá th a tju k , hogy 
a program ban pl. a jobb oldali árok fenékszélessé­
gét a  j-edik változási szakaszban az A B  [ j , 3] 
változó jelenti.

Az árokszélesség szám ítható  és ezzel m ost m ár 
a  bevágási profil tö réspontjai m eghatározhatók. 
E  pon tokat B J  betűkkel (bevágás jobbra) és 0, 1, 
2, 3 indexszám okkal jelöljük. M inden pon tnak  is­
m erni kell a távolságát a tengelyvonaltól és a 
m agasságát az alapsíktól, te h á t m inden ponthoz 
2— 2 szám érték tartozik , a  tereptöréspontokhoz 
hasonlóan. Hasonló a töltésprofil jelölése is. T J  
(töltés jobbra) szintén 0, 1, 2, 3 pontokkal adandó 
meg. A töltésrézsűn elhelyezkedő 2-es jelű pon t 
nem rézsűtörést jelez, hanem  a bevágási rézsű 
köröm pont-függőlegesének ve tü le té t a töltésrézsűn. 
E nnek  csak szám ítástechnikai szem pontból van  
jelentősége.

A töltésszelvény v izsgálatát a 8. á b ra  a lap ján  
végezzük.

A töltésrézsű 3-as p o n tjá t a 2-es pon t a la tt ön­
kényesen 20 m -rel m élyebben v e ttü k  fel. A gya­
korlatban  e ttő l m indig kisebb töltésekkel és bevá­
gásokkal kell számolni.

A program  szám ítási rendszere bonyolult, m ert 
m inden lehetséges variációt figyelembe vesz. A 
szám ítási alapképletek term észetszerűleg egysze­
rűek, és a program ot csak a legkülönbözőbb logikai 
vizsgálatok sorozata teszi végeredm ényben hosz- 
szúvá és bonyolulttá.

E z t a bonyolult szám ítási láncot azonban csakis 
a  kom plikált keresztszelvények m eghatározásánál

8. ábra. A keresztszelvény-profil számítástechnikailag kiemelt pontjai



X IX . ÉV FO L Y A M  1969. 5. SZÁ M 219

kell a szám ítógépnek végigjárni. Norm ális esetben 
rövid futással rendelkezésre bocsátja a  k ívánt 
eredm ényt.

A későbbiekben, az eredm énylap m agyaráza tá­
nál is külön meg fogjuk em líteni, hogy a számítógép 
a keresztszelvények területeinek szám értékét, a 
szelvényszám okat az eredm énytáb lázat m ellett 
lyukszalagon is kiadja.

E z t a lyukszalagot a tervező m érnök a szükség­
letnek megfelelően korrigálhatja  és ez u tán  a  ja ­
v íto tt  szalagon tá ro lt adatokból tö rtén h e t a köb­
ta rta lo m  gépi m eghatározása.

3 .3 . A  k e re s z ts ze lé n y  te rü le tek  g é p i s z á m ítá s á n a k  
a d a tla p ja

B em utatjuk  a  keresztszelvényterületek gépi szá­
m ításához szolgáló ada tlap , fo rm anyom tatvány  
célszerű összeállítását (3 .  tá b lá z a t) , valam in t ezt 
követően az elvégzett gépi szám ítás adatösszeállí­
tá sá t ( 4 .  tá b lá z a t) .

M  e g je g y z é s e k :

Minden keresztszelvényre külön-külön kell meg­
adni az ada toka t. A sorrendet szigorúan be kell 
ta rtan i.

T. 038. Progr. 3. táblázat
KERESZTSZELVÉNY

A  keresztszelvények területeit szám ító program  adatlap ja  
ADATLAP

Lyukasztás! utasítás: real, sorfolytonosan.

K eresztszelvény adatok tömbje:

1.
2 .

ко. . .

Á rokszelvény adatok töm bje: 

Szelv m

1.
2

Tervszám:
A keresztszelv. változások száma db ko = 

Az árokszelv. változások száma db ao =
A  vonal megnevezése VONAL]

Felépít-
Szelv m i

;  vastag-
!  sága, m

r ,, , Humusz Javító- 1 г П ,, ' íelhor-
reteS- m :  dás, m

Humusz! Töltés- Bevágás-! ;  Korona­
leszedés, ;  rézsű ;  rézsű j  . " 7 | е , 0 '  ! széles 

m ;  cotg ! cotg ; °̂ ra’ j balra, m

У У У У У У У f У
* у  у  у  у  у  у  у  у

• • • >  •  *  *  У *  *  •  >  • • • » • • • >  •  •  •  »  • • • >  •  •  •  1 • • • >  
’  >  »  »  У У У У У

Jobb oldali árok Bal oldali árok '

;  Mély- i  K ,o n é k  

:  sége, m szel^seg,
Oldal
rézsű !Esés, ° / 0 0  
cotg !

_ vasúti
!  Fenék :  Oldal i i  Ра1Уа

, e szélesség, rézsű Esés, ° / 0 J  esése, sege, m °  ' uu о/& ’  m '  cotg . /00

A  terep keresztszelvényeit jellem ző adatok :

Szelvényszám m-ben 
A tervezett sínkorona magassága, m 

A terep magassága tengelyben 
A terep töréspontjainak száma jobbra, db

távolság és magasság párok

A terep töréspontjainak száma balra db

Kontroll szumma
Minden keresztszelvényre meg kell adni a fenti adatokat. _______________

Az utolsó keresztszelv. kontrsum. után: I —1000 ,
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4. táblázat
A  keresztszelvényeket szám ító program  
adatlapjáról lelyukasztandó számtömb 

T. 038 program ADATLAPJA
Lyukasztási utasítás: Az első két sor flexón, majd real 

addón sorfolytonosan.

A kontroli-összeget is meg kell állap ítan i és be 
kell írni.

Az utolsó keresztszelvény u tán  -—1000, illetve 
egy nagy negatív  szám ot kell írni és ez lezárja az 
adatok  behívását, leállítja  a  program ot.

123456, 9, 8, 
[ABC VONAL]
579, 0.67, 0, 0, 0.1, 1.5, 3.05, 3.05,
759, 0.67, 0, 0, 0.1, 1.5, 1.5, 3, 3.25,
849, 0.67, 0.2, 0, 0.1, 1.5, 3, 3.25,
929, 0.67, 0.2, 0, 0.1, 1.5, 3.05, 3.05,
999, 0.67, 0, 0, 0.1, 1.5, 1.5, 3.05, 3.05,
1119, 0.67, 0.2, 0, 0.1, 1.5, 1.5, 3.05, 3.05, 
1349, 0.67, 0, 0, 0.1, 1.5, 1.5, 3.05, 3.05, 
1409, 0.67, 0, 0, 0.1, 1.5, 3, 3.05, 3.05,
1600, 0.67, 0, 0, 0.1, 1.5, 1.5, 3.05, 3.05,
100, 0.6, 0.4, 1.5, —2, 0.6, 0.4, 1.5, —2, 0, 
300, 0.4, 0.4, 1.5, 2.5, 0.4, 0.4. 1.5, 2.5, 2.5, 
600, 0.4, 0.4, 1.5, 5.8, 0.4, 0.4, 1.5, 5.8, 5.8, 
750, 0.4, 0.4, 1.5, 4, 0.4, 0.4, 1.5, 3.2, 3.2,
1000, 0.6, 0.4, 1.5, —2.8, 0.6, 0.4, 1.5, —2.8, 
1100, 0.4, 0.4, 1.5, — 1.8, 0.4, 0.4, 1.5, — 1.8, 
1400, 0.6, 0.4, 1.5, 4.3, 0.6, 0.4, 1.5, 4.3, 4.3, 
1500, 0.4, 0.4, 1.5, 2, 0.4, 1.5, 2, 0,

0, 100, 101.5
4, 3, 102,

5, 102,
10, 102.5,
15, 102.8,

3, 4, 100 4,
10, 101,
15, 101,

982.2,

— 2 . 8,

— 1. 8,

1500,
4,

5,

2702.11,
— 1000 ,

103.13,
2.38,
6.92,
11 . 2 ,
15,
2.06,
4.55,
7.62,
12.4,
15,

102.25,
103,
104.8,
107.45,
110.62,
101.72,
99,65,
97,30,
94,28,
91.78,

3 .4 . A  k e re s z ts ze lv é n y  te rü le te k  g é p i s z á m í tá s á n a k  
e r e d m é n y la p ja

A keresztszelvény-területek gépi m eghatározá­
sának eredm énylapját a 5. tá b lá za t tü n te ti fel.

Az eredm énylapon k in y o m ta to tt szám értékek 
h a t oszlopban találhatók .

Az első SZELV ÉN Y  feliratú  oszlopban a m é­
terben  m egadott szelvényszám ot lá th a tju k . A v a ­
sútépítési gyakorla tban  m egszokott hektom éteres 
szelvényezés pozitív  jelét a  program  nem  nyom ­
ta t ja  ki.

A TÖLTÉS és BEVÁGÁS oszlopokban a kereszt- 
szelvénynek a töltés, illetve bevágás területrészei 
nyernek fe ltün tetést. A terü le tek  négyzetm éterben 
értendők.

A M ETSZÉSEK  oszlopban a terep  és a  m in ta­
keresztszelvény metszéseinek szám át ta láljuk . Ez 
figyelm eztetőül is szolgál a tervező részére és fel­
h ív ja  a figyelm et a keresztszelvény m egvizsgálá­
sára. T iszta tö ltés vagy vágás esetén a  m etszések 
szám a 2. Szeletszelvény esetén legalább három  m et­
széspont adódik.

Az eredm énylap utolsó két oszlopának a fel­
ira ta i: JO B B R A  és BALRA. Ezekben az oszlopok­
ban a B É L É SFA L  és TÁM FAL feliratok jelennek 
meg aszerint, hogy a  profilok 3 jelű pontjainál 
m egvizsgálva a terepet, a  szelvényt tám fallal vagy 
bélésfallal célszerűbb lezárni. Ez a megjegyzés te r­
mészetesen csak figyelm eztetés és u ta lás egyben 
arra, hogy e szám ítógép milyen állapotban  ta lá lta  
a m intakeresztszelvény és a terep po n tja it egy­
máshoz viszonyítva.

Az eredm énylap átvizsgálása u tán  lehetőség 
adódik a rra  is, hogy a tovább i szám ításnál fel­
használt ad a to k a t a tervező még korrigálja, m ajd

A  keresztszelvény-szám ítás gépi eredm énylapja 5. táblázat
T. 038. PROGRAM 
KERESZTSZELVÉNY,
TERVSZÁM: 123456 
ABC VONAL

Szelvény Töltés Bevágás Metszések J óbbra Balra
0.000 0.000 27.732 2

20.000 0.000 30.294 2
50.000 0.000 16.953 2
65.000 0.000 13.028 2
80.000 2.719 3.059 3

100.000 12 542 0.000 2
130.000 9.209 0.000 2
150.000 1.929 2.505 3
180 000 0.000 10.563 2
200.000 0.000 14.831 2
230.000 0.000 23.886 2

1390.000 0.000 28.555 2
1410.000 0.000 22.045 2
1430.000 0.000 17.584 2
1450.000 0.000 6.762 2
1480.000 1.127 237.077 2 BÉLÉSFAL BÉLÉSFAL
1500.000 132.698 73.103 1 BÉLÉSFAL TÁMFAL
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a korrigált adatokból tö rtén jék  a  földm unka köb­
ta rta lm án ak  gépi kiszám ítása.

A szám ítógép az eredm énylap első három  osz­
lopáról külön lyukszalagot is készít, am ely a köb- 
tarta lom -szám ítás bemenő adatszalagja.

3 .5 . A z  a d a ts za la g  ja v í tá s a
A keresztszelvényterületek m eghatározásánál az 

eredm énylapon, a keresztszlevényterületek szám ­
értékei m ellett egyéb figyelm eztető megjegyzések 
is lá thatók . A m etszések szám a m ellett a rra  v o n a t­
kozólag ta lá lu n k  figyelm eztetést, hogy a vizsgált 
keresztszelvényt a profil utolsó po n tján ak  függő­
legesében tám fal vagy bélésfal jellegű függőleges­
sel kelle tt a szám ításnál lezárni. Ilyen  esetben a 
szóbanforgó szelvényt megvizsgáljuk és esetleges 
m űtárggyal, tám fallal, bélésfallal vagy a rézsűhaj­
lásnál m eredekebb rézsűburkolattal csökkentjük a 
keresztszelvény terü le té t.

T ek in tettel arra, hogy a  földm unka k ö b ta rta l­
m ának szám ításához még egyéb in p u t ada tok  is 
szükségesek, célszerű olyan m egoldást alkalm azni, 
hogy valam ennyi szükséges ad a to t egyetlen sza­
lagra gyű jtünk  össze. E z t a legegyszerűbb jav ítás 
form ájában a  T. 038. o u tp u t szalagjára felvinni.

3 .6 . A  fö ld tö m e g  s z á m ítá s a

A földm unka köb tarta lm ának  gépi szám ítása 
lényegesen egyszerűbb feladat. Meg kell azonban 
jegyezni, hogy a tö ltés és a bevágás közötti á t ­
m enetnél a program ban az átm eneti testek  köb­
ta rta lm á t nem szám ítjuk. E nnek  megfelelően a ke­
resztszelvényeket olyan távolságokban kell fel­
venni, hogy*ez az elhanyagolás m egengedhető le­
gyen.

Az általánosan  ism ert földm unka köbtarta lom  
szám ítási nyom tatványon  szereplő á tlag terü le tek ­
kel szám olunk és a terü le tek  összegével szorozzuk a 
két szomszédos szelvény közötti távolság felét.

A program  elkészítésénél figyelembe v e ttü k  a 
tö ltés töm örödését is. A keresztszállítás és a hossz­
szállítások kiszám ítása a szokásos. A hossz­
szállításokat egy-egy összefüggő szakaszon belül 
folyam atosan összegezzük. Ezzel a módszerrel a 
töm egkiegyenlítés szám ítása, a töm egek sú lypont­
jának  m egállapítása egyszerűvé válik.

A betöm örödési tényezőt a  keresztszelvény p ro ­
filoknál elm ondottakhoz hasonlóan, az érvényes­
ségi határszél vény szám ával eg y ü tt kell megadni.

A szám ítás csatlakozik a  keresztszelvényterüle­
tek  szám ításához, azonban közben lehetőség van 
a rra  is, hogy az esetleges m ódosításokat a  szel­
vényszám ok, töltési és bevágási terü le teket ta r ­
talm azó eredm ényszalagon végrehajtsuk  és a  köb- 
tarta lom szám ítás bemenő adatszalag jakén t fel­
használhassuk.

3 .7 . A  g é p i s z á m ítá s  a d a tla p ja i
A vonalas földm unka k ö b tarta lm án ak  gépi szá­

m ítására szolgáló ada tlap  célszerű beosztását a  6. 
tá b lá za tb a n  tü n te tjü k  fel.

3 .8 . A  g é p i s z á m í tá s  e re d m é n y la p ja

A 7. tá b lá za tb a n  fe ltü n te te tt eredm énylappal k ap ­
csolatban az alábbi m egjegyezéseket tesszük.
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6. táblázat
A  kubatúraszám ítást végző program adatlapja  

T.039. program 
Kubatúraszámítás.

ADATLAP
L yu kasztást utasítás: real, sorfolytonosan.

Vonal megnevezése: | [ _______VONAL]

Tervszám: I >
Tömörödési tényező változások:

Szelvény , tömörödés ,

F u tta tási u tasítás : A  T.038. program esetlegesen módo­
sított eredményszalagját a fenti ada­
tok után kell a számítógépbe bevinni.

A két szomszédos keresztszelvény közötti köb­
ta rta lm a t m indenkor a nagyobb szelvényszám  so­
rában  tü n te tjü k  fel. Az első oszlop a szelvény­
szám ot, a  m ásodik a  töltésszelvény terü le té t, a 
harm adik  a bevágásszelvény terü le té t, a negyedik 
a két szomszédos keresztszelvény közötti köb­
ta rta lm a t jelenti a  töltésben.

Az 5. oszlop fe lira ta  TÖM. TÖLTÉS, am i a 
tö m ö ríte tt tö ltés k ö b ta rta lm at jelenti. A töm örö­
dési tényező a vonal hosszában változhat, ezért az 
egyes szelvényeknél m indenkor az o tt  érvényes 
töm örödési tényezővel számolunk.

A 6. oszlop a bevágási k ö b tarta lm at, míg a 7. a 
keresztszállítás töm egét a szokásos kivonással je­
lenti. A 8. oszlopban lá tju k  a  hossz-szállításra ke­
rülő földtöm eget. A 9. oszlop ezek folyam atos ösz- 
szegezését jelentik. Hasonló az értelm e a 10. és 11. 
oszlopoknak is.

