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1Д-р Дсрдь Чанади: Перспективы контейнеризации
Автор статьи, являю щ ийся министром путей сообщения и связи Венгерской Народной Республики в своей 
вводной статье, опубликованной в данном номере нашего ж урнала, посвященном проблемам контейнериза­
ции освещает связи, существующие между экономической интеграцией и контейнеризацией. Больш ая часть 
материала, опубликованного в данном номере нашего ж урнала печатается такж е и в ж урнале „А нягмозга- 
таш — Чомаголаш“ .

Карой Рэдэни: Транспортная политика и контейнеризация .....................................................................................................
Автор сопоставляет цели Концепции Транспортной Политики, принятой в 1968-ом г о д у  в Венгрии с р езу ль ­
татами и задачами контейнеризации, указы вая на её разносторонную роль в деле развития.

Лаёш Урбан: Железная дорога и контейнерные перевозки .......................................................................................................
Труд покаж ет читателям результаты Венгерских Государственных Железных Д орог, достигнутые в области 
грузовых перевозок, осуществлённых в малых, средних и больших контейнерах, обрисовывает создание тех­
нических условий, программу постройки контейнерных терминалов, занимается такж е огранизационными и 
тарифными проблемами.

Иштван Ковач: Состояние контейнерных перевозок и их развитие на венгерском судоходстве ................................
Автор сначала покаж ет читателям состояние венгерского водного транспорта в отношении речных и мор­
ских грузовых перевозок, далее занимается до сих пор д о с т и г н у т ы м и  результатами в контейнеризации, пер­
вым венгерским контейнерным терминалом, построенным в чепельском порте и задачами, проблемами р азви ­
тия.

Калман 'Гаполцап: Результаты грузовых перевозок по внутренным шоссейным дорогам общего пользования и 
планы развития в области контейнеризации.............................................................................................................................
В статье приводятся результаты, достигнутые во внутренных контейнерных перевозках, в сотрудничестве с 
железной дорогой и знакомит читателей с дальнейшими целями венгерского автотранспорта.

Д-р Габор Мэзэи: Результаты, достигнутые в области контейнеризации в Хунгарокамион......................................
Хунгарокамион — крупное предприятие, осуществляющее венгерские международные грузовые перевозки 
по шоссейным дорогам — достиг значительных результатов в контейнерных грузовы х перевозках, внедрён­
ных 4 года т о м у  назад. Статья рассматривает опыты экспериментальной эксплуатации, создание техниче­
ских предпосылок и направления дальнейшего развития.

Янош М онигл: Определение ожидаемых всеобщих потребностей в перевозках по шоссейным дорогам общего 
пользования в зависимости от изменения общественно-экономической структуры ..................................................
При решении задач проектирования шоссейных дорог в большом объёме, станет необходимым кроме сущ е­
ствующих и оправданных проектных методов разработать и аналитический метод, учитывающий изменения, 
происходящие в общественно-экономической жизни. Настоящий труд покажет такой аналитический метод, 
который учитывает потребность в размере движения и распределения его по направлениям.

Д-р Бэла Уни: Выводы, которые можно извлеч из исследований воздействий современного железнодорожного 
подвижного состава на путь ...........................................................................................................................................................
Автор статьи изучает современные электровозы и тепловозы MA В, сравнивая и х  с паравозом серии 424. Он 
занимается давлениями, возникающими при соприкосновении рельса с колёсом, с нагрузками, возникаю ­
щими в рельсах, с профилем и качеством рельса, с точки зрения требований, предьявляемых к ним совре­
менным локомотивам.

Международный Обзор:
Д-р Дёрдь Фэкэтэ: Европейские трансконтинентальные водные пути и контейнерные перевозки...........................

Автор знакомит читателей со соображениями, касающимся постройку европейских водных путей. Зан и ­
мается типами с у д о в , пригодных для перевозки контейнеров, портами и грузовыми потоками, дающими 
предпосылки к контейнеризации.
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Dr. G yörgy Csanádi: Die Perspektiven der Containerisation .........................................................................................................
D er Verfasser des A rtik e ls  i s t  der M inister fü r  V erkehrs- und Postw esen der U ngarischen V olksrepublik, er e r­
k lä r t  als Einleitung zu  d ie se r  vorliegenden A usgabe unserer Z eitsch rift, die sich als Spezialnum m er m it der 
Containerisation befasst u n d  grösstenteils m it dem selben Inhalt wie das  B la tt „A nyagm ozgatás és Csom ago­
lá s“ (M aterialbewegung u n d  Verpackung) erschein t, die Zusam m enhänge von W irtschafts in teg ra tion  und 
Containerisation.

K ároly Rödönyi: Verkehrspolitik und Containerisation ................................................................................................................

D er Verfasser vergleicht d ie  Zielsetzungen d e r  in  1968 angenom m enen V erkehrspolitischen K onzeption m it 
den  Ergebnissen und A u fg a b e n  der C ontainerisation , deren vielseitige Rolle in der E ntw ick lung  hervorhebend.

Lajos Urban: Die Eisenbahn und der Containerverkehr ..................................................................................................................
D ie Abhandlung g ib t d ie  E rgebnisse der U ngarischen  S taa tse isenbahnen  au f dem  G ebiete der G üterbeförde­
ru n g  in  kleinen, m ittle ren  u n d  grossen B eh älte rn  bekannt, sie sch ild e rt die Schaffung der technischen B edin­
gungen , das A usbauprogram m  der C ontainer-T erm inals und befasst sich auch m it P roblem en der O rganisation 
u n d  Tarife.

István  Kovács: Die Lage und Entwicklung des Behälterverkehrs bei der ungarischen Schiffahrt ..................................
D er Verfasser beschreibt z u e r s t  die Lage des ungarischen  W asserverkehrs m it Bezug a u f  die G üterbeförderung 
a u f  den  Binnengewässern u n d  au f der See, g ib t d an n  die bisherigen E rgebnisse der C ontainerisation, den im 
H afen  Csepel ausgebauten  e rs te n  ungarischen C ontainer-Term inal, sow ie die Aufgaben und Problem e der E n t­
w ick lung  bekannt.

K álm án  Tapolczai: Ergebnisse und Entwicklungspläne des inländischen Strassenverkehrs auf dem Gebiete der Con­
tainerisation ............................................................................................................................................................................................
D er A rtikel zeigt die e r re ic h te n  Ergebnisse des ungarischen öffentlichen S trassenverkehrs a u f  dem  Gebiete der 
in ländischen  Beförderung in  B ehältern, sowie d ie m it der E isenbahn  ausgearbeitete Z usam m enarbeit und 
die w eiteren Ziele.

Dr. Gábor Mezei: Die Ergebnisse der Hungarocainion bezüglich der Containerisation .......................................................
D ie F a . Hungarocainion —  d ie  ungarische G rossunternehm ung, die d ie  in ternationalen  S trassengütertrans- 
p o r te  von ungarischem In te re s se  du rch füh rt —  erreichte bedeu tende Ergebnisse in  der G üterbeförderung 
m it B ehältern, die vor v ie r  J a h re n  eingeführt w urde. D er A rtikel b eh a n d e lt die E rfah rungen  des V ersuchsbe­
trieb s , die Schaffung d er tech n isch en  B edingungen und die R ich tungen  der W eiterentw icklung.

János M o n ig l:  Bestimmung der in Abhängigleit der gesellschaftlich —  ökonomischen Strukturänderungen zu 
erwartenden, den Slrasscnverkehr betreffenden Bedürfnisse ............................................................................................
D ie weitläufigen A ufgaben d e r  S trassennetzp lanung  m achen es erforderlich , dass ausser der gebräuchlichen 
und  bew ährten p ro jek tiven  M ethode auch eine analy tische M ethode ausgearbeite t werde, die die im  gesell­
schaftlich-ökonom ischen L e b e n  auftretenden  Ä nderungen  berücksich tig t. Die S tudie beschreib t eine solche 
M ethode, die zur an a ly tisch en  V erarbeitung im  Zusam m enhänge m it d e r  E n tstehung  der V erkehrsbedürfnisse 
u n d  zu r Bestimmung des V erkehrsvolum ens n ac h  V erkehrsbeziehungen geeignet ist.

Dr. Béla U nyi: Untersuchung der Wirkungen der modernen Triebfahrzeuge auf das Gleis und die daraus abzuleiten­
den Folgerungen ....................................................................................................................................................................................
D er Verfasser untersucht d ie  m odernen Diesel- u n d  elektrischen L okom otiven  der MÁV und vergleicht sie m it 
den  D am pflokom otiven d e r  B aure ihe  424. E r  b e fa ss t sich m it den L asten , die bei der B erührung  von Schiene 
und  R a d  auftreten, m it d e n  in  den  Schienen en ts teh en d en  B eanspruchungen, sowie m it dem  Q uerschnitt und 
m it d e r  Q ualität der S ch iene, d .h . m it K ennw erten , die von m odernen Lokom otiven gefo rdert werden. A uf 
G rund  d er Ergebnisse d e r  U n tersuchungen  w erden  w ichtige Folgerungen auch in Bezug a u f  die Erfordernisse 
gegenüber den neuen L o k o m o tiv en  gezogen.

Auslandschau:
Dr. György Fekete: Die europäischen transkontinentalen Wasserslrassen und der Containerverkehr ...........................

D er V erfasser gibt die V o rs te llu n g en  bezüglich d en  A usbau  der europäischen  W asserstrassen bekann t und  b e­
fasst sich  weiters m it d en  f ü r  d ie  B ehälterbeförderung  geeigneten S chiffstypen , m it den H äfen , sowie m it den 
G üterström ungen, die eine C on tainerisa tion  erm öglichen.
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A k o n tén er izác ió  p ersp ek tívá i

D R . C S A N Á D I  G Y Ö R G Y

Századunk technikai forradalmának egyik je l­
lemzője a világm éretű integráció kialakulása. A  
forradalmi átalakulás az ú jszerű term elési tech­
nológiák kialakítása m elle tt egész gazdasági ágak 
irányítására alkalmas rendszereket fejleszt ki, 
illetve hoz létre.

Vonatkozik ez a közlekedés területére is, h i­
szen a közlekedés önmagában is jelentős rend­
szer-alakító erőt képvisel, am elynek hatására a 
különböző közlekedési eszközök, fuvarozási m ó­
dok integrálódása m elle tt kom plex rendszerek  
alakulnak ki.

A  hatás fokozott erővel érvényesül a közle­
kedés áruszállítási szektorában, ahol a szükség­
letek magas színvonalú kielégítése korszerűen  
szállítási láncok kialakításával és hatékony szál­
lítási technológiák, többek között szállítótartá­
lyok széles körű alkalmazásával biztosítható. A  
nem zetközi konténerforgalom a közlekedésen  
belül azoknak a fontos tényezőknek egyike, 
am elyekre épülve az integráció általánosan, és 
egyre szélesedő m éretekben  bontakozhat ki.

A m iko r  az itt következő cikksorozatban fe l­
m érjük  hazai konténerizációnk aránylag rövid, 
2— 3 év alatt elért eredm ényeit, nem  hagyhatjuk  
figyelm en  kívü l azt a gazdasági integrációs fo ­
lyam atot, amely m egjelenési form áiban ugyan  
ma m ég  egy-egy nagyobb politikai térségre kor­
látozódik, világm éretű kibontakozásának kon­
túrjai azonban már m ost kirajzolódnak.

A  K G ST  országok területén  m egindult szo­
cialista gazdasági integráció alapját a K G ST Ta­
nácsa által elfogadott hosszútávú K om plex In ­
tegrációs Program képezi. A  K om plex Program  
a 12. fe jeze t 7. pontjában többek között előírja, 
hogy in tézkedéseket kell kidolgozni és megvaló­
sítani a szállítási fo lyam at technológiájának tö­
kéletesítésére. A  Program 7.1. pontja a K G ST  
tagállamok közötti egységes konténeres szállí­
tási rendszer bevezetését irányozza elő.

A  szocialista gazdasági integráció és a közle­
kedés területén fo lyam atban levő általános tech­
nikai fejlődés egymással kölcsönhatásban áll. A  
K om plex  Program konkréten  m egjelöli a m eg­
oldásra váró legfontosabb feladatokat, és a m ű ­
szaki fe jlesztés meggyorsítására közös prognózi­
sok és programok kidolgozását írja elő. Ennek  
keretében  a közlekedés az integráció kom p lex ­
program megvalósításával párhuzamosan f e j ­
lesztheti saját technikáját, növelheti erejét, egy­
ben a korábbinál magasabb m űszaki színvonala, 
szervezettsége révén segítheti ennek a program ­
n a k  a megvalósítását.

A z  egységes konténeres szállítási rendszer 
megvalósítására irányuló m unka első eredm é­
n yekén t a közlekedési m in iszterek  —  korm á­
nya ik  meghatalmazása alapján  — 1971. decem­
ber hóban Budapesten aláírták „A tagállamok 
közötti egységes konténeres szállítási rendszer 
bevezetéséről szóló E gyezm ényt” és megállapo­
dást kö tö ttek  a konténerizáció távlati kutatásai­
nak összehangolására. Ezt követően e lőkészítet­
ték  a konténerek közös használatával kapcsola­
tos E gyezm ényt és Szabályzatot, a m elynek  alá­
írására rövid időn belül sor kerül.

Kidolgozás alatt áll a konténeres fuvarozások  
egységes tranzit-díjszabási rendszere is. Gyors 
ü tem ben  haladnak a konténerizáció eszközeinek  
gyártás-egyeztetési és szakosítási, va lam int az 
ezzel kapcsolatos szabványosítási m unkálatai is.

