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Strassen mit flexibler Fahrbahn®, die in Ungarn in 1971 in Kraft traten, dar. Eines bestimmt die erforder-
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Az orszagos Uthalozattervezés egyes kérdései

MOIIGIJANOS

" T /
1. Hbvezetés

Az egyre nagyobb szamban jelentkez§ uthalézat-
fejlesztési feladatok megolddsanal altalanos torek-
ves — a feldolgozandé adatok sokaséaga és a szami-
tasi mdveletek bonyolultsdga miatt — a szamito-
gépes technika alkalmazésa.

A forgalomtervezés menetéhez tartozé f6 Iépé-
sek — forgalomkeltés, forgalomelosztés, forgalom-
megosztads (modal split) és forgalomraterhelés —
elvégzese eldtt szamos olyan feladat adodik, amely
megfelel6 matematikai modszerek kialakitasat és
ellen6rzését, tovabbéa a tervezési teriilethez kap-
csolédo forgalmi és egyeb adatok szamitogépes fel-
hasznalasanak megfelel6 el6készitéset igényli.

Egy korabbi tanulményban [1] kidolgozasra ke-
rillt a kozati forgalomréaterhelés és halozati valto-
zatok szamitasanak szamitogépes modszere. Az
kapacitaskorlatai miatt—mintegy 80 csomdpontos
hal6zat tervezését tette lehetévé.

Az orszagos tavlati Uthaldzatfejlesztési felada-
tok megoldasa azonban — a korabbi munka soran
szerzett tapasztalatok alapjan — olyan program
kidolgozasat is megkivanja, amely egyszerre képes
orszagrészek, illetve nagyobb régiok, athal6zata-
nak (mintegy 300 csomdponttal) forgalmi terhelé-
sét eldallitani.

A forgalomraterhelés eredményeképpen nem ele-
gendd csupan az egyes szakaszok terhelését meg-
adni, hanem a csomdpontok és a haldzati kapcso-
latok (pl. autépalya csatlakozasok) tervezhetdsége
érdekében szlikséges a forgalom csomoponti moz-
gasait is megallapitani.

Jelen tanulméany, amely a KPM Kozuti F6osz-
tdlya megbizasabol készult, az uthalozattervezést
megel6z0 el6készitd munkak kozil a tervezési terulet

korzetbeosztasaval, a célforgalmi felvétel feldolgo-
zasanak egyes szamitdgépes vonatkozasaival és a
szamitogépes forgalomraterhelési modszer tovabb-
fejlesztésével foglalkozik.

A feladat megoldasdban az MTA Szamitéstech-
nikai Kozpont Operéaciokutatasi Osztalya miikodott
kozre, a szdmitadsok a Kozpont CDC 3300 tipusu
szamitogepen, FORTRAN programnyelv alkalma-
zésaval késziltek.

2. Forgalmi korzetek meghatarozasa az orszagos
Uthaldzat tervezéséhez

2.1. A korzetbeosztas alapelvei és médja

Az orszégos uthalozattervezéshez ismernink kell
az orszag egyes telepllései, illetve régioi kozotti,
jelenlegi és varhatdé forgalomaramlés irényait és
nagysagat, vagyis a ,,célforgdlmat™. A jelenlegi for-
galom ismeretéhez sziikséges forgalmi adatok el6-
allitasa bonyolult és koltséges feladat, ezért a halo-
zattervezés f6 lépéseit megel6z6 forgalomfelvétel
(célforgalmi vizsgalat) el6készitése igen nagy gon-
dossagot és korultekintést igényel.

A célforgalmi felvétel eredményeinek elemzésé-
nél és tovabbi felhasznalasandl — az adatok soka-
saga miatt — nem foglalkozhatunk minden uta-
zassal kilon-kilon, hanem az utazdsok bizonyos
Osszegezése, csoportositasa sziikséges. A csoporto-
sitasnal ugyelnunk kell viszont arra, hogy az ily
maodon keletkez6 adathalmaz ne legyen tulsadgosan
globélis és a lehet6ségekhez képest a legjobban
megfeleljen az Gthalozattervezés céljainak.

A megfeleléen csoportositott célforgalmi adatok
elGallitdsa érdekében a forgalmi szempontbdl ha-
sonld jellegl telepuilésekbdl, teriileti egységekbdl
Osszedllo an. ,forgalmi korzetek™ képzese valik
szilkségessé. A forgalmilag egységes korzetek ki-
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alakitasa, a tervezés szintjétél figgden, csak tobb-
kevesebb sikerrel torténhet meg. Kisebb teriletek
uthalozatanak tervezésénel (pl.: varos és varos-
kornyék) a korzetek beosztasat tetsz6leges finom-
saggal elvégezhetjik és igy elérhetjik, hogy a ter-
vezésnél altaldban legtébb gondot okozé bels6 for-
galom elhanyagolhatoan Kicsiny legyen. Regiona-
lis, de méginkabb orszagos méret(i tervezésnel erre
a munka nagy volumenénél fogva nincs mod. Ep-
pen ezért a forgalmi adatok pontossagaval szem-
beni igényeinket és ezzel tulajdonképpen a korze-
tek terjedelmét és szamat az elvégzendd szamito-
elemzd munka volumenének és esetleg a szamita-
sokhoz felhasznalandd szamitégép kapacitasanak
fuggvenyében kell megéllapitanunk.

Azokban a régiokban, amelyekben sir(bb a tele-
plléshalézat (pl. Budapesten, a nagyvarosok és a
Balaton kornyéke) intenzivebb forgalommal sza-
molhatunk és slrlbb korzetbeosztast készitlink,
mint a kisebb forgalma, vagy ritkdbb telepilés-
héalézatu terlleteken.

Célszerii a korzetek kijel6lésénél az orszag koz-
igazgatési egységeit (megyeék, jardsok) figyelembe
venni, mert a forgalomfelvétel adatainak elemzése-
hez, a forgalomnagyséag és az egyes terlleti egysé-
gek tarsadalmi-gazdasagi mutatoi, strukturélis és
ellatottsdgi adatai kozotti 6sszefuggés vizsgalata-
hoz sziikséges adatok (lakosszdm, munkahelyek
szdma, keres6k szama stb.) is ilyen teruleti tago-
lasban allithaték legkénnyebben eld.

A korzetbeosztas elkészitésenél figyelembe vet-
tuk a telepllések regionalis és gazdasagi szerepét
feltard, a telepiiléshal6zat fejlesztését tartalmazé
és a hat tervezési-gazdasagi korzet jelenlegi hely-
zetét elemz6 munkékat [2, 3, 4]. Ezen munkak,
sajnos, nem tartalmaznak minden, a forgalmi terve-
zéshez szilkséges adatot kell§ részletességgel.

A részletesebb, a forgalom haldzati eloszlasat
pontosabban leird analitikus forgalomtervezés az
1963. évi célforgalmi szamlélasnal [5] szerepelt
teruleti egységeknek, amelyek az akkori jarasbe-
osztasnak feleltek meg, tovabbi kisebb egységekre,
forgalmi korzetekre valo bontasat igeényli.

Megfelel6 finomsagu korzetbeosztéssal elérhet-
juk, hogy a nagyjelentéségli autépalyéak és féhalo-

1. dbra
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zati utak vonalvezetése, az autopalya csomopon-
tok kivalasztasa a forgalom valdsagos igényeinek
megfeleléen, a leggazdasagosabban torténjék.

A korzetbeosztds és az érintett (thaldzat kap-
csolata kolcsonos, hiszen a korzetek forgalmi kap-
csolatait a halézatnak is tikroznie kell. A korzetek
slirlisége megszabja a vizsgalatba bevonul6 Gthalé-
zat slr(segét, illetve hosszat, viszont a telepulés-
halézat, és ezzel az (théaldzat slirlisége meghatéa-
rozza a teriilet korzeteinek s(rlseget, illetve nagy-
sagat. Ez azt jelenti, hogy minel t6bb korzetre
osztunk be egy adott terlletet (pl. megyét), annal
tbbb (tszakaszt kell a halézatba felvenni, hogy
majd az egyes kdrzetek kozott jelentkezd forgalom
szdmara — a raterhelés soran — az uthalozati kap-
csolatokat biztosithassuk.

A korvonalazott alapelvek figyelembevételével
a munka jelenlegi fazisaban elkészilt orszagos kor-
zetbeosztas mintegy 400 forgalmi korzetet tartal-
maz. A felvett kdrzetbeosztas alapjan a vizsgalatba
bevont utvonalak hossza mintegy 10500 km,
amely tartalmazza az els6- és masodrend( féutakat
és az alsorend( haldzat egy részét. Az dthaldzat
csomopontjainak szdma 470, a szakaszok széma
mintegy 800. Az els6rendl f6haldzat Gtjain a cso-
mopontok atlagos tavolsaga 12,8 km, amely a szo-
kasos autopélva-csomdpontsiriiséget figyelembe-
véve, megfelelének tekinthetd.

Az NSZK-ban a szOvetségi uthaldzat kiépitési ter-
vének elkészitésekor hasonl6 korzetstiriiséggel dol-
goztak [6]. Ha figyelembe vessziik is, hogy az NSZK
terlilete 2,7-szer nagyobb, telepuléshalozata si-
ribb, mint hazanké és az Uthal6zata altaldban er6-
sebben terhelt mint a miénk, akkor az altalunk ja-
vasolt 400 korzet az ottani 1000 forgalmi korzet
mellett is redlisnak tlinik.

A korzetek elrendezése altalaban olyan, hogy
a korzet belsejében taldlhat6 halézati csomdpont
egyuttal a korzet forgalmanak a héal6zatra valo
fel- és lelépési helye, a korzet forgalmi centruma.

Amennyiben a korzetben egynél tobb csomo-
ponttalalhatd, akorzet forgalma csak arra a csomo-
pontra vonatkozik, amelyet a kdrzet forgalmi cent-
rumakeént definialtuk. A masik csoméponton a kor-

1 Haldézati csomopont,egyudttal a korzet
forgalmi centruma

2. Halézati csomopont

3. Korzet forgalmi centruma
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zetb6l forgalom sem fel, sem le nem Iéphet, az csak
a haldzati kapcsolatok biztositasat szolgalja (1/a.
abra).

A forgalom szempontjabol az ilyen csomépontok
olyan korzeteknek is felfoghatok, amelyeknek ere-
det- és célforgalma nullaval egyenlé. Ha a korzet
terliletére hal6zati csomépont nem esik, akkor
a halozat altalunk meghatdrozott pontjat tekint-
juk a korzet forgalmi centrumanak (ljb. abra).
A korzet forgalmi centrumanak nem kell feltétle-
nll a korzet valamely teleplilésével egybeesnie, s6t
el6fordulhat, hogy a korzet forgalmi centruma
a korzet teruletén Kkivul helyezkedik el.

A szamitasi munka csokkentését és az orszagos
celforgalmi matrix kezelhet6ségét célzd korzet-
beosztassal a szamitasba 6hatatlanul is pontatlansa-
gokat viszlink azaltal, hogy a korzet egész forgal-
mat, amely tobb telepdiilés részforgalmabdl tevddik
Ossze, egy, a korzetet reprezentalé forgalmi
centrumra vonatkoztatjuk. Ezaltal egyrészt for-
galmak ,,vesznek el”, masrészt ,felesleges” forgal-
mak jelentkeznek. Ezt a hibat a forgalmi centrum-
nak a korzet geometriai kdzéppontjdban, vagy
legalébbis a legnagyobb forgalma telepilések kdze-
Iében val6 Kijeldlésével lehet cstkkenteni.

A korzetbeosztasnal, a kozigazgatasi egységek
tovabbi osztasa mellett, figyelembe vettiik az Orsza-
gos telepliléshalézatfejlesztési koncepcidban [3] meg-
adott 127 telepllést, amelyeket &ltalaban a hozza-
juk kapcsolodd korzet centrumaként kezeltiink.

Felvet6dott a vizsgélatok sorén a korzetbeosztas-
nak olyan formaja, amely a kdzigazgatasi egységek
tovabbi beosztasa helyett csupan az orszagos tele-
plléshalozatfejlesztési koncepcié altal megadott
127 kiemelt telepulés koril csoportositana a korze-
teket. A kivalasztott telepliléshalézat az Gthalozat-
tervezés céljainak megfeleléen nem fedi kell6 sirG-
séggel és egyenletességgel az orszagot, ezert ettdl
a gondolattol elalltunk.

2.2. A Kkorzetek azonositasi rendszere

A célforgalmi adatfelvétel soran valaszt kapunk
tobbek kozott az utazas kiindulo- és célteleplilésére,
az utazasnal felhasznélt jarm(ifajtara és az utazas
indokéra vonatkozdan. A célforgalmi adatokat fel-
dolgozasuk sordn ugy kell elékesziteni és csopor-
tositani, hogy azok az orszégos és regionalis Uthalo-
zattervezés szempontjainak egyarant megfelelje-
nek.

Az adatok szamitogepes feldolgozésa és elemzése,
a varhato forgalom korzetek kozotti elGrebecslése
és a vizsgalatba bevont haldzatra térténd szamito-
gépes raterhelése szempontjabdl is sziikséges olyan
azonositd kodrendszer felallitésa, amely ezen felada-
tok hatékony elvégzését lehetévé teszi. A megfeleld
kodrendszer a gépi adatfeldolgozasnal és a tovabbi
gépi szamitasoknal a gépkapacitas j6 kihasznalasa
szempontjabdl igen lenyeges kérdés.

Az utazasok eredetére és céljara vonatkozo elséd-
leges informé&cidinkat ,telepilésbél-teleplilésbe”
formaban nyerjik a célforgalmi vizsgalat kérdélap-
jain. A gépi adatfeldolgozas sordn, a megfelel
kodrendszer segitségével, lehetéségiink nyilik az
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elsédleges adatoknak az uthalézattervezés szem-
pontjainak megfelel6 csoportositasara.

A felvétel szempontunkbdl jelentds legkisebb
egységének, a teleplilésnek és a tobb telepulést is
magaba tomorithetd korzetnek jeldlésére szamos
lehet6ség adodik.

Az 1963. évi célforgalmi szamlalas a telepiilés
megye- és jardsszerinti azonositasat 5 szamjegy
felhasznalasaval oldotta meg [7]. Az akkori koz-
igazgatasi rendszerben bekovetkezett valtozasok,
jarédsok egyesitése azonban nem teszik lehet6vé
ezen kodrendszer véltozatlan atvételét és felhasz-
nalasat.

Az 1970 januar 1t6i bevezetett teriileti szam-
jelrendszer [8] négyjegyl teriileti szamjelbdl és
haromjegyl kozségi alrendszerbdl all. A terileti
szamjel a telepiiléseknek az allamigazgatas terileti
egységei szerinti csoportositasat teszi lehet6vé, ja-
rasi szintig bezarélag. A tovabbi harom szamjegy
a telepulésnek az allamigazgatés teruleti egységei
szerinti csoportositasat teszi lehet6vé, jarasi szintig
bezérblag. A tovabbi harom szdmjegy a telepuilés-
nek, mint terlleti egységnek a kdzigazgatési rend-
szerben elfoglalt helyét jeldli.

Ha mindkét esetben a kodszamokhoz hozzé-
vesszilk a forgalmi korzetek jeldlésére szolgald
legaldbb harom szamjegyet, lathatjuk, hogy igen
bonyolult és helyigényes kodrendszer alakul ki.

A tovabbi munkéak sorén a célnak és a gépi sza-
mitdsoknak leginkdbb megfelel6, az el6bbi rend-
szerek jO vonasait egyesitd két javaslat vizsgalando
meg.

Az egyik lehet6ség az 1963. évi szamlalasnal
hasznalt kodrendszer kibdvitése oly maédon, hogy
az egyes jarasokban talalhatd telepilések jel6lésére
az eddigi kettd helyett hdrom szdmjegyet alkal-
mazunk. Pl. a Baranya megyében talalhaté Duna-
szekcsO kozség jeldlésére a kovetkezd kddot hasz-
nalhatjuk: 02 1 007, ahol 02= Baranya megye,
]= mohécsi jaras, 007 = jarason belili kozségkaod,
amely elvileg 001-t6l 899-ig terjedhet. Dunaszekcso
a 163 sz&mu korzethez tartozik, tehat a korzetet
is jelold teljes kddszam a kdvetkezd: 163 02 1 007.

Az adatok alapjan torténd korzetenkénti for-
galmi igények elemzése és a varhaté forgalom meg-
hatarozasa minél pontosabb elvégzése céljabdl sziik-
ségesnek latszik egyes korzeteken belll az Orsza-
gos telepuléshaldzatfejlesztési koncepcidban meg-
adott 127 telepilésnek és a korzet egyéb telepu-
léseinek megkuldnboztetett vizsgalata. Aforgalom
és a tarsadalmi-gazdasdgi mutatok méasképpen
fuggnek 0Ossze egymassal a varosok, mint a kisebb
telepulések eseteben.

Eppen ezért kell megkiilénbdztetni egymastdl az
ugyanabba a kdrzetbe tartoz6, de mas osszefliggé-
sek alapjan kezelendd forgalmakat pl. Mohacs és
Dunaszekcsd esetében. Mohacs, mint kiemelt tele-
pllés forgalmanak jel6lésére a korzeten belll a ko-
vetkez6 lehet6ség adodik: 163 02 1 900. Ily médon
a korzetet jelol6 kdd mellett az utolso héarom
szdmjegy segitségével szétvalaszthatdé a korzeten
belili kiemelt telepulés a tobbi telepiléstél. Ez
nem jelentiakdrzet tovabbi alkdrzetekre bomlasat,
hanem csak annak lehet6ségét teremti meg, hogy
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a kétféle forgalmat a korzeten belll kilon kezeljik.
A forgalomréterhelés szempontjabél a két for-
galom a korzet forgalmi centruman, tehat a 163
szamu csomoponton keresztiil kapcsolédik az Gt-
haldzathoz.

A masodik esetben a teruleti szdmjelrendszerbdl
kiindulva térténhetne a beosztas oly médon, hogy
a terlleti szdmjel egyuttal a korzet sorszdmat Is
magaba foglalna.

Ha az el6bbi példakat nézzik, a kovetkez6 jelo-
lést alkalmazhatjuk Dunaszekcsd esetében: 02 11
007, ahol az els6 négy szamjegy a kdrzet sorszamat
jelenti, ezen belul a szdmok sorrendjében 02—Bara-
nya megye, 1= mohé&csi jaras, 1= jarason belil 1
kOrzet. Az utols6 harom szamjegy a telepulés
jarason bellli sorszdméat jelenti, egyuttal az
ismertetett modon lehet6séget adva a kiemelt
teleptilések megkiilonboztetésére.

A két javaslatbol kitlinik, hogy az elsé a telepi-
lesek azonositasara 9 szamjegyet igényel, mig a ma-
sodikhoz elegend6 7. Az elsG el6nye a masodikkal
szemben, hogy a korzetek szdmozésa 3 szamjegy-
gyei folytonosan megoldhat6 és hogy kdnnyen meg-
kilonboztethet6k egymastol a dunéntuli (1—299
sorszamok kozott) és alfoldi korzetek (300—599
sorszamok kozoétt). Ennek az orszagos halézatnak
szamitastechnikai okokbdl sziikséges szétvalaszta-
sanal lathatjuk majd jelent6ségét.

Mindkét rendszer alkalmas a célforgalmi felvétel
szamitogeppel torténd feldolgozésara, az adatok
megfelel6 csoportositasara és haldzatra torténd ra-
térhelésére. A feldolgozas utadn az uthaldzatterve-
zés kulonbozd szintjeinek megfeleléen rendelkezés-
re allnak a ,telepilésbél-telepulésbe”, a , korzet-
b6l-kdrzetbe” és a ,,jarasbol-jarasba” célforgalmi
matrixok.

2.3. A korzetbeosztas szamitdgépes vonatkozasai

A koOrzetbeosztdsnak — a célforgalmi felvétel
adatainak gépi feldolgozasan tulmenéen — a kor-
zetenkénti forgalmi igények elemzése, el6rebecs-
lése és a forgalom szamitogépes raterhelése szem-
pontjdbol van nagy jelentGsége.

A célforgalmi adatok ismertetett médon torténd
csoportositasa lehet6vé teszi az orszagos és regiona-
lis tervezéshez sziikséges adatok megfeleld eléallita-
sat.

s. dbra
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Orszéagos szint(i athalozattervezéshez (Uj autd-
palya nyomvonalak optimélis megallapitasahoz,
csatlakozdhelyek kivalasztdsdhoz) elégségesnek ti-
nik az adatok ,,korzetb6l-korzetbe” finomsaga.

Az orszégos Uthalozat nagy Kiterjedése, a csomo-
pontok nagy szdma (végleges formaban az orszagos
hal6zat mintegy 5—600 csomoépontot tartalmaz)
miatt nincs mod arra, hogy az egész haldzatot
egyszerre kezeljuk. A forgalomraterhelésnél a jelen-
legi gépkapacitas 2- -300 csomdpontot enged meg,
ami azt jelenti, hogy az orszagos hélozatot és vele
egyiitt a hozzatartozd ,,korzetb6l-korzetbe” mat-
rixot két részre kell bontani.

A szétvalasztés, a két halozatrész kulon-kilon
torténd kezelése, majd egyesitése szamitdgépes
szempontb6l még megoldandé feladat.

A héalézat elméleti szétvalasztasara a Duna,
mint a két orszagrész természetes valasztovonala,
Osszekapcsolasara a Duna mentén kialakult kdzati
atkel6helyek kindlkoznak. Harom ilyen atkelési
pont adodik. A Budapest tertiletén talalhaté Duna-
hidak szempontunkbdl egyitt tekintendék. To-
vabbi atkelési lehet6séget jelentenek a Dunafold-
var—Solt ésaBataszék—Baja kdzotti szakaszokon
lev6 Duna-hidak.

A héal6zat szétvalasztasaval egyid6ben meg kell
torténnie a halézati csomoépontokhoz rendelt kor-
zetenkéntiforgalmak szétvélasztasanak is. Az orsza-
gos ,,korzetbdl-korzetbe” matrixbdl a Dunat nem
atlépd, an. dunéntali és alfoldi ,,bels6” forgalom
almétrixa konny(szerrel levélaszthatd (L a 2. &b-
rat). Nem ilyen egyszer(i azonban a helyzet a két
orszagrész kozotti forgalmak héalozati kapcsolato-
kat is figyelembevevé megallapitdsanal, mivel eb-
ben az esetben az atlépési helyeket is egyértelm(ien
meg kell hatarozni.

A gépi szétvalasztasra és az atkelési pontok meg-
allapitasara a kdvetkezd lépésekbdl allé eljarés ja-
vasolhato.

Els6 lépésben meghatdrozandd minden egyes
dunantdli csomépont i és a harom atkelési pont j
kozotti legrovidebb tavolsag lijmm, mikdzben fel-
tételezzlk, hogy I{jmin = ljimin (h a 3. abrat). A je-
I6lésben jelentse i a dunantuli csomdpontok sor-
szamat f-t6i 299-ig, mig j a harom é&tkelési pont
sorszdméat. Az egyéb csomopontoktol vald kony-

3. dra
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nyebb megkilonboztethet6,ség céljabol a budapesti
atkelésre a 600-as, a dunafoldvarira a 700-as és
a bajaira a 800-as sorszam javasolhato.

A masodik Iépéshen ugyanez a feladat elvég-
zend6 minden egyes alféldi csomdpontra, m-re vo-
natkozoéan is.

A kovetkez0 lépésben meghatirozhatdo a két
részhaldzat egy-egy tetsz6leges pontja kozotti leg-
rovidebb ut (lijmin ‘D ljMmin) rnilla

Ez a feladat tulajdonképpen a paronként kap-
csolodo legrovidebb részutak hosszédnak dsszegezé-
sét és a harom 0Osszegbdl a legkisebb kivalasztasat
jelenti. Ily modon rendelkezésiinkre all barmely
dunantali és alfoldi csomopont kozott a legrovi-
debb Gtvonal, figyelembevéve az atkelési lehetdse-
geket. igy az eredeti ,korzeth6l-korzetbe” matrix
atlép6 forgalmat tartalmazo6 almatrixok a harom
atkelési ponttal kibdvitve kiilon kezelhet6k. A ha-
rom ponthoz tartoz6 sorok és oszlopok tartalmaz-
zék a masik orszagrész be-, illetve kilépd forgalmat,
atkel6helyenként csoportositva (a Dunéntul ese-
tére 1 a 4. abrét).

Ezek utan araterhelés a fél orszagrésznyi teri-
letre a kovetkezd pontban ismertetendd eljarassal
elvégezhet6.

Az orszagos Uthal6zattervezés szempontjabol
fontos — a hazankat érint§ és mind jelent6sebbé
valé nemzetkdzi forgalom miatt — a nemzetkozi
kozuti forgalom figyelembe vétele. A nemzetkozi
kozati forgalom torvényszer(isegei a hazai for-
galométdl eltéréek, ezért a két forgalom elkilonitve
kezelendd. A kdnny(i kezelhet6ség érdekében a halo-
zati csomopontok megallapitasanal és azonositasa-
nal a hataratkel6helyek kiilon jel6lend6k. A dunan-
tali hataratkel6helyek jeldlésére a 901—949, mig
az alfoldiek jeldlésére a 950—999 kozotti sorszamok
javasolhatok.

A célforgalmi adatok megfelel6 csoportositasaval
az orszagos és regiondlis haldzat-tervezés dsszekap-
csolhato.

Mint mar megallapitottuk, az orszagos forgalmi
vizsgalatoknal (pl. autépalyak tervezésénél) meg-
elégedhetlink a korzetek egymas kozotti forgalma-
nak a tervezett halézatra tortén6 réatérbélésével.
Regionalis tervezéseknél, ahol nem csupan a f6-
haldzat kialakitasa, hanem a régié teljes Gthaldza-
tanak optimalis meghatarozasa a cél, a tervezésnek
részletesebb célforgalmi adatokra, a ,telepllésbdl-
telepulésbe” matrixra kell tdmaszkodnia.

Regionalis tervezéseknél a rendelkezésre all6 ada-
tokbdl és a forgalom jellegétdl fliggGen a tervezést
Iépésenként lehetne végrehajtani. A vizsgalt régio
atmen6é forgalma a féhaldézaton bonyolodik e,
a kiindulé-és célforgalma igyekszik a féhalozatot
a legrdvidebb aton elérni és Gtjat azon folytatni.
Ebbdl kiindulva a régié atmeno-, kiindul6- és cél-
forgalma a ,,korzetbdl-kdrzetbe” matrixbol nyer-
het6 és az altalunk elsédlegesen vizsgalt féhalozatra
raterhelhetd. Ha feltételezziik, hogy a vizsgalt ré-
gioba tartoz6 korzetek egymaskozotti forgalmahoz
és ezen korzetek belsé forgalméhoz képest a régid
kiindulo- és célforgalma eleg kicsi és a régio kitérje-
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dését elég nagynak valasztottuk meg, akkor a régio
teljes Uthalozatanak Gsszforgalma az elsG lepésben
raterhelt atmend-, kiindulo- és célforgalom, és
a masodik Iépésben raterhelendd, a régidba tartozé
teleplilések kozotti belsdé forgalom Gsszegeként jol
megkozelithet6 lesz. Ezen feltevések tovabbi rész-
letes vizsgalatok alapjan tortené igazolasa szik-
séges.

A régié belsé forgalmanak raterhelésénél, az
eredmények finomitésa céljabol, a régidban talal-
hatd6 csomopontszamtdl fliggben (80 csomdpontig)
alkalmazhat6 az altalunk korabban Kifejlesztett
[1], a sebesség-forgalomnagyséag 6sszefliggesén ala-
puld iteracios raterhelési eljaras, mellyel a raterhelés-
hez kapcsoldddan a valtozatok szamitdgépes gazda-
s&gossagi értékelése is automatikusan elvégezhetd.

3. A forgalomraterhelés szamitdégépes maddszere
nagymeéretd (thaldzat esetén

Az el6z6ek sorén tobb izben is idézett 1971. évi
forgalomraterhelési program [1] a szdmitogép koz-
ponti taroldjanak kis kapacitasa és a programban
alkalmazott algoritmus bonyolultsdga miatt csak
mintegy 80 csomdpontos hal6zat gépi szamitasat
teszi lehetévé. Az elkdvetkez6 években varhat6an
nagy volumenben jelentkez6 orszagos uthal6zat-
fejlesztési feladat elvégzésére és részben az eddig
kialakitott tervek ellen6rzésére az analitikus Ut-
haldzatfejlesztési metodika keretében olyan for-
galomraterhelési modszer kidolgozasa valt sziiksé-
gessé, amely egyszerre orszagrésznyi Uthal6zat sza-
mitasat engedi meg. Ezt az igényt aldtdmasztja az
orszagos fouthalozat egy-egy utvonaldnak hossza
és a korzetek, illetve csomopontok nagy szadma.
Anagyméret( program lehet6vé teszi, hogy a halo-
zatot Osszefliggéseiben vizsgaljuk és a tervezett,
Uj atvonalak forgalomelszivo és egymasra gyako-
rolt hatdsat pontosabban felmérjuk.

A héalozat, amelyre a forgalmat réaterheljik,
csomoépontok (csucsok) és a csomopontokat dssze-
kotd szakaszok (élek) megfelelGen kialakitott rend-
szere. A raterhelési eljaras soran feltételezzik,
hogy a valamely i pontbol j pontba iranyuld for-
galom, az Gtvonalvélasztast befolydsol6 szémos
tényez6 kozil, az utazasi id6 alapjan legrovidebb
utat veszi igénybe.
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Az egyes csomo-pontokat Osszekdtd szakaszoknak
a kovetkezd jellemzdi adottak:

a) a szakasz hossza (L) hektométerben,

b) az atlagos utazasi sebesség (V) ezen szakasz
mentén [km/h],

c) a szakaszra vonatkozo akadalyoztatasi idé
a), amely tartalmazza a vasUti keresztezesek és
atkelési szakaszok idGtobbletét masodperchen.