Végül m egem lítjük, hogy a  7., 8. és 10. oszlopok 
összegét o ldalanként is fe ltün te tjük .

4. Az elektronikus számítógépek alkalmazásának 
előnyei és gazdasági hatása a vasúttervezésre
Az új módszerek gazdasági k ihatásaival lehető­

ség szerint részletesen foglalkozunk, bár m egem lít­
jük, hogy az üzem szerű használat bővebb tapasz­
ta la ta iv a l még nem  rendelkezünk. Becslésünket a 
m in tafeladatok  a lap ján  aggályosabb értelem ben 
kész íte ttük , m ert tud juk , hogy m inden új módszer 
alkalm azása nehézségekbe ütközik, am íg a te rv e­
zők az új szem léletet elsajá títják .

A gazdaságosság több  tényezőből tevődik  össze 
és a m egtakarítás eredm énye is különböző helyeken 
jelentkezik. A vizsgálatok ezért két irán y ú ak : ele­
mezzük az építési és üzem költségekben, m ajd  pedig 
a tervezési költségekben várható  m egtakarításo­
kat.

4 .1 . A z  e le k tr o n ik u s  s z á m ító g é p e k  a lk a lm a z á s á n a k  
é p íté s i  k ö ltsé g  c sö k k e n tő  h a tá sa

A vasú ti létesítm ények nyom vonalas térbeli lé­
tesítm ények, teh á t m indhárom  koord ináta  értéké­
nek v á lto z ta tása  k ih a t az építési és üzemi költsé­
gek alakulására.
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A  kubatúraszám ítás gépi eredm énylapja 7. táblázat
MÁV VASÚTTERVEZŐ ti. V.
T. 039. PROGRAM 
V ONALKUBATŰR A 
ABC VONAL:
TERVSZÁM: 123456

Szelvény Töltés Bevágás Töltés Töm. Bevágás Kér. Hossz. Sum. töltés Hossz. bev. Sum.

M
tér
М2

tér
М2 М3

töltés
М3 М3

száll.
М3

töltés
М3 М3 М3

bevágás
М3

0.00
20.00

0.00
.00

27.73
30.29 .00 .00 580.26 .00 .00 .00 580.26 580.26

50.00 .00 16.95 .00 .00 708.70 .00 .00 .00 708.70 1288.96
65.00 .00 13.03 .00 .00 224.86 .00 .00 .00 224.86 1513.82
80.00 2.72 3.06 20.39 22.84 120.65 22.84 .00 .00 97.81 1611.64

100.00 12.54 .00 152.61 170.92 30.59 30.59 140.33 140.33 .00 .00
130.00 9.21 .00 326.26 365.42 .00 .00 365.42 505.75 .00 .00
150.00 1.93 2.50 111.38 124.75 25.05 25.05 99.70 605.45 .00 .00
180.00 .00 10.58 28.93 32.41 196.02 32.41 .00 .00 163.61 163.61
200.00 .00 14.83 .00 .00 253.94 .00 .00 .00 253.94 417.55

880.00 .00 11.67 .00 .00 406.06 .00 .00 .00 406.06 4397.08
900.00 .03 7.89 .26 .29 195.60 .29 .00 .00 195.31 4592.39
930.00 4.10 .00 61.87 69.30 118.38 69.30 .00 .00 49.08 4641.47
950.00 7.82 .00 119.24 133.55 .00 .00 133.55 133.55 .00 .00
980.00 7.80 .00 234.45 262.58 .00 .00 262.58 396.13 .00 .00

1000.00 7.14 .00 149.46 167.40 .00 .00 167.40 563.53 .00 .00
1030.00 9.01 .00 242.34 271.42 .00 .00 271.42 834.95 .00 .00
1050.00 9.25 .00 182.61 204.52 .00 .00 204.52 1039.47 .00 .00
1080.00 8.51 .00 266.31 298.27 .00 .00 298.27 1337.74 .00 .00
1100.00 10.73 .00 192.41 215.50 .00 .00 215.50 1553.24 .00 .00
1120.00 12.35 .00 230.85 258.55 .00 .00 258.55 1811.79 .00 .00
1150.00 11.63 .00 359.80 402.98 .00 .00 305.35 2520.13 .00 .00
1175.00 10.18 .00 272.64 305.35 .00 .00 206.63 2726.75 .00 .00
1200.00 4.58 .00 184.49 206.63 .00 .00 259.06 2985.81 .00 .00
1250.00 4.67 .00 231.30 259.06 10.42 10.42 218.19 3204.00 .00 .00
1300.00 3.50 .42 204.12 228.62 142.35 97.89 .00 .00 44.46 44.46
1350.00 .00 5.28 87.40 97.89 212.87 .00 .00 .00 212.87 257.33
1370.00 .00 16.01 .00 .00 445.65 .00 .00 .00 445.65 702.98
1390.00 .00 28.55 .00 .00 506.00 .00 .00 .00 506.00 1208.98
1410.00 .00 17.58 .00 .00 396.29 .00 .00 .00 396.29 1605.27
1430.00 .00 6.76 .00 .00 243.46 .00 .00 .00 243.46 1848.73
1480.00 1.13 7.10 16.90 18.93 207.93 18.93 .00 .00 189.00 2037.73
1500.00 2.90 5.70 40.27 45.10

Összesen ...........
128.00 45.10

427.25
.00

5499.14
.00 82.90

13549.24
2120.63

A nyom vonalat úgy kell m eghatároznunk, hogy 
az építési és üzemi költségek együttes értékét o p ti­
m alizáljuk. Több változa to t szükséges m egtervez­
nünk és költségeik összehasonlítása alapján v á ­
lasztjuk  ki a kedvezőbb m egoldást. G yakorlati t a ­
paszta latok  alap ján  m egállapíthatjuk, hogy az op­
tim alizálási feladatoknál a költségeket á lta lában  
6— 8% -kal csökkenthetjük. íg y  pl. a  földm unka 
töm egelosztási és szállítási távolságok optim alizá­
lásának feladatánál összehasonlítottuk a  jó érzék­
kel elkészített töm eg-elosztás és a  lineáris p rogra­
mozás alap ján  kész íte tt elosztás eredm ényeit; a 
m egtakarítás a  szállítási költségek 6 % -a volt. 
Az építési és üzemi költségek várható  m egtakarí­
tása  a  beruházónál jelentkezik és összegszerűen 
sokkal jelentősebb, m in t a  tervezési költség, m ert 
pl. 120 millió F t  beruházásnál az 7 millió F t, míg a 
tervezési költség csupán 400 000 F t. Nem a  te rv e­
zési költségek m indenáron való leszorítása a cél, 
hanem  a  nagyobb nagyságrendű építési, illetve 
üzem eltetési költségek csökkentése.

4 .2 . A z  e le k tr o n ik u s  s z á m ító g é p  a lk a lm a z á s á n a k  
g a zd a sá g o ssá g i v iz sg á la ta  a  vo n a lte rvezésb en

Az 1967. évi közlekedésépítési tervezési díjszá­
m ítás a  vonaltervezés költségeit is az építési k ö lt­
ségek függvényében h a táro z ta  meg.

A 12— 21—501 d íjté te l az egyvágányú pálya 
tervezését a  2. d íjosztályba sorozza és ezen belül 7 
d íjalap  érték-kategóriát határoz meg aszerint, 
hogy egy vonalkm  pálya építése 1000, 2000, 3000 
5000, 7000, 10 000 és 20 000 ezer F t. A fenti d íj­
alap értékekhez tartozó  tervezési költségek a fel­
mérési m unkák d íjá t nem  tarta lm azzák . Az egyes 
d íjté telek  a 12— 113 d íjté te l szerint növelhetők, ha 
az ívek hossza állom ásközönként a  teljes hosszhoz 
viszonyítva 25—50% és 50% felett van. Az első 
esetben a  tervezési költség 30% -kal, a  második 
esetben 55% -kai növelhető.

V izsgálatunk első lépéseként m eghatároztuk, 
hogy az egyes tervezési d íjkategóriák  milyen %-os 
arányban  fordulnak elő és m eghatározzuk az elő­
fordulási gyakoriságnak megfelelően az átlagos te r ­
vezési költséget. Az ország te rü le té t a terepnehéz­
ségek figyelembevételével 4 kategóriába soroltuk.

A b em u ta to tt térképen ( 9 .  á b r a )  ábrázoltuk 
meglevő vonalhálózatunkat és a  terepnehézségi fo­
kozatok terü le ti megoszlását.

A vonalak építési költségeit nem csak a terepv i­
szonyok befolyásolják, hanem  a vonalak jellege, 
felépítm ényi rendszerük is.

M egállapítottuk, hogy az ország 8225 km  hosszú 
vonalhálózata hogyan oszlik meg fő- és mellékvona-
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9. ábra. Az ország lerülfténrk megoszlása a terep jellege szerint, vonalas létesítmények tervezése szempontjából

8. táblázat

Terep-
nehézségi
kategória

Fő-
vonal
(vkrn)

Mellék­
vonal
(vkrn)

Ösz-
szesen
(vkrn)

Százalékos 
arány az összes 
vonalhosszhoz 

viszonyítva

fővonal mellék"
vonal

T. 495 1520 2015 6,1 18,5
II. 2080 2160 4240 25,3 26,3

III. 850 790 1640 10,2 9,6
IV. 120 210 330 1,4 2,6

Összesen . . . 3545 3680 8225 43,0 57,0

lakra és ezek mely terepnehézségi kategóriába so­
rolhatók. A data inkat a 8 . tá b lá za tb a n  szem léltet­
jük.

A vonalépítési költségek %-os m egoszlását a 8. 
tá b lá za t a lap ján  ha tároz tuk  meg ( 9 .  tá b lá z a t) .

A 9. tá b lá za t eredm ényét a 10. á b rá n  lá tha tjuk .
A tervezési d íjértékek íves vágányszakaszok a rá ­

nyától függő növelését az esetek 60% -ában nem

v ettü k  figyelembe, míg az esetek 25% -ában 30%- 
kal és az esetek 15% -ában 55% -kal növeltük a te r­
vezési d íjat. K iszám íto ttuk  így az egyes d íjkategó­
riák  átlagos értékét. Az átlagértékekből képeztük a 
tervezési díj országos átlagértékét, a terepnehéz­
ségi fokozat, valam in t a fő- és m ellékvonali jelleg 
együttes %-os megoszlásának figyelembevételével 
(1 0 . tá b lá za t) .

Az országos hálózatra  v e títe tt átlagos tervezési 
díj teh á t vonalkilom éterenként: 7426 F t.

A te rvezés i m u n k a  fo ly a m a tá t  fe loszthatjuk a kö­
vetkező m unkafázisokra:

a )  ada tgyű jtés és tárgyalás,
b )  te rve zé s:  helyszínrajz, hossz-szelvény, ke­

resztszelvény, töm egszám ítás, műszaki leírás,
c )  ra jz o lá s :  helyszínrajz, hossz-szelvény, kereszt- 

szelvény,
d )  költségvetési kiírás,
e )  birtok-összeírás.
M egbecsültük az egyes m unkafázisokra ju tó  te r­

vezési díj %-os a rányát, figyelembe véve az idő-

р. táblázat

Vonal építési költsége 
(eFt/vkm)

Terepnehézségi kategória
ÖsszesenI. II. III. IV.

fő mell. fő mell. fő mell. fő mell.

1 000,— F t - ig ............... 4 _ _ _ _ _ _ 4,0
2 000,— F t - ig ............... — 14,5 — --- - — — — — 14,5
3 000,— F t - ig ............... 6,1 — — 26,3 — — — — 32,4
5 000,— F t - ig ............... 26,3 — — — 9,6 — — 34,9
7 000,— F t - ig ............... — — — — 10,2 — — 2,6 12,8

10 000,— F t - ig ............... — — — — — — 0,8 0,8
20 000,— F t - ig ............... — — — — — — 0,8 0,8

i
100 , 0 %
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10. táblázat 11. táblázat

Vonalépítési
költség

(eFt/vkm)

Kategórián 
belüli átlagos 
tervezési díj 

(Ft)

Előfordulás

%-a értéke (Ft)

1 000 4 630 4,0 185
2 000 5 556 14,5 806
3 000 6 482 32,4 2100
6 000 8 334 34,9 2909
7 000 10 180 12,0 1222

10 000 12 964 0,8 104
20 000 16 668 0,6 100

Összesen 100,0 7426

szükség le te t, v a la m in t a  m u n k á t végző szem ély 
b érkö ltségé t. Az országos h á ló z a tra  v e t í te t t  á tlagos 
tervezési d íj a  11 . tá b lá za tb a n  fog lalt a d a to k  a lap ján  
oszlik m eg az egyes m unkafázisok ra .

Előfordulás gyakorisága 
%-ban

3k-
32-

30%-
28-
26'

24-
22-

20% -

1 6 -
16-

14-
12-

10%-

4

0%

Munka neme
Tervezési díj
0//0 Ft

1. Adatgyűjtés, tárgyalás ............. 5,0 371
2. Tervezés:

helyszínrajz, kitűzési t e r v ......... 22,0 1634
hossz-szelvény.............................. 18,5 1374
keresztszelvény............................ 13,4 995
tömegszámítás ............................ 6,0 446
műszaki le írás.............................. 5,0 371

3. Rajzolási munka:
helyszínrajz................................... 8,0 594
hossz-szelvény.............................. 6,1 453
keresztszelvény............................ 5,0 371

4. Költségvetés készítése................ 10,0 743
5. Birtok-összeírás .......................... 1,0 74

Összesen................ 100,0 7426

A  tervezési d íja k  m ag u k b a  fog la lják  az engedé­
lyezési és ép ítési te rv e k  kész ítésének  e llenértékét. 
Az á tlagos tervezési díj é r té k é t m egosztjuk  az en ­
gedélyezési és ép ítési te rv  kész ítésének  költség igé­
nye a lap já n  és k im u ta tju k  az egyes m u nkafázisok ­
nál becsü lt m eg ta k a rítá s  é rté k é t.

M e g ta k a r ítá s  vágánykilom éterenként a teljes 
tervezési díj 15%-a, az engedélyezési terv  díjának 
7,8% -a, az építési te rv  d íjának  19,4%-a.

A szám szerű  a d a to k a t  a  12. tá b lá za t m u ta t ja  be.

4 .3 . A  g é p i s zá m ítá s id ő -  és kö ltség szü k ség le te

A terv ező  m érnök  az elkész ítendő  szám ítás  fe l­
ad a tró l a d a tla p o t á llít össze. Az a d a tla p o t célszerű 
előre e lk é sz íte tt fo rm a n y o m ta tv á n y o n  összeállí­
tan i, m ert ezá lta l e lkerü lh e tő  az a d a to k  so rren d jé ­
nek  felcserélése, k ihagyása . Az elő írás m űvelete

14,S

Vonalépilésí költség ezer Ft/vkm

4

10. ábra . Yonalépítési költségek előfordulásának relatív  gyakorisága

12. táblázat

Engedélyezési terv Építési terv

Megnevezés
Teljes

tervezési
díj

tervezési 
díj, Ft

meg­
maradó

tervezési
költség,

Ft

meg­
takarítás

Ft
tervdíj

meg­
maradó

tervezési
költség,

Ft

gépi
költség,

Ft

meg­
takarítás

Ft

1. Adatgyűjtés, tárgyalás ................... 371 371 371 _ _
2. Tervezés 

helyszínrajz
kitűzési terv ...................................... 1634 834 749 85 800 418 192 190
hossz-szelvény .................................. 1374 620 560 60 754 461 153 140
kereszt-szelvény................................ 995 285 285 — 710 224 351 135
tömegszámítás .................................. 446 100 — 100 346 — 173 173
műszaki le írás.................................... 371 271 271 — 100 100 —

3. Rajzolás
helyszínrajz........................................ 594 270 270 324 324 _
hossz-szelvény .................................. 453 206 206 — 247 247 —

keresztszelvény ................................ 371 64 64 — 307 117 — 190
4. K öltségvetés...................................... 743 60 60 — 683 683 — —
5. Birtok összeírás ................................ 74 74 74 — — — — —

Ö sszesen..................... 7426 3155 2910 245 4271 2574 869 828
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7.'i. táblázat

Program megnevezése Adatok
jellemzője

Lyukasztás
ellenőrzése Adatbevitel Számítás kiírás Összes 1 vkrn.

pere Ft perc Ft perc Ft Ft Ft

Vonal k itű zés....................... 1,5 kin, 4 ív 20 16,66 2 68,00 6 204,00 288,66 192,44
írott hossz-szelvény ........... 1,5 km

60 részlet­
pont 30 25,00 1 34,00 5 1 70,00 229,00 152,67

Keresztszelvény számítás . 1,5 km 60 szelv. 60 50,00 2 68,00 12 408,00 526,00 350,66
Vonal kubatúraszámítás . . 1,5 km 60 szelv. 5 4,16 0,5 17,00 7 238,00 259,16 172,77

Összesen . . . . 95,82 187,00 1020,00 1302,82 868,54

Gépi számítása átlagosan 870 Ft/1 kin

többletmunkával nem jár, mert bármely számítást 
is végzünk kézzel, az adatokat össze kell állítani és 
leírni. A kész adatlapot a tervező átadja a számító 
központnak.