A z  in terkontinentális m éretű  konténerizáció- 
ban m ind  hazánk, m ind  a többi szocialista ország 
a k tív  szerepet vállal. A  konténerizáció jelentő­
ségéhez m érten maga az Egyesült N em zetek  
Szervezete  végzi a nem zetközi szin tű  szabályo­
zást szolgáló m unkála tok irányítását. 1972 no­
vem berében  — a tengerhajózásban érdekelt v i­
lágszervezettel eg yü tt  — N em zetközi K onténer­
forgalm i K onferenciát rendezett, am elyen  a szál­
lítótartályok m űszaki és biztonsági feltételeit
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szabályozó, valamint a vám eljárást m egkönnyítő  
nem zetközi egyezm ényeket és a közös m u n k á k  
további programját m eghatározó döntéseket fo ­
gadtak el.

A  hazai konténerizáció fejlesztése  szerves ré­
szét képezi a Magyar Népköztársaság Ország - 
gyűlése által elfogadott Közlekedéspolitikai 
Koncepcióban m eghirdetett programnak.

Hazai konténerizációnk 3 éves fejlődésének  
eredm ényei kielégítőek és m egfelelő alapot b iz­
tosítanak a továbbfejlesztéshez. A  nagy szállító- 
tartályokkal lebonyolított árufuvarozás vo lum e­
ne 1970— 1972 között évről évre m egkétszerező­
dött. A  konténerizációt szolgáló eszközállom ány  
jelentősen m egnövekedett. M egépítették és ü ze ­
m elte tték  az ország első konténer term ináljá t 
Csepelen. A  M ÁV egym ás u tán alakítja k i a 
nagy szállítótartályok kezelésére alkalmas cso­
m ópontokat. Rendszeresen közlekednek a ko n té ­
nerszállító tehervonatok nagyvárosaink között. 
M egindult és remélhetőleg fokozódni fog a szál­
lítótartályok és a szállításukhoz, kezelésükhöz  
szükséges eszközök hazai gyártása.

A  közlekedési tárca által irányíto tt kom plex  
kuta tási-fejlesztési célprogramok keretében kü ­
lönös jelentőséget kapott a szállítótartályos áru- 
fuvarozás fejlesztését szolgáló kutatási munka.

A  teljes népgazdasági áruszállítási m ennyisé­
gekhez képest a szállítótartályos árufuvarozás 
ma m ég viszonylag csekély részarányt képvisel. 
Ebben az összetett szállítási technológiában 
azonban nem  a m ennyiség, hanem a minőség a 
döntő; ennek ki kell domborodnia a konténeres 
árufuvarozások szervezési és szervezeti felté te l-  
rendszerében is.

A  szállítótartályban elszállított áruvolum en  
— m ind  nem zeti, m ind nem zetközi szinten  — 
még távol van az elm életi és gyakorlati m eg­
fontolások alapján előrebecsülhető felső határ­
tól. M égis m eggyőződésünk, hogy ez a modern  
szállítási technológia a közlekedés áruszállítási 
szektorában olyan integráló hatást fej t  ki, 
am elynek  következm ényei az országhatárokon 
messze tú lnyú lnak  és kirajzolják egy összeuró­
pai, sőt világm éretű általános közlekedéspolitikai 
koncepció körvonalait.

E gyesü leti h írek

K özponti előadások és egyéb re n d ezv én y ek

1973. decem ber 3. A K özlekedéstudom ányi Egyesület 
és a  KPM I. Vasúti Főosztálya közös rendezésében 
a B udapest K eleti pu.-on lé tes íten d ő  műszaki p á ly a ­
udvar m egoldására k iírt te rv p á ly áz a t eredm ényének 
m egvitatása.
Előadók: DR. ERDÉLYI T IB O R  (KPM 1/6.),

SARBÖ TAMÁS (K PM  1/7.),
VASKOR ISTVÁN (K PM  1/8.).

D ecem ber 3. A Mérnöki S zerkezetek  Szakosztálya re n ­
dezésében előadás: O laszországi hídépítésekről t a ­
nu lm ányúti beszámoló.
Előadó: KEMÉNY ÁDÁM (UVATERV).

D ecem ber 4. A  K özlekedéstudom ányi Egyesület év 
végi választm ányi ülése.

D ecem ber 4. A MÁV Bp. lg. T e rü le ti Szervezete re n ­
dezésében előadás és ta n u lm á n y i k irándulás: A 
Déli pu. folyam atban levő á tép íté s i m unkáinak is- 
mertetesG
Előadó: ROCHLITZ TIBOR (M ÁVTI).

D ecem ber 4. A  Fuvarjogi Á llandó  Bizottság k lu b ­
dé lu tán ja : A szegedi ankét p o lg ári törvénykönyvvel 
kapcsolatos anyagának értékelése.
Előadó: DR. P A P P  ENDRE (KTM F).

D ecem ber 5. A Postai és T ávközlési Tagozat rendezé­
sében  a Posta Rádió- és T elev íz ió  Műszaki Igaz­
gatóság m űszaki napja:
Megnyitó.
A TV—2 m űsor gerincadó-hálózat vizsgálata.
Előadó: ISTENES PÉTER (B eruházási Oszt.). 
M utatórendszer kidolgozása a  PR TM I középtávú 
állóeszközfejlesztési tervének kidolgozásához.

Előadó: KOREN ISTVÁN (Feji. Oszt.). 
Á llóhu llám -arány  és reflexiós tényező üzem alatti 
m érése d ig itális kijelzéssel.
Előadók: VILÁGOS GYULA (Jászberényi Rádió- 

állomás),
HEGYI LÁSZLÓ (Jászberényi Rádió- 
állomás).

T irisztoros egyenirányítók adástechnikai kérdései. 
Előadók: BRACHNA JÁNOS (Balatonszabadi Rádió- 

állomás),
SZABÓ MIHÁLY (Szolnoki Rádióállomás). 

P ályázatok  eredm ényhirdetése.

Decem ber 6. A Postai és Távközlési Tagozat Távköz­
lési Szakosztálya rendezésében előadás: Beszámoló 
az osztrák  postánál te tt tanu lm ányú tró l (II. rész). 
Előadó: V ARJÚ FERENC (HTI).

D ecem ber 7. A Vasútgépészeti Szakosztály rendezésé­
ben előadás: A villam os nagyvasúti felsővezeték­
építés szervezési kérdései a Szajol—Lökösháza közti
Т 7П В  o l  5 7 а 1 г а с 7 п п

Előadó: CSÁRÁDI JÁNOS (MÁV Vili. Felsővez. ép. 
Főn.).

Decem ber 10. A VTKI és a KTE V asútépítési és Pálya- 
fenn ta rtási Szakosztály közös rendezésében előadás: 
A pálya rugalm as tu la jdonságainak  vizsgálata, h a ­
tása a pá lya  elem eiben keletkező igénybevételekre. 
Előadók: R A JN A I GÁBOR (VTKI),

DR. HORVÁTH ATTILA (BME),
DR. SZATHMÁRI ISTVÁN (BME).

December 11. A Postai és Távközlési Tagozat Posta- 
forgalm i Szakosztálya rendezésében előadás: A pos­
taforgalm i szolgálat ellenőrzési rendszerének idő­
szerű kérdései.
Előadó: TORDY LÁSZLÓ (PVIG).

(Folytatás a 9. oldalon)
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dés|K özlek ed ésp o litik a  és k o n tén er izá c ió

Ö D Ö N Y I K A R O L Y

Általánosan elfogadott alapelv, hogy a nép­
gazdaság áruszállítási szükségletei hatékony ki­
elégítésének biztosítása érdekében ólyan fe jle tt  
áruszállítási technológiák szükségesek, am elyek 
a term elés, szállítás és forgalmazás (elosztás, fo­
gyasztás) szoros összekapcsolásával m eggyorsít­
ják  a társadalm i ú jraterm elés folyam atát.

A term elés és fogyasztás közé az áruszállítást 
tehát láncszem ként kell bekapcsolni, hogy a köz­
lekedés korszerűen, a korábbinál magasabb 
színvonalon elégíthesse ki a vele szemben tá ­
m asztott igényeket.

A közlekedés alapvető célja tehá t olyan orszá­
gos áruszállítási rendszer kialakítása, am ely m a­
radéktalanul m egvalósítja az áruknak  a term e­
léstől a fogyasztásig terjedő egységes és zárt 
szállítási folyam at-rendszerét úgy, hogy az m ind 
a közlekedési vállalatok, m ind a fuvaroztató fe­
lek érdekét optim álisan szolgálja.

A m egterem teni k ívánt egységes áruszállítási 
rendszernek  elő kell segítenie a közlekedés te r­
m elékenységének növelését, mégpedig elsősor­
ban az élőm unka ráford ítás csökkentésével és 
az eszközök jobb kihasználásával.

Az Országgyűlés által jóváhagyott K özleke­
déspolitikai Koncepcióba foglalt irányelvek is 
azt a célt szolgálják, hogy a közlekedés egységé­
re  és a közlekedési ágazatok közötti szervezett 
m unkam egosztásra épülő olyan szállítási láncok 
a lakuljanak ki, am elyek a term elési, szállítási 
és forgalmazási folyam atokat szoros egységbe 
foglalják és alapul szolgálhatnak a közlekedési 
koncepció továbbfejlesztéséhez.

A term elést és a fogyasztást folyam atosan 
egybekapcsoló szállítási lánc ma ism ert változa­
tai közül egyik legkorszerűbb megoldás a kon­
téneres fuvarozás. A közlekedéspoltikai célkitű­
zések végrehajtásának  eszközrendszerében ép­
pen ezért nagy jelentőségű a konténerizáció. 
Széles körű elterjesztése nem  csupán a m unka 
term elékenységének fokozását, az árufuvarozási 
sebesség növelését, az árukárok  csökkentését stb. 
szolgálja, hanem  benne realizálódik a közleke­
déspolitika számos célkitűzése, m egvalósításá­
nak  módszere.

A növekvő népgazdasági szükségletek ha té ­
kony kielégítése m egköveteli — egyebek között 
— a vasúti ü zem  racionalizálását, a kis forgalm ú 
vasútvonalak forgalm ának közútra terelését, a 
kisforgalm ú állom ások körzetesítését. Ezek az 
intézkedések önm agukban is fokozzák a vasúti 
közlekedés gazdaságosságát, hatásuk azonban 
ennél szélesebb körű. A vasúti forgalom raciona­
lizálása egyben árukoncentrálást jelent, amely 
m egterem ti az a lap ját a korszerű árufuvarozási 
módszerek általános elterjesztésének.

A Közlekedéspolitikai Koncepció a közlekedés 
egységes szem léletéből indul ki. Az in tegrált 
áruszállítási folyam atban az érdekelt közleke­

dési ágazatok közötti vertiká lis  kooperációt k o r­
szerű technikai eszközökkel, m agas színvonalon 
szervezett technológiai fo lyam at segítségével 
kell megvalósítani. A konténerizáció az egyik 
legm egfelelőbb technikai eszköz arra, hogy a 
közlekedési ágazatok m unkájá t szorosabban il­
lesszék egymáshoz. Végső fokon pedig a k on té­
nerizáció valósítja m eg a közlekedési ágazatok 
között a m egkívánt integrációt.

A  közlekedéspolitika nagy figyelm et szentel 
a m unkaerőkérdések  racionális m egoldásának is. 
A nehéz fizikai m unka m egkönnyítése, a szakis­
m eretek  gyarapodása, a végzett m unka anyagi­
erkölcsi megbecsülése m ind-m ind együ tt já r  
a konténerizáció elterjedésével. A konténerizá­
ció m agasszintű szervezési, kereskedelm i, tech ­
nikai ism eretet követel, az irány ítás  és vég reha j­
tás m inden szintjén. A konténerizáció és a köz­
lekedéspolitika kapcsolata számos más te rü le ten  
is érvényesült.

A közlekedéspolitika egyik célkitűzése olyan 
közlekedési rendszer kialakítása, am ely hozzájá­
rul az ország fizetési m érlegének további jav í­
tásához. A konténeres árufuvarozás a kü lkeres­
kedelm i forgalom ban segíti a devizahozam  nö ­
velését. A konténer alkalm azása m a m ár nem  
csupán a nagyobb árufuvarozási sebességet, á ru ­
védelm et stb. biztosítja, hanem  olyan viszonyla­
tokban, ahol a partnerek  elő írják  a küldem ények 
konténeres szállítását, az üz letkötést is m egköny- 
nyíti.

A közlekedéspolitika — többek között — fon­
tosnak ta r tja  a fuvarozó és fuvaroztató  eg y ü tt­
m űködésének javítását. A konténerizáció e cél­
kitűzések m egvalósításának egyik hatékony esz­
köze, m iu tán  kedvező ha tás t gyakorol a te rm e­
lésre, raktározásra, a fuvaroztató  és fuvarozó 
kapcsolatára stb. A konténerizáció ebben a 
funkciójában a korszerű disztribúció  m egvalósí­
tásának hatékony tényezője.

A term elés világszerte fokozódó koncentrá­
ciója és a kooperáció te rü le ti kiszélesedése, a 
nyersanyagok helyszíni feldolgozása és az ener­
giahordozókban folyam atban levő változás a 
szállításra kerülő áruvolum enen belül világszer­
te m egnövelte a darabos áruk  részarányát. Az 
áruszerkezetben bekövetkezett ilyen változás 
term észetesen hatással van a közlekedésre is. A 
fuvaroztatóknál és a fuvarozóknál jelentkező 
m űszaki és gazdasági előnyök fokozása, a  rako­
dásgépesítés további növelése érdekében, továb ­
bá azért, hogy a term elés-szállítás-fogyasztás 
rendszerében m egvalósuljanak a kom plex szállí­
tási láncok, egyre inkább szükség van az egység- 
rakom ányok  képzésére.

Az üzemi technológiákhoz szorosan kapcsolódó 
és a szállító járm űvektől független, de azokhoz 
m űszakilag pontosan illeszkedő, optim ális m é­
retű  egységrakom ányokban a küldem ény az á ru
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érintése nélkül jut el a feladótó l a cím zetthez, 
országok és kontinensek között.

