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PE3KME

L-p Ocpab YaHagu: MepcneKTuBbI KOHTelHepusaumm

ABTOp CTaTbM, ABAAKOWMNACA MUHUCTPOM NyTeil cooblieHnsa 1 cBsA3M BeHrepckoin HapoaHoi Pecny6nuku B cBOEWA
BBOJHOW CTaTbe, ONYy6/NKOBAHHOIW B JaHHOM HOMeEpe Hallero XypHana, NocBsleHHOM npobsemamM KOHTeliHepu3a-
LMy OCBeLLaeT CBA3W, CYLLECTBYIOLME MEXY 3KOHOMUYECKON NHTerpawumneid n kKoHTellHepu3saumneii. bonbwas vacTb
matepuana, ony61MKOBaHHOrO B JaHHOM HOMepe Hallero XXypHana neyataeTcsa TaKXe W B XypHane ,,AHArMo3ra-
Taw — Yomaronaw*“.

Kapoii P3aasHu: TpaHCNoOpTHAA MOMUTUKA U KOHTEMHEPUBALM  ocvvveieeieerisiieessessesssse st st sttt s sttt essss st st ssensessnsnens

ABTOp conocTaBnset uenu KoHuenuun TpaHCcnoOpTHONW MOAUTUKK, NPUHATON B 1968-0M roay s BeHrpumn c pesynb-
TatamMu 1 3afavyaMn KOHTeHepusaLuuu, yKkasbiBas Ha eé pa3sHOCTOPOHHYH POfib B AeNle pasBuTuA.

Naéw Ypb6aH: XeneaHas LOPOTa Y KOHTEAHEPHBIE MEPEBOBKM  .o.vvevreieisiireisesiessessessessessessssessessessessesessessessesessessasessessessessessessons

Tpyfs NOKaxeT ymTaTensm pesynbTaTbl BeHrepckux FocygapcTBeHHbIX XenesHbix [opor, 4OCTUTHYTbIe B 061acTh
rpy30BbIX MEPeBO30K, OCYLLECTBIEHHbIX B ManblX, CPeAHUX U B6ONbLINX KOHTeHepax, 06pMCOBbIBAET cO3jaHNe Tex-
HUYECKUX YCIOBMIA, MpOrpaMMy NOCTPOAKU KOHTEAHEPHbIX TEPMUHANOB, 3aHUMAETCS TaKXe OrpaHU3aLMOHHbIMU 1
TapugpHbIMU Npobnemamu.

MwTBaH Kosauy: CocTosiHue KOHTeVIHeprIX NepeBO30K U UX pa3BUTUE Ha BEHIFEPCKOM CYAOXOACTBE .....cooovvviiiiiiiniiinnnnnnnns

ABTOp CHayana NoKaxeT YMTaTeNsaM COCTOSIHWE BEHrepPCKOro BOAHOrO TPAaHCMOPTa B OTHOLWEHWUM PeYHbIX U MOp-
CKMX TPY30BbIX NepeB030K, Aanee 3aHUMAeTCs 10 CUX MOP aocturnyTuimu PE3YNbTaTaMW B KOHTelHepuU3aumu, nep-
BbIM BEHIEPCKUM KOHTEMHEePHbIM TEPMUHANOM, NOCTPOEHHbLIM B YeMNenbCKOM MopTe M 3ajayamMu, npob6iemMamMn pasBu-
™A,

KanmaH 'Tanonuan: PesynbTaTbl FPy30BbiX NepeBO30K M0 BHYTPEHHbIM LUOCCEAHbLIM f0poram 06LLero nofb30BaHUs u
NNaHbl PA3BUTUA B OGNACTU KOHTEMHEPUBALM M ..cuucveeeereiiseiesssseesesssssssssssessssssssssssssessssssssssssssassesssssssssassssssssasssssassssssssasssssessnsanes

B cTaTbe NMPUBOAATCSA Pe3ynbTaTbl, AOCTUTHYTbIE BO BHYTPEHHbIX KOHTEAHEPHbLIX NepeBo3Kax, B COTPY/AHUYECTBE C
XXeNe3HOo J0poroi N 3HaKOMUT unTaTeneii ¢ AanbHeilWnMn LeNsMn BEHTepCKOro aBToTpaHcnopTa.

O-p Fa6op Ma3an: Pe3ynbTaTbl, JOCTUTHYTbIE B 06/1aCTU KOHTEAHEPU3AUUM B XYHTAPOKAMMOH .ocvvvveirnrierisveserienineeens

XYHrapoKamMuoH — KpynHoe nNpeanpusTUe, OCYLLECTBASAIOLLEE BEHIEPCKME MeXAYHAPOAHbIe TPy30Bbie NMepeBo3Kiu
Mo WOoCCelHbIM A0POraM — AOCTUM 3HAYNTENbHbIX Pe3YNbTaTOB B KOHTEMHEPHbIX FPY30BbiX MEepeBo3Kax, BHeAPE&H-
HbIX 4 roAa romy Hasad. CTaTbs pPaccMaTpPUBAeT OMbITbl 9KCMEPUMEHTANbHON aKCMAyaTalyum, co3faHne TexHuyYe-
CKWX MPeAnochbiNoK N HanpaBneHus AanbHeillero passuTus.

AHow Monurn: OnpefeneHne 0XuaaeMblX BCeobLMX NOTPe6HOCTel B NepeBo3Kax MO LIOCCeliHbIM goporam o6LLero
Nnofib30BaHUS B 3aBUCUMOCTU OT M3MEHEHUS 06LLLeCTBEHHO-9KOHOMUYECKON CTPYKTYPbI

Mpn pelieHnn 3a4ay NPOEKTUPOBAHMA LIOCCEHHbIX JOPOr B 60/1bIOM 06bEME, CTaHET HEO6X0AMMbIM KpOMe Cylije-
CTBYIOLLMX M ONPaBAAHHbLIX NPOEKTHbIX METOA0B pa3paboTaTb M aHANUTUUECKMIA METO/, YUNTbIBAIOLUI N3MEHEH NS,
nponcxoanuime B 06ULeCTBEHHO-9KOHOMNYECKOM XU3HW. HacToAlWw M TpyA NOKaXeT TaKOW aHaNUTUMUYeCKUii MeToa,
KOTOPbIA yUNTbIBAET NOTPEGHOCTL B pasmepe ABWXEHUS U pacnpefeneHus ero no HanpasieHUsM.

O-p Bana YHu: BbIBoAbl, KOTOPbIE MOXHO M3BfileY M3 UCC/ef0BaHNI BO3AEICTBUIA COBPEMEHHOMO YKENe3HOA0POXKHOTM0
MOABMIKHOTO COCTABA HA TYTD  wevuevuirersessissssessessessesiesessssssessessessessessessessassessessessessossessesssssessessessassssessessessessessassassessessossassassessassnnes

ABTOp CTaTby U3y4yaeT COBPEMeHHble 3/1eKTPOBO3bl 1 TeNnoBo3bl MAB, cpaBHMBas WX C MapaBo3oM cepun 424. OH
3aHWMaeTCca AaBNeHUsMW, BO3HUKAIOLWMMK NPU COMPUKOCHOBEHUM penbca ¢ KONECOM, C Harpy3kamu, BO3HUMKal0 -
WKUMKU B penbcax, ¢ NpoduaeM W Ka4ecTBOM pPenbca, ¢ TOUKU 3peHus TpeGoBaHMWiA, NpeabABAsieMbIX K HUM COBpe-
MEHHbIM TOKOMOTHBaM.

Me>kayHapoaHblii O630p:
O-p Oépab ®3kaTa: EBponeiickve TPAHCKOHTUHEHTaNbHbIe BOAHbIE MYTU Y KOHTEAHEPHbIE MEPEBO3KM oo

ABTOP 3HAKOMUT yuTaTesneil CO COOGPAKEHUAMMU, KacalolMMcs NOCTPONKY eBPOMeNCKUX BOAHLIX MyTei. 3aHu-
MaeTcs TUMaMW cypos, MPUFOAHLIX AN MEPEBO3KW KOHTEHepoB, MOpPTaMW W FPY30BbIMW MOTOKaMM, AatoULUMU
npeanockINKN K KOHTeMHepusayum.
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ZUSAMMENFASSUNG

Dr. Gyorgy Csanadi: Die Perspektiven der ContaiNeriSation ........cccccoiiioiiiiiceieie e

Der Verfasser des Artikels ist der Minister fir Verkehrs- und Postwesen der Ungarischen Volksrepublik, er er-
klart als Einleitung zu dieser vorliegenden Ausgabe unserer Zeitschrift, die sich als Spezialnummer mit der
Containerisation befasst und grosstenteils mit demselben Inhalt wie das Blatt ,Anyagmozgatas és Csomago-
las“ (Materialbewegung und Verpackung) erscheint, die Zusammenhénge von W irtschaftsintegration und
Containerisation.

Karoly Rodonyi: Verkehrspolitik und ContaiNeriSAtion ...t

Der Verfasser vergleicht die Zielsetzungen der in 1968 angenommenen Verkehrspolitischen Konzeption mit
den Ergebnissen und Aufgaben der Containerisation, deren vielseitige Rolle in der Entwicklung hervorhebend.

Lajos Urban: Die Eisenbahn und der ContaiNerVErKENT ..ottt es e araneenan

Die Abhandlung gibt die Ergebnisse der Ungarischen Staatseisenbahnen auf dem Gebiete der Giuterbefdrde-
rung in kleinen, mittleren und grossen Behdltern bekannt, sie schildert die Schaffung der technischen Bedin-
gungen, das Ausbauprogramm der Container-Terminals und befasst sich auch mit Problemen der Organisation
und Tarife.

Istvan Kovacs: Die Lage und Entwicklung des Behalterverkehrs bei der ungarischen Schiffahrt .........ccccoevivinnnn.

Der Verfasser beschreibt zuerst die Lage des ungarischen Wasserverkehrs mit Bezug auf die Guterbefdrderung
auf den Binnengewassern und auf der See, gibt dann die bisherigen Ergebnisse der Containerisation, den im
Hafen Csepel ausgebauten ersten ungarischen Container-Terminal, sowie die Aufgaben und Probleme der Ent-
wicklung bekannt.

Kalman Tapolczai: Ergebnisse und Entwicklungspléne des inlédndischen Strassenverkehrs auf dem Gebiete der Con-
L LT T=T TS LT o TS T TSP UR R STOTTOTRRN

Der Artikel zeigt die erreichten Ergebnisse des ungarischen 6ffentlichen Strassenverkehrs auf dem Gebiete der
inlandischen Befdérderung in Behaltern, sowie die mit der Eisenbahn ausgearbeitete Zusammenarbeit und
die weiteren Ziele.

Dr. Gabor Mezei: Die Ergebnisse der Hungarocainion beziglich der Containerisation ..........ccccocvvieiineienssceie e

Die Fa. Hungarocainion — die ungarische Grossunternehmung, die die internationalen Strassengitertrans-
porte von ungarischem Interesse durchfiihrt — erreichte bedeutende Ergebnisse in der Giiterbeférderung
mit Behéltern, die vor vier Jahren eingefiihrt wurde. Der Artikel behandelt die Erfahrungen des Versuchsbe-
triebs, die Schaffung der technischen Bedingungen und die Richtungen der Weiterentwicklung.

Janos Monigl: Bestimmung der in Abhangigleit der gesellschaftlich — &konomischen Strukturanderungen zu
erwartenden, den Slrasscnverkehr betreffenden BeAUITNISSE ..ot s ere s

Die weitlaufigen Aufgaben der Strassennetzplanung machen es erforderlich, dass ausser der gebrauchlichen
und bewé&hrten projektiven Methode auch eine analytische Methode ausgearbeitet werde, die die im gesell-
schaftlich-6konomischen Leben auftretenden Anderungen beriicksichtigt. Die Studie beschreibt eine solche
Methode, die zur analytischen Verarbeitung im Zusammenhédnge mit der Entstehung der Verkehrsbedirfnisse
und zur Bestimmung des Verkehrsvolumens nach Verkehrsheziehungen geeignet ist.

Dr. Béla Unyi: Untersuchung der Wirkungen der modernen Triebfahrzeuge auf das Gleis und die daraus abzuleiten-
Lo T=T T 0] [0 =T U T o T o TSRS

Der Verfasser untersucht die modernen Diesel- und elektrischen Lokomotiven der MAV und vergleicht sie mit
den Dampflokomotiven der Baureihe 424. Er befasst sich mit den Lasten, die bei der Berithrung von Schiene
und Rad auftreten, mit den in den Schienen entstehenden Beanspruchungen, sowie mit dem Querschnitt und
mit der Qualitat der Schiene, d.h. mit Kennwerten, die von modernen Lokomotiven gefordert werden. Auf
Grund der Ergebnisse der Untersuchungen werden wichtige Folgerungen auch in Bezug auf die Erfordernisse
gegeniiber den neuen Lokomotiven gezogen.

Auslandschau:
Dr. Gydrgy Fekete: Die europdischen transkontinentalen Wasserslrassen und der Containerverkehr .......ccovevenee.

Der Verfasser gibt die Vorstellungen beziglich den Ausbau der europaischen Wasserstrassen bekannt und be-
fasst sich weiters mit den fir die Behalterbeférderung geeigneten Schiffstypen, mit den Héafen, sowie mit den
Giterstromungen, die eine Containerisation ermdglichen.
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A konténerizacio perspektivai

DR. CSANADI

Szdzadunk technikai forradalménak egyik jel-
lemz&je a vilAgméreti integracié kialakuldsa. A
forradalmi atalakulas az Gjszer( termelési tech-
nologiak kialakitdsa mellett egész gazdasagi agak
irdnyitdsara alkalmas rendszereket fejleszt Kki,
illetve hoz létre.

Vonatkozik ez a kozlekedés teriletére is, hi-
szen a kozlekedés dnmagaban is jelent6s rend-
szer-alakité er6t képvisel, amelynek hatdsara a
kiilonb6z6 kodzlekedési eszkdzok, fuvarozasi mo-
dok integralodasa mellett komplex rendszerek
alakulnak ki.

A hatas fokozott erdvel érvényesil a kozle-
kedés aruszallitasi szektoraban, ahol a sziikség-
letek magas szinvonall kielégitése korszer(ien
szallitasi lancok kialakitasaval és hatékony szal-
litasi technoldgidk, tobbek kozott szallitotarta-
lyok széles kord alkalmazasaval biztosithato. A
nemzetkdzi konténerforgalom a kozlekedésen
belil azoknak a fontos tényez6knek egyike,
amelyekre épiilve az integracio altalanosan, és
egyre szélesedd méretekben bontakozhat ki.

Amikor az itt kdvetkezd cikksorozatban fel-
mérjuk hazai konténerizacionk aranylag rovid,
2—3 év alatt elért eredményeit, nem hagyhatjuk
figyelmen kivil azt a gazdasagi integracios fo-
lyamatot, amely megjelenési formaiban ugyan
ma még egy-egy nagyobb politikai térségre kor-
latozodik, vilagméretd kibontakozasanak kon-
tdrjai azonban mar most kirajzolédnak.

A KGST orszagok teriiletén megindult szo-
cialista gazdasagi integracio alapjat a KGST Ta-
nacsa altal elfogadott hosszdtavid Komplex In-
tegracios Program képezi. A Komplex Program
a 12. fejezet 7. pontjdban tobbek kdzott elGirja,
hogy intézkedéseket kell kidolgozni és megvald-
sitani a szallitasi folyamat technoldgidjanak to-
kéletesitésére. A Program 7.1. pontja a KGST
tagallamok kozotti egységes konténeres szalli-
tasi rendszer bevezetését irdnyozza eld.

GYORGY

A szocialista gazdasagi integracio és a kozle-
kedés teriiletén folyamatban lev6 altalanos tech-
nikai fejlédés egymassal kdlcsdnhatasban all. A
Komplex Program konkréten megjeldli a meg-
oldasra varo legfontosabb feladatokat, és a m-
szaki fejlesztés meggyorsitasara kdzoés prognozi-
sok és programok kidolgozaséat irja el6. Ennek
keretében a kozlekedés az integracié komplex-
program megvalésitasaval parhuzamosan fej-
lesztheti sajat technikajat, névelheti erejét, egy-
ben a kordbbinal magasabb miszaki szinvonala,
szervezettsége révén segitheti ennek a program-
nak a megvaldsitasat.

Az egységes konténeres szallitasi rendszer
megvaldsitasara iranyuld munka els6 eredmé-
nyeként a kozlekedési miniszterek — korma-
nyaik meghatalmazasa alapjan — 1971. decem-
ber héban Budapesten aldirtdk ,,A tagéallamok
kozotti egységes konténeres szallitasi rendszer
bevezetésér6l szol6 Egyezményt” és megallapo-
dast kotottek a konténerizacio tavlati kutatédsai-
nak osszehangolasara. Ezt koveten el6készitet-
ték a konténerek kdzds haszndlataval kapcsola-
tos Egyezményt és Szabdalyzatot, amelynek ala-
irdsara rovid id6én belil sor keral.

Kidolgozas alatt all a konténeres fuvarozasok
egységes tranzit-dijszabdasi rendszere is. Gyors
utemben haladnak a konténerizacio eszkodzeinek
gyartas-egyeztetési és szakositasi, valamint az
ezzel kapcsolatos szabvanyositasi munkéalatai is.

Az interkontinentalis méretl konténerizacio-
ban mind hazank, mind a tdébbi szocialista orszag
aktiv szerepet vallal. A konténerizacié jelentd-
ségéhez mérten maga az Egyesilt Nemzetek
Szervezete végzi a nemzetkdzi szint(i szabalyo-
zast szolgalo munkéalatok iranyitasat. 1972 no-
vemberében — a tengerhajozasban érdekelt vi-
lagszervezettel egylitt — Nemzetkdzi Konténer-
forgalmi Konferenciat rendezett, amelyen a szal-
litotartalyok miszaki és biztonsagi feltételeit



szabalyozd, valamint a vameljarast megkdénnyit6
nemzetkdzi egyezményeket és a kdz6s munkak
tovabbi programjat meghatarozé dontéseket fo-
gadtak el.

A hazai konténerizacio fejlesztése szerves ré-
szét képezi a Magyar Népkdztarsasag Orszag-
gylilése altal elfogadott Kozlekedéspolitikai
Koncepciéban meghirdetett programnak.

Hazai konténerizacionk 3 éves fejl6désének
eredményei kielégitéek és megfelel6 alapot biz-
tositanak a tovabbfejlesztéshez. A nagy szallito-
tartalyokkal lebonyolitott 4rufuvarozas volume-
ne 1970— 1972 kozott évrél évre megkétszerezd-
dott. A konténerizaciét szolgalé eszkdzalloméany
jelent6sen megndvekedett. Megépitették és lize-
meltették az orszag elsé konténer terminaljat
Csepelen. A MAV egymas utan alakitja ki a
nagy szallitotartalyok kezelésére alkalmas cso-
moépontokat. Rendszeresen kdzlekednek a konté-
nerszallitdé tehervonatok nagyvarosaink kozott.
Megindult és remélhet6leg fokozdédni fog a szal-
litotartalyok és a szallitasukhoz, kezelésiikhoz
szikséges eszk6zok hazai gyartasa.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

A kozlekedési tarca altal irdnyitott komplex
kutatasi-fejlesztési célprogramok keretében ki-
16nds jelentéséget kapott a szallitotartalyos aru-
fuvarozas fejlesztését szolgald kutatasi munka.

A teljes népgazdasagi aruszallitdsi mennyisé-
gekhez képest a szallitotartalyos arufuvarozas
ma még viszonylag csekély részaranyt képvisel.
Ebben az 0Osszetett szallitasi technoldgidban
azonban nem a mennyiség, hanem a min6ség a
dontd; ennek ki kell domborodnia a konténeres
arufuvarozasok szervezési és szervezeti feltétel-
rendszerében is.

A széllitétartadlyban elszallitott aruvolumen
— mind nemzeti, mind nemzetkdzi szinten —
még tavol van az elméleti és gyakorlati meg-
fontolasok alapjan el6rebecsiilheté felsé hatar-
tol. Mégis meggy6z6désiink, hogy ez a modern
szallitasi technolégia a kozlekedés &ruszallitasi
szektordban olyan integralé hatast fejt ki,
amelynek kovetkezményei az orszaghatarokon
messze tulnydlnak és kirajzoljak egy 0Osszeuro-
pai, s6t vilAgméret( altalanos kdzlekedéspolitikai
koncepcid kdérvonalait.

Egyesileti hirek

Kozponti el6adasok és egyéb rendezvények

1973. december 3. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet
és a KPM |I. Vaslti F6osztalya koz0s rendezésében
a Budapest Keleti pu.-on létesitendd miszaki palya-
udvar megoldasara kiirt tervpalyazat eredményének
megvitatasa.

Eléad6k: DR. ERDELYI TIBOR (KPM 1/6.),
SARBO TAMAS (KPM 1/7),
VASKOR ISTVAN (KPM 1/8)).

December 3. A Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya ren-
dezésében el6adas: Olaszorszagi hidépitésekrél ta-
nulmanydti beszamolo.

El6adé: KEMENY ADAM (UVATERV).

December 4. A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet év
végi valasztmanyi Ulése.

December 4 A MAV Bp. Ig. Teriileti Szervezete ren-
dezésében el6adas és tanulményi kirandulas: A
Déli pu. folyamatban levé atépitési munkainak is-
mertetesG i
El6adé: ROCHLITZ TIBOR (MAVTI).

December 4. A Fuvarjogi Allandé Bizottsag klub-
délutanja: A szegedi ankét polgari torvénykdnyvvel
kapcsolatos anyaganak értékelése.

El6ad6: DR. PAPP ENDRE (KTMF).

December 5 A Postai és Tavkdzlési Tagozat rendezé-
sében a Posta Radié- és Televizid6 Miszaki lgaz-
gatésag miszaki napja:

Megnyité.
A TV—2 miisor gerincad6-hal6zat vizsgalata.

El6ad6: ISTENES PETER (Beruhazasi Oszt.).

Mutatérendszer kidolgozdsa a PRTMI kdézéptavu
alléeszkozfejlesztési tervének kidolgozasahoz.

El6ad6: KOREN ISTVAN (Feji. Oszt.).
Alléhullam-arany és reflexidos tényez6 uzem alatti
mérése digitalis kijelzéssel.
El6adok: VILAGOS GYULA (Jaszberényi Radio-
allomés), i
HEGYIl LASZLO
allomas).
Tirisztoros egyenirdnyitok adastechnikai kérdései.
El6adok: BRACHNA JANOS (Balatonszabadi Radié-
allom3s), 3
SZABO MIHALY (Szolnoki Radioallomas).
Palyazatok eredményhirdetése.

December 6. A Postai és Tavkdzlési Tagozat Tavkoz-
lési Szakosztalya rendezésében el6adas: Beszamold
az osztrak postanal tett tanulmanyatrol (ll. rész).
El6ad6: VARJU FERENC (HTI).

December 7. A VaslUtgépészeti Szakosztaly rendezésé-
ben el6adas: A villamos nagyvasuti fels6vezeték-
épités szervezési kérdései a Szajol—LOkoshaza kozti
T7NBol57alrac7nn
Eladé: CSARADI JANOS (MAV Vili. Fels6vez. ép.

Fén.).

December 10. A VTKI és a KTE Vasutépitési és Palya-
fenntartasi Szakosztaly ko6z6s rendezesében el6adas:
A péalya rugalmas tulajdonsagainak vizsgalata, ha-
tdsa a palya elemeiben keletkezd igénybevételekre.
El6adok: RAIJNAI GABOR (VTKI),

DR. HORVATH ATTILA (BME),
DR. SZATHMARI ISTVAN (BME).

December 11. A Postai és Tavkozlési Tagozat Posta-
forgalmi Szakosztalya rendezésében el6adas: A pos-
taforgalmi szolgalat ellenérzési rendszerének id6-
szer( kérdései. i ]

El6adé: TORDY LASZLO (PVIG).

(Jaszberényi Radio-

(Folytatas a 9. oldalon)
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Kozlekedeéspolitika es konténerizacio

ODONYIKAROLY

Altalanosan elfogadott alapelv, hogy a nép-
gazdasdg aruszallitasi szukségletei hatékony Ki-
elégitésének biztositdsa érdekében dGlyan fejlett
aruszallitasi technoldgiak sziikségesek, amelyek
a termelés, szallitas és forgalmazas (elosztas, fo-
gyasztas) szoros osszekapcsolasaval meggyorsit-
jdk a tarsadalmi Ujratermelés folyamatat.

A termelés és fogyasztds kozé az aruszallitast
tehat lancszemként kell bekapcsolni, hogy a koz-
lekedés korszer(ien, a korabbinal magasabb
szinvonalon elégithesse ki a vele szemben ta-
masztott igényeket.

A kozlekedés alapvet6 célja tehat olyan orsza-
gos aruszallitasi rendszer kialakitasa, amely ma-
radéktalanul megval6dsitja az aruknak a terme-
Iést6l a fogyasztasig terjedd egységes és zart
szallitdsi folyamat-rendszerét ugy, hogy az mind
a kozlekedési vallalatok, mind a fuvaroztaté fe-
lek érdekét optimalisan szolgalja.

A megteremteni kivant egységes aruszallitasi
rendszernek el6 kell segitenie a kozlekedés ter-
melékenységének novelését, mégpedig elsdsor-
ban az él6émunka raforditas csdkkentésével és
az eszk0zok jobb kihasznalasaval.

Az Orszaggyl(lés altal jovahagyott Kozleke-
déspolitikai Koncepcioba foglalt iranyelvek is
azt a célt szolgaljak, hogy a kozlekedés egységé-
re és a kozlekedési dgazatok kozotti szervezett
munkamegosztasra épllé olyan szallitasi lancok
alakuljanak ki, amelyek a termelési, szallitasi
és forgalmazasi folyamatokat szoros egységbe
foglaljdk és alapul szolgalhatnak a kozlekedési
koncepci6 tovabbfejlesztéséhez.

A termelést és a fogyasztast folyamatosan
egybekapcsolo szallitdsi l1anc ma ismert valtoza-
tai kozil egyik legkorszeribb megoldas a kon-
téneres fuvarozas. A kozlekedéspoltikai célkit(i-
zések végrehajtdsdnak eszkdzrendszerében ép-
pen ezért nagy jelent6ségl a konténerizacid.
Széles korl elterjesztése nem csupan a munka
termelékenységének fokozasat, az arufuvarozasi
sebesség novelését, az arukarok csokkentését stb.
szolgalja, hanem benne realizalodik a kozleke-
déspolitika szdmos célkitlizése, megvalositasa-
nak moédszere.

A novekv6 népgazdasagi sziikségletek haté-
kony kielégitése megkdveteli — egyebek kozott
— a vasuti Gizem racionalizalasat, a kis forgalmu
vasUtvonalak forgalmanak kozltra terelését, a
kisforgalmu allomasok korzetesitését. Ezek az
intézkedések dnmagukban is fokozzdk a vasuti
kézlekedés gazdasagossagat, hatasuk azonban
ennél szélesebb korl. A vasuti forgalom raciona-
lizalasa egyben arukoncentralast jelent, amely
megteremti az alapjat a korszer(i arufuvarozasi
modszerek altalanos elterjesztésének.

A Kozlekedéspolitikai Koncepcio a kozlekedés
egységes szemléletébdl indul ki. Az integralt
aruszallitasi folyamatban az érdekelt kozleke-

dési agazatok kozotti vertikalis kooperaciot kor-
szerl technikai eszk6zokkel, magas szinvonalon
szervezett technoldgiai folyamat segitségével
kell megvalodsitani. A konténerizacié az egyik
legmegfelel6bb technikai eszkdz arra, hogy a
kozlekedési agazatok munkajat szorosabban il-
lesszék egyméashoz. Végs6é fokon pedig a konté-
nerizacio valésitja meg a kozlekedési dgazatok
kdzott a megkivant integracidt.

A kozlekedéspolitika nagy figyelmet szentel
a munkaerdkérdések racionalis megoldasanak is.
A nehéz fizikai munka megkdnnyitése, a szakis-
meretek gyarapodasa, a végzett munka anyagi-
erkélcsi megbecsiilése mind-mind egyltt jar
a konténerizacio elterjedésével. A konténeriza-
ci6 magasszintli szervezési, kereskedelmi, tech-
nikai ismeretet kdvetel, az iranyitas és végrehaj-
tas minden szintjén. A konténerizacio és a koz-
lekedéspolitika kapcsolata szamos mas teriileten
is érvényesilt.

A kozlekedéspolitika egyik célkitlizése olyan
kdzlekedési rendszer kialakitasa, amely hozzaja-
rul az orszag fizetési mérlegének tovabbi javi-
tdsdhoz. A konténeres &rufuvarozés a kilkeres-
kedelmi forgalomban segiti a devizahozam nd-
velését. A konténer alkalmazdsa ma méar nem
csupan a nagyobb arufuvarozési sebességet, aru-
védelmet stb. biztositja, hanem olyan viszonyla-
tokban, ahol a partnerek el6irjak a kiilldemények
konténeres szallitasat, az tizletk6tést is megkdny-
nyiti.

A kozlekedéspolitika — tébbek kdzott — fon-
tosnak tartja a fuvarozé és fuvaroztatd egyiitt-
mikodésének javitasat. A konténerizacio e cél-
kitlizések megvaldsitasanak egyik hatékony esz-
koze, miutan kedvezd hatdst gyakorol a terme-
lésre, raktdrozasra, a fuvaroztaté és fuvarozé
kapcsolatara stb. A konténerizacio ebben a
funkcidjaban a korszer( disztriblcié megvalési-
tasdnak hatékony tényezdje.

A termelés vilagszerte fokoz6d6 koncentra-
ci6ja és a kooperacio terileti kiszélesedése, a
nyersanyagok helyszini feldolgozéasa és az ener-
giahordozékban folyamatban levd valtozas a
szallitasra kerul6 aruvolumenen belil vilagszer-
te megnovelte a darabos &ruk részaranyat. Az
aruszerkezetben bekovetkezett ilyen valtozas
természetesen hatassal van a kodzlekedésre is. A
fuvaroztatéknal és a fuvarozoknal jelentkezd
mszaki és gazdasagi elénydk fokozasa, a rako-
dasgépesités tovabbi novelése érdekében, tovab-
ba azért, hogy a termelés-szallitds-fogyasztas
rendszerében megvaldsuljanak a komplex szalli-
tasi lancok, egyre inkabb szlikség van az egység-
rakomanyok képzésére.

Az lizemi technologiakhoz szorosan kapcsolddé
és a szallito jarmivekt6l fuggetlen, de azokhoz
m(iszakilag pontosan illeszkedd, optimalis meé-
ret egységrakomanyokban a kiilldemény az aru



érintése nélkil jut el a feladétdl a cimzetthez,
orszagok és kontinensek ko6zott.

Az arustruktirdban bekdvetkezett ilyen alap-
vetd valtozas miatt, tovadbba a szallitds termelé-
kenységének és az aruaramlas sebességének no-
velése érdekében is a szallitds technoldgidjaban
és technikai eszkdzeiben vilagszerte nagyméret(
és gyorsitem( fejl6dés tapasztalhato.

A kozlekedés is jelent8s szerkezeti valtozaso-
kon megy at. A valtozasoknak a technolégiai és
technikai korszer(sitésen kivil fontos ceélkitd-
zése a szallitadsnak a termel8tél a fogyasztdig ter-
jed6 folyamatos, zart rendszerben val6é &sszefo-

gasa, szervezése és lebonyolitasa.

A hagyomanyos modszerekkel 1ényeges mér-
tékben mér nem ndvelhetd a szallitds termelé-
kenysége, javitasat tehat min6ségileg Uj tech-
nolégiai, technikai és szervezési modszerekkel
kell el@segiteni. Erre a konténerizacio alkalmas
eszkdznek latszik. A nagykonténerek hasznalata,
tal az egységrakomanyképzés széles kord alkal-
mazasan, a kozlekedési agazatok kozott lGzemi
sajatossdgaik és a hatékonyabb munkamegosz-
tas alapjan valo egytttm(kddést, magas szinvo-
nald munkaszervezést, piackutatd, akvizicids,
fuvarszervezési és egyéb specialis tevékenységet
jelent. A korszerl technoldgidk kozil a konté-
nerizacio — tobbek k6zo6tt — dinamikusan jarul
hozza az eszkdzok kihasznalasanak fokozasahoz,
a rakodasok racionalizalasahoz, az él6munka
rglegtakarités noveléséhez, a karok csdkkentésé-

ez.

A kozlekedés Kkorszer(isitésére biztositott
anyagi eszkdzok koncentralt és hatékony fel-
hasznalasanak egyik formaja a vasutallomasok
korzetesitése. Az ennek eredményeként jelent-
kezéd nagyfoku arukoncentracié és a kildemé-
nyek kezelését szolgalé korszerl technoldgia
egyuttesen jo feltételt biztosit ahhoz, hogy az
»atrakds nélkili”, konténeres széllitdstechnikai
modszer éppen ezekre az allomasokra ,telepil-
jon”. A nagyforgalml koérzeti allomasok bizto-
sithatjak a leghatékonyabban a konténerizacio
nagyértékl eszkdzeinek gazdasdgos kihasznéala-
sat és a két szarazfoldi kozlekedési agazat: a
vasUt és a kozut egyuttmikoédésének optimalis
feltételeit.