A számító központ az adatlap alapján elkészíti a 
bemenő adatok lyukszalagját. A szalaglyukasztás 
frexowriteren történik, amely egy olvasó és lyu­
kasztó berendezéssel ellátott automatikus írógép. 
Az írógépen leütött jelekre a gép a jelnek megfelelő 
lyukkombinációt lyukaszt. A lyukasztás helyessé­
gét ellenőrzik, ezért az adatszalagot kigépeltetik és 
összeolvassák az adatlappal. A lyukasztás és ellen­
őrzési munka számlázási ára 50 Ft/ó. A program 
lyukszalagját elegendő egyszer elkészíteni és a fel­
adat megkezdése előtt a kész szalagot kell a gépbe 
bevinni.

A program-bevitel művelete után az adatszalag­
gal bevisszük az adatlap adatait és elkezdődhet a 
számítás művelete az eredmény kiírással.

A GIER számítógép gépóra költsége számlázási 
áron 2040 Ft/ó.

Az elkészült és lefuttatott számítási programok 
alapján a 13. táblázatban foglaljuk össze

— az adatlyukasztás és ellenőrzés,
— a program és adatbevitel, valamint
— a számítás költség- és időszükségletét.
Vizsgálataink összefoglalásakor nyomatékosan 

fel szeretnénk hívni a figyelmet arra a fontos tény­
re, hogy egy új vonalas létesítmény minél gazdasá­
gosabb megépítése érdekében nem szabad a terve­
zési költségeket a minőség rovására leszorítani, 
mert egy kevésbé kidolgozott, nem kellő gonddal 
készített terv miatt a kivitelezés költsége jóval ma­
gasabb lehet.

Éppen ezért az új korszerű tervezési módszer: 
nevezetesen a fotogrammetria és az elektronikus 
számítógépek alkalmazása nemcsak a tervezés 
költségeit csökkenti, hanem legfőképpen az építési 
költségek megtakarítását segíti elő. *

A keresztszelvények gépi számítása további 
előnyt jelent a hagyományos tervezéssel szemben, 
amennyiben nem szükséges a nagyszámú kereszt- 
szelvény fáradságos munkával járó megrajzolása, 
elegendő csupán néhány jellemző keresztszelvény 
elkészítése.

5. Összefoglalás
A „Vonalas létesítmények tervezése elektronikus 

számítógépek felhasználásával” c. munka kidolgo­
zásával lehetőséget nyújtottunk a vasútvonalak 
tervezésének gépi számítására.

Az elektronikus számítógép az ismertetett vonal­
számítási, hossz-szelvénvi, keresztszelvény terü­
let- és tömegszámítási programok alapján tetszőle­
ges számú vonalváltozat építési adatait határozza 
meg rövid idő alatt. A változatok számszerű adatai 
alapján lehetőségünk van a kedvezőbb nyomvona­
lat nemcsak szubjektív alapon, hanem számítási 
eredmények alapján kiválasztani. Az ismertetett 
módszer előnyeit az alábbiakban foglalhatjuk 
össze:

. — a tervező felszabadul a mechanikus és fá­
rasztó rutinmunkáktól,

— munkaidejének nagyobb részét fordíthatja 
alkotó tevékenységre,

— a tervező figyelmét a számítási munkák apró­
lékossága nem köti le, a terv alapelveinek érdemi 
kidolgozásával többet foglalkozhat,

— több változatot készít, mert a részletes számí­
tás mechanikus munkája nem riasztja vissza a va­
riálástól,

— a tervek minősége jelentősen növekszik,
— a tervezési munkák számítási részleteit ellen­

őrizni lehet,
— a tervek kidolgozási ideje csökken,
— a tervezés gazdaságosabb.
A számítógép ez esetben is a mérnök hű segítő­

társának bizonyul: a tervezésnél előforduló nagy- 
mennyiségű és fárasztó rutin számolási munkák el­
végzésével lehetőséget ad a tervezőnek, hogy mun­
káját az érdemi feladatokra fordítsa. A tervező — a 
rutinmunkától mentesülve— „felszabadultabban” 
végezheti érdemi munkáját és lehetősége nyílik a 
lényegesen több alternatíva megvizsgálásán ke­
resztül egy műszakilag és gazdaságilag jobb válto­
zatot — mint relatív optimumot — megkeresni.

A gépi számítás segítségével tehát nemcsak a ter­
vezés ideje csökken, hanem a jobb változat megke­
resésével olyan műszaki-gazdasági előnyökhöz jut­
hatunk, amelyekhez képest a gépi számítás ráfor­
dításai eltörpülnek.
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Közúti gépkocsi-szerelvények fékezési biztonsága
S I D Ó  F E R E N C

1. A pótkocsi-fékezés sajátosságai
Az autóközlekedés egyik régóta időszerű bizton­

sági problémáját képezi a többtagú nehéz közúti 
szerelvények fékezése: légfékberendezésük elvi 
gyengéinek tisztázása, az ismeretek alapján az új 
típusok kiválasztásakor korszerű fékbiztonsági kö­
vetelmények érvényesítése, a már meglevő gépjár­
műparknál pedig a hátrányos tulajdonságok kom­
penzálása szakszerű légfék-karbantartás és helyes 
vezetési technika révén [1]. A több tagból kapcsolt 
jármű-kombinációknál ugyanis a légfékrendsze­
reknek nemcsak a létesítendő fékhatás nagyságá­
ban, hanem a több gördülő jármű-egység összehan­
golt lelassításában is fokozott kívánalmakat kell 
kielégíteniük. Erre pedig — a gyakorlat tanúsága 
szerint — nem minden vonatkozásban alkalmasak. 
Tapasztalhatjuk ezt különösen a nyerges szerelvé­
nyek baleseteinél.

A lógfékberendezések ilyen értelmű hiányossá­
gaira többéves nemzetközi tapasztalat és baleseti 
statisztika irányította rá a figyelmet. Megállapí­
tották ugyanis, hogy a nyerges szerelvények 50%- 
kal gyakrabban szenvednek balesetet, mint a többi 
teherkocsi-típus, ugyanakkor a balesetező jármű­
partnerben 100%-kai nagyobb értékű kárt okoz­
nak [2 ]. Gondos elemzés után világossá vált, hogy 
a feltűnően sok balesetet a légfékberendezések rej­
tett tökéletlenségei okozzák, amelyeknek a menet- 
dinamikailag kedvezőtlenebb nyerges szerelvény 
csak szenvedő alanya, de nem okozója.

Amíg ugyanis a nálunk használatos egyvezeté­
kes légfékrendszer működésbeli hiányosságai a 
pótkocsis szerelvény fékezési biztonságát csak korlá­
tozottan befolyásolták, addig a nyerges szerelvények 
amúgyis kényesebb menetdinamikai viszonyai mel­
lett már komoly nehézségekkel számolhatunk. 
Ezeknek gyökeres megoldására már nem is bizo­
nyulnak elegendőnek minden esetben a „hagyomá­
nyos” berendezések és vezérlési rendszerek; adott 
esetben nem nélkülözhetjük az automatikus, ter­
heléstől függő szabályozási rendszereket, és egyéb 
speciális szerelvényeket [3].

Ennek ellenére hazai gépjárműveinknél ilyen 
vonatkozásban csak nagyon szerény előrehaladásra 
tekinthetünk vissza. Gyártásunk a pótkocsi-légfé- 
kezés feladatait különböző gyártmányú és típusú 
vezérlő szerelvények kombinációjával igyekezett 
megoldani, és a felhasználónak is lényegében ezzel 
kellett beérnie. Csak napjainkban kezd mutatkozni 
bizonyos törekvés egy egységes, minden elemében 
azonos típus-csoporthoz tartozó, és egymással ösz- 
szehangolt működésmódú, átfogó légfékszerelvény- 
rendszer kialakítására. Elmondandóink — néhány 
idevágó kutatási eredmény kapcsán — hangsú­
lyozni kívánják egy ilyen egységes légfékrendszer 
szükségességét, és a közlekedés biztonsága érdeké­
ben ösztönözni is kívánnak annak mielőbbi reali­
zálására.

2. A vezérlési lánc és működésmódja
A légfékberendezésben a fékpedál lenyomásakor 

lényegileg két vezérlő szerv automatikus, Össsze- 
hangolt működése hivatott létrehozni, külön be­
avatkozás nélkül, a pótkocsi fékezését. Az egyik 
szerv a motorkocsin elhelyezett pótkocsi-fékszelep, 
amelyet az 1. ábra kapcsolási rajzán g betű jelöl. 
Feladata az, hogy a motorkocsi fékező nyomásától 
függő mértékben csökkentse a töltő vezeték nyo­
mását (negatív légvezérléses rendszer). Emiatt ma­
gát a szerkezetet találóan (nyomás-) fordító szelep­
nek is hívják. A töltő vezeték nyomásának csök­
kentését a pótkocsin egy másik szerv érzékeli: az 
1 . ábrán h-val jelölt pótkocsi fékvezérlő szelep, 
amely a nyomás csökkentésétől függő mértékű po­
zitív fékező nyomást vezérel a pótkocsi légtartá­
lyából a fékhengerbe. így a fenti két szerelvényből 
álló lánc működése eredményeként a pótkocsi fé­
kező nyomása előjel és nagyság szerint minden pil­
lanatban elvileg azonos a motorkocsiéval.

A valóságban azonban a pótkocsi fékezése csak 
késve alakul ki, mert a leírt vezérlési folyamat le­
játszódása időt igényel. A vezérlési lánc idő-hibái­
nak korrigálására tehát a vezérlő szervek karakte­
risztikáinak — amelyek szerkezeti adottságok 
miatt többé-kevésbé már eleve eltérnek a lineáris­
tól — célszerűen torzított lefolyásúnknak kell len­
niük. A pótkocsi-fékezés kritikai vizsgálata részben 
a valóságos nyomás-folyamatok közvetlen elemzé­
sére, részben a statikus karakterisztikák értékelé­
sére irányul.

A pótkocsi fékvezérlés folyamatainak konkrét 
bemutatására célszerű lesz kiindulásul olyan egy­
szerű vezérlési láncot kiválasztanunk, amelynek 
szerelvény-elemei a gyakorlatból jól ismertek. 
Ilyen pl. a PÁL 03—9613.50 típusú (pirossapkás) 
fordító-szelepből és a PÁL 03—9613.57 típusú pót­
kocsi fékvezérlő szelepből álló kombináció, amely 
a hazai használatot hosszú ideig jellemezte.

Az említett, régebbi típusú fordító-szelep szerke­
zeti kialakítása módot ad a pótkocsi felé menő 
töltő-nyomás határolására is. (Kézi szabályozású 
alkalmazkodás a pótkocsi terheléséhez.) A 2. ábrán 
látható a szelep statikus jelleggörbe-serege, azaz a 
töltő vezeték nyomása a motorkocsi fékező nyomá-

I. ábra. Eg.v nyerges gépkocsi-szerelvény légvezérléses rendszerű, leg­
egyszerűbb kivitelű, egyvezetékes légfékrendszerének kapcsolási váz­
lata



X IX . ÉV FOLY A M  1969. 5. SZÁ M 227

: i. ábra. PÁL 03—9013.50 típusú nyomás-fordító szelep jelleggörbe- 
serege. Л görbék paramétere a nyomásszabályozó rugó elöfeszítése

sának függvényében. Az a-val megjelölt legfelső 
karakterisztika a hátramenő szabályozott alapnyo­
más maximális értékének felel meg. A görbesereg 
többi tagja egy-egy olyan állapotot jellemez, ami­
kor a szabályozó sapka rendre egy-egy teljes fordu­
lattal kijjebb van állítva, azaz ennek megfelelően 
csökkent értékű a pótkocsi részére szolgáltatott 
alapnyomás.

A statikus jelleggörbék alapján mindenekelőtt 
az állapítható meg, hogy a szóbanforgó pótkocsi­
fékező szelep rendkívül érzéketlen. A motorkocsi 
fékhengereiben a légnyomásnak már túl kell lépnie 
0,8  att értéket ahhoz, hogy a szelep egyáltalán mű­
ködésbe jöjjön. Figyelemre méltó, hogy a gyakor­
lati üzemben, az egymáson súrlódással elmozduló 
alkatrészek kapcsán, a rendszer belső korróziója és 
kenetlensége miatt ez az érzéketlenség egészen 
1,2—1,4 att (!) értékig is felnőhet. Ez a körülmény 
a szerkezet fokozott karbantartás-igényére is utal. 
A dinamikus vizsgálatok nyomás-oszcillogramjai 
alapján majd látni fogjuk, hogy a jelleggörbék to­
vábbi menetében mutatkozó nyomás-ugrás (-2. 
ábra)  nem lesz elég hatásos a nagy működési kése­
delem kompenzálására, a meredek egyenes szakasz 
pedig a pótkocsi túlfékeződését hozza magával.

A szóbanforgó vezérlési lánc másik tagja, a nap­
jainkig csaknem kizárólag a pótkocsi légtartályán 
elhelyezett PÁL 03—9613.57 típusú pótkocsi fék­
vezérlő szelep szintén régebbi modell. A szelepre 
jellemző statikus karakterisztikákat olyan görbék 
alkotják, amelyek a pótkocsi fékező nyomását tün­
tetik fel a töltő vezeték nyomásának függvényé­
ben (3. ábra). A szelep működési érzékenységére 
jellemző az a nyomás-érték, amilyen mértékű nyo­
más-csökkenés szükséges a töltő vezetékben ahhoz, 
hogy a működés meginduljon. Ennek nagysága pl. 
5 att tápnyomás esetén az ábrából kivehetően kb. 
0,6  att, ami meglehetősen nagy. További hátrány, 
hogy a karakterisztikák nem végig lineárisak, ha­
nem mindkét végükön érzéketlen működésre utaló 
legömbölyítéseket mutatnak. A diagramból nem 
látszik ugyan, de határozott vizsgálati tapasztalat 
volt a végértékek feltűnően lomha beállása. Mind a 
lomhaság,- mind pedig az érzéketlenség egyéb meg­

3. ábra. PÁL 03—9613.5T típusú pótkocsi fékvezérlö szelep statikus 
karakterisztikái, különböző értékű tápnyomások esetén

nyilvánulásai nagymértékben megnőhetnek, ha a 
karbantartás elégtelensége miatt a belső korrózió 
lerontja a súrlódásnak kitett belső részek szabatos 
működését.

A pótkocsi-fékezés elemzésénél azonban nem 
elegendő — sőt, néha hamis következtetésekre is 
vezethet — a vezérlési lánc egyes tagjairól felvett 
vizsgálati karakterisztikák elkülönített értékelése. 
Az összehangolt működés tekintetében csak akkor 
ítélhetünk megbízhatóan, ha a vezérlést végző sze­
relvények hatását együttesen vesszük figyelembe. 
A pótkocsifékezés egészét helyesen jellemző komp­
lex karakterisztika ennek megfelelően olyan össze­
függést ábrázol, amelynek független változója a ve­
zérlő lánc elején beadott vezérlő-jel (motorkocsi 
fékező-nyomás), a függő változója pedig a vezérlő 
lánc végén nyert eredmény-jel (pótkocsi fékező­
nyomás). Az elv akkor is helyes, ha a vezérlő láncot 
tetszőleges számú szabályozó elem sorozata al­
kotja.

Jellemzésül bemutatjuk a pótkocsi-fékezés egé­
szét jellemző néhány statikus komplex karakte­
risztika alakulását a 4. ábrán. Az a-jelű, folytonos 
vonallal kihúzott görbe ábrázolja az előbbiekben 
részletesen ismertetett szerelvényekből álló vezérlő 
lánc működését 5 att tápnyomás alapul vétele mel­
lett. A jelleggörbén nagyrészt felismerhetők azok a 
jegyek, amelyek az egyes szerelvények elkülönített 
vizsgálatakor már következtetést engedtek az 
üzemi működésre nézve.