Az árustruktúrában  bekövetkezett ilyen  alap­
vető változás miatt, továbbá  a szállítás te rm elé ­
kenységének és az á ru á ram lás  sebességének nö­
velése érdekében is a szállítás  technológiájában 
és techn ikai eszközeiben világszerte nagym éretű  
és gyorsü tem ű fejlődés tapasztalható .

A közlekedés  is je len tős szerkezeti változáso­
kon m egy  át. A változásoknak a technológiai és 
technikai korszerűsítésen k ívül fontos célk itű ­
zése a szállításnak a te rm elő tő l a fogyasztóig te r ­
jedő folyamatos, zárt rendszerben  való összefo­
gása, szervezése és lebonyolítása.

A hagyományos m ódszerekkel lényeges m ér­
tékben m ár nem növelhető  a szállítás te rm elé­
kenysége, javítását te h á t minőségileg ú j  tech­
nológiai, technikai és szervezési m ódszerekkel 
kell elősegíteni. Erre a  konténerizáció alkalm as 
eszköznek látszik. A nagykon ténerek  használata, 
túl az egységrakom ányképzés széles körű  alkal­
m azásán, a közlekedési ágazatok között üzemi 
sajátosságaik és a ha tékonyabb  m unkam egosz­
tás a lap ján  való együttm űködést, magas színvo­
nalú munkaszervezést, piackutató, akvizíciós, 
fuvarszervezési és egyéb speciális tevékenységet 
jelent. A  korszerű technológiák  közül a konté­
nerizáció — többek közö tt —  dinam ikusan járu l 
hozzá az eszközök kihasználásának  fokozásához, 
a rakodások racionalizálásához, az élőm unka 
m egtakarítás növeléséhez, a  károk csökkentésé­
hez.

A közlekedés korszerűsítésére  biztosíto tt 
anyagi eszközök k o n c en trá lt és ha tékony  fel- 
használásának egyik fo rm á ja  a vasútállom ások  
körzetesítése. Az ennek  eredm ényeként je len t­
kező nagyfokú árukoncentráció  és a küldem é­
nyek kezelését szolgáló korszerű technológia 
együ ttesen  jó feltételt b iztosít ahhoz, hogy az 
„á trakás  nélküli”, k o n tén eres  szállítástechnikai 
m ódszer éppen ezekre az állomásokra „ te lepü l­
jön” . A  nagyforgalmú körze ti állomások bizto­
s íth a tják  a leghatékonyabban a konténerizáció 
nagyértékű  eszközeinek gazdaságos k ihasználá­
sát és a két szárazföldi közlekedési ágazat: a 
vasú t és a közút együttm űködésének  optim ális 
feltéte le it.

A konténerizációt, am e ly  az összetett áruszál­
lítás m inden lényeges te rü le té re  k iterjedő  kom p­
lex tevékenység, hosszú távra  előirányzott olyan 
fe ladatnak  tekintjük, am e ly  fokozatosan váltja  
fel az áruszállítás hagyom ányos m ódszereit.

A közlekedés közép- és hosszútávú fejlesztési 
program jában a konténerizáció  egyik kiem elt 
részterü let.

Az áruszállítási technika fejlesztésének alap­
vető célkitűzése az ún. zárt ciklusú fuvarozási 
m ódszer  kialakítása. E m ódszer előnye, hogy — 
m inim ális raktárkapacitás és élőm unka-ráfordí­
tás m elle tt — a korszerű, gépesített anyagmoz­
gatás és rakodás bevezetésével fokozza a járm ű- 
kihasználást,

A rendszerhez tartozik, hogy a szállításra ke­
rülő, e rre  alkalmas á ruka t egységrakom ányokká  
foglalják össze. Ehhez a rakodólapok, valam int 
a különféle nagyságú szállítótartályok tömeges 
alkalm azása szükséges.

A kis szállítótartály-forgalom  viszonylag m ér­
sékeltebb fejlődése m ellett, világszerte előtérbe 
kerü l a nagy szállítótartályok (transzkonténerek) 
használata és a nagy szállítótartályokkal is ösz- 
szehangolt rakodólapos technika  tökéletesítése.

A konténeres szállítási m ód térhódítása követ­
keztében a konténerek, a megfelelő szállítóesz­
közök és a rakodó berendezések gyártása a ha­
zai ipartó l is jelentős erőfeszítéseket követel. 
M egfelelő minőségű, 20 láb hosszú kon ténertí­
pus hazai gyártása folyik. A továbbiakban fel 
kell készülni speciális (folyékony és por alakú 
anyagokat szállító, szigetelt falú, hűtőszekrényes 
stb.) konténerek gyártására  is, valam int közepes 
kapacitású, egyszerű rakodó-, emelő-, szállító- 
eszközök és gépek tervezésére és gyártására.

Az elkövetkező évtizedekben közlekedéspoli­
tikánk  egyik alapvető célkitűzése az áruszállí­
tási m unka  term elékenységének növelése, az 
élőm unka még fokozottabb felváltása gépekkel. 
M indezt zárt szállítási láncok alkalmazásával, 
az összetett fuvarozások legfejlettebb form áinak 
elterjesztésével és m indenekelőtt a konténerizá- 
ciós fo lyam at gyorsításával tervezzük elérni.

M indez jelentős beruházási igény  fedezésével 
jár, am ely elsősorban a  közlekedés terü leté t 
érin ti. A korszerű, m odern szállítási technoló­
giák m eghonosítása és terjesztése azonban a be­
ruházási igényekkel kapcsolatban is központi 
szem léletet kíván. A közlekedés éppen a konté­
neres fuvarozási rendszer segítségével kerül kö­
zelebb a gyártáshoz, illetve a fogyasztáshoz és 
zárja  rövidre a gyártás-forgalm azás folyam atát. 
Ezért a term elési és fogyasztási szektornak, te­
h á t az egész népgazdaságnak alapvető érdeke, 
hogy ez a m odern szállítási technológia m egállja 
helyét, e lterjed jen  és felváltsa a hagyom ányos 
rendszereket. Ennek érdekében közös akcióra 
van szükség, am elyben a term elésnek és a fo­
gyasztásnak hasonlóan fontos szerepe van, m int 
a közlekedésnek. így válik  a közlekedéspolitika 
az össz-népgazdasági tervek  m egvalósításának 
fontos eszközévé, gazdasági és társadalom politi­
kánk  kiem elt tényezőjévé.
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A v asú t és a k o n tén erforga lom

U R B A N  L A J O S

1.
A  konténeres szállítási mód  tekintélyes m últ­

ra tek in t vissza a  vasúti szállítás történetében. 
A 30-as évek ó ta sok tízezer tonna á ru t szállí­
to ttak  e l a klasszikusnak nevezhető, 1—3 m 3 ű r ­
tarta lm ú  ún. „kis k o n ténerekében , s ezek m a is 
jó szolgálatot tesznek az árufuvarozás m eghatá­
rozott területein .

Az e lm últ évtized forradalm i változást hozott 
a konténeres szállítás területén. A nagy tenger- 
hajózási társaságok költségeik csökkentése, a 
szállított áruk  hatékonyabb védelme, a csoma­
golás egyszerűsítése, a kereskedelem  igényeinek 
jobban megfelelő küldem ényegységek k ialak ítá­
sa érdekében m inden eddiginél nagyobb konté­
nerek alkalm azására tértek  át. A közepes és 
nagy konténerek  a 60-as évek közepétől egyre 
növekvő m értékben jelentek m eg az európai ki­
kötőkben és szükségszerűen a kikötők és a kon­
tinens összekapcsolását ellátó vasutakon. Roha­
mos térhód ításukat m egkönnyítette a m ind n a ­
gyobb egységrakom ányok m ozgatására alkalmas, 
speciális rakodástechnikai eszközök gyorsütem ű 
kifejlődése.

A vasutak  ham ar felfigyeltek a konténeres 
szállításban rejlő lehetőségekre. A gyakorlatilag 
hagyományos, m inőségében azonban új szállítási 
módban az üzletfeleiknek n y ú jto tt m agasabb 
színvonalú szolgáltatás, a közúti közlekedéssel 
fo ly tato tt eredm ényes verseny, a szocialista vas­
utak pedig a hatékony közlekedési m unkam eg­
osztás egyik eszközét ism erték fel.

2.

A M agyar Á llam vasutak  gyakorlatilag a többi 
európai vasúttal egyidőben kezdett behatóan 
foglalkozni a közepes és nagy konténerek szál­
lításával kapcsolatos kérdésekkel.

M indenekelőtt tisztázni kellett az új szállítási 
mód irá n t jelentkező fuvarpiaci igényeket. Eb­
ben nagy segítséget jelen tettek  a problém akör­
rel foglalkozó OMFB tanulm ányok, az ezeket 
követő, a KPM illetékes szervei által kezdem é­
nyezett átfogó, m ajd a közelm últban a K onjunk­
túra és P iackutató  In tézet által készített részle­
tes piacfeltáró tanulm ányok.

Nagy előrelépést jelen te tt a konténeres szál­
lítás m űszaki és gazdasági feltételeinek tisztá­
zása terén  a KGST Közlekedési Állandó Bizott­
sága álta l létrehozott Ideiglenes M unkacsoport 
tevékenysége, am elynek keretében m ind m űsza­
ki, mind gazdasági terü leten  jelentős intézke­
déseket dolgoztak ki.

A KGST integrációs kom plex program jának 
keretében folyó m unka során a MÁV és a tá rs ­
vasutak k é t-  és többoldalú m egállapodásokat 
dolgoznak ki a konténeres szállítás gyakorlati 
lebonyolításával kapcsolatos kérdések rendezé­
sére.

A nemzetközi transzkonténer forgalom  lebo­
nyolítására az európai vasutak m egalapíto tták  az 
INTERCONTAINER Társaságot. Az alapító  ta­
gok között szerepel a MÁV is. Az INTERCON­
TAINER a tagvasutak  kereskedelm i ügynöksége, 
s m int ilyen, a nem zetközi konténerszállítások­
ban a vasutak üzletfeleinek egyetlen partnere. 
H atáskörébe nem csak a vasúti szállítással kap­
csolatos feladatok bonyolítása tartozik, hanem 
m indazon helyeken, ahol arra  a m űszaki előfel­
tételek  adottak, felk ínálhatja  a vasú ti szállítás­
hoz kapcsolódó kiegészítő szolgáltatásokat, m int 
pl. közúti szállítás, átrakás, a kon ténerek  táro­
lása stb. M agyarországon az INTERCONTAI- 
NER képviseletét a MÁV Szállítm ányozási Iroda 
(MAVTRANS) lá tja  el.

A vasutak közötti nemzetközi m egállapodások 
m ellett a hazai konténerszállítás szervezése és 
lebonyolítása szem pontjából jelentősek azok az 
együttm űködési megállapodások, am elyek a 
MÁV és a VOLÁN Tröszt, valam int a MÁV és 
a MAHART között jö ttek  létre. Az együttm űkö­
dési szerződések a konténerek  vasúti fe l-  és el- 
fuvarozására, az ezzel kapcsolatos eszközök be­
szerzésére, valam int a Budapest-K ikötő term inál 
— jelenleg az ország egyetlen kom plex konté­
nerkezelő bázisa — közös üzem eltetésére vonat­
kozó m egállapodásokat tartalm azzák.

Az együttm űködéssel kapcsolatos tapasztala­
tok m indkét vonatkozásban igen kedvezőek. 
Egyértelm űen igazolják azt, hogy a konténeres 
szállítási mód bevezetésével kapcsolatos ráfo r­
dítások hasznosításának alapvető m ódját, legjár- 
hatóbb ú tjá t a jövőben is az erők összefogása 
képezheti.

3 .
A szervezeti kere tek  kialakítása m elle tt a 

MÁV az utóbbi néhány  évben eredm ényes in­
tézkedéseket te tt a konténeres fuvarozás tech­
nikai felté te le inek  m egterem tésére is.

A vasút tu lajdonában  levő közepes — 5 Mp 
raksúlyú — konténerpark  — a folyam atos fe j­
lesztés eredm ényeként — jelenleg m in tegy  500 
egység. Nem ilyen szám ottevő a vasú t tu la jdo ­
nában levő 20 lábas konténerek  száma (1972 vé­
gén 71 db).

A konténerek vasúti szállítására szolgáló spe­
ciális kocsipark kialak ítására  ez ideig nem  ke­
rü lt sor. A jelenlegi feladatok ellátását m egfe­
lelő színvonalon lehet biztosítani, elsősorban a 
meglevő alacsony oldalú ny ito tt kocsikkal. A ké­
sőbbiek során beszerzőnk olyan általános szál­
lítási célokra is használható pőre-kocsikat, am e­
lyek a konténerek rögzítésére szolgáló berende­
zésekkel is el lesznek lá tva  (ilyen kocsik több 
éve fu tnak  a DR vonalain).

A konténerek közúti m ozgatásának — szük­
ség szerint a vasúti kocsira történő fel- és le-
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( a  szaggato tt vonal a  tervezett fejlesztést szem lélteti)

1. ábra. A  k ö z e p e s  é s  n a g y  szá ll ító ta r tá ly o k  k e z e lésé re  b e r e n d e z e tt  á llo m á so k  h á ló za ta

rakásának —  biztosítása céljából beszerzett a 
MÁV néhány RÁBA közúti szerelvényt és 1 db 
35 Mp emelőképességű, K laus rendszerű m obil 
konténerem elő és szállító egységet.

A rendszeres konténerforgalom ra m egnyito tt 
állomásokon a vasút ko n tén erek  rakodását a 
meglevő beépített, illetve m obil emelő berende­
zésekkel végzi.