A program a harom jellemz6t a
tj= 360 mp--Fa\ [9]

keplet alapjan egyetlen numerikus adatta, két cso-
mopont idobeli tavolsagéra olvasztja dssze.

Adott tovabbd a halézatra vonatkoz6 N \N
méretl Fij célforgalmi matrix. E matrixban,
a csomopontok kozott helyenként fennalld nagy
tavolsagok miatt, varhatdan sok elem 0 (Fa szik-
ségképpen az), ezért helytakarékossagi okokbol
a matrix soronkénti bevitelénél csak a nullatdl
kilonboz6 értékekre szoritkozunk. A haldzati és
forgalmi adatok bevitelével egyid6ben meg kell
adni azoknak a csomoépontoknak a sorszamat,
amelyekre nézve a programtél a csomoponti un.
»befordulé” forgalmi maétrix el6allitdsat is meg-
kivanjuk.

A raterhelési feladat kulcsponti része a minimalis
utak meghatarozdsa azon csomopontok kozott,
amelyekre nézve Fy~'0.

A program erre a célra a FORD-FULKERSON
algoritmust hasznalja, amely két csomépont kozott
lehetséges veges szamu Gtvonalbdl a legrévidebbet
vélasztja. A minimalis utak keresésének eredmé-
nyeegy N komponens( cimkevektor, amelyb6l meg-
allapithatd, hogy két csomdépont kozott mely cso-
moépontokon at vezet a legrovidebb (t.

Az ily moédon megéllapitott legrdvidebb Gtvo-
nalra terheljuk ra egy lépésben, a ,,minden vagy
semmi” elv alapjan az Fij célforgalmi matrix meg-
feleld elemét. Valamely szakasz forgalmi terhelése
(Mij+Mji—M) az Fij matrix azon elemeinek
0sszegebol adodik, amelyek legrévidebb utvona-
lanak az adott szakasz részét képezi.

A program a szakaszterheléseken kiviil szolgal-
tatja — a raterhelés soran az egyes csomopontokat
érint6 forgalmak feljegyzésével — a kivalasztott
csomopontokhoz tartozé Kiinduld- és célforgalom
vektorait, valamint az un. ,,befordul6” forgalom
matrixat. A beforduld6 matrix nagysagat az adott
csomopontba befutd élek szdma, vagyis az adott
csomoéponttal kdzvetlenll 6sszekotdtt szomszédos
csomoépontok szdma hatdrozza meg. A matrix
a szomszédos csomépontok sorszamanak feltiinte-
tésével megadja a vizsgalt csomoéponton lehetséges
Osszes athaladasi iranyba mend forgalmak nagy-
sagat. Ezaltal a program nemcsak konkrét kozuti
csomopontok tervezéséhez nyujt nagy segitseget,
hanem lehet6vé teszi a telepulések célforgalmi ab-
radinak megszerkesztését is, téjékoztatést adva az
egyes Utvonalak (pl. elkertld szakaszok) helyes
vonalvezetésére vonatkozoan.
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A program, amely kils6 tarolok hasznélatat is
igényli, egy FORD nev(i féprogrambol és egy
MINIMAL szubrutinbdl all. A féprogram elvégzi:

— az adatok beolvasasat, rendszerezését,

— a legroévidebb utvonalakat meghatarozé All-
NILLMAL szubrutin iranyitasat,

— a befordulé matrixok, a kiindulo- és célfor-
galmi vektorok, valamint a raterhelések elkészité-
Sét,

— az adatok és eredmények nyomtatasat.

A szdmitasokba bevonhaté haldzat nagysagat
a program jelenlegi szervezése mellett a hal6zaton
talalhatd csomoépontszam (N = 200? és az egy Cso-
mopontban dsszefutd élek maximalis szdma (/.= 9)
hatarozza meg. A csomoépontszdm novelhet6 az
egy csomépontbanmaximalisan osszefuto élek sza-
manak rovasara. igy pl. 300 csomdpont esetében
az egy csomoépontban dsszefutd élek szamat 7-re
kell korlatoznunk.

E kovetelménynek igyekeztiink eleget tenni ak-
kor, amikor a forgalmi korzetbeosztassal 0sszeflig-
g6 haldzat kijelolésénél egyszer(isitéseket alkalmaz-
tunk. Tudvalevd, hogy a gépi szamitas céljaira
el6készitett halézaton altalaban minden nagyobb
telepulés is csak egy csomopontként szerepel. Nagy-
varosainkban. amelyek egyéb funkcidjuk mellett
a kozuti forgalomban is fontos eloszté szerepet
jatszanak, gyakran hétnél tobb fontos utvonal is
talalkozik. Ebben az esetben a gépi szdmitas kove-
telményének eleget téve a varost jelképezé csomo-
pontot egy, az el6bbihez kozeli, fiktiv csomopont-
tal bdvitettik ki (pl. Gydr és Nyiregyhaza eseté-
ben), hogy az élek egy részének atcsoportositasaval
az emlitett korlatot ne lépjuk tal.

A beforduld programrész nélkil a gépkapacitas
valoszinlileg lehetévé tenné az orszagos halozat
(mintegy 600 csomopont) egydittes kezelését, de
mivel a csomdpontszam ndvelésével a gépidé nem
linedrisan, hanem progressziven nd, a talzottan
nagy gépkoltségek elkeriilése érdekében gazdasé-
gosabbnak latszik a hal6ézat és a forgalmi matrix
szétvalasztasa és részeiben torténd szamitésa.

Jelen program konkrét feladat esetében a sza-

kaszterheléseken alapuld, korabban kidolgozott [1]
gazdasagossagi vizsgalatokra vonatkoz6 program-
résszel kiegészithetd.
Az itt ismertetett programot az idézett tanulmény-
ban kivalasztott 20 csomopontos hal6zaton, amely
a Dunaalmas—Tata—Gy6r—Komarom kozotti
terliletet foglalja magéaban, kiprobaltuk. A gépi
raterhelés eredményeinek és a rendelkezésiinkre
allo 1963. évi keresztmetszeti szamlalads adatainak
dsszehasonlitasanal jO egyezést tapasztaltunk.

4. Osszefoglald kovetkeztetések

A most elkészilt tanulmany szervesen illeszkedik
a korabban elkezdett és jelenleg is foly6 analitikus
uthaldzattervezési modszer kialakitdsa érdekében
végzett kutatasok sordba. A nagy Kiterjedésl halo-
zatok tervezésénél elengedhetetlen a gépi szamitas-
technika alkalmazasa. A gépi forgalomraterhelés
sikeres elvégzésének egyik alapvetd feltétele, a ra-
terhelési algoritmus helyes megvéalasztasan tal-
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menden, a_korzetek gondos beosztasa, a haldzati
és forgalmi adatok pontos meghatarozésa.

Az elkezdett kutatasok sikeres folytatasa érdeké-
ben — tobbek koézott — a kovetkezd feladatok
addédnak:

A) A kidolgozott program segitségével nagyme-
ret(i hal6zatok, mint pl. a Dunéntul vagy az Alfold
uthal6zatéanak tervezése a forgalmi méatrixok isme-
retében jol elvégezhets. A két orszagrész kozotti
atlépd forgalmak meghatarozasa és a két halézat-
rész osszekapcsoldsa érdekében a kodrvonalazott
elvek alapjan azonban tovéabbi kutatdsok és proba-
szamitasok sziksegesek.

B) Az elemzéseken alapulé analitikus forgalom-
el6rebecslések tényleges elvégzéséhez két fontos
feladatot kell kiemelntnk.

a) Az egyik, nem konny( feladat, a tervezési
egységeknek (korzeteknek) megfelel6 tarsadalmi-
gazdasagi mutatok, strukturalis és ellatottsagi adatok
elGallitasa. A jelenleg rendelkezésre all6 adatok
altaldban tal globalisak és nem minden esetben
felelnek meg a forgalomtervezés szempontjainak.
A tovabbiakban elengedhetetlennek latszik a meg-
feleld adatok el6allitasaval foglalkozd és azokat
hasznositd intézmények munkajanak fokozottabb
dsszehangolasa.

b) Az Uj modszer sikeres alkalmazésa érdekében
a masik fontos feladat az orszagos célforgalmi vizs-
galat minél kordbbi megtartasa, mert az 1963. évi
forgalmi adatok a gépjarm@allomany nagyaranyu

Konyvszemle

A Vasiti Tudomanyos Kutaté Intézet Evkényve 1971.
Bp. 1972. Kozlekedési Dokumentacios Vallalat, 395 p.

A Vasuti Tudomanyos Kutatd Intézet évente rend-
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nyomdéabo6l a 13. kotet, amely 16 dolgozatot koézol, sza-
mos rajz, fénykép és tdblazat kiséretében.

A bevezet6 cikket az Intézet igazgatdja, dr. Nagy Jo-
zsef irta, amelyben attekintést ad az 1971. évi kutato-
munkardl és az intézmény mas irdnyd tevékenységé-
rél.

A kotet tovabbi tanulményai:

Dr. Unyi Béla: A sinekben keletkez6é fesziltségek meg-
hatarozésa.

Kantor La&szl6: Felépitmény-karbantartasi géplancok
korszerli kialakitasa és alkalmazésa.

Bajza Endre: A vasati jarmdvek fenntartasi rendszeré-
nek kialakitdsanal mértékad6d elhasznéalédasi folya-
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Bedthy Andor: Vasuti Diesel-motorok izemi vizsgalata.
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konysdganak vizsgalata radioizotopos maddszerrel.
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ndvekedése miatt elavultnak tekintheték. A valds
célforgalmi adatok elengedhetetlenek a forgalom-
el6rebecslési modellek kalibraldsdhoz és a raterhe-
Iési eljaras ellendrzéséhez. Felhasznalasukkal elér-
hetjiik, hogy a véarhat6é forgalom meghatérozésa-
nal és a halozatra torténd raterhelésénél a valdsagos
helyzetet jol megkozelitsuk és a forgalmi igényeket
minél jobban kielégit6 uthaldzatfejlesztési tervet
készitsunk.
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A vasiut miiszaki és gazdasagi fejlédése 1870-t6l 1970-ig

Dr. HALASZ TI1BOB

Lapunk 1971. évi 4. szamaban foglalkoztunk
a kozforgalmu tavolsagi személyszallitas fejlodése-
vel, az 1972. évi 3. szamban pedig az aruszallitas
fejl6dését vizsgaltuk. Ezekbdl a cikkekbdl kitlinik,
hogy szaz év alatt az ezer lakosra juté utazasok
szama a 194-szeresére, az utaskm 42-szeresére,
a szallitott arusuly 17-szeresére, az arutonnakilo-
méter pedig 21-szeresére novekedett.

A forgalom novekedésében nagy jelent6sége van
az (j kozlekedési dgazatok —elsésorban az autd-
busz- és tehergépkocsi-kozlekedés — megjelené-
sének, amelyek vasuttél tavolesd vidékeket kap-
csoltak be az orszdgos forgalomba, tehat ezek
teljesitésiik talnyomd részét nem a vasuttdl vették

1. téblazni

A kozlekedés teljesitésének megoszlasa agazatonként
o 1870 és 1970-ben
Személyszallitas

Utasszam Utaskm
Megnevezés 1870 1970 1870 1970
0
)
Postakocsi,
autébusz ... 11 57,4 1,7 35,7
GO6zhajo .o 18,1 0,9 26,1 0,3
Lévasat, kori. koz-
forgalmu vasuat ... 11 0,5 0,4 0,2
Nagyvaslt ... . 79,7 41,8 72,8 63,4
Légi kozlekedés — 0,0 — 0,4
Osszesen ... 100,0 100,0 100,0 100,0
Aruszallitas
Aruséily Arutonnakm
Megnevezés 1870 1970 1870 1970
0.
I
G6zhajo .o, ' 18,5 2,4 38,5 2,0
Egyéb hajé ... 0,2 — 0,4
Lévasut, kori. kozfor-
galmu vaséit ... 0,5 0,9 0,1 0,0
Nagyvaslt ... 74,4 71,7 57,3 87,0
Szekér, teherautd ... 6,4 19,3 3,7 6,4
Csévezeték ... — 57 4,6
Osszesen ... 100,0 100,0 100,0 100,0

A magyar vasutak vonalhossza évi atlagbhan

Megnevezés

Az egész terlilet ezer km2-ben ...
Lakosszam (ezer f6ben) ...
Lakosszdm a mai teriileten (ezer fében)
Az egész vasUti vonalhossz évi atlaga ...

A mai teriiletre juté vonalhosSz ..
Ezer lakosra juté vonalhossz az egész teriiletet véve alapul

Ezer lakosra juté vonalhossz a mai teriiletet véve alapul

el. Az egyes kozlekedési (igazatok teljesitésének sza-
zalékos megoszlasat az 1 tablazatban tlintettik fel.

A tablazatbdl kitlinik, hogy mind 100 év elétt,
mind korunkban a személy- és aruszallitas leg-
nagyobb részét a vasut végzi. A személyszallitasnal
az autobusz-kozlekedés — kiléndsen az utasszamot
tekintve — jelent6sen el6retort, a vasutat is meg-
el6zte, az utaskilométert tekintve azonban a vasut
teljesitése a legnagyobb. Az aruszallitasnal a vast
arutonnakm teljesitése nemcsak mennyiségben,
hanem aranyéban is emelkedett az utolso szaz év
alatt. Mind a személy-, mind az aruszallitasnal
a hajozas részaranya nagyon csokkent. A hajok
forgalmat részben a vasut, részben a kozuti kozle-
kedés vette at. Az aruszallitdsnak egy (j agazata
fejlédott ki, a csOvezetékes szallitas.

Vizsgaljuk meg a vaslti szallitas nagymértékii
novekedését 1870 és 1970 kozott.

Az 1. dbran feltlintettiik Magyarorszag vasuti ha-
l6zatat 1870-ben. A térképen lathatjuk, hogy akkor
a fdévonalaknak még csak egy része volt meg.
Jelent@s orszagrészeken vasut nem volt. A 71 me-
gyébdl csak 37-ben volt vasut, ezek kozil is csak
22-ben érintette a megye akkori székhelyét
a vasUti vonal. A vasuUti vonalhosszra vonatkozd
adatokat a 2. tablazatban tlintettiik fel.

1870-ben a magyar vasuti haldzat csak nyugat
felé csatlakozott a kilfoldi vonalakhoz, igy tranzit-
szallitasi lehetdségek nem voltak, kivéve azokat
a szallitmanyokat, amelyek Szerbiabél és Romania-
bél a Dunan érkeztek Baziasra; itt vasutra raktak
és vitték Ausztridba. Ugyanezen az Gtvonalon, el-
lenkezd, tehat nyugat-délkeleti irAnyban jelentds
aruszallitds nem volt.

Ebben az id6ben még Magyarorszagon nem volt
vasuti hid a Dunan, igy a magyar vasUti halozat
két, egymastol fuggetlen részbdl allott. Tovébb
oszlott még a vasuti héalozat az egyes magantulaj-
donban levé vasuttarsasdgok vonalaira is. A Ma-
gyar Alamvasut vonalhossza az 1870. év végén
még csak 353 km volt, tehat az egész vonalhossz-
nak alig tobb, mint 10%-a. Ez is két egymastdl
fuggetlen részbdl, az an. ,északi” és ,,déli” vonal-
bdl allott. Az el6bbit a Pest—salgoétarjani, hatvan-
—miskolci és vdmosgyork—gyongyosi vonalak al-
kottak. A ,,déli” vonal Horvatorszagban volt Gyé-
kényestdl Zagrabig.

2. tablazat
1870 1970 Novekedés
325 . 93 0,35-szoros
15 398 10 31t 0,67-szeres
5011 10 316 2.06- SZ0ros
3 052 8 642 2.6- szeres
1860 8 642 4.6- szeres
..... 0,2 km 0,83 km 4,15-szoros
............ 0,37 km 0,83 kin 2,24-szeres
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1. bra. Magyarorszag vasUti voualai 18TO végén

Az orszag legfontosabb és legforgalmasabb vo-
nala, a marchegg—pozsony—pest—szeged—temes-
var—Dbaziasi vonal, az Osztrak Allamvasut Tarsa-
s&g nevl, magantulajdonban levé vasuté volt.
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A Tiszatdl keletre esé orszagrész legfontosabb
vasUtja a Tiszavidéki Vasut volt, amely Cegléden
csatlakozott az Osztrak Allamvasit Tarsasag vo-
naldhoz. A Dunantul vasuthal6zatanak talnyomo
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részét a Déli Vasut vonalai alkottak, ezek harom
helyen csatlakoztak az osztrak vasuti halézathoz.
A Dunag6zhajozasi Tarsasag tulajdonaban volt
a Mohacs—Pécsi Vasut, ennek rendeltetése volt
a pécsi szénbanyak termékeit a dunai kikét6hoz
szallitani. A Dél Vasut és a Mohacs—Pécsi Vasut
hal6zatat a Pécs—Barcsi Vasut kototte 0Ossze.
Az alfoldet szelte 4t az Alfold—Fiumei Vasut,
amelynek vonala 1870-ben Békéscsabatol Szege-
den, Szabadkéan és Zomboron & Gombosig, a Du-
naig terjedt. Majd a Duna talsé partjan folytato-
dott, Eszéken at; Villanynal csatlakozott a Mo-
hacs—Pécsi Vaslthoz.

A Kassa—Oderbergi Vasut els6 szakasza 1870
ben nyilt meg Kassa es Eperjes kdzott. Erdélyt két
vasut kototte dssze a Tiszavidéki Vasuttal. Az Els6
Erdélyi Vasut, amelynek vonala Aradt6l Gyulafe-
hérvarig vezetett, majd ehhez csatlakozott az 1870-

A magyar vasutak szallitasi teljesitése 1870-ben és 1970-ben

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

ben megnyilt piski-petrozsényi szarnyvonal. A méa-
sik vonal az ugyancsak 1870-ben megnyilt Magyar
Keleti Vasut volt Nagyvarad és Kolozsvar kdzott.

Pozsony, Nagyszombat és Szered kozott ekkor
még lUzemben volt az ,,Els6 Magyar Vaspalyatar-
sasag” lovasutja.

A maganvasutak részvényeinek nagyobb része
kulfoldi, féleg osztrdk tulajdonban volt. Ennek
megfelelGen a vasut vezetdi is nagyrészt osztrakok,
vagy osztrak eredetliek voltak. Még a kiegyezés
(1867) utan is a magyar vasutakon beleértve
a MAV-ot is — a szolgélati nyelv a német volt.

A MAV-nal a magyar nyelv hasznélatat 1870.
VII. 19-én rendelte el Horvath Alajos, akit akkor
(1870. VI. 9) neveztek ki igazgatdhelyettesnek.
A magyar nyelv bevezetésére vonatkozo rendelet
4. pontja szerint: ,,A vonat menetlevelek az (zlet-

3. tablazat

Megnevezés Osszesen 1 km2-re Ezer lakosra
Utasszdm 1870-DeN .. 4 962 ezer 15,2 322
Utasszdm 1970-ben.... 346 081 ezer 3 820 33 400
ardnyszam ... 70-szeres 250-szeres 104-szeres
Utaskilométer 1870-DeN ..o 339 millio 1042 221 ezer
Utaskilométer 1970-ben.. 12 740 millio 137 000 1232 ezer
ATANYSZAM i 38-szoros 131 -szeres 56-sz0ros
Széallitott arustly 1870-ben 6 784 e. t 17,8 t 377 t
Szallitott arusaly 1970-ben 116 262 e. t 1250t 11 250 t
ATFANYSZAM et 20-szoros 70-szeres 30-szoros
Arutonnakilométer 1870-bon 779 millié 2390 50 600
Arutonnakilométer 1970-ben 19 810 millio 212 000 1920 000
AFANYSZAM e 25-520r0s 89-szeres 38-szoros
Forgaloms(iriségi mutatészamok 4. tablazat
Atl . lvszé Ati 1gos
. Vonalhossz  Atlagos ag0s fengelyszam utasszam arusuly (t)
Ev évi ﬁtlaga, volatszam y egy vonal- egy vonal-
m naponta szeme ty tehervonat e9y km-re vory km-re
vona vonatra naponta naponta
1970 3052 8,6 20,2 67 93 304 133 696
1875 6 390 6,5 20,3 64 82 224 132 497
1880 7047 7,2 18,1 53 67 207 130 598
1885 8 883 9,8 15,0 67 51 246 145 728
1890 10 865 10,2 16,4 75 66 309 144 785
1895 13 264 11,8 14,2 74 64 427 179 908
1900 16 890 12,0 18,2 62 63 369 139 864
1905 18 082 13,0 17,8 62 67 437 141 914
1910 20 270 15,4 18,4 59 75 579 143 1090
1915 22 021 14,8 26,4 67 243 1300 155 1456
1921/22 8 484 8,8 760 740
1925 8 362 11,0 25,4 48 158 872 179 993
1930 8 528 15,0 17,4 49 93 865 159 1000
1934/35 8 671 14,0 12,5 49 64 618 190 75.3
1937 8 687 14,2 12,5 52 74 717 202 957
1950 8 738 2060 1700
1955 8 767 20,6 22,5 74 187 2430 323 2740
1960 8 776 24,0 26,2 83 241 3390 422 4160
1965 8 683 30,0 25,8 87 225 4045 476 5640
1968 8 654 30,8 26,3 93 209 4050 497 5760
1969 8 644 30,4 31,8 91 212 4050 510 5850
1970 8 642 31,4 34,4 93 212 4050 510 6300
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biztonsagnak szempontjabol egyenlére még német
nyelven fognak Kitoltetni.”

Az ebben a tanulményban kozolt statisztikai
adatokat részben az egyes vasutak (zletjelentéseib6l
nagyobb részt a Kozlekedésugyi, illetve, kés6bb
Kereskedelemigyi Minisztérium és a Statisztikai
Hivatal jelentéseibdl vettiik. Néhol két, vagy tobb
jelentés adatai kozott eltérés van, ilyenkor annak
okat vizsgaltuk és a valdszinlbbet fogadtuk el.
Nehézseget okozott,, hogy a Baross Gdbor munkal-
kodésa el6tti id6ben azok a vasuttarsasagok, ame-
lyeknek Ausztriaban és Magyarorszagon is voltak
vonalai, nem minden adatot kozdltek orszagon-
kénti bontasban. llyen esetekben az ismert ada-
tok—vonalhossz, kozlekedett vonatok szama a me-
netrend szerint stb. — alapjan bontottuk az egész
teljesitést két részre.

Ebben a cikkben nem foglalkozunk az el6varosi
vasutakkal (mint pl. a Budapesti Helyiérdek(
Vasut, a volt Budapest—Szentl6rinci vasut stb.),
mert ezek nem teljesitenek tavolsagi forgalmat.

A 2. tablazatbdél lathatd, hogy a vasti vonalhossz
100 év alatt a tobbszorosére novekedett, de a for-
galom emelkedése ennél joval nagyobb, tehat a for-
galom s(r(sége is nétt.

A személy- és aruforgalom ndvekedesét tényleges
szamértékekben és viszonyszamokban a 3. tablazat
tartalmazza.

A 4. tdblazatban lathaték sforgalom sirliségének
mutatdszamai az 1870—1970. évi idészakban, alta-
laban 6t évenként. Az 6téves id6kdzoktdl néhol el
kellett térni, részint adatok hianya miatt, de féleg
azért, mert a haborus id6kben — a rendkivili ese-
mények miatt —a teljesitések nem mutatjék a ter-
mészetes fejlédést.

A 4. tablazat 6sszedllitdsanal nehézséget okozott,
hogy a kulonb6z6 idészakokban az adatgyf(ijtés
maodja eltérd volt, tovabba nem allnak rendelke-
zésre mindazok a részadatok, amelyekre sziikseg
lenne. igy pl. a kocsitengely-kilometer teljesitést
kocsinemenként bontjak, de ez nincs részletezve
tovabb személy-, vegyes- és tehervonatokra. Azon-
kivul egyes idészakokban a poggyész- és postako-
csik futasat kilén kimutattak, maskor nem; egy-
idében ezt a teher-, kés6bb a személykocsik teljesi-
téséhez adtak.

A vegyesvonatok altal megtett utakat nem min-
den id6szakban és nem minden vasut mutatta
kialén ki. Mivel az atlagos tengelyszémot ezekre
a vonatokra kulén kimutatni nem tudjuk, a vegyes-
vonatok altal megtett Gt felét a személyszallito-,
felét a tehervonatokhoz adtuk. Azokban az id6-
szakokban, amikor kilén vegyesvonati teljesitést
nem mutattak ki, a legtobb és legjelent6sebb vasu-
tak is ezt a gyakorlatot folytattak.

A vegyesvonati kilométer teljesités a malt szdzad
vegén még kb. 25—30%-a volt az ©sszes vonat-
kilométernek. A két viladgh&boru kozotti id6ben
mar lényegesen kevesebb; a masodik vildghaboru
utdn a vegyesvonatok kozlekedése gyakorlatilag
megsz(int.

A 4. tablazatban kimutatjuk el6szor az évi atlagos
vonalhosszat. Altaldban az évvégi vonalhosszakat
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szoktdk nyilvantartani, a forgaloms(r(iség meg-
allapitasanal azonban az atlagos vonalhosszal kell
szamolni. Ezek kozott — kilondsen a mult szézad
utols6 30 évében — nagy a kildnbség, mert pl.
1871-ben 924 km, 1872-ben 972 km, 1896-ban
953 km hossz( Uj vasutvonalat vettek lzembe.

A forgaloms(r(ség els6 és legjellemzébb mutato-
szd&ma a vonal egy pontjan naponta atlagosan at-
halad6 vonatok szama. Ebben a kimutatasban ezt
— tekintettel a vegyesvonatokra — vonatnemen-
ként nem bontjuk.

Mint a tablazatbdl lathatd, az atlagos vonat-
szam az els6 vilaghaboruig lassan emelkedett, majd
az 1920-as évek visszaesése utan ismét az elsd vilag-
haboru el6tti szintre jutott. Nagymerték( az emel-
kedeés 1960 Ota.

Bar mind a személy-, mind az aruszéllitas 1870.
és 1910. kozott rendkivil nagy mértékben nétt,
ez a vonatforgalom s(iriségét alig befolyésolta.
Ennek a magyarazata az, hogy ebhen az id6szakban
épliltek a helyiérdek( vasuti vonalak, amelyeknek
forgalma természetesen sokkal kisebb volt a févo-
nalak forgalmanal. A legtdbb helyiérdekd vonalon
még az els6 vilagh&boru el6tt naponta két par
vegyesvonat kozlekedett. A helyierdekd, illetve
késobb az an. mellékvonalak (ez a két fogalom nem
pontosan azonos) aranya 1870-ben még csak 0,4%
volt, 1880-ban mar 9%, 1890-ben 24%, 1900-ban
53%, 1915-ben 59%. Az elsd vildghabor( utan az
arany csokkent; jelenleg a mellékvonalak az egész
vonalhossz 53%-at teszik. A mellékvonalak ara-
nya tovabb fog csokkenni, részint azért, mert
a gazdaséagtalan, kisforgalmu vonalakrol a forgal-
mat kozUtra terelik és a vonalakat felszedik, részint
pedig azért, mert Uj ipartelepek létesitése, tovabba
egyeb forgalomnoveld okok miatt tobb mellék-
vonalat fovonalla épitenek At.

A tavlati tervek szerint a megmaradd mellékvo-
nalakon is jelent6sen emelni fogjak a megengedhetd
tengelyterhelést. Meg kell jegyezni, hogy a févonal
és mellékvonal, vagy az I. és Il. rangu palyak fo-
galma nem egészen egyértelm( és az id6k folyaman
nagyon sokat valtozott. A megengedhetd legna-
gyobb tengelyterhelést, a felépitmény folyométeren-
kénti sulyat, vagy a vonalak egyéb berendezéseit
véve tekintetbe, az 1870. évi legforgalmasabb vona-
lak is a mai mértékkel mérve csak mellékvonalnak
felelnének meg.

A jovében tehat a mellékvonalak arénya jelen-
t6sen csokkenni fog, a févonalak hossza pedig no-
vekedik. S6t vannak olyan tavlati elgondolasok is,
amelyek szerint az 6sszes vonalon a megengedhetd
tengelyterhelést a mai f6vonali szintre emelik.
Ez azonban nem jelenti azt, hogy a vasiti haldzat
valaha is egységes lesz, — mar most is a nagyobb
forgalma fovonalakat torzshal6zatnak nevezik és
ezek forgalmat kilon tervezik meg.

A 4. téblazatban kdzolt forgalomstir(iségi adatok
az egész héalozatra vonatkozO Aatlagértékek, az
egyes vonalak forgalma étt6l — kilonosen az
utobbi idében — nagyon eltér. A tablazat szerint
100 ev alatt a forgaloms(rliség — a kozlekedett
vonatok szamat tekintve — kozel négyszeresére
emelkedett, egyes vonalszakaszokon a ndvekedés
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ennél sokkal nagyobb, 20—25-sz6rds. Kilondsen
siir(i a forgalom Budapest kornyékén, ahol a mun-
kéba jaro dolgozok utazasai miatt a személyvona-
tok szama igen nagy.

Az aldbbiakban az atlagszdmokon kivil, vizsgal-
juk meg a volt Tiszavideki Vasut forgalmi viszo-
nyait és hasonlitsuk azt dssze a jelenlegi MAV
Debreceni lgazgatésag adataival. A 2. abran fel-
tuntettik a volt Tiszavidéki VasUt és a jelenlegi
debreceni igazgatdésag vonalhalézatat. A térképen
lathato, hogy a Tiszavidéki Vasut vonalai és a deb-
receni igazgatdsag févonalai jelentds részben azo-
nosak.