A konténerizaciét, amely az dsszetett aruszal-
litds minden lényeges teriiletére kiterjedé komp-
lex tevékenység, hosszlu tavra el6iranyzott olyan
feladatnak tekintjik, amely fokozatosan vaéltja
fel az aruszallitds hagyomanyos maédszereit.

A kozlekedés kdzép- és hosszutava fejlesztési
programjaban a konténerizacio egyik kiemelt
részterilet.

kozlekedéstudomanyi szemle

Az aruszallitasi technika fejlesztésének alap-
vetd célkitlizése az an. zart ciklusd fuvarozasi
modszer kialakitdsa. E mdédszer elénye, hogy —
minimalis raktarkapacitas és élémunka-rafordi-
tas mellett — a korszer(i, gépesitett anyagmoz-
gatds és rakodas bevezetésével fokozza a jarmd-
kihasznalast,

A rendszerhez tartozik, hogy a szallitadsra ke-
ralg, erre alkalmas arukat egységrakoméanyokka
foglaljak 06ssze. Ehhez a rakoddlapok, valamint
a kulonféle nagysagu szallitdtartadlyok témeges
alkalmazasa sziikséges.

A kis szallitotartaly-forgalom viszonylag mér-
sékeltebb fejl6dése mellett, vilagszerte el6térbe
keriil a nagy szallitotartalyok (transzkonténerek)
hasznalata és a nagy szallitétartalyokkal is 0sz-
szehangolt rakodolapos technika tokéletesitése.

A konténeres szallitdsi mad térhoditadsa kovet-
keztében a konténerek, a megfelel6 szallitbesz-
kézok és a rakodo berendezések gyartasa a ha-
zai ipartol is jelentés er6feszitéseket kovetel.
Megfelel6 min6ségl, 20 Idb hosszi konténerti-
pus hazai gyartasa folyik. A tovabbiakban fel
kell késziilni specialis (folyékony és por alaku
anyagokat szallitd, szigetelt falt, hlt6szekrényes
stb.) konténerek gyartasara is, valamint kdzepes
kapacitast, egyszerl( rakodé-, emel6-, szallito-
eszkdzOk és gépek tervezésére és gyartdsara.

Az elkdvetkez6 évtizedekben kozlekedéspoli-
tikdnk egyik alapvetd célkitlizése az &ruszalli-
tdsi munka termelékenységének novelése, az
élémunka még fokozottabb felvaltasa gépekkel.
Mindezt zart szallitdsi lancok alkalmazésaval,
az Osszetett fuvarozasok legfejlettebb formainak
elterjesztésével és mindenekel8tt a konténeriza-
cios folyamat gyorsitdsaval tervezzik elérni.

Mindez jelent6s beruhazasi igény fedezésével
jar, amely els6sorban a kozlekedés teriiletét
érinti. A korszerli, modern szallitasi technold-
gidk meghonositasa és terjesztése azonban a be-
ruhéazasi igényekkel kapcsolatban is kozponti
szemléletet kivan. A kozlekedés éppen a konté-
neres fuvarozasi rendszer segitségével keriil ko-
zelebb a gyartashoz, illetve a fogyasztashoz és
zarja rovidre a gyartas-forgalmazas folyamatat.
Ezért a termelési és fogyasztasi szektornak, te-
hat az egész népgazdasadgnak alapvet6 érdeke,
hogy ez a modern szallitasi technolégia megallja
helyét, elterjedjen és felvaltsa a hagyomanyos
rendszereket. Ennek érdekében kozds akcidra
van szikség, amelyben a termelésnek és a fo-
gyasztasnak hasonléan fontos szerepe van, mint
a kozlekedésnek. igy valik a kodzlekedéspolitika
az 0Ossz-népgazdasadgi tervek megvaldsitdsanak
fontos eszkdzévé, gazdasagi és tarsadalompoliti-

7

kdnk kiemelt tényezdjévé.
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A vasut és a konténerforgalom

URBAN

1.

A konténeres szallitasi mod tekintélyes mult-
ra tekint vissza a vasuti szallitas torténetében.
A 30-as évek 6ta sok tizezer tonna arut szalli-
tottak el a klasszikusnak nevezhetf, 1—3 m3(r-
tartalma un. ,kis konténerekében, s ezek ma is
jO szolgéalatot tesznek az arufuvarozas meghata-
rozott teriletein.

Az elmult évtized forradalmi véltozast hozott
a konténeres szallitas teriiletén. A nagy tenger-
hajézasi tarsasagok koltségeik csdokkentése, a
szallitott aruk hatékonyabb védelme, a csoma-
golas egyszerisitése, a kereskedelem igényeinek
jobban megfelel6 kiilldeményegységek kialakita-
sa érdekében minden eddiginél nagyobb konteé-
nerek alkalmazasara tértek at. A kozepes és
nagy konténerek a 60-as évek kozepétél egyre
névekvd mértékben jelentek meg az eurépai ki-
kot6kben és szlikségszerlen a kikoték és a kon-
tinens osszekapcsolasat ellaté vasutakon. Roha-
mos térhoditdsukat megkdnnyitette a mind na-
gyobb egységrakomanyok mozgatasara alkalmas,
specialis rakodastechnikai eszk6z6k gyorsitemd
kifejlédése.

A vasutak hamar felfigyeltek a konténeres
szallitasban rejl6 lehet6ségekre. A gyakorlatilag
hagyoméanyos, mindségében azonban Gj szallitasi
modban az uzletfeleiknek nydjtott magasabb
szinvonall szolgaltatas, a kozuti kodzlekedéssel
folytatott eredményes verseny, a szocialista vas-
utak pedig a hatékony kozlekedési munkameg-
osztas egyik eszkdzét ismerték fel.

2.

A Magyar Allamvasutak gyakorlatilag a tébbi
eurépai vasuttal egyidében kezdett behatéan
foglalkozni a kdzepes és nagy konténerek szal-
litasaval kapcsolatos kérdésekkel.

Mindenekel8tt tisztazni kellett az Gj szallitasi
madd irant jelentkez6 fuvarpiaci igényeket. Eb-
ben nagy segitséget jelentettek a problémakdr-
rel foglalkoz6 OMFB tanulméanyok, az ezeket
kovetd, a KPM illetékes szervei altal kezdemé-
nyezett atfogo, majd a kézelmultban a Konjunk-
tdra és Piackutatd Intézet altal készitett részle-
tes piacfeltaré tanulmanyok.

Nagy el8relépést jelentett a konténeres szal-
litas m(szaki és gazdasagi feltételeinek tiszta-
zasa terén a KGST Kozlekedési Alland6 Bizott-
saga altal létrehozott Ideiglenes Munkacsoport
tevékenysége, amelynek keretében mind misza-
ki, mind gazdasagi teriileten jelentds intézke-
déseket dolgoztak ki.

A KGST integraciés komplex programjanak
keretében folyé munka sordn a MAV és a tars-
vasutak két- és tobboldali megallapodasokat
dolgoznak ki a konténeres szallitds gyakorlati
lebonyolitasaval kapcsolatos kérdések rendezé-
sére.

LAJOS

A nemzetkdzi transzkonténer forgalom lebo-
nyolitdsara az eurdpai vasutak megalapitottdk az
INTERCONTAINER Tarsasagot. Az alapito ta-
gok kozott szerepel a MAV is. Az INTERCON-
TAINER a tagvasutak kereskedelmi tigyndksége,
s mint ilyen, a nemzetkdzi konténerszallitasok-
ban a vasutak Uzletfeleinek egyetlen partnere.
Hataskdrébe nemcsak a vasuti szallitassal kap-
csolatos feladatok bonyolitdsa tartozik, hanem
mindazon helyeken, ahol arra a miszaki el&fel-
tételek adottak, felkinalhatja a vasuti szallitas-
hoz kapcsolodd kiegészitd szolgaltatasokat, mint
pl. kdézati szallitas, atrakds, a konténerek taro-
lasa stb. Magyarorszagon az INTERCONTAI-
NER képviseletét a MAV Szallitmanyozasi Iroda
(MAVTRANS) latja el.

A vasutak kozotti nemzetk6zi megallapodasok
mellett a hazai konténerszallitas szervezése és
lebonyolitdsa szempontjabdl jelent6sek azok az
egylttm(kodesi megallapodasok, amelyek a
MAV és a VOLAN Troszt, valamint a MAV és
a MAHART kozott jottek létre. Az egylttm(ko-
dési szerz6dések a konténerek vasuti fel- és el-
fuvarozéasara, az ezzel kapcsolatos eszkdzdk be-
szerzésere, valamint a Budapest-Kikdt6 terminal
— jelenleg az orszag egyetlen komplex konté-
nerkezeld bazisa — k0z0s lizemeltetésére vonat-
koz6 megallapodasokat tartalmazzak.

Az egylttm(ikodéssel kapcsolatos tapasztala-
tok mindkét vonatkozasban igen kedvezGek.
Egyértelm(en igazoljak azt, hogy a konténeres
szallitdsi mod bevezetésével kapcsolatos rafor-
ditasok hasznositdsanak alapvet6 maddjat, legjar-
hatobb utjat a jov@ben is az er6k 0Osszefogasa
képezheti.

3.

A szervezeti keretek kialakitasa mellett a
MAV az utébbi néhany évben eredményes in-
tézkedéseket tett a konténeres fuvarozas tech-
nikai feltételeinek megteremtésére is.

A vasut tulajdondban levé kdzepes — 5 Mp
raksilyd — konténerpark — a folyamatos fej-
lesztés eredményeként — jelenleg mintegy 500
egység. Nem ilyen szamottev6é a vasut tulajdo-
naban levd 20 labas konténerek szama (1972 vé-
gén 71 db).

A konténerek vasuti szallitdsara szolgalé spe-
cialis kocsipark kialakitasara ez ideig nem ke-
ralt sor. A jelenlegi feladatok ellatasat megfe-
lel6 szinvonalon lehet biztositani, els6sorban a
meglev6 alacsony oldalu nyitott kocsikkal. A ké-
s6bbiek sordn beszerzénk olyan altalanos szal-
litasi célokra is hasznalhat6 p6re-kocsikat, ame-
lyek a konténerek régzitésére szolgalé berende-
zésekkel is el lesznek latva (ilyen kocsik tébb
éve futnak a DR vonalain).

A konténerek ko6zlti mozgatdsanak — szik-
ség szerint a vasiti kocsira torténd fel- és le-
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MAV néhany RABA ko6zGti szerelvényt és 1 db
35 Mp emel6képességl, Klaus rendszerli mobil
konténeremeld és szallité egységet.

A rendszeres konténerforgalomra megnyitott
allomésokon a vasit konténerek rakodasat a
meglevd beépitett, illetve mobil emelé berende-
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Specializalt konténer terminalok épitésére ez
ideig nem kerilt sor, és a forgalom jelenlegi, il-
letve néhany éven belil varhaté alakulasa ezt
nem is teszi szlikségessé. A feladatok zavartalan
megoldasat a Budapest—Jdzsefvaros alloméason
és néhany nagyobb vidéki palyaudvaron elvég-
zett korsze Usités, illetve fejlesztés lehet6vé te-

szi. Az INTERCONTAINER rendszerli nemzet-
BELFOLD
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2. 4bra. A MAV 6sszes kozepes és nagy
szallitétartalyos forgalméanak alakulésa
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3. 4bra. A magyar vasutakon Kkezelt
nemzetkdzi nagy szallité-
tartalyok forgalménak alakulasa

kozi forgalom lebonyolitdsat Zahony és Buda-
pest-Kikoté terminal latja el.

A MAV mintegy négy évvel ezel6tt kezdte
meg kisérleteit a belfoldi kdozepes és nagy szal-
litotartalyos varoskdzi gyorsforgalom megindi-
tasara, Budapest—Miskolc kozott. Az itt szer-
zett tapasztalatok alapjan, gondos felmérg, szer-
vez6 munka és alapos el6készités utan 1971-ben
mar 6 varoskodzi viszonylatban volt rendszeres
konténer forgalom, amely 1972-ben és 1973-ban
tovabbi viszonylatokkal bévilt (1. és 2. abra).

Mint a 2. abrabol kitlinik, a szallitott aruk
mennyisége a MAV altal szallitott 6sszvolu-
menhez képest ugyan nem jelent6s, de a fej-
I6dés (teme arra enged kovetkeztetni, hogy a
bevezetett Uj szolgaltatds tényleges és rohamo-
san ndvekvd igényeket elégit Kki.

Hasonl6 megéllapitast lehet tenni a nagy kon-
ténerek nemzetkdzi forgalmaval kapcsolatban
(3. abra).

Meg kell jegyezni azt is, hogy a bemutatott
kdzepes és nagy szallitotartaly forgalom mellett
a MAV vonalain 1972-ben tébb mint 33 ezer Kis
szallitotartdlyban kozel 16 ezer tonna aru elfu-
varozasara ker(lt sor. Ez arra figyelmeztet, hogy
az 0j technikat képvisel6 nagy szallitotartalyos
forgalom mellett tovabbra is figyelmet kell for-
ditanunk a kis szallitotartalyos forgalomra. A
MAYV kozepes és nagy szallitdtartadly forgalmat
— forgalmak szerinti bontdsban —, a 4. abra
szemlélteti.

A konténeres szallitas fejlesztése mellett alap-
vetd feladat a kiildemények gyors, megbizhato
tovabbitdsa. A belfdldi szallitétartdlyos forga-
lomban jelenleg a vasut vallalja, hogy a kilde-
ményt a feladastdl szamitott 24 6ran belul, Bu-
dapesten atmend kildeményeknél pedig 48 oOran
belill az atvev( részére kiszolgaltatja. A vallalt
fuvarozasi id6 betartdsa érdekében a MAV a
széllitotartalyokkal rakott vasuti kocsikat kije-
161t gyorstehervonatokkal, illetve postavonatok-
kal tovabbitja. Nemzetkdzi forgalomban a kon-
ténereket a nemzetkdzi megallapodasokban meg-
hatarozott TEEM, illetve gyorstehervonatokkal
tovabbitjak.

Kiépités alatt a4l az Eurdpara kiterjed6 TEC
vonat-rendszer (Transports Européens Combi-
nés), mely a nemzetkézi forgalomban szallitott
nagy szallitétartalyok tovabbitasat latja el. Ki-
[6n  TEC menetrendkdnyv is kiadasra kerilt,
amely — egyebek mellett — tartalmazza a Ros-
tock—Drezda—Sturovo—Budapest és forditott
viszonylatd zart konténervonat menetrendjét is.
E vonat kozlekedtetésére ez ideig kell6 meny-
nyiségl kildemény hidnya miatt még nem ke-
rilhetett sor.

4.
A kozepes konténerek belfdldi fuvarozasanak
alapjaul szolgalé szabalyzatok (MVA I1l. Rész

XVI. fejezet) lényegében megfelelnek a hagyo-

4, 4bra. A MAV teljes kézepes és nagy szallitétartalyos forgalmanak megoszlasa az egyes forgalmak szerint



manyos darabaru dijszamitasi elveknek. A vasut
azonban annak érdekében, hogy fuvaroztatoit a
konténeres szallitdsra val6o ratérésre 0szténodzze,
a kdzepes szallitotartalyok legcsekélyebb dijsza-
mitasi sulyat a Szovjetunioba iranyulé kildemé-
nyek esetén 1500 kg-rél 1000 kg-ra csdkkentette.
Ezzel jelentés fuvardijkedvezményt biztositott,
f6éleg a kis térfogatsulyl &ruk szallitdséhoz.

A jelenleg is érvényben lev6 belfoldi transz-
konténer dijszabast [1] 1970-ben dolgoztak Kki.
Az &rszabéds kialakitasa soran a transzkonténe-
rekben végrehajtott drufuvarozas elterjedésének
gazdasagi megalapozasat tlizték ki célul oly mo-
don, hogy az egyben az Gj fuvarozasi mdd hasz-
nalatara is 0sztonozzon. Figyelembe kellett ven-
ni a kulénbéz6 fuvarjogi rendszerekben (CIM,
SzMGSz) bonyolitott forgalom feltételeit és a
Magyar Vaslti Arudijszabas |. Részét képezé
Altaldnos Fuvarozési Feltételeket, mivel ezeket
értelemszerlien a transzkonténerekre is alkal-
mazni kellett, valamint azt, hogy a transzkonté-
nerek meéreteit illetéen elfogadtuk az 1SO szer-
vezet ajanléasait. A transzkonténerek alkalmaza-
sa f6képpen a hagyomdanyos kocsirakomanyu
arufuvarozas nyujtotta lehetéségek bovitéseként
— valasztéknovelésként — vehetd szdmba. Ezért
a transzkonténer dijszabas kialakitdsa sordn a
kocsirakomanyu 4arudijszabas rendszeréhez is
igazodni kellett. Tekintettel mindezekre, a dij-
tételek alapjat a dijszabasi kilométertdvolsdg és
a megfelel6 konténer kategoridk képezik, a ha-
gyomanyos aruosztalyozas és a dijszabasi suly,
mint tényez6k megsziintetése mellett.

Nemzetkdzi transzkonténer-forgalomban, IN-
TERCONTAINER rendszer( fuvarozdsoknal az
igen korszer(, un. globalis dijtételeket tartalma-
z6 dijszabéast alkalmazza a MAV. Elényeként kell
megemliteni, hogy a MAV mint alapité tag ese-
tenként fuvardijkedvezményben részesil, hatra-
nya viszont, hogy alkalmazéasa korlatozott, egyes
viszonylatokban pedig tul magas dijtételeket tar-
talmaz.

Végil meg kell emliteni a magyarorszagi at-
menetben bonyolédo6 fuvarozéasok dijszabasi kér-
déseit. Itt a dijszamitas doént6en annak fligg-
vényében torténik, hogy mely fuvarjogi rend-
szerben keril sor a fuvarozasra. Tiszta CIM for-
galom esetén a Magyar Vasuti Arudijszabas VI.
részében foglaltak a mérvaddk; tiszta SzMGSz,
valamint vegyes forgalomnal legaltalanosabban
az Egységes Atmeneti Vasuti Dijszabas (ETT)
alkalmazasa, de 1972-t6l bizonyos relacidkra
mar elénydsebb feltételeket biztosit a 9229-es
szamu transzkonténer tranzit dijszabas.

A vaslt a konténerekre vonatkozo dijtételei
megallapitasanal messzemendkig figyelembe ve-
szi azok forgalomnodvel§ funkcidjat. A megfelel6
anyagi 0szténzés megteremtésének fékezd té-
nyez6jeként mikddik azonban a vasuat jelenlegi,
hagyomanyos kocsirakomanyl arudijszabasa,
mely kodzismerten alacsony dijtételeivel megne-
heziti a korszer(i, konténerhaszndalatra 6sztdnz6,
de mégis Onkdltségen alapuldé transzkonténer
dijszabas kialakitasat.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

5.
Szallitétartaly-parkunk a jelentkez6 szlkség-
letek kielégitését fedezi, az igények — megfe-
lel6 szervezéssel — maradéktalanul kielégithe-

ték, a hatékonysag novelésével a jelenlegi szal-
litotartadlypark kapacitdsa tovabb bdvithetd.

A kozepes (5 Mp) szallitotartalyok atrakasa-
hoz sziikséges rakodogépek orszagosan rendelke-
zésre allnak, a kdzati fuvarozas pedig a hagyo-
manyos kozuti jarmivekkel megoldhato. Ilyen
maédon nincs akadalya, hogy ennek a tipusnak
orszagos forgalmat megszervezzik.

A kozepes szallitétartalyok forgalmara jelen-
leg 10 allomas van megnyitva, a kiszolgalasi
korzet altalaban 40 km, egyes esetekben ennél
tobb.

1973-ban és 1974 elején tovabbi 5 allomas
(Nagykanizsa, Nyiregyhaza, Salgotarjan, Sopron
és Zalaegerszeg) bekapcsolasara keril sor, 1975-
ig pedig a kdrzetek szamat tovabbi 7 allomas
bekapcsolasaval (Kecskemét, Kiskunhalas, Szé-
kesfehérvar, Szekszard, Szolnok, Tata és Veszp-
réem) 20—22-re tervezziik emelni; ezzel mind a
19 megyeszékhely bekapcsolddik a varoskozi
szallitotartalyos gyorsforgalomba.

A nagy szallitotartalyos forgalomra megnyi-
tott allomasok szama — a berendezések és jar-
mlvek rendkivil nagy beruhazas-igényessége
miatt — az el6bbinél kevesebb lesz.

Jelenleg minden tipusd szallitétartaly kezelé-
sére csak Budapest-Kikdtében (nemzetkdzi for-
galom) és Budapest—Jozsefvaroson (belféldi for-
galom) van lehet6ség.

1975. I. félévére a legaldbb 20 tonna 6sszsulyu
szallitotartalyok atrakasat és kozuati fuvarozasat
megoldjuk tovabbi 3 dllomason. Ezt kdvetéen az
anyagi lehet6ségeknek megfelel6en tovabbi al-
lomésok felszerelésére kerul sor. Az 6todik ot-
éves terv elsd felére tovabbi mintegy 6—8 allo-
mas kialakitasat tervezzik erre a szallitotartaly
tipusra. Itt a kiszolgalasi kérzetek nagyobbak
lesznek, igy az orszag mintegy 60—70%-anak a
kiszolgalasa biztositott lesz.

6.

A konténerizacié fejlesztése, a forgalom no-
vekedése a jelenlegi szervezeti formak korszer(-
sitését is slrgeti. A jelenlegi formak, a kozle-
kedési vallalatok konténerizacios tevékenységé-
nek dsszehangolatlansaga a fejlédés gatjaiva val-
hatnak. Ezért indokolt lehet egy olyan szervezeti
forma kidolgozasa, amely magaban egyesiti a
belfoldi és nemzetkdzi forgalom, valamint a ko-
zepes és nagy széallitotartdlyos fuvarozas eltér6
kdvetelményeinek megoldasat.

A kozlekedési vallalatok altal lebonyolitott
szallitotartalyos forgalom adatai azt bizonyitjak,
hogy a hazai konténeres fuvarozas 86,5%-at a
MAYV teljesitette (89,1% a kdzepes széallitotarta-
lyos forgalom, 79,3% a nagy szallitotartalyos
forgalom részesedése).

A szamok azt a tényt tikrézik, hogy lényegé-
ben a vasat képviseli a belféldi szallitotartalyos
forgalmat, valamint a MAV, mint az INTER-
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CONTAINER Tarsasag alapité tagja, a nemzet-
kozi szallitotartalyos forgalom f6 bonyolitdja is.

A VOLAN az eddig szerzett tapasztalatok
alapjan a szallitotartalyokat a MAV-nak atadta.
Tevékenysége a kombinalt forgalomban a koz-
uti el- és felfuvarozassal kapcsolatos feladatok
ellatdsa. A vaslt és a VOLAN egylttmikddése
ezen a téren az eddigi tapasztalatok alapjan be-
valt. Ennek — nézetem szerint — az az oka,
hogy mindkét kozlekedési agazat azt a teljesit-
meényt és olyan technoldgidval végzi, ami saja-
tossdgainak megfelel.

Jollehet a konténer forgalom szamos kérdése
még megvalaszolasra var, a vasdt a jov6ben is
aktivan részt vesz fejlesztésében. A fejlesztés
soran nem szabad azonban szem el6l téveszteni
egyrészt azt, hogy a nagy szallitotartaly nem
arra hivatott, hogy helyettesitse a kocsirakoma-
nyos szallitast, hanem arra, hogy a vasuat altal

(Folytatas a 2. oldalrél)

December 12. Az Organizaciés, Technoldgiai és Epités-
gépesitési Szakosztaly és az Ifjusdgi Szervezd Bizott-
sag kozoOs rendezésében el6adas: A corcrete betono-
zas a viz- és mélyépitészetben.

El6adok: SZILAGY! LASZLO (VITUKI),
SZILVASI ZOLTAN (VITUKI).

December 12. A Kozuti Szakosztaly rendezésében el6-
adas: Angliai utigyi tanulmanyuti tapasztalatok.

El6ad6: KELETI IMRE (KPM Kozati Féo.).

December 12. A KTE Tavkozlési Szakosztalya és a
Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesilet kézos ren-
dezésében el6adas: Kapcsoldas és jelzéstechnikai
nyari egyetemi el6adasok Birmingham-ben 1973
szeptemberében.

Elad6: HORVATH IMRE (BHG).

December 13. A Véarosi Kozlekedés Jarmdivei Szak-
osztaly rendezésében szakmai tajékoztatdé és vita:
Hibrid taplalast villamoshajtasi varosi autobusz
kifejlesztésének jelenlegi helyzete.

Eléadék: DANKA MIKLOS (BKV),
NAGY PETER (Vili. ip. Kat. Int).

December 13. A Varosi Kézuti Kozlekedési Szakosztaly
rendezésében el6adas: Tajékoztatds a Kozati Kozle-
kedési Tudomanyos Kutatd Intézet forgalomtechnikai
kAIfiltd coipn]

El6ad6: MARFAI TIBOR (KOTUKI).

December 13. A Talajmechanikai Szakosztaly rende-
zésében el6adéds: Beszdmol6 a drezdai Nemzetkdzi
Foldmunkagépesitési Konferenciarol.

El6adok: DR. ACS PETER (KOTUKI),
DR. GASPAR LASZLO (KOTUKI).

December 13. A MAV Bp. Ig. Teriileti Szervezete ren-
dezésében el6adas: Sinek gyartasi és mindségi hely-
zete, fejlesztési lehetéségei Magyarorszagon.

El6ad6: HARMATHY LAJOS (KPM VF. 6.).

December 13. A Postai és Tavkozlési Tagozat Tav-
kdzlési Szakosztadlya rendezésében el6adas: A nép-
gazdasagi szinttel aranyos hirkozlés fejlesztése.
El6ad6: M. I\;IAYWALD (IPF miszaki tanacsado,

NDK).

nyljtott arufuvarozasi modozatok valasztékat
bévitse. Masrészt tekintettel kell lenni arra,
hogy az e téren teendd intézkedések nem lehet-
nek soha 6ncéltak, a konténerizacié 6nmagaban
nem cél, hanem a korszerl szallitasi szolgalta-
tasok fejlesztésének eszkoze.

IRODALOM

[1] Fuvarozasi feltételek és fuvardijszamitasi hataroz-
manyok az aruforgalomnak transzkonténerekbein
tortén6é lebonyolitdsara belféldi, valamint behoza-
tali és kiviteli forgalomban, Kdézlekedési Kozldny,
1970. évi 12. sz. Kilénlenyomat.

[2] Szatmari Andras: A vasOt 1972. évi hozzajarulasa
a konténerizacié tovabbfejlesztéséhez, Kozlekedési
Kozlény, 1973. évi 13. sz. 234 p.

[3] Rapello, P.: Aspect économique du grand contai-
ner, Revue Générale des Chemins de fer, 1972. évi
2.sz. 78. p.

[4] Auroy, M.—Chappes, J. A.: Organisation générale
du service ,Transeontainer”, Revue Générale des
Chemins de fer, 1972. évi 2. sz. 82. p.

[5] Geissler, G.—Tiirck, H.: Konzentration des Giter-
transports durch das Container-Transpartsystem.
DDR Verkehr, 1973. évi 3. sz. 115. p.

December 14. A MAV Bp. lg. .Teriileti Szervezete ren-
dezésében el6adas: A geéplanc el6készit6 munka
szikségessége, hatasai.

El6adé: LOVEY LAJOS (KFF).

December 14. A VasUti Magasépitési Szakosztaly ren-
dezésében el6adas: Skandinav utiképek.
El6adé: BAZAR ELEMER (Szombathely).

December 14. Az Organizéciés, Technoldgiai és Epités-
gépesitési Szakosztadly rendezésében el6adas: Hid-
épitések gazdasagossagi problémai a miszaki fej-
Ipcvfpc tiikrphpn
Eldadé: DR. LOYKO MIKLOS (Hidépits V.).

December 17. A Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly
Munkagazdasagi Allandd Bizottsaga rendezésében
el6adas: A kozlekedésépités és javitdipar munkaer6-
gazdalkodasi problémai.

Eladé: BOLTIZAR MIKLOS (KPM Munkaiigyi
onallé 0.).

December 18. A MAV Bp. lg. Teriileti Szervezet ren-
dezésében el6adas: A vonatforgalommal 06sszefiigg6
kapacitastényez6k nivellalasa, vizsgalatainak mad-
szgfgi.

El6ad6: DR. MESZAROS PAL (VTKI).

December 18. A Kozati Szakosztidly rendezésében eld-
adas: Utkeresztmetszet méretei és egyéb miszaki
jellemzO6k hatdsa a beruhazasi koltségekre.

El6ad6: POCS ISTVAN (UVATERV).

December 18. A Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly ren-
dezésében el6adas: A vasut fejlesztési koncepciodja
az otéves terv id6szakéban. 3
El6ad6: DR. HOLLO LAJOS (MAV Vezérig.).

December 18. A Postai és Tavkozlési Tagozat Tav-
koézlési Szakosztadlya rendezésében el6adas: Lapraird
tadvird bevezetésének tapasztalatai.

El6ad6: MADARASZ TIBOR (KTH).

December 19. A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési
Szakosztalya rendezésében el6adas: A kabelkdpeny
véd6tényezdjének szerepe a nagyfesziltségl befolya-
solés elleni védelemben.

El6ad6: VEREBELYI TIBOR (PKI).

(Folytatas a 41. oldalon)
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A konténerforgalom helyzete és fejlesztése a magyar hajézasban

KOVACS

A konténeres aruszallitas teriletén a magyar
hajoézas helyzetét és sulyat tébb tényez6 befo-
lyasolja:

a) Hazank foldrajzi helyzetéb6l adédoan sok
orszaggal kdzvetlen viziGti 6sszekottetés lehet-
séges. Legfébb viziutunk, a Duna hét orszagon
keresztil, jelentds ipari és kereskedelmi terile-
tek 0sszekdttetését biztositja. A jov6 évtized ele-
jén uzembehelyezésre keriil6 Duna—Rajna—
Majna csatorna lényegileg sokkal nagyobb je-
lentéségl a konténerek vizidton vald szallitasat
illetéen, mint ahogyan az ma még szadmitasba
vehet6. Az Gj viziGt jelent6sége abban rejlik,
hogy nemcsak két nagyforgalmi folyamnak, ha-
nem a nyugat-europai és délkelet-eurépai vizi-
Utrendszernek, s azon at két, egyre élénkebb
ipari-kereskedelmi kapcsolatba keriil6 gazdasagi
régionak osszekoOttetését teremti meg. Ezéltal a
Magyarorszagrol inditott konténerek nemcsak az
Eszaki-tenger kikot6ibe, hanem a legtobb nyu-
gat-europai orszag belvizi kikdtdibe is kdzvetle-
nil — atrakas nélkil — eljuttathatok. A legtobb
szakért6 megegyezik abban, hogy az 0j viziat
izembehelyezeése utan Budapest lesz az a hely,
ahonnan viziGton mind az Eszaki-tenger, mind
a Fekete-tenger kikot6ibe a konténerek egyarant
hatékonyan eljuttathatok, ami elsdsorban a ma-
gyar, de egyes kilfoldi fuvaroztatoknak is ked-
vez valasztasi lehet6séget biztosit. A kdzvetlen
Osszekottetés lehet6sége hazai viszonylatban is
elényt jelenthet, ha a ki- és berakas helyén a
ra- és elfuvarozas elmarad, vagy egészen rovid-
tava.

b) A viziszallitds hatékonysaga. Az eurdpai
orszagok zOmeében jelenleg a belvizi hajézast a
konténerek fuvarozadsanal a tengeri kik6t6kbdl
a kontinens belsejébe és ellenkezd irdnyba hasz-
naljak. A hajozas tobb el6nye kovetkeztében
(legkisebb fajlagos raforditas, egy tonna arura
es6 csekély vonodend és fajlagos energiasziikség-
let, legkisebb él6émunka igény) szabadon verse-
nyezhet mas kozlekedési agazatokkal.

A verseny kibontakozasanak azonban elen-

1. 4bra

ISTVAN

2. 4dbra

gedhetetlen feltételei vannak, amelyek még ha-
zai viszonylatban nincsenek egyértelmien biz-
tositva. Ilyen az egyes kozlekedési agazatok
tényleges raforditason alapuld tarifainak, az
egységes munkatermelékenységi és hatékonysa-
gi mutatdknak a hianya.

C) Technikai adottsagok. A magyar haj6zas
technikai lehet6ségeit kilon kell a tengeri és a
folyami viszonylatban vizsgalni.

Tengeri hajoparkunkon belil tiszta konténer-
szallitdé hajoval nem rendelkeziink, és el&relat-
hat6lag ilyen hajo beszerzése —ea rendkivil ma-
gas beszerzési koltségek és a kis mérték(d hazai
igények miatt — a kozeljovében nem is indo-
kolt. Ezt a nemzetkdzi tapasztalat is igazolja,
mert tiszta konténerszallitdé hajokat csak olyan
vonalakon dzemeltetnek, ahol az egyszerre in-
dithatd konténerek szdma a tobb ezret is eléri.
Kis forgalmd vonalakon az Un. semi-konténer
hajokat és a hagyomanyos, minden aru szalli-
tasara alkalmas hajokat alkalmazzak, révidtavu
forgalomban elsésorban Ro-Ro rakodasi techni-
kéaval.