Specializált konténer term inálok építésére ez 
ideig nem  k erü lt sor, és a forgalom jelenlegi, il­
letve néhány  éven belül várható alakulása ezt 
nem is teszi szükségessé. A feladatok zavartalan 
m egoldását a Budapest—Józsefváros állomáson 
és néhány nagyobb vidéki pályaudvaron elvég­
zett korsze üsítés, illetve fejlesztés lehetővé te­
szi. Az INTERCONTAINER rendszerű nem zet-
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2. ábra. A  M ÁV ö ssze s  k ö z e p e s  é s  n a g y  
szá llító ta r tá ly o s  fo rg a lm á n a k  a la k u lá sa
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3. ábra . A  m agyar  v a su ta k o n  k e ze lt  
n em zetk ö z i n a g y  sz á ll ító ­

ta r tá ly o k  forg a lm á n a k  a la k u lá sa

közi forgalom  lebonyolítását Záhony és Buda- 
pest-K ikötő term inál látja  el.

A MÁV m integy négy évvel ezelőtt kezdte 
meg kísérleteit a belföldi közepes és nagy szál­
lító tartályos városközi gyorsforgalom  m egindí­
tására, B udapest—Miskolc között. Az itt  szer­
zett tapasztalatok alapján, gondos felmérő, szer­
vező m unka és alapos előkészítés u tán  1971-ben 
m ár 6 városközi viszonylatban volt rendszeres 
konténer forgalom, am ely 1972-ben és 1973-ban 
további viszonylatokkal bővült (1. és 2. ábra).

M int a 2. ábrából kitűnik, a szállított á ruk  
m ennyisége a MÁV által szállított összvolu- 
m enhez képest ugyan nem  jelentős, de a fej­
lődés ütem e a rra  enged következtetni, hogy a 
bevezetett új szolgáltatás tényleges és roham o­
san növekvő igényeket elégít ki.

Hasonló m egállapítást lehet tenn i a nagy kon­
ténerek  nem zetközi forgalm ával kapcsolatban 
(3. ábra).

Meg kell jegyezni azt is, hogy a bem utato tt 
közepes és nagy szállítótartály forgalom m ellett 
a MÁV vonalain 1972-ben több m int 33 ezer kis 
szállító tartályban közel 16 ezer tonna áru  elfu- 
varozására k e rü lt sor. Ez arra  figyelm eztet, hogy 
az új technikát képviselő nagy szállítótartályos 
forgalom m ellett továbbra is figyelm et kell for­
d ítanunk a kis szállítótartályos forgalom ra. A 
MÁV közepes és nagy szállítótartály  forgalm át 
— forgalm ak szerinti bontásban — , a 4. ábra 
szemlélteti.

A konténeres szállítás fejlesztése m elle tt a lap­
vető feladat a küldem ények gyors, m egbízható 
továbbítása. A belföldi szállítótartályos forga­
lomban jelenleg a vasú t vállalja, hogy a kü lde­
m ényt a feladástól szám ított 24 órán belül, B u­
dapesten átm enő küldem ényeknél pedig 48 órán 
belül az átvevő részére kiszolgáltatja. A válla lt 
fuvarozási idő be ta rtása  érdekében a MÁV a 
szállítótartályokkal rako tt vasúti kocsikat k ije ­
lölt gyorstehervonatokkal, illetve postavonatok­
kal továbbítja. Nemzetközi forgalom ban a kon­
ténereket a nemzetközi m egállapodásokban m eg­
határozott TEEM, illetve gyorstehervonatokkal 
továbbítják.

K iépítés a la tt ál az Európára k iterjedő  TEC 
vonat-rendszer (Transports Européens Com bi­
nés), m ely a nem zetközi forgalomban szállíto tt 
nagy szállító tartályok továbbítását lá tja  el. K ü­
lön TEC m enetrendkönyv is kiadásra kerü lt, 
amely — egyebek m ellett — tartalm azza a Ros­
tock—D rezda—Sturovo—Budapest és fo rd íto tt 
viszonylatú zárt konténervonat m enetrend jét is. 
E vonat közlekedtetésére ez ideig kellő m eny- 
nyiségű küldem ény hiánya m iatt még nem  ke­
rü lhe te tt sor.

4 .

A közepes konténerek belföldi fuvarozásának 
alapjául szolgáló szabályzatok (MVA II. Rész 
XVI. fejezet) lényegében m egfelelnek a hagyó-

4. ábra . A  M ÁV te lje s  k ö z ep es  é s  n a g y  szá ll ító ta r tá ly o s  forga lm án ak  m e g o sz lá sa  az e g y e s  fo rg a lm a k  szerin t
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m ányos darabáru díjszám ítási elveknek. A vasú t 
azonban annak érdekében, hogy fuvaroztatóit a 
konténeres szállításra való rá té résre  ösztönözze, 
a közepes szállítótartályok legcsekélyebb díj szá­
m ítási sú lyát a Szovjetunióba irányuló kü ldem é­
nyek esetén  1500 kg-ról 1000 kg-ra csökkentette. 
Ezzel jelentős fuvardíjkedvezm ényt biztosított, 
főleg a kis térfogatsúlyú á ru k  szállításához.

A jelen leg  is érvényben levő belföldi transz­
kon téner díjszabást [1] 1970-ben dolgozták ki. 
Az árszabás kialakítása so rán  a transzkonténe­
rekben  végrehajtott áru fuvarozás elterjedésének 
gazdasági megalapozását tű z té k  ki célul oly m ó­
don, hogy az egyben az új fuvarozási mód hasz­
ná la tára  is ösztönözzön. F igyelem be kelle tt v en ­
ni a különböző fuvar jogi rendszerekben (CÍM, 
SzMGSz) bonyolított forgalom  feltételeit és a 
M agyar Vasúti Á rudíjszabás I. Részét képező 
Á ltalános Fuvarozási Felté te leket, m ivel ezeket 
értelem szerűen a transzkonténerekre  is a lka l­
m azni kellett, valam int azt, hogy a transzkonté­
nerek  m éreteit illetően elfogadtuk az ISO szer­
vezet ajánlásait. A transzkonténerek  alkalm azá­
sa főképpen a hagyom ányos kocsirakom ányú 
árufuvarozás nyújto tta  lehetőségek bővítéseként 
— választéknövelésként —  vehető számba. E zért 
a transzkonténer d íjszabás kialakítása során  a 
kocsirakom ányú árud íjszabás rendszeréhez is 
igazodni kellett. T ek in te tte l mindezekre, a  d íj­
té te lek  alapját a díjszabási kilom étertávolság és 
a m egfelelő konténer kategóriák  képezik, a h a ­
gyom ányos áruosztályozás és a díjszabási súly, 
m in t tényezők m egszüntetése mellett.

N em zetközi transzkonténer-forgalom ban, IN ­
TERCONTAINER ren d szerű  fuvarozásoknál az 
igen korszerű, ún. globális díjtételeket ta r ta lm a ­
zó díjszabást alkalmazza a MÁV. Előnyeként kell 
m egem líteni, hogy a M ÁV m int alapító tag  ese­
tenkén t fuvardíjkedvezm ényben részesül, h á trá ­
nya viszont, hogy alkalm azása korlátozott, egyes 
viszonylatokban pedig tú l magas d íjtéte leket t a r ­
talm az.

Végül meg kell em líten i a m agyarországi á t­
m enetben  bonyolódó fuvarozások díjszabási k é r­
déseit. I tt  a díjszám ítás döntően annak  függ­
vényében  történik, hogy  m ely fuvar jogi ren d ­
szerben kerül sor a fuvarozásra. Tiszta CÍM fo r­
galom  esetén a M agyar V asúti Á rudíjszabás VI. 
részében foglaltak a m érvadók; tiszta SzMGSz, 
va lam in t vegyes forgalom nál legáltalánosabban 
az Egységes Á tm eneti V asúti Díjszabás (ETT) 
alkalmazása, de 1972-től bizonyos relációkra  
m ár előnyösebb fe lté te lek e t biztosít a 9229-es 
szám ú transzkonténer tra n z it díjszabás.

A vasú t a kon ténerek re  vonatkozó d íjtéte le i 
m egállapításánál m esszem enőkig figyelem be ve­
szi azok forgalomnövelő funkcióját. A m egfelelő 
anyagi ösztönzés m egterem tésének fékező té ­
nyezőjeként m űködik azonban a vasú t jelenlegi, 
hagyom ányos kocsirakom ányú árudíjszabása, 
m ely  közismerten alacsony  díjtételeivel m egne­
hezíti a korszerű, konténerhasználatra  ösztönző, 
de mégis önköltségen alapuló transzkonténer 
díjszabás kialakítását.

5.
S zállító tartály-parkunk a jelentkező szükség­

letek kielégítését fedezi, az igények — m egfe­
lelő szervezéssel — m aradéktalanul kielégíthe­
tők, a hatékonyság növelésével a jelenlegi szál­
lító tartá lypark  kapacitása tovább bővíthető.

A közepes (5 Mp) szállítótartályok  á trakásá­
hoz szükséges rakodógépek országosan rendelke­
zésre állnak, a közúti fuvarozás pedig a hagyo­
mányos közúti járm űvekkel megoldható. Ilyen 
módon nincs akadálya, hogy ennek a típusnak 
országos forgalm át megszervezzük.

A közepes szállító tartályok forgalm ára jelen­
leg 10 állomás van m egnyitva, a kiszolgálási 
körzet á ltalában  40 km, egyes esetekben ennél 
több.

1973-ban és 1974 elején további 5 állomás 
(Nagykanizsa, N yíregyháza, Salgótarján, Sopron 
és Zalaegerszeg) bekapcsolására kerül sor, 1975- 
ig pedig a körzetek szám át további 7 állomás 
bekapcsolásával (Kecskemét, Kiskunhalas, Szé­
kesfehérvár, Szekszárd, Szolnok, Tata és Veszp­
rém) 20— 22-re tervezzük emelni; ezzel m ind a 
19 m egyeszékhely bekapcsolódik a városközi 
szállítótartályos gyorsforgalomba.

A nagy szállítótartályos forgalomra m egnyi­
to tt állomások száma — a berendezések és já r ­
m űvek rendkívül nagy beruházás-igényessége 
m iatt — az előbbinél kevesebb lesz.

Jelenleg m inden típusú  szállítótartály kezelé­
sére csak B udapest-K ikötőben (nemzetközi for­
galom) és B udapest—Józsefvároson (belföldi fo r­
galom) van lehetőség.

1975. I. félévére a legalább 20 tonna összsúlyú 
szállítótartályok á trakásá t és közúti fuvarozását 
m egoldjuk további 3 állomáson. Ezt követően az 
anyagi lehetőségeknek m egfelelően további ál­
lomások felszerelésére kerü l sor. Az ötödik öt­
éves terv  első felére további m integy 6— 8 állo­
más kialakítását tervezzük erre a szállító tartály  
típusra. I t t  a kiszolgálási körzetek nagyobbak 
lesznek, így az ország m integy 60— 70% -ának a 
kiszolgálása biztosított lesz.

6 .
A konténerizáció fejlesztése, a forgalom  nö­

vekedése a jelenlegi szervezeti form ák korszerű­
sítését is sürgeti. A jelenlegi formák, a közle­
kedési vállalatok konténerizációs tevékenységé­
nek összehangolatlansága a fejlődés gátja ivá vál­
hatnak. Ezért indokolt lehet egy olyan szervezeti 
form a kidolgozása, am ely magában egyesíti a 
belföldi és nem zetközi forgalom, valam int a kö­
zepes és nagy szállítótartályos fuvarozás eltérő 
követelm ényeinek m egoldását.

A közlekedési vállalatok által lebonyolított 
szállítótartályos forgalom  adatai azt bizonyítják, 
hogy a hazai konténeres fuvarozás 86,5% -át a 
MÁV te ljesíte tte  (89,1% a közepes szállító tartá­
lyos forgalom, 79,3% a nagy szállítótartályos 
forgalom  részesedése).

A szám ok azt a tén y t tükrözik, hogy lényegé­
ben a vasú t képviseli a belföldi szállítótartályos 
forgalm at, valam int a MÁV, m int az INTER-
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CONTAINER Társaság alapító tagja, a nem zet­
közi szállítótartályos forgalom  fő bonyolítója is.

A VOLÁN az eddig szerzett tapasztalatok 
alapján a szállítótartályokat a M ÁV-nak átadta. 
Tevékenysége a kom binált forgalom ban a köz­
úti el- és felfuvarozással kapcsolatos feladatok 
ellátása. A vasút és a VOLÁN együttm űködése 
ezen a téren az eddigi tapasztalatok alapján be­
vált. Ennek — nézetem  szerint — az az oka, 
hogy m indkét közlekedési ágazat azt a te ljesít­
m ényt és olyan technológiával végzi, ami sajá­
tosságainak megfelel.

*

Jó llehet a konténer forgalom  számos kérdése 
még megválaszolásra vár, a vasút a jövőben is 
aktívan részt vesz fejlesztésében. A fejlesztés 
során nem  szabad azonban szem elől téveszteni 
egyrészt azt, hogy a nagy szállítótartály  nem 
arra hivatott, hogy helyettesítse a kocsirakomá- 
nyos szállítást, hanem  arra, hogy a vasút által

n y ú jto tt árufuvarozási módozatok választékát 
bővítse. M ásrészt tek in te tte l kell lenn i arra, 
hogy az e téren  teendő intézkedések nem  lehet­
nek soha öncélúak, a konténerizáció önm agában 
nem  cél, hanem  a korszerű szállítási szolgálta­
tások fejlesztésének eszköze.
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ság közös rendezésében előadás: A corcrete betono­
zás a víz- és m élyépítészetben.
Előadók: SZILÁGYI LÁSZLÓ (VITUKI),

SZILVÁSI ZOLTÁN (VITUKI).
Decem ber 12. A Közúti Szakosztály rendezésében elő­

adás: A ngliai útügyi tanu lm ányú ti tapasztalatok. 
Előadó: KELETI IMRE (KPM Közúti Főo.).