A statikus vizsgálati módszerek azonban általá­
ban nem adhatnak közvetlen felvilágosítást a gyors 
nyomásfolyamatok időbeli alakulásáról. Mivel a 
pótkocsi-fékezésnél az időbeliségnek különösen 
nagy a jelentősége, az eddigi megállapításokat di­
namikus vizsgálati eljárás eredményeivel is ki kell 
egészíteni. Az ugyanazon vezérlési lánchoz tartozó 
statikus komplex karakterisztika, valamint dina­
mikus nvomás-oszcillogramok összevetése módot 
nyújt majd arra, hogy a kölcsönös összefüggések 
alapján a kiinduló helyzetet képviselő statikus 
komplex karakterisztikában létrejövő módosula­
tokból következtethessünk a valóságos nyomásfo­
lyamatokban bekövetkező kvalitatív változásokra.
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4. ábra. Néhány jellegzetes vezérlő lánc statikus komplex karakteriszti­
kája, 5 att tápnyoinás esetén

5. ábra. Oszcillograin sorozat a 4. ábra a  görbéjének megfelelő vezérlő 
rendszer valőgágos nyomásfolyainatainak jellemzésére

Ebből a célból az 5. ábrán bemutatjuk azt az 
oszcillogram-sorozatot, amely a 4. ábra a görbéjé­
nek megfelelő vezérlő rendszer valóságos működé­
sét jellemzi. Az ábrázolt görbék a számozás sorrend­
jében az alábbi jellegzetes nyomások lefolyását 
tüntetik fel (mérési helyek az 1. ábra szerint):

1. motorkocsi tartálynyomás (p^,
2 . motorkocsi fékkamra nyomása (p2),
3. töltő vezeték (vezérlő) nyomása (p3),
4. pótkocsi fékkamra nyomása (p4).

Az egymás alatt levő őszcillogramok felülről le­
felé rendre 1— 1 atmoszférával csökkentett motar- 
kocsi-fékezőnyomásnak megfelelő folyamatokat 
szemléltetnek. (A legfelső oszcillogramnál p 2=  
=  4,5 att.)

Jellegzetes a motorkocsi és a pótkocsi fékező­
nyomás görbék egymáshoz viszonyított alakulása 
(2., ill. 4. diagram-vonal): a közös metszéspontjuk­
tól balra eső szakasz jelenti a pótkocsi befékezésé- 
nek időbeli késését, amelynek kompenzálására 
nem volt elegendő a 4. ábra «-görbéjén látható mér­
sékelt kezdeti nyomáslépcső. Az időbeli késést lé­
nyegesen fokozza a pótkocsi vezérlő rendszer késői 
indulása, ami a görbe kezdőpontja által meghatá­
rozott, kb. 0,8  att értékű motorkocsi fékező nyo­
másnál következik be. A metszésponttól jobbra eső 
részen viszont a pótkocsi jelentősen túlfékeződik, 
amire az a jelű karakterisztikának a túlzottan me­
redek egyenes szakasza alapján is következtetni 
lehetett.

3. A pótkocsi lékvezérlés tökéletesítési lehetőségei
A fenti két szerkezet együttesének jelentős ve­

zérlési hibáit tehát a pótkocsi fékezés üzemében 
egyértelműen megállapíthatjuk. Ennek alapján 
feltétlenül szükségesnek mutatkozott a közlekedés 
biztonságát is veszélyeztető vezérlési hiányosságok 
lehető csökkentése. Kézenfekvő, hogy a tett intéz­
kedések hatásosságának lemérését a statikus és 
dinamikus jelleggörbék között fennálló korreláció 
alapján a statikus komplex karakterisztikában be­
álló módosulások kapcsán tehetjük jelen megfon­
tolásaink számára szemléletessé és egyszerűvé. 
A következőkben tehát megvizsgáljuk a karakte­
risztika alakulását (4. ábra) ugyanazon méretű és 
elrendezésű légfékrendszerben (1. ábra), a vezér­
lést végző szerveknek két további, jellegzetes kom­
binációja esetén.

Az egyik kombinációt képezi a hazai autóipar 
által követett eljárás, amely a vezérlőrendszer hát­
rányait egyedül a motorkocsi fordítószelepének 
cseréjével kísérelte meg kiküszöbölni. A módosítás­
ként alkalmazott PÁL 03—9613.65 típusú fordító 
szele]! az előbbihez képest újabb konstrukciót kép­
visel; a hozzá megfelelően kifejlesztett, szintén új- 
rendszerű PÁL pótkocsi fékező szelep helyett 
azonban a vezérlő lánc másik tagja a régi, és az 
előzőkben már ismertetett (3. ábra) típus maradt. 
A megoldást az autóközlekedés is érthető módon 
átvette.

A módosításként beiktatott újabb típusú nyo­
másfordító szelep statikus karakterisztikáit a 6. 
ábra tünteti fel különböző értékű tápnyomásoknak, 
mint paraméternek felhasználásával. Ez a szelep- 
típus csökkenti elődjének hátrányos tulajdonsá­
gait, és a fékezési üzemben végzett szabályozása 
előnyösebb karakter szerint megy végbe. A 2. ábrá­
val való összevetés alapján látható, hogy az érzé­
ketlenség mintegy 0,65 att-ra csökkent, a kezdeti 
nyomáslépcső növekedett, és az egyenes szabályo­
zási szakaszok lejtése lényegesen laposabb. Mind a 
három változás a valóságos fékezéskor előnyös mó­
dosulást igér a nyomásgörbék alakulásában.

Az újabb típusú nyomásfordító szeleppel kom-
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0 1 2 3 '4 ' 5 6 7 8
Motorkocsi fékező nyomás (att)

6. ábra. Új típusú PÁL nyomás-fordító szelep statikus jelleggörbéi, 
különböző értékű tápnyomások esetén

binált vezérlési lánc statikus komplex karakte­
risztikáját a 4. ábra b jelű, szaggatottan rajzolt 
görbéje tünteti fel. Látható az eltérés az eredeti 
kombinációkhoz («-görbéhez) képest: a pótkocsi 
kezdeti késése csökken, a későbbi ráfutást okozó 
túlfékeződés pedig (kissé túlzottan is) mérséklődik. 
Mivel azonban az új fordítószelep a régi pótkocsi 
fékvezérlő szeleppel alkot vezérlési kombinációt, 
az előbbinek előnyei nem juthatnak érvényre teljes 
egészükben, mivel a lánc második tagja a konstruk­
ció szerint sincs megfelelően hangolva az első tag­
hoz. Különösen érezhető ennek hiánya a kezdeti 
pótkocsi késés kiküszöbölése tekintetében.

Felmerül a kérdés: alkalmas lehet-e az egyveze­
tékes fékrendszer és a pneumatikus elvű vezérlési 
lánc elvileg a pót kocsi-fékezés feladataira; és a ve­
zérlő szerelvények milyen feltételek mellett képe­
sek elfogadható kompromisszum formájában kom­
penzálni a szükségképpen fennálló működtetési ké­
sedelmet.

A kérdés megválaszolása szempontjából nem 
lesz érdektelen egy olyan pótkocsi-fékező lánc mű­
ködésének bemutatása az eredeti fékrendszerünk­
ben (1. ábra), amely szintén pneumatikus műkö­
désű, és amelyet ma a legkorszerűbbnek tartanak, 
minthogy az átlagos forgalom fékezéstechnikai kö­
vetelményeinek a kor színvonalán tesz eleget. A 
rendszert alkotó szerkezetek működési elve és 
konstrukciója ma már számos légfékszerelvény- 
gyár termelési programjában megtalálható.

A szóbanforgó pótkocsi vezérlő lánc nyomásfor­
dító szelepének statikus karakterisztikái jellegze­
tes alakú görbesereget alkotnak (7. ábra). A karak­
terisztika-vonalak menete az alábbi következteté­
seket engedi meg a szelep vezérlési tulajdonságaira 
nézve: A berendezés érzékenysége kiváló 0,3 att 
motorkocsi fékező nyomásnál már elkezdődik a 
nyomáscsökkentés a töltő vezetékben. Ennek első 
fázisa egy hirtelen 1—1,5 att-ás nyomáslépcső, ami 
a légvezérlésű rendszer elkerülhetetlen működési 
késedelmét hivatott kiegyenlíteni. Az ezt követő 
második fázis egy rövid, meredek, ferde egyenes 
szakasz mentén bekövetkező további nyomáscsök­
kenés. A harmadik, domináns fázis ezt követően 
egészen lapos hajlású egyenes mentén létesíti a

T. ábra. Korszerű nyomásfordító szelep jelleggörbéi különböző nagyságú 
tápnyomások esetén

töltő vezetékben maradt légnyomás csökkentését, 
egészen a teljes kiürülésig.

Mindezek a tulajdonságok kézenfekvő előnyöket 
képviselnek, amelyeknek felismerése a 2. és 6. ábrák 
jelleggörbéivel, valamint az 5. ábra dinamikus osz- 
cillogram sorozatával való összevetés alapján nyil­
vánvaló.

A vezérlő lánc másik elemét egy kétfokozatú 
nyomáshatárolású pótkocsi fékvezérlő szelep al­
kotja. Karakterisztikáit a 8. ábra tünteti fel, a táp­
nyomás mint paraméter felhasználásával. A szelep 
jó működési érzékenységére jellemző, hogy a töltő­
vezetékben már 0,25 att nyomáscsökkentés ele­
gendő működésének megindulásához, amint ezt a 
diagram is feltünteti. A karakterisztika vonala li­
neáris, párhuzamos és szépen rendezett alakulása 
is előnyös tulajdonság.

A szerel vény-együttes vezérlési tulajdonságait a 
komplex karakterisztikák alakulása jellemzi a leg­
szemléletesebben (9. ábra). Ezek közül a 5 att táp­
nyomásnak megfelelő görbét a 4. ábrán is feltün­
tettük összehasonlítás céljából, c jelzéssel. A má­
sik két görbével való összevetés alapján is látható, 
hogy a c görbének megfelelő vezérlő lánc érzé­
kenysége a legjobb és abszolút értelemben is ki-

8. ábra. Egy korszerű pótkocsi fékező szelep működési karakterisztikái, 
különböző tápnyomásoknál. 4 szaggatott vonal a kézi terhelés-liatárolást 
jelzi
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У. ábra. Egy korszerű pótkocsi-Iékezű vezérliilánc statikus komplex 
karakterisztikái, külüuhüzü tápuyoinásoknái

elégítő, mert működése már 0,3 att motorkocsi fé­
kezőnyomásnál megkezdődik. Ezt követően mér­
sékelt nyomásugrás, majd rövid, meredeken nö­
vekvő szakasz indítja a karakterisztikát, amely 
azután 45°-os emelkedési szögben futó egyenesből, 
lágy haj lássál csat lakozik be az állandó tápnyomás 
vízszintesébe. Az a görbével, illetve az 5. ábra 
oszcillogram sorozatával összevetve egyértelműen 
várható

a) az indulási késésnek,
b) a rátolási szakasz idejének,
c) a rátolás intenzitásának és
d) a túlfékeződésnek,

radikális mérséklődése. Miután ezeket a várakozá­
sokat a részletes dinamikus vizsgálatok is alátá­
masztották, helytállónak lehet elfogadni azt a 
nemzetközi álláspontot, amely szerint a technikai 
fejlődés jelenlegi fokán a légvezérléses pótkocsi fé­
kezési rendszer messzemenően alkalmas a pótkocsi­
fékezés átlagos követelményeinek korszerű, bizton­
ságos kielégítésére.

Ennek érdekében mindenesetre feltétel, hogy a 
vezérlő láncot alkotó szerelvények necsak külön- 
külön, hanem együttes hatásukban is előnyös, azaz 
olyan módon torzított karakterisztikákat eredmé­
nyezzenek, amelyek a valóságos fékezés gyors nyo­
másfolyamatai mellett is optimális viszonyokat lé­
tesítsenek. Ez utóbbi követelmény pedig csak ab­
ban az esetben szavatolt, ha a vezérlést együttesen 
végző szerelvények mind a konstrukció, mind pe­
dig az üzemi jelleggörbe vonatkozásában egymással 
messzemenően össze vannak hangolva, azaz egyet­
len közös rendszert képező szerelvény-sorozat har­
monikusan illeszkedő elemei.

4. Összefoglalás, intézkedési lehetőségek 
a biztonság növelésére

A nagyteherbírású, többtagú gépkocsi-szerelvé­
nyek biztonságos, összehangolt fékezésének külön­
leges problémái az utóbbi években élesedtek ki, a 
nyerges szerelvények menetdinamikailag kedve­
zőtlenebb tulajdonságai következtében, és megol­
dásuk hazai viszonylatban még nem tekinthető 
minden tekintetben kielégítőnek.

A pótkocsinek a motorkocsival harmonikusan 
történő lefékezéséről a légfékrendszerben külön ve­

zérlő lánc gondoskodik, amelyet több légfékszerel- 
vény együttesen alkot. Ezeknek önmaguknak kü- 
lön-külön is ki kell elégíteniük a velük szemben tá­
masztott specifikus működési követelményeket, 
azonban egymással is összehangolt jellegűen kell 
dolgozniuk, mert csak így érhető el a szerkezetek 
egyedi előnyeiből adódó fékvezérlési optimum. 
Nem látszik helyes útnak tehát különféle típusú, 
illetve egymástól eltérő fejlettségi fokú fékszerelvé­
nyek kombinációja. A fejlettebb motorizációjú or­
szágok tapasztalatai és a saját kutatási eredmények 
egyaránt arra utalnak, hogy csak azoktól a légfék- 
szerelvényektől várható optimális eredmény, ame­
lyek egyedileg is kiválóak, de amellett közös kon­
cepció alapján kialakított fékszerelvény-rendszer- 
nek egymással harmonikusan összehangolt műkö­
désű tagjai.

A közlekedés, mint felhasználó ágazat, közvetlen 
viselője a balesetek kockázatának és számára első­
rendű tennivaló a biztonság szavatolása. Ennek ér­
dekében már az új gépkocsitípusok kiválasztásánál, 
illetve légfékberendezésük rendszerének és konst­
rukciójának elbírálásakor is érvényre kell juttatnia 
azokat az elveket, amelyek — az előbbiekben lát­
hattuk — lényegesen javítják a közlekedésbizton­
ság műszaki feltételeit.

Ugyanakkor figyelmet érdemelnek azok a lehető­
ségek, ahogyan a már üzemben levő gépjárművek 
egyes légfékszerelvényeinek előnytelen működési 
tulajdonságait is mérsékelni lehet, az üzemeltetés 
és karbantartás színvonalának növelése által. Eb­
ben a tekintetben számos előnnyel járna a javító 
vállalatok és autóközlekedési létesítmények rend­
szerébe illesztett légfék-javító és karbantartó mű­
helyhálózat egységes ellátása korszerű ellenőrző 
műszerekkel, légfék-próbapaddal, célszerszámok­
kal és bőséges cserealkatrész készlettel.

A hazai autóközlekedés egyetemes érdeke, hogy a 
közúti szállítás zömét végző korszerű, nehéz gép- 
járműtípusoknál a légfékberendezés is a kor szín­
vonalán álljon. A közlekedés fékbiztonsági követel­
ményeit olyan légfékberendezések elégítik ki a leg­
hatékonyabban, amelyek műszakilag fejlett konst­
rukciójú, egymással harmonikusan hangolt műkö­
désű, egységes rendszerbe illeszkedő szerelvény­
elemekből állnak, akár belföldi, akár külföldi konst­
rukció-család keretében. Tanulmányunk néhány 
kutatási eredmény ismertetése kapcsán utalni kí­
vánt az ilyen irányú fejlődés műszaki előnyeire, és a 
korszerű fékezéstechnika közlekedésbiztonsági sze­
repének növekvő jelentőségére.

IRODALOM
[1] H auer, W .: Die Probleme der Abbremsung schwerer 

Lastzüge, Automobil — Industrie, 1963. évf. 9F sz.
[2] Sattelschlepper in Theorie und Praxis, Lastauto und 

Omnibus, 1960, évf., 4— 11. sz.
[3] Fritzache, O .: Bremsauslegung bei Sattelzügen, ATZ 

Automobiltechnische Zeitschrift, 1961. évf., 1. sz.
[4] Sidó, F .: Hazai pótkocsi-légfékek vizsgálata. Autó- 

közlekedési Kutatások 1962. Bp.
[5] Sidó, F . : Fékvizsgálatok, Mérnöki Továbbképző 

Intézet, Bp. 1963.
[6] Sidó, F .: Gépkocsi légfékberendezések késedelmi vi­

selkedésének kísérleti analízise. A nemzetközi „Gép­
jármű- és Motortechnikai Konferencián” elhangzott 
előadás. Külön kiadvány. Esztergom, 1967.