A kisebb magyar tengeri hajok mindegyike
alkalmas fedélzetén 6—8 db 20%-as konténer
szallitasara. A Bulgariabol vasarolt 6200 dwt-s
és a Szovjetuniobdl beszerzett 13 600 dwt-s ten-
geri hajok mar 40—80 db konténer szallitasara
is alkalmasak.

A folyami hajépark 1966. évtél kezdve gyar-
tott, 1600 t hordképességl, Uj tipusu uszalyainak
7,7 X 70 m hosszU raktdraiban két sorban 60
egység szallithaté. A , KBszeg” nevi{i 0Onjaro
hajé hasonlé paraméterekkel, a konténeres aru-
szallitasnak tovabbi, magasabb szintl kiszolga-
lasat biztositja (1. abra).

A haj 0k és mas kozlekedési dgazatok eszkozei-
nek kiszolgéalasat, a konténerek kezelését, haté-
konyan és magas szinvonalon biztositja a MA-
HART csepeli kikdt6jében létesitett konténer-
terminal. A kikdét6 kiterjedt vasuti és kozuti
halézata lehet6vé teszi a vasut és kozat rnegfe-
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lel§ taldlkozasat a vizidattal. A termindl eszko-
zei egyarant hatékonyak barmely &agazat kon-
téner-rakodasi szikségleteinek kielégitésére, il-
letve a konténerek depondlasara és szikség sze-
rinti elosztadsara. A terminéal megfelel6 szallito-
eszkozokkel is rendelkezik, a felek altal feladott
konténereknek a kikot6be, illetve a kikdt6bél a
fuvaroztatok telephelyére val6 szallitasara (2.
abra).

A csepeli kikotd a vilag kikét6inek ndmenkla-
tardjdban mint tengeri kik6té is szerepel, tehéat
a hosszabb tavra induléd konténerek a kikdt6n
keresztul is forgalmazhaték. H(it6haz, kozrak-
tarak biztositjak az aruk megfelel6 tarolasat és
a konténerek javitasara is megfelel6 kapacitas-
sal rendelkezik.

d)  Szervezési és financialis kérdések. Az ezen

a terlleten meglevd problémak nemcsak a hajoé-
zasnal, hanem minden kozlekedési agazat teri-
letén jelentkeznek és rendezetlenségiik a kon-
téneres Aaruszallitas fejl6désének akadalyozdja.

Az els6 probléma a fuvaroztaté és a szallit-
manyoz0 kapcsolata. A konténeres aruszallitas
jellegzetességébdl adddik, hogy a szallitmanyo-
zbnak kellene a vezet6 szerepet jatszania a szal-
litasok szervezésében. Hianyzanak azonban azok
a feltételek, amelyek ennek a rendszernek to-
kéletes szervezését és m(kodését biztositanak,
hiszen a fuvaroztaték oldalardl alig, vagy egy-
altalan nem tor6dnek azzal, hogy az atadott,
aruval rakott konténerek tovabbi felhasznalasa
biztositott-e; ennek minden kdévetkezménye a
szallitmanyozdkat terheli. Mivel a konténeriza-
cioban a kozlekedési vallalatoknak minden eddi-
ginél szorosabb miszaki-szervezési egyuttmd-
kédésben kell dolgozniok, sziikségszerl, hogy
ehhez korlatlan nemzetkdzi szallitmanyozasi-
bonyolitasi joggal is rendelkezzenek.

Egy masik fontos teriileten, a biztositas te-
rén is hasonlé a helyzet. A biztositd vallalatok
is nehezen tudnak megbaratkozni azzal a gon-
dolattal, hogy a nagyobb biztonsagot szolgaltato
konténerek esetében az arubiztositasi dijakat
csokkentsék. A biztositok &ltal a konténeriza-
cioban is megkivant, a biztonsagot szavatolo
nemzetkdzi érvényld okmanyok ma még nem
minden esetben allnak rendelkezésre (pl. hajo-
osztalyozo intézetek bizonyitvanya).

Nem kevéshé kisebb nehézségek jelentkeznek
— egyes orszdgokban — a vamigazgatasban is.
El kell ismerni, hogy a konténerek nemzetkdzi
forgalmazésa vdmjogi szempontbdl igen bonyo-
lult. A kérdés megoldasa kénnyebbé valna, ha
a konténert jogi szempontbol Ggy kezelnék, mint
egy vasuti vagy kozuati jarmdvet, amely az aru
tovabbitasa sordn az egyik orszaghdl a masikba
megy at.

Az el6z6 két problémat az 1972. évi genfi kon-
venciok varhatéan megoldjak majd.

Hazai viszonylatban a jelenleg érvényben lev§
szallitméanyozasi monopdéliumot biztositdo rende-
letek — a verseny kizardsdval — nem teszik
érdekeltté az érintett vallalatokat.

Hidnyzik az egységes tarifarendszer, mind a
nemzetkdzi, mind a hazai szallitdsok terlletén.
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Jelenleg a tarifa-szintek megéallapitasa a kil-
foldi, els6sorban a nyugati tarifak alapjan tor-
ténik. Kilonodsen aktualis lenne a KGST orsza-
gok egyeztetett konténertarifa-politikajanak ki-
alakitasa.

Az el6z8ekben felsorolt tényez6kdén tal ter-
mészetesen mas kérdések is befolyasoljak egy-
egy agazat, igy a hajézas tevékenységét a kon-
téneres aruszallitas teriletén. igy a szakember-
ellatottsadg, az uzleti és személyi kapcsolatok, a
megfelel§ dsztdonzési rendszer, amelyek azonban
nem valaszthaték el az el6z6 problémaktol. Bar
komoly er6feszitéseket tettiink, de bels6 kér-
déseink megoldasara a tevékenység tovabbi ja-
vitdsa sziikséges, els6sorban az akvizicid terile-
tén. Az el6z6ek el6rebocsatasa utan szeretném
réviden ismertetni a magyar hajozas eddigi te-
vékenységét, eréfeszitéseit és eredményeit a
konténeres &ruszallitds fokozasa teruletén.

1 A MAHART lgazgat6 Tanacsa 1968. novem-

ber 8-an hagyta jova az els6 magyar konténer-
termindl létesitésének feladattervét. A terminélt
a KPM és az OMFB anyagi tdAmogatasaval épi-
tették és 1972. majus 9-én adtak at a forgalom-
nak. (Konténerrakodas és kezelés — a meglevé
berendezések segitségével — korabban is tor-
tént.)

A termindl kialakitdsanal, eszkdzeinek Kkiva-
lasztasanal az alabbi kovetelményeket tartottuk
szem el6tt:

— a berendezések biztositsék minden nem-
zetkdzileg szabvanyositott és el6fordulé nagy
konténer (ISO, SEA-LAND, DB) kezelését,

— az egyes gépeknek egymast viszonylago-
san helyettesitenitk kell,

— az egyes berendezések teljesit6képessége
tekintetében egyenkapacitast kell biztositani,
beleértve a haztol-hazig szallitast is,

— gondoskodni kell a gépi berendezések ma-
gasfok( lGizembiztonsagarél és hazai szervizelhe-
t6ségérdl.

A terminal ma rendelkezik egy 41,9 m fesz-
tavl, 35 Mp emel6képességli, konzolos, teljesen
automatizalt konténerdaruval, 25 Mp-os oldal-
villas targoncaval, vontatékkal és nyerges fél-
potkocsikkal, tovabba egy 35 Mp-os helyettesitd,
illetve a forgalom fenntarthatésdgat biztosito
mobil daruval.

A termindl forgalmanak jelent6s részét a vas-
Gttal kotott szerz6dés alapjan a részére nyujtott
szolgaltatasok és a kulfoldi partnerek részére
biztositott tarolasi tevékenység teszik ki.

A forgalom m— mint az aldbbi adatok mutat-
jak — allanddan fokozodik.

A kezelt konténerek szdma (20™-as konténer-
ben):

. félév 150
1970. o

I1. félév 700

. félév 194
1971 L

1. félév 446

. félév 7
1972 o 88

1. féelév 1380

1973. I félév 2676
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A terminal kapacitds folyamatos 2 miiszak
esetén 100 ezer darab/év, ami ramutat az egyik
legfontosabb feladatunkra, hogy ti. tovabb kell
javitanunk a terminal kihasznalasat.

2. Masodik feladatunk a konténerek vizitton

valo szallitasanak hatékony megoldasa.

Tengerhajézasunk mar hosszabb ideje szallit
magyar és kilfoldi megbizéas alapjan nagy kon-
ténereket.

Egyik Duna—tengeri tipust hajonk tobb hé-
napig minden Gtban 16 db 20’-as konténert szal-
litott Libanonon keresztiil kuwaiti rendeltetés-
sel a Hungarocamionnal szervezett fuvarozasi
lancban. E forgalom kereskedelmi életképessége
bizonyitott, eredményességét és a forgalom no-
velését akadalyozta, hogy a hagyoméanyos Fold-
kozi-tengeri vonalainkon nincsenek kiépitett
konténer-terminalok, a legtébb helyen még a
rakodoeszkdzok is hianyzanak. Megfelel6 — Ro-
Ro — hajokkal azonban a Mediterrdn térség a
magyar konténerizacioba hatékonyan bekapcsol-
hatd lenne. Uzletfeleinkkel, tgynokségeinkkel
vald taldlkozéasaink sordn folyamatosan szorgal-
mazzuk a szallitds fejlesztését, a kés6bbi ered-
mények érdekében véallalva kis szdmu konténer-
nek sziikségmegoldasokkal val6é szallitasat is.

A folyami szallitas teriiletén a nagyobb szamu
konténernek szallitasat részben a fuvaroztatok
érdektelensége, részben az idegen kikot6k ala-
csony technikai felszereltsége akadalyozza. A
regensburgi kikdt6ben ez évben helyeztek izem-
be egy 30 tonna teherbirdst darut, mig a leg-
nagyobb forgalmi szovjet dunai kikdt6ben, Ré-
mben csak a jové évben kezdik meg egy kon-
téner-termindl létesitését.

A folyamhajozés teriiletén a jelenlegi id6sza-
kot a felkésziilés id6szakanak kell tekinteni. Ko-
zelmultban hazankban tartottdk meg a dunai ha-
jozéasi vallalatok igazgatéinak szokasos évi kon-
ferenciajat. A konferencia egyik eredménye a
dunai hajok tipizalasi elveinek és a tipizélas
litemtervének elfogadasa. Az 0j korszer( dunai
aruszallito hajok kialakitdsdndl mar nemcsak a
hajozasi viszonyokat, hanem az A&ruszallitasi,
kdztik a konténerszallitasi kdvetelményeket is
legmesszebbmendéen figyelembe veszik.

Onkénteleniil felmeril a kérdés, hogy van-e
egyaltalan jovGje a folyami szallitasok teriiletén
a konténeres aruszallitdsnak. Ellenvélemény-
ként leggyakrabban a haj6zas lasstsagat és a
valtozd hajézési viszonyokat vetik fel.

Szabad legyen ezzel a kovetkezGket szembe-
allitani. Uj hajéink, amelyek radarberendezé-
sekkel és korszer(i hajozasi mszerekkel van-
nak felszerelve, gyakorlatilag éjjel-nappali ha-
jozasra alkalmasak, csupan az év nagyon révid
id6szakaban — a téli jeges id6szak alatt — van-
nak korlatozva, altalaban évente 10—20 napig.
A megfelel6 vizidt-szabalyozasok révén az ut-
viszonyok jelent6sen javultak; a Kkisvizi idészak
altaldban csak neheziti, de nem akadalyozza a
hajozast.

A Budapest—Bécs kozotti tavolsag 272 km.
Egy 1400 LE teljesitmény( hajo, 12 f6 személy-
zettel 60 db 20%-as konténerrel, teljes terhelés

kozlekedéstudomanyi szemle

esetén 1200 Mp aruval 16—18 dra alatt teszi
meg a két varos kozti tavolsagot. Ugyanakkor
gépkocsival valo szallitas esetén ugyanezen
konténermennyiség elszallitasdhoz 30 db leg-
aldbb 200 LE teljesitmény( vontaté és nyerges
félpotkocsi (6sszesen 6000 LE), 60 személy és
6—8 Ora szikséges. A viziszallitas perspektivaja
lényegileg tehat hatékonysagaban rejlik, de a
hatékony viziszallitds feltétele a megfelel
nemzetkdzi egyuttmikodés.

A viziszallitdsnal jelentkezé tdbbletszallitasi
munkak id6igénye a konténer atrakds termelé-
kenysége miatt elhanyagolhatd, kdltségtobblete
a teljes szallitasi tér novekedésével kompenza-
lodik és kikot6—kikotd gyljt6forgalom esetén
— amely forgalom jelentésége ndvekvében van
— nem is vitathatd. Méas szempontbol pedig az
eurépai viziutakra tipizalt hajok a rendszeres
forgalomban egy konténer blokkvonat csatla-
koz6 részének tekinthet6k.

A folyami hajézéds 0j eszkdzeinél a nemzet-
kozi tipizalas el@relathatolag a sebesség ndve-
Iésének iranyaba is fog hatni, amely tovabb no6-
veli a haj6zas versenyképességét, — igaz, na-
gyobb réforditassal, de még mindig a legna-
gyobb hatékonyséaggal.

Mindaddig, amig a hajézasok terliletén a meg-
felel6 nemzetkdzi egyuttmiikdédés ki nem alakul,
a magyar hajozas egyel6re a fels6-dunai viszony-
latban hetente egy gyorshajo jarattal igyekszik
a Duna-menti orszagok, illetve a Dusdu-egyez-
mény alapjan az Eszaki-tengeri kikot6kig szol-
géltatasait javitani.

A konténeres aruszallitas jovdgjét illetéen ra
kell még mutatnom napjaink egyik forradalmi
eszkozére, a specialis vizi konténereknek is ne-
vezett hajoknak a szallitotartalyos forgalomban
valé alkalmazadsara. A barka szallito hajok
(Lash-rendszer) a tengereken at a belvizeken
valo tovabbitdsra alkalmas uszalyokat szallita-
nak. Ez az 0j vizi aruszallitdsi rendszer meg-
gyorsitja a rakodasi munkakat, kikiuszoéboli az
arukéarokat, olcsébba teszi az &ruszallitdst. Az
Uj szallitdsi rendszernek kiléndsen nagy a je-
lent6sége olyan orszagok esetében, mint hazank,
mert a tengeri Gton érkezd aruk gyakorlatilag
atrakas nélkil juttathatdk el a hazai kikdtékbe.
A szovjet—magyar hajozdsok kozo6tti tudoma-
nyos egyuttm(kdédés keretében jelenleg folya-
matban van a kérdés tanulmanyozasa.

Osszefoglalva: a magyar hajozés technikailag
készen all a konténeres aruszallitas kiterjeszté-
sére mind a tengeri, mind a folyami viszonylat-
ban. A tevékenység fokozésa érdekében azonban
sziikségesnek latszik els6sorban azon kérdések
rendezése, amelyek révén érdekeltté valnak a
fuvaroztaték és a szallitmanyozok a konténerek
igénybevételében. Sziikséges a kozlekedési aga-
zatok kozotti egyuttmiikodés fokozasa is, vala-
mint a tényleges raforditdsokon nyugvo tarifa-
rendszer kialakitdsa. A hajézasnak pedig javi-
tania kell szolgéaltatdsai jelenlegi szinvonalat, a
propagandatol a tényleges szallitasig, és tovabb
kell keresnie a nemzetkdzi egylttmikddés 0j
atjait.
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A belfoldi kozuati fuvarozas eredmeényei és fejlesztési
tervei a konténerizacié teriletén

TAPOLCZAI

A konténerforgalom jelentéségével az 1960-as
években ismerkedtiink meg. A szerzett tapasz-
talatok mar a kijeldlt idészakban arra inditottak,
hogy a konténerforgalom szélesebb kor( beve-
zetésének lehetéségeit hazankban is vizsgalat
targyava tegyik. Els6 lépésként 1967-ben meg-
bizast adtunk az Autdkdzlekedési Tudomanyos
Kutaté Intézet-nek a szallitétartaly-forgalom
hazai bevezetésének lehet6ségeit felderitd tanul-
many készitésére.

A vizsgalatok és elemzések alapjan azt a ko-
vetkeztetéseket vontuk le, hogy a konténeriza-
ci6 beruhézés-igényes megvalésitdsanak els6
szakaszdban a nagy teljesit6képességl rakodo-
berendezések és szallitdjarmiivek kihasznéaltsa-
ga a forgalom alacsony szintje és szervezetlenseé-
ge miatt nem biztosithaté. Ebb6l kovetkezGen
a konténerizacié bevezetése révén a rakodasi és
a szallitasi koltségek tekintetében az els6 id6-
szakban megtakaritasra nem lehet szamitani.
Ahhoz, hogy a szallitasi koltségek terén csok-
kenést érhessiink el, megfelel6 aruvolumen
szlikséges. A konténeres fuvarozasi igény meny-
nyiségi novelése a fuvaroztatok oldalardl bizo-
nyos el6nyoket tételez fel. Ezek a koltség-el6-
nydok az adott helyzetiinkre jellemz& miszaki
és technologiai adottsdgok mellett sem a szal-
litdsi, sem a rakodasi koltségekben nem jelent-
keznek minden esetben. Mindezek arra utaltak,
hogy a belfoldi konténeres fogalom fejlesztése
érdekében olyan allandénak tekinthetd szallitasi
viszonylatokat kell keresni, ahol a mennyiség,
a rendszeresség és a kétirdnyu kiegyenlitettség
teljesithetd.

Piackutatdsi felméréseink szerint az erre az
id6szakra jellemzé fejlettségi viszonyaink kozott
a termelési és fogyasztdi szerkezetiink meglehe-
t6sén elaprozott; 4—5 év mulva sem szdmolha-
tunk olyan nagy kibocsaté és fogadd kozpon-
tokkal, amelyek kozott biztosithato a forgalom
rendszeressége, nagysagrendje és kiegyenlitett-
sége.

Kisérleti konténerforgalom

A kozlekedési tarca teriiletén mar néhany év-
vel ezel6tt megkezdddott egy kisérlet a konté-
neres fuvarozas bevezetése, illetve fejlesztése
érdekében. A belféldi konténerizacid kisérlet-
képpen kilén-kilén indult meg a kozlekedési
adgazatokon belul. A konténerizacio fejlesztése-
nek pénziigyi igényét a kozponti miiszaki fej-
lesztési alapbdl elégitették ki. Természetesen a
kisérleti idészak alatt az egyes agazatok sajat
forrasbol is elésegitették a konténerforgalomhoz
szlikséges eszkdzok beszerzését.

A konténerforgalom kisérleti szervezésével a
VOLAN 1. sz. Vallalatot biztuk meg.

A koziti kozlekedés 1970-ben, a kisérleti id6-
szak elején 20 db 5 Mp-os konténerrel rendel-

KALMAN

kezett; az I. félévben 154 megrakassal 347 ton-
na arut szallitottak. 1971-ben, az I. félévben 70
db 5 Mp-os konténerrel 712 megrakassal mar
2269 tonna &rut tovabbithattunk.

A kisérleti id6szak alatti konténerfuvarozas
elemzése igazolta azt, amit az elkészitett tanul-
manyok, illetve a kilféldi tapasztalatok alapjan
feltételeztiink. Bebizonyosodott, hogy a kd&zuti
szallitdsnak viszonylag kevés érdeke f(iz6dik a
konténerizaciéhoz, mivel a nyerges potkocsik
hasznalata megko6zelitéen ugyanazt eredménye-
zi, mint a 10—20 Mp-os konténereké. A kozuti
kozlekedésre jellemz6 a haztél-hazig vald fuva-
rozas, fuggetlen attdl, hogy az arut konténerbe
vagy kozvetlenil a tehergépjarmire rakjak.

Hazank foldrajzi fekvése is befolyasolja a bel-
foldi kdzuti konténerforgalom szervezését. Nem
rendelkeziink tengerrel, a dunai viziat, illetve
kikot6 nem ad ebbdl a szempontbol olyan nagy
és tag lehet6séget, mint egy tengeri kikotd. Sze-
repet jatszik az is, hogy hazankban a vasut mind
a nemzetk6zi, mind a belféldi forgalomban meg-
hatarozo szerepet foglal el.

A fuvaroztatok részére a belfoldi konténeres
széllitassal a hagyomanyos maodszer( fuvarozas-
hoz képest szélesebb kor( szolgaltatasokat a koz-
ati kozlekedésen belll nem tudtunk nydujtani.
A termel6helyek és arufelvev6é helyek eloszlasa
rendkivili mértékben megndvelte a konténerek
ures futdsainak szdmat, a kis druvolumenek nem
tették lehet6vé a kétiranyd forgalom szervezé-
sét.

A kozlekedési agazatok altal 1970-ben és 1971.
I. félévében végzett kisérleti konténerforgalom
tapasztalatait a kozlekedési tarca az 1971. no-
vember 1-én megtartott miniszteri értekezleten
értékelte. Eszerint mind a lehet6ségekre, mind
az adottsagokra tekintettel a konténerizacid fej-
lesztésének mértékét és ltemét alapvetfen a
nemzetkdzi hatdsoknak és ezen belul is els6sor-
ban a KGST keretében megvaldsuld egyittmi-
kodésébdl ered6 feladatoknak, valamint a kil-
kereskedelem részér6l tamasztott igényeknek
kell meghatarozni. Az értekezleten megallapitast
nyert, hogy figyelemmel a jelenlegi gazdasagi
adottsagainkra, a rendelkezésre allé6 eszkdzokre,
valamint a kozlekedési agazatok jogkori, szer-
vezeti és szakmai adottsagaira, a konténeres
szallitasi rendszer kiszélesitésében mind nem-
zetkdzi, mind hazai vonatkozasban a vasat dont6
szerepet tolt be, amely kihat az 6sszetett (vas-
Gt-kozat) fuvarozasra is.

Egyuttmikédés a VOLAN Troszt és a MAV
kozott
A miniszteri allasfoglalasra figyelemmel 1973-
ban a VOLAN Trészt a MAV-val a belféldi kon-
ténerforgalom szervezésére ,Egylttmikodési
Megallapodas”-t kotott.
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Az egyiuttm(ikodés keretében az arufuvarozasi
igények kielégitésére korszerli rakodasi techno-
l6gidkat kell bevezetni. A konténerek kozuti
szallitasahoz szikséges specialis szallitd jarm(-
veket a VOLAN Troszt, a konténereket és a
helyhezkotott rakoddberendezéseket a MAV
szerzi be. A konténeres &rufuvarozéasnal a ra-
kodasgépesités, valamint a konténeres arufuva-
rozas miszaki fejlesztési feladatait koordinaljak,
kozosen oldjak meg. A konténerfuvarozas szer-
vezését a MAV végzi, a szallitasnal megvaldsit-
jak a felado6tdl a cimzettig terjed6 egységes fu-
varozéasi lancot. A kozepes és nagy szallitdtarta-
lyos forgalom &sszehangolt fejlesztését a két
kozlekedesi agazaton belul stlyponti feladatnak
tekintik. A VOLAN Troszt, illetve vallalatai a
vasuttal koézdsen jeldlik ki azokat a vasutéllo-
masokat, amelyeket a konténeres arufuvarozas-
ba bekapcsolnak. A VOLAN vallalatok a konté-
nerek fel- és elfuvarozasat a kijeldlt vasatallo-
masokon maradéktalanul ellatjak. A megalla-
podas a kozepes (5 Mp-o0s) és a nagy konténe-
rek (10—20 Mp-os) fuvarozasara vonatkozik.

A konténeres arufuvarozasra vonatkozo
MAV—VOLAN Megaéllapodads 1972-ben Iépett
életbe. Els6ként harom vasutadllomason: Szege-
den, Pécsett és Szombathelyen vezettik be.

1973-ban, koéz0s megegyezés alapjan, a kon-
téneres fuvarozast tovabb fejlesztettik és kiter-
jesztettiik Békéscsaba, Eger és Kaposvar allo-
masokra is.

A konténerfuvarozds egységes végrehajtisa-
nak érdekében a MAV és a VOLAN ,Ko6z0s
Végrehajtasi Utasitas”-t készitett a MAV, illet-
ve a VOLAN szolgalati helyek részére. Az ide-
iglenesen kiadott Végrehajtasi Utasitds az 0sz-
szes konténer palyaudvarokon az egységes for-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

galomszervezést teszi lehetévé. A konténerfu-
varozasnal a MAV és a VOLAN a koézuati fuva-
rozasokra vonatkozoan bels§ dijszabasi egyez-
ményt kotott.

Tovéabbi tervek

A jovOre vonatkozd elképzeléseinket is az
~Egyltmikodesi Megallapodas”-ra alapozzuk.
A MAV-val koétott megallapodas szerint a kon-
téneres kozuti forgalom a vasuti fuvarozashoz
kapcsolédé fel- és elfuvarozasi tevékenységet
oldja meg. Ez a forgalom az aruvolumen, vala-
mint a fuvarozasi tadvolsag ndvekedésébhdl ere-
déen — a tdvlatokat tekintve — a gazdasagos
fuvarozas hatarvonalat is el fogja érni.

A konténerizaci6 egyik alapvet6 kérdése, hogy
a magas beruhazast igényl6 konténerforgalom
fuvardijai fedezzék a szolgaltatdsok bdOvitésébdl
és a korszerlibb fuvarozésszervezésh6l ered6 réa-
forditdsokat. Lényegében arrél van sz6, hogy a
konténerfuvarozds — mivel a konténerizacio el-
s@sorban szervezési és egylttmikdédési kérdés —
a fuvaroztaténak tobblet szolgaltatast nyujt és
az arufuvarozasi igényt a legkorszeriibb techno-
l6gidval elégiti ki. Ugy véljik, hogy a belfoldi
konténerforgalom fejlesztése kdz6s gondként je-
lentkezik, amit kozos erdfeszitésekkel eredmé-
nyesebben tudunk megoldani.

IRODALOM

OMFB koncepcié a nagykonténerek tizemi kérdéseinek
tanulmanyozasarol, Bp. 1971.

A konténeres forgalom varhato alakulasa. Konjunktu-
ra Kutaté Intézet, Bp. 1970.

Nagyszallitétartalyok hasznalata a vasuti kozlekedés-
ben, Vasuti Tudomanyos Kutaté Intézet, Bp. 1960.

A KOZLEKEDESTUDOMANYI EGYESULET Epitési Tagozatanak Ifju-

sagi Szervezd Bizottsaga orszagos

Ifjusagi Palyazatot

hirdet az aldbbi témakban:

1. Utpalyaszerkezetek meger@sitésével felmeriil6 aktualis feladatok.
2. Utépitési foldmunkak gépesitésének ujabb hazai lehetségei.

3. A 6. sz. féut pécsi belvarosi

Uj szakaszan a Pafrany utcai kozuti

csomdépont forgalmi tervezése és kiépitési tervjavaslata.

A palyazaton az 1965 utan végzett mérndokok, tUzemmérndkdk, valamint
a IV. és V. éves egyetemi, illetve a Ill. éves fGiskolai hallgatok vehetnek

részt.

A palyazati kiiras a Kozlekedési és Tavkozlési Miiszaki Féiskola Utépitési
Tanszékén vehetd &t (Bp. V., Szerb u. 23. fszt. 22)).

A palyamiivek legmagasabb dijazdsara 10 000,— Ft all rendelkezésre.
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A Hungarocamion konténerizaciés eredményei

DR. MEZEI

A konténer a nemzetkdzi koézuti fuvarozasban

A fejlett ipari orszdgok arutovabbitasaban
mar az Otvenes évek derekadn tért hoditottak a
nagy szallitotartalyok. E szallitétartalyokat eb-
ben az idészakban ddntéen az orszadgon belili
arutovabbitasra, darabaruk haztél-hazig, rak-
tartél-raktarig tovabbitdsara hasznaltak.

A konténerek szélesebb kérld elterjedése a
szallitotartalyokra vonatkoz6 nemzetkdzi, n.
ISO szabvany kidolgozasa és nemzetk6zi elfo-
gadasa (1968) utan kovetkezett be. Ett6l kezdve
mind a konténerek gyéartdsa, mind a fuvarozas
technoldgiaja jelent6sen fejlédott és tullépett az
orszagon beluli feladatokon. A konténerek a
nemzetkdzi arutovabbitasban biztositjak, hogy
az aru akéar kozvetlenil, akar kilénb6z8 kozle-
kedési &gazatok kombinalasaval hazt6l-hazig,
csomagolasmentesen jusson el a feladotél a
cimzettig.

A konténerizdcié a nemzetkdzi kozuti fuva-
rozasban is szamos Uj lehet6séget tart fel. A
konténerek széles kor{i bevezetése olyan véle-
ményeket is kivaltott, hogy a konténerizacio
konkurrenciat jelenthet a hagyomanyos fuvaro-
zasi &gazatoknak, de els6sorban a nemzetkdzi
kézati fuvarozasnak. A Hungarocamion tobb
éves tapasztalata bebizonyitotta, hogy err6l
nincs sz6, mivel a konténerek célszer( felhasz-
ndldsa és a kilénb6z6 kozlekedési agazatokkal
valé kombinalasa Gjabb és Ujabb lehet6ségeket
biztosit a nemzetkdzi fuvarozéasban.

Joggal vet6dik fel a kérdés: azok az elénydk,
amelyeket a camion-fuvarozas a nemzetkdzi
aruforgalomban biztosit, tehat a haztél-hazig
vald arutovabbitds, a csomagoléasi koltségmeg-
takaritds stb. nem érheték-e el a konténerek-
kel, els6sorban a transzkonténerekkel. A kér-
désre csak az valaszolhat6: bizonyos fuvarozasi
feladatoknal igen, masoknal azonban nem. A
konténerek kozuti fuvarozasa éppen a gépjarmd
adta rugalmassag miatt valik a konténeres lanc
szerves elemévé. A konténereknek a konténer-
hordoz6 camion-alvdzra emelése a hagyoméanyos
camion-rakodéassal szemben szamottev6 idémeg-
takaritast jelent. A tengeri kikot6kbe iranyulé
konténeres kozuti fuvarozas azonnali atrakas-
sal és varakozasi id6k nélkil oldja meg az aru-
tovabbitast és ez rugalmasan alkalmazkodik a
tengeri hajok indulasahoz. EI&ny6s tovabba,
hogy a transzkonténeres hataratlépés a nép-
gazdasagnak a konténeres fuvarozéasi lancon be-
IUl is devizakimélést jelent.

A konténerekben tehat olyan arukat célszer(
kézlton szallitani, amelyeknél fontos a gyors és
rugalmasan szervezett szarazfoldi tovabbitas és
a devizakimélés is meghatarozo szerepet jatszik.
Maés oldalrdl: a nemzetkdzi kdzuti fuvarozésban
azokat a feladatokat kell konténerekkel meg-
oldani, amelyeknél kiildondsen fontos a rakodasi
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idék roviditése, tovabbé4 ha az &rut tengeri ha-
jokkal szallitjak tovabb.

A Hungarocamion 1969-ben kezdte meg a
konténeres fuvarozads Kkisérleteit 20 és 40 lab
hosszl transzkonténerekkel. Az els§ esztendd-
ben a konténerszallitdé alvazakat és a 20 és 40
ld&b hosszU konténereket egyarant kilféldi cé-
gektdl béreltiik, annak érdekében, hogy a koz-
Gti tovabbitds tapasztalatait Osszegydjthessik.
A kés6bbiekben a Kdzlekedés és Postalgyi Mi-
nisztérium és az OMFB a MAHART és a Hun-
garocamion részére kézosen — kisérleti célra —
120 db 20 14b hossz( konténer beszerzését tette
lehet6vé. Ezekhez, ugyancsak kdzponti tamoga-
tassal, 1 db Klaus—Kranmobil-tipusi emel&be-
rendezést is vasaroltunk (1. dbra).

Ett6l az id6t6l kezdve a vallalat kereskede-
lempolitikai koncepciéjaban folyamatosan sze-
repelt az egyes eurdpai és kozel-keleti relaciok-
ban a konténerek felhasznalasa. 1970-ben még
csak 5 ezer tonna Aarut tovabbitottunk konté-
nerben, 1973-ban varhatéan elérjik a 20 ezer
tonnat. 1970-ben a vallalat 6sszes fuvardijbe-
vételébdl a konténeres fuvarozas még csak 1,7
szazalékkal részesedett. 1973-ban ez az arany
mar 5,0 szazalék lesz (1. tablazat). A konténe-
res fuvarozas szerepe a vallalat devizahozama-
ban hasonloképpen alakul.

A konténert hordoz6 jaratok fizet6 km-telje-
sitményeinek, a konténerben szallitott aruk su-
lyanak és a konténeres fuvarozas arutonnakm
teljesitményeinek szadzalékos novekedését a 2.,
3., illetve 4. &bran mutatjuk be.