D ecem ber 12. A KTE Távközlési Szakosztálya és a 
H íradástechnikai Tudom ányos Egyesület közös re n ­
dezésében előadás: K apcsolás és jelzéstechnikai 
nyári egyetemi előadások B irm ingham -ben 1973 
szeptem berében.
Előadó: HORVÁTH IMRE (BHG).

December 13. A Városi Közlekedés Járm űvei Szak­
osztály rendezésében szakm ai tájékoztató  és v ita : 
H ibrid táplálású  v illam oshajtású  városi autóbusz 
kifejlesztésének jelenlegi helyzete.
Előadók: DANKA M IKLÓS (BKV),

NAGY PÉTER (Vili. ip. Kút. Int.).

Decem ber 13. A Városi Közúti Közlekedési Szakosztály 
rendezésében előadás: T ájékoztatás a Közúti Közle­
kedési Tudományos K utató  In tézet forgalom technikai
к 1 lfíltú coi pn]
Előadó: MÁRFAI TIBOR (KÖTUKI).

Decem ber 13. A T alajm echanikai Szakosztály rende­
zésében előadás: Beszámoló a drezdai Nemzetközi 
Földm unkagépesítési K onferenciáról.
Előadók: DR. ÁCS PÉTER (KÖTUKI),

DR. GÁSPÁR LÁSZLÓ (KÖTUKI).

December 13. A MÁV Bp. lg. T erü le ti Szervezete ren ­
dezésében előadás: S ínek gyártási és minőségi hely­
zete, fejlesztési lehetőségei M agyarországon.
Előadó: HARMATHY LAJOS (KPM VF. 6.).

December 13. A Postai és Távközlési Tagozat T áv­
közlési Szakosztálya rendezésében előadás: A nép- 
gazdasági szinttel arányos hírközlés fejlesztése. 
Előadó: M. MAYWALD (IPF m űszaki tanácsadó, 

NDK).

D ecem ber 14. A MÁV Bp. lg. .Területi S zervezete ren ­
dezésében előadás: A géplánc előkészítő m unka 
szükségessége, hatásai.
Előadó: LÖVEY LAJOS (KFF).

D ecem ber 14. A Vasúti M agasépítési Szakosztály ren ­
dezésében előadás: S kand ináv  útiképek.
Előadó: BÁZÁR ELEMÉR (Szombathely).

Decem ber 14. Az Organizációs, Technológiai és É pítés­
gépesítési Szakosztály rendezésében előadás: H íd­
ép ítések gazdaságossági p roblém ái a  m űszaki fej- 
Ipcvfpc tiikrphpn
Előadó: DR. LOYKO M IKLÓS (Hídépítő V.).

Decem ber 17. A Közlekedésgazdasági Szakosztály 
M unkagazdasági Á llandó Bizottsága rendezésében 
előadás: A közlekedésépítés és jav ító ipar m u n k aerő ­
gazdálkodási problém ái.
Előadó: BOLTIZÁR M IKLÓS (KPM M unkaügyi 

ö n á lló  O.).

Decem ber 18. A MÁV Bp. lg. T erü le ti Szervezet ren ­
dezésében előadás: A vonatforgalom m al összefüggő 
kapacitástényezők nivellálása, v izsgálatának  m ód- 
s z g f g í .
Előadó: DR. MÉSZÁROS PÁ L  (VTKI).

Decem ber 18. A Közúti Szakosztály rendezésében elő­
adás: Ü tkeresztm etszet m ére te i és egyéb m űszaki 
jellem zők hatása  a beruházási költségekre.
Előadó: PÓCS ISTVÁN (UVATERV).

Decem ber 18. A Közlekedésgazdasági Szakosztály re n ­
dezésében előadás: A vasú t fejlesztési koncepciója 
az ötéves te rv  időszakában.
Előadó: DR. HOLLÓ LAJOS (MÁV Vezérig.).

Decem ber 18. A Postai és Távközlési Tagozat T áv ­
közlési Szakosztálya rendezésében előadás: L ap ra író  
táv író  bevezetésének tapasztalata i.
Előadó: MADARÁSZ TIBOR (KTH).

Decem ber 19. A Postai és Távközlési Tagozat Építési 
Szakosztálya rendezésében előadás: A kábelköpeny 
védőtényezőjének szerepe a nagyfeszültségű befo ly á­
solás ellen i védelemben.
Előadó: VEREBÉLYI TIBOR (PKI).

(Folytatás a 41. oldalon)
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A k o n tén er fo rg a lo m  h e ly ze te  é s  fe jle sz té se  a m agyar hajózásban

K O V Á C S  I S T V Á N

A konténeres áruszállítás te rü le té n  a m agyar  
hajózás h e lyze té t és súlyát tö b b  tényező befo­
lyásolja:

a) Hazánk földrajzi he lyze tébő l adódóan sok 
országgal közvetlen víziúti összeköttetés leh e t­
séges. Legfőbb víziutunk, a D una  hét országon 
keresztül, jelen tős ipari és kereskedelm i terü le ­
tek  összeköttetését biztosítja. A  jövő évtized ele­
jén  üzembehelyezésre kerü lő  Duna—R ajna— 
M ajna csatorna lényegileg sokkal nagyobb je ­
lentőségű a konténerek v íziú ton  való szállítását 
illetően, m in t ahogyan az m a  még szám ításba 
vehető. Az új víziút jelen tősége abban rejlik , 
hogy nem csak két nagyforgalm ú folyamnak, ha­
nem a nyugat-európai és délkelet-európai vízi- 
ú trendszernek, s azon át ké t, egyre élénkebb 
ipari-kereskedelm i kapcsolatba kerülő gazdasági 
régiónak összeköttetését te re m ti meg. Ezáltal a 
M agyarországról indított kon ténerek  nemcsak az 
Északi-tenger kikötőibe, h an em  a legtöbb n y u ­
gat-európai ország belvízi kikötőibe is közvetle­
nül — á trakás  nélkül — e lju tta tha tók . A legtöbb 
szakértő megegyezik abban, hogy az új v íziú t 
üzem behelyezése után B udapest lesz az a hely, 
ahonnan víziúton mind az Északi-tenger, m ind 
a Fekete-tenger kikötőibe a konténerek  egyarán t 
hatékonyan eljuttathatók, am i elsősorban a m a­
gyar, de egyes külföldi fuvaroztatóknak  is ked ­
vező választási lehetőséget biztosít. A közvetlen 
összeköttetés lehetősége h aza i viszonylatban is 
előnyt jelen thet, ha a k i- és berakás helyén  a 
rá- és elfuvarozás elm arad, vagy  egészen röv id ­
távú.

b) A  víziszállítás hatékonysága. Az  európai 
országok zömében jelenleg a belvízi hajózást a 
konténerek fuvarozásánál a  tengeri kikötőkből 
a kontinens belsejébe és ellenkező irányba hasz­
nálják. A hajózás több e lőnye következtében 
(legkisebb fajlagos ráfo rd ítás , egy tonna á ru ra  
eső csekély vonóenő és fa jlagos energiaszükség­
let, legkisebb élőmunka igény) szabadon verse­
nyezhet m ás közlekedési ágazatokkal.

A verseny  kibontakozásának azonban elen-

1. á b r a

2. ábra

gedhetetlen  feltételei vannak, amelyek még ha­
zai viszonylatban nincsenek egyértelm űen biz­
tosítva. Ilyen az egyes közlekedési ágazatok 
tényleges ráfordításon alapuló tarifáinak, az 
egységes m unkaterm elékenységi és hatékonysá­
gi m utatóknak  a hiánya.

c) Technikai adottságok. A  m agyar hajózás 
technikai lehetőségeit külön kell a tengeri és a 
folyam i viszonylatban vizsgálni.

Tengeri hajóparkunkon belül tiszta konténer- 
szállító hajóval nem rendelkezünk, és előrelát­
hatólag ilyen hajó beszerzése —• a rendkívül m a­
gas beszerzési költségek és a kis m értékű  hazai 
igények m iatt — a közeljövőben nem is indo­
kolt. Ezt a nemzetközi tapasztalat is igazolja, 
m ert tiszta  konténerszállító hajókat csak olyan 
vonalakon üzem eltetnek, ahol az egyszerre in­
dítható  konténerek szám a a több ezret is eléri. 
Kis forgalm ú vonalakon az ún. sem i-konténer 
ha jókat és a hagyom ányos, m inden áru  szállí­
tására  alkalm as hajókat alkalmazzák, rövidtávú 
forgalom ban elsősorban Ro-Ro rakodási techni­
kával.

A kisebb m agyar tengeri hajók m indegyike 
alkalm as fedélzetén 6— 8 db 20’-as konténer 
szállítására. A Bulgáriából vásárolt 6200 dw t-s 
és a Szovjetunióból beszerzett 13 600 dw t-s ten ­
geri hajók  m ár 40— 80 db konténer szállítására 
is alkalm asak.

A folyam i hajópark  1966. évtől kezdve gyár­
tott, 1600 t hordképességű, új típusú uszályainak
7,7 X  70 m hosszú rak tára iban  két sorban 60 
egység szállítható. A ,,Kőszeg” nevű önjáró 
hajó hasonló param éterekkel, a konténeres áru- 
szállításnak további, m agasabb szintű kiszolgá­
lását biztosítja (1. ábra).

A  haj ók és más közlekedési ágazatok eszközei­
nek kiszolgálását, a konténerek kezelését, h a té­
konyan és magas színvonalon biztosítja a MA­
HART csepeli kikötőjében létesített konténer- 
term inál. A kikötő k ite rjed t vasúti és közúti 
hálózata lehetővé teszi a vasút és közút rnegfe-
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lelő találkozását a víziúttal. A term inál eszkö­
zei egyaránt hatékonyak bárm ely ágazat kon­
téner-rakodási szükségleteinek kielégítésére, il­
letve a konténerek deponálására és szükség sze­
rin ti elosztására. A term inál megfelelő szállító- 
eszközökkel is rendelkezik, a felek által feladott 
konténereknek a kikötőbe, illetve a kikötőből a 
fuvaroztatók telephelyére való szállítására (2. 
ábra).

A csepeli kikötő a világ kikötőinek nóm enkla­
tú rá jában  m int tengeri kikötő is szerepel, tehát 
a hosszabb távra induló konténerek a kikötőn 
keresztül is forgalm azhatók. Hűtőház, közrak­
tárak biztosítják az á ruk  megfelelő tárolását és 
a konténerek javítására is megfelelő kapacitás­
sal rendelkezik.

d) Szervezési és financiális kérdések. A z  ezen 
a terü leten  meglevő problém ák nemcsak a hajó ­
zásnál, hanem  m inden közlekedési ágazat te rü ­
letén jelentkeznek és rendezetlenségük a kon­
téneres áruszállítás fejlődésének akadályozója.

Az első problém a a fuvaroztató és a szállít­
mányozó kapcsolata. A konténeres áruszállítás 
jellegzetességéből adódik, hogy a szállítm ányo­
zónak kellene a vezető szerepet játszania a szál­
lítások szervezésében. H iányzanak azonban azok 
a feltételek, am elyek ennek a rendszernek tö­
kéletes szervezését és m űködését biztosítanák, 
hiszen a fuvaroztatók oldaláról alig, vagy egy­
általán nem  törődnek azzal, hogy az átadott, 
áruval rako tt konténerek további felhasználása 
biztosított-e; ennek m inden következm énye a 
szállítm ányozókat terheli. M ivel a konténerizá- 
cióban a közlekedési vállalatoknak m inden eddi­
ginél szorosabb m űszaki-szervezési együttm ű­
ködésben kell dolgozniok, szükségszerű, hogy 
ehhez korlátlan nemzetközi szállítmányozási- 
bonyolítási joggal is rendelkezzenek.

Egy m ásik fontos terü leten , a biztosítás te­
rén is hasonló a helyzet. A biztosító vállalatok 
is nehezen tudnak m egbarátkozni azzal a gon­
dolattal, hogy a  nagyobb biztonságot szolgáltató 
konténerek esetében az árubiztosítási d íjakat 
csökkentsék. A biztosítók á lta l a konténerizá- 
cióban is m egkívánt, a biztonságot szavatoló 
nemzetközi érvényű okm ányok ma még nem 
m inden esetben állnak rendelkezésre (pl. hajó ­
osztályozó intézetek bizonyítványa).

Nem kevésbé kisebb nehézségek jelentkeznek 
— egyes országokban — a vám igazgatásban is. 
El kell ism erni, hogy a konténerek  nemzetközi 
forgalmazása vámjogi szem pontból igen bonyo­
lult. A kérdés megoldása könnyebbé válna, ha 
a konténert jogi szem pontból úgy kezelnék, m int 
egy vasúti vagy közúti járm űvet, amely az áru 
továbbítása során az egyik országból a m ásikba 
megy át.

Az előző két problém át az 1972. évi genfi kon­
venciók várhatóan  m egoldják m ajd.

Hazai viszonylatban a jelenleg érvényben levő 
szállítmányozási monopóliumot biztosító rende­
letek — a verseny kizárásával — nem teszik 
érdekeltté az érin te tt vállalatokat.

H iányzik az egységes tarifarendszer, m ind a 
nemzetközi, mind a hazai szállítások területén.

Jelenleg a tarifa-szin tek  m egállapítása a kü l­
földi, elsősorban a nyugáti tarifák  a lap ján  tö r­
ténik. Különösen aktuális lenne a KGST orszá­
gok egyeztetett kon ténertarifa-po litiká jának  k i­
alakítása.