Igen érdekes a nyiregyhaza—szerencsi vonalrész
jelent6sége az orszagos forgalomban. Ez a vonal-
rész megnyitasa utan (1859) az akkori viszonyok-
nak megfeleléen fontos része volt a héalézatnak,
mert Pestrél Miskolcra, majd 1860-t6l Kassara ezen
a vonalon at széllitottak és utaztak. Amikor 1870-
ben a hatvan—miskolci vonalrész megnyilt, az

kozlekedéstudomanyi szemle

elébb emlitett vonalszakasz (miskolc-, illetve ké-
sObb Szerencs—nyiregyhazi rész) elvesztette a je-
lent6ségét, csak két vidéki varos osszekottetésere
szolgalt. A Pestr6l Miskolcra, Kassara majd késébb
Séatoraljaujhelyre és tovabb Lengyelorszagba ira-
nyulé forgalom Hatvanon at kozvetlen jutott Mis-
kolcra. Szaz évvel kes6bb, a miskolc—nyiregyhazi
vonal villamositasakor a vonal orszégos jelentdség
lett és bekapcsolédott a tranzit, illetve export- és
importforgalomba, de most ellenkezd iranyban,
a Budapestrél indulé vonatok Miskolcon at men-
nek Nyiregyhazara, illetve Z&honyba, hogy ezzel
részben tehermentesitsék a budapest—debreceni
vonalat.

ATiszavidéki Vasuthalézatan a forgaloms(ir(iség
1870-ben 6,75 vonat volt naponta, ebbdl 2,21 sze-
mély- és 2,24 vegyes-, végul 2,3 tehervonat. A deb-
receni igazgatdsag févonalain a forgaloms(ir(iség
1970-ben 49,3 vonat volt naponta, ebbél 22,9 sze-
mélyszallitd és 26,4 tehervonat.
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A magyar vasuti halézat egyik legforgalmasabb
szakasza a Szolnok—szajoli vonalrész. Ezen a sza-
kaszon :

1870-ben két par személy- és két par vegyes-, te-
hat Osszesen 8 személyszallitd vonat kozlekedett
naponta.

1900;-ban ez a szam mar napi 32 személyszal-
lito vonat volt.

1914-ben mar naponta 44 személyszallité vonat
kozlekedett ezen a vonalszakaszon.

1970-ben pedig — nem szamitva a hétnek csak
egyes napjain kozlekeddé vonatokat — napi 90-re
emelkedett. Tehat ezen a vonalszakaszon a sze-
mélyszallité vonatok szama tobb mint tizenegysze-
res lett. A debreceni igazgatésdg tertletén a f6-
vonali tehervonati kilométer tébb, mint a személy-
vonati; ebbél kovetkezik, hogy tehervonatok szama
is igen nagy.

Szaz év alatt a személyszallitd vonatoknak nem-
csak a szdma, hanem a jellege is megvaltozott.
A févéros és a nagyobb vidéki ipari és banyakoz-
pontok koérnyékén jelentés a naponta munkéba
jarok széllitasa, ezért a napnak bizonyos szakaszai-
ban igen s(rl egyméasutanban kell a személyvona-
tokat kozlekedtetni. Ez sok esetben csak ingavo-
natokkal oldhaté meg. Nagyim sok dolgoz6 jar
a févarosba a tavolabbi vidéekrdl; ezek csak a hét
végén utaznak haza, részikre kilon, szombat dél-
utan, illetve visszafelé vasarnaprol hétf6ére virrado
éjjel kozlekedd vonatokat kell jaratni. A szabad
szombatok bevezetésével ilyen munkasvonatoknak
mar péntek délutan is kell kdzlekedniik, ugyszin-
tén kilon hétvégi vonatok viszik nyari id6ben
a forgalmasabb kirandul6helyekre a turistakat és
udalni vagyodkat. Megemlitjik, hogy a Magyar
Kbézépponti Vasut 1846. évi menetrendjében mar
volt csak vasarnap kozelkedd vonat. A Déli Vasit
1861-ben méar kozlekedtetett Buda és Szantdd
kozott hétvégi vonatot. A személyszallitasban je-
lentds fejlédés még a nagyszamu gyors- és expressz-
vonat kozlekedése. Ezek a valtozasok mind a for-
galom egyenl6tlenségét novelik.

A teherszéllitasban az egyenl6tlenség részben he-
tenként ismétlédik, részben az évszakoktol fliggéen
valtozik. A szabad szombatok bevezetése a vasuti
teherforgalmat még egyenl@tlenebbé teszi. Az 6szi
csucsforgalmon kiviil a tehervonatok kozlekedését
er6sen befolyasolja az is, hogy az egyvaganyu f6-
vonalak kozott van olyan, amelyen a rendkivil
er6s nyari személyforgalom miatt a tehervonatok
gyakorlatilag csak éjjel kozlekedhetnek.

A forgaloms(ir(iség egyenlétlenseégét az els6 vilag-
habortig jelentésen fokozta az, hogy a mellék-
vonali halozat évr6l-évre ndvekedett. A kés6bb
megnyilt mellékvonalak altaldban kisebb forgal-
muak voltak. A két vilaghdbord kodzotti id6ben
mar szabvany nyomtavolsagi mellékvonalak csak
kivételesen épliltek, de ez a folyamat, hogy a kisebb
forgalml helyeknek is legyen vasutjuk, nem allt
meg. Ekkor épuiltek a keskeny nyomtavolsagu,
féleg a gazdasagi vasutak. Ezekkel ebben a cikkben
nem foglalkozunk. Miota a kisforgalmi vonalak
egy részén a forgalmat megszlintették, ezen a té-
ren — bar valdszin(itlennek latszik — a vasut
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széllitasi feladata jobban kezd hasonlitani a szaz
év el6ttihez.

Széz év alatt a megallohelyek és allomésok szama
nagy mértékben nodvekedett.

igy pl. a Tiszavidéki Vasuton Cegléd és Debre-
cen kozott, az utébbi két allomast nem szamitva,
1870-ben 10 allomas volt. Ugyanezen a szakaszon
1970-ben 15 allomas és 6 megallohely volt, tehat
a megallasok szdma 21-re novekedett. Erdekes,
hogy az 1870. évi menetrendben Szajol helyett
»Abzweigung (Arad)”, azaz ,eladgazas Arad felé”
megnevezés szerepel. Ebb6l kdvetkezik, hogy erre
az allomasra csak az elagazas miatt volt szlikség.

Kilondsen ndvekedett a megallasok szama Buda-
pest kornyékén. 1870-ben Pest és Hatvan kodzott
8 allomés, 1970-ben pedig 16 allomas és megallo-
hely volt, noha az 1930-as években egy atvagassal
a vonalat megroviditették és akkor Mariabesny6
kolostor megélldhelyet megsziintették.

A vasuti forgalom gyorsitasa sziikségessé tette
a kisebb forgalmu A&llomésok és megallohelyek
megszlintetéset. Ezt lehet6vé tette a kozati tomeg-
kozlekedés fejlédese. Tehat e téren is bizonyos
mértékig visszakanyarodtunk a régebbi helyzethez.

Az &ruszallitdsnal a korzeti palyaudvarok létesi-
tése a kozuti forgalomnak ad &t ujabb feladatokat.
Erdekes, hogy tobb mez6gazdasagi és ipari ter-
melBegység a kdrzetesitést orommel fogadta, annak
ellenére, hogy a hosszabb kozuti szallitds miatt
a koltségek novekedtek. Ennek magyarazata az,
hogy a cimzett megszabadult a héazhozszallitas
munkajatol, ami kilonosen éjszaka nehéz feladat.
Ezzel a széllitéfelek munkaerdt takaritanak meg.

A kozleked6 vonatok szama, illetve vonatkilométer
teljesitése nem olyan mértékben ndvekedett, mint
az utas- és az arutonnakilométer. Mind a személy-
szallito-, mind a tehervonatok &tlagos tengely-
szdma és az egy vonatra jutd atlagos utasszam, il-
letve arusaly novekedett. A 4. tabldzat adataibdl
azt latjuk, hogy a mult szdzad utolsé 30 éveben,
valamint a XX. szdzadban az els6 vilaghaboruig
a személyszallito vonatok atlagos tengelyszama
nemcsak hogy nem emelkedett, hanem még csok-
kent is. Ennek az oka féleg az, hogy a mellékvona-
lak ardnya lényegesen ndvekedett. Ugyanebben az
idészakban a tehervonatok atlagos tengelyszama
bar ingadozott, de nagysagrendjében nem vélto-
zott.

A két vilaghaboru kozoétti id6ben, annak ellenére,
hogy a megkisebbedett orszdgban a legforgalma-
sabb vonalrészek maradtak meg, a forgalom sGrG-
sége is és a vonatok atlagos tengelyszama is csok-
kent. Ez az 1920-as években a vasut altalanos le-
romlasab6l — ami habor(s események kovetkez-
ménye volt — kés6bb pedig a gazdasagi valsaghdl,
a nagymérték( munkanélkulisegbél szarmazott.

A vonatok terhelésének és tengelyszamanak nove-
kedése az 1950-es évek kozepe Ota nagymértékd.
Ennek oka egyrészt az, hogy a févonali forgalom
a tranzit- és import- szallitmanyok miatt noveke-
dett, masrészt az Uj Diesel- és villamos mozdonyok
vonoereje nagyobb. A gézmozdonyok kozul is &l-
taldban a nagyobb teljesitmény(ieket tartjdk meg
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5. tadblazol
Atlagos utazasi és aruszallitasi tavolsag
Atlagos Atlagos
Ev utazasi szallitasi Ev  utazasi szallitasi
tavolsag, km tdvolsag, km
1870 68 135 1925 33 88
1875 54 118 1930 30 87
1880 55 109 1937 30 123
1885 56 123 1950 35 132
1890 44 121 1955 33 129
1895 42 141 1960 36 144
1900 39 125 1965 35 153
1905 37 118 1968 35 161
1910 35 117 1969 36 165
1915 61 152 1970 37 170

és a kisebbeket — kivéve azokat, amelyek a mel-
Iékvonalak forgalménak lebonyolitdsdhoz szik-
ségesek — selejtezik.

A vonatterhelés ndvekedése sziikségszer(i kovet-
kezménye annak, hogy a forgaloms(rlisége miatt
egyes vonalszakaszokon a kozleked6 vonatok sza-
mat novelni méar nem lehet, méas helyeken pedig
nem gazdasagos.

Vizsgéljuk meg, hogy a személy- és aruszallitas
jellege az elmult széz év alatt miként valtozott.

Az 5. tablazatban feltiintettlik egyes id6szakokban
az atlagos utazasi és aruszallitasi tavolségot. Az els6
vilaghaboru el6tti id6szakban az atlagos utazési
tavolsag csokkend jelleg, ugyszintén —bar kisebb
mértékben —rovidilt az atlagos aruszallitasi tavol-
sdg is. Mind a kettébnek az oka a mellékvonalak
épitésével fligg Ossze. A vidéki varosok kdzvetlen
kérnyezetéb6l a varosba iranyuld forgalom nove-
kedett. A XX. szazad elején a személyszallitasnal
mar szerepet jatszott a naponta munkaba jarok
utazasa is; ez az atlagos utazasi tavolsagot csok-
kenti. Meg kell jegyezni, hogy amig tdbb magén-
vasut volt az orszagban, egy hosszabb utazas ket-
tének, s6t haromnak is szamitott, attol fuggéen,
hogy az utas hany vasuti tarsasadg vonatjat vette
igénybe.

Az elsg vildghaborl utan — az orszag terileté-
nek csokkenése kovetkeztében — mind az atlagos
utazési, mind az aruszallitasi tavolsag lényegesen
csokkent. A maésodik vildghdbor( utan, féleg az
1960-as évekt6l kezdve az atlagos aruszallitasi
tdvolsdg nagy mertékben emelkedik és hosszabb,
mint barmely mas id6szakban volt. Ennek oka
egyrészt az ipar centralizaci6ja, az urbanizacié,
féleg Budapest nagymértékd fejl6dése, a rovid
tavolsagu fuvarozasok egy részének kdzutra tere-
lése, végul — ez talan a legjelentésebb — a tranzit
szallitmanyok aranyanak emelkedése.

1870-ben — mint mar emlitettuk — tranzitfor-
galom nem volt. Az 1900. évi kimutatds szerint az
osszes szallitott arusulynak 4,2%-avolt tranzitsza-
litmany. Ez a szdm a val6sagban kisebb, mert ha
az arut tobb vasuttarsasag szallitotta, az ugyanazt
a sulyt kalon-kilon vette figyelembe. Ujabban
ilyen ismétlédés nincs, mert bar a szallitmanyok
egyrésze a MAV és a GySEV vonalait is érinti,
a statisztikdt a kozforgalml vasutra egységesen
készitik.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

A széllitott arusulybol 1955-ben 4,3%, 1960-ban
7,6%, 1965-ben 9,2% és 1970-ben 10,3% volt
tranzitszallitmany. Az arutonnakilométert tekint-
ve az ardnyszamok nagyobbak, mert az atmen6
szallitmanyok nagyobb tavolsagot tesznek meg.
Az aranvok: 1960-ban 15,9%, 1965-ben 18% eés
1970-ben 18,8%.

Az &ruszallitas jellegét befolyasolja az is, hogy mi-
lyen &rucikkeket szallitottak. Arucikkenkénti bon-
tasban az 1864. évi adatokat ismerjik; ekkor a ga-
bonaszallitmanyok az dsszes &rustlynak 32,6%-4t,
a szén és koksz 13,9%-at, az épitbanyagok — be-
leértve a kovet és kavicsot is csak 2,7%-at
tette. Kés6bb a szénszallitas jelent§sen emelkedett,
ennek az oka féleg a vasut sajat fogyasztasa volt.
A Mohacs—Pécsi Vasut, valamint a pest—salgo-
tarjani vonal — a MAV els6 vonala — a szénszal-
lits érdekében épilt. igy tehat 1870-ben — a ren-
delkezésiinkre all6 nem teljes adatok szerint — mar
a szénszallitas volt az els6 helyen, de tovabbra is
nagyon jelentds a gabonaszallitds, ennek szamot-
tev0 része export volt.

1910-ben a szallitott &ruk aranya ebben a harom
fécsoportban a kovetkezd volt: szén és koksz
19,7%, gabona 13%, épitéanyagok 12,9%. 1970-
ben:szén és koksz 19%, épitéanyagok 19,5, gabona
csak 1,58%, ennek is egy része import. Az 1960-as
évek kozepe Ota a szénszallitas csokken, ez dssze-
fugg a villamositassal és dieselesitéssel, tehat annak
tovabbi csokkenése varhatd. Az olajtlizelés elterje-
dése is csokkenti a szénszallitast, viszont az olaj-
sz4llitds fokozatosan atkerlil a cs6vezetekre. Fel-
tinden nagy az épitéanyagok részesedése a szalli-
tott arumennyiségben, ezen beltil a k6, a nagy Ut-
atépitések miatt. A nagyiuzemi mez6gazdasag ter-
melése novekedni fog, a korszer(i hit6é- és gyu-
molcsszallitd kocsik lehetévé teszik, hogy a vasut
ezeket a szallitmanyokat nemzetk6zi viszonylatok-
ban fokozza. igy tehat a jovében — ha nem is
olyan mértékben/ mint a szaz év el6tt volt —
a vasUt az értékesebb arucikkekbdl viszonylag
nagyobb mennyiséget fog szallitani.

Az atlagos utazasi tavolsdg a masodik vilaghaboru
utdn er6sen csokkent, joval kisebb, mint a mult
szazadban volt. Ennek oka az, hogy a naponta
munkaba- és iskolaba jarék szama feltind gyorsan
novekedett. A dolgozok és a tanulok kedvezme-
nyes jegyével utazok aranya az dsszes fizet6 utas-
hoz viszonyitva az alabbi:

1950-ben......cccccvene 38,7%
1960-ban......ccccvvnenee 51,4%
1965-ben......cccovieen 54,5%
1967-ben....ccccvvvvvinenns 54,3%

(ekkor volt a dolgozdk kedvezményes jegyével uta-
z6k szdma a legnagyobb)

1969- ben.....ccvene. 54,0%
1970- ben....ccovene. 48,0%

Az ?(azdaségi mechanizmus bevezetése Ota
a dolgozdék utazasi kedvezményét a munkaltato
véallalatok megtéritik a vasitnak. Ez igen serken-
t6leg hat arra, hogy az iparvallalatok vidéken léte-
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sitsenek telepeket és igy a dolgozok helyben talal-
janak munkaalkalmat.

1870-ben egyes vasutakon harom, masokon négy
kocsiosztaly volt, a maésodik vilaghdbord utan
a vasutak egységesen két kocsiosztalyra tértek at,
még pedig Ugy, hogy a volt I. és Il. osztalyu kocsi-
kat 1 osztalynak, a volt I11. osztalyGakat pedig
2. osztdlynak nevezték el (a IV. osztdly még
a mult szazadban megsz(int). 1870-ben a két ma-
gasabb kocsiosztalyban, tehat a mai els§ osztaly-
nak megfelel6ben az 6sszes utas 21,4% utazott, ma
az 1 osztalyon utazok szama — beleértve még
a szabadjegyes utasokat is — az 0sszes utasnak
csak 3,4%-a.

Ennek a véltozasnak tobb oka van, egyrészt
nagyobb szdmmal utaznak a kisebb keresetl dol-
gozok, maésrészt szocialista tarsadalmunkban az
osztélykilonbségek megsz(invén, a jobban keresék
nem kivannak elkilonllni a szerényebb dolgozok-
tol. A 2. osztaly( utasok szaméat ndvelte az is,
hogy a helyi vonatokon altaldban az 1 osztalyu
kocsik kozlekedtetését megsziintették. Ennek el-
lenére nem mondhatjuk azt, hogy min&ségi romlas
volt, mert az Gjabb 2. osztalyl kocsik a kényelem
szempontjabdl — bérilés, egv sorban négﬁ/ ul6hely,
stb. — legalébb a régi 1. osztalyd kocsiknak felé-
nek meg, noha azok utddja tarifalisan a jelenlegi
1. osztaly.

A kényelmesebb vasuti kocsik miatt az egy ul6-
helyre juto elegysuly novekedett, s6t annak elle-
nére, hogy az ul6hely kihasznalas ma nagyobb,
mint az els6 héboru el6tt volt, az egy utasra jutd
elegysuly is emelkedett.

Annak ellenére, hogy a vonatok tengelyszama
és sulya nagy mértékben ndvekedett, a forgalom-
slrliség — kulonosen a févonalakon — t6bbszoro-
sére novekedett. Szaz év el6tt a vonatok allomés-
tavolsagra kovették egymast, igy tehat utolérés
veszélye nem volt. Késobb a térkozi kozlekedést ve-
zették be. Még a két vilaghdboru kozott is Cegléd
és Abony, valamint Abony és Szolnok kdzott egy-
egy térkdz volt, amelyek egyuttal megalléhelyek
is. Az atlagos térkdztavolsag ezen a szakaszon
tehat 7,2 km volt. Ezt a tavolsdgot a tehervonat
kb. 12—14 perc alatt tette meg. A mozdonyvezetd-
nek tehat a jelz6k megfigyelese kozott volt ideje
a jarml mikodését figyelni stb. A térkozokben
éjjel-nappal szolgélat volt, a térkoz6r fogadta
a vonatot, ez a forgalom biztonsagét szintén no-
velte. A jelz6k karosjelz6k voltak, tehat annak
allasat, ha mar tal is mentek rajta, meg lehetett
allapitani; ennek kod esetén volt jelentésége. Ha
egy személyvonat megel6zte a tehervonatot a hosz-
szU térkozok es a lassu kozlekedés miatt, a teher-
vonatnak a varakozasi ideje elegendd volt arra,
hogy pl. a mozdonyszemélyzet a magaval hozott
élelmet megmelegitse és nyugodtan elfogyassza.

Jelenleg Cegléd és Szolnok kozott az atlagos tér-
koztavolsag — a térkozOok szamanak ndvelése
miatt —1,1 km. igy tehat a 60 km/h sebességgel
haladé vonat mozdonyvezet6jének kb. percenkent
kell egy jelz6t megfigyelnie. A jelz6k 6nm(ikodd
fényjelzok, teljesen egyformék, ez alland6 fesziilt
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figyelmet igényel, csokkenti mozdony miiszaki be-
rendezésének ellenérzési lehet6séget. Pihenésre,
a figyelem lazitdsdra még a perc tort részében
sincs lehet6ség. igy tehat a forgalom biztonsaga
érdekében 6nm(ikodd vonatbefolyasold készulékekre
van szlikség. Az attérés a gézvontatasrol a korszer(
vontatasi nemekre a mozdonyszemélyzet nehéz
fizikai munkéajat lényegesen csokkenti, ezzel szem-
ben a valtozott korilmények miatt a szellemi
munka fokozddott. A folytatélagos fék hasznalata
szintén a mozdonyvezetd felel6sségét noveli.

A hosszabb vonatok miatt a forgalmi szolgalat-
tevd nem menesztheti a vonatot a kalauzkocsinal,
ezzel az allomasi és vonatszemélyzet kozotti koz-
vetlen kapcsolat megsziint. Még a két vilagh&boru
kozott is — amikor ezeknek a soroknak az irdja
végrehajtd szolgalatot teljesitett — az allomasi
és a vonatszemélyzet jol ismerte egymast, jorészt
tudta azt is, hogy a masiktél mit varhat.

Mint a 4. tablazatbdl 1athatd, a vonatok tengely-
szama és az egy tengelyre juto6 atlagos terhelés is nagy-
mértékben emelkedett. Amig 1870-ben a legna-
gyobb és a legkisebb érték aranylag kevéssel tért el
az atlagtol, jelenleg az eltérés sokkal nagyobb mér-
ték(i ezen a téren is. Jelenleg a févonalakon a sze-
mélyvonatok atlagos tengelyszama 48, a mellék-
vonalakon —tekintettel a motorkocsiforgalomra —
4 tengelyes szerelvények is kozlekednek. A teher-
vonatok &tlagos tengelyszama a févonalakon 100,
a mellékvonalakon kb. ennek a fele. Az 1870. évi
atlagos tengelyszam megéllapitasa vonatnemen-
kent nagy nehézségbe (itkozik, mert jelentds volt
a vegyesvonatok altal megtett at; ezeknél nincs
kulén kimutatva a tengelyszam. Jobb megoldas
hianyaban a vegyesvonati kilométer teljesités felét
személy-, felét tehervonatnak tekintve, a kiilénb6z6
vasuttarsasagoknal a szemeélyvonatok atlagos ten-
gelyszdma 15 és 28 kozott valtozott. A tehervona-
toknal nagyobb a szorédas, de ezek szdmértekét,
éppen a vegyesvonatok okozta zavard kortlmé-
nyek miatt, nem kozoljuk. Tény az, hogy ekkor
még — az egyetlen vamosgyork—gydngyosi vonal-
tol eltekintve — Un. mellékvonal nem volt. Vol-
tak azonban vasutak, amelyeknek jellege mellék-
vonali volt, ilyen pl. Pécs—Barcsi Vasut.

A vonatok sebessége és az engedélyezett legna-
gyobb tengelyterhelés is nagy mértékben ndveke-
dett. Ma mar vannak 54 kg/m sulyd sinek is és a
legnagyobb tengelyterhelés 23 tonna. 1870-ben a
halézat jelent8s részén még csak 26—30 kg/m
sulyd sinek voltak. A jelenlegi vonalak kiilénboz6-
ségére legjobban azzal lehet ramutatni, hogy a mel-
Iékvonalakon még hosszu szakaszok vannak, ame-
lyen még mindig a mult szazad végén beépitett
konny( felépitményen kozlekednek a vonatok. A
nehezebb felépitmény szilkségessé tette nemcsak a
keresztaljak, a kavicsagy, hanem az alépitmény
modositasat is. Mind érdekességet emlitjik meg,
hogy a Tiszavidéki Vasut épitésekor a vaganyokat
még homokba agyaztdk. Ezekkel a véltozésokkal
egydlttjart, hogy a palyafenntartds munkamaddsze-
reit is meg kellett valtoztatni stb. A sebesség ndve-
lése egyes vonalszakaszok teljes atépitését tette
szilkségessé.
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Ennek a cikknek a terjedelme nem teszi lehe-
tévé, hogy a vasuti forgalom ndvekedése miatt
szilkségessé valt munkamaodszer- és miiszaki beren-
dezés-valtozasokat megemlitsik. Az el6zEkbél
azonban Kitinik, hogy forgalomnovekedés mér-
téke a févonalakon volt igen nagy. A mellékvonala-
kon a fejlédés sokkal kisebb és az is féleg a mindsé-
get befolyasolta. Még ma is van az orszagban olyan
mellékvonal, ahol naponta két vagy harom pér
személyvonat kozlekedik, s6t egy kis szakaszon
(Dunaféldvar és Solt kozott) csak napi egy par sze-
mélyvonat jar. Van olyan banyavonal, ahol mun-
kaszunetes napokon a személyforgalom szinetel.
A teherforgalom és egyéb okok nem teszik lehe-
t(é\léé’ hogy az ilyen vonalakat mind megsziintes-
sék.

Szaz évvel ezel6tt a vonalhdlézat egységesebb
volt, nem volt sem a forgalomban, sem a miszaki
adottsdgokban a vonalak kozott nagy kulonbség.
A forgalom slir(isége és a mlszaki berendezések a
févonalakon fokozatosan fejl6dtek, de kézben Ki-
épultek a mellékvonalak, amelyeken a forgalom
sokaig csekély és a szallitasi modszerek (pl. vegyes-
vonatok kozlekedése) kezdetleges volt. A mellék-
vonalakon a motorkocsi kozlekedéssel javitottak a
viszonyokat, aminek kovetkezményeként a sze-
mélyforgalom novekedett. A teherforgalom azokon
a mellékvonalakon ndvekedett szamottevéen, ame-
lyek mellett ipartelepek létesultek.

A kisforgalmu mellékvonalakon a vasuti lzem
altaldban nem gazdasagos, ezért ezeken a kozleke-
dést fokozatosan megszintetik és a forgalmat
kozutra terelik.

Vannak azonban olyan mellékvonalak, amelye-
ken a forgalom sem mennyiségében, sem jellegében
nem hasonl6 a févonalakéhoz, de olyan mértékd,
hogy a kozutra terelés az utazok és szallitok ré-
szére rendkivil hatranyos lenne, vagyis népgazda-
ségi szinten vizsgalva a kérdést, a vasuti forgalom
fenntartasa célszer(i. Ebben az esetben a vasutnak
valasztani kell, vagy 20 tonna tengelyterhelésre
épiti at ezeket a vonalakat — ami nagy beruhazast
igényel — vagy a kisebb tengelyterhelés(i és voné-

Konyvszemle

Dr. Ternai Zoltan (szerk.): Gépjarm(szerkezetek
méretezése

Bp. 1972. Mszaki Kényvkiadd, 912 p. 700 abra (ara
kotve: 125— Ft.)

Néhéany évvel ezel6tt jelent meg a ,,Gépjarmimoto-
rok méretezése” c. kotet, ehhez csatlakozik most a
~Gépjarmiszerkezetek méretezése”. E két kotet egyut-
tesen tartalmazza a gépkocsi méretezésének teljes ma-
gyar nyelv(i ismeretanyagat.

E nagyszabasU, sok szerz6 altal irt munka célja tobb-
rétd: egyrészt segiteni kivanja a tervez6 mérnokot al-
kotd6 munkajaban, masrészt az zemmérndkdt az at-
alakitasok tervezésében, az Gjitdsok bevezetésében, vé-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

erejl jarmivek egyrészét megtartja, s ezeket szik-
ség szerint mindsegileg korszerdsiti és igy Uzemel-
teti. Ebben az esetben egységes szinvonal nem lesz
az egész halozaton, sét a mellékvonalakon mas
— egyszer(ibb és olcsébb — munkamaodszerek be-
vezetése javasolhatd.

Tovabbi kérdés még a mellékvonalaknal is ki-
sebb forgalmu, keskeny nyomtavolsagi vasutak
tigye. Ezeknél altalaban a forgalom kézutra terelé-
set tervezik, de bizonyara vannak olyan keskeny-
nyomtavl vonalak, amelyeken részint a berendezés

s

korszer(isitése, de fGleg a munkamodszerek egysze-
rlsitése utan, a vaslti Uzem megtartisa a nepgaz-
dasag szempontjabol kivanatos. Ezzel a kérdéssel
azonban ebben a cikkben nem foglalkozunk.
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Adatok a Magyar Vasutak allapotardl és tizleti eredmé-
nyeir6l, Bp. 1898— 1915. (évente).
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A Magyar Korméany mi(kodésérdl szél6 évi jelentések.

Roédonyi Karoly: A kozlekedés miszaki fejlesztésének
fé6 iranyai, Kozlekedéstudoméanyi Szemle, 1971. évi
7. sz.

Tominac Jészef: A Magyar Szent Korona Orszagainak
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gul osszefoglalja a gépjarmi_ szerkezetekkel kai)csol'a-
tos elméleti ismereteket a miszaki egyetemi hallgatok
szamara.