X IX . ÉV FO L Y A M  1969. 5. SZÁ M 231

Gyorsító- és fékezőlejtők gyorsvasúti pályákon
B A H i T F A L V I O T T Ó

1. Bevezetés
Földalatti, felszíni vagy magasvezetésű városi 

gyorsvasutak tervezése során a pálya nyomvonalá­
nak vízszintes és függőleges síkú vetületét sok 
kényszerítő adottság mellett számos műszaki, 
üzemviteli és gazdasági jellegű követelmény együt­
tes hatása befolyásolja. Ezek között jelentős a 
szerepe az utazási sebesség növelésére és az üzem­
költség csökkentésére irányuló törekvéseknek is. 
E két szempont együttes kielégítése azonban csak 
egymás ellen ható tényezők eredőjeként jelentkez­
het. Az utazási sebesség növelése ugyanis vagy 
nagyobb gyorsítást, vagy az adott pályaszakaszon 
nagyobb végsebességet kíván. A nagyobb gyorsí­
táshoz nagyobb gépteljesítmény, a nagyobb me­
netsebesség tartásához pedig a megnövekedett 
vontatási ellenállás legyőzése szükséges. Mindezek 
mellett a gyorsításba befektetett munka árán adó­
dó és a sebességgel négyzetesen növekvő mozgási 
energia javarésze a fékezési útszakaszon elvész. 
Megnövekszik tehát a vontatás energiaigénye, az 
áramerősség négyzetével arányos villamos veszte­
ségek, végeredményben a vontatás energiaköltsége, 
de megnövekszik a nagyobb kinetikai energia 
felemésztése és a veszteségek folytán keletkezett 
hőmennyiség, amely földalatti vasutaknál a szel­
lőzés gépteljesítményét és energiaigényét növeli.

A tartózkodási időt is magában foglaló utazási 
sebesség növelésének az állomástávolság is kor­
látokat szab, mert az állomástávolság csökkené­
sével nemcsak a közepes menetsebesség csökken, 
de a tartózkodási idő a menetidő mellett mind­
inkább jelentős tényezővé válik, amely bizonyos 
határon túl az utazási sebesség rohamos csökke­
nését eredményezi.

Megszabott gyorsulási és lassulási feltételek mel­
lett ennek hatását az 1. ábra szemlélteti.

Az utazási sebesség növelését és egyben az üzem­
költség csökkentését célzó, egymással ellentétes 
hatású két követelmény tehát egyrészt az állomás­
távolságok növelésével, másrészt a vontatás ha­
tásfokának jelentős növelésével elégíthető ki anél­
kül, hogy az egyiknek megjavítása a másiknak 
romlását idézné elő. Az átlagos menetsebesség nö­
velésének, illetve a fajlagos energiafogyasztás csök­
kentésének egyik igen hatásos eszköze az állomá­
sokba beérkező, illetve innen kifutó vonali vágány- 
szakaszokon fékező-, illetve indítólejtők alkalma­
zása és a vonah pályaszakasz további lejtviszo- 
nyainak céltudatos meghatározása.

Mint a továbbiakból kitűnik, a gyorsvasúti pá­
lyák nyomvonalának meghatározása — különös­
képpen a legkevésbé kötött földalatti gyorsvasutak 
esetében — nem csupán pályatervezési feladat, 
hanem ezenkívül járműgépészeti, villamos ener­
getikai, üzemgazdasági, sőt vasúti biztosítóberen­
dezési problémákat is magában foglaló kérdések 
komplex megoldását igényli. Ennek elősegítése 
érdekében kívánatosnak mutatkozik az ilyen kü­

lönböző szakmai területeket magában foglaló fel­
adatok analizálása és a kapott eredmények érté­
kelése után azok összehangolt érvényesítése a vég­
leges vonaltervekben. Ennek megfelelően figye­
lembe kell venni az indító és fékező lejtők igen 
jelentős hatásait is.

2. Vonatszerelvények mozgatása 
kizárólag gravitációs erővel

A felvetett kérdést tisztán elméleti alapon ele­
mezve megállapítható, hogy a pálya indító szaka­
szának megfelelő hajlásszögű lejtése alkalmas arra, 
hogy egy vonatszerelvény a gravitációs erő lejtő­
irányú komponensének hatására gépi hajtóerő 
nélkül meginduljon és gyorsuló mozgással haladjon 
pályáján. Ez a gyorsuló mozgás addig tart, amíg 
a sebességgel növekvő vontatási ellenállás el nem 
éri a gravitációs erőkomponens értékét, miután a 
mozgás egyenletessé válik.

Ha egy lefékezett vonatszerelvény a fék feloldása 
után külön gépi vonóerő igénybevétele nélkül a 
lejtős pályán elindul, akkor a jellemző menet­
görbék a lejtéstől függően a 2. ábra szerint (foly­
tonos vonal) alakulnak, figyelembe véve a sebes­
séggel növekvő vonatellenállás mindenkori érté­
két is. Ez az ábra egyben feltünteti a kifutási me­
netgörbéket is különböző hajlásszögű emelkedőkön
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és emelkedő nélküli vízszintes pályán, amelyek 
minden külső fékbehatás nélkül, de a vonatellen­
állás figyelembevételével jönnek létre (szaggatott 
vonal). Az így megszerkesztett menetdiagramok­
ból az 1. táblázatban megadott eredmények adód­
nak 1000 és 660 m állomásközre.

1. táblázat

Lejtő
Gyors.

út
Lass.

út
Legn.
seb.

Átl.
seb.

Utaz.
seb.

Szint-
különb-

0//00 ség,
m km/ó m

Állomásköz 1000 m

30 584 416 62 31 24,5 5,05
40 570 430 72 36 2-7,7 5,6
50 566 434 80,0 40 30 6,6
60 564 436 87 43,5 32 7,92

Állomásköz 660 m

30 376 284 51 25,5 19,3 2,76
40 370 290 59 29,5 21,6 3,2
50 366 294 65,5 32,7 23,2 3,6
60 364 296 71 35,5 24,5 4,1

A táblázat számadatai azt mutatják, hogy a 
gyakorlatilag még szóba jöhető lejtviszonyok mel­
lett a tisztán gravitációs mozgatás megvalósít­
ható és már 1000 m, illetve ezen felüli pályahosszon 
az utazási sebesség szokásos értéke (33—35 km/ó) 
jelentősen megközelíthető.

Az ehhez szükséges szintkülönbség a felszíni és 
mélyvezetésű szakaszok átmeneti részén kedve­
zően adódik. Hátrányos azonban, hogy az utazási 
sebesség növelésével —-a menetdiagram sajátságá­
ból kifolyólag —■ a legnagyobb sebesség már nem 
kívánatos értékre növekszik. Ezért az utazási se­
besség csak 1000 m-nél nagyobb állomásközökben 
és ezen belül egy, sebességváltozást nem okozó 
lejtésű, a gyorsító- és lassító lejtő közé beiktatott 
vonalszakasz előirányzásával növelhető. Ezzel

1000 és 1500 m közötti hosszúságú állomásközök­
ben az utazási sebesség 35 km/órára növelhető, a 
legnagyobb vonali sebesség további növelése nél­
kül. További lehetőség adódik az átlagos menet- 
sebesség növelésére gépi fékezés (villamos vagy 
mechanikus) útján, a kifutási fékút megrövidíté­
sével, amely lehetővé teszi a már említett állandó 
sebességű szakasz beiktatását és ezzel a külső 
energiafelvétel nélküli vonatmozgatást, természe­
tesen továbbra is az állomások közötti szintkülönb­
ség rovására. Egy ennek megfelelő menetdiagra­
mot tüntet fel a 3. ábra.

A vonat 568 m úton 50°/00-es lejtőn felgyorsul 80 km/ó 
sebességre, innen 108 m hosszú ll ,5 ° /00-es lejtőn sebessé­
gét megtartva (a gravitációs erőkomponens nagysága 
azonos a 80 km/ó sebességnél legyőzendő vonalellenállás­
sal) gördül, innen 252 m úton 50°/00 emelkedő pályasza­
kaszon felfutva sebességét 50 km/ó-ra csökkenti, miután 
a fennmaradó 72 m úton gépi fékezéssel megáll. Összes 
menetideje 88,8 sec, az utazási sebesség (30 mp tartóz­
kodási idővel) 30,3 km/ó, a vonalszakasz két végpontja 
között szükséges geodetikus szintkülönbség 17 m, a gépi 
fékezés folytán keletkezett hőmennyiség 6 kocsis szerel­
vénynél 4900 cal.

Annak ellenére, hogy a kizárólag gravitációs 
erővel történő vonat mozgatás — különösen a gépi 
fékezéssel — az adott feltételek mellett kielégítően 
megvalósítható, a pálya kezdeti szakaszán a gép 
vontatás igénybevétele általában nem mellőz­
hető. Ez nemcsak a menetdiagram jellemzőinek 
további javítása érdekében szükséges (főként az 
1000 m-nél rövidebb pályaszakaszokon, vagy az

azonos geodetikus szinten fekvő állomások között), 
de egyéb okoktól eltekintve azért is, mert a jelentős 
nagyságú (40—60°/00) lejtők kialakítása sem az 
állomások egy részén, sem a vonalon (újraindítás) 
nem kívánatos. A gyorsító és fékező lejtőknek 
azonban a gépi vontatásé üzemben még így is igen 
jelentős befolyása van a vontatás gazdaságossá­
gára, amit a következő fejezetek világítanak meg.
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3. A megengedhető gyorsulás 
és a vontatógép jellemzőinek befolyása

A gyorsuló, vagy lassuló mozgás a járművön 
utazó emberre tehetetlenségi erőhatást fejt ki, 
mely fiziológiai érzetben nyilvánul meg. Ennek az 
erőnek kiegyensúlyozására izommunka (támasz­
kodás, kapaszkodás, súlypontáthelyezés) szüksé­
ges. A megfigyelések szerint az 1,2—1,3 m/sec2 
gyorsulás (illetve lassulás) az a gyakorlati felső 
határ, amely még nem okoz kellemetlen érzetet és 
nem kíván túlzott izomerőt az utastól (figyelem­
mel a gyermekekre és idősebbekre). Ezért a kultu­
rált utazás egyik feltétele a gyorsulásnak az elő­
zőekben megszabott érték körüli korlátozása.

A járművön utazóra ható tehetetlenségi erő 
származhat az egyenesvonalú pályán fellépő se­
bességváltozásból, vagy a kanyarulatokban a pá­
lya síkjában jelentkező radiális gyorsulásból, 
illetve a különböző lejtésű pályaszakaszok átme­
neti szakaszán a pályára merőleges síkban jelent­
kező — ugyancsak radiális — gyorsulásból. Ha 
egy időben két gyorsulási vektor hat, akkor ezek 
vektorális eredője érvényesül, amely szélső eset­
ben elérheti a gyorsulásokra egyöntetűen megsza­
bott érték |r2-szeresét. A pályairányú gyorsulás 
(a) veszteségmentes mozgás esetén adott lejtésű 
(A°/oo) pályán

m/sec2

Ha vízszintes egyenes pályán a gyorsító erőt a 
kocsi saját vontatógépe szolgáltatja, melynek a 
kerékkarimákon ható fajlagos vonóereje p  kg/t, 
akkor a gyorsulás

V I 0

“=кю ra/sec~
A jármű mozgása közben azonban veszteségek 

lépnek fel, amelyek különböző hatással jelentkez­
nek. A vontatási ellenállásra vonatkozó empirikus 
képletek általában egy konstans, egy, a sebességtől 
lineárisan függő és egy négyzetesen függő tagot 
tartalmaznak. Ennek megfelelően a fajlagos von­
tatási ellenállás szokásos képletének szerkezete

e k g /t= a + 6 F + cV2

ahol az а, b és c állandók, V a sebesség km/ó-ban. 
Mivel a levegő torlóellenállása a vonatszerelvény 
első és hátsó homlokfalán jelentkezik, ez a külön­
böző kocsiszámú szerelvényeknél közel állandó, 
így az egységsúlyra számított fajlagos vontatási 
ellenállás a kocsiszámnak némileg függvényévé 
válik. Közelítő számításoknál ennek elhanyago­
lása megengedhető.

A budapesti földalatti gyorsvasút részére előirány­
zott motorkocsik fajlagos vontatási ellenállását a
4. ábra e= f(V )  görbéje tünteti fel, 6 kocsis sze­
relvényre számolva.

Mindezek figyelembevételével a lejtőn szabadon 
lefutó vonat gyorsulása a sebesség függvénye, mert

h - e  I 2 a + =  w  m/sec2

A lejtőn felfelé szabadon kifutó vonat lassulása
h + e . „

“- =Тсю m/sec
A gépi vonóerővel sík pályán mozgó vonat gyor­

sulása
a+ = p — e 

100
m/sec2

A lejtőn lefelé gépi vonóerővel haladó vonat 
gyorsulása pedig

a+ p — e + h
1 Ö Ö ~ m/sec2.

A budapesti földalatti gyorsvasút részére elő­
irányzott motorkocsik fajlagos vonóerő diagramját 
feltüntető 4. ábrán a pv min jelű görbe a gyorsító­
relé minimális, a p vmax jelű a maximális értékre 
történő beállításánál érvényes.

Mint látható, a gyorsítás elfogadható értéken tartása 
miatt ajánlatos a gyorsítórelé minimális értékre való be­
állítása, mely esetben

ami
pv =  129 kp/t 

129 - 3
Umax ~  ln n —  = 1 .2 6  m /s e c 2

legnagyobb gyorsulást eredményez, mely már elfogad­
ható. A 4. ábra feltünteti az önműködő villamos fékezés 
fajlagos erőhatását is (p j). Ez a szabályozórelé megfelelő 
beállításával jelentősen csökkentendő, mivel

Pi max =168 kp/t
ami egymagában

o _ =  1,68 m/sec2
lassulást eredményezne. A negatív gyorsulást itt is max. 
1,25 m/sec2-ra kell csökkenteni (lásd 4. ábra eredmény­
vonal, p i min- jelölésű görbe).



2 34 K Ö Z L E K E D É ST U D O M Á N Y I s z e m l e

A fellépő gyorsulások tekintetében jelentősége 
van még a különböző lejtésű pályaszakaszok el­
méleti metszéspontján függőleges síkban beikta­
tott átmeneti íveknek. Erre vonatkozóan a szak- 
irodalom (Planungsgrundlagen für U-Strassen- 
bahnen, УÖV, 1963) ajánlása szerint a görbületi 
sugár (R) a pályaszakaszon megengedett sebesség 
(F km/ó) függvénye, éspedig

de legalább 500 m. biz az összefüggés 75 km/ó se­
besség esetén R — 2800 m görbületi sugarat ered­
ményez.

A függőleges síkú átmeneti ívben fellépő radiális 
gyorsulás azonban

F 2

amely 75 km/ó sebességnél 2800 m sugarú ívben csu­
pán 0,155 m/sec2 gyorsulást eredményez, ami egy 
36 t önsúlyú négytengelyű kocsinál csak 140 kp 
tengelynyomás-növekedést jelent. Nyilvánvaló te­
hát, hogy a kocsi és a pálya dinamikus terhelése 
szempontjából ez az ajánlás túl szigorú, annál is 
inkább, mivel ez a tehetetlenségi erő a pályára me­
rőlegesen hat. Az utasra gyakorolt hatás ilyen 
feltételek mellett szintén túlzottan kiméletes, mert 
a gyorsulás értéke 0,016 g alatt lenne. Amennyiben 
erre az amúgyis kedvezőbb irányba ható gyorsu­
lásra csupán 0,85 m/sec2 körüli értéket engedünk 
meg, a legkisebb görbületi sugár az adott esetben

Ez esetben a tengelynyomás növekedés a fen­
tebb megadott kocsitípusnál 760 kp (8,5%), az 
utasra ható gyorsulásérzet 0,086 g-nak megfelelő 
súly változásban nyilvánul meg. A gyorsító- és fékező­
lejtők kedvező kialakítását tehát a függőleges síkú 
átmeneti ívek alig korlátozzák.

Mint a jelleggörbékből látható, a jármű indító 
vonzóereje 52 kp/t körül van. Figyelembe véve a 
vonat megindításakor jelentkező kb. 3,0 kp/t 
vontatási ellenállást, a gyorsításra így is 52 — 
3=49 kp/t áll rendelkezésre. Ha azonban a vonat­
nak emelkedőben kell indulnia, akkor a gyorsí­
tásra fennmaradó vonóerő

P i,» = P i-e -h
Ha tehát a vonatnak egy 30°/00-es fékezőlejtőn 

forgalmi okokból meg kell állnia, akkor indításkor 
a fajlagos gyorsítóerő csak

5 2 -3 ,0 -3 0 = 1 9  kp/t.
Mivel az egyenáramú soros motorok nyomatéka 

a kapocsfeszültséggel közel négyzetes arányban

változik és a jármű áramszedőjéig mérhető feszült­
ségesés szélső esetben elérheti a 25%-ot is, az 
indító vonóerő ez esetben közel a felére csökkenne, 
ami már megnehezítené a lejtőben felfelé történő 
újraindítást. Az előirányzott motorkocsik vezér- 
kontrollere azonban a bekapcsolás után több foko­
zatban önműködően tovább lép, amíg az áramfel­
vételt észlelő gyorsítórelé azt nem korlátozza. Ez 
azt jelenti, hogy az indító vonóerő névleges 
kapocsfeszültségnél megközelítheti a legnagyobb 
vonóerő értékét is, 25% feszültségesésnél annak kb. 
62%-át. Ez még közel 80 kg/t legnagyobb indító 
vonóerőt jelent, ami azt eredményezi, hogy a fé­
kezőlejtők hajlásszögének tangense akár 0,06-ra 
is növelhető (A=60°/00) annak veszélye nélkül, 
hogy a lejtőn megállt szerelvény újraindítása siker­
telen maradna, vagy igen hosszú felgyorsulási 
időt eredményezne. Mindez még akkor is érvényes, 
ha a megállt 6 kocsis szerelvényben egy meghibá­
sodott kocsi hajtógépét ki kell iktatni. Ilyen szem­
pontból azonban az egy szerelvénybe sorolt leg­
kisebb kocsiszámnak már befolyása van a fékező­
lejtő megengedhető legnagyobb emelkedésére, mert 
szélső esetben egy 2 kocsiból álló szerelvény egyik 
kocsijának kiiktatásakor a legnagyobb legyőzhető 
lejtő kedvezőtlen esetben csak 30°/00 körül van.