Az előzőekben felsorolt tényezőkön tú l te r­
m észetesen más kérdések is befolyásolják egy- 
egy ágazat, így a hajózás tevékenységét a  kon­
téneres áruszállítás terü letén . így a szakem ber- 
ellátottság, az üzleti és szem élyi kapcsolatok, a 
megfelelő ösztönzési rendszer, amelyek azonban 
nem választhatók el az előző problém áktól. Bár 
komoly erőfeszítéseket te ttünk , de belső k é r­
déseink m egoldására a  tevékenység további ja ­
vítása szükséges, elsősorban az akvizíció te rü le ­
tén. Az előzőek előrebocsátása u tán  szeretném  
röviden ism ertetn i a m agyar hajózás eddigi te ­
vékenységét, erőfeszítéseit és eredm ényeit a 
konténeres áruszállítás fokozása területén.

1. A  MAHART Igazgató Tanácsa 1968. novem ­
ber 8-án hagyta jóvá az első magyar kon téner-  
term inál létesítésének feladattervét. A te rm in á lt 
a KPM  és az OMFB anyagi tám ogatásával épí­
te tték  és 1972. m ájus 9-én ad ták  át a forgalom ­
nak. (K onténerrakodás és kezelés — a m eglevő 
berendezések segítségével — korábban is tö r­
tént.)

A term inál kialakításánál, eszközeinek k ivá­
lasztásánál az alábbi követelm ényeket ta r to ttu k  
szem előtt :

— a berendezések biztosítsák  m inden nem ­
zetközileg szabványosított és előforduló nagy 
konténer (ISO, SEA-LAND, DB) kezelését,

— az egyes gépeknek egym ást viszonylago­
san helyettesíteniük kell,

— az egyes berendezések teljesítőképessége 
tekintetében egyenkapacitást kell biztosítani, 
beleértve a háztól-házig szállítást is,

— gondoskodni kell a gépi berendezések m a­
gasfokú üzem biztonságáról és hazai szervizelhe- 
tőségéről.

A term inál ma rendelkezik egy 41,9 m fesz­
távú, 35 Mp emelőképességű, konzolos, te ljesen  
autom atizált konténerdaruval, 25 Mp-os o ldal­
villás targoncával, vontatókkal és nyerges fél­
pótkocsikkal, továbbá egy 35 Mp-os helyettesítő , 
illetve a forgalom fenn tarthatóságát biztosító  
mobil daruval.

A term inál forgalm ának jelentős részét a vas­
úttal kö tö tt szerződés a lap ján  a részére n y ú jto tt  
szolgáltatások és a külföldi partnerek  részére 
biztosított tárolási tevékenység teszik ki.

A forgalom  ■—- m int az alábbi adatok m u ta t­
ják  — állandóan fokozódik.

A kezelt konténerek szám a (20’-as kon téner-
ben):

I. félév 150
1970.

II. félév 700
I. félév 194

1971
II. félév 446
I. félév 887

1972
II. félév 1380

1973. I. félév 2676
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A term in á l kapacitás folyam atos 2 m űszak 
esetén 100 ezer darab/év, am i rám utat az egyik 
legfontosabb feladatunkra, hogy ti. tovább kell 
jav ítan u n k  a terminál k ihasználását.

2. M ásodik feladatunk a  konténerek v íz iú to n  
való szállításának  ha tékony megoldása.

Tengerhajózásunk m ár hosszabb ideje szállít 
m agyar és külföldi m egbízás alapján nagy kon­
ténereket.

Egyik D una—tengeri típ u sú  hajónk több  hó­
napig m inden  útban 16 db 20’-as konténert szál­
líto tt L ibanonon keresztül kuw aiti rende lte tés­
sel a H ungarocam ionnal szervezett fuvarozási 
láncban. E forgalom kereskedelm i életképessége 
bizonyított, eredm ényességét és a forgalom  nö­
velését akadályozta, hogy a  hagyom ányos Föld­
közi-tengeri vonalainkon nincsenek k iép íte tt 
konténer-term inálok, a leg több  helyen m ég a 
rakodóeszközök is h iányzanak. Megfelelő —  Ro- 
Ro — hajókkal azonban a M editerrán térség  a 
m agyar konténerizációba hatékonyan bekapcsol­
ható lenne. Üzletfeleinkkel, ügynökségeinkkel 
való találkozásaink során folyam atosan szorgal­
m azzuk a  szállítás fejlesztését, a későbbi e red ­
m ények érdekében válla lva kis számú k o n tén er­
nek szükségm egoldásokkal való szállítását is.

A fo lyam i szállítás te rü le té n  a nagyobb szám ú 
kon ténernek  szállítását részben  a fuvaroztatók  
érdektelensége, részben az idegen kikötők ala­
csony technikai felszereltsége akadályozza. A 
regensburg i kikötőben ez évben  helyeztek üzem ­
be egy 30 tonna teh e rb írá sú  darut, m íg a leg­
nagyobb forgalmú szovjet dunai kikötőben, Ré­
m ben csak a jövő évben kezdik meg egy kon­
téner-te rm iná l létesítését.

A folyam hajózás te rü le té n  a jelenlegi idősza­
kot a felkészülés időszakának kell tek in ten i. Kö­
zelm últban hazánkban ta r to ttá k  meg a  dunai ha­
józási vállalatok igazgatóinak szokásos évi kon­
ferenciáját. A konferencia egyik eredm énye a 
dunai ha jók  tipizálási e lveinek  és a  tip izálás 
ü tem tervének  elfogadása. Az új korszerű  dunai 
áruszállító  hajók k ialak ításánál m ár nem csak a 
hajózási viszonyokat, h an em  az áruszállítási, 
köztük a konténerszállítási követelm ényeket is 
legmesszebbmenően figyelem be veszik.

Ö nkéntelenül felm erül a kérdés, hogy van-e 
egyáltalán  jövője a fo lyam i szállítások terü le tén  
a kon téneres áruszállításnak. E llenvélem ény­
kén t leggyakrabban a  hajózás lassúságát és a 
változó hajózási viszonyokat vetik fel.

Szabad legyen ezzel a következőket szem be­
állítani. Űj hajóink, am elyek  radarberendezé­
sekkel és korszerű hajózási m űszerekkel van­
nak felszerelve, gyakorlatilag  é jjel-nappali ha­
józásra alkalmasak, csupán  az év nagyon rövid 
időszakában — a  téli jeges időszak a la tt —  v an ­
nak korlátozva, általában  évente 10—20 napig. 
A m egfelelő víziút-szabályozások révén az ú t­
viszonyok jelentősen jav u lta k ; a kisvízi időszak 
á lta lában  csak nehezíti, de nem  akadályozza a 
hajózást.

A B udapest—Bécs közö tti távolság 272 km. 
Egy 1400 LE teljesítm ényű hajó, 12 fő szem ély­
zettel 60 db 20’-as k on ténerre l, teljes terhelés

esetén 1200 Mp áruval 16— 18 óra a la tt teszi 
meg a két város közti távolságot. U gyanakkor 
gépkocsival való szállítás esetén ugyanezen 
konténerm ennyiség elszállításához 30 db leg­
alább 200 LE teljesítm ényű vontató és nyerges 
félpótkocsi (összesen 6000 LE), 60 szem ély és 
6—8 óra szükséges. A víziszállítás perspektívája 
lényegileg tehá t hatékonyságában rejlik, de a 
ha tékony víziszállítás feltétele a megfelelő 
nem zetközi együttm űködés.

A víziszállításnál jelentkező többletszállítási 
m unkák időigénye a kon téner átrakás term elé­
kenysége m iatt elhanyagolható, költségtöbblete 
a teljes szállítási té r  növekedésével kom penzá­
lódik és kikötő—kikötő gyűjtőforgalom  esetén
— am ely forgalom jelentősége növekvőben van
— nem  is vitatható. Más szem pontból pedig az 
európai víziu takra tip izált hajók a rendszeres 
forgalom ban egy kon téner blokkvonat csatla­
kozó részének tekinthetők.

A folyam i hajózás új eszközeinél a  nem zet­
közi tipizálás előreláthatólag a sebesség növe­
lésének irányába is fog hatni, amely tovább nö­
veli a hajózás versenyképességét, — igaz, na­
gyobb ráfordítással, de még m indig a legna­
gyobb hatékonysággal.

M indaddig, amíg a hajózások terü letén  a  meg­
felelő nem zetközi együttm űködés ki nem  alakul, 
a m agyar hajózás egyelőre a felső-dunai viszony­
la tban  heten te  egy gyorshajó jára tta l igyekszik 
a D una-m enti országok, illetve a Dusdu-egyez- 
m ény alap ján  az Északi-tengeri kikötőkig szol­
gá lta tása it javítani.

A konténeres áruszállítás jövőjét illetően rá 
kell m ég m utatnom  nap ja ink  egyik forradalm i 
eszközére, a speciális vízi konténereknek is ne­
vezett hajóknak a szállítótartályos forgalom ban 
való alkalm azására. A bárka szállító hajók 
(Lash-rendszer) a  tengereken át a belvizeken 
való továbbításra alkalm as uszályokat szállíta­
nak. Ez az új vízi áruszállítási rendszer meg­
gyorsítja  a rakodási m unkákat, kiküszöböli az 
árukárokat, olcsóbbá teszi az áruszállítást. Az 
új szállítási rendszernek különösen nagy a je­
lentősége olyan országok esetében, m in t hazánk, 
m ert a  tengeri úton érkező áruk gyakorlatilag 
á trakás nélkül ju tta th a tó k  el a hazai kikötőkbe. 
A szovjet—m agyar hajózások közötti tudom á­
nyos együttm űködés keretében  jelenleg folya­
m atban  van a kérdés tanulm ányozása.

összefoglalva: a  m agyar hajózás technikailag 
készen áll a konténeres áruszállítás k iterjeszté­
sére m ind a tengeri, m ind a folyami viszonylat­
ban. A tevékenység fokozása érdekében azonban 
szükségesnek látszik elsősorban azon kérdések 
rendezése, am elyek révén  érdekeltté  válnak a 
fuvaroztatók  és a szállítm ányozók a konténerek 
igénybevételében. Szükséges a közlekedési ága­
zatok közötti együttm űködés fokozása is, vala­
m in t a tényleges ráfordításokon nyugvó tarifa- 
rendszer kialakítása. A hajózásnak pedig jav í­
tan ia  kell szolgáltatásai jelenlegi színvonalát, a 
propagandától a tényleges szállításig, és tovább 
kell keresnie a nem zetközi együttm űködés új 
ú tja it.
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A belföld i k ö zú ti fu varozás ered m én y ei és fe jlesztési 
te r v e i a k o n tén er izá c ió  te r ü le té n

T A P O L C Z A I  K A L M A N

A konténerforgalom  jelentőségével az 1960-as 
években ism erkedtünk meg. A szerzett tapasz­
tala tok  m ár a k ijelölt időszakban a rra  indítottak, 
hogy a konténerforgalom  szélesebb körű beve­
zetésének lehetőségeit hazánkban is vizsgálat 
tárgyává tegyük. Első lépésként 1967-ben m eg­
bízást adtunk az Autóközlekedési Tudom ányos 
K utató  In tézet-nek a szállítótartály-forgalom  
hazai bevezetésének lehetőségeit felderítő tanu l­
m ány készítésére.

A vizsgálatok és elemzések alapján azt a kö­
vetkeztetéseket vontuk  le, hogy a konténerizá­
ció beruházás-igényes m egvalósításának első 
szakaszában a nagy teljesítőképességű rakodó­
berendezések és szállítójárm űvek kihasználtsá­
ga a forgalom  alacsony szintje és szervezetlensé­
ge m ia tt nem biztosítható. Ebből következően 
a konténerizáció bevezetése révén a rakodási és 
a szállítási költségek tekintetében az első idő­
szakban m egtakarításra nem  lehet szám ítani. 
Ahhoz, hogy a szállítási költségek terén  csök­
kenést érhessünk el, megfelelő áruvolum en 
szükséges. A konténeres fuvarozási igény m eny- 
nyiségi növelése a  fuvaroztatók oldaláról bizo­
nyos előnyöket tételez fel. Ezek a költség-elő­
nyök az adott helyzetünkre jellemző m űszaki 
és technológiai adottságok m ellett sem a szál­
lítási, sem a rakodási költségekben nem  je len t­
keznek m inden esetben. M indezek arra  utaltak, 
hogy a belföldi konténeres fogalom fejlesztése 
érdekében olyan állandónak tekinthető  szállítási 
viszonylatokat kell keresni, ahol a m ennyiség, 
a rendszeresség és a kétirányú kiegyenlítettség 
teljesíthető.

P iackutatási felm éréseink szerint az erre  az 
időszakra jellemző fejlettségi viszonyaink között 
a term elési és fogyasztói szerkezetünk m eglehe­
tősén elaprózott; 4— 5 év m úlva sem szám olha­
tunk olyan nagy kibocsátó és fogadó közpon­
tokkal, am elyek között biztosítható a forgalom 
rendszeressége, nagyságrendje és k iegyenlített­
sége.

Kísérleti konténerforgalom
A közlekedési tárca terü letén  m ár néhány év­

vel ezelő tt megkezdődött egy kísérlet a konté­
neres fuvarozás bevezetése, illetve fejlesztése 
érdekében. A belföldi konténerizáció k ísérlet­
képpen külön-külön indult meg a közlekedési 
ágazatokon belül. A konténerizáció fejlesztésé­
nek pénzügyi igényét a központi m űszaki fej­
lesztési alapból elégítették  ki. Term észetesen a 
kísérleti időszak a la tt az egyes ágazatok saját 
forrásból is elősegítették a konténerforgalom hoz 
szükséges eszközök beszerzését.

A konténerforgalom  kísérleti szervezésével a 
VOLÁN 1. sz. V állalatot bíztuk meg.

A közúti közlekedés 1970-ben, a kísérleti idő­
szak elején 20 db 5 Mp-os konténerrel rendel­

kezett; az I. félévben 154 m egrakással 347 ton­
na á ru t szállítottak. 1971-ben, az I. félévben 70 
db 5 Mp-os kon ténerrel 712 m egrakással már 
2269 tonna á ru t továbbíthattunk.