Kialakult a konténerben gazdasagosan tovab-
bithaté arucikkek kore. Ezek kozé tartoznak a
kiulénb6z6 konzervek, a zo6ldség- és gyumdlcs-
féleségek, a kulonbéz6 vegyi anyagok, a gumi-
aruk, a kemping cikkek, a papiraruk és az
egyéb kénnydipari termékek.

A Kisérleti konténeres forgalom tapasztalatai

A Hungarocamion véallalat tobb éves kisérleti
konténeres forgalmanak tapasztalatai igazoltak
a véarakozasokat.

Megéallapitottuk, hogy szamottev6 rakodasi
idémegtakaritas érhet6 el, hiszen 20—25 tonna

1. tablazat

A konténeres fuvarozas részesedése
a Hungarocamion fuvardijbevételébdl

(adatok az 1970-es év szazalékaban)

4 - Konténer
Ev VgsILazLastl Konténer a vallalat
0sszes % -aban
1970 100 100 1,7
1971 122 280 3,9
1972 166 370 3,8
1973 192 560 5,0
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aru atrakasa még gépesitve is tobb drat ige-
nyel. A transzkonténerek atrakdsa hajora vagy
vasuti kocsira csak néhany perces mivelet.
Egyértelmiien bebizonyosodott, hogy a kildén-
b6z8 kozlekedési agazatok egylttmikodésével
megvaldsitott szallitdsi lancban a transzkonté-
neres tovabbitds mindenképpen gazdasagos és
szamtalan egyéb el6nyt is biztosit.

A hagyomanyos camion-fuvarozasnal a fel-
rakds és lerakas két napot vesz igénybe. Mind-
ez j6 szervezessel és ha az aru felrakasi helyén
megfelel6 berendezések és konténerek allnak
rendelkezésre, 1—2 oran belll megoldhatdé. Ez
az id6elény a konténereket — az olyan csomo-

2. 4bra. Konténert hordozé jaratok fizet6 km-teljesitménye

kozlekedéstudomanyi szemle

1. 4bra. Klaus-Krammobil tipusa
berendezés nagy konténerek &trakasahoz

pontokat érint6 forgalomban, ahol az aruaram-
las folyamatos és a rakott, illetve ires konté-
nerek cseréje zokken6mentes — a kontinenta-
lis forgalomban is gazdasagossa teszi.

A Hungarocamion forgalmaban — noha a fél-
és lerakas szervezési és miiszaki el6feltételei
korantsem mindenitt megoldottak , a kon-
téneres jaratok az ugyanazon reldcioban koz-
lekedd hagyomadanyos jaratidének csak 70—80
szazalékat veszik igénybe. Amig egy camion-
szerelvény ara kb. 25000 dollar, addig egy 40
lab hosszU konténer mintegy 2—2500 dollarba
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4. 4bra. A konténeres fuvarozas &rutonnakm-teljesitménye

keriil, s a camionok folyamatos (zemeltetése
esetén a Hungarocamion atlagnapi 100 dollar
feletti bevétellel szamol.

A konténerek a jarm-forduléid6é csokkenté-
sével is el6segitik termelési eszkdzeink — jar-
miveink — gazdasagos kihasznalasat. A konté-
neres forgalmunk szempontjabol kiemelkedd je-
lentéségl angliai relaciéban pl. egy hagyoma-
nyos jaratunk oda-vissza menetideje kb. 10—12
nap, mig ha ugyanazt az arut konténerben to-
vabbitjuk (a camion-szerelvény csak a ham-
burgi kikotéig fuvaroz) — bar maga a konténer
19 nap alatt fordul meg —, a fuvarfeladat a
jarmivet csak 7 napra koti le. Igy a camion-
szerelvény nem valik kompon szallitott, draga
konténerré, s Gjabb fuvarfeladatra indulhat.

A Kkisérleti periodus azt is bebizonyitotta,
hogy a kozuti tovabbitasnal a technikai beren-
dezések nem jelentenek tulzottan nagy koltség-
novekedést, hiszen a termindl kialakitdsakor
nem kell nagy teriilet igénybevételével és sza-
mos technikai berendezés beruhazasi koltségé-
vel szamolni. Feltétleniil sziikség van egy moz-
go darura, amellyel a rakott 40 1ab hosszu kon-
ténerek atrakhatok és legalabb két rétegben
egymasra helyezhet6k.

Az eltelt id8szakban a konténeres &rutovéb-
bitas alapvetd kdvetelményének tartottuk, hogy
e korszerl fuvarozastechnikai eszkéz a megbi-
zoknak ne jelentsen tobbletkdltséget. A konté-
neres arutovabbitas koltség-kalkulacidja rend-
kivill szoros volt, és minden egyes koltségté-
nyez6t elemeztink. Az altalunk végzett konté-
neres fuvarozds 1 kilométerre juté dija nem
térhetett el Iényegesen a hagyomanyos fuvaro-
zasi mod dijatél. Ezért a megbizoknak a kon-
ténerekkel szembeni idegenkedése miatt, vala-
mint hogy ugyfeleinket az 0j eszkdz igénybe-
vételére 0Oszténdzzik, — a kialakitott arakban
a fel- és elfuvarozas, a csomagolasi kdltségmeg-
takaritdsoknak csak toredékét tudtuk realizalni.
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2. tablazat

N1 rakott-Gres kilométerek aranya
(adatok szazalékban)

Vallalati Konténer
Ev . Konténer a vallalat
0sSz€S 0sszes %-aban
1970 79,2 85,5 + 6,3
1971 78,4 84,4 + 6,0
1972 80,5 85,4 + 49
1973 1 806 85,7 +51

Ez a korilmény magas fokl szervezettséget és
mind a megbizd kivanalmaihoz, mind a szalli-
tdsi lancban részt vevd tobbi kozlekedési esz-
kézh6z valé rugalmas alkalmazkodast kdvetelt.
Ennek eredménye, hogy konténeres jarataink
rakottan teljesitett kilométereinek ardnya a
vallalati atlagnal is magasabb, 85 szazalékos
szintet ért el (2. tdblazat).

A konténeres nemzetkodzi kozuti fuvarozas
teriletei

Az elmult években kialakitottuk azokat a
nemzetkdzi kézati fuvarozasi relaciokat, ame-
lyeknél a konténerek a normal camionoknal
gazdasadgosabbak. Ennek a lehet6ségei az aldbbi
harom vonatkozasban jelentkeztek:

1. Kontinentélis fuvarozas esetében a konté-
nerek hasznélata viszonylag sz6kébb kdorre, el-
s@sorban azokra a teriletekre korlatozodik, ahol
az ismétl6d6é aruaramlasok ipari vagy kereske-
delmi goécpontokon jelentkeznek. Kontinentalis
viszonylatban els6sorban specidlis konténereket
(hGt6konténerek, ruhaakasztokkal ellatott kon-
ténerek stb.) célszerd alkalmazni.

2. Az Eur6pén belili, de a tengeren is at-
haladé Un. ,révid” tengeri Utvonalak, valamint
az Eurdpahoz kozel fekv6 orszagokba irdnyulo
arutovabbitas keretébe tartozik az a konténeres
lanc, amelyet a MAHART-tal k6zbosen, Buda-
pest—Koper—Beirut viszonylataban épitettik
ki és kozel egy éven keresztiil folyamatosan
uzemeltettiink. Tapasztalataink alapvetéen pozi-
tivek, noha nehézséget okozott a hajok megfe-
lel6 technikai felszerelések hianya, hiszen a hi-
t6konténerek tovabbitasdhoz specialis feltéte-
lek, elsésorban megfelel6 aramellatds sziiksé-
ges. Ezeket a hajékat nem hitékonténerek to-
vabbitasara épitették. A szllitasi lanc kialaki-
tasakor felmerilt a kikdét6k megfelel6 techni-
kai felszereltségének kérdése is. Ennek hianya
vagy lehetetlenné teszi, vagy rendkivil draga
megoldasok aran biztositja a szallitasi lanc ki-
alakitasat. igy pl. egyes kikét6kben az Uszo-
darukkal vald atrakéas sokkal dragabb, mint a
szarazfoldi mobil darukkal megoldott.

A ,rovid” tengeri Utvonalak kozul a leg-
jelent6sebbnek bizonyult, s leger&teljesebben
fejlodott a mar emlitett angliai forgalom. Ebben
a viszonylatban sikerilt a korszerld fuvartech-
nologianak megfelel6 eszkdzkihasznalast kiala-
kitani. Ez els6sorban annak k&sz6nhet6, hogy
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ebben a viszonylatban kedvezd az arustruktdra
és az aruk fuvarozasanak dijszintje, magas foku
a technikai szervezettség, a behajozasra valé
felkésziltség, a kikdt6k kivaldéan alkalmasak a
konténeres forgalomra.

Angliai forgalmunkat az elmualt években Ié-
nyegében 70 db 20 lab hossz( konténerrel bo-
nyolitottuk. A konténerek gazdasdgos kihaszna-
lasat ebben a relacioban elfsegiti a vallalatnak
a hamburgi kik6tén keresztul évek o6ta kiala-
kult forgalma; a kikdt6kben sajat kirendeltsége
és megbizottai vannak. Angol oldalon a vissz-
aruval valo ellatdst a magyar relacioban meg-
felel6 tapasztalatokkal rendelkezd szallitma-
nyozé végzi.

E kedvez6 feltételek sem mentesitenek a ma-
gas szinvonall szervezés igényétél, hogy a koz-
Uti szerelvények Budapest—Hamburg—Buda-
pest, vagy akar Budapest—Rostock—Budapest
kozott varakozasmentesen kozlekedhessenek
konténerrel rakottan.

A ,rovid” tengeri Utvonalak ko6zott szami-
tasba jott még NDK-beli, vagy lengyel kikdtén
keresztul a skandinav—finn relacio is, tovabba
az Eszak-Afrika felé irdnyulé kiildemények is
lehetévé teszik a konténerek bekapcsolasat. Az
utdbbi relaciokban eddig csak kevesebb konté-
nert tovabitottak, de a tapasztalat azt mutatta,
hogy a szallitasi lancok kialakitasa lehet6vé
teszi tovabbi relaciok kiépitését.

3. A tengerenttli &rutovabbitdsnal lehet6vé

valik a konténerek széles korl alkalmazésa a
kozati fuvarozas és a hajézas kombinacigjaval.
Az eurdpai kikot6kén keresztiil a magyar kil-
kereskedelmi vallalatok meghizasa alapjan mind
export, mind import irdanyaban igen nagy
mennyiségl aru aramlik. A jelenleg érvényben
levé 35/1969. sz. KKM szabdalyozés alapjan ezen
adruk tovabbitdsdba a kilkereskedelmi véllala-
tok minden esetben bekapcsoljdk a Maspedet.
A Maspednek a tengeren tali aruk szallitmanyo-
z4séban élvezett monopol helyzete a szallitasi

kozlekedéstudomanyi szemle

lancok kialakitasaban gyakorlatilag azt jelenti,
hogy a kdzlekedési vallalatok a magyar aruk
vonatkozésdban nem tudnak kialakitani kézvet-
len szallitasi lancot.

Nemzetkdzi tapasztalat, hogy a fuvarozok —
a kilonboz6 kozlekedési agazatok koordinacio-
javal az eurdpai kikot6kben tevékenyked6 szal-
litmanyozdkat a koltségek csdkkentése érdeké-
ben igyekeznek kikapcsolni. A vasati és kozuti
fuvarozd vallalatok, valamint a hajostarsasagok
kozotti kdzvetlen megallapodasok csdkkentik a
tovabbitas koltségeit. A jelenlegi korilmények
kozott az emlitett nemzetkdzi szallitméanyozasi
monopolium a tengeren tali aruszallitds vonat-
kozdsdban — véleményilink szerint — a kon-
ténerizacio tovabbfejlesztésének mar érezhetd
akadalya.

Ellenérvként felvetédhet, hogy a Masped
monopdliuma a kikotéi dijak és a hajozasi kolt-
ségek tekintetében alacsonyabb dijszintet, vagy
megfelel§ refakciakat biztosithat a magyar aruk
részére. Ez kétségtelen tény. Ugyanakkor a ta-
pasztalatok szerint a hajéstarsasdgoknal ezeket
a refakcidkat a fuvarozasi vallalat is képes el-
érni. Az egyes kikotéket érint6 magyar arukat
egyesiteni lehetne és igy a népgazdasagot sem-
minem( refakcia-veszteség nem érné. llyen jel-
legli engedélyt kapott a GYSEV a konténeriza-
cioval 6sszefliggé nemzetkdzi szallitmanyozasra.

A harmadik orszagba iranyul6é arutovabbi-
tasokkal kapcsolatban — a Hungarocamion ta-
pasztalatai szerint — a hajostarsasdgokkal Ki-
alakithaté kozvetlen kapcsolat biztosithatja az
aruk gazdasagos és megfelel6 dijszinten torténd
tovabbitasat. A konténereket a hajéstarsasadgok
a kikoté és a felrakéasi, valamint lerakasi pon-
tok kozott, teljesen dijmentesen bocsatjdk a
kozati fuvarozd rendelkezésére, mivel érdekik
a szallitdsban valo részvétel. Ez utdbbi elény
szallitmanyozo6 kodzbeiktatasaval nem, vagy csak
koltségtobblettel érheté el. E problémék felol-
dasa érdekében a Kilkereskedelmi, valamint a

5. 4bra. Konténerszallité alvdz 1 db 40 1&b méretd vagy 2 db 20 Id&b méretld rakott konténer szallitdsara
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6. 4bra. A konténerszallitdsra kialakitott Réaba tipust szerelvény; mind a gépes, mind a poétkocsi 1—1 db 20 I4&b méretd
konténer szallitdsara alkalmas

Kozlekedés- és Postaigyi Minisztérium don-
tése alapjan létre kell hozni a Masped—Hunga-
rocamion Koézés Konténer Szolgéalatot. E hata-
rozat gyakorlati megvalositasanak eddigi elma-
radasa nem a Hungarocamionon mulott.

A miszaki el6feltételek megteremtése

A konténeres forgalom eddigi fejl6édése a
Hungarocamionndl a miszaki el6feltételek meg-
teremtése terén is sok feladatot jelent. Az el-
mult évek kisérletezd, Gtkeres6 jellegét a koz-
ponti, illetve sajat forrdsbol beszerzett eszko-
zeinek osszetétele is tukrézi. Vasaroltunk pél-
daul 25 olyan 40 lab hosszi konténerek szalli-
sara készilt alvazat, amely 1 db 40 1ab hosszd,
vagy 2 db 20 lab hosszl, maximalisan terhelt
konténer szallitdsara képes (5. abra). Az OMFB
segitségével a tarcakeret terhére kisérleti Uze-
meltetésre kaptunk 2 db tankkonténert. Devi-
zahitelkeret tei’hére véasaroltunk 4 db 20 lab
hosszd h(it6konténert, Westinghouse Thermo
King-tipust, kettés tGzemd (gépi és elektromos
hajtast) hiit6agregattal. Ugyancsak a devizahi-
telkeretlink terhére vasaroltunk 30 db olyan
vegyes Ulzemeltetésli Raba szerelvényt, amely
hagyomanyos camionként, de konténerekkel ra-
kottan is kozlekedhet. Ha a szerelvény konté-
nereket szallit, a potkocsi oldalfalai és ponyvaja
a rakfelilet ala szerelt tartészekrényben térol-
hatok. Raba-tipusti szerelvényeink egy részét
eleve Ggy alakittattuk ki, hogy mind a teher-
gépkocsi, mind a pdétkocsi alkalmas legyen egy-
egy 20 lab hosszG konténer tovabbitasara (6.
abra).

A tovabbi fejlesztés iranyai

A vallalat V. o6téves tervére vonatkozd fej-
lesztési koncepciojanak kidolgozasa id6szer(ivé
teszi megvizsgalni az elmult kezdeti id&szak
eredményeit, és a tapasztalatok alapjan meg-
hatarozni a Hungarocamion konténeres fuvaro-
zasi tevékenységének tovabbfejlesztési iranyait.
A tapasztalatok ismertetése részben mar e kér-
désre is valaszt adott. A Kozlekedéspolitikai

Koncepcioban megfogalmazott feladatkdriinkkel
0sszhangban, a tobbi kozlekedési vallalattal és
a megbizokkal szoros egyittm(kddésben a nem-
zetkdzi konténeres kozati forgalom dinamikus
fejlesztését tervezzik. Ervényesiteni kivanjuk
azt, a konténerizacios fejl6édés nemzetkdzi gya-
korlataban kialakult kovetkeztetést, amely sze-
rint a korszerd fuvarozéastechnikai eszkdzok
csak magas kihasznaltsagi szint mellett iizemel-
tethet6k gazdasagosan.

Felmérjuk a varhatdo konténeres fuvarozasi
igényeket, mérlegeljik, hogy forgalmunk haté-
kony bdvitéséhez milyen szervezési és fejlesz-
tési el6feltételek szikségesek. A Ceglédi uti
aruforgalmi telep egy részét vallalatunk forgal-
manak megfelel6, korszer( konténer-terminalld
kivanjuk Kkifejleszteni. Ennek el6készitéseként
tervezzik pl. mar 1974-ben 2 Gj manipuléacios
berendezés, mobildaru beszerzését.

A konténerek beszerzését illet6en vallala-
tunknak nem lehet célja, hogy a teljes forgal-
mat vagy annak nagy részét sajat konténerek-
kel bonyolitsa. Pl. egy 2 db 20 1&b hossz kon-
ténerbdl allé egység megvasarlasa a Hungaro-
camionnak csak akkor gazdasagos, ha az egy
évben 280 napnal hosszabb idén at van forga-
lomban. A sajat konténer napi koltségei csak
ebben az esetben lennének a bérleti dijnal ked-
vez6bbek. Ilyen mérték({ kihasznaldsra csak a
konténer szerelvények egy részénél szadmitha-
tunk. Ezért a nemzetk6zi konténeres forgalom-
ban részben bérelt konténerekkel szamolunk és
a meglevd 20 lab hosszU konténereken talme-
néen elsésorban specialis transzkonténereket ki-
vanunk bevezetni. Tovabbfejlesztjik természe-
tesen a konténerek tovabbitasara alkalmas spe-
cialis alvazak és vontaték parkjat is.

A konténerek bérletének gazdasagossagat
hatranyosan befolyasolja, hogy a bérleti dijat
t6kés devizadban kell fizetni. Ez devizagazdal-
kodasunk szempontjabél is felveti a nemzetkdzi
konténeres fuvarozasban részt vevé hazai val-
lalatok szorosabb egylttmikodésének, kozos
konténer-parkunk megteremtésének sziikséges-
ségét. Egy ilyen bazis megteremtésében a Hun-
garocamion vallalat messzemenéen érdekelt.
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A varhato orszagos koézuti forgalmi igények meghatarozasa
I tArsadalmi-gazdasagi struktara valtozasanak figgvényében

\ \

QAL 1 iievezetés

A kozlekedéstervezés feladataként roviden a tar-
sadalom varhaté forgalmi igényeinek felmérését
és az igények optimalis kielégitési lehetdségeinek
feltarasat jeldlhetjuk meg.

A feladat elsé része orszagos szinten a gazdasagi
munkamegosztashol, a telepulések terileti tago-
z0dasabol fakad6é és az emberek szabadidejével
kapcsolatos forgalmi igények megallapitasat je-
lenti. Konkrétabban a tervezési folyamatnak ebben
a fazisaban fel kell tarni az egyes teriileti egységek-
ben keletkez6 forgalom nagysagat, meg kell ha-
tarozni a forgalom viszonylatonkénti igényeit, az
altala igénybe vett kdzlekedési modokat és az al-
tala valasztott Gtvonalat. A forgalmi igények opti-
malis Kkielégitése azt jelenti, hogy gazdasagi-szer-
vezeti, topogréafiai és tarsadalompolitikai szempon-
tok alapjdn az a kozlekedési dgazat elégitse ki a
forgalmi igényeket, amely a leghatékonyabb.

Az optimalis kozlekedési halozat és rendszer
csak integralt kdzlekedéstervezés keretében alakit-
hatd ki. Az integralt kdzekedéstervezés viszont
csak abban az esetben valosithaté meg, ha mo-
dunkban all a tarsadalom 6sszforgalmi igényeit
felmérni és a varhat6 igények kielégitésénél az op-
timalis munkamegosztasra vonatkoz6 kdvetelmé-
nyek figyelembevételével dontéseinket meghozni.

Az integralt kdzlekedéstervezési modellek elmé-
letileg lehet6vé teszik a fenti kdvetelmények kielé-
gitését, gyakorlati megvaldsitdsuk azonban — ép-
pen az dsszforgalmi igények felmérésével kapcsola-
tos problémak miatt — egyenl6re megoldhatatlan-
nak latszik és ezért atervezés kozlekedési dgazaton-
ként torténik.

A hazai kozlekedésfejlesztési elképzeléseket
1980-ig a Kozlekedéspolitikai Koncepcié [1] fog-
lalja keretbe, meghatarozva az egyes kozlekedési
dgazatok kozotti munkamegosztas f6 aranyait és a
fébb fejlesztési iranyokat. Az egyes kozlekedési
dgazatok fejlesztési feladataival kapcsolatban ezen
tilmenden is ki kell hasznéalni a targyi és id6beli
egyeztetés lehet6ségét, megtéve az integralt koz-
lekedéstervezés felé vezet6 Uton a kezdeti 1épése-
ket.

A kozati forgalomtervezésben a forgalmi igé-
nyek varhatéd alakuldsdnak meghatarozasara az
eddig hasznalatos projektiv mddszer mellett a nem-
zetkozi tervezési gyakorlatban az analitikus forga-
lomtervezési modszer is elterjedt. Az analitikus
maddszer a forgalmi igényeket keletkezésiikben, a
tarsadalmi-gazdasagi struktdra alakulasanak fiigg-
vényében igyekszik megéallapitani. A forgalom meg-
figyelésébdl és a tarsadalmi-gazdasagi struktlrara
vonatkozé mutatokbdl levezetett Osszefliggések
(modellek) segitségével a forgalomkeltés, a forga-
lomszétosztds és forgalomraterhelés tervezési 1é-
pésein at jutunk az dtvonalakénti forgalmi igé-
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nyekhez. A forgalom megosztas (modal split) koz-
bensé lépése az orszagos szintli, csak a kozuti
forgalommal foglalkoz6 modelleknél elmarad. A
tarsadalmi-gazdasagi strukturalis adatok el6re-
becslésével, amelyek a tarsadalmi-gazdasagi élet-
nek a forgalom keletkezése szempontjabol relevans
adatait jelentik, a felallitott és ellen6rzétt mo-
dell-0sszefiiggések alapjdn nyerjiuk a véarhaté for-
galmi igényeket. Az analitikus mddszer, amely a
feldolgozand6 adatok sokasdga miatt szamitégép
alkalmazasat igényli, a varosi tervezési gyakor-
latban jél bevalt, regionalis és orszagos szint(
alkalmazésa is egyre inkabb terjed. Nagyobb te-
rileti egységekre vonatkozé alkalmazasa azonban
a varosi tervezéseknél kialakult modellek felil-
vizsgalatat teszik sziikségessé.

A forgalmi igények mindig valamilyen helyval-
toztatasi szikségletet fejeznek ki. Attdl fliggden,
hogy megadjuk az egyes korzetekben keletkezd
igények uticéljat, az utazdsok céljat, a valasz-
tand6 utazasi modot és Utvonalat, beszélhetiink re-
lacionkeént!, utazasi indok szerinti, utazasi modsze-
rinti (kozlekedési &gazatonkénti) és dtvonalan-
ként! forgalmi igényekr6l.

A koOzUthalozattervezés végsé célja mindig a
forgalmi igények Utvonalankénti megadasat kell
hogy jelentse, mert ezekb6l vezethet6k le a hald-
zat fejlesztésére vonatkozé feladatok.

Jelen tanulmanyban a forgalmi igényekkel kap-
csolatos keresleti elemeket, a tarsadalmi-gazdasagi
struktiranak a forgalom keletkezését befolyasolo
mutatéit, a forgalmi igények viszonylatonként!
meghatarozasanak maodszerét és alkalmazasanak
hazai lehetdségét vizsgaljuk.

2. A forgalmi igények és
a tarsadalmi-gazdasagi struktura kozotti
osszefliggések alapjai

A tarsadalmi-gazdasagi fejlédési folyamat nove-
kedési komponense a nemzeti jovedelem ndveke-
dését, szerkezeti komponense a gazdasagi és tele-
pllésstruktira valtozasat eredményezi. A terileti
komponens a fejlédés mértékét és kiterjedését, a
tarsadalmi-gazdasagi struktdra alakulasat terile-
tileg differencialtan befolyasolja. A fejlédési folya-
mat ezen komponensei elont§ hatdssal vannak a
kozlekedési infrastruktura fejlédésére, a forgalmi
aramok volumenére, struktdrajara, iranyara és
hatétavolsagra [2].

A kozlekedéstervezés feladata a tarsadalmi fej-
I6dés folytan fellép6 forgalmi igények felmérése és
optimaélis kielégitése. Az igények felméréséhez tisz-
taznunk kell az igényeket, a tarsadalmi-gazdasagi
élet oldalarol befolyasold keresleti elemek hatés-
mechanizmusat.
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2.1 A személyforgalmi igények keresleti elemei

A telepilések és a munkamegosztason alapulo
gazdasag egységei terileti elkiloniltségének ko-
vetkezménye, hogy az emberek hivatasuk gyakor-
lasdhoz, bevasarlasaikhoz, szabadidejik eltolté-
séhez sth. kilénb6z6 helyeket keressenek fel. A te-
rileti elktloniltségb6l és az emberek mozgas-
igényébdl fakadd személyforgalmi teljesitmények
megkozelitésére harom, kilénb6z6 teriletrdl szar-
maz6 befolydsold tényezd adhaté meg [3]:

a) A forgalomban résztvevdk lehetséges tomege,
vagy annak relevans részcsoportja (pl. a hivatas-
forgalom leirdsara a foglalkoztatottak szama),
figyelembe véve ezen csoportoknak a forgalmi ke-
resletre befolyéssal levd sajatsagait (pl.: jovede-
lem, személygépkocsi-ellatottsag stb.).

b) Azon létesitmények és berendezések mennyi-
sége és terlleti elrendezése, melyek felkereséséhez
forgalmi teljesitmények igénybevétele sziikséges
(pl. munkahelyek, &ruhézak, kirdndul6helyek stb.).

c) A forgalmi kinalat (esetlinkben a kdzuti infra-
struktura kiépitettsége).

A személyforgalmi igények alakulasanak vizs-
galatanal jol alkalmazhaté a kozgazdasagtanbol
ismert, afogyasztasi cikkekkel kapcsolatos kereslet-
kinalat elmélet is, mikdzben a személyforgalmi ke-
resleteket mint mas els6dleges tevékenységek Ki-
egészité keresletét tekintjlik. Aszerint, hogy az
elsédleges tevékenység a termeléssel, vagy valami-
lyen fogyasztasi tevékenységgel kapcsolatos, ,ter-
melésre orientalt” vagy ,fogyasztasra orientalt”
forgalmi keresletr6l beszélhetiink [3, 4]. A ,fo-
gyasztasra orientadlt” utazdsok, természetiikbdl
kovetkezéen, valamilyen elsddleges szabadid6-
tevékenységgel kapcsolatosak, mint pl.: kirandu-
lasok, rokoni latogatasok, korhazi latogatasok, be-
vésarlasok, szinhazlatogatdsok stb. A szabadidd-
tevékenység &ltaldban a kozlekedési koltségeken
tulmend koltségekkel jar. Ha az egyéb fogyasztasi
keresletek elemzésénél szokéasos feltételeket te-
kintjik, akkor a ,szabadid6-tevékenység plusz
utazads” egylttes kereslete a kovetkez6 tényez6k-
tél figg [3]:

a) az utazok preferencia-rendszerétél,

b) az utazdk (még inkdbb a haztartasok) jove-
delemszintjét6l,

c) a ,szabadid6-tevékenység plusz utazas”
egyittes koltségeit6l (aratol).

d) a ,szabadid6-tevékenység plusz utazéas”-t
kiegészitd és helyettesité javak arszintjétél.

Az utazok preferencia-rendszere szamszer(ien
nem mérheté fel. Mindenesetre elmondhaté, hogy
egy olyan 0Osszetett tényezdérél van sz, melyben
bennefoglaltatnak az utazé szocialis helyzete és a
kozlekedési teljesitménnyel kapcsolatos mindségi
elvarasai, és amely az emberek kor, nem, csaladi
allapot és foglalkozas szerinti csoportjaiként val-
tozik.

A személyforgalmi teljesitmények irénti keres-
let nagyban fiigg az emberek jovedelmétsl. Vizs-
géalatainknal, mivel a szabadid6-forgalom altaldban
az emberek bizonyos csoportjat érinti és a vele
kapcsolatos dontések is kollektivak, célszerlbb
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talan az egyén helyett a haztartdsok joévedelmét
figyelembe venni.

Novekvd jovedelmek 4altaldban a fogyasztas
altalanos boévilését teszik lehet6vé. A fogyasztas
bévillése nem minden cikk vagy szolgaltatds ese-
tében azonos mértékid. A jovedelmek ndvekedése
esetében a szabadid6-tevékenységek és a velik kap-
csolatos utazasok nagyobb mértékben nének, mint
maguk a jovedelmek, tehat a szabadidé-forgalom
jovedelemelaszticitdsa nagyobb mint egy.

A ,termelésre orientalt” utazdsok esetében (pl.
lakohely és munkahely, illetve iskola k6zo6tti uta-
zasok) a keresleti ¢sszefliggések nem érvényesek
azonos értelemben, a keresletek nagysdga mas
kritériumokhoz igazodik. Az utazdsok az életrit-
musb6l fakadnak. A munkavéllalok szempontjabdl
els6sorban az utazas koltségei, a kényelmi szem-
pontok, az id8veszteség és az elérhet6 jovedelem
azok a tényez6k, amelyek a munkahelyi utazdsok
keresletét leginkdbb meghatarozzak.

2.2 A teherforgalmi igények keresleti elemei

A teherforgalmi igények keresleti elemeinek ta-
nulmanyozasanal a gazdasagi termelési folyamat
vizsgalatabdl kell kiindulni. Az Gjratermelési fo-
lyamat bonyolult térbeli és funkcionalis kapcsolatai
és fazisai a teherforgalmi teljesitmények nagy volu-
meneét feltételezik. Atérben elszortan elhelyezked6
és egymassal kapcsolatban all6 termelési és fogyasz-
tasi helyeknek a szallitott aruk és javak tekinteté-
ben igen sokrétl és bonyolult kapcsolatai megki-
vannak, hogy ezen kapcsolatok volumenérél és
szerkezetér6l pontos adataink legyenek. Az egyes
gazdasagi agak kozotti kapcsolatok mennyiségileg
és szerkezetileg a termelés helyén felvett és mélyen
tagolt inpnt-output-tdblazatok segitségével lenné-
nek megadhatok. A statisztikai adatok hianya
azonban jelenleg nem teszi lehet6vé, hogy a teher-
forgalmi igények keresletét népgazdasagi &agan-
ként, arucsoportonként és viszonylatonként vizs-
galjuk. Ezért a teherforgalmi igények keresleti
elemeinek vizsgalatdval kapcsolatban altalanos
Osszefuiggésekre kell szoritkoznunk. A teherforgalmi
teljesitmények keresleti elemeiként altalanossag-
ban a kovetkez6ket adhatjuk meg [5]:

a) a termelési volumen és struktira,

b) a termelési és fogyasztasi helyek teriileti el-
oszlésa,

c) a jovedelmi struktira,
d) a szallitasi tarifa,
ej a kozlekedési rendszer szinvonala.

A felsorolt elemek kdzil az elsé6 harom a terme-
lés és elosztés oldalardl mint kilsé hatas hat a teher-
forgalomra, mig az utols6 kettd a kozlekedési rend-
szerb@l kiinduld belsé hatdsnak tekinthetd.

A tarsadalmi Ujratermelési folyamat bdviilésé-
vel, a termelés volumenének ndvekedésével (na-
turalis egységekben) a teherfogalmi teljesitmények
is nének. A két tényezd parhuzamossaga attél
fligg, hogy a népgazdasag a gazdasagi fejlédés mi-
lyen stadiuméban van. Az iparosodas kezdetén az
alapanyagtermelés hatarozza meg a gazdasagi fej-
I6dést és a teherforgalom igényeit. Az alapanya-
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gok nagy sulya az &ssztermelésen belil azt ered-
ményezi. hogy a teherforgalom fejl6dési Uteme
meghaladja a tarsadalmi termék fejlédési litemét.
Az iparosodasi folyamat tovabbi szakaszéaban,
amikor a feldolgozdipar teljesitményei az uralko-
dék, a tarsadalmi termék és a forgalmi teljesitmé-
nyek fejl6dése ardnyosnak tekinthetd.

A fejlédési folyamat harmadik szakaszaban a
szallitdsok szempontjabdl kevésbé igényes szol-
galtaté ipar erételjesebben fejlédik, mint az alap-
anyag- és feldolgozd ipar, amibdl kévetkezik, hogy
a teherforgalom nodvekedési iiteme elmarad a tar-
sadalmi termék novekedési Gitemétél [2, 6].