Az előző meggonoldások annak igazolására szol­
gálnak, hogy a fékezőlejtők célszerű megválasztásának 
a vontatógép szempontjából széles határok között 
nincsen jelentős korlátozó akadálya.

Az előző fejezet eredményeinek megfelelően tisz­
tán gravitációs vonatmozgatás kielégítő utazási' 
sebességgel csak megszabott állomástávolságon fe­
lüli hosszúságú vonalszakaszokon és csak akkor le­
hetséges, ha a két állomás között megszabott 
geodetikus szintkülönbség létesíthető. Ha azonban 
az állomástávolság 1000 m alatt van, illetve a ha­
ladás irányába eső szükséges geodetikus szint- 
különbség nem valósítható meg (szélső esetben az 
állomások azonos szinten vannak), akkor a gravi­
tációs mozgatás előnyeinek még jelentős kihaszná­
lása mellett külső energia bevezetése (gépi vonó­
erő) szükséges.

Amint a 4. ábrán látható, a gépi vonóerő jelleg­
görbéje az automatikus szabályozás folytán meg­
szabott és ezáltal a gépi vonóerővel előállítható 
gyorsulás is a sebesség függvénye. Ez az indítási 
fázistól eltekintve kb. 25 km/ó sebességig 1,25— 
1,30 m/sec2 között van, majd ettől kezdve folya­
matosan csökken. A csökkenő vonóerő azonban igen 
kedvezően egészíthető ki egy gyorsítólejtő gravitációs 
erőkomponensével, úgy hogy az eredő gyorsítóerő 
ne idézze elő a már megszabott 1,25 m/sec2 gyorsu-
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lá s  tú llé p é sé t. Ennek megfelelően a pálya 25 km/ó 
vonatsebességnek megfelelő pontjában kezdődő 
és folyamatosan 30, illetve 40°/00 lejtésbe átmenő 
szakaszán számításba vehető eredő gyorsítóerő 
görbék a 4. á b rá n  szaggatott vonallal vannak fel­
tüntetve, 35% mezőgyöngítés esetén.

A jármű további lényeges jellemzője az áram­
felvétel, amelyet a sebesség függvényében az 5. 
á b ra  tüntet fel 35 és 54% mezőgyöngítés esetére.

Ezek ismeretében a további menetdiagramok 
megszerkeszthetők.

4. Menetdiagramok
A 6. á b ra  a 4 . á b rá n  látható vonóerőgörbe és von­

tatási ellenállásgörbe alapján a gyorsítási útsza­
kaszra megszerkeszthető menetdiagramokat tün­
teti fel a gyorsítórelé minimális beállításánál 
(«тах=1,25 m/sec2) vízsszintes egyenes pályán 
35 és 54% gerjesztőmező esetén, valamint 25 km/ó 
sebességnél belépő 30 és 40°/00-es gyorsítólejtő al­
kalmazása esetén 35% mezőnél. Ugyanezen az 
ábrán látható a 4. á b ra  fékezési görbéje alapján 
(max. 1,25 m/sec2 lassítás) adódó fékútszakasz- 
menetdiagram is.

A gyakorlatban általában adódó állomástávol- 
ságokat figyelembe véve az előzőek alapján meg­
szerkeszthető példaképen egy 1000  és egy 660 m 
hosszúságú vonalszakasz menetdiagramja ( 7 .  és
8. á b ra )  a kövekező és a gyakorlatban általában 
fennálló feltételek előrebocsátásával:

a )  A. legnagyobb pályalejtés 30°/00.
b )  Legnagyobb menetsebesség 75 km/ó.
c) Állomások hossza 120  m.
d )  Az állomások legnagyobb lejtése legalább 90 

méter hosszon legfeljebb 3°/00.
e )  A  vonalon nincs a legkedvezőbb menet­

diagram meghatározását befolyásoló sebességkor­
látozás, illetve ezek a pálya oly szakaszára helyez­
hetők (váltók, kanyarulatok stb.), ahol a meg­
kívánt legkedvezőbb sebesség a korlátozás alatt 
marad.

f )  Az utazási sebesség 1000 m-nél 33; 660 m-nél 
30 km/ó felett legyen.

A vizsgálatot három alapvető esetre kell kiter­
jeszteni:

1. A  vonalszakaszt határoló állomások között 
geodetikus szintkülönbség nem lehet. '

2. Az állomások között a menetirányba tekintve 
jelentős szintcsökkenés lehetséges (süllyedő vonal- 
szakasz).

3. Az állomások között a menetirányba te­
kintve jelentős szintnövekedést (emelkedő vonal- 
szakasz) kell elérni.
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4.1. Az előzőekben leszögezett irányelvek alapján 
azonos geodetikus szinten és egymástól 1000 m-re tá­
vol fekvő állomás közti vonalszakaszra szerkesztett 
menetdiagram, valamint ennek áramfelvételi gör­
béje a 7. ábrán látható (folytonos vonal). Ugyan­
ezen az ábrán összehasonlítás céljából fel van tün­
tetve a gyorsító és fékezőlejtőket nem tartalmazó 
sík pályán azonos menetidővel közlekedő vonat 
menetdiagramja is (szaggatott vonal), a hozzá­
tartozó áramfelvételi görbével 35 és 54% gerjesztő- 
mező esetére.

Ezek alatt a gyorsító és fékezőlejtővel tervezett 
pályaszakaszok lejtviszonyai és hossza, alatta az 
idő-út függvény látható. A 35% mezőt alkalmazó 
mindkét vonat menetideje azonos, az állomások kö­
zötti szintkülönbség zérus. Az 54%-os mezővel 
gyorsító vonat a kívánt menetidő feltételt nem 
képes kielégíteni, tehát a vizsgálatból kiesik.

A két megoldás közötti összehasonlítás az alábbi ered­
ményeket adja:

A vízszintes pályán közlekedő 6 kocsis vonat a teljes 
pályaszakasz befutására felhasznált 19,6 kWó villamos 
energiát és gépi fékezéssel előállított 11 000 cal. hőt.

A lejtős pályán közlekedő vonat energiafelhasználása 
13,6 kWó, a fékezéssel fejlesztett hő 4400 cal.

Az energiafelhasználási többlet 45%, a fejlesztett hő­
többlet 150 %, a sík pályán közlekedő vonat rovására.

A 660 m állomásközre szerkesztett menetdia­
gramokat a 8. ábra tünteti fel, amelyek a vízszintes 
és lejtőkkel kialakított pályán azonos menetidővel 
közlekedő egy-egy vonat jellemzőit adják.

Ezek összehasonlítása az alábbiakat eredményezi: 
A menetdiagramok gyorsítási szakasza és ennek folytán 
az áramfelvétel, az energiafogyasztás és megtakarítás 
azonos az előzővel. A fékezésnél előálló hőmennyiség 
vízszintes pályán 11000 cal, a lejtős pályán 5900 cal. 
Megjegyzendő, hogy a pályaszakasz rövidsége miatt az 
utazási sebesség a megkívánt 33 km/ó alatt vafi. Ez a 
vízszintes pályán közlekedő vonatnál már semmilyen 
eszközzel nem javítható és mint a menetdiagramból lát­
ható, a 660 m pályahosszon elérhető legnagyobb utazási 
sebessége 30 km/ó. A lejtős pályán azonban a gyorsító- 
lejtő esésének növelésével (40—50°/oo) szerkeszthető oly 
menetdiagram, amely e feltételt is kielégíti.

Az azonos geodetikus szinten fekvő állomások 
közötti vonalszakaszok két változatának energe­
tikai-gazdasági mérlege 1 éves üzemidő alatt a 
következőképpen alakul:

Az 1000 m-es pályán egy vonatpár közlekedésé­
vel megtakarított villamosenergia

2 - (19,6— 13,5)= 12,2 kWó.
Napi 370 vonatforduló esetén

370-12,2=4500 kWó.
Évi megtakarítás egy vonalszakaszra 

365 X 4500= 1 840 000 kWó, 
melynek költsége 1 840 000-0,75=1 230 0 0 0 ,— Ft.

Az óránként fejlődött hőtöbblet egy vonatpár­
nál

3702 - (11 000 -  4400) • = 244 000 cal,

melynek elvételéhez Zk=5°C mellett szükséges 
tartós ventillátor teljesítmény 72 kW.

Ennek évi energiaigénye
20  - 365 - 72=524 000 k Wó, 

melynek költsége
524 000-0,75=390 000  Ft.

Összes költségmegtakarítás egy állomásközben: 
1230 000+390 000=1620 000 Ft/év.

4.2. Ha az állomások között menetirányba te­
kintve szintcsökkenés lehetséges, vagy éppen szük­
séges, akkor az ilyen vonalszakasz energetikai 
mérlege még kedvezőbben alakul, amelynek 
szélső állapota a 3. fejezetben már tárgyalt, tisz­
tán gravitációs vonatmozgatás lehetősége lenne. 
Mint az a 2. ábrával kapcsolatban megállapítható 
volt, az 1000  m állomástávolságnál tisztán gravi­
tációs mozgatással az utazási sebesség még 50°/oo-es 
gyorsító- és fékezőlejtők esetén sem volt elérhető.

Az e fejezet kezdetén felvett alapvető követel­
mények figyelembevételével szerkesztett menet­
diagramokat a 9. ábra tünteti fel. A céltudatosan 
megválasztott lejtőkkel kialakított pálya két vég­
pontjának (állomásközép) geodetikus szintkülönb­
sége 5,8 m, a menetidő 73 sec, a felhasznált ener­
gia 11,2 kWó, a fékezéssel előállított hő 4860 cal.

Az egyenletesen 5,8°/00-el lejtő pályán közlekedő 
vonat menetideje 71 sec, felhasznált 19,6 kWó 
villamosenergiát és a fékezéssel előállított 11 000  
cal hőt.

A különböző geodetikus szinten fekvő lejtő­
irányú pálya két változatának, energetikai-gazda­
sági mérlege 1 éves üzemidő alatt a következő: 

Egy vonatpár közlekedésénél megtakarítható 
villamosenergia:

2-(19,6— 11,2)=16,8 kWó.
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Napi 370 vonatforduló esetén az évi energia­
megtakarítás :

3 7 0 .3 6 5 .1 6 ,8 =  2,33X  10e kWó/év, 
amelynek költsége 2,33X  10® -0,75=1 750 000 Ft.

Az óránként fejlődó' hőtöbblet egy vonatpárnál 
3702.(11 000-4860).—— =227 000 cal/ó,
ZU

melynek elvezetéséhez /U=5°C kőlépcső mellett 
szükséges ventillátor teljesítmény 67 kW.

Ennek évi energiaigénye
20-365.67=490 000  kWó, 

melynek költsége
490 0 0 0 X 0 ,7 5 = 3 6 8  000 Ft/év.

Összes megtakarítás egy állomásközben:
1 750 000+368 000=2 118 000  Ft/év.

4 .3 . Ha az állomások között menetirányba te­
tekintve megszabott szintemelkedést kell bizto­
sítani (átmeneti emelkedő szakasz mélyvezetésű és 
kéregalatti vonalrészek között), akkor az ilyen 
feltételek mellett célirányosan megszerkesztett 
fékező és gyorsító lejtőkkel még mindig jelentős 
energiamennyiség és veszteségi hőmennyiség taka­
rítható meg. Annak feltételezésével, hogy a vizsgált 
1000 m hosszú ilyen vonalszakasz az előző 4 .2 . 
pontban tárgyalt vonalszakasznak ellenirányú vo­
nala, a szintkülönbség ez esetben szintén 5,8 m, 
de ellenkező előjelű. Az erre vonatkozó menet- 
diagramot a 10. ábra tünteti fel. A gyorsító és- 
fékezőlej tőkkel megtervezett pályán a menetidő 
69 sec, a felhasznált vontatási energia 19,1 kWó, a 
fékezéssel előállított hő 4860 cal.

Ezek után az emelkedő pályaszakasz mérlege 
1 éves üzemidőre a következő:

1 vonatpár közlekedésénél megtakarítható vil­
lamos energia:

2 (25,4— 19,1) =  12,6 kWó.
Napi 370 vonatforduló esetén az évi energia­

megtakarítás e vonalszakaszon
370.365.12,6 =  1,7.10® kWó/év, 

amelynek költsége
1,7.106.0,75=1,275.10« Ft/év.

Az óránként fejlődő hőtöbblet egy vonatpárnál 
370-— •2.(10 100-4860)= 194 000 cal/ó,

melynek elvezetéséhez /lí=5°C mellett szükséges 
ventillátor teljesítmény 57 kW.

Ennek évi energiaigénye:
20.365-57=416 000  kWó, 

melynek energiaköltsége:
416 000-0,75=312 000 Ft/év.

Végül a 4 .2 . és 4 .3 . pont alatt tárgyalt azonos 
nagyságú, de ellentétes lejtésű szakaszok átlagos 
gazdasági mérlege.

Megtakarítás energiában:
19,6 + 25,4

~ 2 ~
11,2+19,1

2 •370-365 =

= 1,99 • 10® kWó/év,
költségben:

1,99.106.0,75 =  1,5.10® Ft/év 
és a szellőzés energiaigényében

62-20.365=452 000  kWó/év. 
amelynek költsége: 452 000-0,75=339 000 Ft/év.

10. ábra

Az egyenletesen S.S0/^ emelkedésű pályán köz­
lekedő vonat menetideje ugyancsak 69 sec, a fel­
használt vontatási energia 25,4 kWó, a fékezéssel 
fejlesztett hő 10 100 cal.

5. A földalatti gyorsvasút ideális liossz-szelvénye
Az előző fejezetek következtetései alapján egy 

feltételezett földalatti gyorsvasút energetikai-gaz­
dasági szempontból ideális hossz-szelvényét a 11. 
ábra tünteti fel, az előzőekben megvizsgált és két­
féle hosszúságú vonalszakaszból (1000  és 660 m) 
összerakott vasútvonalra. A vonal a város köz­
pontján halad át és két szárnyával elő-városne- 
gyedeket köt össze a város centrumával. A 13 
állomás közül 7 mélyvezetésű vonalszakaszra esik, 
4 a mélyfekvésű és szintalatti állomások közötti 
átmeneti szakaszon fekszik, ezek közül a szélsők, 
valamint a két végállomás felszínalatti elrendezésű. 
A belső városrészi állomások távolsága 660, illetve 
1000 m, a külsőké 1000 m.

A gyorsító- és fékezőlejtők optimális kihaszná­
lásával tervezett ideális hossz-szelvény, illetve az
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Keregoloti S ü llyed ő  Mél у  vezetésű  E m elked ő  K éregalatti
szakasz sza ka sz ■ sza k a sz  sza k a sz  sza ka sz

állomások geodetikus szintje a 11. ábrán látható. 
A hossz-szelvény a balról jobbra haladó vonatok 
részére érvényes, az ellenirányú vonalalagút hossz­
szelvénye állomásközönként ennek középtengely­
szimmetrikusa.

Ugyanezen ábra feltünteti az 1 km vonalhosszra 
vonatkoztatott évi villamosenergia-megtakarítást, 
amely az egész vonalra kiterjedően az alábbi ered­
ményt adja napi 370 vonalfordulónál, hatkocsis 
szerelvénnyel:

4 1000 m hosszú azonos geodeti­
kus szintű végpontokkal ren­
delkező vonalszakaszon ..........  9,45XlOe kWó

4 660 m hosszú, azonos geodeti­
kus szintű végpontokkal ren­
delkező vonalszakaszon..........  9,45 X 10e kWó

4 1000 m hosszú lejtős, illetve 
emelkedő vonalszakasz
( / /= 5 ,8  m) ...................................  9 ,7 6 X l0 e kW ó

Összesen................  2'8 ,6 6 XlOe kWó

Vagyis 10 éves üzemben az energiaköltség meg­
takarítás közel 280 millió Ft.