A kísérleti időszak a la tti konténerfuvarozás 
elemzése igazolta azt, am it az elkészített tanul­
m ányok, illetve a külföldi tapasztalatok alapján 
feltételeztünk. Bebizonyosodott, hogy a közúti 
szállításnak viszonylag kevés érdeke fűződik a 
konténerizációhoz, m ivel a nyerges pótkocsik 
használata m egközelítően ugyanazt eredm énye­
zi, m in t a 10—20 M p-os konténereké. A  közúti 
közlekedésre jellemző a háztól-házig való fuva­
rozás, független attól, hogy az á ru t konténerbe 
vagy közvetlenül a tehergép járm űre rakják.

H azánk földrajzi fekvése is befolyásolja a bel­
földi közúti konténerforgalom  szervezését. Nem 
rendelkezünk tengerrel, a dunai víziút, illetve 
kikötő nem  ad ebből a szem pontból o lyan nagy 
és tág lehetőséget, m in t egy tengeri kikötő. Sze­
repet játszik az is, hogy hazánkban a v asú t mind 
a nemzetközi, mind a belföldi forgalom ban meg­
határozó szerepet foglal el.

A fuvaroztatók részére  a belföldi konténeres 
szállítással a hagyom ányos módszerű fuvarozás­
hoz képest szélesebb kö rű  szolgáltatásokat a köz­
úti közlekedésen belül nem  tud tunk  nyújtani. 
A term előhelyek és árufelvevő helyek eloszlása 
rendkívüli m értékben m egnövelte a konténerek  
üres fu tásainak szám át, a kis áruvolum enek nem 
tették  lehetővé a k é tirán y ú  forgalom szervezé­
sét.

A közlekedési ágazatok által 1970-ben és 1971.
I. félévében végzett k ísérle ti konténerforgalom  
tapasztalatait a közlekedési tárca az 1971. no­
vem ber 1-én m eg tarto tt m iniszteri értekezleten  
értékelte. Eszerint m ind a lehetőségekre, mind 
az adottságokra tek in te tte l a konténerizáció fej­
lesztésének m értékét és ü tem ét a lapvetően a 
nem zetközi hatásoknak és ezen belül is elsősor­
ban a KGST keretében m egvalósuló együ ttm ű­
ködéséből eredő feladatoknak, valam int a kül­
kereskedelem  részéről tám asztott igényeknek 
kell m eghatározni. Az értekezleten  m egállapítást 
nyert, hogy figyelem m el a jelenlegi gazdasági 
adottságainkra, a rendelkezésre álló eszközökre, 
valam int a közlekedési ágazatok jogköri, szer­
vezeti és szakmai adottságaira, a konténeres 
szállítási rendszer kiszélesítésében m ind nem ­
zetközi, m ind hazai vonatkozásban a vasú t döntő 
szerepet tö lt be, am ely k ihat az összetett (vas- 
út-közút) fuvarozásra is.

Együttműködés a VOLÁN Tröszt és a MÁV 
között

A m iniszteri állásfoglalásra figyelem m el 1973- 
ban a VOLÁN Tröszt a  M ÁV-val a belföldi kon­
ténerforgalom  szervezésére „Együttm űködési 
M egállapodás”-t kötött.
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Az együttm űködés keretében  az  árufuvarozási 
igények kielégítésére korszerű rakodási techno­
lógiákat kell bevezetni. A kon ténerek  közúti 
szállításához szükséges speciális szállító já rm ű ­
veke t a VOLÁN Tröszt, a kon ténereket és a  
helyhezkötö tt rakodóberendezéseket a MÁV 
szerzi be. A  konténeres áru fuvarozásnál a ra ­
kodásgépesítés, valamint a kon téneres á ru fuva­
rozás m űszaki fejlesztési fe la d a ta it  koordinálják, 
közösen o ld ják  meg. A konténerfuvarozás szer­
vezését a M ÁV végzi, a szállításnál m egvalósít­
já k  a feladótól a címzettig te r je d ő  egységes fu ­
varozási láncot. A közepes és n ag y  szállítótartá­
lyos forgalom  összehangolt fejlesztését a k é t 
közlekedési ágazaton belül sú ly p o n ti feladatnak 
tekintik . A VOLÁN Tröszt, ille tve  vállalatai a 
vasú tta l közösen jelölik ki azokat a vasútállo­
m ásokat, am elyeket a kon téneres árufuvarozás­
ba bekapcsolnak. A VOLÄN vállalatok  a kon té­
ne rek  fel- és elfuvarozását a k ije lö lt vasútállo­
másokon m aradéktalanul e llá tják . A m egálla­
podás a közepes (5 Mp-os) és a  nagy konténe­
rek  (10—20 Mp-os) fuvarozására  vonatkozik.

A konténeres á ru fuvarozásra  vonatkozó 
MÁV—VOLÁN Megállapodás 1972-ben lép e tt 
életbe. E lsőként három vasútállom áson: Szege­
den, Pécsett és Szom bathelyen vezettük be.

1973-ban, közös m egegyezés alapján, a kon­
téneres fuvarozást tovább fejlesz te ttük  és k ite r­
jesztettük  Békéscsaba, Eger és Kaposvár állo­
m ásokra is.

A konténerfuvarozás egységes végrehajtásá­
nak  érdekében a MÁV és a VOLÁN „Közös 
V égrehajtási Utasítás”-t k é sz íte tt  a MÁV, ille t­
ve a VOLÁN szolgálati h e ly e k  részére. Az ide­
iglenesen k iadott V égrehajtási Utasítás az ösz- 
szes konténer pályaudvarokon az egységes fo r­

galom szervezést teszi lehetővé. A konténerfu ­
varozásnál a MÁV és a VOLÁN a közúti fuva­
rozásokra vonatkozóan belső díjszabási egyez­
m ényt kötött.

További tervek
A jövőre vonatkozó elképzeléseinket is az 

„Együtm űködési M egállapodás”-ra  alapozzuk. 
A M ÁV-val kötött m egállapodás szerint a kon­
téneres közúti forgalom a vasúti fuvarozáshoz 
kapcsolódó fel- és elfuvarozási tevékenységet 
oldja meg. Ez a forgalom az áruvolum en, vala­
m int a fuvarozási távolság növekedéséből ere­
dően — a táv latokat tek in tve — a gazdaságos 
fuvarozás határvonalát is el fogja érni.

A konténerizáció egyik alapvető kérdése, hogy 
a m agas beruházást igénylő konténerforgalom  
fuvard íjai fedezzék a szolgáltatások bővítéséből 
és a korszerűbb fuvarozásszervezésből eredő rá ­
fordításokat. Lényegében arró l van szó, hogy a 
konténerfuvarozás — m ivel a konténerizáció el­
sősorban szervezési és együttm űködési kérdés — 
a fuvaroztatónak  többlet szolgáltatást nyú jt és 
az árufuvarozási igényt a legkorszerűbb techno­
lógiával elégíti ki. Ügy véljük, hogy a belföldi 
konténerforgalom  fejlesztése közös gondként je­
lentkezik, am it közös erőfeszítésekkel eredm é­
nyesebben tudunk megoldani.

IRODALOM
OMFB koncepció a nagykonténerek  üzemi kérdéseinek  

tanulm ányozásáról, Bp. 1971.
A kon téneres forgalom  v árh a tó  alakulása. K on junk tú ­

ra  K u ta tó  Intézet, Bp. 1970.
N agyszállító tartályok h asznála ta  a vasúti közlekedés­

ben, V asúti Tudományos K utató  Intézet, Bp. 1960.

A KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI EGYESÜLET Építési Tagozatának Ifjú ­
sági Szervező B izottsága országos

Ifjúsági Pályázatot
hirdet az alábbi tém ákban:

1. Ü tpályaszerkezetek m egerősítésével felm erülő aktuális feladatok.
2. Ú tép íté s i földm unkák gépesítésének ú jabb  hazai lehetőségei.
3. A 6. sz. főút pécsi belvárosi új szakaszán a P áfrány  utcai közúti 

csom ópont forgalmi tervezése és k iép ítési tervjavaslata.

A pályáza ton  az 1965 u tá n  végzett m érnökök, üzemm érnökök, valam int 
a IV. és V. éves egyetem i, illetve a III. éves főiskolai hallgatók vehetnek 
részt.

A p á ly áza ti kiírás a Közlekedési és Távközlési Műszaki Főiskola Ú tépítési 
T anszékén  vehető át (Bp. V., Szerb u. 23. fszt. 22.).

A pá lyam űvek  legm agasabb díjazására 10 000,— F t áll rendelkezésre.
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A  H ungarocam ion k o n tén er izá c íó s ered m én y ei

D R .  M E Z E I  G A B O R

A konténer a nemzetközi közúti fuvarozásban
A fejle tt ipari országok árutovábbításában 

m ár az ötvenes évek derekán té rt hódíto ttak  a 
nagy szállítótartályok. E szállítótartályokat eb­
ben az időszakban döntően az országon belüli 
árutovábbításra, darabáruk  háztól-házig, rak- 
tártó l-rak tárig  továbbítására használták.

A konténerek szélesebb körű elterjedése a 
szállítótartályokra vonatkozó nemzetközi, ún. 
ISO szabvány kidolgozása és nemzetközi elfo­
gadása (1968) u tán  következett be. E ttől kezdve 
mind a konténerek gyártása, m ind a fuvarozás 
technológiája jelentősen fejlődött és tú llépe tt az 
országon belüli feladatokon. A konténerek  a 
nemzetközi árutovábbításban biztosítják, hogy 
az áru  akár közvetlenül, akár különböző közle­
kedési ágazatok kom binálásával háztól-házig, 
csomagolásmentesen jusson el a feladótól a 
címzettig.

A konténerizáció a nemzetközi közúti fuva­
rozásban is számos új lehetőséget tá r t  fel. A 
konténerek széles körű bevezetése olyan véle­
m ényeket is kiváltott, hogy a konténerizáció 
konkurrenciát je len thet a hagyományos fuvaro­
zási ágazatoknak, de elsősorban a nem zetközi 
közúti fuvarozásnak. A Hungarocam ion több 
éves tapasztalata bebizonyította, hogy erről 
nincs szó, mivel a konténerek célszerű felhasz­
nálása és a különböző közlekedési ágazatokkal 
való kom binálása újabb és újabb lehetőségeket 
biztosít a nemzetközi fuvarozásban.

Joggal vetődik fel a kérdés: azok az előnyök, 
am elyeket a cam ion-fuvarozás a nem zetközi 
áruforgalom ban biztosít, tehá t a háztól-házig 
való árutovábbítás, a csomagolási költségm eg­
takarítás stb. nem érhetők-e el a konténerek­
kel, elsősorban a transzkonténerekkel. A kér­
désre csak az válaszolható: bizonyos fuvarozási 
feladatoknál igen, m ásoknál azonban nem. A 
konténerek közúti fuvarozása éppen a gépjárm ű 
adta rugalm asság m iatt válik  a konténeres lánc 
szerves elemévé. A konténereknek a kon téner­
hordozó cam ion-alvázra emelése a hagyom ányos 
camion-rakodással szemben számottevő időmeg­
takarítást jelent. A tengeri kikötőkbe irányuló 
konténeres közúti fuvarozás azonnali á trakás­
sal és várakozási idők nélkül oldja meg az á ru - 
továbbítást és ez rugalm asan alkalm azkodik a 
tengeri hajók indulásához. Előnyös továbbá, 
hogy a transzkonténeres határátlépés a nép­
gazdaságnak a konténeres fuvarozási láncon be­
lül is devizakím élést jelent.

A konténerekben tehát olyan árukat célszerű 
közúton szállítani, am elyeknél fontos a gyors és 
rugalm asan szervezett szárazföldi továbbítás és 
a devizakímélés is m eghatározó szerepet játszik. 
Más oldalról: a nemzetközi közúti fuvarozásban 
azokat a feladatokat kell konténerekkel m eg­
oldani, am elyeknél különösen fontos a rakodási

idők rövidítése, továbbá ha az á ru t ten g e ri ha­
jókkal szállítják tovább.

A Hungarocam ion 1969-ben kezdte m eg a 
konténeres fuvarozás kísérleteit 20 és 40 láb 
hosszú transzkonténerekkel. Az első esztendő­
ben a konténerszállító  alvázakat és a  20 és 40 
láb hosszú konténereket egyaránt kü lfö ld i cé­
gektől béreltük, annak  érdekében, hogy a köz­
ú ti továbbítás tapaszta lata it összegyűjthessük. 
A későbbiekben a Közlekedés és P ostaügy i Mi­
nisztérium  és az OMFB a MAHART és a  H un­
garocam ion részére közösen — kísérleti cé lra  — 
120 db 20 láb hosszú konténer beszerzését te tte  
lehetővé. Ezekhez, ugyancsak központi tám oga­
tással, 1 db Klaus—K ranm obil-típusú em előbe­
rendezést is vásáro ltunk  (1. ábra).

Ettől az időtől kezdve a vállalat ke reskede­
lem politikai koncepciójában folyam atosan sze­
repelt az egyes európai és közel-keleti re lációk ­
ban a konténerek felhasználása. 1970-ben még 
csak 5 ezer tonna á ru t továbbíto ttunk  k o n té ­
nerben, 1973-ban várha tóan  elérjük a 20 ezer 
tonnát. 1970-ben a vá lla la t összes fu v a rd íjb e ­
vételéből a konténeres fuvarozás még csak  1,7 
százalékkal részesedett. 1973-ban ez az a rán y  
m ár 5,0 százalék lesz (1. táblázat). A k o n tén e ­
res fuvarozás szerepe a vállalat devizahozam á­
ban hasonlóképpen alakul.

A kon ténert hordozó jára tok  fizető k m -te lje -  
sítm ényeinek, a konténerben  szállított á ru k  sú ­
lyának és a konténeres fuvarozás á ru to n n ak m  
teljesítm ényeinek százalékos növekedését a 2.,
3., illetve 4. ábrán m u ta tju k  be.