A fejlédési folyamat ilyen formaban valo targya-
lasa megvilagitja a termelés ndovekedése, a gazda-
sag szerkezetének valtozésa és a teherforgalmi tel-
jesitmények alakulasa kozotti 6sszefliggeést.

Az egyes kozlekedési agazatok ,kozlekedési
értéke” [2], amely kulénb6z6 mennyiségi és mind-
ségi jellemzO6kbdl (teljesit6képesség, gyorsasag,
gyakorisdg biztonsag stb.) tevddik dssze és a szalli-
tanddaruknak a kiilonb6z6 kozlekedési dgakhoz vald
viszonyuldsa (,,affinitdsa”), amely kifejezésre jut-
tatja, hogy a szallitand6 aru oldalar6l milyen mi-
néségi koveteImények merilnek fel a szallitasi tel-
jesitménnyel szemben, nagy hatassal van a keres-
let nagysagara, de a tarifaval egyutt méginkabb az
egyes kozlekedési dgazatok kozodtti munkamegosz-
tds alakulaséra.

3. Az orszagos kozuti forgalmi igények
meghatarozasara alkalmas
tarsadalmi-gazdasagi strukturdlis adatok

A forgalmi igények keresleti elemeinek altalanos
targyaldsa utan olyan, a tarsadalmi-gazdasagi
strukturat leir6 mutatok kivalasztasara kell tore-
kedniunk, amelyek az orszdgos kozuti forgalmi
igények meghatarozasara szolgalé modellekben a
forgalom keletkezésének filiggetlen valtozoiként
felhasznalhatok. A mutatokat gy kell megvalasz-
tani, hogy azok a forgalomfelmérések eredményei-
vel egyltt az elemzési stadiumban lehet&séget
nyudjtsanak a forgalom és a tarsadalmi-gazdasagi
struktira, mint a forgalom indukéldja kozotti
0sszefliggések megallapitasara és szamszer(isitésére.

A forgalom analitikus mdédon tortén6 meghata-
rozadsara szolgalé tarsadalmi-gazdasagi mutatok-
kal szemben a kdvetkezd, néha trividlisnak hatd
kdvetelményeket kell tdmasztanunk [7]:

a) rendelkezésre kell allniok,
b) egy forgalmi korzetre vonatkozzanak,

c) minden mas forgalmi korzetre vonatkoz6an
is rendelkezésre kell allnia a megfelel6 mutaténak
(amely azonban nulla is lehet),

d) a forgalom nagysagaval kozvetlen okozati
osszefliggésben alljanak,

e) el6rebecsilheték legyenek.

Mint latni fogjuk, ezeknek a kdvetelményeknek
a kielégitése sok esetben komoly problémat jelent
és ezért a tervezési gyakorlat tobb esetben komp-
romisszumos megoldasra kényszeriil.
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A tarsadalmi gazdasagi struktira és a beléle le-
vezethetd forgalom kozotti 6sszefliggést regresszids
elemzések utjan allapithatjuk meg. A forgalom
és a strukturalis adatok kapcsolatdnal nem pusz-
tan korrelaciora van sziikség, hanem logikai oko-
zati Osszefliggésekre, mert azonos értelmd, parhu-
zamos fejl6dési tendencia még nem jelent okozati
Osszefliggést. A feltett Osszefiiggések (modellek)
pontossaga érdekében a mintdk szamat lehet6ség
szerint nagyra kell valasztani.

Az el6z6 fejezetben altaldnosan targyalt ke-
reslet-kinalat szemléletr6l a forgalom nagysagat
mérhet6en befolyasold tarsadalmi-gazdasagi mu-
tatok vizsgalatara attérve a kozuti forgalomterve-
zési gyakorlatban meghonosodott eljarast kdvet-
juk. A tervezési gyakorlatban nem a forgalomkelt6
tevékenységek (pl. munkabajarasok, kiranduldsok
sth.) keresletét hatdrozzak meg, hogy igy a kiegé-
szit6 forgalmi igényekre kdvetkeztessenek, hanem
inkabb a kinalat nagysagat probaljuk szamszeriien
megadni. Ezért a forgalomban résztvevék poten-
cidlis tdmege mellett nem is annyira az utazok
szocidlis tulajdonségait, hanem inkabb azon léte-
sitmények és berendezések mennyiségi és mingségi
jellemzdit (a tarsadalmi-gazdasagi struktlrat rep-
rezentdl6 mutatdkat) vizsgaljak, amelyek vala-
milyen els6dleges kereslet kielégitését szolgaljak
(pl. munkahelyek, kirdndul6helyek stb.). Maskép-
pen megfogalmazva: azokat a tarsadalmi-gazda-
sagi mutatdkat targyaljuk, amelyek segitségével
az egyes forgalmi korzetekben fellelhetd, a forga-
lom szempontjabdl fontos potencialis lehetdségeket
meghatarozhatjuk, vagyis tulajdonképpen vala-
mely kdrzetre nézve a kiindulé forgalom esetében
a kereslet, a célforgalom esetében a kinalat oldala-
rol kozelitjuk meg a problémat. A személyforgalmi
igények vizsgalatanal a kinélat leirdsara, ugy td-
nik, a telepulésstruktira adatai kindlkoznak, mig
a szocidlis struktdra mutatoi, mint keresleti ténye-
z0k, hattérbe szorulnak (béar pl. a gépjarmvel vald
ellatottsdg jol helyettesitheti a szocialis struktlra
terliletér6l szarmazo jovedelemszintet). Mivel a két
terilet er6sen egymasba folyik és a parhuzamossag
a szocidalis- és telepulésstruktira, illetve a kereslet
és kinalat kozott sem all fenn egyértelm(en, a két
terilet mutatdit egydtt targyaljuk.

A vizsgalt mutatok, amelyek a kdvetkez6 pont-
ban targyalasra keriil6 forgalomkeltési modellek
felépitésénél jatszanak fontos szerepet, a tarsa-
dalmi-gazdasagi élet kulénb6zd terileteit olelik
fel és a kovetkez6képpen foglalhatok &ssze:

a) a telepilés- és szocialis struktira adatai,
b) a gazdasagi struktdra adatai,

c) ide sorolhatok még a tervezés targyat képezd
kozati haldzati és forgalmi adatok.

Amikor a strukturdk és a koézuti forgalom kelet-
kezésének osszefliggését targyaljuk, tisztdban kell
lennink azzal, hogy nem teljes struktdrakrol van
sz0, hanem azok néhany olyan jellemzdgjérdl, illetve
mutatojarol, amelyek a forgalom keletkezése szem-
pontjabol meghatarozok lehetnek. A targyalt mu-
tatok kozil a modellekbe azok épiilnek be, a melyek
a tervezés szadmara hozzaférhet6k és a forgalmi
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igények meghatarozdsa szempontjabol a legjobb
eredményt szolgaltatjak.

A tarsadalmi-gazdasagi élet mindenkori allapo-
tat tikrozd strukturédlis mutatokkal szemben ta-
masztott kdvetelmények, a megfelel6 hozzaférhe-
t6ség és el6rebecslés csak egy atfogd, a kozuti for-
galomtervezés igényeit is figyelembevev§ statisz-
tika és Osszefoglald teriileti tervezés keretében elé-
githeték Ki.

A terlileti tervezés, amely a népgazdasagtervezés
tertileti vetilete és annak integrans része, magaban
foglalja a teriiletfejlesztési elképzeléseket, a terme-
Iés, a telepuiléshalozat és a hozzatartozé infra-
struktdra harmonizalédsat, terileti és aranyos fej-
lesztését. A terlleti tervezés keretében kell tehéat
azokat a tdrsadalmi-gazdasdgi mutatékat megha-
tarozni, amelyek a teriiletfelhasznéalason alapulo
analitikus forgalomtervezés elvégzését lehetvé
teszik. A terlleti tervezés keretében meghatéro-
zando fejlesztési feladatok id6beli és teriileti tago-
lasa képezi a strukturalis adatok el6rebecslésének
alapjat, amely munkat a kilénb6z6 szakteriiletek
és szervek (OT, KSH, YATTI, KOTUKI sth.)
bevonasaval egyilttmiikddve szikséges elvégezni.

A jelenleg rendelkezésre allé strukturalis adatok
altaldban az orszag kozigazgatdsi beosztasanak
megfelel§ statisztikai bontdsban (megye, jaras) all-
nak rendelkezésiinkre. Ahhoz azonban, hogy a for-
galmi igényeket teriiletileg differencialtan megha-
tarozhassuk, az adatok telepiilésenkénti mélységl
ismerete, majd a forgalmi korzeteknek megfeleld
Osszerakasa szilkséges. Ez a munka, amely a szo-
rosabb értelemben vett forgalomtervezés teriile-
tén kivilre esik — viszont csak vele vald szoros
egyuttmikodésben oldhatd meg sikerrel — latszik
jelenleg az analitikus Gthalézattervezés kulcsfon-
tossagu lancszemének.

3.1 A telepllés- és szocialis struktdra adatai

Mint mar utaltunk ra, a telepilés- és szocialis
struktira a telepllések belsé szerkezetét, funkcio-
nalis tagozdédasat és a benniik él6 emberek szocia-
lis rétegzddését jelenti; teleplilésenkénti adataibdl
az orszagos szinti tervezésnél a forgalmi korze-
tekre vonatkozd aggregalt mutatok el6allitasa a
lényeges. A korzetek képzésével astrukturalis diffe-
rencidk kiegyenlitédnek és a mutatok a korzet
egészére, a tervezés szempontjabél mint homogén
egységre vonatkoznak (pl. lakosszam, foglalkoz-
tatottak szama stb.). A forgalmi kdrzetekre vonat-
koz6é adatok mellett itt targyaljuk a korzettdl
tulajdonképpen fiiggetlen, a korzetnek a tébbi kor-
zethez vald helyzeti viszonyat leird jellemz6t, a
»forgalmi helyzetpotencialt” (,,Verkehrsgunst™)
[S, 9]

A telepllés- és szocialis struktira adatai kozil,
nem téve kilonbséget koztiuk az eredet- és cél-
forgalom, valamint a forgalom egyes rétegei-
nek keletkezésében betdltdtt szerepiuk szerint, a
kovetkez6 mutatokat emelhetjik ki:

— lakosszam,
— teriletnagysag,

— laksdr(iség (célszer(i a korzet teleplléseinek
atlagos laksdriiségét venni),
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— a foglalkoztatottak szama és szektorélis meg-
oszlésa,

— a tanuldk és didkok szama,

— az ingdzok szadma,

— a haztartasok nagysaga és jovedelme,

-a gépjarm@allomany,

— a forgalmi helyzetpotencial,

— a kiranduldhelyek statisztikai adatai (terl-
let, szabadid§-tevékenységek, taj stb.)

— az udul6helyek statisztikai adatai (fér6helyek
szama, bejelentkezések szama sth.)

A forgalmi kdrzetek lakosszadma a keletkez§ for-
galom szempontjabdl, mint elsédleges kiindul6 adat
foghaté fel. Az egyes kdrzetekben lakék szama a
forgalmi kereslet szempontjabol potencialis lehet6-
séget jelent, viszont 6nmagaban a forgalom megha-
tarozdsara nem elegendd. A lakosszamot tovabbi
megfelel6 csoportokra kell bontani és a forgalmi
kereslet szempontjabél meghatarozo jellemz6 tu-
lajdonsagokkal célszer(i kiegésziteni (pl. foglalkoz-
tatottak szama, ingazok szama stb.).

A forgalom keletkezése szempontjabdl Iényeges
tulajdonsagok részben mar a lakosszambol kdzvet-
lendl levezethet8k. A laks(r(iség pl. a lakossag bizo-
nyos szocialis jellemz@8it helyettesitheti és bel6le
kulénosebb felmérések nélkil a lakosok preferen-
cia-rendszerére kovetkeztethetiink. A jovedelmekre
vonatkozd informaciok beszerzése kilénben is sok
esetben igen korilményes- és nélkiilozhetd is.
A foglalkoztatottak szdma pl. a hivatadsforgalom
volumenére enged koOvetkeztetni, figgetlenil a
lakossag keresletbefolyasold jellemzéitél.

A forgalomkeltési modellek nagy részénél gya-
korlatilag feltételezziik, hogy a gépjarmdalloméany
adatai a jovedelemre vonatkozd informacidkat
helyettesitik. Minél magasabb a motorizacids fok,
annal nagyobb a forgalomkeltés. Az Osszefliggés
kozel linearisnak tekinthetd [3], bar a haztartasok
masodik gépjarmiveinek elszaporodasdval ez az
Osszefliggés maodosulhat. Ahhoz, hogy a gépjarmi-
allomanynak a forgalomkeltésre gyakorolt valds
hatasat megkozelitsilk, szilikség van az orszagos
allomany el6rebecslésen tulmend terileti differen-
cidlasra. A gépjarmdalloméany elGrebecslését jar-
m(ifajtanként és régiénként (pl. megyénként, eset-
leg a nagyobb varosokat kiemelve) célszeri el-
végezni, mert a gépjarmialloméany terileti elosz-
lasa a fejl6dés jelenlegi szakaszdban kiilénb6z6
lehet.

A korzetekben keletkezd forgalom és a korzetek
kozott kialakulé forgalmi kapcsolatok szempont-
jdbdl a korzetbeosztassal, a vizsgalatba bevont
halézattal és annak mszaki jellemz&ivel megadott
tér id6-rendszeriinkben a forgalmi kdrzet helyzete
és elhelyezkedése igen fontos tényezd. Az egyes
korzetek helyzetét leird forgalmi helyzetpotencial
(6j) mér6szama az egyes korzetekbdl adott id6
(th) alatt a korzeten kivil elérhet6 célok (a legtébb
esetben a lakosok szdmaval helyettesitve) dsszegét
jelenti, és nagyban befolyasolja a kdrzet kiindulo-
0s céelforgalmat.
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Képletbe foglalva, a kdvetkez6képpen irhatd [9] :
i; t—th
fii=Li+ ~
); 1=0
ahol G{az i korzet forgalmi helyzetpotencialja
(@ th id6 alatt elérhet6 lakosszammal
mérve),
Liaz i (kiindul6) korzet lakosszama,
Ljaj (cél-) korzetek lakosszdma,
t utazdasi id6kozok (10 percenként),
th idéhatar (60 perc),
dt sdlyozasi tényez6.

A forgalmi helyzetpotencial tehat a korzet sajat
lakosszamatol, a kdrnyezd tébbi korzet lakossza-
matél, valamint az Gthalézati kapcsolatok min6-
segétdl fugg.

dfLy,

3.2 A gazdasdgi struktira adatai

A gazdasagi struktira, amely a termelés, elosz-
tas, felhasznélas és a hozz4a tartoz¢ infrastruktira
térbeli rendszerét jelenti, bonyolult funkcionalis
kapcsolatokat takar. Eppen a kapcsolatok bonyo-
lultsdga az oka, hogy a gazdasagi struktara fontos
mutatdoszamait megfeleléen el6allitsuk. Az ezzel
kapcsolatos nehézségekre mar a forgalmi igények
keresleti elemeinek vizsgalatanal ramutattunk.

A gazdasagi struktira jellemzésére sok esetben
felhasznalhatok a telepiilés- és szocidlis struktlra
adatai, mivel azok, ha id6ben eltolva is, nagy mér-
tékben a gazdasagi struktuaratol és annak alakula-
satol figgnek. A munkahelyek, a foglalkoztatottak
szama kozvetlenil, s6t kdzvetve maga a lakosszam
istukrdzheti a gazdasagi struktarat, ha figyelembe
vessziik, hogy a lakossdg szaméara munkahelyek
szlikségesek. Természetesen a munkahelyek szekto-
ralis és terlleti eloszlasara is tekintettel kell lenni.

Az analitikus forgalomtervezés gyakorlati sikere
érdekében a gazdasagi struktlra jellemzésére a ko-
vetkez6 mutatokat lenne célszerli megadni:

— a munkahelyek és foglalkoztatottak szama és
szektoralis megoszlasa (esetleg kilon kiemelve az
iparban dolgozokat),

—a bruttd tarsadalmi termék régidonként és
gazdasagi szektoronként,

— a brutté tarsadalmi termék egy fére jutod
hanyada.

A bruttd tarsadalmi termék a gazdasagi struk-
tara atfogo és altalanos jellemz6je. Tobb szerz6
[10, 11] vitatja is — éppen komplexitdsa miatt —
a forgalmi prognozisoknal valé felhasznalhatdsa-
gukat. E kritika csak abban az esetben jogos, ha a
brutté tarsadalmi termék témegébdl indulunk ki,
illetve tomegére vonatkozé adatok allnak csak ren-
delkezésre. Amennyiben sikeril a brutto tarsadalmi
termék regionélis és szektoralis kapcsolatait fel-
tarni, abban az esetben a teherforgalommal koz-
vetlenul 6sszefliggd mutatékat nyerjik. A forga-
lomtervezés szempontjabol a viszonylag kis kérze-
tek kedvez6ek, tehat mint latjuk, a forgalomterve-
z6s és a gazdasagi struktdradra vonatkozo statisz-
tikai adatok elGallitasa ellentétes érdekeket képvi-
selnek.

KOZLEKEDESTTIDOMANYI| SZEMLE

3.3 Kozuti halozati ésforgalmi adatok

Az orszagos kozuthalozat tervezésének anali-
tikus maédszerével kapcsolatban a szorosabb érte-
lemben vett tarsadalmi-gazdasagi mutatok mellett
a kozati kozlekedés teriiletérél a kovetkezé halo-
zati és forgalmi adatok ismerete sziikséges:

— forgalmi korzetek,

— héalozati modellek,

— miszaki és forgalomtechnikai adatok és dssze-
fliggések,

— célforgalmi adatok (kiegészitve a nemzetkdzi
forgalom adataival),

— keresztmetszeti forgalmi adatok,

— tervezeési célok.

A tobb hasonlo telepilésbél, teriileti egységhdél
Osszeallo forgalmi korzeteknek, mint a tervezési te-
rilet legkisebb és legfontosabb épitéelemeinek
kialakitasat a tervezés szintjétdl fliggben végezziik.
Kisebb teriiletek Uthalozatanak tervezésénél (pl.:
varos és varoskdrnyék) a korzetek beosztasat tet-
sz6leges finomsaggal elvégezhetjik és igy elérhet-
jik, hogy a tervezésnél altalaban legtébb gondot
okozé bels6 forgalom elhanyagolhatéan kicsiny
legyen. Regionadlis, de még inkdbb orszagos méret(
tervezésnél erre — a munka nagy volumene miatt
— n_ncs mod. Eppen ezért a forgalmi adatok pon-
tossagaval szembeni igényeinket és ezzel tulajdon-
képpen a korzetek terjedelmét és szamat az elvég-
zend§ szdmité-elemzé munka volumenének és eset-
leg a szadmitasokhoz felhasznalandé szamitogép
kapacitasnak fliggvényében kell megéallapitanunk
[12].

Célszerl a korzetek kijelolésénél az orszag koz-
igazgatasi egységeit (megyék, jarasok) figyelembe
venni, mert a forgalomfelvétel adatainak elemzé-
sehez, a forgalomnagysag és az egyes terlleti egysé-
gek tarsadalmi-gazdasdgi mutatdi, strukturalis és
ellatottsdgi adatai kozotti osszefliggés vizsgalata-
hoz szikséges adatok (lakosszdm, munkahelyek
szama, keres6k szdma sth.) is ilyen teriileti tagolas-
ban allithaték legkdnnyebben elé.

A korzetbeosztassal kapcsolatban altaldban el-
mondhatjuk, hogy azokban a régidkban, amelyek-
ben sdriibb a teleplléshalézat (pl. Budapest, a
nagyvarosok és a Balaton koérnyéke) intenzivebb
forgalommal szamolhatunk, és ezért stir(ibb korzet-
beosztast kell késziteniink, mint a kisebb forgalmu,
vagy ritkabb telepiiléshal6zati teriileteken.

A korzetbeosztas és az érintett Gthalézat kap-
csolata kdlcsénos, hiszen a kdrzetek forgalmi kap-
csolatait a haldzatnak is tikrdznie kell. A kdrzetek
slrlisége megszabja a vizsgalatba bevonandé Gtha-
l6zat s(ir(iségét, illetve hosszat, viszont a telepilés-
halézat és ezzel az athaldzat sir(isége meghata-
rozza a teriilet korzeteinek sir(iségét, illetve nagy-
sagat. Ez azt jelenti, hogy minél tébb korzetre
osztunk be egy adott teriiletet (pl. megyét), annal
tobb Gtszakaszt kell a halézatba felvenni, hogy
majd az egyes korzetek kozott jelentkezd forgalom
szaméara —a raterhelés sordn — az Gthalézati kap-
csolatokat biztosithassuk.

A korzetbeosztassal és a vizsgalatba bevonandé
halézat kijelolésével eldallithatjuk a halézat gra-
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fikus modelljét, amely csomdpontok és az azokat
0sszekoté szakaszok megfeleléen kialakitott rend-
szere. A hélo6zati elemekre vonatkozban a terve-
z6knek megfelel6 miiszaki (hossz, szélesség stb.)
és forgalomtechnikai (forgalomnagysdg — sebes-
ség Osszefliggések, kapacitasértékek stb.) allatok-
kal kell rendelkezniuk.

Az egyes korzetek kozotti varhatdo forgalmat
megfelel6 matematikai modellek segitségével allit-
juk elé. A modellekben leirt 6sszefiiggések ellendr-
zése és kalibralasa a jelenlegi forgalmi viszonyoknak
megfelel§ célforgalmi adatok alapjan tdrténhet.
Ezért latszik az analitikus forgalomtervezés sikere
érdekében fontosnak az orszagos célforgalmi felvé-
tel megtartasa és az adatok megfelel6 feldolgozasa.

Az analitikus forgalomtervezés szamara tovabbi
fontos forgalmi adatok az orszagos (és a célforgalmi
felvétellel egyid6ben megtartott) keresztmetszeti
forgalomszamlalas adatai. Ezek az adatok szolgal-
nak ugyanis a tervezés tovabbi Iépésében sorra-
keriil6 forgalomraterhelési mddszer ellendrzésére.

4. A viszonylatonként! forgalmi igények
meghatarozasa

Az el6z6 fejezetben szdvegesen megfogalmazott, a
forgalom és a tarsadalmi-gazdasagi struktira ko-
z0Otti Osszefiiggéseket szamszer(isiteni sziikséges.
A feltételezett szamszer(i 0sszefiiggések, — maskép-
pen modellek — valés folyamatokat és jelensége-
ket altalaban egyszer(sitve irnak le. Esetlinkben
a korzetekben keletkez6 kozati forgalom, mint
fligg6 valtozd, a tarsadalmi-gazdasdgi mutatdk,
mint fuggetlen valtozok fiuggvényében a koztiuk
fennallé ok-okozati dsszefliggés alapjan &ltaldno-
san a kovetkez6 formaban adhaté meg [7]:

Fi=f(Xa, Xi2, ... Xin, Gi, Ti) :
ahol Fi az i. korzetben keletkéz6 forgalom

nagysaga (egyarant jelentheti a kor-
zet kiinduld- és célforgalmat),
Xi...n az i. korzetre vonatkozd strukturélis

adatok,

Gi azi. korzet forgalmi helyzetpotencialja
[lakosszam],

Ti az i. korzet teriilete [kmZ2].

A vazolt 6sszefiiggésben mindig a forgalom kelet-
kezése szempontjabol fontos létesitmények volu-
mene, az emberek csoportjainak forgalmat ered-
ményez6 viselkedése kell hogy kifejezésre jusson.
A rendelkezésre alld statisztikdk csak korlatozott
szamu strukturalis mutatd bevondasat engedik meg.
Az elemz8 munka sorédn a rendelkezésre all6 adatok
megfelel6 csoportositasaval kiilonb6z6 modellhipo-
téziseket allithatunk fel. A modellek felallitasaval
parhuzamosan torténik a forgalom és a leird fiig-
getlen valtozok (tarsadalmi-gazdasagi strukturalis
mutatok) kozotti kapcsolat megéallapitasa. A mo-
dellekben a forgalmat leird fliggetlen valtozdk és a
forgalom kapcsolata kilonbéz8 szorossagé lehet.
A fontos ok-okozati kapcsolaton kivil tekintettel
kell lenni arra, hogy a forgalom keletkezésére egy-
szerre tobb tényez6 is hat, amelyek egymaéssal is
kapcsolatban allhatnak. A fliggetlen valtozok to-
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vabba nemcsak egymastél fligghetnek, hanem a
vizsgalt problémakdrdn kivili tényez6ktél is. Ez a
tény szlkségessé teszi annak elddntését, hogy a
modellek az ok-okozati 6sszefliggések feltarasanal
éskimutatasanal, figyelembe véve a sziikséges adat-
halmaz terjedelmét és az elérheté pontossag viszo-
nyat, milyen mélységlek legyenek.

Az ok-okozati vizsgalatok eredményeként azt a
figgvényt (modellt) valasztjuk a kdrzetekben ke-
letkezd forgalom meghatarozésara, amely a célfor-
galmi vizsgalat eredményeib6l nyert valos diag-
nézis értékekkel valo dsszevetésnél a legjobb ered-
ményt szolgaltatja.

A forgalmi igények analitikus Gton torténd el6re-
becslése megkivanja, hogy necsak a strukturalis
adatok jov6beni értékeit ismerjik, hanem a forga-
lom és determindnsainak jovébeni funkcionalis
kapcsolata is kielégitd pontossaggal rendelkezésre
alljon.

A modellekben szereplé paraméterek adott id6-
ben végzett regionalis vizsgalatokbdl szarmaznak,
agy, hogy ezek id6beni és terileti kiterjeszthetdsé-
gét is felul kell vizsgalni és meg kell allapitani, hogy
mennyiben alkalmasak jov6beni altalanos érvényl
Osszefliggesek felallitdsara. Amennyiben jovébeni
0sszefliggések nem ismeretesek — és ez ma még a
tervezések nagy részénél fennall —migy els6é koze-
litésként a jelenlegi allapotot tiikr6zé ,pillanatfel-
vétel” alapjan megallapitott 6sszefliggéseket a jo-
vOre vonatkozoan is érvényesnek tekinthetjik.

A forgalomtervezésben hasznalatos modellekben
nem egyéni utazasokat, hanem utazashalmazokat
vizsgalunk. Abban az esetben, ha egyéni utazasok
vizsgalatara lehet6ségiink is van (pl. az orszagos
célforgalmi vizsgalat keretében), az utazasok kiin-
dul6- és célpontjai altal adott nagyszamu lehet6ség
az adatok olyan nagy volumenét eredményezi,
amely arra késztet benniinket, hogy utazasokat
csoportositsunk a korzetbeosztdsnak megfelelGen.

A forgalom progn6zisanal még inkabb sziikséges,
hogy az egyéni utazasokt6l utazashalmazokra tér-
jink at, mert annak valdszin(isége, hogy az egyes
utazasok céljat és itvonalat a jov6re nézve megad-
juk, erdsen koézelit a nullahoz. A csoportositva el6-
rebecsilt forgalomnal az utazdsokra vonatkozo
targyi pontossag a kdrzetek nagysadgaval cstkken
ugyan, viszont annak valoszini(isége, hogy a for-
galmat atlagosan és tdmegében elfogadhatdan leir-
juk, n6. Ekdzben tgyelnink kell arra, hogy a for-
galmi kollektivak a valasztott kdrzetbeosztas alap-
jan ne legyenek tulsagosan nagyok, mert kilon-
ben csak globdlis értékeket nyerink.

A forgalom @sszetételében és id6beni lefolyasa-
ban beall6 valtozdsok miatt nem all mdédunkban
olyan egységes modelltipust feldllitani, amely a
strukturadlis mutatok alapjan minden helyzetre
érvényes Osszefliggést szolgaltat. A kdzutak mére-
tezése szempontjabdl az Gton lebonyol6édd forga-
lom jellegétdl fiiggGen a hetkdznapi vagy a hétvégi
forgalom nagysaga a dént6. Eppen ezért a terve-
zési gyakorlatban az ¢sszforgalmat leir6 modellek
helyett olyan modellek felallitasara torekednek,
amelyek figyelembe veszik a forgalom id6beni val-
tozdsat (pl. hétkdznapi forgalom, hétvégi forga-
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lom), vagy pedig a forgalom egy fontos rétegét (pl.
teherforgalom) kiemelve kezelik.

A koézati forgalom, de kuléndsen a hétkdznapi
forgalom kulénb6z6 célu utazasokbdl jon létre.
A hétkdznapi forgalom, amely az esetek nagy ré-
szében az utak keresztmetszeti méretezésének
alapja, tartalmazza a munkéabajarassal, bevasar-
lassal stb. kapcsolatos személyforgalmat és a gaz-
dasagi élettel kapcsolatos teherforgalmat. A meg-
lehet6sen heterogén 0Osszetételli hétkdznapi forga-
lom leirasara szolgadlo, az NSZK-ban kialakitott
altalanos modell additiv és multiplikativ kapcsola-
tokat is tartalmazhat [8]:

FI=MSN)MTIMGi):
ahol Fi az i. korzetben keletkez6 hétkéznapi for-
galom,
Si a kdrzetre vonatkozo6 tarsadalmi-gazdasagi
struktlra mutatoi,
Ti akorzet terilete,
Gi forgalmi helyzetpotencial.

A multiplikativ kapcsolat helyi sajatsagok figye-
lembevételét teszi lehetévé, amelyek a kdrzetbeosz-
tasbadl, a korzet terlleti kiterjedésébdl és forgalmi
helyzetébdl fakadnak.

A modellben megadott részfiiggvények kézil az
fi(S{) a korzet tarsadalmi-gazdasagi strukturajat
reprezentald6 mutaték additiv kapcsolataval irja
le a kiilénb6z6 utazasi célokbdl 6sszetev6dd forgal-
mat.

Az NSZK szovetségi Uthaldézatanak Kkiépitési
tervével kapcsolatban [9] a korzetek struktdraja-
bél fakado primér mutatpk kézil csak a foglalkoz-
tatottak szamat és a gépjarmdallomany nagysagat,
mint a lakossag aktivitdsdnak kifejezd@it vontak be
a modellbe:

fi(Si) = a1 FOi+a2Ji :

ahol FOi afoglalkoztatottak szdma,
Ji a gépjarm(allomany nagysaga (db).
av a2egyutthatok.

A tdvlati 15—19 6ra kozotti forgalom meghata-
rozdsanal f(Si) a kovetkez6 értékekkel kerult
figyelembevételre :

varosi 6vezetekben /(Si)g= 0,11 wFOi+ ()W -Ji
f(Si)z= 0,09 w0i + 0,0G-Ji

vidéki dvezetekben /(Si)g=0,11 *FOi+ 0,16 w/
f(Si)z=0,12-FOi +0,U-Ji

Mint latjuk, a lakosszdm kozvetlenil nem is
szerepel az 0Osszefliggésben, hanem azt a gépjar-
mallomany nagysaga helyettesiti. Ez természete-
sen feltételezi, hogy a fajlagos gépjarmiiellatottsag
kozel egyenletes legyen az orszag egész teriiletén.

A talalt 6sszefliggésben a délutani forgalom ese-
tében azokban a kdrzetekben, ahol pozitiv az inga-
zO8k szaldodja (tobben ingéznak be, mint ki), a ki-
indulo forgalom dominal, mig a tébbi kdrzetben a
célforgalom.

A KOTUKI-ban foly6 eddigi hazai vizsgalatok
sordn a korzetek forgalmi helyzetét egyel6re nem
tekintve, de kulénben az NSZK-ban alkalmazott
modellhez hasonlo, kétvaltozos additiv modell bi-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

zonyult a legmegbizhatébbnak az inditott utazasok
becslésére [13]:

Qi—a- KOi-(-beJ {+c;

ahol FO, akeresdk, illetve foglalkoztatottak
szama,
wi a gépjarmdallomany nagysaga,

a, b, c egyutthatdk.

A tovabbi forgalomkeltéssel kapcsolatos hazai
vizsgalatokat a modell tovabbi strukturdlis muta-
tdkkal valo esetleges b6vitése mellett olyan iranyba
kell tovabbfejleszteni, hogy a korzetek jellegébdl és
forgalmi helyzetpotencialjabdél szarmazo eltérések
is kifejezésre jussanak.

Az emberek szabadidejének és fokozatos mobili-
tasanak novekedése folytan a hétvégiforgalom, kiil6-
ndsen a vasarnapi kés6é délutani drakban a nagyobb
telepiilések kozelében meghaladhatja a hétkdznapi
forgalmat. Ez a tény szilikségessé teszi, hogy a hét-
végi forgalom igényeivel kiilon foglalkozzunk,
mert a nyari idészakban a hétvégeken jelentkez6
forgalom ily médon a kritikus szakaszok méretezé-
sének alapjaul szolgal.

A hétvégi forgalom modelljei még kiforratla-
nabbak, mint a hétkdznapi forgalom modelljei.
Avizsgalatok soran a legnagyobb problémat a meg-
felel6 adatok hianyaban a célforgalom nagysaga-
nak megallapitasa jelenti. A modellekben a célfor-
galom nagysaga helyett ezért a kirdndulé és pihend
helyek ,,vonzési témegének” megallapitasaval ki-
sérleteznek.