A kotet négy f6 részbdl all:

Az 1 rész ismerteti azokat a méretezési alapelveket,
amelyeket a %épjérmt’]szerkezeteket illetéen szem elétt
kell tartani, kitérve — tobbek kozt — az ergondmiai
vonatkozasokra, valamint a szamitdgépek alkalmaza-
sara is. A tovabbiakban a kotet 2 része a hajtomivek
(mechanikus és hidraulikus tengelykapcsoldk és sebes-
ségvaltomiivek, kardantengelyek és differencialmvek),
3 részre a jutomuvek (futomitengelyek, hidraulikus és
légfékek, rugdzas, korménymt’jvek[), 4. része pedi a
kocsitestek (kocsiszekrények és alvazkeretek, kilonle-
ges gépjarmdfelépitmények, hidraulikus mikodtet be-
rendezések) méretezését dolgozza fel.
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A hazai Utpélyaszerkezet-méretezési diagramok eredete

és az AASHO (tkisérletek

Drr. NEMESDY ERVIN

1. Bevezetés

Az 1971-ben a KPM altal kiadott ,Hajlékony at-
palyaszerkezetek méretezési utasitdsa” jelentés el6re-
Iépést jelentett a magyar attervezési és atépitési
gyakorlatban a korszer( péalyaszerkezetek terve-
zése €s épitése iranyaban [1, 6, 10]. Az Utasités lé-
nyeges alapjat képezi két grafikon, egyikik a terve-
zend6 palyaszerkezet szikséges egyenérték-vastagsa-
gat adja meg a forgalom és a talajteherbiras fliggvé-
nyében (3. abra), a masik pedig a sziikséges burko-
latvastagitds nagysagat adja meg a mért burkolat-
lehajlas, valamint a forgalomtdl figgd megenge-
dett lehajlas nagysagéatol figgden (5. abra) . Erdek-
I6désre tarthat szamot, hogy ezen szemiempirikus
méretezési grafikonoknak mi az eredete, honnan
adddnak a grafikonokban levé viszonylag egyszer(
képletek. Ezek ismerete egy sor gyakorlati konzek-
vencia levonasa érdekében is fontos.

2. A sziikséges egyenérték-vastagsagok
diagramja

2.1 Az AASHO-Uutkisérletek eredményeinek
értékelé modellje

Az AASHO-atkisérletek ma mar hazankban is
kdzismerteknek tekinthetdk, a megjelent altalanos
ismertetések alapjan [5, 7, 8, 9, 11]. A kapott em-
pirikus adathalmazt leir6 matematikai-statisztikai
modellek azonban viszonylag kevéssé ismertek na-
lunk. Ezért el6szor azt a gondolatmenetet és mo-
dellt ismertetjuk, amelyet az Asphalt Institut ku-
tatdi, Finn ésshock [2,5] alkalmaztak, s amely alap-
jat képezi az Asphalt Institut 1963. évi, majd
1969. évi méretezesi diagramjainak. Az dsszefliggé-
seket az attekinthet6ség érdekében egyel6re a
tandem-kettds tengelyek figyelembevétele nélkil,
s azonnal cm-kp dimenzidkkal kdzoljuk.

Ismeretes, hogy az AASHO-Utkisérletek empi-
rikus Uton nyert adathalmazaiban a gondosan
megmeért és nyilvantartott mennyiségek szerepel-
nek, amelyek kozott osszefliggéseket kell keres-
niink és azokat matematikai statisztikai képletsor-
ral ki kell fejeznunk. Ilyen mennyiségek tobbek
kozott:

Dv D2, D3a Kisérleti szakaszok valtoz6 pélyaszer-
kezeteinek vastagsagai. Az aszfaltréteg-
nél Dv a folytonos szemeloszlasi zu-
zottk6rétegnol b 2, az igen jol gradualt
tiszta homokos kavicsrétegnél o 3 cm;

L a kisérletekben résztvett terhel6 jarma-
vek egyes tengelyeinek sulya (egy
palya-nyomon Kkizarolag egy tengely-
sulyt jarattak);

Wegy-egy tengelysily jellemzG ismétlo-
dési szama a Kkiserlet alatt a pélya
»tonkremenetelt” megel6z6 leromla-
sdig, az Un. hasznalhatosagi indexszam
p =2,5 értékre vald csdkkenéséig.

A 400 feletti szdma, azonos felépitésd, de kiilon-
b6z6 p y— D 2— D 3 rétegvastagsagu kisérleti palya-
szerkezet-szakaszok kdzos 0sszehasonlitasi alapja a
Ile egyenérték-vastagsag, amelyet Finn €S Shock a
kovetkez6 Osszefuggéssel fejezeti, Ki:

He=2,0Dl+ 1,052+ 0,75-Ds (1)

azaz az egyenérték-vastagsagotfolytonos szemelosz-
lasu zuzottkében fejezték ki. Ehhez képest az asz-
faltrétegek egyenértékszorzoja igen dvatos modon
2,0, az igen jomin6ségli homokos kavicsrétegé pe-
dig 0,75.

A kisérletek adathalmaza tapasztalati 6sszefiig-
gést teremtett a w tengelvathaladasi szdm, az L
tengelysuly és a He egyenérték-vastagsag kozott, a
palyaszerkezet tonkremenetelét kdzvetlen meg-
el6z6 p=2,5 hasznalhatdsdgi szintet alapulvéve.
A héaromvaltozés korreléaciés fiiggvény legegysze-
rlbb alakja altalanossagban:

Y=A +BX1+ CX2

Tobbféle felvétel kozil a legelénydsebbnek mu-
tatkozott az v = He, X 1= log w ¢és x% =L felvétel.

Ezen az alapon az A, B, c allandokat a kisérleti
értékek felhasznalasaval az IBM 1620 tipusu sza-
mitogéppel szdmitottadk ki. Az eredmény:

lie= -20,5+4,76 log IT+0669 L  (2a)

Ez az egyenlet egy olyan egyenes-sereget ir le
szemilogaritmikus koordinatarendszerben, ahol
minden egyes egyenes a kisérletileg kapott pontok
sulyvonalanak tekinthetd. A korrelacio josaga igen
kedvez6, amit az R2=0,876 korrel&cids egyutthato
is mutat. Mivel a cél most a méretezés, nem a kisér-
leti pontok sulyvonala, hanem a biztonsagosabb
fels6 burkol6 gorbéje a Kivanatos. A vizsgalat szerint
a kisérleti pontok 95—97%-at felulrdl burkolja az a

vonalsereg, amelyik az el6z6 egyenletek egy

I. dbra. Az egyenérték-vastagsagok és a kisérleti tengelyek athaladasi
szamanak osszefliggése az AASHO-kisérlctnél a Finn-Shock-félc
matematikai-statisztikai modell szerint
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L (Mp) 5 6 7 8 9

0,05 0,08 0,10 0, 0,53

10

(+0,77 log W) tag hozzaadasaval javitott, nagyi-
tott alakjaval irhat6 le:

He=-20,5+553 log \F+ 0,669 A  (2b)

Ezt az egyenletet (amelyben T egyenérték-vas-
tagsag hivelykben; A tengelysuly kip-ban értendd)
az 1 abrdban latjuk, s ez tekinthet6 az AASHO
kisérletek méretezési biztonsédggal vehet6 értékelési
diagramjanak.

Mivel a méretezést késébb a 10 Mp=22 Kip
egységtengelysuly alapjan kivanjuk elvégezni, ezért
A= 22 kip értéket behelyettesitve a szikséges T
(htvelyk) egyenérték-vastagsag nagysaga:

He(")= - 5,78 + 5,53 log Wx0 (3a)

ahol tehat W10a 10 Mp, azaz 22 kip sulyd tenge-
lyek (azaz al6 Mp egységtengelyre atszamitott for-
galom) athaladasi szama a palyaszerkezet élettar-
tama alatt. Ugyanezen &sszefuggés cm dimenzio-
ban a 2,54 valtoszam miatt:

#e(cm)= —14,7+14,1 log Wio (3b)

Ez az Osszefliggés szolgaltatja tehat az egyen-
érték-vastagsag méretezésének alapjat a forgalom-
tal fliggben; természetesen csakis az AASHO Kkisér-
let CBR=2,5% Kis teherbiroképességii foldmuivét
alapulvéve.

2.2 A 10 Mp egységtengelynyomésra vald
atszamitas szorzotényez0i

Ismeretes, hogy a forgalomban résztvevé kilon-
b6z6 tengelysulyd jarmUveknek a burkolatélettar-
tam alatti varhato athaladasi szdmat at kell sza-
mitani az ugyanakkora elhasznal6dast okoz6 10
Mp egységtengely-athaladasi szamra. Az egyes A
tengelysulyok W] athaladasi szama tehat ugyan-
azon He egyenérték-vastagsagu palyaszerkezeten
ugyanakkora rongalodast okoz, mint az A=10
Mp=22 kip egysegtengely W10 athaladasi szdma.
A Kkeresett atszamitasi szorzo tehat a kovetkez6

aranyszam:
b=wlwl=wZAwL

irjuk fel a (2b) keplet alapjan ketféleképpen
ugyanazt a He egvenérték-vastagsagot (22 kip =
= 10 Mp):

#<,=-20,5+ 5,53 log W22+ 0,669-22 =
=-20,5+5,53 log ITi+ 0,669 -Akip

Lt (Mp) 10 12 14 16

byot 0,07 0,14 0,29 0,57

18

1,20

kozlekedéstudomanyi szemle

1. tablazat

10 n 12 13 14
1,00 1,80 3,20 6,20 10,70
azaz:  5,53l0g—=7-=0,669(A-22)

TITL
Tehat a b atszamitasi tényez6, ha az A tengely-
sulyt (kip)-ban fejezzik Ki:

62=J " - = 10 Ma2i<x-22) (4a)
Ha pedig az A tengelysulyt [Mp] dimenzidban

fejezzuk ki:
610= -~j° =

10°,226(/1-10) (4b)

vagy:
log 610=2,26 (A -10) (4c)

igy a hasznélatos, a hazai Utasitasban is alkal-
mazott (ott 6-vel jelolt) &tszamitési szorzok a 2.
dbra szemilogaritmikus beosztasardl, vagy az 1.
tablazatrol olvashatok le.

A 2. &bran jol lathato, hogy a tengely atszami-
tasi tényez6 grafikus vonalahoz a sokszor emlege-
tett negyedfokl parabola vonala helyett sokkal
jobban simul a

hatodfokd parabola vonala.

Az eddigiek csak az egyes tengelyekre vonatkoz-
tak. A kettes (tandem) tengelyekre vonatkozdan
teljesen hasonld gondolatmenettel lehet a megfe-
lel6 képletet levezetni, csupan a tandem tengelyek
athaladasi szdmaira vonatkozd matematikai-sta-
tisztikai modellb6l eredd, a (2) jeli képletektdl
kissé eltérd, itt nem részletezett Osszefliggést kell
teljesen az el6bbiekhez hasonléan felhasznalni (2,5).
igy a végeredmény a tandem-tengelyek 10 Mp egy-
ségtengelyre val6 atszamitasi tényezG6jére a 2. dbra-
ban és a 2. tAblazatban 1athato.

A hazai 1971. évi méretezési Utasitds a magyar-
orszagi teherjarm(allomanyt, annak fejl6déset és
forgalommegoszlasét alapulvéve, a kovetkez6 egy-
szer(isitett szorzészamokat allapitotta meg a fentiek-
bél:

AULODUSZOK..ooiveeieiieceeecee e, 01=0,5
Kdzepes tehergépkocsi .....ccccovvvvieennne. 02=0,4
Kdzepes tehergépkocsi potkocsival ........ 63=0,5
Nyerges vontatd, 10 tonna hasznos terhe-
Iésen feluli nagy tehergépkocsik .......... M= 15
2. tablazat
20 22 24 26
2,40 4,70 9,20 19,50
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2. 4bra. Tengelyatszamitasi szorzészainok a Finn-Shock-Asphalt Institut szerint (kozelitéen hatodfoklG parabola)

Kilonleges esetekre azonban a fenti tablazat az
eredeti szamokat is kozli.

2.3 A foldm( teherbiréképességének
figyelembevétele és a méretezési diagram

Mivel az el6bbi (3b) 0Osszefiiggéshdl adddd
egyenértékvastagsag kizarolag az AASHO-Utkisér-
leteknél mértékado, a szereplé CBR=2,5% ala-
csony teherbiroképességl foldmdire érvényes, ezért
minden mMas nagyobb CBR% teherbirastu foldmu
esetén megfelel6en kisebb H ecm egyenérték-vastag-
sagu palyaszerkezet is elegendd. Ez esetben az
Asphalt Institut Nnyoman at lehet venni azt a széles-
kord megfigyelésekbdl eredd észak-amerikai, igen
nagy tapasztalati adathalmazra alapulé empirikus
Osszefliggést, amely még az AASHO-kisérletek
el6tti idészakbdl szarmazik és amelyet Fergus [2,
5] k6zolt. E szerint a sziikséges egyenérték-vastag-
sagok forditva ugy aranylanak egymashoz, mint a
megfeleld foldmd-teherbiroképessegek CBR érté-
keinek 0,4 hatvanyai:

HCBR,t :» 2 5e=(2,5)0: : (CBR)O*

azaz. HcBR,e—

A Hes itt tehdt az AASHO kisérletek cB R =
= 2,5% teherbirasra érvényes, az el6z6ekben mar
szerepld (3a) vagy (3b) jel( képletével megszabott
egyenérték-vastagsag.

gy tehat a méretezés alapjat képezd képlet
(cm) dimenzidban a kovetkezé:

He [cm]= (-14,7 + 141 dog wio) « ' (5)

Ez a képlet grafikusan abrazolva lathatd a s.
abran, amely nem mas, mint a hazai 1971. évi pa-
lyaszerkezetmérési Utasitas meretezési diagramja.

Lényegében ezzel a diagrammal és méretezési
alapképlettel azonos az Asphalt Institutnaik mind
az 1963. évi méretezési diagramja, mind pedig az
1969. és 1970. évi méretezési nomogramja [3, 4, 10].
Az eltérés a diagramok alakjan, rendszerén kivil
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Tervezési

( A10Mp egységtengelyek

athaladasi
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forgalom

szama az élettartam alatt) WAq

3. dbra. A hazai I'tasilas méretezési diagramja az AASHO-kisérletek Finn-Shock-Asplialt Institut moédszere szerinti kiértékelésén alapszik

féleg csak abban van, hogy ott a tengelyathaladasi
szamok nem 10 Mp egységtengelyre, hanem 8,2
Mp=18 Kkip-re vonatkoznak, valamint a Ht
egyenérték-vastagsdgok nem zGzottké-, hanem
aszfaltegyenérték-vastagsagban  (azaz ~ 2,0-vel
osztva) vannak kifejezve.

2,4 A modszer el6nyei, nehézségei
és perspektivaja

A méretezési diagram a méretezési modszernek
csak egyik — bar alapvetéen fontos — része. Itt
csak utalunk arra, hogy az ismert méretezési alap-
osszefliggésnél :

HenNUhi-ei=H

alkalmazott réteg-egyenértékszorzok (€%), amelyek a
méretezési Utasitasban egy tablazatban szerepel-
nek, kétsegtelenil tobb-kevesebb onkenyességgel
lettek megallapitva nélunk is, kilfoldén is. Minden-
esetre kétségtelen, hogy a megszabott értékek a le-
hajlasmérések tapasztalataival dsszevagnak, a biz-
tonsag javara valo eltolédast mutatnak, s megbhiz-
hatésaguk mértéke ma még jéval nagyobb, mint az
egyes palyaszerkezeti rétegek sajat i1?[kp/cmZ] ru-
galmassagi modulusanak megéllapitasi pontossaga.
Az e egyenérték-atszamitasi szorzok és az e rugal-
massagl modulusok kdzaott kilonben egy jol ismert
kozelit6 Osszefliggés van, amely a h1=e-h magas-
s&gu egyenérték( réteg (E xm v) és a helyettesitett h

magassagu valos réteg (e -1) merevségeinek egyen-
I6ve tételébdl kdzvetlenul adodik:

(6)

ha az e=1,0 egyenértékszorzo6ju 6sszehasonlitasi
alapként szerepl6 folytonos szemeloszlasu maka-
dam, illetve az itatott makadam rugalmasséagi mo-
dulusét E x= 5000 kp/cm2értéklre vesszik. Ha te-
hat a meleg kevert aszfaltok egyenértéktényez6jét
csak e=2,0—2,2 érték(ire vesszik a tablazat sze-
rint, akkor a fenti Osszefliggés szerint ezzel tulaj-
donképpen

E= 236000, ill. 2,225000,
azaz:

E 40 000—50 000 kp/cm2

nagysagu aszfalt-rugalmassagi modulust tétele-
ziink fel, pedig a mértékadd olvadasi id6szakban
érvényes hiivos hdmérsékleteknél az aszfaltrétegek
rugalmassagi modulusa a fenti értékeknél joval na-
gyobb, joval kedvez6bb. Nyaron viszont, amikor az
aszfaltmodulusok nagysaga a melegben a fentinél
jéval kisebb is lehet, a mar jobban kiszéaradt foldm
teherbirdképessége novekszik meg, s teremt kell6
egyensulyt.

Mindebbdl természetesen jol lathatd, hogy a fel-
tételezett egyenérték-vastagsagok és egyenértek-
szorzok korantsem egzakt, allando értékek. A ma-
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tematikai-statisztikai modell megvalasztasabdl
eredd lehetséges eltérésekre, pl. az ugyanazon ta-
pasztalati anyagnak a Finn-Shock-Asphalt Insti-
tut, valamint a Liddle-AASHO bizottsag altal alkal-
mazott eltér6 modellekb8l ad6dd, néhol jelent8s
kilonbségekre most nem tériink ki. A szemiempi-
rikus modszerek azonban még igy is kell6 dvatos-
s&ggal, j6 kompromisszumképpen vett atlagértékeket
adnak. Igen jelentd6s gyakorlati el6nylket ma
mégis a nagyfokd valoségtartalmuk biztositja,
amely a nagy empirikus tapasztalati kisérleti
anyaggal valé 6sszhangbdl ered.

Ezért ugy tlinik, a szemiempirikus eljarasok
— természetesen javitasokkal — a kdvetkez0 egy-
masfél évtizedben még mindig elegendGen korsze-
rliek és hasznalhatéak maradnak, és sikeresen hidal-
hatjak at azt a jelent6s id6beli tAvolsagot, amely a
feszlltségekkel, rugalmassagi modulusokkal, fara-
dasi szilardsagokkal dolgozé Un. racionalis mérete-
zési moédszerek realis megbizhatdsaganak kialaku-
lasaig ma még eléttiink van. Még az 1972. évi lon-
doni Ill. aszfaltpalyaszerkezet-méretezési vilag-
konferencia anyaga is azt mutatja, hogy a jelen-
legi ,,raciondlis”, mechanikai alapokon all6 kifor-
ratlan modszerek példaikban azt ambicionaljak,
hogy eredményeik a szemiempirikus moddszerek
eredményeivel, az AASHO kisérlettel 6sszhangban
legyenek, nem szélva arrél, hogy a forgalomnak az
egységtengelyekre valé atszamitasat majdnem ki-
vetel nélkul az AASHO-kisérletekbdi levezetett
empirikus b tengelystlyatszamitasi szorzokkal vég-
zik el.

A masik széIs6 iranyzatot tekintve, a méretezési
maddszerek teljes elvi elutasitasat proklamalo és
standard-minta pélyaszerkezeteket, illetve palya-
szerkezet-katalogusokat hasznald allamok, mint a
Német Szdvetségi Koztarsasag és Franciaorszag, a
standard pélyaszerkezetek és a katalégusok felepi-
tésekor és méretezésekor mas meggondolasok és
tapasztalatok mellett mégis jol lathatdéan elsésor-
ban az AASHO-kisérletek szemiempirikus mérete-
zési gorbéit és egyenérték-viastagsagait vették
alapul. Csupén el6re elvégezték a tervezd mérnok
munkajat, a feszlltségek szerinti ellenérzés kisér-
letét is beleértve, ezen eljarasi mod osszes elényei-
vel és hatranyaival egyiitt.

Kétsegtelen ugyanis, hogy az empirikus eljaraso-
kat mar jelenleg is jelentGsen tokéletesiteni képesek
a racionalis-mechanikai eljarasok, még jelenlegi ki-
érleletlen alakjukban is. igy pl. alapvet6 jelentd-
ségl felismerés volt, hogy a palyaszerkezet felsé
aszfaltrétegeinél sziikséges egy, a forgalommal no-
vekvd minimalis dsszvastagsag annak elkeriilésére,

4. dbra. A pélyaszerkezetek
egyenérték-vastagsaga és a lehajlasok
logaritmusai kozotti tapasztalati
Osszefliggés linearis (azonos terhelés
és foldmU esetén)
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hogy az aszfaltrétegek ne kapjanak tal nagy haj-
lito-hGzofesziultségeket, s faradasi szilardsagukat
kihasznalva, ne adédjanak tul kordn repedések.
Ezért van pl. a hazai és az Asphalt Institut szemi-
empirikus maédszernél is egy kilén méretezési vonal
a minimalis aszfaltréteg-0sszvastagsag jelzésére.

3. A szilkséges palyaszerkezet-vastagitdsok
diagramja a lehajlasoktdl fligg6en

3.1 A megengedett lehajlasok
és az AASHO-kisérletek

Az AASHO-kisérletek soran mérték a lehajlasok
értékét is a Benkelman-féle lehajlasmérével. A ka-
pott tapasztalati 0sszefliggések, korrelaciok kozil
emeljuk ki a két legfontosabbat.

Az épités utani elsd tavaszon mért lehajlasok
nagysaga szerves 0sszefliggésben volt az élettar-
tam végeig (p= 2,5) atfutott WL tengelyathaladasi
szammal, csak L sulyd tengelyek terhelése esetén.
A kapott korrelacios osszefuigges alakja a kdvetkezd

volt:
o WL= asg
vagy maskeppen:
log TF=log a+b log L —c log s
ahol a, b és c korrelacioés allandok.
Ez esetben a tavaszi lehajldsokra vonatkozoan.
p = 2,5 hasznalhatdsagi szintnél:
log W=9,40+1,32 -log L —3,25 log s
A 10 Mp=22 Kip egységtengelyre vonatkozoan:
log W2=11,17-3,25 log s2
Itt az s lehajlas ezredhilvelykben van; attérve
mm-re és Mp-ra:
log W10=5,99-3,25 log s10 )
Ezen 6sszefliggést megforditva gy is tekinthet-
jik, mint amely megadja a megengedhet6 sI0 lehaj-
las nagysagat az (j megerdsitett palyaszerkezet fe-
liletén 10 Mp tengelysuly alatt akkor, ha a palya-
szerkezetet vagy az erdsitéréteget egy megengedett

W10 6sszes egységtengely-athaladésra, élettartamra
kivanjuk méretezni.

Ezek szerint a tendenciat nézve kis forgalmi ter-
helésnél (kisebb élettartamnal, vagy kis forgalom-
nal) viszonylag nagy lehajlast (pl. s10=1,5 mm),
mig nagy forgalmi terhelésnél (hosszabb élettartam-

s2 & seng
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nal, nagy és nehéz forgalomnal) csak viszonylag kis
lehajlést (pl. slo=0,5 mm) engedhetiink meg az Uj,
vagy éppen _meger0sitett palyaszerkezeten az elsé
tavaszon. (Ugyelni kell arra, hogy az AASHO-ki-
sérlet fenti osszefiiggései szamszer(ileg csak hajlé-
kony palyaszerkezetek esetén érvényesek.) A fenti
tapasztalati Osszefuggeések tették lehet6vé az an.
lehajlési kritérium alapjan valé méretezést: olyan
palyaszerkezetet méretezlink, amelynél az uj kere-
ken mért lehajlas nem haladja meg a fenti megen-
gedett értéket.

3.2 A lehajlasok és a palyaszerkezet-vastagitasok
osszefliggése

Az AASHO-kisérletek, de més mérések is egybe-
hangzdan azt mutattdk, hogy ha ugyanazon teher-
biréképességl foldmire kilonb6zd egyenértékvas-
tagsagu palyaszerkezetek keriilnek, akkor egy al-
land6 10 Mp tengely alatt az s lehajladsok annal ki-
sebbek, minél nagyobb a He egyenértékvastagsag.
E természetesnek tling dsszefiiggés kozelebbi vizs-
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galatakor kitlint, hogy ha az 0sszetartoz6 s-T le-
hajlas-egyenértékvastagsag értékparokat egy sze-
milogaritmikus koordinatarendszerben abrazoltak,
akkor ezek igen jé kozelitéssel egy egyenes mentén
futottak. A log s és a He kdzott tehat linearis kap-
csolatot tételezhetiink fel:

He=A —Buog s (8a)
ahol A és B alland6 értékek.

Tegylk fel mostmar a 4. abra szerint, hogy egy
H1 egyenértékvastagsagu palyaszerkezeten s2 le-
hajlast mértek. A palyaszerkezetet egy AH egyen-
erték-vastagsagl réteggel H2—HI1+AH értekre
vastagitottak, s a vastagitas utdn az ujra megmért
kisebb lehajlas s2volt. Az el6bbi (8a) jell 6sszeflig-
gés alapjan felirhatjuk:

Hj=A—B log §
H2= A~ B log s2

pos

A burkolaterGsités AT egyenértékvastagsagat-
igy kifejezhetjuk:

Vastagitoréteg szilkséges egyenértékvastagsaga

Tervezési forgalom (IOMp egységtengelyek athaladasi szama)

O 2 3 45 2
1
S B
s. (mm)—I 1$ 13 12 1
15

Megengedett lehajlas

345 2 3 45 10
1111 e b bbb 31 1
08 07 06 .
05 — Sghg(mm)

5. dbra. A szukséges péb{avastnyitésok diagramja a megmért és a megengedett lehajlasoktol fliggééi

a hazai méretezési Utasitas szerint (B = 70 esetén)
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AKbIH.A-HAA-B log s2—(A—B log $i)=

=B-(log *2~'l i
Azaz: n (log 0g si)

/177= B elog - (8b)

Az er@sit6 réteg szlikséges vastagsagat tehat ki
lehet fejezni az erdsitendd burkolaton eléz6leg mért
sx lehajlas és a megerésitett burkolaton utélag ki-
vanatos megengedhetd 2 lehajlas nagysagaval.

A B alland6 tulajdonképpen egy anyagéllandd,
mivel értéke attol flgg, hogy mi az egyenértékek
viszonyit6 anyaga.

A fenti Osszefliggés igen elterjedten hasznalatos
szamos orszagban (Franciaorszag, Svajc, Lengyel-
orszag, USA — Asphalt Institut), s alapjat kepezi
az 1971. évi magyar palyaszerkezetméretezési Uta-
sitasban az erdsit6 retegek tervezésére szolgald mé-
retezési diagramnak, az alabbi képlet szerint
(5. &bra):

AH =10 log— ©)]

A B =10 értékire valasztott anyagallandd dssze
van hangolva a mésik méretezési diagramnél egy-
ségnek valasztott, e= 1,0 értéknek megfelel6 foly-
tonos szemeloszlasi zuzottkd, illetve ezzel egyen-
érték(i itatott makadam réteggel. igy a valodi er6-
sitérétegeket ez esetben is at kell szamitani az e
egyenértéktényezdkkel vak) szorzéssal.

Joval megbizhatobb méretezést végzink akkor,
ha a B anyagallandot kozvetlen lehajlasmérésekbdl
allapitjuk megegy nagyobb er6ésitési munkénal, ahol
az erdsitérétegek eléggé homogének szoktak lenni
(meleg bitumenes kavics + aszfaltbeton kot6- és
koporéteg). Egy er6sitendd szakasz egy kezdd ré-
szen héloszerlen megmeérjuk a lehajlasok atla-
gat (sX.

Egy ismert, meghatarozott AH cm aszfaltréteg-
gel elvégezzik az erGsitést. Az aszfaltrétegek teljes
kihlilése utan ujra ugyanezen szakaszon megmer-
juk ugyanezen a hélon a lehajlasokat; ezek atlaga
(s?) lesz. Ekkor az ismert sx s2 AH értékekbdl a
valéban érvényes B anyagallandé szamithato:

AH AH
logs2-logsl
Q’f’j\l g g

Ennek értékét ismerve, most mar megbizhatdb-
ban lehet a szlikséges vastagitdsokat a kés6bbi
szakaszokon szamitani az elébbi (8b) jel( alapkép-
lettel. Ezen mddszert kiillénodsen a francia COLAS-
tarsasag alkalmazta kiterjedten és sikerrel.

B= 10

3.3 A mddszer el6nyei, hatranyai és perspektivaja .

s

A palyaszerkezetek meger@sitésének AH sziik-
séges nagysaga a hazai Utasitas szerint mind a fel-
tardsok és a 3. dbra egyenérték-vastagsag diag-
ramja alapjan, mind pedig a lehajlasok meérése és
az 5. abra diagramja alapjan is megtervezendd, s
végul a nagyobbik ertéket kell valasztani.

A lehajlasok alapjan val6 erdsitéréteg-méretezes
gyakorlati szempontb6l igen el6nyds, és nemzet-
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kdzi méretekben széles korben elterjedt. Haszna-
latat a lehajlasmérés gépesitése a Lacroix-mérékocsi
alkalmazasaval kilénosen megbizhatova és gazda-
sagossa teszi. A jovOben valoszinileg a lehajlas-
merés alatti hémérsékletnek a lehajlasokra valé ha-
tasat korrigélni kell majd. Az alkalmazéas bizton-
sagat jelentésen noveli, hogy ma mar a legtobb
orszagban, igy a magyar Utasitds szerint is egy
adott erfsitendd, kdzel homogén Utszakaszt jel-
lemz6 mértékado lehajlas nem a meért lehajlasok
atlaga, hanem az é&tlagnak a mért lehajlasoktol
szamitott a szOréds (négyzetes eltérés) ketszeres ér-
tékével megnovelt értéke:

Sm=-S5+ 2a.

Ez részben azért is sziikséges, mivel a lehajlasi
elv alapjan vald méretezés soran az se megengedett
lehajlasok vonala az AASHO-kisérletek soran nyert
mérési adatokbdl nyert pontoknak csak sulyvonala
és nem burkolégorbéje.