6. Összeíoglalás
Az előző elméleti megfontolások és azok hatá­

sainak szemléltetése érdekében felhozott példák 
eredményei alapján megállapítható, hogy gyors­
vasúti pályákon a gyorsító- és fékezőlejtők céltudatos 
alkalmazása a vontatás területén igen jelentős vil­
lamosenergia-megtakarítást eredményez. További 
előnyt jelent az, hogy a helyesen megtervezett 
pályákon a súrlódó vagy villamos fékezéssel 
előálló hőmennyiség lényegesen kisebb lehet, 
miáltal a földalatti vasútüzemben a főszellőző be­
rendezések beépített teljesítményének, ezúton azok 
beruházási- és energiaköltségének további lényeges 
csökkentése válik lehetővé. Mindezek mellett biztosít­

ható, hogy a gyorsító és fékező lejtők figyelembevé­
telével megszerkesztett menetdiagramok a függőleges 
iránytörés nélküli pályán elérhető menetidőket, át­
lagos menetsebességeket és utazási sebességet maradék 
nélkül biztosítani tudják, sőt rövidebb vonalszaka­
szokon azzal szemben lényegesen kedvezőbb értékeket 
mutatnak. Mindezek mellett biztosítható az is, 
hogy a pályairányú és a pálya síkjára merőleges 
gyorsulások a szokásos és megengedett értéket nem 
lépik túl. A példaképpen bemutatott elméleti me­
netdiagramok az egyszerűség kedvéért a vonat- 
szerelvény súlypontjának mozgását tüntetik fel, 
a lejtők pedig egy pontban metsző egyenesek. 
A teljes vonatszerelvény mozgásának, illetve a 
függőleges síkba eső átmeneti íveknek figyelembe­
vétele azonban a kimutatott eredményeket alig 
érinti és ezek a konkrét tervezés keretében figye­
lembe vehetők.

Mint a közölt menetdiagramokból látható, a 
gyorsító- és fékezőlejtőkkel kialakított pályasza­
kaszok sebesség viszonyai többek között jellegze­
tesen eltérnek a síkpályán adódó vonatsebessé­
gektől abban is, hogy az előbbi rendszerben a leg­
nagyobb sebességű szakaszok az indulási állomáshoz 
közelebb, a kisebb sebességűek az érkezési állomáshoz 
közelebb kerülnek.

Ennek itt nem részletezhető további előnyei is 
vannak a vasúti biztosítóberendezés, illetve jelző­
kitűzés területén, melyek nemcsak a menetrend, 
hanem a vonatközlekedés biztonsága szempontjá­
ból is kedvező hatásúak.

A jelen tanulmányban figyelembe vett szempon­
tok (megengedett legnagyobb sebesség, megenged­
hető pályairányú és radiális gyorsulás, legnagyobb 
emelkedő, járműjellemzők stb.) terészetesen nem 
merítik ki mindazokat a követelményeket, ame­
lyek a vonaltervezés során számottevő súllyal je­
lentkezhetnek. Ilyenek lehetnek elsősorban a vo­
nalmenti geológiai viszonyok, továbbá a műtár­
gyak (állomások, alagutak, átemelőtelepek stb.) 
célszerű kialakításának követelményei, a talaj- 
szint változásai a kéregalatti szakaszokon és még 
egyéb szempontok. Kétségtelen azonban, hogy a 
gyorsító- és fékezőlejtőkkel kialakított vonalvezetés 
rendkívüli előnyeit még akkor is indokoltnak látszik 
kiaknázni, ha az esetleg újszerű szerkezeteket vagy 
építési technológiát kíván. Ilyen lehet pl. egy oly 
vonalszakasz, amelynek állomásai és az ehhez köz­
vetlenül csatlakozó szakaszvégek kéregalatti szer­
kezeti megoldásokkal és technológiával (pl. nyílt 
munkagödrös építés) létesülnek, a vonal jelentős 
részét azonban már alagútépít és jellegűen (pl. 
fúrópajzsos fejtés és tübingszerkezetű alagút)
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kell megépíteni. Ez a vonalvezetés esetleg az építési 
költségekben is megtakarítást eredményezhet, ha a 
kéregalatti megoldásnál jelentkező és számottevő 
közműáthelyezési munkálatok és a forgalomátte­
relés stb. költségeit is népgazdasági síkon vizsgál­
juk. N e m  cé lsze rű  a  k é re g a la tti  és m é ly v e ze té sű  

s z a k a s z o k  m e re v  e lk ü lö n íté se  se m , m e r t a  k é t  
re n d sze r  kö zö tti  á tm e n e ti  s z a k a s z o k  cé lszerű  k ia la k í ­

tá sa  a z  egész  v o n a l g a zd a sá g i je l le m z ő it  ig e n  j e l e n ­

tő sen  b e fo lyá so lja .
Igen kívánatos volna ezért, ha a hazai földalatti 

gyorsvasutak tervezésénél a gyorsító- és fékezőlej­
tőkkel kialakított hossz-szelvényű pályák minél 
előbb és minél hatásosabban jelentkeznének. Ez 
azonban egyes vonalszakaszokon újszerű mélyépí­
tési módszer alkalmazását kívánhatja meg.

Könyvszemle

Petrik Ottó: Vasútmodellezés (Járművek)
Bp. 1969. Táncsics K ön yvk iadó , 263 old. 157 ábra  

(ára kö tve: 24,— Ft)
A  „M odellezők K ö n yv tá ra” sorozat 4. köteteként most 

kiadott mű elődje: az első magyar nyelvű, vasútmodel­
lezéssel foglalkozó könyv — ugyancsak a szerző tol­
lából — tíz évvel ezelőtt jelent meg. Azóta a hazai mo­
dellezés sokat fejlődött, lényegesen megváltoztak e 
hasznos időtöltés lehetőségei, időszerűvé vált, hogy 
újabb kiadvány adjon útmutatást a vasútépítő model­
lezőknek.

A három részből álló kötetben először általános is ­
m ere teke t találhatunk (I.). Ebben a vasút történetéről, 
jelenéről és jövőjéről, a vasutak osztályozásáról, a mo- 
dellvasutak kialakulásáról, a nemzetközi szabványok­
ról, valamint a vasútmodellező és vasútbarát szerveze­
tekről olvashatunk. A II. rész ismerteti a já rm ű veke t, 
éspedig először általában a gőz-, villamos és Diesel­
mozdonyokat és a vasúti kocsikat, majd a magyar von­
tató és vontatott járműveket. A további fejezetek a 
modellvasúti kocsik és vontatójárművek szerkezetét 
tárgyalják. Ez a rész modellépítési példákkal zárul. 
A III. rész foglalja össze a pályára és ta rtozéka ira  vo­
natkozó tudnivalókat. Az alépítményre, felépítményre, 
űrszelvényre és felsővezetékre vonatkozó ismeretek után 
a szerző a gyári modellvágány-rendszereket, valamint 
a modellpálya elektromos berendezését tárgyalja. A 
könyv függelékében hasznos adatok találhatók a vasúti 
szervezetek elnevezéséről és más rövidítésekről, a világ 
vasútainál található nyomtávolságokról, az angol és 
nemzetközi mértékegységek átszámítási tényezőiről. A 
könyv anyagát tá rgym u ta tó  egészíti ki.

Békési Adám—Keller Ervin: Műszaki vizsgaanyag 
autósoknak, motorosoknak

Bp. 1969. M űszaki K ön yvk iadó , 227 old.
(ára fű zve: 21,— Ft)

Ez az új kiadvány elsősorban a gépkocsivezetők kor­
szerű képzéséhez ad segítséget, megismertetve a gép­
kocsi berendezéseit, azok működését és karbantartását. 
Foglalkozik a gyakorló gépkocsivezetők számára is fon­
tos beszabályozási munkákkal és a hibaelhárítással.

A 13 fejezetre tagolt kötet először a f iz ik a i a lapfo­
galm akat foglalja össze (1.). A továbbiakban a gépkocsi 
általános leírásával, fődarabjaival (2.), majd az O tto -  
m otorokkal (3.) foglalkozik. Külön fejezetek tárgyalják 
a m otor szerk eze ti fe lép íté sé t (4.), a h ű tést (5.), az ola­
jo zá st (6.), a karbu rá tort és a ben zin fogyasztást (7.), a 
gépkocsi v illam os berendezéseit (8.), az erő á tv ite li szer­
k eze tek e t (9.), a fu tóm ű vet, a rugózást, a korm án yt (10.) 
és a fékberen dezéseket (11.). A könyv két utolsó feje­
zete a D iesel-m otoroka t (12.) ismerteti, illetőleg a m o­

torkerékpárra  vonatkozó műszaki ismereteket foglalja 
össze (13.).

A könyvet gazdag — részben színes — ábraanyag 
illusztrálja.

Szűcs Ervin: A hasonlóságelmélet alkalmazása — 
modellkísérletek

Bp. 1969. M űszaki K önyvkiadó , 180 old. 74 ábra  
(ára kö tve: 13,— Ft)

Szerzőnek ez a műve kapcsolódik az 1967-ben meg­
jelent „A hasonlóság e lm éle t alapjai"  c. könyvéhez. Az 
ott tárgyalt elméleti alapokra támaszkodva ebben a 
négy részből álló új művében először a m o d ellk ísérle ­
tek  e lőkészítését: az előzetes elemző munkát, valamint 
a mérési eredmények feldolgozását, a közelítő függvény­
kapcsolat meghatározását ismerteti (I.).

A II. részben a m odell k ivá lasztásáró l van szó. Eb­
ben foglalkozik a szerző a feladat típusával, a munka­
közeg és a geometria meghatározásával, a modell szer­
kezeti kivitelével, a laboratórium berendezésével (a 
vízmodell- és az aerodinamikus modell-laboratóriumok 
példáján), valamint a modellen belüli áramlás látha­
tóvá tételével.

A III. rész m odellezési p é ldáka t közöl, éspedig a hő­
csere modellezésére, az áramlási modellekre, valamint 
az összetett folyamatok modellezésére.

Végül a IV. részben — mintegy az első és második 
kötet összefoglalásaként — a szerző megfogalmazza a 
hasonlóság átlalános fogalm át.

Dr. Ternai Zoltán: Mi a hiba?
Bp. 1968. M űszaki K ön yvk iadó , 185 old. 51 ábra  

(ára fű zve: 11,— Ft)
E kis kötet a gépkocsivezetőknek kíván segítséget 

adni az előforduló hibák megkeresésében és kijavítá­
sában. Ezek tárgyalása közben azonban útmutatást ad 
a jármű szakszerű üzemeltetésére is.

A négy fejezetből álló könyv a gépkocsi szerkezetét 
és működését ismertnek tételezve fel, először a gép ­
kocsi ve ze té séve l foglalkozik különböző utakon, továbbá 
a gépkocsi megvizsgálásával a garázsba érkezés után, 
valamint a bejáratással (I.). A gépkocsi gondozásáról 
szóló II. fejezetben a szerző a szükséges szerszámokat 
és alkatrészeket, a jármű ellenőrzését és ápolását, a 
műszaki szemlék munkáit, a gyújtókészülék karbantar­
tását, az üzemanyagokat ismerteti. A III. fejezet olyan 
módszeres h ibakeresést tartalmaz, amelyet a szerző úgy 
állított össze, hogy a hibalehetőségeket egymás után 
kizárva, a hiba biztosan megtalálható legyen. Végül a 
IV. fejezetben rövid összefoglalás olvasható a balesetek  
m űszaki okairól, éspedig a fék- és kormányhibákról, a 
gumiabroncsok, az ajtók, a villamos berendezések hi­
báiról, a gépkocsitüzek okairól stb.
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A városi tömegközlekedés statisztikája*
Dr. S Z A B Ó  D E Z S Ő

A nagymúltú, 1885 óta fennálló UITP 1967. de­
cember 31-ével lezárt kiadványa tulajdonképpen 
sokkal többet tartalmaz, mint címétől várnánk. 
Nem statisztikai kiadvány a szó szoros értelmében, 
hanem inkább a városi tömegközlekedés adattárának 
kellene neveznünk. Nemcsak számadatokat tartal­
maz, hanem egyéb adatokat is, pl. minden vállalat 
díjszabását, vagy akár hivatalos cégnevét és posta­
címét, sőt egy-két történeti adatot is.

A kiadvány elődje 1964-ben jelent meg, ez volt 
az első próbálkozás. Az akkori kiadvány terjedelme 
95 oldal volt, ,,Les transports publics dans les prin­
cipales viliéi du monde” címmel jelent meg, 82 háló­
zat adatait tartalmazta; a most megjelent kiadvány 
180 hálózatét, 211 oldal terjedelemben. Az új kiad­
vány többféle adatot tartalmaz, mint elődje, de 
mégis áttekinthetőbb. A tengerentúlra vonatkozó 
adatok száma erősen megnőtt, ami egyenes követ­
kezménye annak, hogy az UITP tevékenységi köre 
— miután az egyesület az ENSZ tevékenységében 
is részt vesz — most már az egész világra kiterjed.

A munka — a korszerű felfogásnak megfelelően 
—- két részre oszlik: I. az útfelszíntől független és
II. az útfelszíni tömegközlekedés adattárára. Az el­
sőbe tartoznak a gyorsvasutak, ilyent 36-ot ismer­
tet. Ha eltekintünk az ebben a csoportban felsorolt 
két siklótól és egy fogaskerekű vasúttól (ezek való­
ban külön pályatesten közlekednek, de alapjában 
véve aligha tekinthetők idetartozónak), és Berlin 
kettéosztottsága miatt tulajdonképpen még egy 
hálózatot elhagyunk, összesen 32 hálózatról kapunk 
részletes beszámolót, az alábbiak szerint:

Európa................................. 19
Ázsia ..................................  4
Észak-Amerika..................  8
Dél-Amerika.......................  1

A felsorolás csaknem teljeskörű. Az adatok csak 
a tulajdonképpeni gyorsvasutakra vonatkoznak, 
nem terjednek ki a nagy vasutak gyorsvasúti for­
galmára (pl. Berlin, S-Bahn).

A második —-lényegesen nagyobb — fő fejezet az 
útfelszíni tömegközlekedési eszközökre vonatkozik. 
A főfejezet az alábbi megoszlásban közöl adatokat:

Európa........ ........................ 108
Ázsia ..................................  11
Afrika ................................. 4
Észak-Amerika..................  14
Dél-Amerika.......................  5
Ausztrália ...........................  2

* Statistiques des Transporte Publics Urbanis, az 
UITP (Union Internationale des Transports Publics) 
kiadványa, Bruxelles, 1968.

vagyis összesen Ы4 hálózatról. Az adattár tehát va­
lóban felöleli az egész világ adatait, bár adatai fő­
ként a legnagyobb városokra vonatkoznak.

Egy-egy városon, illetve hálózaton belül — a 
vállalatok nevén és címén kívül — az alábbiakról 
kapunk tájékoztatást:

I. Gyorsvasutak: a kiszolgált terület lakossága*, 
területe*, hálózathossz*, alagútban és szabad ég 
alatt, állomások száma és átlagos távolsága, évi 
kocsikilométerek* és utazások* száma, személyzeti 
létszám*, üzemidő*, jobb vagy baloldali közleke­
dés*, nyomtáv, utazási sebesség*, áram, vonatösz- 
szeállítás, indítási időköz, részletes adatok a jár­
művekről*, megjegyzések*, díjszabás*.

II. Útfelszíni közlekedési eszközök: az előzőkben 
*-gal jelölt adatokon kívül az alkalmazott közleke­
dési eszközök, a viszonylatok száma.

A kiadvány az adatokat országok szerint csopor­
tosítja, a könnyebb megtalálhatóság céljából (a ki­
advány háromnyelvű!), az országok neve helyett a 
nemzetközi gép jármű jelzésük szerepel; az országo­
kon belül a városok АВС-sorrendben vannak.

A nagy terjedelmű kiadványnak természetesen 
nem csak a számadatai érdekesek. Igen jellegzetes 
a Megjegyzes-rov&t, amelyben általában a legújabb 
fejlődésről és a tervekről kapunk képet.

Láthatjuk a központi menetirányítás előrehala­
dását, a kalauznélküli üzem terjedését, a gyors- 
vasutaknál az automatikus jelzőberendezésekre, 
illetve az üzem automatizálására vonatkozó törek­
véseket stb. Az új gyorsvasutaknál (pl. Toronto, 
Montreal, Lisszabon, Stockholm, Milano) feltűnő, 
hogy az átlagos állomási távolság (6—800 m) ki­
sebb, mint a régieknél. Az autóbuszüzemeknél csak 
hosszas keresgélés után találunk nem Diesel-motort, 
viszont több nagyforgalmú városban — pl. Párizs, 
egyes olasz városok —- megjelentek az autóbusz­
forgalom számára fenntartott forgalmi sávok. Nem 
találunk utalást sehol sem arra, hogy az új köz­
lekedési eszközöket — pl. ALWEG, SAFECE stb. — 
valahol is alkalmazni kívánnák, pedig a kiadvány 
adataiból igen sok fejlesztési elképzelésről érte­
sülünk.