Az eddigi tapasztalatok alapjan megallapithat-
juk — figyelembe véve a forgalom lefolyasabdl és a
rendelkezésre all6 adatokbdl szarmazd hazai sajat-
sdgokat —, hogy a hazai (thal6zattervezési fela-
datokndl az athalézat keresztmetszeti méretezése
szempontjdbdl mértékadd hétkdznapi és hétvégi
forgalom modelljeivel latszik célszerlinek foglal-
kozni, kiegészitve azt a nemzetkdzi forgalom ada-
taival. A teher- és udil6forgalmat a hétkdéznapi
forgalom és részben a hétvégi forgalom is tartal-
mazza; a szikséges adatok hidnya és a modellek
kiforratlansaga miatt ezek kiilon kezelésér6l egye-
I6re valoszinlleg le kell mondanunk. Az Gtpalya
szerkezeti méretezéséhez sziikséges teherforgalom
megallapitasara tovabbra is a projektiv el6rebecs-
lés eredményeinek felhasznalasat javasoljuk.

A forgalomkeltési modellekkel minden egyes kor-
zetre el6allithato a kiindulo- és célforgalom. A ter-
vezési terliletre vonatkoz6an az 6sszes kiinduld for-
galomnak (Qi) egyenlének kell lennie az 6sszes cél-
forgalommal (Zj), vagyis

2. 2 N
I J
Ez a feltétel a célforgalmi felvételekkel kapcso-

latban fennall (a sor és oszlopOsszegek egyezése a
célforgalmi matrixban), modell prognozisoknal
azonban a legtdbb esetben a forgalomszétosztas
el6tt, a kivant feltétel kielégitése érdekében Q—2Z-
kiegyenlité szamitast kell végezni. A kiegyenlités-
hez a modellekkel szamitott kiinduld (Qi) és célfor-
galmak (Z)) 6sszegéh6l kiegyenlité tényezbék (t) ve-
zethet6k le.
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A kiindulé forgalom esetében

2 Qi+ 2

A célforgalom esetében

A levezetett tényez6kkel a szamitott értékek a
kovetkez6képpen korrigalandok :

Qi'tg=Qq
Zj-tz—Z12

A tervezés kovetkez6 lépésében az egyes korze-
tekben keletkezett forgalmat szétosztjuk a lehet-
séges uticéloknak megfeleld relaciokra. A tervezési
gyakorlatban nem mindig valaszthatd szét a két
mivelet élesen. Tulajdonképpen kétféleképpen jut-
hatunk a relacidonkénti forgalomhoz. Az ,,implicit”
modelleknél keveredik a forgalomkeltés a forgalom-
szétosztas miiveletével (pl. a gravitaciés modellek
esetében), és egy lépésben kapjuk a relaciénkeénti
forgalmat. Az ,,explicit” modelleknél két l1épésben
jutunk a relacidnkénti forgalmi igényekhez [15].
Valamely i—j relacié forgalmat (Fij) az r-bél kiin-
duldé és a j-be érkezd (els6 1épésben a tarsadalmi-
gazdasagi mutaték alapjan meghatarozott) 6ssz-
forgalom fiiggvényében a kovetkez§ altaldnos kép-
let alapjan adhatjuk meg [8]:

fij—Qi zj f(wij) mkjj

ahol Qi~ 2 Fi) az i forgalmi korzetbdl kiindulo

i Osszes forgalom,

Zj=2 Fij aj forgalmikdrzetbe érkez6
i 0sszes forgalom,

f(wij) ellenallasfliggvény,

ka aranyossagi tényez6.

A forgalomszétosztasi modellben szerepl6 Qi és
Zjnagysaga a tarsadalmi-gazdasagi mutatok alap-
jan meghatarozhato.

Az f(w{j) ellenallasfliiggvény teszi lehetévé, hogy
az i-b&1j-be mend forgalmat a tébbi relaciéhoz (i-n
kivili tébbi) viszonyitva meghatarozzuk. Az ellen-
allasfiiggvény a korzetekbdl kiindulé utazdsok gya-
korisdga és az utazasok egyes jellemz6i (tdvolsag,
utazasi id6, utazasi kdltségek stb.) kdzotti dssze-
fliggést fejezi ki. Megfigyelésekbdl ismert, hogy az
utazdsok gyakorisaga a tavolsag, utazasi idg, uta-
zasi koltségek stb. ndvekedésével exponencialisan
csokken. Az NSZK-ban végzett regiondlis vizsga-
latoknal [8] az ellendllasfliggvényre az utazasi id6

\'
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(tij) alapulvételével

osszefliggést nyerték :
Hwij) =tj ;

a~f(tij, Gi)=a *Uj +Gi

a kovetkez6 exponencidlis

Lathatjuk, hogy az a-kitev6 maganak az ellen-
allasnak és a korzet forgalmi helyzetpotencialjanak
is fuggvénye (a, f, A empirikusan levezetett érté-
kek, amelyek a korzet jellegét6l fliggéen valtoz-
hatnak.)

A forgalomszétosztasi modellben a kij aranyos-
sagi tényezdt nem ismerjik, viszont a Qi-re és Zj-re
vonatkozo egyenletekbdl értéket meghatarozhat-
juk. Altalanossagban elmondhatjuk, hogy kij imp-
licite figyelembe veszi az egymassal konkurald
célokat, nagysaga a korzetek kiindulo- és célforgal-
matol és az ellenallasok nagysagatol fiigg :

kij =f(Qi, Zj, tij ).

Ezek utdn meghatarozhatdk az egyes korzetek
kozott jelentkezd, relaciénkénti forgalmi igények,
amelyek nagysagaval kapcsolatosan a kovetkez6
0sszefoglalo megallapitasok tehet6k [3]:

1. A korzetek kozotti forgalmi igény (Fij) annal
nagyobb, minél nagyobb a kiindulé korzetek ,,ki-
sugarzasa”. A kisugarzas a kiindulo korzetek akti-
vitasdnak (emberek, létesitmények)) filiggvénye,
amelyet a strukturatol fiiggd kiindulé forgalommal
(Qi) fejezhetink Ki.

2. A korzetek kozoétti forgalmi igény anndl
nagyobb, minél nagyobb a célkdrzetek ,, vonzasa”
(attraktivitdsa). A vonzés a célkorzetek aktivitasa-
nak fliggvénye, amelyet a struktaraktol fligg6 cél-
forgalommal (Zj) adhatunk meg.

3. A korzetek kdzotti forgalmi igény a kiindulo-
és célkorzetek kozotti ellenallas novekedésével
csokken.

A forgalomszétosztas utan a relacidnkénti for-
galmak pontosabb megkozelitése céljabol tovabbi
iteracios kiegyenlit6 szamitasokat kell végezni.
Erre a célra a tervezési gyakorlatban tébb maodszer
ismeretes, mint pl. az atlagos tényez6k mddszere, a
Detroit-mddszer, a Erater-modszer. A kiegyenlit6
szamitdsok utan rendelkezéslinkre &llanak a var-
haté viszonylatonként! forgalmi igények (célfor-
galmi matrix), amelyeket megfelel6 raterhelési el-
jarassal raterhelink a halézatra. Az ily maédon
nyert, varhato /zakaszonkénti forgalmi terhelések
képezik az alapjat a varhatd Gthal6zati igények
megallapitdsanak.

5. Osszefoglald kovetkeztetések

A jov6ben varhatd nagyvolumend dthaldzat-
tervezési feladatok sziikségessé teszik — az eddig
hasznalatos és bevalt projektiv médszer mellett —
olyan analitikus Uthéal6zattervezési metodika kiala-
kitasat, amely figyelembe veszi a tarsadalmi-gazda-
sagi életben beallé valtozasokat.

Jelen tanulméany, amely az orszdgos kozuti for-
galmi igényeknek a tarsadalmi-gazdasagi mutatok
fliggvényében valé analitikus meghatarozasanak
lehet8ségeit és korlatait targyalja, nem térekedhe-
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tett teljességre. A forgalomtervezés ismert lépései
kézil csupan a forgalmi igények keletkezésével kap-
csolatos elemz6 munkénak és a forgalom viszony-
latonként! meghatarozasanak menetét vazolja fel.
Az, altalanosan megfogalmazott modellek nagy
része a hazadnk szempontjabol nagysagrendileg meg-
kozelitéen jellemz6 NSZK regionéalis és szOvetségi
Uth&ldzati tervezési feladataib6l szarmazik. Az ana-
litikus forgalomtervezésben a modellek direkt adap-
taldsara nem kerilhet sor, mivel a modellek igen
sok, a tarsadalmi-gazdasagi struktaraval kapcsola-
tos empirikus értéket tartalmaznak. Ezek az érté-
kek hazai viszonyok kozott az ott levezet8itektdl
nagy mértékben eltérhetnek, ezért a modellek felil-
vizsgalata és modositasa elengedhetetlenil sziiksé-
es.

: Az orszagos uthal6zat tervezése — a munka
volumenénél és a feladat jelent§ségénél fogva —
csak a tervezésben érdekelt szakteriletek (teruleti
tervezés, kozgazdasdgtan, demografia, forgalom-
tervezeés, szamitastechnika sth.) koordinalt egyitt-
mikddése keretében oldhaté meg sikerrel. A forga-
lom keletkezése szempontjabdl alapvet6 forgalmi
kdrzetek kijeldlése, a tadrsadalmi-gazdasagi struk-
tarat reprezentalé mutatéknak a kozati forgalom-
tervezés igényeinek megfelel6 el6allitasa és elbre-
becslése, a sziikséges elemz@-szamitadsok 0Osszefo-
gésa a kozuti forgalomtervezés feladatat kell, hogy
képezze.

Az orszagos forgalmi igények analitikus megha-
tarozasahoz szilkséges tarsadalmi-gazdasagi mu-
tatok jelenlegi formajukban a megyei statisztikai
évkoényvek adatai alapjan tartalmilag és szerkeze-
tileg sem felelnek meg minden esetben a kdzuti
forgalomtervezés igényeinek. Ez a tény szlksé-
gessé teheti egyrészt az orszagos statisztikai adat-
gyljtés tartalmi felulvizsgéalatat, masrészt a meg-
levé adatoknak a kozuti forgalomtervezés szdméara
tértén6 egyedi feldolgozasat. Jelenleg a tervezés-
hez sziikséges adatok megfelel§ elGallitasa és el6re-
becslése — amely a sziikebb értelemben vett for-
galomtervezés terliletén kivilre esik, viszont csak
vele valé szoros egylttm(ikodésben oldhatdé meg
sikerrel — latszik az analitikus forgalomtervezés
legfontosabb lancszemének.

Az analitikus forgalomtervezési maédszer sziik-
seégességének hangsulyozasa mellett latni kell annak
korlatait is.

Az integralt kozlekedéstervezési modell rész-
modelljeként felépitett kozuti forgalomtervezési
maédszer a gazdasagi, teleplilésszerkezeti és szocia-
lis hatteret figyelembe veszi ugyan, az egyéb kozle-
kedési agazatok, hazank esetében féleg a vasut
hatasat azonban figyelmen kivil hagyja, és a koz-
lekedési agazatok munkamegosztasaban bekdvet-
kez6 esetleges valtozasokat nem képes kovetni.

kozlekedéstudomanyi szemle

A modellek kalibralasat a jelenlegi diagno6zis-alla-
pot kielégitett igényei alapjan végezzik el, és a
nyert 6sszefliggéseketa jovére nézve altalaban val-
tozatlannak tekintjik. Mar maga a kalibralas, te-
hat a jelenlegi valés allapottal valé &sszevetés is
problematikus lehet. Abban az esetben ugyanis, ha
nem allnak megfelelé célforgalmi adatok rendelke-
zésunkre, az Osszehasonlitdst a keresztmetszeti
forgalmi adatokkal kell elvégezni. Ez azt jelenti,
hogy a forgalomkeltés, forgalomszétosztas és for-
galomraterhelés utadn torténhet meg az 6sszehason-
litas. Ily médon a tervezés egyes lépéseinél elkdve-
tett esetleges hibakat tovabb visszik, mas szeren-
csés esetben a hibdk elmosddnak.

A tervezési munka pontossagat feltétlen noveli,
ha a célforgalmi adatok megvannak, ugyanis ebben
az esetben a forgalomkeltés és szétosztds modelljei
a célforgalmi adatok alapjan felépitheté6k, a forga-
lomraterhelés eredményei pedig a vonatkozé ke-
resztmetszeti forgalmi adatok &sszehasonlitasaval
lépésenként ellendrizheték.
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Korszer(i vasuti vonojarmdveink pélyara gyakorolt hatasainak
vizsgalata és az azokbol levonhatdé kovetkeztetések

Dr. UNYI

I. BEVEZETES

Az 0rok vasut-m(iszaki probléma: a palya és a
jarm({ optimalis ko6lcsénhatasanak biztositasa,
vagy legaldabbis annak minél jobb kielégitése a
palya és a jarm(vek szempontjabol egyarant bizo-
nyos feltételek kielégitését kdveteli meg.

A jarmiiveket elvileg egy mozgo, a palyat pedig egy
stabil rugdrendszernek kell tekinteni és e két rugo-
rendszernek olyannak kell lennie, hogy az egyik ne
ébresszen tulzott igénybevételeket a masikban a
teherviselés szempontjabdl, ugyanakkor mindkettd
elégitse ki a ,,szlikséges, de elegendd” elvet is.

A probléma megfejtésénél egy rendkivi sokval-
tozos fuggvény helyes megoldasardl van sz6. Ezt a
megoldast a vasut keletkezése dta keresik, de a
jarmivek és a palya folytonos valtozasa, fejl6dése
allanddéan Gjabb és Gjabb feladatokat vet fel és
bizonyos, hogy amilyen folyamatos a vasuti tech-
nika fejl6édése, ugyanolyan folyamatos lesz a palya
és a jarm{ kdlcsdnhatasa vizsgalatanal az Gjab,; és
Ujabb részproblémak felmerilése is.

Hasznosnak, s6t sziikségesnek latszik id6nként
a palya és a jarm{vek oldalardl kilon-kaldén is ész-
szefoglalni azokat a kovetelményeket, illetve igé-
nyeket, amelyek teljesitését a palya a jarmidivel, il-
letve a jarm{ a palyaval szemben igényel.

A vasuti palya szerkezetében és a vontatasi mo-
dokban a kozelmultban bekdvetkezett nagy valto-
zasok id@szerlivé teszik ezeknek az Gjabb igények-
nek a felmérését és dsszefoglalasat.

A kovetkez6kben ajelenleg jaratos korszer( hazai
vonéjarmiveknek a palyara, pontosabban a sinekre
gyakorolt hatasatfogjuk megvizsgalni.

Az 6sszehasonlitds érdekében végzett vizsgala-
tok:

— a sin és kerék kozti kontakt-nyomaéasokra,

—a fuggdbleges terheléshdl a sinekre juto eréha-
tas meghatarozasara,

—a jarmiivek altalel§idézett oldaliranyl er6kre,

— a fuggdleges és oldaliranyu er6kbdél keletkezé
ered6erbkre c3 azok hajlasura,

— az egyes jarm{(ivek altal a sinekben ébresztett
igénybevételekre terjedtek ki.

Valamennyi esetben megallapitjuk a kérdéses
vizsgalat szempontjabdl a vizsgalt vondjarm(ivek
josagi sorrendjét, végll az dsszes vizsgalatok ered-
ményeinek birtokdban meghatarozzuk a jarmivek
okozta péalyaigénybevétel szempontjabdl is azok
rangsorat.

A vizsgéalatokbdl levont kovetkeztetések fel-
hasznalasaval Osszeallitjuk azokat az igényeket,
amelyeket a palya szempontjabol a jarmd-szerkesz-
tésnek lehetbleg ki kell elégitenie.

A vasuti jarmlvek palyara gyakorolt hatdsa —
egyebek mellett, de f6ként —a jarm{ kerékatmé-
r6jét6l, annak tengelyterhelésétél, tengelyelren-
dezésétél, a jarm(d sulypont-magassagatol figg.

BELA

Ezeknek a paramétereknek a felhasznéalaséaval meg-
hatdrozzuk a sinekre juté kontakt-nyomds, nyomaték
és a vezetGerd értékeit. A kilénb6zé jarmdivekre vo-
natkozd nyomatékok és vezet6er6k osszehasonli-
tasa mar képet ad a jarmiivek hatdsardl, ezért a
sinben keletkez6 fesziiltségek szamitasara nincs is
szilkség. )

A vizsgalatokat a M AV 424 sor. gézmozdonyara,
az M-40, 61, 62 és 63 sor. Diesel- és a V-43 sor.
villamos mozdonyokra hajtottuk végre. E mozdo-
nyok jellemz8 adatait az 1. abran tuntettik fel.
Ezen adatok felhasznalasaval meghatarozzuk az
emlitett vonojarmivekrdl a palyara, pontosabban
a primer tehervisel§ szerkezetre, a sinekre juté
igénybevételeket.

A jarmiivek haromféle modon veszik igénybe a
sineket:

a) feluleti nyomasra, a kerék és a sin érintkezési
helyén,

b) hossziranyban, nyomasraéshdzasraaz inditas-
nal és fékezésnél,

c) hajlitasra, a jarmdlvek altal a sinre kifejtett
fligglleges és a vaganytengelyre meréleges vizszin-
tes erék révén [1].

A haromféle hatds kozil a sinekre juté kontakt-
nyomassal és a hajlitasbdl szarmazd igénybevétellel
részletesen foglalkozunk.

A sin hossziranyaban, az inditas, az lizem koz-
ben a fékezés altal fellépd huzo6- és nyomoigénybe-
vételeket e helyen nem targyaljuk, egyrészt azért,
mert a hazai mozdonyainkra ezekr6l meghbizhato
adatok nem allnak még rendelkezésre, masrészt a
sinek hosszirdnyéaban fellépd eréhatasok akkor Iép-
nek fel, amikor a hajlitdsbdl adddé igénybevételek
tavol vannak a legnagyobb értékeikt6l. Az inditas-
nal és a fékezésnél jelentkezd er6hatasok nem talal-
koznak a mértékado — legnagyobb sebességnél fel-
Iép6 — hajlitasbol adodo er6hatasokkal.

Mivel célunk az egyes, most hasznalatos voné-
jarmlvek palyara gyakorolt hatdsdnak az 0Ossze-
hasonlitasa, illetve a palya igénybevétele tekinteté-
ben a kilénbdz6 tengelyterhelésl és elrendezési
jarmlvek kozil a legkedvez6bb kivalasztisa, a
terhelésbdl adddo hajlitofesziltségek értékét nem is
szamitjuk ki, hanem azonos (k= 60 cm) aljtavolsag
és C=5 kp/cm3 4gyazasi egyitthatdé feltételezé-
sével a legnagyobb hajlitdnyomatékok 0sszehason-
litdsat végezziik csak el. Tekintve, hogy arany-
szamok megallapitdsa a feladatunk, mindenitt
statikus terheléssel szamolunk [2, 3].

II. ASIN ES A KEREK ERINTKEZESENEL
FELLEPO NYOMASOK

A kontakt-nyomas értékeinek meghatarozasanal
ez id§ szerint az ORE is az Eisenmannt6l szarmazo
gyakorlati képlet haszndalatat ajanlja [4]. E szerint
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. &bra. A jelenleg jaratos hazai mozdonyok jellemz6 adatai
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az érintkezési pontban a legnagyobb nyirofesziilt-
ség [5]:

Tmax —4,13 (1)

ahol Qk az ivmeneteknél a kiils6 sinszalra jutd ke-
rékterhelés (kp),
r ajarmiikerék sugara (mm).

A nyir6- és a terhelés irdnyaban ébred6 (a) nyo-
mofesziiltség kozott a

6*megeng
Tmax — —0,3 «fftoro (2)
Y3

gyakorlati 6sszefiiggés hasznalatos [3].

A korszer(i jaratos mozdonyaink statikus kerék-
terhelését, a I'11-1. sz. fejezetben foglaltak szerint
meghatarozott Qk értékeket és az 0j Aallapotban
levé kerekek sugarainak a nagysagat az 1. tablazat
tlnteti fel.

1. tablazat
Statikus sﬁ’\nlgiz]zgsl?a Az (j
Alnisa”  rereles,  uto kerek-  (SIEKER |
6 (K )’ terhelés, g(mm)
P Qk (kp)
424, sor.
g6zmozd. 7 175 -8 918 803
V-43. sor. vili.
mozd. 9 750 11 500 590
M-40 sor.
Diesel-m. 9 450 10 984 520
M-63 sor.
Diesel-m. 10 000 11 700 625
M-62 sor.
Diesel-m. 9 900 11 583 525
M-61 sor.
Diesel-m. 9 050 10 588 520

Az Gjabb vonojarmiivek — az 1. tablazathdl is
kivehet6 — viszonylag nagyobb kerékterheléseit
a nagyobb sulyd és sebességli vonatok tovabhita-
sahoz sziikséges adhézios suly kdveteli meg.

A vizsgalt vondjarmivek altal a sin érintkezési
pontjan keletkezett nyirofesziiltségeket az 1. kép-
let alapjan szamitva, a 2. tablazat tartalmazza.

Az eredmények Uj, tehat nem kopott kerekekre
vonatkoznak. Az lzem kozben még megtlirhetd
'tibroncskopasok esetén a fesziiltségértékek 3—4%-

2. tablazat

A mozdony tipusa ka/rm)FnZ Tmegeng kp/m m 2

424 sor. g6zmozdony 13,72 aB —70 kp/m m 2
V-43 sor. vili. mozdony 18,23 esetén

M-40 sor. Diesel-mozdony 18,98
M-63 sor. Diesel-mozdony 17,87
M-62 sor. Diesel-mozdony 19,40
M-61 sor. Diesel-mozdony 18,04

Tmegeng =

=21l kp/mm2
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kai nagyobbak. A keletkez6 nyirofesziltségek a
Diesel- és villamos mozdonyok esetében csaknem
elérik a 70 kp/mm2 tor6szilardsagu sineknél —
amelyekbdl igen sok fekszik vonalainkban — a
megengedhetd értéket.

Feltind, hogy a korszer( villamos és Diesel-moz-
donyok okozta kontakt-fesziiltségek mennyivel na-
gyobbak, mint a 424 sor. gézmozdony kapcsolt kere-
kei alatt keletkez6 érintkezési fesziiltségek. A 424 sor.
mozdony altal ébresztett nyiréfesziltséget 100%-
nak véve, a vizsgalt mozdonyok kerekei alatt ke-
letkez6 hasonl6 fesziltségek aranya:

424 sor. g6zmozdony : .....cceveuee 100%

M-63 sor. Diesel-mozdony: 130,25%
V-43sor. villamos mozdony : ... 132,87%
M-61 sor. Diesel-mozdony: 135,86%
M-40 sor. Diesel-mozdony : 138,34%
M-62 sor. Diesel-mozdony: 141,30%

A 2. tablazat adatai alapjan nyert eredményeket
a 2. dbran is feltintettik.

2. dbra. A kerek és a sin érintkezésénél keletkez6 kontakt feszultségek
aranyai

A kerék és a sin érintkezésénél keletkezd fesziiltsé-
gek szempontjabol ez az dsszedllitas egyben ,rang-
sorat is jelent. A 424 sor. g6zmozdony utdn leg-
kedvez6bb az M-63 és a V-43 sor. mozdony, a legna-
gyobb kontakt-fesziiltségeket az M-40 és az M-62
sor. Diesel-mozdonyok okozzék.

A korszeri mozdonyok, a g6zizem( vontatas
kordban hasznalt sinekhez viszonyitva, a kontakt-
nyomas szempontjabdl 30—42%-kal nagyobb sza-
kitoszilardsagu, illetve folyasi hatard sineket igé-
nyelnek. Tekintve, hogy akkoriban aB= 70 kp/mm?2
szakit6szilardsagu sineket gyartottak, most a vil-
lamos és Diesel-vontatojarmivek és vontatasi mo-
dok legaldbb 90 kp/mm2 szakitoszilardsagu, illetve
65 kp/mm2folyasi hatart sineket kovetelnek meg,
ha a régebbi biztonsagot tartani kivanjuk.

IIl. A KORSZERU JARMUVEK ALTAL A
SINEKBEN ELOALLO IGENYBEVETELEK

1. A tengelyterhelés eloszlasa a két sinszalra

Az an. billen6-nyomaték (,,Knippmoment”)
érvényesilése kovetkeztében ivekben a vagany két
sinszalara juto fligg6leges terhelés a jarmdre haté
vizszintes er6t6l és a jarmi sulypontjatol fuggben
valtozik. A 3. &bra jeldléseit felhasznalva, megha-
tarozzuk a két sinszalra jutd terhelés eloszlasat.
A 3. &bra szerint:

S ajarmi sulypontja,
hs a sinfeliilett6l mért silypontmagassag (mm),
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3. dbra. A tengelyterhelés megoszlasa

t af(it6korok tavolsaga — 1500mm,

A atengelyterhelés (kp),

Q astatikus kerékterhelés (kp),

H az oldaliranyt er6 (kp),

Qc a kerékterhelés a kiils6 sinszalra (kp),
Qb a kerékterhelés a bels6 sinszalra (kp).

A kovetkezd jeloléseket hasznaljuk még :

p akinem egyenlitett oldalgyorsulas (m/s2),
m a jarm( tdmege osztva a tengelyek szamaéval

kp),
AQ azpz)ldalgyorsulés hatasa a kerékterhelésre (kp),
AQ' a rug6jaték hatasa adott oldalgyorsulasnal a
kerékterhelésre (kp),
g anehézségigyorsulas (9,81 m/s2).

A kiils6 sinszal kerékterhelése pozitiv oldalgyor-
sulas esetén:

Qk=~+AQ+AQ’ ©)
A bels6 sinszalra jutd kerékterhelés:
Qb=~-AQ-AQ” (4)

A 3. dbra szerint:
11-hg m-p-Tig _ A-p-hs

t ~ t - ~gd ~
= 14715 A 'P'ht (6)
A AQ’ értéke a rugoallandotdl fiigg és altalaban :
Q’=0,25-AQ (7

Kedvez6tlen esetben

AQ + AQ A ep-hs+

1 1
14715 ¥ 14715 A P =

= *
”
11 77z

*A-p-hs=0,0000849473A «p ®h, =

= 8-49 473.10~5-A-p-hs ®)

A sin legnagyobb igénybevétele szempontjabol
szlikséges AQ+AQ’ értékeket a hazai vonojarmii-
veknél a 3. tablazat tartalmazza.

3. téblazat

Vonojarmd 424 V-43 M-40 M-63 MDa

n (kp) 14360 19500 18 900 20 000 10 000
bs (min) 2200 1025 1470 1540 1550
AQ +/1Q’(kp)  2682p 2692p 2360p 2616p | 317p
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Minthogy az M-61 és M -62 sor. importalt Diesel-
mozdonyok sulypontmagassagait a legnagyobb
utanjarassal sem tudtuk beszerezni, ezeknél szami-
tasainkban az M-63 sor. mozdonyokranyert 17%-0s
kerékterhelés-tobblettel szamolunk.

A p =0,65 m/s2oldalgyorsulas esetében a kerék-
terhelés-valtozasokat és a viszonyitott aranysza-

mokat a vizsgalt jarm(veknél a 4. tablazat tartal-
mazza.

4. tablazat
Vondjarmi (AQ +AQYkp (AQ+AQ)-.Q%
424 sor. g6zmozdony 1743 24,30
V-43 sor. vili. mozdony 1750 17,94
M-40 sor. Diesel-mozdony 1534 16,24
M-63 sor. Diesel-mozdony 1700 17,00
ML)aDiesel-motorkocsi 856 17,12

A kuls6 sinszalra jutd kerékterhelés-ndvekedés
szempontjab6l az alacsony sulypontmagassagu
jarmiivek a legkedvez6bbek. Hazai vonatkozashan
a Diesel-mozdonyok stlypontmagassaga a legkis-
sebb és a g6zmozdonyoké a legnagyobb.

A leginkabb jaratos mozdonyainknal a Qk (a
kills6 sinszalra jutd) fligg6leges er6k értékeit az 5.
tablazat tiinteti fel.

5. tablazat
: |
S p Stat.kere)kterh. GdQ +12z1Q")  Qk= Q+(AQ + AQ") %
2 p kp kp
E -
424 7 175 1743 8 918 100
M-61 9 050 1538 10 588 118,7
M-40 9 450 1534 10 984 118,7
M-62 9 900 1683 11 583 129,9
M-63 10 000 1700 11 700 131,2
V-43 a 750 1750 11 500 129,0

A vizsgalt vonojarmiivek kozil a M-63 és 31-62
sor. Diesel-mozdonyok adjak at a sineknek a legna-
gyobb fligg6leges Qk eréket (4. abra).

2. A vizszintes keresztiranyu erdk hatasa a vaganyra

A jarmiivek a fligg6leges kerékterhelésen kivil
kereszt- (oldal-) irany, vizszintes er6kkel is hatnak
a sinekre [7].

A sinek igénybevétele szempontjabol az a ked-
vez6 jarm, amely a minél kisebb fligg6leges terhe-
lés mellett az ives péalyarészeken minél kisebb veze-
t6erdvel veszi a sineket igénybe.

Vizszintes keresztiranyu er6ként mikodnek:

— egyenes palyarészen az un. ,nekifutasi lIokések”
(,,Anlaufstosse™),

— ivekben a vezet6er6 [6].

Egyenes palyarészen a keletkez8 vizszintes er6 a
nyomkozjaték, a palya és a jarm{ nyomtav kozti
kulénbség kovetkezménye: a kigy6z6 mozgéashbol
adodik [8].

A kiillonb6z6 p értékek mellett a kiilsé sinszélra
jutd Qk er6k nagysagéat az 5. dbra tiinteti fel.
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4. &bra. A kilsé sinszalra juté fuggdleges erdk
a jaratos mozdonyoknal

A vezetberd a kovetkezd er6kbdl alakul ki:

az iranyitoer6, az az er6, amely az egyeneshen
futéd jarmdvet az ivmenetekre kényszeriti (P),

a ki nem egyenlitett oldalgyorsulasbol adddo
ropitéerd (B),

a kerékabroncs futéfelllete és a sin futéfelulete
kdzotti csuszoellenallas, valamint a sin futééle és a
nekifuté nyomkarima kozotti sarlodasi ellenallas.

A vaganysurlodasi ellenallasok az iranyito erével
szemben mikddnek. Mindezekbdl kdvetkezik, hogy
vezetfer§ —iranyitéerd + répitder6— csiszo-sarlo-
dasi ellendlldsok, azaz:

V=P +B- L-A 9)
ahol a vezet6er6t F-vel jeloltik, az irdnyitéer6t
P-vel, a ki nem egyenlitett oldalgyorsulasbdl adédé
er6t P-vel és a kerékabroncs, valamint a sin fut6-
felulete kozti sarlddast pedig /x-vei; A a tengely-
terhelés.

a) A P iranyitoerd igen sok tényez6 ereddje, értéke
flgg:

. az egyes kerekek fligg6leges kerékterhelésétol,

. a kerékpar futokor tavolsagatol,

. a jarm{vek tengelytavolsagatdl,

. a palya ivsugaratol,

. anyomkarima hajlassz6gét6l,

. a kerékabroncs hajlassz6gétdl,

. a sin délésétdl,

~NO OB WN -

A jarm(re abraja
hato erék Qju
V
oi L.“
M
Els6 tengely
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5. dbra. A kils6 sinszalra juté kerékterhelések a ki nem egyenlitett
oldalgyorsulasok figgvényében

8. a kerék érintkezési pontjanéal a kerék és a sin
kozott fellépd sarlodas mértékétol,

9. a nyomkarima érintkezési pontjanal a nyom-
karima és a sin oldalfelllete kdzt fellép6 sarlo-
dés értékétdl,

10. a vizszintes és keresztirdnyban m(ikod6 er6k
alatt a vadgany rugalmas hajlékonysagatol,

11. ajarm{ rug6zasi tulajdonsagaitol és

12. a sebességtdl [6].

Kiuls6 sinszal Bels§ sinszal

*~2Qij

0. &bra. iirafikus eréterv a vezet6er6 meghatarozdsdhoz
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A felsorolt tényez6k nagy mértékben ellenkezd
értelemben befolyasoljak egymast. Kiilénésképpen
bizonytalanok az emlitett sdrlodasi tényez6k, va-
lamint a vagany rugalmassaganak értéke.

A vezetberd grafikus meghatdrozadsa a 6. abran
feltintetett er6terv alapjan végezhet6 [8J.

A iranyitéerd pontos szamitdsa meghataro-
zott esetben lehetséges [7, 9], azonban a gyakorlat-
ban inkabb meghizhatd méréseken alapulé értékeit
hasznaljak fel a szamitasokban.