A mbdszer legproblematikusabb része, amely a
jovében még feltétlenil alapos tisztazast kove-
telne, az a megengedett se lehajlasok megbizhatobb
szdmértéke az elettartam alatti egységtengely at-
haladasi szamtol, tehat a varhat6 forgalmi terhe-
Iést6l fuggben. Jelenleg ezek a 0,5—1,5 mm kozotti
szameértekek a hazai Utasitasban grafikus modon
adottak az els6 méretezési diagram abszcisszavona-
lan. Ezen értékek, valamint az AASHO utkisérlet-
bél adodd megengedett lehajlasértékek, tovabba
az Asphalt Institut és masok &ltal hasznélt tébb-
féle megengedett lehajlasértékek egymastol kilon-
kilén is eléggé eltérnek, s nagysaguk mindenesetre
még nem vehetd teljesen tisztazottnak és tuda-
tosnak.

Ezen a probléman kiviil van még egy Iényegesebb
nehézseége a lehajlasi kritériumnak. Ez ugyanis az
AASHO kisérletek altal csupan a hajlékony palya-
szerkezetek esetében megalapozott. A gyakorlati
tapasztalat azonban most mér joideje azt mutatja,
hogy ezen értékek a merev ésfélmerev alapokra nem
érvényesek, tehat a sovanybeton, de a cementstabi-
lizacios alapok esetén joval kisebb, durvén fele ak-
kora lehajlast szabad csak megengedni, mint haj-
Iékony alapok esetén (tehat zluzottkd, bitumenes
stabilizacio, kevert bitumenes alapon. Ez jél lat-
szik az 1971. évi francia minta péalyaszerkezet-kata-
I6gusnal is [12], ahol a megengedett legnagyobb lehaj-
lasok nagysaga mar kulonboz6 az alap fajtajatol
fuggben is (13 Mp tengelysulynal), a 3. tablazat
szerint.

3. tdblazat
. . Hajlékony Merev- félmerev
Forgalmi terhelés alapnal alapnal:
lgen KicSi .o 1,5mm 0,5—0,6 mm
Kicsi-kdzepes 1L2mm 0,4—0,5 mm
Kozepes-nehéz 0,8 mm 0,3—0,4 mm
Nehéz.n. 0,5 mm 0,2—0,3 mm

Bonyolitja a hazai értékekkel valdé 6sszehason-
litast, hogy a franciaknal 13 Mp-os tengely alatt,
nalunk 10 Mp sulyu tengely alatti lehajlas van el6-
irva, a hajlékony alapnal mégis kézel azonosak a
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szamértékek. Ez nalunk alulméretezést jelent a
rancia értékekkel szemben. Erdemesnek latszana
tehat a jovOben ezt a problémakort alaposabban
tisztazni.

4. Osszefoglalas

Az 1971. évi hazai ,,Hajlékony Utpalyaszerkezetek
méretezési  utasitdsa” meéretezesi diagramjai az
AASHO-Utkisérletek eredményeinek matematikai-
statisztikai kiértékelésén alapulnak, s igy szemi-
empirikus eredetl korrelacios képletekkel kifejez-
het6k. Az alkalmazott méretezési modszer kdzelité
jellege mellett is megfelel a mai korszerl kilfoldi
gyakorlatnak, a valéban hasznélatos eljarasoknak.
Ervényessége és aktualitasa elGrelathatéan Kiter-
jed évtizedlnkre, bar néhany reszletét folyamato-
san javitani sziikséges. A mechanikai méretezési
modszerek elékészitése és fejlesztése csak a szemi-
empirikus mddszer gyakorlati hasznalataval par-
huzamosan képzelhetd el.
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A kozuti forgalom —informacioelméleti szempontbol*

KUCHKEE, SI'EOIBIED (BEBLIN, NDK)

\Y

A kozuti forgalom sokrétd dinamikus folyamat,
az ember, a jarmd, az Gt és a forgalomszervezés
kozotti egymasrahatasokkal. A forgalom optimalis
lefoly&sa szempontjabdl els6sorban az ember maga-
tartasdnak van jelent6sége. Ebben a vonatkozas-
ban a kozuti forgalom legnagyobb biztonsaga és
teljsit6képessége érdekében tamasztott kovetel-
menyekért kiizdenek céltudatosan és a kdrnyezetre
is figyelemmel az 0Osszes résztvevdk. E tevékeny-
ségben az informaciok vétele, feldolgozésa és adasa
alapvet6 jelent6ségl. Mindennem( intézkedés ese-
tében tehat, amely a forgalom lefolyéasat a fentem-
litett kdvetelmények szerint befolyasolni hivatott,
celszer(i az informacidelméleti szempontbol adddo
szlikségszer(iségeket is figyelembe venni.

1. Alapelvek

A jarm(vezetés cselekedetét az adott forgalmi
helyzet altal meghatéarozott kilvilagi benyomasok
tomege a jarmlvezetd érzékszervei utjan valtja ki.

Ez informécidelméleti szempontbol annyit je-
lent, hogy a vezetd magatartdsat informéacidk al-
landd, folyamatos felvétele és feldolgozéasa befolya-
solja, illetve irdnyitja. Ezek az informécidk vonat-
koznak

— a torvényileg megallapitott forgalomszerve-
zési alapelvek kozlésére;

— a kivalasztott cél elérésére igénybeveendd ut-
vonalra;

— a vonalvezetésre, kozlekedési térelhatarolasra
és a rendelkezésre allé Utpalya kiépitettségi alla-
potéra

és azokat a vezetd leginkabb a forgalmi jelzések-
bél és a jelz6lampakbol meriti.

A tovabbi informéciok, amelyek az optimélis
forgalomlefolyas teljesitése érdekeben fontosak, a
kozelben levé jarmivek helyére, haladasi irdnyéra
és sebességére, valamint a gyalogosok magatarta-
sara vonatkoznak. Mindezeket az informéciokat a
jarmivezetének lehetbleg rovid id6 alatt tudoma-
sul vennie és tudatositania kell.

A biztonsagos és gazdasagos informécidatvitel
és informacidfeldolgozas iranti igény az emberi tar-
sadalom valamennyi tevékenységi teriiletén fenn-
all. A megfeleld megoldasi lehet6ségek kutatasa
kdzben a hirkozlés fejlesztése keretében, méar tobb
mint két évtizeddel ezel6tt, elméleteket dolgoztak
ki a hiradtadasra és a hiratvitelre. Kuléndsen érde-
kes a SHANNON [1] altal alapitott statisztikai in-
formacidelmélet, amely felépitésében matematikai
elmélet, szamos fizikai alapfogalomra épil, jelzé-
sek 0Osszefoglalasaval és s(iritésével foglalkozik,
adott technikai lead6allomésrél adott technikai
felvev6allomasra hiratvitel céljara.

Ebben a szigorGan matematikai Gton, a hirvivék
fizikai alkatrészeire megalkotott elméletben ki van

* Az eredeti német szoveget dr. Gali Imre fordi-
totta.

kapcsolva az embernek a kozdti forgalomban fel-
tétlenul jelenlev6é szubjektiv befolyasa. Az alap-
vetd modell eszerint az informacidatvitelben a le-
adé és a felvev6 kozotti viszony az atviteli csator-
nan keresztil. Ennek a rendszernek a m{ikoddéké-
pessége bizonyos kozos jelkészletet feltételez abbdl
a célbdl, hogy az add és a vevé kozott atvitt hir-
anyag kellGen feltarhat6 legyen. Minden egyes hir-
vétel tehat kivélasztasi, illetve dontési folyamat.
A hirvétel ezért alternativdk jelenlétének fligg-
vénye.

A hiratvitel teljesitésének egyik lényeges kove-
telménye a lehetdség szerint messzemend zavar-
mentesség. JO eredmények érhetbk el, ha a kildott
informacidra vonatkozd torvényszeriiségek széles
korben a vevd rendelkezésére allanak. Ezt a felté-
telt megfelel6en ki lehet elégiteni, ha az informa-
cidatvitelt az dnmagaban szikségesnél tobb jel
hasznélataval bonyolitjuk le. Az ilyen fajta infor-
mécidszerkezeteket redundansnak nevezzik. A re-
dundancia révén az informécidatvitel kell6 modon
biztosithatd.

Tovébbi lehet6ség a zavarral szembeni biztonsag
érdekében a jelzések megismétlése. Az informacio-
atvitel csatornainak térbeli elvalasztésa is fokozott
biztonsagot ad a zavarokkal szemben. A legbizto-
sabb zavarkikiiszob616 mddszer azonban az 6nmd-
kodd visszajelentés modszere. Nem tokéletes infor-
macidatvitel esetében ugyanazon jelek azonnali
Ujabb kozlése kdvetkezik.

Az ismertetett informacio-atvételtechnikai alap-
elveknek a kozuti forgalom &ltal adott kilonleges
problematikara valo felhasznéalésa csak akkor le-
hetséges, ha az emberi érintkezés szubjektiv befo-
lyésait is figyelembe vesszUk.

Az ember — fizikai értelemben — akusztikai,
optikai és taktikai jelzéseket vesz tudomasul. Ez
a tudomasulvétel azonban csak akkor adott, ha a
jelzések jelentésének ismeretére vonatkozo feltétel
az informéciotartalom tudésa révén teljesl.

Ebben a vonatkozésban a jelzések expozicios
ideje és az appercipidloképességnek az emberi fel-
tételek szabta tartoményai kozotti dsszefliggésnek
nagy a jelentésége.

Ismeretes, hogy az ember érzékszervei utjan sok-
kal tébb informaciét vesz fel, mint amennyit vé-
gllis az expoziciés id6ére vonatkoztatva tudatosit.
Ami tudatosodik, az altalaban csupén tiz mésod-
percig marad tudott; utdna vagy tarolodik, vagy
torlédik. Ezt a jelenséget az emberi tudatfelvevo-
képesség korlatolt volta okozza. Ezért van az em-
beri agy taroloképessegenek kiilondsen nagy jelen-
t6sege, amit tobbek kdzott az intelligencia is meg-
hatéaroz.

A vezetd tevékenységére tekintettel, a fenti dsz-
szefliggésben fontos ezert, hogy a kulvilagnak erre
vonatkoz6 Iényeges informaciol, melyeket a vezet6
érzekel, lehetdleg ellenallds nélkil feldolgozhatok
legyenek.
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Ennek feltételei [2] informéacid-pszichologiailag
az alabbiak szerint foglalhaték &ssze:

— Az ingerelemek tdmegét lényegesen 6ssze kell
slriteni vagy meg kell sziirni. Az ingerek sz(irése a
vezetési gyakorlat fejlédésével fokozodik.

— Az ingerfelvétel elsésorban az informécio je-
lentéstartalma szerint torténik, vagy az el6nyben
részesitett tudomasulvétel egyéb torvényszer(isé-
gei szerint.

— Az ingerekbdl bizonyos mddon csoportok ke-
letkeznek.

A vezetési tevékenység Kkibernetikai modelljét
ily médon a kovetkezGképpen allithatjuk fel.

Az ingerérzékelés altal kivaltott informéciofel-
vétel pszicholdgiai folyamata a vezetében don-
téssé érlelddik. Erre a feltételezésre épul fel a tulaj-
donképpeni vezetési tevékenység, mely sok egy-
ségtevékenység eredménye. Egy bizonyos teveé-
kenység feltehet6en idevonatkozo lancreakcidt valt
ki. A vezetési tevékenység folyamata végil meg-
szakitds nélkil az an. visszakapcsolassal fejez6dik
be, ami a tevékenység eredményének tudatositott
visszajelentésével kezd6dik és alapjava lesz az
esetleges korrekciora iranyuld tevékenysegnek. Az
idevonatkozo tudatrész csaknem kizarolag az opti-
kai és csak kis részben az érz6- és mozgastudatbol
formalodik.

2. Alkalmazés

A kozuti forgalom informéciétechnikai szemlé-
letének felhasznalasa els6sorban a széleskor( for-
galomszervezési intézkedésekre terjed ki. Eszkozei
a forgalmi jelzések, jelz6lampék, Gtburkolati jelek,
tovabba a forgalomban résztvevék magatartasara
vonatkoz6 utasitasok.

2.1. Forgalmi jelzések

Forgalmi jelzéseknek azokat az informéciot
nyujto targyakat nevezziik, amelyekkel csupan
egyetlen hatarozott fogalmat fejeziink ki. A kozuti
forgalom szdmara az NDK-ban a kézuti kddexban
és a TGL 10629. szabvany 1—3. lapjain megélla-
pitott jelzések érvényesek [8, 4].

A forgalmi jelzések bizonyos cselekvésekre kész-
tetik azokat, akik a forgalomban résztvesznek. A
jarmdvezet6 bels6 munkafolyamatainak sebessé-
gét e jelzések kozvetlenil befolyasoljak, a tudo-
masulvétel, a felismerés, a megitélés, az elhataro-
zas és a cselekvés optimalis Osszemiikodése ré-
vén [5].

Az informécibatvitel biztonsagara tekintettel
ennek a hatasnak a vezet§ szamara mindenkor kéz-
nél levének, azaz reprodukalhaténak kell lennie.
Ezért valik szikseégessé, hogy minden egyes eset-
ben valamennyi ingerhatas lehet6leg konnyen fel-
foghat6 mddon, elegendd erésséggel és mennyiség-
ben keruljon kozlésre. A forgalmi jelzéseket ennek
érdekében oly modon kell kialakitani, hogy hozza-
jaruljanak a vezetd szellemi képességeinek a veze-
tési cselekvésre valo legel6nydsebb bedllitasahoz.
Az NDK-ban ezért hasznaljék a figyelem kénysze-
rének elvét a forgalmi jelzések szines kialakitasa-
ban. A piros és a séiga fellleteken fluoreszkalé fes-
tékek, a fehér fellleteken fényvisszaverd anyagok
hasznélata révén [4] maximalis jelzési érték volt
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elérhet6, a napszaktol fliggetlenil. Nagyfeluletd
feliratos forgalmi jelzések, amelyeket a tabla nagy
méretei tesznek feltindvé, csak fényvisszaverd
anyaggal készilhetnek, miutan azok az éjszakai
orakban sokkal nehezebben vehet6k tudomaésul.

A gépjarmii vezet6je magatartasat a kozolt in-
formacio targyahoz, tehat a forgalmi jelzéssel Ki-
fejezett tartalomhoz szabja. Innen adddik az a ko-
vetelmény, hogy az informacio targyat oly modon
allapitsuk meg, hogy a vezet6 a valoban sziiksége-
se'i_n;(egkapja és a sziikségtelen megterhelést elke-
raljuk.

A korszer(i forgalomtechnika a biztonsdg foko-
zasan kivul a kobuati forgalom gazdasdgossaganak
optimalis kialakitasara torekszik oly modon, hogy
két helység kdzott az utazas lehetbség szerint gyor-
san es biztonsagosan torténhessék. ldedlis esetben
a vezet6 — egyértelm(i utvonalvezetéssel — min-
den sziikséges informaciot megkap, ugyhogy a for-
galomszervezés részérgl tovabbi informéacio nyuj-
tasara nincs szikség.

A gyakorlatban azonban csak ritka esetben és
csupan rovid tavolsadgokon beldl teljesulnek ezek a
feltételek. Altaldban nem lehet lemondani olyan
egyertelm(i informéacids rendszerr6l, amely els6d-
leges forgalmi jelzésekre épdil.

A forgalmi jelzések megnevezett informéciotar-
talma az adott forgalmi viszonyok kozott a kereszt-
metszeti kiképzés altal meghatarozott utéllapotra,
a vonalvezetésre, az Utburkolat allapotara és a for-
galom s(rlségére terjed. Az informacioé volumene
emelkedik, ha az ut &llapota rossz. Fenndll a ko-
vetkez6 osszefliggés [5]:

Ai=1—1, ahol O S/SI )

A képletben Aj jelenti az informéciot a vezet6
részére, | pedig az idealis allapotot.

Amennyiben az idedlis allapottol eltérd helyzet
adodik, ami rendszerint el§ szokott fordulni, a ve-
zet6 kormanyzasi €s iranyitasi tevékenysegere
szukség van. Azt pedig, hogy ezt a tevékenységet
hogyan és mikor kell lefolytatnia, a vezet6nek in-
forméciok hozzak tudomésara, melyeket a forgalmi
jelzések tarolnak. igy valik vilagossa, hogy a for-
galmi jelzések szlikseges mondanivaldja az atlag-
\[/ée]zeté intelligencidjanak mértékétdl fugg. Ezért

Ays~ Ai(\ —F) (2)

ahol A ys a forgalmi jelzés mondanivaléja, F pedig
az informéaciorész, a vezetd képességeitdl és egyéb
segédletektdl fliggben. Ertéke 0 és 1 kozé esik.

Azt a kérdést, hogy a forgalmi jelzésnek mely
mondanivalokat kell tartalmaznia és melyeket le-
het a vezet6 ismeretei alapjan mell6zni, nem lehet
elddnteni. Gazdasagi okokbdl a vezet6t6l bizonyos
ismereteket meg kell kdvetelni. Méasrészr6l az em-
beri teljesit6képesség hatart szab a tudatos infor-
mécidfelvételnek és informaciofeldolgozasnak.
Konkrét elhatarolasokhoz jutni szinte lehetetlen.
Célszeriinek latszik ezért dsszevetni az adott infor-
méciokat a vezetési ismeretekkel. Ezzel a végered-
ményben megmarad egy egyébként kikerllhetet-
len bizonytalansag, mely a nem &llandé forgalom-
lefolyés révén gazdasagi hatranyokkal is jar.
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A jelenleg hasznalatos forgalmi jelzések ez id6
szerint még nem tikrdzik az optimumot. Ha pl. a
TGL 10629 szabvany 5. lapjanak 4a képe szerint
jobb kanyarulatra utalunk, akkor még semmit se
mondtunk annak ivsugararol és kiépitesi allapota-
rol. igy a vezetd olyan informaciot kap, mely sza-
méra az optimalis forgalomlefolyas szellemében
nem elégséges.

Konkrétebb jelzéstartalom azonban atfogobb
megnyilvanulast igényel, aminek viszont abrazo-
lastechnikai és gazdasagi okokbdl vannak bizonyos
korlatai. EbbGl kovetkezik, hogy a forgalmi jelze-
seknek informécio céljara valo hasznalataval ki-
terjedt szakismeretnek kell péarosulnia. A helyszi-
nen mindenkor meg kell gy6z&dni arrol, hogy a for-
galmi jelzés feléllitdsa valoban sziikséges-e. A don-
tés kritériuma ekdzben a forgalom maximalis biz-
tonsagara vald torekvés.

Ha megvizsgaljuk az NDK-ban ez id§ szerint
érvényes TGL 10629 szabvanyban [4] foglalt for-
galmi jelzéseket, attekintést nyertink azoknak tény-
leges tartalmi mondanival6jarél, amibdl — figye-
lemmel a forgalmi jelzéseknek, mint informaciot
nyujto targyaknak a fentiekben vazolt felada-
tara — levezethet6k a lehetséges tartalmi csopor-
tok, amelyek utalnak:

— a sajat helyre;

— a kovetendd Utra;

— az Ut minBségére, amennyiben az jelentds a
jarmivezetés és az azzal osszefuggd forgalombeli
magatartas szempontjabol;

— mas forgalomban résztvevok jelenlétére, azok
mozgasaira, valamint az abbdl levezethet6 forga-
lombeli magatartasara, pl. a forgalmi elsébbség
szabalyozésara.

Erre épllnek fel a forgalmi jelzések tervezésének
és létesitésének alapelvei, melyek a legszorosabb
dsszefliggésben vannak a vezet6 belsd cselekvései-
vel és a forgalomnak megfelel6 jarmivezetéssel.
Ebb6l a szempontbol a forgalmi jelzésnek még az
alakja is alapvetéen befolyasolja a vezetd bels6
munkafolyamatainak sebességét. Tekintettel a
szlikséges informacidra, irds és szavak hasznalata
nélkil az alakon kiviil csupan egyetlen fizikai té-
nyez6, a szin all rendelkezésre, Ugyhogy egy bizo-
nyos kulcs alkalmazéséval az abban lehetséges val-
tozatokkal hatarozott fogalmak jeldlhet6k. A ko-
vetelmeények itt a fogalmak egyertelm( és vilagos
megjelolésére, valamint arra irdnyulnak, hogy
mindegyik tartalom kifejezése csupan egyetlen
alakhoz kot6djék.

A szabvanyositott forgalmi jelzések [4] hétféle
alakot dltenek (1. &bra).

A kils6 geometriai méreteknek a jelrajzokkal és

x« AQIIADVA

Alapforma 18 29 26 5

Valtozat 1 2 37 - - - -
Kiegészitéjel - 1 45 - - - -
Véltozat - - a4 - - - -
Osszesen 9 5 149 5 7 2 1

1 abra. Forgalmi jelzések alakjai a TGL 10629 szabvany szerint
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feliratokkal val6 kombinaciéja révén olyan for-
galmi jelzések allithaték el6, amelyek egyértelmiien
felismerhet6k.

Azok a jelzéstartalmak, amelyek kozvetlenil a
vezetd el6tt fekv6 appercipiécids teriiletre vonat-
koznak, kénnyen értheték. Ezzel szemben mind-
azokat a jelzéstartalmakat, amelyek valamely ta-
rolt, és lehivasra vard informécioval kapcsolato-
sak, nehezen érthetévé kell mindgsiteni.

A forgalmi jelzés nyujtotta informécié mindig
akkor valt ki hatast a jarm(ivezet6ben, ha tartalma
valamely kozvetlenll adott helyzethez kapcsol-
hat6. Ezért fontos, hogy a forgalmi jelzéseket he-
Iyesen, a helyzethez vonatkoztatva alkalmazzuk.

Az ingerkeltés er6ssegének mérése bizonyos ne-
hézségekbe Utkdzik, mert a forgalmi jelzések hat-
tere nem alland6. Ennek a nehézségnek a lekiizdé-
sére ez id6 szerint kilondsen feltind fluoreszkalo
vilagité festéket hasznélnak a nappali és fényvisz-
szaver§ anyagot az €jszakai észlelési feltételek
megfigyelésére. Ez megfelel a nagy tavolsaghdl
val6 észrevehetdség feltételének is, a 2°-os lato-
szOgeltérés betartasaval.

Az informécidkozlés biztonsadganak fokozasa cél-
jabdl nagy fontossagu még a forgalmi jelzés latha-
tosaganak id6tartama. Ennek a kovetelménynek
akkor feleliink meg, ha a forgalmi jelzést bizonyos
tavolsagokban megismételjik. A minimélis tavol-
s&g, E az alabbi 0sszefliggéshdl adddik [5]:

E=~r tm] )

ahol V a menetsebességet/ pedig a forgalmi jelzé-
sek tudomasulvételéhez szikséges egységidot je-
lenti, utébbit 2 méasodpercben.

Az informécidzavarral szembeni biztonsdgot a
kiilsé alak, tovabba a jelzéstartalom kifejezéseének
redundéns volta (jelrajz) biztositja. Az informécio
teljességét korlatozhatja [5]:

— egyes részek hianya a forgalmi jelzésbél;

— inkoherens zavarok, pl. lefedések;

— lineéris eltolddas;

— a forgalmi jelzés jelentésének hianyos isme-
rete.

A 2. dbran kozolt forgalmi jelzés példajan, amely
a TGL 10629 szabvanynak felel meg, l1athatd, hogy
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a jelzés meég felismerhetd, ha abbol egy darab le-
tort vagy hianyzik. A felismerésben ez esetben
Iényeges szerepe van a kizarasnak. Ebben a példa-
ban aszolgéltatott redundancia 50%-nél nagyobb-
ra becsulhetd.

Lefedések esetében a felismerhetfség kilénféle-
képpen alakulhat, a lefedés jellegétél fiigg6en
tobbé vagy kevésbé. Ellenben a lineéris eltolodas
esetében nem lehet az informécié korlatozésarol
beszélni. A vizsgalt forgalmi jelzésnek viszonylag
igen jo a zavarral szembeni biztonséaga.

Az egyes forgalmi jelzéstartalmak jelentésének
tudasa a zavarral szembeni biztonsagnak szliksé-
ges el6feltétele. Az egyszer( jeleket ezért minden-
kor elényben kell részesiteni.

Ebben a vonatkozésban figyelemre méltok a
fuggbleges vezet6berendezések, kiléndsen a veze-
t6oszlopok (kerékvet6k), mert &llandé informéciot
nyujtanak az Gtvonal vezetésérdl, valamint a ren-
delkezésre allo utfeluletrdl.

2.2. Jelz6ldampa berendezések

A forgalomszervezés abban az esetben tekint-
heté optimalisnak, ha a koézuti forgalom iranyitasa
— a balesetmegel6zés alapelveire figyelemmel
a mindenkori tényleges forgalmi viszonyokhoz iga-
zodik [6]. Ennek lehet6sége bizonyos kortilmények
kozott jelz6lampa berendezések revén adodik.

A jelz6lampa berendezések jogilag ugyancsak
forgalmi jelzések. Informacidelméleti szempontbo6l
azonban ajelz6lampa abban kiilénbézik a forgalmi
jelzést6i, hogy felvaltva két vagy tobb fogalmat
abrazol.

Minthogy az ez id0 szerint hasznalatos jelz6lam-
pas forgalomiranyitas optikai jelzések revén m-
kodik, ugyanazok a megfontolasok érvényesek
elvben azokra is, mint a forgalmi jelzésekre. K-
I6nleges elénylik abban jelentkezik, hogy a laté-
tavolsag azonos a felismerés tavolsagaval, ami nem
all fenn a forgalmi jelzések esetében. Ketségessé
valik azonban ez a megéllapitas akkor, ha az egyes
fényjelzéseken belul még kuildn jelrajzokat is abra-
zolunk. Ezekben az esetekben csupéan a forgalmi
jelzésekre érvényes megfontolasok allnak fenn. Cél-
szer(i arra torekedni, hogy a jelz6lampa berende-
zések el6nyeit teljes meértékben kihasznaljuk és
informacio-pszicholdgiai szempontbol megfeleld Ki-
alakitassal az abrazolas zavarmentességét bizto-
sitsuk.

A Kit(izott célt a jelz6k (jelzést ado jelzéfejek)
celszer(, optimalis kialakitasa révén érhetjik el.
Sajnos, ezeket a kérdéseket ma még nem meltatjak
kell6 figyelemre, — utal&ssal a jelz6lampa beren-
dezések nemzetkdzileg elfogadott klasszikus rend-
szerére és a valtoztatds esetén felmerlld tetemes
koltségekre.

Mindazonaltal fontos, hogy az iranyitas, illetve
szabalyozés ne ellenkezzék az emberi bels§ felté-
telekkel, hanem kdvesse azok iranyzatat, segitse
el6 a célszer(ieket és fékezze a célszer(tleneket [7].
Amennyiben ez nem torténik meg, a jelz6lampa
berendezések &ltal elérni kivant cél nem kelt kell6
figyelmet a forgalomban résztvevékben, s a kell6
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részletessegli informéacio a kdvetendé magatartasra
vonatkoz6an nem kozolhetd.

Az emberi magatartast igen nagymértekben szo-
kasok szabjadk meg. A jelz6ldmpék szinei, a z6ld, a
sérga és a piros, sokévi hasznalat révén hozzaideg-
zOdtek bizonyos cselekvési kivanalmakhoz és ez-
altal cselekvési és magatartasi szokasokka valtak.
Ezekbdl az okokbol kifolydlag, valamint a nemzet-
kozi hasznalati lehetGség es megfeleloség miatt is,
ajanlatos a jelz6lampa alapismeérveként a harom-
szinl rendszert megtartani mind a jarmd, mind a
gyalogosforgalomban, az egyes szinekhez tartozé
jelentésekkel egyditt.

Ez a ma mar hagyoméanyos kapcsolat a szin és a
magatartas-kovetelmény kozott eredetileg Onké-
nyes hozzarendelésen alapult, amiben els6sorban
fenydinamikai szempontok voltak mértékadok.
Alakjelek és emberi magatartds kdzott azonban
véletlen, igen mélyen rejlé dsszefliggések vannak.
A zérokorlat alakja pl. a jelz6lampa megallj jelzé-
sét, a nyil annak haladj jelzését igen hathatésan
tamaszthatja ala. Sajnos, ezeket az emberi maga-
tartassal kapcsolt ismeretes Osszefliggéseket a jel-
z6lampak kialakitasanal ezideig kilfoldon is csak-
nem teljesen figyelmen Kivil hagytak.

Tovabbi, feltétlenll kielégitendd kovetelmény
az, hogy a lampajelzés kétséget kizar6 maddon ért-
hetd és egyértelm( legyen. A lehetséges zavarokat,
amelyek a kornyezet reszerdl pl. fényreklamok ré-
vén, vagy a forgalomban résztvevok részérdl pl.
szinvaksag, vagy szintévesztés réven jelentkezhet-
nek, kiegeszitd tajékozddasi lehetbség megterem-
tésével ki kell kisz6bdlni. Humanisztikali szem-
pontok megkivanjak, hogy — ha egyaltalaban le-
hetséges — a felmerilé emberi fogyatékossagokat
nem az ember, hanem a fogyatékossag hatasanak
kiiktatasaval oldjuk meg.

Az alak-szin-jelzés altal az emlitett fogyatékos-
sag a jelzés megértése szempontjabél egyszerld mo-
don kiklszobdlhet6. Olyan alakzatok felhasznala-
séra nyilik lehet6ségink, melyeknek a magatarta-
sunkra vonatkoz6 pszicholdgiai tartalma van, és
ezzel a forgalomban résztvevdket hozzasegiti a for-
galmi kdvetelményekhez valé alkalmazkodashoz.

Azok a jelz6fejek [6], melyeket ennek az alap-
elvnek megfeleléen alakitanak ki, abban kilénboz-
nek az eddig szokésostdl, hogy a forgalomban részt-
vevlk egy bizonyos csoportja részére vonatkoznak
és keriilnek felallitdsra. Alak-szin-jelzés esetében
igy kétféle jelz6fej sziikséges, egyik a jarm(vek,
masik a gyalogosok részére.