A munkát végigolvasva az az érzésünk támad, 
hogy az egyéni és a tömegközlekedés közötti harc 
egyáltalában nem dőlt el valamelyik fél javára, 
hanem a verseny a két közlekedési mód közötti, 
a műszaki és gazdasági fejlődés által diktált, meg­
felelőbb munkamegosztássá fog átalakulni. A ki­
advány adatai — Moszkvától San Franciscoig, 
vagy Stockholmtól Addis-Abebáig — ezt a meg­
állapítást látszanak igazolni.
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Петер Керести: Не принятый во внимание фактор, при разработке технического развития железных дорог . . .  193
Автор статьи обращает внимание на тот факт, что безопасность движения на железных дорогах защищается 
многочисленными инструкциями, а в интересе технического прогресса, во время эксплуатационных испы­
таний эти инструкции сознательно нарушаются. Поэтому, автор статьи предлагает разработать правило, да­
ющее основу для умеренной оценки, происходящих аварий.

Д-р Эндре Вильмош: Рассмотрение сезонности пассажирских перевозок Венгерского Воздушно-транспортного
Предприятия (МАЛЭВ) .......................................................................................................................................................  197
Автор статьи подробно знакомит, читателей с распределением по времени воздушных пассажирских транс­
портных выработок Венгрии. Вслед за этим он занимается определением запасов мощностей. Автор излагает 
причину сезонности воздушных перевозок, сезонности иностранного туризма. Наконец он рассматривает воз­
можности сокращения сезонности воздушного транспорта, подготовительную работу и методы, подходящие 
для умерения неравномерности интенсивного и экстенсивного использования мощности.

Дёрдь Ковач: Транспортно-научная деятельность Исследовательского Института Шоссейных Дорог в 1969-ом
году ............................................................................................................................................................................................  208
Будапештский Исследовательский Институт Шоссейных Дорог занимается технологическими проблемами 
строительства, и содержания шоссейных дорог и мостов. Данная статья знакомит читателей с главнейшими 
исследовательскими темами, законченными и начатыми в 1968-ом году в рамках вышеуказанной тематики. 
Далее автор информирует читателей об измениях в деятельности Института с введением новой хозяйственной 
реформы, и о работах, служащих к реализации транспортно-политической концепции, принятой в 1968-ом 
году.

Тамаш Эчеди-^Енэ Лэхэл—д-р Енэ Медери: Вычисление элементов продольного профиля пути и объёма земля-
ных работ железнодорожных линий механическим способом ...................................................................................  215
Авторы данной статьи опубликовали в журнале „Кэзлэкедэштудомани Сэмлэ“ (№ 1. 1969 г.) статью, зани- 
мавшуюсь использованием электронных вычислительных машин при проектировании железнодорожного 
пути по плану местности. Данная статья является продолжением вышеуказанной статьи, в которой авторы 
излагают способ механического вычисления данных, необходимых при проектировании железнодорожного 
пути. Вслед за этим они и выявляют экономичность вышеуказанного способа.

Ференц Шидо: Безопасность торможения автомобильных составов .............................................................................  226
Торможение тяжёлых автомобильных составов, состоящих из нескольких единиц, является одной из глав­
ных и актуальных проблем безопасности автодорожного транспорта. Автор статьи рассматривает особенно­
сти торможения прицепов цепь управления и её способ действия, возможности совершенствования управле­
ния тормозом, далее те возможные мероприятия, которые могут служить к увеличению безопасности при 
торможении автомобильных составов.

Отто Баратфалви: Ускорительные спуски и тормозные подъёмы на скоростных железных дорогах.................231
При проектировании городских скоростных железных дорог чрезвычайно важным комплексным вопросом 
является разработка ускорительных спусков и тормозных подъёмов. Автор сначала рассматрывает тот 
случай, когда состав поезда движется только под действием гравитационных сил. Вслед за этим автор зани­
мается допускаемым ускорением и воздействием на характеристики тяговых моторов. Далее он представит 
читателям диаграммы, составленные на основании вышеуказанны. Наконец, автор познакомит читателей с 
идеальным продольным профилем одной условной подземной скоростной железной дороги с точки зрения 
энергетики и экономики.

Международный Обзор:

Д-р Дэжэ Сабо: Статистика городского массового транспорта.........................................................................................240
В этой краткой статьи автор информирует читателей о материалах опубликованных в 1968-ом году в бюлле­
тене журнала „Унион Интернационал дэс транспорте Публич“.
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Péter K ereszty: Ein bei (1er Regelung der technischen Entwicklung der Eisenbahn unberücksichtigt gebliebener Faktor 193
Der Artikel des Verfassers lenkt die Aufmerksamkeit auf die Tatsache, dass während die Sicherheit des 
Eisenbahnverkehrs durch technische, betriebliche und sonstige Vorschriften weitestgehend gewahrt ist, diese 
Massnahmen oft willkürlich verletzt werden müssen, wenn im Interesse der technischen Entwicklung Be­
triebsversuche und Messungen durchgeführt werden. Er beregt, im Wege der Gesetzgebung eine Rechtsnorm 
zu schaffen, die eine Grundlage für die gerechte Beurteilung eines bei solchen Gelegenheiten etwa vorkommen­
den Unfalls bilden sollte.

D r. E ndre Vilm os: Untersuchung der saisonmässigen Entwicklung der Personenbeförderung der Ungarischen Luft­
verkehrs Unternehmung MALÉV .......................................................................................................................................  197
Nach der ausführlichen Bekanntgabe der zeitlichen Verteilung der Leistungen der ungarischen Fluggastbeför­
derung befasst sich die Abhandlung mit der Bestimmung der Kapazitätsreserven. Der Verfasser erklärt die Ur­
sachen der Saisonbedingtheit des Luftverkehrs, nämlich die Saisonmässigkeit des Fremdenverkehrs, und 
behandelt die Möglichkeiten der Verringerung der Saisonmässigkeit, die Vorbereitungsarbeit und die Metho­
den, die zur Mässigung der Unregelmässigkeit der intensiven und extensiven Ausnützung der Kapazität geeig­
net sind.

György K ovács: Die verkehrswissenschaftliehe Tätigkeit des Forschungsinstituts für Strassenwesen in 1968 ...............  208
Das Budapester Forschungsinstitut für Strassenwesen befasst sich gleichsam mit den technologischen Proble­
men des Strassenverkehrs und der Strassen, sowie mit den Fragen des Strassenbaus und der Stras'senunterhal- 
tung und des Brückenbaus und der Brückenunterhaltung. Der Artikel gibt die in diesem Themenkreis in 1968 
abgeschlossenen bzw. in Ausarbeitung befindlichen bedeutenden Forschungsthemen bekannt und erteilt aus­
serdem eine allgemeine Auskunft über die geänderte Tätigkeit des Instituts im neuen wirtschaftlichen Mecha­
nismus, weiters über die Arbeiten die der Realisierung der in 1968 genehmigten verkehrspolitischen Konzeption 
dienen.

T am ás E csed y—Jenő Lehel—dr. Jenő M egyeri: Mechanische Berechnung des Längsprofils und der Menge der
Bodenarbeit von Eisenbahnstrcekcn........................................ r . ..............................................................................................................................................  215
In Heft 1. aus 1969 der Verkehrs wissenschaftlichen Rundschau erschien eine Abhandlung, in der die Verfasser 
die Lageprojektierung der Eisenbahnstrecke mittels elektronischer Rechengeräte behandelten. Im vorliegen­
den Artikel — als Fortsetzung des erwähnten —• fassen sie jene mechanischen Berechnungen zusammen, die 
mit der Projektierung der Höhenlage der Eisenbahnstrecke in Zusammenhang stehen. Nach der Beschreibung 
der mechanischen Berechnungsmethode des Längsprofils und der Querprofilflächen, sowie des Strecken-Kubik­
inhalts wird auch die Wirtschaftlichkeit des Verfahrens veranschaulicht.

Ferenc S idó: Bremssicherheit von Kraftfahrzeug-Zugeinheiten................................................................................ .. 226
Die Bremsung von mehrgliedrigen schweren Strassenzügen ist ein wichtiges und zeitgemässes Sicherheitspro­
blem des Automobil Verkehrs. Der Verfasser behandelt die Besonderheiten der Beiwagenbremsung, die Steuer­
kette und ihre Funktionierungsart, die Möglichkeiten der Vervollkommnung der Bremssteuerung, sowie die 
Möglichkeiten der Massnahmen, die im Dienste der Sicherheitssteigerung stehen.

Ottó B arátfalvi: Beschleunigungs- und Bremssteigungen in Schnellbahnstrecken................................................................ 231
Bei der Projektierung von städtischen Schnellbahnen ist die Gestaltung der Beschleunigungs- und Bremsstei­
gungen eine sehr bedeutende und komplexe Frage. Der Verfasser behandelt vorerst die Bewegung der Zuggar­
nituren nur durch Gravitationskraft, dann befasst er sich mit den zulässigen Beschleunigungen und mit dem 
Einfluss der Kennwerte der Zugmaschine und führt Fahrtdiagramme vor, die auf Grund der erklärten Erschei­
nungen entworfen wurden. Abschliessend gibt er das aus energetisch-wirtschaftlichem Gesichtspunkt , ideale 
Längsprofil einer theoretischen unterirdischen Schnellbahn bekannt.

Auslandsc.hau:

D r. Dezső Szabó: Statistik des städtischen Massenverkehrs ............................................................................ ....................... 240
Der kurze Artikel beschreibt und würdigt die durch die Union Internationale des Transports Publics in 1968 
veröffentlichte neue Publikation.
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Péter Kereszti/: Un facteur qui a été omis du reglement du développement technique du chemin de f e r .........................  193
L’article de l’auteur attire Pattention sur le fait que tandis que la sécurité des communications ferroviaires est 
largement favorisée par les prescriptions techniques, les instructions du mouvement et les autres prescriptions, 
ces prescriptions doivent étre violées souvent d’une hi eon consciente lors des essais de mesure effectués dans 
Pintérét du développement technique. II propose de créer une maxime de droit qui assure la base pour l’appré- 
eiation équitable des accidents se produisaht éventuellement dans de telles conditions.

Dr. Endre Vilm os: Examen de Involution saisonniére des rendements dans le domaine du transport des voyageurs
auprés des Lignes Aériennes Hongroises............................................................. .................................................... .. 197
L’étude s’occupe, apres l’exposé détaillé de la répartition dans le temps des rendements sur le domaine du 
transport aérien des voyageurs en Hongrie, de la determination des reserves de chpacité. Elle traite les raisons 
du caractere saisonnier de la communication aérienne: le caractere saisonnier du tourisme,. l’auteur s’occupe 
des possibilités de la reduction de ce caractere saisonnier, des travaux préparatifs et des méthodes aptes ä 
réduire les inégalités se présentant sur le domaine de l’utilisation intensive et extensive de la capacité.

G yörgy K ovács: Activité de l’Institut des Recherches de la Route en 1968 sur le domaine de la seience des communi­
cations ................................ ......................................................................................................................................................  208
L’Institut des Recherches de la Route de Budapest s’occupe des problemes technologiques de la communication 
routiere ainsi que des problémes de la construction et de l’entretien des routes et des ponts. L’article expose les 
themes principaux términés en 1968 et ceux en cours encore, mais il donne aussi une information générale sur 
l’activité modifiée de l’Institut dans le nouveau Systeme de la gestion de l’éeonomie populaire ainsi que des 
travaux servant ä réaliser la conception de la politique des communications acceptée en 1968.

M
T am ás E csedy—Jenő Lehel—Dr.. Jenő M egyeri: Calcul mécanique du profil longitudinal et de la quantité des travaux

du terrassement des voies ferroviaires.......................................................................... ......................................................  216
Les auteurs s’occupaient dans leur étude publiée dans le premier numéro de 1969 de la Revue des Sciences de 
Communications dulevé géodésique de la voie ferroviaire ä l’aide de calculatrice électronique. Dans leur article 
actuel iis resument, en continuant leur analyse publiée dans le premier article, les calculs mécaniques relatifs a 
la construction en hauteur de la voie ferroviaire. Apres la méthode du calcul mécanique du profil longitudinal, 
des surfaces des profile transversaux ainsi que du volume de la ligne ils démontrent aussi la rentabilité du pro- 
cédé.

Ferenc S idó: Sécurité de freinage des rames d’automobile sur ro u te .................................. ; ................................................  226
Le freinage des rames lourdes de route consistant en plusieurs unités est un probléme important et actuel de la 
sécurité de la communication des automobiles. L’auteur traite les particularités du freinage de la voiture remor- 
quée, la chaine de commande et sa maniére de fonctionnement, les possibilités du perfectionnement de la com­
mande du frein ainsi que les possibilités de mesure pouvant servir a 1’augmentation de la sécurité.

Ottó B arátfalvi: Pentes d’accélération et de freinage sur les voies des chemins de fér rapides............................................. 231
Lors de la construction des chemins de fér rapides urbains l’établissement de pentes d’accélération et de frei- 
nage constitute une question extraordinairement importante complexe. L’auteur traite d’abord les mouve- 
ments des rames de train provoqués exclusivement par force de gravité, puis il s’occupe de l’accélération ad­
missible et de l’influence des caractóristiques de l’engin de traction et présente des diagrammes de marche 
établis sur la base de ces principes. Finalement il expose le profil longitudinal idéal au point de vue énergetique- 
économique d’un chemin de fér rapide Souterrain suppose.

fíevue internationale:

D r. Dezső, Szabó: Statistique de la communication des masses urbaine................................................................................  240
Ce court article expose et évalue la nouvelle publication éditée en 1968 par 1’Union Internationale des Trans­
ports Publics.
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The author’s item draws the attention to the fact that while technical, traffic and other regulations conside­
rably preserve the safety of railway traffic, these regulations often have to be violated deliberately in the case 
of operating trials and measurements carried out in the interest of technical development. He suggests a statu­
tory provision that furnishes a basis for the just judgement of an accident that happens to occur under such 
circumstances.

P é te r  K e r e s z ty :  A Factor that Has Been Neglected at the Regulation of the Technical Development of the Railway . . .  193

Dr. Endre Vilmos: Investigation of the Seasonal Development of Passenger Transport Performances of the Hungarian
Air Transport Company MALÉV............................................................................................................................................ 197
After a detailed description of the distribution in time of the Hungarian airborne passenger transport per­
formances the study deals with the determination of capacity reserves. It demonstrates the reasons of the sea­
sonality of air traffic, i. e. the seasonality of tourism and finally it treats the possibilities of the diminishing of 
seasonability, the preparatory work and methods suitable for the moderation of the inequality of the intensive 
and extensive use of the capacity.

György Kovács: Activity of the Road Research Institute on the Scope of Transport Sciences in 1968 .............................  208
The Budapest Road Research Institute equally deals with technological problems of roads and road traffic as 
well as with problems of the construction and maintenance of roads and bridges. The item describes the main 
research themata concerning this matter that have been terminated or carried out in 1968 and gives general 
information about the changed activity of the Institute under the conditions of the new system of economic 
management, as well as about the work that serves the realization of the transport poliev conception adopted 
in 1968.

Tamás Ecsedy—Jenő Lehel—dr. Jenő Megyeri: Calculation by Computer of the Longitudinal Section and Quantity of
Earthwork of Railway L in es..................................................................................................................................................  215
In nr. 1 of the 1969 issue of Scientific Review of Communications the authors have published their study dealing 
with the situation designing of railway lines by the use of electronic computers. In their present article — as a 
continuation of the former — they summarize the mechanical calculation method of the longitudinal section, 
the areas of the cross-section and the cubage of the line; they show the economicalness of the procedure, too.

Ferenc Side: Braking Safety of Trailer Units .......................................................................................................... ..................  226
The braking of heavy multiple rhad vehicles forms an important and actual safety problem of automobile traf­
fic. The author deals with the particularities of trailer-braking, the control chain and its functioning method, 
the possibilities of the improvement of brake control and the possibilities of measures to be taken that all 
serve the increasing of safety.

Ottó Barátfalvi: Accelerating and Braking Grades on Rapid Transit L ines............................................................................  231
On the occasion of the designing of urban rapid transit lines the development of accelerating and braking 
gradients forms an extraordinarily important and complex problem. The author first deals with the move­
ment of trains only by gravity, then with the permissible acceleration and the influence of the characteris­
tics of the tractive unit and shows running diagrams designed on the basis of the conception mentioned. Finally 
he shows the longitudinal section of a fictitious underground rapid transit railway that is ideal from the ener- 

- getic and economic point of view.

Foreign review:

Dr. Dezső Szabó: Statistics ot Urban Mass Transport................. . , . ............................ ....................... ............... ..................  240
This concise item describes and valuates the new publication that has been published by the Union Interna­
tionale des Transports Publics in 1968
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