Schramm szerint [3] a P értéke a kéttengelyd
forgovazaknal, y.= 0,20 esetén

P =0,235-A=0,47 u$ (10)

a haromtengely( forgdvazaknal, ahol a tengelyek ol-
dalirdnyban el tudnak mozdulni:

P=019-A=0,38 m$ (11)
a tobbtengelyld gézmozdonyoknal [1]:
P =0,58°% (12)

A (10—12) képletekben szerepl6 értékek a végre-
hajtott nagyszamd mérésekkel igen jol megegyez-
nek.

b) A B értéke :

B Ap S -A -p=0,102'A -p=0,204% %
g 9’81 (13)
Abban az esetben, ha p —0,65 m/s2,
D=0,1326 *$ (14)
Ha p=2,0 m/s2
P =0,408-0

¢) Az irodalomban az ivekben bekdvetkez6 ke-
rékcsuszasok és fesziilések surlodasi tényezdjeként
a korszer(i vonojarmdveknél 0,20—0,25 értékekkel,
gézmozdonyoknal 0,17 értékkel szdmolnak. Biz-
tonsagi szempontbdl szamitasainkban y= 0,20 ér-
téket szerepeltetiink.

a) A (9) altalanos képlet kifejtett alakja a= 0,20
mellett kéttengely( forgévazak esetén:
F2=0,47 .<2-0+ — -i>=

=0,47 -$-0,20 «$ + 0,2039 -Q-p =
=0,27 -$ + 0,2039 -Q -p (15)
B) haromtengely( forgovazak esetén:
F3=0,38%- 0,20% + 0,20390-p=
=0,18%+ 0,2039%-p (16)
y) négytengely(i g6zmozdony esetén :
F4=0,58% - 0,20% + 0,2039% -p =
=0,38%+0,20390-p (17)
Abban az esetben, ha p=0,65 ?nls2, a (15—17)
képletekkel meghatarozott vezetéerd értéke:

F2=0,47$ + 0,2039 +0,65$ - 0,20$ =
=0,47$+0,1326%$-0,20% = 0,4026$ (18)

F3=0,38%+0,1326%$-0,2% = 0,3126(1 (19)
F4=0,58$ + 0,1326%- 0,2% = 0,5126% (20)
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AQfiligg6leges er§ alatt az .4/2 +AQ +AQ’ dsszefiig-
gés alapjan, tehat a (3) képlet felhasznalasaval
nyert értékeket kell szerepeltetni. Ha a vizsgalt
jarm( sulypontmagassaga: ha= 1,3 m, akkor a (8)
képlet szerint:

AQ +AQ'=8,4973 10 5-Aep -
Mivel:
A=2$,p=0656ésh=13
AQ +AS$’= 8,494347 ml0“5¢2+1,3+0,65% =
=0,1437%$~0,15%

igy a figyelembe veend6 fligg6leges terhelés
(amelyet ismét $*,-val jeldlink a kdvetkezékben) :

Qk=Q +AQ +AQ' =Q +0,15$ = 1,15%

Ha a jarm{ sulypontmagassaga: ~,=1,9 m,

akkor
AS$+AS$ =0,21%,
s igy
Qk—1,21%

Az irodalomban a AQ+AQ' egylittes értékeire
altaldban 0,15$—0,20% kozti értékeket hasznalnak.

A fugg6leges és a vizszintes er6k ismeretében a
sinre haté er6k ereddje:

P=Y$2+ F2 1)
Az ered6 er6 hajlasa a fligg6legestél:
tga=~ (22)

3. Ajelenleg jaratos vonojarm(ivek altal okozott
vezetber6k meghatarozasa

A szédmitdsokat elészér a p =0,65 m/s2 ki nem
egyenlitett oldalgyorsulas feltételezésével végezziik
el.

a) A V-43sor. villamos mozdonynal :

a 4., ill. 6. tablazatban szerepl6 adatok felhasz-
nalasaval

$*=9,75+ 1,75= 11,5 M p=11 500 kp.

a (18) képlet szerint:

F2=0,4026 <11 500 = 4630 kp

b) Az M-61 sor Diesel-mozdonynal:
az a) alatt hivatkozott tablazat, ill. (19) képlet
szerint

Qk=9,05 + 1,538 = 10,588 Mp = 10 588 kp

F3=0,3126 <10 588+3310 kp.

c) Az 31-62 sor. Diesel-mozdonynél, az el6z6ek
alapjan :

Qk=9,900 + 1,683 = 11,583 M p=11 583 kp.

F3=0,3126 11 583 =3621 kp.

d) Az 31-63 sor. Diesel-mozdonynal :

$*==10 000+1700 = 11 700,

F3=0,3126 <11 700 =3657 kp.

e) Az 424 sor. g6zmozdonynal :

Qk= 7175 + 1743 = 8918 kp,

F4=0,512-68918 = 4571 kp.
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7. dbra. A vezetd er6k relativ értékei

A jelenleg leggyakrabban hasznalatos vonojar-
mdveink altal ébresztett vezetSerdk kozul a legked-
vez6bb az M-61 sor. Diesel-mozdonyé, mig a legna-
gyobb a V-43 sz. villamos mozdony altal el6idézett
vezetGerd.

Az M-61 sor. Diesel-mozdony altal el6idézett F
vezet6erét 100%-nak véve,

az M-62 sor. Diesel-mozdonyé: 109,30%,
az M-63 sor. Diesel-mozdonyé: 110,48%,
a 424 sor. gézmozdonyé: 138,10% és a
V-43 sor. vili. mozdonyé: 139,87%.

A vezetber6k relativ értékeit a 7. abran tintet-
tuk fel.

A p =20 m/s2esetén, amely érték még a fejlett
technikdju vasutak tzemében is el6fordul, a F
vezetfer6k nagysagai a vizsgalt mozdonyoknal a
(15— 17) képletek alapjan:

— a V-43 sor. vili. mozdonynal: F2= 7795 kp,
— az M-61 sor. Diesel mozd.-nal F3= 6224 kp,
— az M-62 sor. Diesel mozd.-nal F3= 6808 kp,
— az M-63 sor. Diesel mozd.-nal F3= 6877 kp és
— a 424 sor. gézmozdonynal :  V4=7025 kp.

A hasznalatos Diesel-mozdonyaink altal okozott
vezetBer6k kisebbek, a V-43 sor. villamos mozdony
altal elGidézett vezetéerd viszont nagyobb, mint a 424
sor. gézmozdony vezetereje. A haromtengely(i forgo-
alvazak el6nye e szemponthdl is szembet(ing a kétten-
gelyli forgdalvazakhoz képest.

A kils6 sinszalon érvényesilé legnagyobb fiigg6-
leges terheléshez viszonyitva a vezet6er6t, p = 0,65
m/s2 esetén

a vizsgalat Diesel- mozdonyoknal : 0,3120,

a V-43 sor. vili. mozdonynal : 0,4026
aranyszamot kapjuk.

4. A jelenleg hasznélatos mozdonyok &ltal okozott
ered6 er6k nagysaga és azok hajlasszoge

A vizsgalt jarmiivek altal okozott fiigg6leges és
vizszintes er6k ereddje a (21), az ered6erdk hajlas-
sz0ge pedig a (22) képlet alapjan hatarozhaté meg
[2], [3].

Az ered6 er6k nagysaga, p = 0,65 m/s2figyelembe-
vételével :

— a V-43 sor. villamos mozdonyndl : 12 397 kp,
— az M-61 sor. Diesel-mozdonynal 11 094 kp,
— az M-62 sor. Diesel-mozdonynal 12 136 kp,
— az M-63 sor. Diesel-mozdonynal: 12 248 kp
— a 424 sor. g6zmozdonynal : 10 213 kp.
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Az eredd er6k hajlasszoge, a fligg6legeshez viszo-
nyitva :
— a F-43 sor. villamos mozdonynal :
4630
N a=T1500-0404347
c= 22°00" 57".

Hasonl6 mddon szamitva :
— az M-61 sor. Diesel-mozdonynal :

a=17° 21' 37",

— az M-62 sor. Diesel-mozdonynaél :
@= 17° 21' 36",

— az M-63 sor. Diesel-mozdonynal :
a=17° 21' 27",

— a 424 sor. g6zmozdonynal :
a=27° 08" 16".

A MAV-48 rendszer( 4j sineknél a sin fél-talp-
szélességének és a sin magassdganak aranya:

=N =

tg a 148O ,4 05 405,
a=22° 04' 05".

Az UIC-54 rendszer( 0j sineknél, amelyeknél a
talpszélesség 140 mm

tga=W = 0,440 251,

a=23° 45" 41"

Mint a 8. és 9. abrakon lathato, a korszerd villa-
mos- és Diesel-mozdonyok altal ébresztett fiiggd-
leges és vizszintes er6k eredd6je a sintalpon belil
hat, mig a 424 sor. g6zmozdonyok eredd er6je a

sintalp szélén kivil metszi a sintalp aljan elképzelt
sikot.

A kils6 sinszalra jutd fligg6leges és vizszintes
er6k ereddinek nagysagat és azoknak a fiigg6leges-
hez viszonyitott hajlasat a 6. tdblazat foglalja dssze.

6. tablazat

Az R eredd er6

R )
Mozdonytipus eredko eré, 5 fu;;(%:g;:shez
P (<)
424 sor.g6zmozdony 10 213 27°08' 16"
M-61 sor. Diesel-mozd. 11 094 17°21' 37"
M-62 sor. Diesel-mozd. 12 136 17°21'36"
M-63 sor. Diesel-mozd. 12 248 17°21' 27"
V-43. sor. vili. mozd. 12 397 22°00'57"
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8. abra.

A fuggébleges és
az oldaliranyu
erék ered6i

a MAV-48
rendszer(
sineknél

A vizsgalt mozdonytipusok kozil a V-43 sor.
villamos mozdonyok fejtik ki a sinekre a legnagyobb
er6hatast, noha azok tengelyterhelése és stilya nem
a legnagyobb a vizsgalt 6t vonojarm( kozott.
A Y-43 sor. villamos mozdonyok altal okozott
nagy oldalirdny( er6k miatt az eredd er6 hajlasa is e
jarmiinél tér el legjobban a fiigg6legestdl; ezeknél
a sin, a kdzbens6 alatét lemezek és a sinleerdsitések
igénybevétele jelentdsen kedvez6tlenebb, mint a
vizsgalt Diesel-mozdonyoknal [2].

5. A fiigg8leges terhelésh6l hato hajlitasi sinigénybe
vételek szamitasa jaratos mozdonyainkra, a helyet-
tesité hosszgerendas eljaras szerint

A szamitasokat a MAV-48 rendszer(i (j sinekre
végezzik el (7=5 kp/cm3 agyazéasi tényez6k mel-
lett. A szadmitasnal dr. Nemesdy Ervin Vasuti fel-
épitmény c. mlvének 322. és 323 sz. pontjaban fog-
laltak szerint jarunk el [10]. A sebességszorzot nem
vessziik figyelembe, mert az egyes jarm(vek altal
okozott igénybevételek aranyat keressiik. Ugyan-
ilyen okok miatt a sinekben keletkezd fesziltsége-
ket sem szadmitjuk ki. A szamitasokat ,,LX" jeld
feszitett betonaljakra lekdtott sinekre végezzik el.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Az egyes jarmiivek altal a sinekben el6idézett
hajlit-nyomaték értéke :

M =-ZQk-y

ahol L a helyettesité hosszgerenda hossza,
Qe a kiilsé sinszalon tamado fiigg6leges eré6,
* y a szomszédos tengelyek hatdsat figyelem-
bevevd tényezd.

El6szor L értékét hatarozzuk meg :
4

4-77-1

=1 cob
E =2 150 000 kp/cm?2
7=17415cm3
C=5kp/cm3,
b= Zlfte (Faz LX jell betonalj felfekvési feliilete)
77=170-28 = 4760 cm2
K= 60 cm.

Fenti értékeket figyelembevéve:
77= 93,23 ¢cm=0,9323 m.

Az egyes jarmlvek altal el6idézett hajlitonyo-
matékok :
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a) Az M-61 sor. Diesel-mozdonynal az el6z6ek
szerint:
£*= 9050+ 1538 = 10 588 kp.

:E - =
5L 09323 2,145232
=x2_ 2,00 _
t2~ L~ 09323 - 2149232
/ix= p2= —0,1618
A, és x2a vizsgalt keresztmetszet el6tt, ill. utan

az 161 és 3,6 L tavolsagokban levé helyek kozti
tengelyeknek a vizsgalt keresztmetszett6l mért
tavolsagat jelenti.

a) A kozéps6 tengely alatt a sinben keletkezé nyo-
maték nagysaga:

M =23,31-10 588-(1-0,1618-0,1618) =
246,806 +0,6761 Mpcm =
= 246 806 +0,6761 - 166 865,71 kpcm.
B) A szélsé tengely alatti keresztmetszetben a
nyomaték :

b-baSs-«**“ *

/~"=-0,1618 /i2=0,00686
M = 23,31 -10 588-(1-0,1618+ 0,00686) =
= 246,806 *0,844050 = 208,31660 Mpcm =
=208 316,60 kpcm
b) Az M-62 sor. Diesel-mozdonynal:
£*=9900-1,17 = 11 583 kp.

Mivel az a) alatti esethez'hasonldéan a mértékado
nyomaték a széls6 tengely alatti keresztmetszetben
keletkezik, a kovetkez6kben csak azzal szamo-
lunk.

h = 2,252494, |2 049%% =4,504988,

=N
0,9323
[Tj=0,1482,

23,31 11 583-(1.0-0,1482 + 0,00852) =
269 999 «0,860020 = 232 205 Mpcm
232 206 kpcm.

Az M-62 sor. mozdonynél keletkez6 nyomaték

/12=0,00852,
M

aranya az -M61 sor. mozdony okozta nyomatékhoz :

. 232206-208 317, inn/
SRR pp— T T] Q— =" - 48%-

Tehat a M-62 sor. mozdony 11,46°/0-kal nagyobb
igénybevételt okoz a sinekben, mint a M-61 sor.
mozdony.

¢) Az. M-63 sor. Diesel-mozdonynal:
£*=10000+1700=11 700 kp,

M = 23,31 «11 700-(1,0-0,1482-0,1482 +
+ 0,00852) = 273 892,5 +0,860020 = 235 553 Mpcm=

= 235 553 kpcm

A keletkezett nyomatékhoz viszonyitva a M-61
sor. mozdony altal okozott nyomatékot:

= N~ - 0,
Pnv=100. 235 5208 0]8317 12,59%

37

az M-62 sor. mozdonyhoz viszonyitva pedig:
235553-232 205
lap- 10° - 232205------- - 1,01 /o-
Az M-63 sor Diesel-mozdony altal okozott sin-
igénybevétel csupan 1,01%-kal nagyobb, mint az
M-62 sor. mozdony altal okozott igénybevétel.

d) A V-43 sor. villamos mozdonynal:
£*=9750+ 1175= 11 500 kp

/<1=-0,1193.

M = 23,31 -11 500-(1,0-0,1193) =
= 268 065 «0,8807 = 236 085 Mpcm =
=236 085 kpcm.

Viszonyitva a M-61-hez:

_ 236085-208 317 n/
Iny~ 208 317 -0 0-13,3/0.

A 120 Mp sulyd, forgévazanként 3 tengelyes
M-63 sor. Diesel-mozdony altal okozott hajlito-
nyomatékhoz viszonyitva a forgévazanként 2-ten-
gelyes, V-43-sor. villamos mozdony terhelés alatt
keletkez6 hajlitbnyomatékat, azt kapjuk, hogy a
78 Mp sulyl V-43 sor. vili. mozdony ébresztette ma-
ximalis nyomatéek

p -ion. 236085-235 553 _
wo° 235 553 =-°,23 /0-kal

nagyobb.
e) A 424 sor. g6zmozdonynal:

a) A mésodik kapcsolttengely alatti keresztmet-

szetben (lasd 1. abrat) keletkez6 max. nyomaték
meghatarozasdhoz az 1,6 L és 3,6 L értéket kell
elébb kiszamitani:

1.6- ~=1,6-93,23 = 149,168 cm,
3.6- £ =23,6-93,23 = 335,628 cm,

M =LESy,= (0,255 - 0,046 Q"'- 0,092Q") -L +

+0,0255 R.

ahol S a vizsgalt keresztmetszet feletti keroknyo-
mas,

Q' azoknak a keréknyomaéasoknak az 6sszege,
amelyek kétoldalt 1,6 L tavolsagnal koze-
lebb vannak az S keréknyomashoz,

Q” azoknak a keréknyomadsoknak az &sszege,
amelyek kétoldalt az S er6t6l 1,6 —3,6 L
tavolsagokba esnek,

R a Q" er6knek az S er6t6l mért tavolsa-
gaikkal képzett szorzatok 0Osszege.

Az 1. 4bran lev6 tengelyelrendezés figyelembe-
véve:
Q=0

Q" =2+ 14,30 = 14,30 Mp,
2

R= 2+(7150 «1,800) = 25,740 Mpm,
M =(0,25-7,150-0,092 -14,30)-0,9323 + 0,0255
+25,740= (1,7875- 1,3156) *0,9323 +
+0,656370 = 0,437155 + 0,656370=1,093525 Mp
=109 352,5 kpcm.
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B) A szerkocsi els§ tengelye alatti keresztmetszet-
ben a nyomaték értéke (lasd 1. abrat) :

Q'=0,
Q"=-1a"° +2 1435 =7,15 + 14,35= 21,50 Mp,

R =7,150(1,354+0,2+1,510)+ 7,175 -1,600 +
+7,175(1,600+ 1,570) = 21,836 + 11,480 +
+ 22,745 = 56,061 Mpm,

M = (0,25 w7,175-0,092 21,500) -0,9323 + 56,061 =
=(1,794-1,978)-0,9323 +1,402 =
-0,172+1,402 = 1,230 Mpm = 123 000 kpcm.

A Rlesetben, tehat a szerkocsi alatti elsé tengely
alatt levé keresztmetszetben keletkezik a maxi-
malis nyomaték.

A vizsgalt Diesel- és villamos mozdonyok altal
elGidézett legnagyobb nyomatékot viszonyitjuk
a 424 sor. gézmozdony altal el6idézett nyomaték-

hoz:
208 317--123 000

M-61 pny—100 e 123 000 - 69,36%
M-62 pnv= 100- 282 2;)253' '010203 000 _ g5 78%
M-63 pny= 100« 235 515233'0;33 000 _ 91,5106
V-43 pny= 100- 236 03253' '010203 000 _ 91,900

Ha tehat a 424 sor. g6zmozdony tengelyterhe-
léese &ltal a sinben okozott igénybevétel 100%,
akkor

az M-61 sor. mozdony altal okozott

igénybevétel : 169%,
az M-62 sor. mozdony altal okozott
igénybevétel : 189%,
az M-63 sor. mozdony altal okozott
igénybevétel: 191,5%
a V-43 sor. mozdony altal okozott
igénybevétel: 192%.

Lathatd, hogy a figg6leges terheléshbdl a sinekre
juto hajlitasi igénybevétel a korszer(i Diesel- és villa-
mos mozdonyoknal 69—92%-kal nagyobb, mint a
424 sor. gézmozdonyokndal (10. abra).

Megemlitjik, hogy a 424 sor. g6zmozdonyoknal,
a hajtott kerekeken levd ellenstlyok mozgasa ko-
vetkeztében el6all6 tengelyterhelés-valtozast a
szamitasainknal figyelmen kivil hagytuk.

10. 4bra. A fuggdleges terhelésbdl a sinekre juté relativ hajlitasi
igénybevételek

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

IV. A KORSZERU HAZAI MOZDONYOK
TERHELESEINEK MEGFELELO SIN
SZELVENYE ES MINOSEGE

A 424 sor. g6zmozdonyok bevezetése, majd al-
taldnos kozlekedtetése idején a a f6évonalakon a
MAV-48 rendszerii sineket hasznaltak. A korsze-
riibb Diesel- és a V-43 tip. villamos mozdony beve-
zetése utan a legfontosabb févonalakon az UIC-54
rendszer( sinek fektetésére tértek at.

A kovetkez6kben azt vizsgaljuk meg, hogy az
emlitett sinprofilndvekedés (61,56 cm2-r6l 69,34
cm2re) milyen igénvbevétel-emelést tesz lehetévé
és ez megfelel-e a korszeri mozdonyok &ltal oko-
zott sinigénybevételeknek.

1. AT UIC-54 rendszer( sin talpaban keletkez6

fesziiltség — azonos terhelés esetén — a MAV-48
rendszer(i sinben keletkez6 fesziiltséghez képest
[11]:

W e L
U"°43j/ |X8

4

e54

i/ 2346,0 235,1 .
=o0. = 0,809 -ai8,
= 1741,5 313,0
azaz az UIC-54 rendszer(i sin teherbirdsa, a sin-
talpban ébred6 fesziiltséget tekintve :

p% = 100- =23,6%-kal nagyobb, mint a

M AV -48 rendszer(i siné.

A két sinrendszer teherbirdsanak osszehasonli-
tasanal még két korulményt kell figyelembe venni :
a) a hézagnélkiili palydkba beépitett UIC-54 rend-
szer(i sinekben
Fu = 69,34 _
61,56

=12,36%-kal nagyobb hémérsékleti fesziiltség kelet-
kezik, mint, a MAV-48 rendszeri sinben.

b) Az ivekbe keriil§ sinek meghajlitdsabol adodd
allandd jellegd fesziiltség

140- 120
120

= 16,7%-ka.l nagyobb az UIC-54 rendszer(i sinnel,
mint a MAV-48 rendszer(i sinekben (140, ill. 120,
mm a két sinprofil talpszélessége).

Az emlitett két kérilmény mint negativ hatés
jelentkezik a sinszelvény novelése esetében. A pon-
tos sinigénybevétel szdmitdsoknal ezeket is figye-
lembe kell venni.

A korszer(i mozdonyok okozta sinigénybevétel-
ndvekedés, — csak a tengelyterhelést és a tengely-
elrendezést tekintve = 69—92%. Ez Iényegesen
nagyobb, mint az UIC-54 rendszer( sinszelvény
igénybevétele szempontjabél megengedhetd ndve-
kedés. Pedig — egyebek kdzt — a korszer(i moz-
donyok bevezetésével bekdvetkezett sebesség-no-
vekedés hatasat, valamint az el6bb részletezett két
negativ hatdst a szamitdsokban nem is vettlik
figyelembe.
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A vasutak a korszerli mozdonyok okozta terhe-
Iés-ndvekedés és a megndvekedett sinprofil kdvet-
keztében el6allo sinigénybevétel-ndvekedés kozti
kiulénbséget — esetiinkben 69—92, ill. 23,6 %
— részben a sinanyag mindségénekjavitasavalegyen-
litik ki.

Hazai viszonylatban az érvényes orszagos szab-
vany szerimint a MAV-48 tip. sin 70, az UIC-54 sin
75 lep/mm2 szakitdszildrdsdggal még atvehetd. Az
ivek kiilsG sin .zalaiba keriilé sineknél, MAV ren-
delkezés alapjan 85 kp/mm2 min. szakitészilard-
sagu sineket fektetnek. A 75, ill. 85 kp/mm2 sza-
kitoszilardsag 7,1, ill. 21,4%-0os mindségjavitast
jelent. A sinprofil novekedése 23,6, a sin min6ség-
javitasa 7,1, ill. 21,4, a kett§ osszesen 30,7 ill.
45,0%-0s igénybevételemelkedést tesz lehet6vé.
Ezzel szemben — mint a I11. fejezetben lattuk —
69—%92-0s igénybevétel-novekedés mutatkozik a
korszeri Diesel- és villamos jarm(ivek bevezeté-
sénél.

Megallapithat6 tehat, hogy ajelenlegi hazai Diesel-
és villamos mozdonyok kozlekedtetésénél az UIC-54
rendszerd sin nem rendelkezik olyan biztonsaggal,
mint a M AV -48 rendszerii sin rendelkezett a goz-
vontatas idején.

Maés tanulmanyunk szerint [11] is a vizsgalt jar-
mivek 140 km/h sebesség felett mar UIC-60 rend-
szer(i sineket kdvetelnek meg.

2. A kovetkezbkben azt vizsgaljuk meg, hogy

UIC-60 rendszer( sin teherbirasa hogyan aranylik
a MAV-48 rendszer(l sinekéhez.

A 4
nfixeo Kx48 ]/ 3055 2351
ey e widd Vo 17415 3770

:aw(1,1586 -0,6236) = 0,717676 *a,g

Ez azt jelenti, hogy
100-71,7676

V%- 10024 2676

424
]. Max. tengelyterhelés, Mp 14,35
2. Megeng. max. sebesség, km/h 100
3. Osszes suly, Mp 113,4*
4. Max. statikus sinterhelés, kp 7 175
5. Kiils6 sinszalon okozott tobblet-
terhelés, kp 1743
6. Kiuls6 sinszalra haté max. fig.
terhelés, kp 8 918
7. Vezet6er6, kp 4 571
8. A kils6 sinszalra haté max.
eredéerd, kp 10 213
9. Az eredBer0 eltérése a fligg6leges-
téi, fok 27° 08" IC."
10. A flgg. torli, hatasara keletk.
sin igénybevételek ardnya, % 100
11. A keréksugar, mm 803
12. A sin és kerék kozti kontakt-
nyomas, kp/mm2 41,10

* Szerkocsi nélkial: 85 Mp.

39

=39,34%-kal nagyobb igénybevétel felvételére alkal-
mas az UIC-60 rendszer( sin, mint a MAV-48 tip.
sin.

A 70 és a 85 kp/mm2szakitdszilardsagu sinek ko-
z6tt — azonos sinszelvény esetén  -a teherviselést
tekintve 21,4%-o0s kiilénbség van az utébbi javara.
A 60 kp/m-es sinprofil 39,3%-0s ndvekedést jelent a
48,5 kp/m-es sinekhez viszonyitva. A 85 kp/mm2
szakitoszilardsagd UIC-60 tip. sinnél a

39,3+ 21,4 =60,7%-0s

egylittes novekedés is alatta van a 69—92%-0s
terhelés-emelkedésnek.

Az UIC-54 rendszer(i sinek a korszer(, villamos
és Diesel-mozdonyok kozlekedtetésénél Iényegesen
jobban igénybe vannak véve, mint a MAV-48 rend-
szer( sinek a g6zvontatas idején, de még az UIC-60
rendszer( sinek igénybevétele is nagyobb.

A jelenlegi hazai Diesel- és villamos mozdonyok
biztonsagos kozlekedtetése, a sin futofeliletén ke-
letkez6 kontakt-nyomads és a sintalpban el6allitott
hajlité igénybevétel szempontjabdl tehat egyaréant
legalabb 90 kp/mm2 alsé szilardsagi UIC-60 rend-
szer(i sineket igényel [11]. Ilyen min&ségl és 60
kp/m vagy annal nagyobb szelvény( sineket hasz-
nalnak altaldban a kérnyez6 orszagok vasdutjai is.

V. A VIZSGALATOK EREDMENYEINEK
OSSZEFOGLALASA

A kovetkez8kben a vizsgalatok eredményeit tab-
lazatosadn osszefoglaljuk, majd az abban foglalt
eredmények felhasznélasaval a kovetkeztetéseket
Osszegezzik (7. tablazat).

Az ivmeneteknél a kilsé sinszalra juté tobblet-
terhelés és a statikus kerékterhelés ardnya (a 7.
tablazatban: 5:4);

7. tdblazol
V-43 M-61 M-62 M-63
sorozatl mozdonyoknal
19,5 18,1 19,8 20,0
130 105 100 140
78,0 103,6 118,8 120,0
9 750 9 050 9 900 10 000
1750 1538 1683 1700
11 500 10 588 11583 11 700
4 630 3310 3621 3 657
12 397 11 094 12 136 12 248
22°00'57" 17°21'37" 17°21' 37" 17° 21" 37"
192 169 180 191,5
590 520 525 625
54,69 55,92 57,20 53,61
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— 424 sor. g6zmozdonyoknal: 24,29%,
— a V-43 sor. villamos mozdonyoknal: 17,94%,
— a 3 vizsgalt Diesel-mozdonynal: 17,0%.

A kils6 sinszalra juto tobbletterhelés — a kerék-
terhelésen kivil —ajarm{ sulypont-magassagatol
isfigg. Az alacsony stlyponti mozdonyok a palya
igénybevétele szempontjabol el6ny6sebbek.

A vezetd er6 és a kils§ sinszalra juté fligg6leges
terhelés ardnya (7:6):

— a 424 sor. g6zmozdonynal: 51,25%,

— a V-43 sor. villamos mozdonynal: 40,26%,

— a 3 vizsgalt Diesel-mozdonynal : 31,26%.

A vezet§ er6 a kéttengelyld forgdalvdzd villamos
mozdonyndl lényegesen nagyobb, mint a haromten-
gelylforgévazas Diesel-mozdonyoknal.

A sinre hato fiigg6leges és vizszintes erék eredd-
jének a hajlasszége [9] mind a villamos, mind a
Diesel-mozdonyoknal a MAV-48 és az UIC-54
rendszer( sineknél egyaradnt a sintalpon belll ma-
rad. A Diesel-mozdonyok ered&je kdzelebb van a sin
fliggbleges tengelyéhez. Ezaltal a sin, a kdzbensd
lemezek és a sinleer@sitések igénybevétele ked-
vezébb lesz.

A fliggbleges terhelés hatdsara a sinben keletkez6
hajlitonyomaték értéke [10] a vizsgalt Diesel-moz-
donyoknal kedvez6bb, mint a V-43. sor. villamos moz-
donyndl. A I1.-5. pontban részletezett nyomatékok
és a figglleges kerékterhelések (Qk) ardnya

— az M-61 sor. Diesel-mozdonyoknal: 19,67%,
— az M-62 sor. Diesel-mozdonyoknal: 20,05%,
— az M-63 sor. Diesel-mozdonyoknél: 20,13%,
— a V-43 sor. vili. mozdonynal: 20,53%,

— a 424 sor. g6zmozdonynal : 24,09%.

Az el6z6 adatokbdl és az 1. dbran feltiintetett
méretekbdl lathatd, hogy a forgovazakban levd
kisebb tengelytavolsag a sin igénybevétele szempontja-
bol elényodsebb.

Az el6z6kben nem részletezett szamitasok sze-
rint a haromtengelyld forgovazakban a k&dzépsé
tengelyterhelés megemelése és a szélsé tengelyek meg-
felel6en kisebb tengelyterhelése kedvezébb a sinre,
mint a 3 egyenletes tengelyterhelés [2].

A sin és a kerék érintkezési feliiletén ébred6 kon-
takt-nyomas [12]—egyenld kerékterhelés esetén —
a kerékatmérd nagysagatol fiigg. A sin igénybevétel
szempontjabol a minél nagyobb kerékatméré a kiva-
natos.

VI. A VIZSGALATOKBOL LEVONHATO
KOVETKEZTETESEK

A vonojarmivek kialakitdsanal a palya szempont-
jabol kivanatos igények a kovetkezékben foglalha-
tok Ossze:

1. Minél kisebb (lehet6leg 18 Mp alatti) tengely-
terhelés kivanatos, ezért a kéttengelyli forgdvazas
mozdonyok helyett haromtengelyl forgévazakkal Ki-
alakitott vondjarmivek elénydsebbek [14].
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2. A haromtengelyi forgovazakban — a kedvez6
teherelosztas biztositdsa végett — a kozépsé ten-
gelyterhelés nagyobb, a szélsék kisebbek legyenek.
A sin igénybevétel akkor a legkedvez6bb, ha a
szélsé tengelyterhelések 13%-kal kisebbek, mint a
kozéps6 tengelyé [3].

4. Futasjo6sagi szempontbdl olyan tengelyelren-
dezések kialakitasa kedvezd, amelyek minél kisebb
iranyitéer6t eredményeznek.

5. A palya igénybevételének csokkentése érde-
kében kivéanatos, hogy a tengelyek vagy a forgéva-
zak o©nbeallok legyenek. Ilyen esetekben az iverd
elesik vagy csak egészen kismértéki lesz.

6. A vonojarm(ivek stlypontja minél alacsonyabb
legyen (marokcsapagyas, egyes tengelyek meghaj-
tasa). Ezaltal ugyanazon a tengelyen az egyenletes
kerékterhelés jobban biztosithaté. ivmeneteknél
kisebb lesz a kiils6 kerékterhelés novekedése.

7. A sin fellletén el6allo kontakt sinnyomas le-
het6 csOkkentése érdekében a minél nagyobb kerék-
atmérd kivanatos.

8. Lehet6leg minél kisebb rezgésh6l szarmazé erd-
hatas jusson a mozdony révén a péalyara.

A palya és ajarmivek optimalis k6élcsonhatasanak
biztositasa céljabol — a vasuti palya szempontjabdl
az 1—8. pontokban foglaltak kielégitése sziikséges.

'A kérdésnek gazdasdgossagi oldala is van. Men-
nél kisebb ugyanis a sin futofeliiletén a kontakt-nyo-
més, a sinben ébredd hajlitd igénybevétel és a sinre
hatd vezet6er6, annal kedvezébb lesz a felépitmény
élettartama.

A problémakér vontatasteehnoldgiai részével
ehelyitt nem foglalkozunk.

Meg kell azonban azt is allapitani, hogy a vono-
jarmiivek és a palya kdlcsdnhatédsa olyan tényezdk
figyelembevételét kivanja meg a palya szempont-
jadbol, amelyek maradéktalan kielégitése nem le-
hetséges, egyrészt mert az 1—8. pontok alatt fel-
sorolt tényez6k kozo6tt vannak olyanok, amelyek
ellenkezd értelemben hatnak, igy a 6. és 7. pont
alattiak; masrészt a palya szempontjabél kivana-
tos tengely-elrendezés (a 2., 3., 4., 5. pont alatti
kévetelImények) a vondjarmivekt6l megkivant tel-
jesitményektdl is fligg, s igy azok gyartasanak gaz-
dasdgossagat is befolyasolja.