A jarmijelz6 harom alak-szin-kombinaciobol
all:

'd’_' piros, hosszi fekvd négyszog, amely a zarast
idézi;

— sarga, mint eddig, korként;

—z0Id, felfelé mutat6é nyil, amely a mozgo for-
galom dinamikéjara utal.

A gyalogosjelz6re ugyanezek az alapelvek vo-
natkoznak, azonban a sargéat el lehet hagyni. Az
ilyetén mddon tovabbfejlesztett jelz6fejek gyalo-
gosok részére az NDK-ban kotelezdk [8].

A jelz6lampéak informaciot kozvetitenek, azok
hasznalatanal arra kell tehat torekedni, hogy a
megkivant célszerli magatartdst a mar emlitett



XXIll. EVFOLYAM 1973. 2. SZAM

informéacid-pszicholdgiailag helyes alakjelzésekkel,
tovabba a felt(inGség és lathatosag fokozéasaval eld-
segitsiik. Ezt a torekvést szolgalja:

— a jelzofej jelzéfellletenek novelése és fény-
erejének fokozasa;

— az alap- és erny6feliiletek novelése a kdrnye-
zet zavar0 fényhatasainak kiklszobdlésére, vala-
mint az dsszes kornyezd feluletek lehetéleg sotét,
fényelnyeld kialakitasa;

—a fényer6nek a nappali fényviszonyokhoz
valé hozzaillesztése fotoelektromos fényer6szaba-
lyoz6 révén.

Annak érdekében, hogy a jarm(vezet6 kelld id6-
ben alkalmazkodni tudjon a jelz6lampa jelzéské-
pének valtozasédhoz, az utdbbi években a zold és a
piros szinjelzés utolsé masodperceihez a sarga jel-
zés megjelentetése el6nydsnek bizonyult, olyany-
nyira, hogy ez a modszer egyre inkabb terjed. Ez-
altal az informacio tartalmanak megnyilvanulasa
fokozddik és a jarm(ivezet6 hathatds segitséget kap
a forgalomban valé magatartasaban. Egyidejiileg
azonban utalni kell arra, hogy mas forgalomtech-
nikai tényez6knek is van bizonyos hatasuk, amit
szintén figyelembe kell venni.

2.3. Utburkolati jelek

Az informaciokozlés lehetdsége forgalmi jelzé-
sek és jelz6lampék Utjan a kozuti forgalomban kor-
latozott. A forgalomszervezés teljes rendszerén
belul az dtburkolati jelek, mint a fentiek kiegészi-
tései [9] nélkildzhetetlenek. A korszer( kdzuti for-
galom altal a forgalomban résztvevékkel szemben
tamasztott fizikai kovetelmények kozepette az (t-
burkolati jelek révén lehetéség kinadlkozik egyéni
magatartasuk pozitiv befolyasolasara. Az erdsen
motorositott orszagokban ezért koran attértek az
Gtburkolati jelzésekre.

A ma rendelkezésunkre all6 tapasztalatok sze-
rint helyesen hasznalt utburkolati jelek révén el6
lehet mozditani a forgalom lefolydsdnak megjavi-
tdsat. Ennek azonban az a feltétele, hogy e célbdl
ugyanazokat az alapvet6é kivanalmakat figyelembe
vegylk, amelyekre a bevezetében utaltunk. Az ut-
burkolati jelek feladata — akéarcsak a fentebb em-
litett forgalmi jelzéseké és a jelz6lampéaké — els6-
sorban szintén a forgalomban val6 magatartast be-
foly&solé informéaciok kozlése a forgalom részve-
viivel. A jelek hatékonysaga az utfeliileten ezért
a tartalomtol, az alaktol és a kifejezésmodtol is
fligg-

gAgz Utburkolati jelek kilonds elénye azok igen
nagy pszichologiai értékében rejlik, ami abban all,
hogy a jarm(ivezet6 els6dleges appercepcios terii-
letén fekszenek és igy kénnyebben és kozvetleneb-
bul valhatnak a forgalom szempontjabdl helyesen
végrehajtand6é mozgasfolyamatok inditékaiva. Ha-
tasuk a forgalom lefolyasara kuléndsen csomopon-
tok korzetében, valamint tet6pontokon és kanya-
rulatokban jelentkezik elényosen. Atfogd és ki-
fejez Utburkolatjellés nélkal a forgalomszervezés
keretében adddd informéacids feladatok kielégit6
megoldasa az optimalis forgalomlefolyas kivanal-
mara figyelemmel ma mar nem lehetséges.

1

2.4, A forgalomban résztvevok

Az adott feladatok megoldasara —a biztonsagos
és teljesitOképes kozati forgalomra tekintettel —
a forgalombam résztvevdk idejekoran torténd, at-
fogd egymaskozti informacidja is nagyon fontos.

A balesetek okainak nagy szama és a forgalom-
lefolyas zavarai végsO soron az elégtelen informa-
cidatvitelre vezethet6k vissza. A gyakorlati min-
dennapi utcaforgalomban egymast jeladasokkal

jobban kellene tajékoztatni a szdndékolt vagy nem

szandékolt mozgasfolyamatokrol.

A kézzel valo jelzés, mint emberi kifejezésmod a
felvevd részérdl kilondsen nagy sullyal jelentke-
zik, miutan az emberi gesztikulalé ismerettarara
tdmaszkodik. Mint minden jelbeszédnél, gy itt is
kooperativ 0sszekottetést kell feltételezni. A jel-
zesrendszer, illetve informécidatvitel alapja a meg-
értés iranti szandék és a partner azonos szandéka
az ebbeni kdzremiikodésre.

Ezen Kivil sziikséges a kolcsonds érintkezes
technikai eszk6zok revén is. A menetoszlopban
haladd jarmivezetd szdmara pl. fontos annak is-
merete, hogy az els6 jarmiinek szabad-e az (tja,
vagy fékezni kényszerul? Ha a féklampak olyan
magasan lennének elhelyezve, hogy az oszlopban
hatrabb haladé vezet6 is észlelhetné azokat, akkor
adva lenne a lehet8ség arra, hogy a teljes oszlop
sebessége viszonylag allandévéa alakuljon ki. Ez-
altal csokkenthet6 vagy megszuntethet6 lenne a
nekifutas veszélye, illetve jelentésen emelhetd lenne
a forgalom biztonséaga és teljesit6képessége.

A forgalomban résztvevok kolcsonds informéacio-
janak lehet6ségeihez bizonyos védelmi intézkedé-
sek is tartoznak. A gyalogos pl., ha ruhé&zatan fény-
visszaverd anyagot visel, a jarm(ivezet6t joel6re
figyelmeztetheti jelenlétér6l oly mddon, hogy a
forgalom mindkét résztvevdéje szdméra a biztonséag
javul.

3. Osszefoglalas

Biztos és teljesit6képes forgalomlefolyés elsdd-
legesen forgalomszervezéssel biztosithat6. Ekdzben
a forgalomban résztvevék kielégit§ tadjékoztatasa
dontd fontossagu el6feltétel. A hiradastechnika al-
tal kifejlesztett informéacidelméleti alapelvek a koz-
ati forgalomszervezésben is felhasznalhatok. Az
alapelvek szerint kialakitott forgalmi jelzések, jel-
z6ldmpék és utburkolati jelek révén lehet6ség nyi-
lik a kdzuti forgalom optimalis vezetésére és ira-
nyitasara. A technikai eszkdzok altal megoldott
informacids rendszereket a probléma atfogé meg-
oldasara valé torekvés szellemében emberi, koope-
rativ 0sszekottetésekkel kell kiegésziteni.
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Négytengelyl személykocsik gyartasa a MAV

Dunakeszi Jarm{javito Uzemben

KASDOSTIBOR

1972. jalius 7-én, a X X1I. Vasutasnap alkalma-
val elkészult és atadtdk a felszabadulas 6ta folyd
kocsigyartas eredményeként a 2500. negytengely(i
személykocsit a MAV Dunakeszi Jarm(javitd
Uzemben. Figyelemre méltd, hogy a gyéartott kocsi-
mennyiség a MAV egész jelenlegi négytengelyl
szemelykocsiparkjanak 58%-a, és zOmével ezek a
kocsik elégitik ki a belforgalmi vasati személyszal-
litasi igényeket.

A masodik vildghaboru utan megindult orszagos
Ujjéépitési eréfeszitések soran az 1926-ban létreho-
zott lizem tevékenységét a habordban ténkrement,
allagértékeben nagyon lecsokkent négy- és kétten-
gelyl kocsik javitasaval és Uzembeallitasaval
kezdte. Az (j négytengelyld kocsik intézményes
gyartasat 1953-ban inditottdk meg — bar ezt meg-
el6zden is folyt ilyen tevékenység, de kisebb darab-
szdmban és foleg speciélis rendeltetésre.

Az 1953. évben a MAV személyszallitasi felada-
tait ellatdé kocsidllagot — mind belféldi, mind
nemzetkdzi vonatkozasban — az 1. dbra kérdiag-
ramban szemlélteti tipus, rendeltetés és kocsiosz-
taly szerint.

23760

Az ekkor rendelkezésre all6 négytengelyl sze-
mélyszallitd vasuti jarm(ivek dsszességiikben a je-
lenleginek csupan 16%-at tették ki.

A népgazdasagi &gazatok rohamos fejl6dése
megkovetelte a vasuti személyforgalom nagymer-
téku fejlesztését, de ezt csak a hazai jarmdiparral
lehetett biztositani. A Ganz Vagon- és Gépgyar,
valamint a Gy6ri Vagon- és Gépgyar jelentds ex-
portszallitasaik, devizaszerz6 tevekenységik mel-
lett a belféldi MAV rendelés igényeit nem tudtak

4 tengelyd 2. osztalyu személykocsi Bak 5300

GyAartOm i . Ganz
SZAITTAST € V oo 1942—
ONsUly i kb. 32 t
UlShelyek szama ...ccveeevennnn. 88
Az Ures kocsi folyéméter stlya kb. 1,4 t
Az Ures kocsi tengelynyomasa . kb. 8 t
Engedélyezett legnagyobb

SEDESSEY i 120 km/h

X
Szerkesztési szelvény ... MSZ 8694
Fékrendszer: logfok, kézifék ... Knorr
FUtés rendSzZere e Kurz g6zf.

Vilagitds rendszere ... Vili. (din. + akk.)

Forg6vaz tipusa ... Ganz—Ronai

Kulonleges szerelvények ... -
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W36

3. dbra

GANZ—HONAI személykocsi forgovaz

A rug6 tipusa: (531
A kerékpar jellege: Hk
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A tdmaszto felilet fels6 élének magassdga a sinfejt6l szabad allapotban: 1070 mm

A forg6vaz stlya: kb. 4 tonna

teljesiteni. igy a Dunakeszi Vagongyar, majd 195G
utan mint M AV Dunakeszi Jarmijavité Uzem fel-
adata lett a négytengelyl személykocsik javitasi
igényeinek ellatasa mellett az 0j kocsik gyartasa is.

E kettds tevékenység: a gyartas ésjavitas szeren-
csés kdlcsdnhatést hozott letre, ami a gyartasban a
javitasi tapasztalatok hasznositési lehet6ségét, a
Javitasban pedig az Gj gyartmany fédarabcsere ja-
vitasi és tipizalasi elényeit biztositotta.

A Jarmujavitd kozel 20 éves folyamatos négy-
tengelyl személykocsigyartasi tevékenységét vizs-
galva megallapithat6, hogy az itt t6rtén6 kocsi-
gyartas szdmottevd, kb. 20%-o0s beruhazasi meg-
takaritast is jelentett a MAV részére, ami a beszer-
zend0 Ul6helyek tovabbi ndvelését segitette eld. Az
Uj kocsik beszerzésének igy nem is a beruhédzasi ke-
retek, hanem az Uzem gyart6 kapacitdsa szab-
tak hatarokat. A MAV belféldi és specialis négy-
tengely( személykocsi rendelésének kielégitésen
tul — a népgazdasagi igényeknek megfeleléen —a
két vagongyar sorozatgyartdsahoz prototipusok és
nullszéria gyartmanyok készitése is folyt a Jarm(-
javitoban. Ki tudta elégiteni az Uzem az exportra
keriil6 motorvonatok egyes kocsitipusainak és a
négytengely(, nagyobb sorozatot jelent§ személy-

szallitd kocsiknak szerkesztesi és tervezési szolgél-
tatasait is. A keskeny nyomtavolsagu turisztikai
celokat szolgélé kocsik gyartasan tul, az akkori
HEV és BSZKRT véaroskornyéki és véarosi forgal-
mat lebonyolitd jarmliveinek gyéartasa is program-
jaban szerepelt.

A kocsigyartmanyok széles skalajaban a jelent6-
sebb tipusok a Cak kocsicsaladhoz tartoznak.

A Ganz Vagon- és Gépgyarban tervezett és 1942-
ben legyartott Cak négytengely(, 3. osztalyd, az
akkori utaskényelmi szempontb6l Kkorszerti, he-
gesztett szerkezetl, 6nhordd Kkocsiszekrény( sze-
mélykocsi szolgaltatta a tervezés és gyartas alap-
jait Dunakeszin. E kocsitipus — fébb paramétereit
illetéen — a belféldi forgalom szempontjéabdl nem-
csak a tervezése id6pontjdban, hanem ma is kor-
szer(inek mondhato.

Napjainkig a Cak kocsiszekrény alapméreteinek
megtartasaval a kocsinak 18 valtozata, illetve to-
vabbfejlesztett tipusa szlletett, részben a felhasz-
nalasi célfeladat kielégitése érdekében, részben pe-
dig a javitési tapasztalatok altal kovetelt céltuda-
tos mlszaki fejlesztési tevékenység folytan.

Az egyes kocsitipus-valtozatokat — jelentdségik
miatt —érdemes kilon bemutatni.
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1. Bak ncgytengelyd, 2. osztalyu személykocsi

A legfontosabb alapméreteit a 2. dbra mutatja.

Sorozatgyartasa Dunakeszin 1953-ban kezd6-
dott. E tipus gyartdsaval nétt fel vagongyértasi
szintre a gazdag javitasi tapasztalatokkal rendel-
kezd fizikai és miszaki garda. A kdzepes széria-
gyartasnak megfelel6 gyartastechnoldgia, gyartés-
tervezés és szervezés a sajatos kortlmények (gyar-
t4s es egyidejli javitds) kozott fejlédott ki.

Szellemes, de személykocsinal nem indokolt, valé-
sagos forgastengelyt biztositd szerv nélkili, ékes,
majd gombsiveg feluletld, un. Ganz—Rodnai-féle
szekrényt alatdmasztd rendszerrel kialakitott forgo-
vazzal nyert szallitast e kocsitipus. A forgdvaz alta-
lanos kialakitasat a 3. &bra mutatja.

2. Bam négytengelyd, 2. osztalyl személykocsi
(4. &bra)

Sorozatgyartasa 1955-ben kezd6dott. A Gang,
majd Gyor altal szallitott Cak, illetve Bak kocsik-
kal nyert javitasi tapasztalatok alapjan, ezekhez
képest tobb valtozas jellemzi ezt a tipust.

Elsésorban az alapanyag felhasznalas tekinteté-
ben kovetkezett be valtozads. Az A503521 MOSZ 21
magasszilardsagu és szavatolt folyashatard, mele-
gen hengerelt lemezanyagnak keretszerkezetként
valé felhasznalasatol kellett eltérni, kidlondsen a
forgovéazkeretek gyartasdnal. A dinamikus hata-
sokra szemcsedurvulasra hajlamos és ridegtoré-
kenységre érzékeny tulajdonsaga miatt kellett ezt

22W0
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az anyagot felvaltani a jol hegeszthetd és megbizha-
tdbb mechanikai tulajdonsagu, kodzepes szilard-
s&gu, A 3721S MOSZ 21 jelzésti anyaggal.

A legjelent6sebb szerkezeti véltozdst a Bam
kocsiknal az uj forgovaz jelentette (5. abra), mely-
nek korszer(sitése napjainkban is folyamatban van.

A forgbvaz gombsiuveg megtamasztd feliletd
forgotanyérral és oldalsd, rugézott csiszopofakkal
tamasztja ala a kocsiszekrényt. Ezekkel a megta-
masztd szervekkel teszi lehetévé a Bam kocsik
szamara a mellékvonali kozlekedtetést, illetbleg a
vaganyivben a jobb bealloképességet.

E forgdvaztipusndl a himbagerenda vizszintes
iranyu szoros vezetése mar kikot6karokkal torté-
nik. A forgovazkeret 0j vonalvezetése és egyszerd-
sége nagy gyartasi elényokkel jart.

A kocsi belsé burkolatanak fellileti kiképzésében
tortéent valtoztatds javitdskor kisebb fenntartési
koltségeket jelentett.

A padl6 alatdmasztasa keresztirdnyl acélhul-
lamlemezzel tortént, a padlo fels6 burkolataként
pedig elsé izben nyert alkalmazést a PVC alap-
anyagu ,,Igelit” burkoldanyag.

3. Bak cs Bam biifékocsi

A tbmeges utasszallitas utazas kozbeni utasel-
l4t6 szolgaltatést tett sziikségessé, kilondsképpen
a tavolsagi es munkasvonatokon. A szolgaltatas
szendvics és fott-kolbéaszféle, valamint frissitd ital-
félesegekre terjedt ki. Erre a célra a vonatszerel-

660

4 tengely( 2. osztalyd személykocsi Bum 4003—4004

4. abra

GYArtomul .o Dunakeszi
SZAITtAST €V oo 1955
ONSULY e 32,9t
Ulbhelyek szama ...veeeeennn. 88

Az lres kocsi folyométer sulya 16t

Az Ures kocsi tengelynyomaéasa . 8,2t

Engedélyezett legnagyobb

SEDESSEY i 100 km/h
Szerkesztési szelvény ... MSZ 8693
Hik—P
FUtés rendszere. .., Kurz, 1000 V
Viladgitads rendszere ... 24 V
FOrgovaz tipusa ... Kalaka I.
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B
N
. dbra
Kalaka személykocsi forgovaz
(lemezrugos himbaval)
A TUGOK tIP U S e 633
Kerékpar jelleg . Hk

veny egyik kocsijat kellett alkalmassa tenni. Ké-
zenfekvo lehet6ségnek kinalkoztak ennek kialaki-
tdsara a Bak és Bam kocsitipusok. A szolgaltata-
sok Kielégitésére az igények és felmérések alapjan
elegendének mutatkozott 3 utaspaholy (24 Ul6-
hely) felaldozésa. Az els6 megoldasokhoz a Bak
kocsik kdzépén levd 3 fulkének atalakitasa adott
lehet8séget, majd késébb — a kedvez8bb raktaro-
zasi és kocsikiszerelési lehet6ségek biztositasa cél-
jaboél — a kocsi végén torténé buférész kialakitasa
valt szilikségesse.

A bufékocsik gyartasa az 1953. évben kezd6dott.

A 6. abra szemlélteti egy Bakeét kocsi altalanos
elrendezéset kocsivegi biuforész kialakitassal.

Készultek Bamét kocsik oldalfolyosos fiilkés Ki-
vitelben is, amelynek elénye: az Ul6utasok jobb
elszigetelése a bufészolgaltatast igénybevevd uta-
sok allandd aramlasaval szemben.

81
A tamaszté feltlet felsé élének magassaga a
sinfejtél szabad allapotban ... 970 mm
RugObeslllyedés .. 15,1 mm/t
A forgovaz sllya . kb. 4,5t

A bifékocsik foldgazzal (7000—9000 kcal/m3)
Uzemeltetett sit6-f6z0 rezsdval és presszokaveét ké-
szit6 geppel voltak felszerelve, folyoviz mosogato-
val és jégladas hdtétérrel, az Udit6 italok hiitése és
a kolbaszfelek tarolasa céljabol. Napjainkban kor-
szer(sitettik e kocsik kdvefézd és sut6-f6z6 beren-
dezéseit; ezek flit6energidjat is P—B géazkeverék
szolgaltatja mar (22 000—28 000 kcal/m3). A P—B
gazfogyasztdkat gyujtélanggal és langérrel is fel-
szereltlik, a fokozottabb Uzembiztonsag érdekében.

4. MAV Utasellaté halékocsik

Mér 1956-ban igény merilt fel a MAV részérdl
korszer(i hdlokocsik gyartasara. A MAV altal addig
uzemeltetett WL kocsik ugyanis eldregedtek, kor-
szer(itlenek, a futasjosag szempontjabdl erésen Ki-
fogasolhatonk voltak. Egész Eurdpaban kivontak
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4 tengely( etszolgalati 2. osztalyl kocsi Bakét 3800

Gyartomi: Dunakeszi Jj. U. V. Engedélyezett legnagyobb sebesség: 100 km/h
Szallitasi év: 1953 Szerkesztési szelvény: MSZ 8693

Onsaly: 36 tonna Fékrendszer: Hik—P

Uléhelyek szama: 64 F(tés rendszere: Kurz g6z- és villanyf(ités
Az ures kocsi folyométer stulya: 1,6 tonna Forgovéz tipusa: GANZ—-RONAI

Az lres kocsi tengelynyomésa: 9 tonna Kulénleges szerelvények: biifé

1

w1 00 BOOOO0O

11 ff
<Ll il

3620 H .a* -

| 23740

22436

4 tengely( halékocsi WL 363—382

GYArtomud .o Dunakeszi Szerkesztési szelvény ... Tranzit
SZAITtASE 6 V o 1960— 1962 Nemzetkézi forgalmi jelek .... RIC
ONSUIY oo kb. 41 t Fékrendszer: kézi-, 16gfék ... Hiks
Fekvhelyek szama ..o 20+1 FUtés rendSzere e Melegviz
Az lres kocsi folyomeéter stlya kb. 1,7 t o,

Vilagitads rendszere......ee. 24 V
Az lres kocsi tengelynyomésa . kb. 10 t

FOrgovaz tipusa ... Kaldka Il1I.

Engedélyezett legnagyobb sebes-
SBO s 140 km/h Kulonleges szerelvények: széntarolé, komphorog
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e kocsikat a nemzetkdzi forgalombol,
ami a MAV szamara is felvetette a
stirg6sen beszerzend6 korszer(i [halo-
kocsik gondjat. A MAV rendelési bi-
zalméat megerésitették a CSD szama-
ra a Dunakeszi Vagongyar altal szal-
litott 10 db haldkocsi kedvezd mérési
és Uzemeltetési eredményei. Az elsd
10db MAV haldkocsi leszallitasa utan
a J2i részére 1957—1958-ban 10—10
db halékocsi is atadasra kerilt.

A 7. dbra az 1960—62. évek kozt
gyartott WLA haldkocsi altalanos el-
rendezését mutatja.

A MAV halokocsik sikerrel teljesi-
tették a velik szemben tdmasztott
igényeket. Kényelmes és tetszet6s
bels6téri elrendezésukkel, egyszer( és
johatasu melegviz flitérendszerikkel
az els6osztalyu halékocsik kozt jé
mindsitést nyertek, amit egyébként
export-szallitasuk is igazol. A haldko-
csik utolso két teljes szériaja mar ,,ke-
mulap” bels6 burkolassal késziilt, ami
napjainkban is eleget tesz a fenntar-
tasi, javitdsi raforditas-csokkenési
igények mellett a higiéniai és esztéti-
kai kdvetelményeknek.
A 8. &bran nappali, a 9. abran pe-
dig alvasra el6készitett flilkék latha-
tok.
Féjavitasuk folyamén a haldkocsik
egy része Waggon Lits AB kialaki-
tast kapott, a fels6 &gy magassag-
allitasanak lehet6ségével. A haloko-
csikat mar a tovabbfejlesztett és kor-
szer(sitett, 140km/h sebességre alkal-
mas forgdvazzal gyartottak. A himba
rugozasat lagy csavarrugok biztosi- 8 IhHa
tottdk, a csillapitast el6bb mechani-
kus, majd hidraulikus lengéscsillapitok lattadk el.
Akell§ fekhatast kettds féktusko és kétlépcsés Hiks
fékrendszer, valamint fékcslszasgatld berendezés
biztositja.
A 10. &bran a ma mar szabvanyos, 4000 darab-
szamot keépvisel6 forgovaztipus lathato, egyféktus-
kés Kivitelben.

5. Egészségligyi kocsi

A MAV egészségiigyi rendel8intézetekt6l tavol-
es6, de vasuti kdzlekedéssel megkdzelithet6 szolga-
lati helyei jobb egészséguigyi ellatasa érdekében ké-
sziilt egy mozgd egészsegugyi laboratorium.

A Baw kocsiszekrénybdl célszeriien kialakitott
egészségligyi egység a kdvetkezd fontosabb vizs-
galatok végzesére alkalmas: radidaktiv sugarzas-
artalom merése, mellkasatvilagitas és felvétel ké-
szités, fogrontgenvizsgalat és felvételkészités, orr-,
ful-, gége- és latasvizsgalat, testmagassag, suly és
egyéb tényez6k megéllapitadsara szolgalo vizsga-
latok.

A vizsgalatokhoz sziikséges orvosi miszerek és
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az osszes segédberendezések, a kényelmi berende-
zésekkel egyutt (halofllkék, zuhanyozo stb.) olyan
célszer(i elrendezést kaptak, hogy a folyamatos
vizsgalathoz araml6 dolgozok — megfelel6 sor-
rendben — minden vizsgalaton ateshessenek.

A 220 V fesziiltségli valtakozdéarammal m(ikodd
berendezések lizemeltetése kiilsé haldzati csatlako-
zassal biztositott. A kocsiban levs, egymastél el-
kulonitett munkahelyek kozt telefondsszekottetés
van, a munkakozbeni kélcsénds informacié érde-
kében. A 11. abran a fog- és mellkasatvilagités
helyisége és mszerei lathatok.

6. ABa—LLIC négytengely( személykocsi
(12. abra)

A MAV nemzetkdzi személyforgalmi kotelezett
ségének gazdasagos kielégitése érdekében korszer(
els6-, masod- és vegyesosztalyld kocsik beszerzését
hatarozta el. Az igényeknek és az akkori kovetel-
ményeknek megfeleld prototipuskocsi tervezésére
és gyartdsdra Dunakeszi kapott megbizast. Az
ABa tipus legyartidsira azert esett a valasztas
— bér a legkisebb varhatd gyartasi darabszamot
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9. abra

jelentette — mert igy egy kocsinal mindharom jel-
leg megvalosithato volt. A tervezes és gyartas fo-
lyaméan az import anyagok és berendezések teljes
mellézésével kellett szamolni (kivételt a belsd mi-
anyagburkolas jelentette), de alkalmassa kellett
mar akkor tenni a kocsik alvazszerkezetét a kiala-
kuléban levd kdzponti vono- és utkdz6berendezés
befogadasara (1958 !). Erdekessége volt a kocsinak
a 72 V-0s egyenaramu fénycsovilagitdsa, ami egé-
szen a legutobbi idékig megbizhatéan mikddott.
A kocsi kiterjedt vizsgalatai és mérései folyaman
Plspokladany és Biharkeresztes kozott 160 km/h
sebességgel is futott. Népgazdaséagi érdekbdl a so-
rozatgyartasra és azt megel6z8 atszerkesztésre a
Gydri Vagongyarban kertlt sor.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

7. Bah, Baliv négytengelyd.
2. osztalya személykocsi

Jelenleg a MAV kocsiparkjaban
a Bah kocsi a legnagyobb darab-
szamot képvisel6 hazai tipus (az
Osszes négytengelyld szemelykocsi
53%-a), ami célszer(i kialakitasat,
illetve altalanos hasznalhatésagat
igazolja. E tekintélyes darabszam
kialakitasat a kedvez6 kocsiar biz-
tositotta, szolid m(szaki megol-
dasok és féleg az alacsony gyar-
tasi- javitasi raforditasok mellett.

A Dunakeszin tervezett proto-
tipus kocsi 1957-ben készdlt el,
a sorozatgyartas 1958-ban indult
meg.

A prototipus kocsival kapcsola-
tos 0sszes vizsgalatok és mérések,
tobbek kozott az UIC 567. sz
dontvényben eldirt nyomoprobak,
feszlltségcsicsok  megallapitasa
céljabol a tenzometrikus mérések,
futasjosagi vizsgalatok stb. utdn
az ipardgi prototipus bizottsag
engedélyezte és javasolta a soro-
zatgyartast, bar akkor még korat
megel6z4, szinte luxus Kivitel(inek
tartotta (esztétikai kiképzése és
kildnosképpen a mianyagok be-
épitése tekintetében). Azlta az
optimalis raforditdsok és a gon-
dosabb megoldasok biztositottak
a nagy szériagyartas lehet6ségét.

A 13. abra mutatja az altalanos
elrendezeést és a fébb méreteket.

A Kkocsiépités fejlesztése soran a
javitas oldalarol jelzett szerkezeti
elemek tokeletesitésével vagy cse-
réjével, széleskorli kooperécios
lehet6ségek igénybevételével, U(j
megoldasok alkalmazasaval e ko-
csitipus nagy fejlédésen ment at
anélkil, hogy a fejlesztett alkat-
részek és berendezések cseresza-
batossaga, Atlltetési lehetGsége
megsz(int volna.

A Bah sorozatnak minden tagja
barmikor teljesen azonos kiképzé-

slvé valhat, a fejlesztési koltségek biztositasa
révén.

A fébb fejlesztési valtozésok voltak: a hossz-
irdnyl poggyésztartot a keresztiranyu valtotta fel;
a tagolt, gerezdeit egyes uleseket ikeruilésekké ala-
kitottdk at; a leereszthet6 ablakokat az osztottak
kovették. A kocsik Bahv széridja— atmené 32 po-
lus-par vezetékkel — biztositja a tdvvezérlés lehe-
téségét. Az 1500 V 50 Hz villamos f(itést ,,Baji”
féle automatikus hdéfokszabalyozast rendszerrel
korszer(sitették; ennek gyartdsat az (izem maga
oldotta meg. Az litk6z6k gy(irlirugosak, 32 t (itko-
z8végnyomas rugalmas atvételére alkalmasak. A
kocsi terében a fenntartasi koltségigényes faszer-
kezeti elem alkalmazasa szinte teljesen megsz(int



XXI1Il. EVFOLYAM 1973. 2. SZAM

10. 4bra
Kalaka személykocsi forgovaz
(csavarnigos himbaval)
A rugOK tipuSa v csavarrugoék
Kerékpar jelleg e Hk

és azt az Al és OtvOzetei valtottak fel. E kocsitipus
magan viseli a dinamikus mlszaki fejlesztes, a
technoldgiai valtozasok jeleit.

A korszer( kocsiszerkezeti megoldasokat kovet-
ték vagy megel6zték a technologiai eszkozok és
folyamatok valtozasai. E hatdsokra alakultak at
a hegesztési technoldgia és berendezései, a hegesz-
tett szerkezetek szerszamtervezése és gyartasa, a
mUianyagburkolatok feldolgozasa, a belsd§ szigete-
Iés, a kiils6 fényezés stb.

8. Félémérékocsi (14. abra)

A MAY jaltrm(]pg]rkjéban levé vontatd és vonta-
tott jarmdvek Uzemi viszonyok kdzben végzendd
kilonféle mérései, illetve ellendrzései céljaira ke-
szilt. A kocsi rendeltetése szerint alkalmas a ko-
vetkezd fontosabb feladatokra: fék- és futastech-
nikai, valamint szilardsagi ellen6rzd mérések, vil-
lamos berendezések ellen6rz6 mérései, villamosi-

3926
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A tamasztd felilet felsé élének magassaga

a sinfejtél szabad allapotban 970 mm
Rugébesillyedés ... 24,5 mm/t
A forgovaz sllya . kb. 5t

tott vonal munkavezetékén a fesziiltség valtoza-
sanak megallapitasa, a kdzponti vono- és (itkdz6-
berendezésekkel kapcsolt jarmdvek vonder§ méré-
sei, ipari tavolbalatd berendezéssel valé megfigye-
lések stb.

A Kkocsit melegvizfiitéssel és aramfejleszté agre-
gatorral szerelték fel, ami az onallo futést és md-
szerei szdmara az 0nallé aramellatast biztositja.
Mdhelyfilkéje a vonali, mérés kdzbeni kisebb javi-
tasokat is lehet6vé teszi.

Kényelmi berendezései (halofiilkék, konyha, tar-
gyald és tarsalgd, zuhanyoz6 sth.) hosszabb vonali
kllszolgalatot biztositanak.

A 15. dbran a mérGterem mér@asztala és miiszer-
fela lathato.

9. Aa négytengely(i 1. osztalyu személykocsi

Az orszagban — MAV rendelés hianyaban —
1960-ig 1. osztalyd kocsit nem gyértottak. Els6-
sorban a munkas és tavolsagi vonatokhoz kellett
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1. dbra

2. osztdlyu Ul6helyet biztositani. Ennek egyik
eredmeénye a két kocsiosztaly kozotti ul6helyarany-
nak a megengedettnél kedvez6tlenebb alakulasa.
(1960-ban pl. 2. osztadlyon 331 551 000, az 1. osz-
talyon 20 227 000 utas volt szallithat6 a rendelke-
zésre all6 kocsikkal, 100%-0s kihasznalas mellett.)

Az 1 osztalyu kocsik hidnyéanak potlasara, a bel-
forgalmi igényeknek megfelel6en, termes utastér-
rel (2 nagyobb, 1 kisebb terem) 1961-ben kialaki-
tottak az Aa tipust négytengelyl személykocsi
prototipusat (16. abra).

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

A keét prototipus kocsi kozil az egyiknél valtott
uléselrendezéssel a szemkozti utasok jobb elhelyez-
kedése volt biztosithatd, de ennek kovetkeztében
a jarotér, a ,folyosd” cikk-cakkossa valt, ami za-
varta az utasmozgast a kocsi bels6 terében. Ezért
nem valt ez a megoldas altalanossa.

Kényelmes ulések; az (lés falmelletti terének
garderob célra torténd kialakitasa; a sarga eloxalt
aluminium bels6 elemek; a kopasnak kitett vere-
tek, kilincsek poliamid 11, un. ,rilzannal” torténd
bevonésa; a hosszirdnyl poggyéasztartd mellett az
ulések felett keresztiranyban elhelyezett taska- és
a kisebb csomagok részére szolgalo, konnyed kikép-
zés(i, kisegitd poggyasztartok a jellemzdk erre a
kocsitipusra.

A kocsik egy részét atmend tavvezérlé berende-
zéssel is felszerelték; ezzel alkalmassa valtak tolt-
vonati szerelvényben valé felhasznalasra is.

. IE kocsik sorozatgyartasa 1962-ben és 1963-ban
olyt.

10. Bat, Bl)at négytengelyd, 2. osztalyu
vezetBallasu poggyaszteres személykocsi

A varoskornyéki, illetve gocponti személykozle-
kedés ingajératait fogadni és mozdonycserével el-
leniranyba kozlekedtetni budapesti fejpalyaudva-
rokon és a nagyobb varosokban nehézséget jelen-
tett a MAV szamara. Felmerilt az un. ,,tolt vona-
tok” megvaldsitasanak lehet6sége, mint az egye-
dili gyors és gazdasagos megoldas a szerelvényal-
las és a mozdonyatallas id6veszteségének és a sza-
badfordulé vaganyigényének kikiiszobolesére.

Atolt vonatok kialakitasahoz a szerelvény utolsd
kocsijat vezérl6allassal kellett kialakitani.

A vezérl6allas kiképzésénél figyelembe kellett
venni a vontatdé jarmd rendszerét; igy szulettek
meg a g6z-, villamos és Diesel-lzemre alkalmas ve-
zetoallasu Bah kocsik.

1962-ben készilt el a nullszéridja a Bat kocsik-
nak: e jarmlvek a VTKI vizsgalatai és mérései
alapjan  sorozatgyartasra alkalmas mindsitést
kaptak.
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3 abre 4 tengelyd 2. osztalya személykocsi Hali 4600—4900
GYArtdm (. Dk Szerkesztési szelvény ... MSZ 8694
SZAITTAST € V oo 1958— 1972 Nemzetkozi forgalmi jelek .... _
ONSUIY s kb. 96 t Fékrendszer: 1égfék, kézifék ... Hikp vagy Ke
Ul6helyek Szdma ... 80+ 2 Ftés rendszere ... Kurz g6z és vili.
Az Ures kocsi folyométer sulya kb. 1,5t Viladgitas rendszere ... Vili. (din. + akk.)
Az ires kocsi tengelynyomasa . kb. 9t FOrgovaz tipusa . Kalaka Il1I.
Engedélyezett legnagyobb Kulonleges szerelvények ... Kuck—Kuck
SEDESSEQ i 120 km/h szell6z6

14. dbra

15. 4bra

A vezet6allds mellett a célallomésok kozott fel-
merll6 csomag- és aruszéllitasi igényeknek tesz
eleget a BDat tipus kialakitasa, melynek altalanos
elrendezését a 17. abra mutatja.

24 Ul6hely feladldozéasaval, kb. 12 m2 alapteri-
letli poggyaszteret képeztek ki, amely az ingasze-
relvény varhaté &ruszallitdsi igényeinek kielégi-
tésére szolgal. A poggyasztér mindkét oldalan ra-
kodé toldajto teszi lehet6vé az aru rakodasat.

A raktarkezel6 személy részére f(itott munka-
teret létesitettek el6bb magaban a poggyasztérben,
majd kés6bb a vezet6allasba benyulo fllkekikép-
zéssel.
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4 tengely( 1. osztalya személykocsi Aa 1600, 1700

Gyartdml .o Dunakeszi
SZAITtAST € V e 1962— 1963
ONSUIY o kb. 34,6 t
Ul6helyek szama .....coceceiennns 60

Az lres kocsi folyéméter stilya . kb. 1,4t

Az lres kocsi tengelynyomaésa .. kb. 8,6 t

Engedélyezett legnagyobb
SEDESSEY i 120 km/h

Szerkesztési szelvény ... MSZ 8694

Nemzetkdzi forgalmi jelek ... -

Fékrendszer: kézifék, légfék ... KE-GP
FUtés rendsSzere .o Kurz és vili. f.
Vilagitds rendszere ... Vili. (din. + akk.)
Forgovaz tipusa ..., Kaladka I11.

Kuldnleges szerelvények ... -

A vezet6allas a mozdony tavvezérléséhez, a me-
net biztositdsahoz szikséges berendezésekkel, il-
letve miszerekkel van ellatva, melyek a mozdony-
vezetd és vonatvezet§ biztonsdgos munkavégzé-
séhez és a forgalmi utasitdsok betartdsahoz sziik-
ségesek, a vezérelt mozdony rendszerének megfe-
lelGen.

A 18. &bran egy Ward—Leonard rendszer( vil-
lamos mozdony vezetésére alkalmasan kiképzett
BDat vezet6allas asztala és bels6 homlokrésze 1at-
hato.

11. Villamos vonatfiité kocsi (19. s'ibra)

A vonatf(ité berendezés nélkili M 62 sor Diesel-
mozdonyok forgalombaéllitdsaval a téli Gzemben
a szemelyvonatok f(itési kérdése nyitott maradt.
A kérdés megoldasaként flit6agregat kocsik terve-
z€sét és gyartasat rendelte meg a MAV a Ganz-
Mavag Mozdony-, Vagon- és Gépgyarnal. A Duna-
keszi Jarm(javito Uzem — mint alvéllalkoz6 —
tervezte meg és gyartotta le a kocsiszekrényt, tér-
hatarold részekkel kiképezte az energiatermeld ag-
regator és segédberendezéseinek géphazat, a ke-
zel6 szemelyzetnek a kapcsol6 filkéjét, a vonat-
vezet6 fulkejét, a W. C.-t és az elGtereket, az el8irt
zajszint betartasaval.

Feladatat képezte a vasuti személykocsi jellegd,
de azon tulmenden a motorral és generatorral kap-
csolatos energiacsatlakozasi, tovabbitasi tervezési
és gyartasi részletkérdések megoldasa is (motor
hitdventillator és zsaluszerkezetek, villamos ké&-
belcsatornék, olajtarolés és toltés, agregéatort ala-
tdmasztd tartoszerkezet kiképzése stb.).

A villamos vonatf(it6 kocsi energiaforrasat a
Ganz-MAVAG 12 VFES 17/24 tipusu motor és
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4 tengelyl 2 osztalyl vczérl6allasos személykocsi, poggyasztérrel BD at

GYartdmul .o Dk
SZAITTASE O V o 1966
ONSUIY e kb. 36 t
Ul6helyek szama ....coveeeerennnn, 56 + 2
Az ures kocsi folyéméter stlya kb. 15t
Az Ures kocsi tengelynyomasa kb. 9t
Engedélyezett legnagyobb se-

DESSEY i 120 km/h

ONe 245/6 tipusu generator biztositja. A motor
teljesitménye 600 LE (1000 ford./perc-nél), a gene-
ratoré pedig 375 kVA. Ezzel a villamos teljesit-
ménnyel 12 kocsibol &ll6 szerelvény f(itése bizto-
sitott, —15 °C kils6 hémérséklet mellett. A kocsi

Szerkesztési szelvény ... MSZ 8694
Nemzetkozi forgalmi jelek —
Fékrendszer: l6gfék, kézifék ... KE GP

Ftés rendSzZere . cveeennns Kurz g6z és vili.

Viladgitds rendszere ... Vili. (din. + akk.)

FOrgovaz tipusa .eeniienen Kaldka Il1.
Kildnleges szerelvények ... Kuck— Kuck
szell6z6

keresztmetszete, homlokrésze, és forgévaza a Cak
kocsicsalad tagjava teszi a villamos vonatfiité ko-
csit.

AKkocsi teljes hossza: 17 240 mm, forgécsaptavol-
saga: 10 000 mm, engedélyezett sebessége 120 km/h.
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*1. abra
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22. adbra

12. Felépitmeényi Uttengelyfi mérékocsi
(20. &bra)

A MAV a vasuti vonalak felépitményének ellen-
Orzésere, meresere és a mért adatok rogzitésere egy
specialis mérékocsit rendelt a Dunakeszi Jarmu-
javitéban. A mérékocsi mér6terme alatt harom-
tengely( 12 Mp tengelyszam( ,,meéré forgovaz”
latja el a szekrény megtamasztasi és a méréelemek
megfogasi feladatait. A felépitmeny jellemzGinek
mérésere egy mérbkeret szolgal, ami a ,,tapogatoi-
val” egyutt a futom( csapagytokjaira van felsze-
relve. A tapogatok altal észlelt elmozdulasok,
palyahibdk acélsodronyok kozvetitésével jutnak
el a mérdasztalon levd jelfogokhoz, amelyek azo-
kat Gtaranyosan regisztraljak. A mér6terem mel-
letti kocsivég vezet6allasos, hogy tolt menetek ese-
tében a kocsit tovabbitd motorkocsi is vezérelheté
legyen.

A tdbbnapos méréfeladatok zavartalan ellatasa
érdekében a mérékocsi 6nallo vizfiitési rendszerrel
és a szokasos Osszes kényelmi berendezéssel is el
van latva.

A mérbkocsi legnagyobb szolgalati sebessége
100 km/h.
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13. 23,7 in-es Aa négytengelyd, 1. osztalya
belforgalmi szemeélykocsi

A 2500. atadott négytengely( személykocsi
a tavolsagi belforgalmi utazasi feladatok ellatasara
szant 23,7 m-es Aa kocsi volt.

A belforgalmi és tavolsagi utazédsi komfortigé-
nyek kielégitése és az optimalis raforditdsok tény-
leges biztositasa jellemzi ezt a kocsitipust (21.
abra).

Kilenc utasfiilkéje kényelmes és esztétikus ki-
képzésii belsd teret biztosit egyenként 6 utasnak,
hosszabb id6tartamu utazashoz. Vilégos, nagy ab-
laknyildsokkal ellatott fémkeretes korridor falai
és tolOajtajai, a derlis szinek, a filke 1953 mm-es
belsé hosszirdyl mérete valéban 1 osztaly korul-
ményeket nyUjtanak.

Az (lések kihuzasukkal fél-fekvg testhelyzetet
biztositanak (22. &bra), és igy jobb alvasi lehet6-
séget kinélnak.

A kocsi KURZ rendszer(i géz- és villamos fiitési
berendezéssel készil. A villamos fiités ZWAR AJO
14 b lengyel gyartmany(, automatikus héfoksza-
balyozassal mukod6 berendezés. Minden fiilke On-
allo szivo szell6z6t kapott. A kocsi kulsé fényezése
két komponensl miianyag bazisi DD zomanccal
és alapozoival készult, amely a tartés lemezburko-
lat védelmét és a kilcsint biztositja.

A 2500. kocsi atadasaval a MAV jelenlegi négy-
tengely(i személykocsiparkjat tipus, rendeltetes,
illetve kocsiosztaly szerint a 23. abra kdrdiagram-
ban szemlélteti.

*

A fentiekben igyekeztiink képet adni arrol” a
nagyszabasu fejlesztd munkardl, amelyet a MAV
Dunakeszi Jarm(javité Uzem 1953-t0l végzett.
Két és félezer négytengely( vasuti személykocsi
gyartasa, a bemutatott tipusok kifejlesztése — Gsz-
szekapcsolva a hatalmas volumend javitasi tevé-
kenységgel — bizonyitja, hogy Uzemink a hazai
vasuti forgalom személykocsi-ellatasanak alapvetd
bazisa.

ERTESITES

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet a Technika Hazabol februar h6 1-én
elkdlt6zott az V., Kossuth Lajos tér 6—8. sz. alatti épiiletbe (ahol a METRO-
allomas van), a IV. emelet 414—417. sz. helyiségekbe.

A Titkarsag Gj cime: 1055, Budapest, Kossuth Lajos tér 6—8., IV. emelet 416.
Telefon: 314-769. Vasatiizemi: 31-19.
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A fejlédé afrikai orszagok vasuati kézlekedése*

N T. 4ZUCSEV (MOSZKVA)

4

Afrika fejl6d6 orszagaiban az dsszes nemzeti ter-
mék V4e a kilkereskedelemre esik. A kontinens
aruforgalmanak azonban csak 10%-at képezi az
afrikai allamok egymas kozotti kereskedelmének
volumene. Az afrikai orszagok egymas kozti gazda-
sagi kapcsolataik fejl6dését fékezi az egységes pan-
afrikai vasuthalozati rendszer hidnya, valamint a
vasuthéalézat nem megfelel6 mlszaki szinvonala.
A gyarmati mault erés hatast gyakorolt az afrikai
vasutak struktirajara, foldrajzara és miiszaki szin-

vonalara.

A vasUtvonalak altalanos jellemzése

Az afrikai vasutak mar regota az exportra mend
Omlesztett tomegaruk — kulonféle ércek, asvanyi
anyagok, valamint mez6gazdasagi aruk — szalli-

* Megjelent a Zseleznndorozsnij Transzport 1972. évi 4.

szamaban. (Forditotta: Sikf6i Ferenc)

1960. 6v

Orszag Uzemi Vonal-
hossz ~ agany

hossz
AlGEria...ocoiiciicsecc 4 248 5239
Egyiptomi Arab Koztarsasag............. 6 352 6 452
Elefantcsontpart—Fels§ Volta ....... 1173 1318
Ghana . 951 1205
GUINEA et 662 701
Dahomey ... 579 648

Zambiad ... e

Kamerun.......coivcniienn 504 504
Kenya, Tanzania és Uganda ............. 5 468 6 443
Kongo EB_razzaviIIe) ............................. 515 515
Kongod (Kinshasa) ..., 4980 5999

LiDeria. e - —
Libia ..o 174 174

M aUFTtANTA. .o — —

MalAW ..o

Malgas KOZtarsasag.....ccccoooweerverennnee. 866 936
OSSR 673 845
MarokkO ........ccccovimineeininereeeens 2089 2 588
N 1oL 4 T 2 865 3583
SzZeNegal .....cooeeiee 1032 1178
SZUAAN oo 4 179 4 781
SIENA-L E0NE cvvvreseee e 500 555
T0gO0 i, 440 490
TUNISZ oo 2089 2 357
Etidpia.. e 1090 1184
Osszesen ... 41429 47 665

1Atlatok al. 1968. év elejérél.

fasara rendezkedtek be, s ez a specializacio leg-
vildgosabban Nyigat-Afrikdban taldlhatd meg.

A specializicid egyidejlileg elényt és hatranyt is
jelent. A hatranya abban jelentkezik, hogy nincs
meg a lehet6ség a szallitott aruk strukturajanak a
mégvaltoztatasara.

Valamely afrikai orszag vasutvonalan szallitott
legfébb' arucikkre vonatkozd legkisebb kereslet-
csokkenés a vilagpiacon aresést okoz, amely er6s
negativ hatast gyakorol a vasutak tevékenysegére.
Az export-csokkenés eredményeként a szallitas
volumene jelent6s mértékben visszaesik, s egyuttal
csokken az importéaruk szallitésa is, s ennek kovet-
kezményeként novekszik a kocsik tres futdsa. Mas
oldalrdl viszont a meghatarozott drufajtdkra vonat-
koz6 szallitési specializacid elGsegiti a szallitasi on-
koltség csokkenését, s ezaltal ndveli az export ha-
tékonysagat, valamint a vilagpiacra termel§ aga-
zatok versenyképességeét.

7. tablazat
Vasutvonal hossz, km-ben
1969. év
Uzemi hossz
ebbd6l Vonal-
ss76s 1000, vagany-
1435 mm 1067 mm 1000 mm Tg]s[(neefl hossz
nyebb
39542 2692 146 4 945
5110 4510 — 253 347 6 677
1173 — — 1173 — 1318
9481 — 9481 — — 1283
661 — — 661 — 847
579* — — 5791 --- 635
1000 — 1000 — — 1100
938 — — 938 — 634
5910 — — 5910 — 7033
843 — 843 — — 951
5024 - 3924 125 975. 5 960
267 267 — — — 396
174 — — — , 174 174
650 650 — — 730
507 — 507 — — 560
854 — — 854 — 1010
640 — — 640 — 640
1800 1800 — — — 2 627
35001 — 35001 — — 4 201
1034 — — 1034 — 1184
4 752 — 4 752 — — 5430
500 — — — 500 558
490 — — 490 — 499
1530 476 — 1054 — 2812
1087 — — 781 306 1197
43 952 10395 15 474 14 638 2302 52 695

2Beleértve 1116 km 1055 mm-es nyomtavolsdgl vonalat is.

3Megkdzelitd adatok.
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A fejléd6é afrikai orszdgok vasutai kozott alig
van kapcsolat. E vasutvonalak rendszerint egyva-
ganyunk, s kilénboz6 nyomtéavolsagnak. Tobbségik
— az 0ssz-vasuthal6zat 69%-a — 1000 és 1067
mm-es keskeny nyomtavolsagu vonal (1. tabla-
zat). E keskeny nyomtavolsagl vonalakat a
gyenge ]>élyafelépitmenyek jellemzik. E palyakon
lefektetett sinek sulya rendszerint nem haladja
meg a 36 kg/fm értéket, s a mellékvonali palyakon
még ennél is kdnnyebb sinek fekszenek. Ennek
eredményeként a vonatok sebessége és silya er6-
sen korlatozott, ami nagymértékben csokkenti a
vonalak atbocsato- és szallitoképességét. A jarm-
vek maximalis tengelynyoméasa nem haladja meg
a 13—16 tonnat.

Jelenleg kevés afrikai orszagban Ulzemeltetnek
1435 mm-es, normal nyomtévolsagu vasitat. Ezen
orszagok soraba tartozik: Egyiptom, Algéria, Ma-
rokkd, Tunisz, Mauritania és Libéria. Egy rovid,
136 km-es normal nyomtavolsagl vonalszakasz
épll jelenleg Guinedban. A 1435 mm-es normal
nyomtavolsagl vonalak mar nehezebb felépit-
ménnyel rendelkeznek, s az itt forgalomban levé
vasUti kocsik és mozdonyok tengelynyomasa 20 —
—25 tonna kozott mozog, szamos esetben pedig
30 tonna tengelynyomassal is taldlkozunk.

Az 1955—1968. évi id6szak alatt a vasutak ossz-
aruforgalma 1,8-szeresére, mig az utasforgalom 1,5-

szeresére novekedett. A vasuti szallitasok legna-
gyobb mértékben Egyiptomban, Elefantcsontpar-
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ton, Kamerunban, Kenyaban,Tanzé&nidban,Ugan-
déban, Brazzaville Kongdban, Mauritaniaban,
Szudanban és Tuniszban novekedtek. Elefantcsont-
parton csupdn az 1958—1968. éves id6szakban a

vasuti aruforgalom tébb mint kétszeresére, mig az
gtasforgalom tobb mint haromszorosara néveke-
ett.

Az afrikai vasutak szallitd- és atbocsatoképes-
ségének novelésére irdnyuld intézkedesek rend-
szerében fontos helyet kapott a vasuti jarmdvek
korszer(sitése, a jarm(park Gj mozdonyokkal és
kocsikkal vald feltdltése (2. tablazat).

A vasuti jarmipark-korszerdsitési program f6-
leg az Uj vontatdsi nemekre valé attérést tlzi ki
célul azokban az orszagokban, ahol ez még nem
fejez6dott be, a tébbi orszagban pedig a mozdony-
park felljitdsa vagy bdvitése a cél.

A Diesel-vontatas bevezetése

Afrikaban jelenleg a Diesel-vontatas a legelter-
jedtebb, amely fokozatosan kiszoritja a gézvon-
tatast.

Az 1960—1968. idGszakban az afrikai orszagok
Diesel-mozdonyainak szama majdnem megkét-
szerez6dott, a g6zmozdonypark pedig ugyanilyen
aranyban csokkent (lasd a 2. tablazatot). Uj g6z-
mozdonyt e vasutak mar 12 éve nem szereztek be.
A g6zmozdonyok azonban még tovabbra is nagy
szerepet jatszanak egyes afrikai orszagok vasuti
kozlekedésében (féleg Anglia volt gyarmatain).

2. tablazat

1960. 19609 év
P villa- . . villa- .
5 goz- Diesel-  sze- } g6z- Diesel-  sze- )
Orszag mozdo- mrgggo_ mozdo- mély- Iiirégirk mozdo- mrg(z)csjo— mozdo- mély- Izgzsirk
nyok nyok nyok kocsik nyok nyok nyok kocsik
ATGETIa s 37 38 230 679 9 778 — 39 261 382 9 458
Egyiptomi Arab Koztarsasag 763 — 134 1979 19 693 27 — 564 1140 18 000
Elefantcsontpart—Felsé Volta — — 41 63 753 — — 54 101 1064
Ghana e 132 - 27 215 2 489 118» — 93» 293» 3 155»
Guinea..... - — 21 21 384 — — 36 48 267
Dahomey.. — 17 33 511 — 21 14 335
Zambia .. 95 — 25 200 1 300
Kamerun... — — 48 57 665 — — 57 70 913
Kenya, Tanzania 414 45 981 9 545 342 122 342 11 340
Kong6 (Brazzaville) ... - — 27 39 704 — — 68 53 1111
Kongé (Kinshasa) ... 296 31 156 248 8 852 231. 36 123 247 7 747
Libéria..nn. — — — — — — — 21 — 633
Libia .. . — — 3 4 240 — — 3» 4» 240»
Mauritdnia ..., 46 — 2 123 659 — — 31 — 750
M alaWw i, — 25 — 1 46 421
Malagas KOztarsasag ........ — — 39 82 867 — — 51 99 1116
Mali — — 83» 1072 14452 — — 22 24 234
Marokkéd — 50 20 323 5 885 — 54 71 335 6 859
N gEeTria. e 271 — 39 531 5 135 240» — 89» 545 6 612»
Szenegal. — — — 54 86 931
Szudéan ... 201 — 11 262 4 253 142 — 105 354 5 440
Siera-Leone.. 56 — 11 101 744 28 — 24 123 813
TOQGO e 6 — 10 69 442 1 — 23 59 465
Tunisz2 ... 20 - 79 154 4 898 — — 113 78 2 499
Etidpia e 26 — 28 59 718 17 — 43 59 717
Osszesen 2266 119 1071 6130 78 660 1266 129 2085 4703 82 420

1Adatok az 1968. év elejérél.

2Beleértve Szenegalt is.

3Az 1969. évi adatok csak az allami vasutak adatait tartalmazzak.
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Az Egyiptomi Arab Koztarsasdg vasutvonalain
— az orszag fejl6d6é gazdasagaval 0sszhangban —
széleskor(i korszerdsitési programot valosit meg.
Evente jelent6s sz&ml g6zmozdonyt vonnak ki a
forgalombdl, s helylkre Diesel-mozdonyokat he-
lyeznek lzembe.

Pl. 1960-t6l 1969-ig a g6zmozdonypark jelent6-
sen lecsokkent, a Diesel-mozdonyok szama azon-
ban tébb mint négyszeresére novekedett.

Az Egyiptomi Arai) Koztarsasag rendelkezik a
legnagyobb személy- és teherkocsiparkkal (lasd a
2. tablazatot).

Aruforgalmat tekintve a fejl6d6 afrikai orszagok
kozott az elsé helyek egyikét foglalja el, mikdzben
az aruforgalom tovabbra is nagy uUtemben novek-
szik. 1955-ben az &ruforgalom 1647 millié tonnakm
volt, ezzel szemben 10 év elmultaval megkétszere-
z6dott éselérte a 3287 millié tonnakm-t. A személy-
szallitas terén az Egyiptomi Arab Koztarsasag az
els6 helyen all: 1968-ban 5518 millié utaskilométer
teljesitményt ért el.

A legtobb gbézmozdonyt Ghana, Nigéria, Szudan,
Kong6 (Kinshasa), valamint Kenya, Uganda és
Tanzania egyesitett vasutai Uzemeltetik. Ezen or-
szagok vasutvonalain foleg ,,Mikad¢” (3400 LE)
»Mountain” (3400 LE) és ,,Garrat 59” tipusu g6z-
mozdonyok Uzemelnek. E mozdonyokat f6leg 1200
tonnas vonatok tovabbitasara hasznaljak.

Afentemlitett orszagok dieselesitése lemaradasa-
nak legf6bb oka a Diesel-mozdonyok beszerzéséhez
szlikséges anyagi eszkdzok hianyabol fakad. Meg
kell jegyeznunk, hogy a fejl6do afrikai orszagok
nem rendelkeznek sajat mozdonygyartd kapaci-
tassal és ez irdny( sziikségleteiket teljes mértékben
import Gtjan elégitik ki, féleg Franciaorszagbol,
Anglidbol és az USA-bol. A Diesel-mozdonyok im-
portjahoz szilkséges anyagi eszkdzok hidnya miatt
az afrikai orszagok a g6zmozdonyokat igyekeznek
a teljes fizikai elhasznal6dasig lGzemeltetni. Egyes
afrikai orszagokban a g6zmozdonyok megmarada-
sat az segiti el§, hogy ott nagy mennyiségd olcsd
helyi f(itdanyaggal rendelkeznek (Kenya, Tanzé-
nia, Uganda és Nigeéria).