Egy 0j tervezés(i vonojarm(inek a palyara gya-
korolt hatdsat elsGsorban a 7. tablazatban szerepld
1—12. paraméterek alapjan lehet megallapitani.
Ezek birtokdban lehet csak dénteni, hogy egy
adott felépitményen a vizsgalt jarm{ kozleked-
het-e, s ha igen, milyen feltételek betartasaval.
Ezek a paraméterek hatdrozzak meg az egyes ese-
tekben a sziikséges sinszelvényt, a sin ming&ségét
és az egyéb felépitményi jellemz6ket is.
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(Folytatas a 9. oldalrél)

December 19. A Koézati Gépjarmdijavito Szakosztaly
rendezésében el6adds: Uzem- és munkaszervezés az
autéjavitd iparban.

El6ad6: SERES ALBERT (AFIT).

Magyar, ill. AGIP gyartmanyl ken6anyagok részle-
tes ismertetése, konzultacié az érdekelt szakemberek
részére.

El6ad6: LEVAY PAL (AFIT).

Gépjarm( nagyjavitdé Uzemek gépjarmi karban-
tartasra tértén6 atallitasanak lehet6ségei és az ezzel
kapcsolatos miszaki és egyéb problémak.

El6ad6: BALOGH GEZA (AFIT).

A gépjarmijavitasnal alkalmazott szamlazasi rend-
szer és maddszer helyzete; a vele szemben tamasztott
igények, ezek kielégitési lehetdségei és feltételei.
Elado: PADOS JANOS (AFIT).

December 28. A MAV Bp. lg. Teriileti Szervezet ren-
dezésében el6adas: Az operativ vonatkdzlekedési
terv készitése Monte-Carlé maddszerrel. 3
El6ad6: BAKO JANOS (Bp. Ferencvaros AllL).

Ujabb munkabizottsagi zardjelentések

1565. CK—50-es vonalkoncentrator telepitési lehet6-
ségeinek vizsgalata.
Vezet6: HARCZ GASPAR (Sopron).

1566. Diesel-villamosmozdony terhel6 berendezés tele-
pitése a MAV Szolnoki Jarmdijavité Uzemben.
Vezets: SZABO IMRE (Szolnok).

1567. Diesel-motor probaterem létesitése a MAV Szol-
noki Jarm{javité Uzemben.
Vezet6: KUGLER LAJOS (Szolnok).
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1568. A forgalom lebonyolitasanak lehet6sége Cen-
ter—Ozd Kiils6 pu.-on a Rad- és Drdthenger-
mivek beinditadsa utan.

Vezet6: PINTER LASZLO (Miskolc).

1569. Onmiik6dG  kapcsolokésziilék megvaldsitasanak
lehet6sége OKU Kozlekedési Uzemnél.
Vezeté: GYORGY JOZSEF (Miskolc).

1570. A MAV és az OKU szallitasi kapcsolataiban al-
kalmazott legfontosabb gazdasagpolitikai szem-
pontok és annak gazdasagi vetiletei.

Vezet6: LAUTSEK JOZSEF (Miskolc).

1571. A Miskolc megyei varos teriiletén m{kod6 uze-
mek, intézmények munkaidékezdésének, -befe-
jezésének elemzése, a lépcs6zetes munkakezdés
indokoltsdgénak wzsgalata
Vezet6: HERNADI LASZLO (Miskolc).

1572. A bugaszallito kocsik rakstlydnak novelése a
kocsik szamanak emelése nélkil, figyelemmel a
Rud- és Drothengermiivek beindulasara.

Vezet6: LASSAN ZOLTAN (Miskolc).

1573. Borsod megye kozuthalézatanak vizsgdalata, a
gépjarmlvek lzemeltetésének fliggvényében.
Vezetd: SZANY| GEZA (Miskolc).

1574. Kozlekedési bincselekmények miatt kiszabott
buntetések végrehajtasanak felfuggesztése.
Vezet6: DR. FRIDELY LASZLO (Miskolc).

1575. A gockorzeti karbantartdé és iranyitd szervezet

irt njalritaca

Vezetd: SZARAZ GYORGY (Sopron).

1576. A csbdkkentett |I. Domind-program Kkihatasa, a
tett intézkedések értékelése és lehet6ségeinek
megvitatasa.

Vezet6: GARDAI GABOR (Sopron).
S6lymos Janos
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Az eurdpai transzkontinentalis viziutak és a konténerforgalom

DR. FEKETE GYORGY

\ \

A jové belvizi uthalozata és a konténerizacio
varhaté fejl6désér6l szdélva vazolnunk kell a
fébb viziutakat, hogy kialakuljon el6ttink Eu-
répa térképén a nagyhajo6zasra alkalmas vizi-
utak jové halozata, a konténerszallitdsokat is le-
het6vé tevd, nagykapacitadsu infrastruktira.

A konténerizadci6 — miként ismeretes — ak-
kor nyujt szamszer(sithet6 gazdasagi elényd-
ket, ha a ,haztél-hazig” forgalom viszonylag
gyorsan megoldhaté. Ez a kovetelmény a koz-
lekedésfoldrajzilag leginkabb kotott kdzlekedési
dgazat, a vizikozlekedés szoros kapcsolddéasait
igényli a szérazfoldi kozlekedési &gazatokhoz,
amelyek az esetek zomében a fel-, illetve az el-
fuvarozast végzik. Mas a helyzet, ha a viziat
fejlett iparral és mez6gazdasaggal rendelkezd
régiokat szel at, ahol a vizreorientaltsag is ki-
fejezésre jut, vagyis ahol a viziszallitast és a
kdzvetlen be- és kirakodas el6nyeit kihasznéalo
.Vizretelepitési” elvek jutnak érvényre. Erre
szamos példat lehetne felhozni nemcsak a t6-
megéaruszallitdsok, hanem a darabaruszallitdsok
vonatkozasaban is. A konténerizacio elsdsorban
a darabaru-gydjt6forgalom kialakitasara alkal-
mas, egységrakomanyokkal operalé szallitas;
slirG halézaton nagyobb valosziniiséggel kozelit-
heti meg a célallomast s a jov6é eurdpai viziat-
halozata a viziati 6sszekdttetések révén éppen
ebben a vonatkozasban lehet serkent6je a nagy-
konténerek egyre szélesebb kor( elterjesztésé-
nek.

A konténerizdcié belvizi el6mozditasdhoz
sziikség van mindenekeldtt

1. slrd viziathéalozatra,

2. a konténerek szallitdsara alkalmas hajé-

parkra,
3. a konténerek atrakasat és tarolasat bizto-
sito, kellden felszerelt kikot6kre, s végil — de

nem utolsésorban
4, a konténerizalhaté arunemek minél rend-
szeresebb, lehet6leg kétiranyu aramlasara.

A VIZIUTAK

A meglevd, hagyomanyos eurdpai viziathald-
zat kiegészitésére mar 1953-ban javaslatba ho-
zott 12 nemzetkdzi jelentéségl viziati kapcso-
lat a kdvetkez6:

1. a Dunkerque—Schelde 0sszekdttetés meg-
javitasa,

2. a Schelde—Rajna 6sszekodttetés és

3. a Maas kiépitése,

4. a Maas—Rajna 0Osszekottetés, csatlakozas-
sal Aachenhez,

5. a Mosel csatornazasa a Diedenhofel feletti
szakaszon,

6. a Rajna Strasbourg—St. Goar k6zotti sza-
kaszdnak a megjavitasa, )

7. a Foldkozi-tenger és az Eszaki-tenger ko-
z0Otti aldbbi 6sszekottetések:

a) Rhéne—Acre—Rajna,

b) Rhone—Sabne—Doubs—Rajna,

c) Rhéne—Sadne—Mosel—Rajna,

d) Rhéne—Sabne—Maas,

8. a Rajna Rheinfelden és a Bddeni-t6 ko-
zOtti kiépitése,

9. Rajna—Majna—Duna &sszekottetés létre-
hozésa,

10. az Elba kiépitése, csatlakozassal Ham-
burgtdl a nyugat-eurdpai viziathalézathoz, be-
leértve a Mittelland-csatornat,

11. a Duna—Odera 6sszekottetés megépitése,

12. a Lago Maggiore 0sszekdtése az Adriai-
tengerrel.

Néhany évvel késébb, 1958-ban a fdldrajzi-
lag érintett orszagok vizilUtfejlesztési terveit
szdmitdsba véve, kialakitottak két észak—dél
irdny( atmend vizidtra vonatkozo tervet:

1. Antwerpen—Marseilla (a fenti 7./d-n at),
2. Rotterdam—Bddeni-t6 (a fenti 8.-on at).

Az ENSZ—EGB szakért6 bizottsdga 1960-ban
felvette munkatervébe a

1. Rajpa—Majna—Duna,

2. Dnyeper—Pripjaty—Bug—Visztula—
Odera—Duna,

3. Duna—Odera—Elba
kozotti viziati osszekottetések tervét.

Er6teljes épitkezések fclynak szdmos orszag-
ban a felsorolt és sok esetben még tovabbi bel-
vizi athalozat fejlesztések teriiletén, ezek is-
mertetését6l azonban a hal6zat terjedelmére fi-
gyelemmel eltekintink.

Nyilvanvalé, hogy a fejlesztések els6sorban
azeért torténnek, hogy ezek a komplex és sok-
rendeltetésli beruhdzasok az eurdpai népgazda-
sagok rendkivil osszetett vizgazdalkodasi igé-
nyeinek megfeleljenek. A telepitéspolitikanak
itt igen nagy szerep jut, és a telepitéstervezékre
komoly felel6sség is harul, hiszen elsésorban
rajtuk mulik, hogy a jovében egyre rohamo-
sabban novekvd szallitdsi elvardsokat — bele-
értve a konténerforgalom fejlesztését is — mi-
lyen mértékben lesz lehetéséges az olcsd vizi-
szallitds igénybevételével kielégiteni.

A HAJOPARK
A jovO eurOpai viziGthalézaton egységesitett

tipusokon alapulé hajoparkra van szikség és
minél tébb olyan hajora, amelyek konténerek
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szallitdsara is alkalmasak. A konténerizacio az
orszagok kozotti szallitasi kapcsolatok fejlett
eszkbze, — természetesen megfeleld aruk és vi-
szonylatok figyelembevételével. A viszonylatok
kiszolgalasa célszer(ien univerzalis hajokkal tor-
[énhet, amelyek testiikben, vagy fedélzetiikdn
konténerek szallitdsara is alkalmasak. A spe-
cidlis hajok — ide sorolva a barkaszallité hajo6-
kat is — belvizi utakon féleg tengeri, illetve
oceanon tali eredetld vagy rendeltetés(i aruk
szallitasanal johetnek szdmba. Az Gn. egyhom-
baru hajékat célszeri akként kialakitani, hogy a
hajotér konténerekkel is minél jobban kihasz-
nalhato legyen.

A hajok sebessége sem elhanyagolhato, mi-
vel — a kialakult gyakorlat szerint — 5 nap-
nal hosszabb konténerszallitds esetén a bérleti
dijak tal nagy megterhelést jelentenek a fuva-
roztatoknak.

Részben ebbdl adoédik, hogy konténerszalli-
tasra féként az o©njaré hajokat teszik akal-
massa. Pl. a 80 m hosszl, 9,50 m széles énjaro
hajok kb. 48 db 20’-as konténert tudnak szalli-
tani; a kormanyallas némi Aatépitésével ez a
szam 72-re novelhet6. A 76,50 ni hosszU rajnai
tolt barkara 105 db 20%-as nagy szallitotartany
rakhatd. Az 6njaré hajé és egy tolt barka tehat
177 db konténer egyidejli tovabbitasara alkal-
mas. Tervezik a Rajnan olyan specidlis konté-
ner-motorhajo kialakitasat, amely 100 db 40’as,
vagy 200 db 20’-as konténer szallitdsara lenne
alkalmas. llyen hajok épitése azonban csak
akkor lehet indokolt, ha az elsz&llitandd konté-
nerek darabszama ezt mar igényli.

A KIKOTOK

A konténerizacié nemzetkdzi sika kiterjeszté-
sének tovabbi eléfeltétele, hogy minél s(rlbb
legyen a konténerek kezelésére alkalmas kiko-
t6k halézata is. Egyrészt a rakaddberendezések
koltséges volta, masrészt azok minél hatéko-
nyabb kihasznalasa indokolja olyan konténer-
termindlok kialakitdsat, ahol a rakodéasok vala-
mennyi kozlekedési 4gazat szallitoeszkdzére
vagy eszkdzér6l megoldhaték. llyen célra csakis
a kikdt6k johetnek szadmitasba, minthogy e
komplex kozlekedési csomopontokon kapcsoldd-
nak egymashoz a szarazfoéldi, vizi és esetleg
légi kozlekedés vonalai. Ett6l a felismerést6l
vezeéreltetve szubvencionaljdk ma mar szamos
kikot6ben a konténer-rakoddk, tarolok épitését,
lehet6vé téve a haszndlatukat valamennyi koz-
lekedési A&gazat szamara, s ugyanakkor elke-
rilve a népgazdasagilag indokolatlan kettés be-
ruhazésokat.

A legjelent6sebb konténerforgalmat termé-
szetesen a tengeri és a folyamtengeri kikoték
tudjak felmutatni; hiszen itt kerllnek kezelésre
a legnagyobb szamot képvisel6 tengerentdli
konténerszallitmanyok. Figyelemre mélté, hogy
— az abszollt szamok jelentds volta ellenére —
a teljes kikot6i forgalomban a konténeres szal-
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litAsoké egyel6re csak 1—2no-ot tesz ki. A nagy
kikot6k darabaru forgalmdaban viszont 8—15,
s6t 20%-kal is jelentkezik mar a konténerfor-
galom.

Rotterdam, a vildg legnagyobb kikdt6je 'for-
galmazta a legtébb konténerizalt arut Eurdpa-
ban, mégpedig az 1973. év els6 negyedében
72 777 konténert rakott ki és 74 858 konténert
rakott be, — természetesen féként tengeri re-
laciokban. Ezekb6l 34 541 db volt eurépai ren-
deltetéssel kirakva, illet6leg Eur6pabol széar-
mazd arukkal berakva.

A jov6 eurdpai belvizi Gthalézaton fekvd ki-
kotbk kozul szamos, mar évek o6ta felkészilt —
vagy most készil fel — a konténerek fogada-
sara, kezelésére. A Dunan els6ként a Buda-
pest— Csepeli Nemzeti és Szabadkikdtében Ié-
tesuilt specialis konténer-terminal, ahol az at-
rakason és tarolason kivil javitasi-karbantar-
tdsi munkék is elvégezhetdk.

A kikodt6ket idejében ki kell épiteni a konté-
nerforgalom kovetelményeinek megfelel6en,
mert csak igy tudja ez a korszer( szallitas rea-
lizalni a benne rejlé gazdasagi el6nydket.

A konténerek hasznalatanak alapvet6 célja az
aru nem funkcionalis kezelésének megtakari-
tasa, egyben az elkeriilhetetlen kezelések gépe-
sitésének lehet6vé tétele. A Jenyiszejen vég-
zett konténerszallitdsok tapasztalata azt mutat-

ta, hogy jol felszerelt kikét6kben — rakoddla-
pos atrakdsokat véve egységil — a koltségek

4—5-sz0r kisebbek, a munkaréaforditdsok 2-szer
kisebbek. A na™y konténerek (20%-as és 40’-as
teljes onkoltsége 1,5-sz6r alacsonyabb a korab-
ban hasznalt, kisebb konténerekéhez képest.
Voltak kikot6k a Jenyiszej-medencében, ahol a
berendezések adaptalasa révén a konténerizacid
kikotéi beruhazasi koltségei mar 2 év maltan
megtériltek.

AZ ARUARAMLASOK

A konténerizacid elterjesztésének negyedik,
egyben alapvet6 feltétele a konténerizalhato
aruk minél rendszeresebb, lehet6leg kétiranyu
szallitasa. A fentebbi Jenyiszej-példanal a sza-
mottevd konténeres aruaramlas mindkét irany-
ban biztositott. Nemzetkdzi viszonylatokban
ilyen kétiranyl konténerkihasznaldshoz a kil-
kereskedelmi kapcsolatok tovabbi kiterjesztése,
a kooperaciok hosszi tavlatokra valo létreho-
zéasa és fenntartdsa sziikséges.

A nemzetkdzi forumokon és szervezetekben
a konténerizacid kérdéseivel behatéan foglal-
koznak, és keresik a rendkivil 0sszetett problé-
mak minél egységesebb és minél egyszeriibb
megoldasat. A Duna Bizottsag mar az 1969. évi
Ulésszakan részletes informéciot készitett a du-
nai konténerizaciorol; a rdkdvetkez6 évben osz-
szeallitéttd a nemzetk6zi szervezetek altal ki-
dolgozott, vagy tébboldald megallapodasokban
tartalmazott, a konténeres szallitdsokat szabéa-
lyoz6 alapvetd rendelkezéseket és ajanlasokat;
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az 1971. évi (lésszakdn pedig hatarozatot ho-
zott — a dunai orszagok megfelel6 adatszolgal-
tatasai alapjan — a konténeres szallitasok sta-
tisztikai adatainak feldolgozasara.

A konténerszallitas elkerilhetetlenné és szik-
ségessé teszi a hajostarsasagok egymas kozotti
és a fuvaroztatdkkal valé szoros egyuttmikode-
sét. Ennek soran egy egész sor nemzetkdzi 6sz-
szefliggés jelentkezik s joggal mondhato, hogy
a konténerizacio is a népek kozotti kapcsolatok
fejlesztésének egyik szadmottevd tavlatokkal
rendelkez6 eszkdéze. A Rajnan 1969. januéar
15-én létrehoztdk Duisburg székhellyel a
Rhein-Container-Linie (RCL) ko6z06s konténer-
szolgéalatot, 5 rajnai orszag 13 hajozéasi tarsasa-
ganak a részvételével. Kézenfekvd, hogy az eu-
répai transzkontinentalis viziutak, a Duna—
Majna—Rajna, majd a Duna—Odera—EIba 6sz-
szekottetések Ujabb lehet6ségeket nyitnak a
kdzvetlen belvizi konténerszallitdsok s ezaltal a
hajozasi vallalatok kozotti széles kor(i egydutt-
miikodések szamara.

A kialakulo egységes eurdpai belvizi Guthalo-
zat a nemzetkdzi gazdasagi és kulturalis kap-
csolatok elmélyitésének (j tavlatai felé vezet.
A forgalomba kerill6 konténerek gazdasdgos
lUzemeltetése a kapcsolatokon tdlmenéen —
mint mar emlitettik — szoros egylttmikodést
is feltételez. Joggal bizhatunk abban, hogy e
nagyértékl beruhdzdsok — viziutak, hajok, Ki-
kot6k, konténerek — minél jobb kihasznalasa
érdekében az arra illetékes szervek és szerve-
zetek mindent megtesznek, s ezéltal hatékonyan
hozzajarulnak a belvizi haj6zas s ezen belul a
konténerforgalom eurdpai méretli fejlesztésé-
hez.
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RESUME

Dr. Gyorgy Csanadi: Perspectives de [a CONTAINETISATION  ....vcciiicie st b e e bt s

L’auteur de I’article est le Ministre des Communications et des Postes de la République Populaire de Hongrie
qui dans son préambule du numéro actuel de la Revue traitant les problemes de la containerisation — qui est
publié avec un contenu pour la plupart commun avec celui de la Revue “Manutention — Emballage” — s’oc-
cupe des rapports entre I'intégration économique et la containerisation.

Kéaroly Rédonyi: Politique des communications et CONTAINEriSALION  ....cccvieeiiiciiere e

L’auteur compare les objectifs de la Conception des communications acceptée en Hongrie en 1968 avec les résul-
tats et les taches de la containerisation en accentuant le réle multiple de celle-ci dans le développement des
communications.

Lajos Urban: Le chemin de fer et le trafic €N CONTAINET oottt e ee e

L’étude présente les résultats des Chemins de fer de I’E tat Hongrois sur le domaine du transport des marchan-
dises dans les petits containers, dans les containers moyens et dans les grands containers, esquisse la création
des conditions techniques, le programme de la construction des containers-terminals et s’occupe aussi de prob-
lemes d’organisation et de tarification.

Istvan Kovacs: La situation et le développement du trafic en container dans la navigation de la Hongrie .......cccccoc.....

L’auteur présente d’abord la situation de la navigation fluviale et maritime de la Hongrie, puisilrelate lesrésul-
tats obtenus jusqu’a présent dans le domaine de la containerisation, le premier container-terminal de la Hong-
rie construit dans le port de Csepel ainsi que les taches et les probléemes du développement.

Kalman Tapolczai: Résultats et projets de développement du transport routier en Hongrie sur le domaine de la contai-
nerisation

L article expose les résultats obtenus jusqu’a présent par le trafic routier public en Hongrie sur le domaine du
transport en container dans le pays, la collaboration établie avec le chemin de fer et les objectifs futurs.

Dr. Gabor Mezei: Résultats de I’Entreprise Hungarocamion sur le domaine de la containerisation .........cccvvveivennne

L’entreprise Hungarocamion — la firme assurant le trafic marchandises routier international de la Hongrie —
a obtenu des résultats importants sur le domaine du transport des marchandises en container introduitily a
4 ans. Larticle traite les expériences de I’exploitation d’essai, la création des conditions préalables techniques
et les tendances du développement ultérieur.

Janos Monigl: Détermination des demandes de trafic routier générales a attendre dans la fonction de la modification
de a structure ECONOMIGUE-SOCIAIE oottt e bR bt s s ee bt e et s et e seeaene et et reneaes

Les taches de la construction d’un réseau étendu rendent nécessaires de développer a c6té de la méthode
projective utilisée qui s’est bien avérée aussi une méthode analytique tenant compte des modifications adve-
nant dans la vie sociale-éconoinique. L’étude présente une telle méthode concernant le travail analytique rela-
tif a la naissance des demandes de trafic et a la détermination du trafic par relations.

Dr. Béla Unyi: L’examen des effets exercés par les engins moteurs ferroviaires modernes sur la voie et les conséquen-
(o VA o T LU AV Ua L A=t 4 Yo =T LU TSRS

L’auteur examine les locomotives électriques et diesel modernes de la MAY en lescomparantavec lalocomotive
a vapeur de série 424. 1l s’occupe des pressions naissant lors du contact du rail et de la roue, des contraintes
naissant dans les rails, du profil du rail exigé par les locomotives modernes et de la qualité de celui-ci. Sur la
base des résultats de I’examen il arrive a des conséquences importantes aussi sur le domaine des exigences
posées aux locomotives nouvelles.

Revue Internationale :

Dr. Gyorgy Fekete: Les voies navigables transcontinentales européennes et le trafic en container .......ccceevveevnnne

L auteur expose les projets relatifs a la construction des voies navigables européennes, traite les types de navire
aptes au transport des containers, les ports et lescourants de marchandises rendant possible la containerisation.
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SUMMARY

I’'age

Dr. Gyorgy Csanadi: Perspectives of Containerization 1
The author of the article is the Minister of Transport and Communication of the Hungarian People’s Republic
who elucidates as an introduction the connections between economic integration and containerization in the
present issue of our periodical that is devoted to containerization and that comes out with a contents being for
the most part common with the periodical “Anyagmozgatds és Csomagolas” (Material Handling and Packag-
ing).

Karoly Rodonyi: Transport Policy and CoNtaiNeriZatiON ...t es e sene s 3
The author compares the objectives of the Transport Policy Conception passed in 1968, with the tasks and
results of containerization achieved so far, pointing out its varied role in the development.

Lajos ZJrban: Railway and Container TraffiC ..ttt et e s es e e e nnnnes 5
The study shows the results of the Hungarian State Railways on the field of goods transport in small, medium
and great containers, outlines the creation of technical conditions, the development program of container
terminals and deals also with organizational and tariff problems.

Istvan Kovacs: Situation and Development of Container Traffic of the Hungarian Navigation ..., 10

The author informs first on the situation of the Hungarian waterborn transport, e. g. conveyance of goods by
inland waterways transport, then makes acquinted with the results of containerization achieved so far, with
the Hungarian container terminal constructed in Csepel Port, together with the tasks and problems of deve-
lopment.

Kalman Tapolczai: Results and Development Plans of the Inland Road Transport on the Field of Containerization 13

The article summarizes the results of the Hungarian public road transport achieved so far on the field of inland
container traffic, the co-operation established with the railway and the further objectives.

Dr. Gabor Mezei: Results of the Hungarocamion Company in Containerization ... 15

Hungarocamion — the big enterprise that performs international goods transport by road for Hungary — has
achieved important results in connection with the goods transport by container having been established 4
years ago. The article deals with the experiences gained during the experimental operating, with the realization
of technical conditions and the guiding principles of further development.

Janos Monigl: Esiimale of the National Needs of Road Transport to Be Expected Taken as a Function of Social-Eco-
NTOMIIC STEUCTU T € ettt e £ E 1 £ £ a4 £ £ £ £ e £ £ a4 £ £ 4 E £ £ £ AR s bttt ettt ettt 20

The extensive tasks of the road system designing necessitate to establish an analytical method besides of the
used one that proved to be good, the former taking into consideration the changes occurring in social-economic
life. The study makes acquinted with such a method concerning the analytical work in connection with the rise
of traffic demand and with the estimate of traffic by relations.

Dr. Béla TJnyi: Examination of the Impact of Modern Railway Tractive Units on the Permanent Way and the Conclu-
SIONS 10 BE REACKHEI oottt £t £ 1A E £ E £ E A E £ AR A £t bRttt sttt 29

The author examines the modern electric and Diesel locomotives ofthe MAV and compares them with the steam
locomotives 424 series. He deals with the loads occurring at the contact of rail and wheel; the stresses arising
in the rails and with the cross-section and quality of rails claimed by modern locomotives. On the basis of the
test results he draws also important conclusions concerning the requirements raised against new locomotives.

Foreign Review:

Dr. Gyorgy Fekete: European Transcontinental Water-Ways and the Container Traffic ..., 42

The author writes about the ideas concerning the development of European water-ways, he deals with the
types of ships being suitable for carrying of containers, with transports and with the streams of goods rendering
containerization feasible.
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Dr. Bohme, Ulrich—dr. Kérondi Géza:
A szlUréprébaszerli héztartas-kikérdések
rendszere a forgalomel@rebecslés és kozle-
kedéstervezés szolgalatdban.......cccoovveenene.

Dr. Gyulai Géza:
Varosi tomegkozlekedési viszonylatpolitika

Janké Domonkos—Mayer J6zsef:
Forgalomiranyité jelzélampak miikodésé-
nek 05szehangolasa......einveiiiniseienenn

Koren Csaba:
A koOz(ti utazasi sebesség vizsgalata egyes
budapesti Gtvonalakon ...
Kévesné dr. Gilicze Eva—dr. Palmai Géza:
Az egyedi varosi csomépontok forgalom-
iranyito jelz6lampaibeallitasanak hatékony-
SAQI Vizsgalata e
Lchotczky Kalman:
A belvarosi forgalmi zstfoltsdg enyhitésé-
nek 1ehetBSEgei .o
Vago Laszlo:
Utasaramlatok
Metrén

vizsgalata a budapesti

5. HAJOZAS
Angeli Gyodrgy:
A magyar hajozas egyoldalsavos radio-ki-
SEIIELET oo
Kovéacs Istvan:
A haj6zas nemzetkdzi forgalma....ccoeveenee

6. POSTA HIRKOZLES
Dr. Kertész Pal:
Irdnyitdszamok bevezetése a magyar posta-
10azZgatadsnNal. e

Menoni Jdzsef:
A postai kézbesit6szolgalat fejlesztése a kiil-
terileti lakott helyeken

7. LEGlI KOZLEKEDES
Hdvos Sandor:
Légiforgalmunk szerepe és feladatai.......

8. EGYESULETI ELET
Dr. Juhasz Laszlo:
A V. Orszagos Kozlekedésgazdasagi Kon-
ferencia MiskolCON ...,
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356
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10 428
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536
557
560
B/3

9. NEMZETKOZI SZEMLE

Dr. Csikos Mihaly:
Az aruforgalom centralizalt iranyitdsa —
UIC-METRA tanulmany ..., 1 46

Dr. Czére Béla:

25 éves a Duna BizottSag .covevrvrrieerenennnn, 9 412

Eichlioff, Erich:
Kombinalt forgalom a Német Szovetségi
KOzZtarsasagbhan . 4

Fleischer Taméas—Vasarhelyi Boldizsar—Bir6 Mihaly:

Kozés forgalomszamlalas az Eurdpai

0SZZSD tagallamok nemzetk6zi kézGtjain 10 457
Gundobin, N. A.:

Japan vasutainak helyzete és fejlesztése .. 5 218
Dr. Kajan Béla:

Autopalyak Eurdpaban ... 7 324
Dr. Sidd Ferenc:

Budapesti Nemzetk6zi Vasar 1973 ... 8 365
Dr. Szab6 Dezs6":

Az UITP 40. Kongresszusa ... 11 508

Felelds kiad6: SIKLOSI NORBERT

Szam

Dr. Szentklaray Ferenc:
Alagutépités a La-Manche csatorna alatt ..

Sziicsev, N. T.:
A fejlédé afrikai orszagok vasuti kozleke-
JBSE e
Dr. Unyi Béla:
A nagyobb vasuti sebesség és a felépitmény
— Az Osztrak Kozlekedéstudomanyi Tar-
SaSAQ ANKE T A i

Vasziljev, E.:
Vasuti felvételi épiletek tervezése a Szov-
jetunioban

10. KONYVSZEMLE

A személygépkocsi-vezetdi
dései

A Vaslti Tudomanyos Kutaté
konyve 1971

vizsga teszt-kér-

Intézet Ev-

Dr. Flamisch Otté:
Gépjarm( diagnosztika. Mddszerek és el-
jarasok rejtett hibak feltarasara ...
Gundobin, N. A. (szerk.):
Uzemvitelszervezés és szamitastechnika
a vaslti Gzemben ..

Halmai Attila—Halmai Géza:
Modellvasutak elektronikusvezérlése ....
Kiegészit6 teszt-kérdések a tehergépkocsi-
vezetdi VizsgaAhoz ..o,
Kozuti Kozlekedési Tudomanyos Kutaté Intézet:
Tajékoztatd az Intézet 1971. évi kutatasi
teVEKENYSEGErOl v
Dr. Mansch, Gerhard:
A gépkocsivezet6-képzés 0j Gtjai. A defen-
ZIV ta K tiK @ e

Schwoch, Werner:
Gépjarmi miszaki ismeretek. Automobil

Tamas Gydérgy—Viragh Ivan:
Hasznos tanacsok a Zsigulihoz..............

Dr. Ternai Zoltan (szerk.):
Gépjarmiiszerkezetek méretezése

Dr. Ternai Zoltan:
Személygépkocsi-vezeték tankdnyve.
szaki ismeretek

M-

Dr. Ternai Zoltan—Keller Ervin:
Hivatasos gépkocsivezeték tankdnyve. M-
szaki ismeretek

Tcrplan Sandor:
Gépjarmivizsgalatok, 3. kiad....ccoevrvrrenne.
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A ma tudomanya —
a hoinap technikaja

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDOMANYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskorden tajékoztat a szakterlilet helyzetér6l, eseményeirdl, Gjdonsagairol

Anyagmozgatas, Csomagolas

Banyéaszati és Kohaszati Lapok
BANYASZAT

Bényéaszati és Kohaszati Lapok
KOOLAJ ES FOLDGAZ

Bényéaszati és Kohaszati Lapok
KOHASZAT

Banyéaszati és Kohaszati Lapok
ONTODE

B6r- és Cip&technika

Elektrotechnika

Energia és Atomtechnika

Elelmezési Ipar

Epit6anyag

Epuletgépészet

Az Erdé

Faipar

Finommechanika

Fizikai Szemle

Gép

Gépgyartastechnoldgia

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETOK

minden postahivatalban,

Hidrolégiai Kozlony
Hiradéstechnika

Ipari Energiagazdalkodas
Ipargazdaséag

Jarmivek, Mez6gazdasagi Gépek
Kép- és Hangtechnika
Kozlekedéstudomanyi Szemle
Magyar Aluminium

Magyar Epit6ipar

Magyar Grafika

Magyar Kémiai Folyoirat
Magyar Kémikusok Lapja
Magyar Textiltechnika
Mélyépitéstudomanyi Szemle
Mérés és Automatika
Manyag és Gumi

Muiszaki Elet

Papiripar

Varosépités

Villamossag

aPosta Kdzponti Hirlap Iroda (Jozsefnador téri.) csekkszamlajara vagy atutalassal, valamint
a Technika Haza miszaki konyvboltjaban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK
V. , Véci utca 10.

VI. , Bajcsy-Zsilinszky Gt 76. szém alatti Hirlapboltokban.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA
VII. , Lenin korat 9-11. 1. em.120. (222-251).
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