1976-ban azonban az 0Osszes afrikai orszag be
akarja fejezni a vasutak dieselesitését. Ezen id6-
szakban 600 db lesz az 6sszes Diesel-mozdony szik-
séglet (beleértve a mér meglevd Diesel-mozdony-
park feltdltéséhez szilkséges mozdonymennyisé-
get is). ©

Afrikdban 1936-ban jelentek meg el6szér a Die-
sel-mozdonyok Kongé (Brazaville) vasutvonalain.
A fejlett t6kés orszagok elsd Diesel-mozdonyaihoz
hasonl6an e harom Diesel-mozdony is tolatdbmoz-
dony volt. E mozdonyok két db 700 LE teljesit-
mény( Diesel-motorral és egyendramu villamos er6
atviteli berendezéssel rendelkeztek. E mozdonyo-
kon kivil Afrikdban a masodik vilaghaboru Kito-
réséig kb. még 10 db ugyanilyen teljesitmény
Diesel-mozdonyt helyeztek tizembe, amelyeket né-
met és francia cégek szallitottak az afrikai vasutak-
nak. Tartalék alkatrészhidny és a Diesel-mozdo-
nyok lzemeltetéséhez szilkséges kell§ tapasztalat
hianya miatt azonban e Diesel-mozdonyok hama-
rosan hasznélhatatlanokka véaltak.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

Kb. 1948-t6l kezdve Anglia és Franciaorszag
mozdonygyart6 cégei megkezdték a vonali vontatd
Diesel-mozdonyok gyartasanak elékészitését. Gyar-
mataik vasutvonalait kényelmes kisérleti terepnek
tgﬁintették az Uj Diesel-mozdonyok Kikisérletezé-
séhez.

Az 1948—1952. években a volt francia gyarma-
tokon és Etiopidban 76 févonali Diesel-mozdonyt
allitottak zembe. A legnagyobb mennyiségl Die-
sel-mozdonyt a Francia ,,Alsthom” cég (16 db 610
LE és 5db 900 LE teljesitmény(i mozdonyt), vala-
mint az amerikai ,,Witcoum” cég (6 db 675 LE és
12 db 1350 LE teljesitmény( ket Diesel-motoros
Kiviteli mozdonyt) széllitotta. E févonali mozdo-
nyok dont6é tobbsége villamos er6atvitell volt és
csupén egy jelentéktelen részik rendelkezett hid-
raulikus vagy mechanikus er6atviteli berendezés-
sel. Ugyanebben az id6szakban a tolaté munkak-
hoz 60 db 100—300 LE teljesitmény(i motoros
Diesel-mozdonyt és 35 db ,,Renault” tipusu 300
LE teljesitmény( motorkocsit szallitottak e vas-
utaknak.

E mozdonyok és motorkocsik lzemeltetése — a
kiforratlan konstrukciok ellenére — kimutatta a
Diesel-vontatas elényét a g6zvontatassal szemben,
ami el6készitette a Diesel-mozdonyok szélesebb-
kori alkalmazasat. A gyorsjaratu, aranylag konny(i
sulyG  900—1500 LE teljesitményd mozdonyok
gyartasa lehet6vé tette a 12,5—15 tonna tengely-
nyomasu vonalak dieselesitéseét.

Az afrikai allamok szaméra gyartott Diesel-moz-
donyok szallitdsdban a francia cégek foglaljék el a
vezet6 helyeket. Afrika szaméara a francia cégek
két alapvetd févonali mozdonytipust dolgoztak ki:
az 1000—1200 LE teljesitményi négytengelyl és
az 1500—1800 LE teljesitmeény( hattengely( moz-
donyokat. Az afrikai vasutak szdmara végzett, az
optimélis motorkocsi modell Iétrehozéasara irdnyuld
kutatdsok az ,,Outre-mer” tipusu 550 LE telje-
sitményd, 22,5 m hossz, 3—4 motormellékkocsi
vontatasara alkalmas motorkocsi megépitésével
fejezOdtek be.

Az afrikai orszagokban levé modern Diesel-moz-
donypark igen sok tipusbol tevddik 6ssze. Legel-
terjedtebbek az egyendramu villamos erdatviteli
berendezéssel készult Diesel-mozdonyok. A févo-
nali vontatd6 mozdonyok majdnem mindegyike
ilyen eréatviteli berendezéssel készilt, mig a tolatd
mozdonyokon a villamos eréatvitel mellett a hid-
raulikus és a mechanikus er6atviteli berendezések
is megtalalhatok.

Az 1969. év elején a fejl6dd afrikai orszagok Die-
sel-mozdony parkjadban 347 db hidraulikus er6at-
vitelli mozdony volt, ami az 6sszes mozdonyallo-
many 17%-at teszi ki. Ezekbdl 20 db févonali von-
tatbmozdonyként tzemel. A legtébb ilyen tipusud
Diesel-mozdonyt az Egyiptomi Arab Kdéztarsasag
(158 db), Szudan (28 db), Szenegél (25 db), Nigéria
(28 db), valamint Kenya, Uganda és Tanzania
egyesitett vasutai (33 db) Uzemelteti.

A széllitdsi feladatok novekedésével az afrikai
orszagokban megndvekedett a kereslet a nagyobb
teljesitményl Diesel-mozdonyok irant, amelyek
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beallitasaval a keskeny nyomtavolsagu vonalak
teljesitOképessége az alépitmény cseréje nélkil is
Iényegesen megndvelhetd. A hatvanas évek koze-
pén Afrikaban is megjelentek az 1000 LE-s, majd
az ennél is nagyobb teljesitmény( francia gyart-
manya Diesel-mozdonyok. Jelenleg ilyen Diesel-
mozdonyok (zemelnek Kongéban (Brazaville),
Marokkoban, Kongoban (Kinshasa), Kamerunban,
Szenegalban és Etiopiaban.

E mozdonytipus kilonlegessége a valtdé- cs
egyenaram( villamos meghajtas és az egymotoros
haromtengely( forgévaz; teljesitményiik 2000 és
3000 LE kozott valtozik. E mozdonyoknak az
»Alsthom” cég és a francia &llamvasutak altal ko-
zOsen kidolgozott alapkonstrukcioja a CC 2400/2700
tipusjelet kapta.

A CC 2400/2700 tipust mozdonyokat a kidrege-
dett Diesel-mozdonyok lecserélésére és a mozdony-
park tovabbi feltoltésére szerzik be a vasutak. A
rendelkezésre all6 Uzemi adatok szerint a kettd db
BB 1100 tipust mozdony helyett egy db. CC 2400/
2700 tipust Diesel-mozdony bedllitdsa a vonat-
sebesseéget 15%-kal megndveli, az (izemanyagfo-
gyasztast pedig 10%-kal csokkenti, jelentdsen
csOkkentve ezéltal az Uzemi koltségeket. A CC
2400/2700 tipust Diesel-mozdony alapvetd hia-
nyossaga az, hogy a gyenge felépitményu kissugaru
ivekben nehezen kozlekedik.

Megkulonboztetett érdekl6désre tarthat szamot
a Kongd (Brazaville) vasutja szdmara 1969. mar-
ciusédban leszallitott BB-BB-300 tipust 3600 LE
teljesitmény( Diesel-mozdony. Ezt a mozdonyt a
francia ,,Société Electramecanique” (SEM) cég
gyartotta az 1000—1067 mm nyomtavolsagu vas-
utak szamara, s jelenleg a vilagon ez a legerésebb
keskeny-nyomtavolsagu Diesel-mozdony. Jellemzé,
hogy e magas teljesitményt a mozdony csupan egy
Diesel-motorral éri el. Az afrikai vasutak gyenge
felépitmeénye és a palyakban fekv6é nagyszamu kis-
sugart iv miatt e mozdonyon specialis konstruk-
ciés megoldasokat kellett alkalmazni. Ezek kozil
a legeredetibb megoldas a parosan osszekapcsolt
négy kéttengelyld egymotoros forgovaz. Ennek
eredményeként a mozdony a kissugar( ivekben is
kénnyen athalad, s biztositottak a terhelés 8 ten-
gely kdzotti egyenletes megoszlasat. Hasonlo for-
govéazakkal épitik a francia vasuati kocsigyarto cé-
gek a nyugat-afrikai megrendelésre készul§ vasuti
kocsikat is.

A jarm(ipark tovabbfejlesztése

A nagyteljesitményl keskeny nyomtavolsagu
Diesel-mozdonyok megjelenése nyoman felvetddik
a gyenge felépitmény( palyékon tzemelésre alkal-
mas Diesel-mozdonyok maximalis teljesitményének
a kérdése. A BB-BB-300 tipusu Diesel-mozdony
mechanikai részének konstrukcidja elvben lehetéveé
teszi a mozdonyteljesitmény 8000 LE-re val6 no-
velését is, azonban a 4000 LE-nél nagyobb telje-
sitmény(i Diesel-mozdony esetén a legtobb afrikai
orszagban a vasuti palyat ki kellene cserélni. Egy
ilyen megoldas hatalmas anyagi réaforditast ige-
nyel, és nyilvanvaldéan az érintett orszdgok sza-
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mara nem jarhat6 ut. Egyetlen alternativ megol-
d&s marad, nevezetesen a villamos vagy a gaztur-
binds vontatds bevezetése. A vasUtvillamositas
azonban szintén hatalmas beruhazési 6sszegeket
igényel. Kovetkezésképpen, a legval6szinlibb meg-
oldés a gazturbinas vontatas bevezetése lesz.

4000 LE folott a gazturbina fajlagos Gizemanyag-
fogyasztasa kb. ugyanakkora, mint a vele egyenlé
teljesitmény( Diesel-motor fogyasztasa. A gaztur-
bina stlya azonban 10-szerte kdnnyebb, joval Ki-
sebb helyet foglal el és lényegesen egyszer(ibb a
kezelése is a Diesel-motorénal. E tényeket figye-
lembe véve a SEM cég vizsgalja a BB-BB-300 ti-
pusi Diesel-mozdonyok motorjai gazturbinaval
torténd Kkicserélésének lehet8ségét. E munkaban a
francia vasutakon a személyforgalomban lzemeld
gézturbinds motorkocsik Uzemi tapasztalatait ve-
szik alapul.

Téavlatban az afrikai vasutakon nagy valoszin(-
ség szerint alkalmazzék majd a 6—7000 LE telje-
sitmény(i gazturbinds mozdonyokat, amelyeknek
tengelynyomésa ugyanolyan lesz, mint a BB-BB-
300 Diesel-mozdonyé. Ilyen mozdony gyéartasara
akkor kerul sor, amikor a vasuti kozlekedés sza-

.mara alkalmas, gazdasagilag hatékony gézturbi-

ndk sorozatgyartasat megvalositjak. Egyenlére az
afrikai orszagok féleg a Diesel-vontatasra alapoz-
zak vasutaik Uzemeltetését, amely gazdasagilag
igen hatékonynak bizonyult.

A vasutak Diesel-vontatasra valo attérését be-
fejez0 tobb orszag jelenleg az ,els6 nemzedek”
Diesel-mozdonyainak 0j, nagyteljesitmény(i Die-
sel-mozdonyokkal vald kicserélésenek lehetGségét
vizsgalja. Nemcsak a Diesel-mozdonyok, hanem a
motorkocsik teljesitményének névekedése is meg-
figyelhetd. Kozelmdltban a SEM cég megkezdte a
BB-BB-300 tipust Diesel-mozdony erdatviteli be-
rendezéséhez hasonlo, valté-egyendramd villamos
meghajtomvel felszerelt 850—900 LE teljesit-
meény( Diesel-motoros motorkocsik szallitasat Af-
rikanak. A motorkocsi a nehéz pélyaszakaszokon
is 8—10 konny(d konstrukciéju motormellékkocsi-
bol allg, 500 fér6helyes személyvonati szerelvényt
képes tovébbitani.

Ami a villamos vontatast illeti, ezt Afrikaban csu-
pan korlatozott mértékben alkalmazzék. A villa-
mos vontatas szélesebb korl elterjedésének leg-
fébb akadalya Afrikaban a t6kehidny. Jelenleg
csak Marokkd — 760 km, Kongd (Kinshasa) —
679 km, Algéria— 319 km és Egyiptomi Arab Koz-
tarsasdg — 25 km rendelkezik villamos vontatés-
sal. Marokkdban és Algériaban 3000 volt feszilt-
ségli egyenaramot, mig Kongéban (Kinshasa) a 25
kilovoltos ipari frekvenciaju egyfazisu valtdaramot
alkalmaztadk a vasat villamositasara. A fejlédo
afrikai orszagok villamositott vasttvonalainak
dsszhosszUséaga jelenleg 1783 km, vagyis az 0ssz-
halézat mintegy 4%-a.

Ennek megfeleléen a villamos mozdonyok szama
is alacsony. Marokkdban és Algéridban francia
gyartményd villamos mozdonyokat izemeltetnek.
A legljabbakat az 6tvenes eévekben gyartottak,
mig a villamos mozdonyok zéme kb. 40 éve (ze-
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mel. E mozdonyok teljesitménye nem haladja meg
a 3000 kilowattot.

Kongé (Kinshasa) villamos mozdonyparkja belga
gyartmanyud gépekbdl all. A legels6é mozdonyokon
még nem volt egyeniranyitd s a vontat6 motorok
valtéarammal mukddtek. A késébbi gyartast moz-
donyaikon elGsz0r ignitronos, majd ezt kovetden
sziliciumos egyeniranyitd berendezések talalhatok.

Az afrikai orszagok vasuti személykocsiparkjanak
fejlédése a komfortosabb és tdgasabb, valamint a
konnyebb 6nsulyd kocsik beszerzésének iranyaban
halad. A személyforgalomban a molorkocsis szerel-
vények fokozatosan kiszoritjak a mozdonyvonta-
tasu szerelvényeket, kdvetkezésképpen a mozdony-
vontatast személykocsik szama csokken.

A teherkocsiparkon belul mostandig a 20 tonna
raksulyt meg nem halado, 2 tengely( fedett kocsik
voltak talstlyban, igen elterjedtek a p6rekocsik és
a tartalykocsik. A fejlett asvanybanyaszati iparral
rendelkezé orszagokban érc és egyéb asvanyi anya-
gok szallitasara specialis vasuti kocsikat allitottak
Uzembe. E vasuti kocsik raksllya afrikai viszony-
latban elég nagy, 45 tonna.

Az afrikai orszagok tobbsége a teherkocsiparkot
csak forgovazas vasuti kocsik beszerzésével egé-
sziti ki, és fokozatosan kivonja a forgalombol a két-
tengely( kocsikat. Ennek megfeleléen a kocsipark
teherbirasa gyorsan novekszik. A forgdvazas teher-
kocsik legjellemzébb tipusa a fedett négytengely(
kb. 30 tonna raksulyd kocsi.

Uj vasutvonalak épitése

A jelenlegi id6szakban szdamos afrikai orszag vas-
uti kozlekedésének korszerdsitési programjaban
fontos helyet foglal el a meglevé vasuthal6zat U
vonalak épitésevel torténé kiterjesztése. Uj vasut-
vonalak éplilnek Kamerunban, az Egyiptomi Arab
Koztarsasagban és Guinedban. A kdzelmultban fe-
jezték be a Zambiabdl Tanzanidba, Dar-es-Salam
kikot6jébe vezetd 1900 km hosszusagu vasutvonal
tervezési munkalatait. E vasttvonal épitését 1976-
ban fejezik be. Az emlitett vasutvonal megéplilése
utan a tengeri kijarattal nem rendelkez6 Zambia
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megbizhaté szallitasi Gtvonallal fog rendelkezni
kilkereskedelmi arucikkeinek, féleg a réznek és a
rézércnek a szallitasahoz.

Kamerunban 1974-ben fejezik be a 630 km hosz-
sz(sagu un. transz-kameruni vasltvonal épitését.
E vonalat 1964-ben kezdték el épiteni, s 1968. apri-
lisdban 300 km-es szakaszt mar lizembe is helyez-
tek. Ez a vasutvonal Kamerun éceéani partvidekét
Afrika leggazdagabb bauxit lel6helyeivel koti
Ossze. E vasutvonalon a legf6bb szallitasi arucikk
az aluminium és a bauxit lesz. A transz-kameruni
vasutvonal 1000 mm-eB nyomtavolsaggal épil meg.

Az Egyiptomi Arab Kdéztarsasagban és Guinea-
ban az () vasitvonalakat normal nyomtavolsaggal
épitik. Az Egyiptomi Arab Koztarsasagban épulé
0j vasutvonal hossza 345 km, amelyen a Bakaria
oazis vasércét szallitjadk majd a Heludnban mui-
kddd kohészati kombinatba. Napjainkig e vonal-
bol mar tébb mint 200 km megépult. (Guineaban
136 km-es Uj vonal épll, amely az orszag tenger-
parti vidékét az orszag belsejében levé bauxit leld-
helyekkel koti dssze.

Meg kell jegyeznink, hogy a Guineéban, vala-
mint Zambiaban és Kamerunban épulé uj vasut-
vonalak kulfoldi segitseggel valdsulnak meg. Sza-
mos afrikai orszagban az imperialista hatalmak a
neokolonista politika jegyében megtagadjak a
pénzligyi segitséget azon vasutvonal épitkezések
esetében, amelyek az afrikai orszagok gazdasagi
felemelkedését, ezen orszagok iparositasi felada-
taiknak megvalositasat szolgaljak, azonban a fej-
16d6 orszagok nyersanyagainak kiszallitasara szol-
gald vasutak épitését szivesen tdmogatjak.

Jelenleg szémos fiatal afrikai allamban dolgoz-
tak ki vasutfejlesztési terveket.

Az (j vasutvonalak épitési terveinek kidolgoza-
sanal nem csupan az &svanyi lel6helyek kiakna-
zasa, hanem a szomszédos orszagokkal valé gazda-
sdgi kapcsolat megteremtése is a cél. Ennek érde-
kében nagy figyelmet forditanak az egyes orszagok
jelenleg elszigetelten Uzemeld vasutrendszereit egy
egységes Ossz-afrikai kozlekedési rendszerbe foglalo
egyesités problémaira.
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Strassenverkehr, unverdffentlicht, 1962.
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gabe September 1966, ESw, KB 411, 54.

[10] Kirchner, S.: Sicherung des Fussgangers im nacht-
lichen Strassenverkehr, Die Strasse, 1970. évi 8. sz.
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Janos Monigl: Différentes questions de la planification générale du réseau routier .............cvieiiissiisssiinennns

L’article expose I’étude élaborée par I’'Institut des Recherches Scientifiques de la Circulation Routiére con-
cernant les travaux précédant la solution par calculatrice de la planification du réseau routier. Il traite la
détermination, le systéme de I’identification des rayons de trafic, ainsi que la méthode de concentration de
la circulation au moyen de calculatrices dans le cas de réseaux routiers de grande envergure.

Dr. Tibor Halasz: Le développement technique et économique du chemin de fer de 1870 jusqu’a 1970 .....ccccceevrvennee

Sur la base de ses travaux effectués dans le Musée des Communications de Budapest, I’auteur expose le
dévéloppement des chemins de fer en Hongrie pendant un siecle, au point de vue du réseau, du transport
des voyageurs et des marchandises, de la densité du trafic, du nombre, de la charge et du nombre d’essieux
des trains circulant, de la distance moyenne de transport, de la composition des marchandises etc.

Dr. Ervin Nemesdy: L’origine des diagrammes de dimensionnement de la structure des chaussées en Hongrie et
165 €SSAIS 18 FOUTE AASHO ...t E et e bR b e Rt e R Rt e Rttt

L’auteur décrit I’origine des deux graphiques fondamentaux de , L’instruction du dimensionnement des struc-
tures des chaussées flexibles* mise en vigueur en 1971. L’un des graphiques donne I’équivalence-épaisseur
nécessaire de la structure de chaussée a projeter, I’autre la grandeur du renforcement du revétement nécessaire
sur la base des résultats des essais de route de I’AASHO en les exprimant par des formules de correlations
d’origine semiempirique.

Siegfried Kirchner: La circulation routiére au point de vue de la théorie d’linformations . ..o,

L’auteur examine dans le reflet des principes de la théorie d’informations développée par la technique de
télécommunication les devoirs de I'organisation de la circulation routiére, I’efficacité des signaux de circula-
tion, des lanternes signaux et des marques du revétement de la route.

Tibor Kardos: Construction de voitures a 4 essieux dans I’atelier de réparation du matériel MAY & Dunakeszi ....

L atelier de réparation du matériel MAV a Dunakeszi a un réle fondamental dans le dévéloppement du parc
de voitures des Chemins de fer Hongrois: la 2500e voiture a 4 essieux a été mise en service au milieu de
I’année passée. L’article décrit les types de voitures ferroviaires les plus importants.

Revue Internationale:

Sutcev N. T.: Circulation ferroviaire des pays africains en déVElOPPEMENT........ccciiiiererireeier e

L’article donne un apergu sur I’état et sur la situation générale des lignes ferroviaires (réseaux) dans les pays
d’Afrique en développement sur I’introduction de la traction Diesel, sur- les types de véhicules les plus impor-
tants et sur la construction de nouvelles lignes ferroviaires.
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SUMMAR Y

Janos Monigl: Some Problems of the Planning ot the National Road SyYStem ...

The item publishes the study that has been established by the Road Traffic Scientific Research Institute
with regard to the preliminary work of the accomplishment of road system planning by computer. It treats
the determination of traffic panels and their identification system along with the method of traffic allotment
by computer in the case of widespread road systems.

Dr. Tibor Halasz: Technical and Economic Development of the Railway from 1870 until 1070

On the basis of his research work performed in tho Budapest Transport Museum the author shows the
development of the railways in Hungary during a century with regard to the system, passenger and goods
transport, traffic density, number of running trains, their load and the number of axles, the mean trans-
port distance, goods consist, etc.

Dr. Ervin Nemesdu: The Origin of tho Dimensioning Diagrams for Pavement Being Valid in (his Country and the
AASHO ROA T STS it esnes eserrsrese et sren e enes

The author demonstrates where the two basic diagrams of “Dimensioning Rules for Flexible Pavements”
stem from. One diagram pertaining to the Rules having been introduced in Hungary in 1971 determines the
necessary equivalent thickness of the pavement to be designed and the other the size of the results of the
surfacing on the basis of the results of the AASHO road tests expressed by correlation formulae of semi-
empiric origin.

Siegfried Kirchner: Road Traffic — from (lie Point of View of Information Theory

The author examines the tasks of road traffic organization, the efficiency of traffic signs and signals and
road markings in the mirror of the fundamental principles of the information theory developed by the tele-
communication technique.

Tibor Kardos: Making of Eight-Wheel Coaches at MAV Dunakeszi Vehicle Repair W orks.......cc.cocovvveeeoneereeieionnnnns

The MAV Dunakeszi Vehicle Repair Works play a fundamental role in the development of the coach stock
of the Hungarian Railways, the 2500th eight-wheel coach has been put into service in the middle of the last
year. The aiticle shows tho most significant types of railway coaches made by the Works.

Foreign Review:

N. T. Suchev: Railway Transport of the African Developing Countries

The item gives an overall picture of the stock and general situation of railway systems in the developing
countries of Africa, of the introduction of Diesel-traction, of the most important types of the rolling stock
and of the construction of new railway lines.
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(Folytatds a 72. oldalrol)

December 12. Az Organizéaciés, Technoldgiai és Epités-
gépesitési Szakosztadly rendezésében el6adas: A koz-
lekedésépitési beruhdzésok elhlizédasanak, a befeje-
zetlen beruhdzdsok névekedésének egyes okai. Felké-
szilés az 1973. évre.

El6ad6: Araté Gyoérgy (MNB).

December 12. A KozleKedéstudomanyi Egyesiilet Fuvar-
jogi Alland6 Bizottsaganak rendezésében el6adas: A
személygépkocsi rendeltetésszerli hasznéalata.

Eldado: Dr. Szeghed Miklés (KPM Autéfeliigyelet).

December 13. A MAV Bp. Ig. Terileti Szervezet rende-
zésében el6adas: Villamos mozdonyok tipus-, karban-
tartasi és kezelési hibai a szolgalatképtelenség tikré-
ben.

El6add: Kocsis Jozsef (MAV Bp. Ig.).

December 13. A Kozuti Szakosztaly rendezésében el§-

adas: Az atfenntartds fejlesztési irdnyai.

El6ad6: Kozma Léaszlé6 (KPM Kozuti Féo.).

Felkért el6ad6: Szente Béla (Kozi. és Tavkdzl. Msz.
Fdisk.).

December 14. A VaslUtgépészet! és Jarmjavitdé Szak-
osztaly kozos rendezésében el6adés: Kendolajok spekt-
rdlanalitikai vizsgalatanak egyes kérdései.

El6adok: Gyeré Zoltan (KPM 1/7.).
Vam Jézsef (MAV Eszaki Jarmf(jav.).

December 14. A Kozlekedéstudoméanyi Egyesiilet Postai
és Tavkozlési Tagozata és a Hiradastechnikai Tudo-
manyos Egyesilet kbézds rendezésében elSadéas: A
nemzetkdzi és belfoldi helykozi tdvbeszél6 aramkdrok
minésége a CCITT szervezésében végzett vizsgalatok
tikrében.

Eldadd: Kotogany Jozsef (PVIG).

December 14. A MAV Bp. Ig. Terlleti Szervezet rende-
zésében el6adas: A szovjet vasutak tavkozl6- és biz-
tositéberendezési szakszolgéalatanak gazdasagi és szer-
vezeti felépitése. i
El6adé: Nagy Lajos (MAV Bp. lg. BBFF).

December 14. A Talajmechanikai Szakosztdly rendezé-
sében el6adas: A talajbiztositds Gjabb eredményei.
El6add: Dr. Gaspar Laszlé6 (KOTUKI).

December 15. A Kézlekedésgazdasagi Szakosztaly Mun-
kagazdasagi Allandé Bizottsdga rendezésében el6-
adas: A termelékenység vizsgalati mddszerei a kdz-
lekedésben.

El6ad6: Lacz6 Andras (KPM Munkaigyi 6néllé 0O.)

Fotopalyazat

December 15. A Koézlekedésgazdasagi Szakosztaly ren-
dezésében el6adéas: A kozlekedés fejlédése Bulgaria-
ban.

El6ad6é: Prof. Dr. S. Tzankov (Széfia)

December 18. A MAV. Bp. lg. teriileti Szervezet ren-
dezésében el6adéas: Korszer(d kisallomasi és vonali
biztositoberendezések alkalmazasa teriletinkdn.
El6ad6: Somlyai Karoly (MAV. Bp. lg. Uzemszerv.
Csop.)

December 18. A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet Postai
és Tavkozlési Tagozata rendezésében a Posta Kisér-
leti Intézet Tudomanyos Napja (Tavkdzlési rendszer-
technika).

Megnyitd: Ronté Tibor, a PKI igazgatéja

A tavkzolési rendszertechnika feladatai a postanal.
Dr. Lajtha Gyorgy tud. csop. vez., a m(sz. tud. kandi-
datusa.

Hozzéasz6lasok

Elektronikus vezérlési kdzpontok és PCM-rendsze-
rek bevezetése, mint a digitalis integralt hal6zat al-
kalmazasanak els6 lépése:

Féldes Andras tud. munkatars.

Hozzéasz6lasok

A fenntartasi szolgdalat tervezésének korszerli megol-
désai:

Nandorfi Gyulané tud. munkatéars.

Hozzaszdlasok

M Ganyagok megbizatésdga postai szempontbol:

Dr. Wolkober Zoltan tud. csop. vez., a kémiai tud.
kandidatusa.

Hozzaszo6lasok.

December 20. A Vasuti TavkozIl és Biztositoberende-
zési Szakosztaly rendezésében eladas: Az 6nmiikédé
vonatbefolyasolé berendezések tzemi feltételei.
El6adé: Machovits Laszl6 (KPM Vaslti F6o. 9. D.)

December 20. A Kézati Szakosztaly és az Ifjusagi Szer-
vez6 Bizottsdg rendezésében vetitéssel egybekdtott
el6adas: Japan autéutak, japan élet.

El6ad6: Dr. Timar Andras (KPM)

December 20. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet év
végi Intézé Bizottsagi Ulése.

Sélymos Jéanos

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet fényképpalyazatot hirdet a kozleke-
dés és kozlekedésépités mulszaki fejlesztését, uj létesitményeit és dolgozoi
munk@jat bemutatd fotok készitésére; kilon a vallalatok, a fotokorok és

az egyeni palyazok részére.
A palyazat jeliges.

A pélyazat benyujtasanak hatarideje: 1973. janius 30. A palyazati kiiras
az Egyesiilet titkarsagan (1055, Bp. V., Kossuth L. tér 6—8. 1V. 416. Tel.:
314-769) és vidéki szerveinél, tovabba a vallalatok egyesuleti 6sszekotbinél

dijmentesen beszerezhetd.

A fekete-fehér és a szines fényképfelvételekre 300—1000 forint dsszeg(i

24 dijat irnak ki.

Az Egyesulet a beérkez6 fényképek felhasznalasaval nyilvanosan kialli-
tast kivan rendezni. A palyazat célja tobbek kdzott a vallalatok, egyetemek
és kutatointézetek figyelmének felhivasa a mlszaki Jotozas jelent6ségére

és sokféle hasznosithatosagara.



Autopalyak es tavolsag
foutak epitesehez szikséges
elOokeszito berendezések

teltomat

A teljesen automatizalt berendezések

a makadam-keverékek, bitumentérmelék,
aszfaltbeton és finom aszfaltbeton, homok- és dntott
aszfalt el6allitdsahoz kivaldan alkalmasak.

Magas teljesitmény, modern konstrukcio.
Felépités és lebontas néhany ora alatt.

Megbizhato szerviz.

Kérje részletes prospektusunkat!

Latogasson meg benniinket az 1973. évi
Lipcsei Tavaszi Vasaron, a 17. csarnokban.

Exportdr:
MASCHINEN-EXPORT

VOLKSEIGENER AUSSENHANDEL SBETRIEB

DER DEUTSCHEN DEMOKRATISCHEN REPUBLIK
108. BERLIN NDK

MOHRENSTRASSE 53—54

Informéaciot ad:

TKB Maschinen-Export
Budapest V.
Benczlr utca 26.
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