K ialakult a konténerben gazdaságosan to v áb ­
bítható árucikkek köre. Ezek közé ta r to zn a k  a 
különböző konzervek, a zöldség- és gyüm ölcs- 
féleségek, a különböző vegyi anyagok, a g u m i­
áruk, a kem ping cikkek, a  papíráruk  és az 
egyéb könnyűipari term ékek.

A kísérleti konténeres forgalom tapasztalatai
A Hungarocam ion válla la t több éves k ísé rle ti 

konténeres forgalm ának tapasztalatai igazolták  
a várakozásokat.

M egállapítottuk, hogy számottevő rakodási 
időm egtakarítás érhető el, hiszen 20—25 tonna

1. táblázat
A konténeres fuvarozás részesedése 

a Hungarocamion fuvardíjbevételéből
(ad a to k  az 1970-es év százalékában)

É v V állala ti
összes K o n tén e r

K o n tén e r 
a  v á lla la t 

összes % -á b a n

1970 100 100 1,7
1971 122 280 3,9
1972 166 370 3,8
1973 192 560 5,0
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1. ábra. K la u s-K ra m m o b il típ u sú  
b eren d ezés  n a g y  k o n tén erek  á tra k á sá h o z

áru á trak ása  még gépesítve is több ó rá t igé­
nyel. A transzkonténerek á trakása  hajóra vagy  
vasúti kocsira csak n é h á n y  perces m űvele t. 
Egyértelm űen bebizonyosodott, hogy a k ü lö n ­
böző közlekedési ágazatok együttm űködésével 
m egvalósított szállítási lán cb an  a tran szkon té­
neres továbbítás m indenképpen gazdaságos és 
szám talan egyéb előnyt is biztosít.

A hagyom ányos cam ion-fuvarozásnál a fe l­
rakás és lerakás két n apo t vesz igénybe. M ind­
ez jó szervezéssel és ha az á ru  felrakási h e lyén  
megfelelő berendezések és konténerek á llnak  
rendelkezésre, 1—2 órán  be lü l megoldható. Ez 
az időelőny a konténereket — az olyan csom ó-

2. á b ra . K on tén ert hordozó já r a to k  fizető k m -te lje s ítm é n y e

pontokat érintő forgalomban, ahol az á ruáram ­
lás folyam atos és a rako tt, illetve üres konté­
nerek cseréje zökkenőm entes — a kon tinen tá­
lis forgalom ban is gazdaságossá teszi.

A Hungarocam ion forgalm ában — noha a fêl­
és lerakás szervezési és műszaki előfeltételei 
korántsem  m indenütt m egoldottak —, a kon­
téneres jára tok  az ugyanazon relációban köz­
lekedő hagyom ányos járatidőnek csak 70—80 
százalékát veszik igénybe. Amíg egy camion- 
szerelvény ára kb. 25 000 dollár, addig egy 40 
láb hosszú konténer m integy 2—2500 dollárba
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4. ábra. A  k o n tén eres  fu v a ro zá s  á r u to n n a k m -te lje s ítm é n y e

2. táblázat
Л rakott-üres kilométerek aránya

(ad a to k  százalékban)

É v V állalati
összes K onténer

K o n tén e r 
a  v á lla la t 

összes % -ában

1970 79,2 85,5 +  6,3
1971 78,4 84,4 +  6,0
1972 80,5 85,4 +  4,9
1973 1 80,6 85,7 +  5,1

Ez a körülm ény m agas fokú szervezettséget és 
m ind a megbízó kívánalm aihoz, m ind a szállí­
tási láncban részt vevő többi közlekedési esz­
közhöz való rugalm as alkalm azkodást követelt. 
Ennek eredm énye, hogy konténeres já ra ta in k  
rakottan  teljesíte tt kilom étereinek a ránya  a 
vállalati átlagnál is magasabb, 85 százalékos 
szintet é rt el (2. táblázat).

kerül, s a camionok folyam atos üzem eltetése 
esetén a Hungarocam ion átlagnapi 100 dollár 
feletti bevétellel számol.

A konténerek a járm ű-fordulóidő csökkenté­
sével is elősegítik term elési eszközeink — já r ­
m űveink — gazdaságos kihasználását. A konté­
neres forgalm unk szem pontjából kiem elkedő je ­
lentőségű angliai relációban pl. egy hagyom á­
nyos já ra tu n k  oda-vissza m enetideje kb. 10— 12 
nap, míg ha ugyanazt az á ru t konténerben to­
vábbítjuk (a cam ion-szerelvény csak a ham ­
burgi kikötőig fuvaroz) — bár m aga a konténer 
19 nap a la tt fordul meg —, a fuvarfeladat a 
járm űvet csak 7 napra köti le. Így a camion- 
szerelvény nem válik kompon szállított, drága 
konténerré, s újabb fuvarfeladatra  indulhat.

A kísérleti periódus azt is bebizonyította, 
hogy a közúti továbbításnál a technikai beren­
dezések nem jelentenek tú lzottan  nagy költség- 
növekedést, hiszen a term inál kialakításakor 
nem kell nagy terü let igénybevételével és szá­
mos technikai berendezés beruházási költségé­
vel számolni. Feltétlenül szükség van egy moz­
gó darura, amellyel a rakott 40 láb hosszú kon­
ténerek  átrakhatok  és legalább két rétegben 
egym ásra helyezhetők.

Az eltelt időszakban a konténeres árutováb­
bítás alapvető követelm ényének tárto ttuk , hogy 
e korszerű fuvarozástechnikai eszköz a m egbí­
zóknak ne jelentsen többletköltséget. A konté­
neres árutovábbítás költség-kalkulációja rend­
kívül szoros volt, és m inden egyes költségté­
nyezőt elem eztünk. Az álta lunk  végzett konté­
neres fuvarozás 1 kilom éterre jutó díja nem 
térhe te tt el lényegesen a hagyom ányos fuvaro­
zási mód díjától. Ezért a m egbízóknak a kon­
ténerekkel szembeni idegenkedése m iatt, vala­
m int hogy ügyfeleinket az új eszköz igénybe­
vételére ösztönözzük, — a kialakíto tt árakban 
a fel- és elfuvarozás, a csomagolási költségmeg­
takarításoknak csak töredékét tud tuk  realizálni.

A konténeres nemzetközi közúti fuvarozás 
területei

Az elm últ években kialakíto ttuk azokat a 
nemzetközi közúti fuvarozási relációkat, am e­
lyeknél a konténerek  a normál cam ionoknál 
gazdaságosabbak. E nnek a lehetőségei az alábbi 
három  vonatkozásban jelentkeztek:

1. K ontinentális fuvarozás esetében a konté­
nerek használata viszonylag szőkébb körre, el­
sősorban azokra a te rü le tek re  korlátozódik, ahol 
az ismétlődő áruáram lások  ipari vagy kereske­
delmi gócpontokon jelentkeznek. K ontinentális 
viszonylatban elsősorban speciális konténereket 
(hűtőkonténerek, ruhaakasztókkal e llá to tt kon­
ténerek  stb.) célszerű alkalmazni.

2. Az Európán belüli, de a tengeren is á t­
haladó ún. „rövid” tengeri útvonalak, valam int 
az Európához közel fekvő országokba irányuló  
árutovábbítás keretébe tartozik  az a konténeres 
lánc, am elyet a M AH A RT-tal közösen, B uda­
pest—K oper—B eirut viszonylatában ép íte ttük  
ki és közel egy éven keresztül folyam atosan 
üzem eltettünk. T apasztalataink  alapvetően pozi­
tivek, noha nehézséget okozott a hajók m egfe­
lelő technikai felszerelések hiánya, hiszen a h ű ­
tőkonténerek továbbításához speciális fe lté te ­
lek, elsősorban m egfelelő áram ellátás szüksé­
ges. Ezeket a hajókat nem  hűtőkonténerek to­
vábbítására építették. A szállítási lánc kialak í­
tásakor felm erült a kikötők megfelelő techn i­
kai felszereltségének kérdése is. Ennek h iánya 
vagy lehetetlenné teszi, vagy rendkívül drága 
megoldások árán  biztosítja  a szállítási lánc k i­
alakítását. így pl. egyes kikötőkben az úszó­
darukkal való á trakás sokkal drágább, m in t a 
szárazföldi mobil darukkal megoldott.

A „rövid” tengeri ú tvonalak  közül a  leg­
jelentősebbnek bizonyult, s legerőteljesebben 
fejlődött a m ár em líte tt angliai forgalom. Ebben 
a viszonylatban sikerü lt a korszerű fuvartech­
nológiának megfelelő eszközkihasználást k iala­
kítani. Ez elsősorban annak  köszönhető, hogy
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ebben a viszonylatban kedvező az á ru stru k tú ra  
és az áruk  fuvarozásának díj szintje, m agas fokú 
a technikai szervezettség, a behajózásra való 
felkészültség, a kikötők kiválóan alkalm asak a 
konténeres forgalomra.

Angliai forgalm unkat az elm últ években lé­
nyegében 70 db 20 láb hosszú kon ténerrel bo­
nyolíto ttuk. A konténerek gazdaságos kihaszná­
lását ebben a relációban elősegíti a válla la tnak  
a ham burgi kikötőn keresztül évek óta kiala­
ku lt forgalm a; a kikötőkben sa já t k irendeltsége 
és m egbízottai vannak. Angol oldalon a vissz­
áruval való e llá tást a m agyar relációban m eg­
felelő tapasztalatokkal rendelkező szállítm á­
nyozó végzi.

E kedvező feltételek  sem m entesítenek  a m a­
gas színvonalú szervezés igényétől, hogy a köz­
ú ti szerelvények Budapest—H am burg—Buda­
pest, vagy akár Budapest—Rostock—B udapest 
között várakozásm entesen közlekedhessenek 
kon ténerre l rakottan.

A „rövid” tengeri ú tvonalak között szám í­
tásba jö tt m ég NDK-beli, vagy lengyel kikötőn 
keresztül a skandináv—finn reláció is, továbbá 
az Észak-A frika felé irányuló küldem ények is 
lehetővé teszik a konténerek bekapcsolását. Az 
utóbbi relációkban eddig csak kevesebb konté­
n e rt továbítottak, de a tapasztalat azt m utatta , 
hogy a szállítási láncok k ialak ítása lehetővé 
teszi további relációk kiépítését.

3. A tengerentú li áru továbbításnál lehetővé 
válik  a konténerek széles körű  alkalm azása a 
közúti fuvarozás és a hajózás kom binációjával. 
Az európai kikötőkön keresztül a m agyar kü l­
kereskedelm i vállalatok m egbízása a lap ján  m ind 
export, m ind im port irányában  igen nagy 
m ennyiségű á ru  áramlik. A jelenleg érvényben 
levő 35/1969. sz. KKM szabályozás a lap ján  ezen 
á ru k  továbbításába a külkereskedelm i vállala­
tok  m inden esetben bekapcsolják a M aspedet. 
A M aspednek a tengeren tú li á ru k  szállítm ányo­
zásában élvezett monopol helyzete a szállítási

láncok k ialak ításában  gyakorlatilag azt jelenti, 
hogy a közlekedési vállalatok a m agyar áruk  
vonatkozásában nem  tudnak  kialakítani közvet­
len szállítási láncot.

Nemzetközi tapasztalat, hogy a fuvarozók — 
a különböző közlekedési ágazatok koordináció­
jával az európai kikötőkben tevékenykedő szál­
lítm ányozókat a költségek csökkentése érdeké­
ben igyekeznek kikapcsolni. A vasúti és közúti 
fuvarozó vállalatok, valam int a hajóstársaságok 
közötti közvetlen megállapodások csökkentik a 
továbbítás költségeit. A jelenlegi körülm ények 
között az em líte tt nemzetközi szállítmányozási 
m onopólium a tengeren tú li áruszállítás vonat­
kozásában — vélem ényünk szerint — a kon- 
ténerizáció továbbfejlesztésének m ár érezhető 
akadálya.

E llenérvként felvetődhet, hogy a Masped 
m onopólium a a kikötői díjak és a hajózási költ­
ségek tek in te tében  alacsonyabb díj szintet, vagy 
megfelelő refakciákat biztosíthat a m agyar áruk 
részére. Ez kétségtelen tény. U gyanakkor a ta ­
pasztalatok szerint a hajóstársaságoknál ezeket 
a refakciákat a fuvarozási vállalat is képes el­
érni. Az egyes kikötőket érintő m agyar árukat 
egyesíteni lehetne és így a népgazdaságot sem­
m inem ű refakcia-veszteség nem érné. Ilyen jel­
legű engedély t kapott a GYSEV a konténerizá- 
cióval összefüggő nemzetközi szállítm ányozásra.

A harm ad ik  országba irányuló árutovábbí­
tásokkal kapcsolatban — a Hungarocam ion ta­
pasztalatai szerint — a hajóstársaságokkal k i­
alak ítható  közvetlen kapcsolat b iztosíthatja az 
áruk  gazdaságos és megfelelő díj szinten történő 
továbbítását. A konténereket a hajóstársaságok 
a kikötő és a felrakási, valam int lerakási pon­
tok között, teljesen díjm entesen bocsátják a 
közúti fuvarozó rendelkezésére, m ivel érdekük 
a szállításban való részvétel. Ez utóbbi előny 
szállítm ányozó közbeiktatásával nem, vagy csak 
költségtöbblettel érhető el. E problém ák felol­
dása érdekében a Külkereskedelm i, valam int a

5. ábra. K o n tén erszá llító  a lv á z  1 db  40 láb  m éretű  v a g y  2 db 20 lá b  m éretű  ra k o tt k o n tén er  szá llítá sá ra
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6. á b ra . A  k o n tén erszá llítá sra  k ia la k íto tt R áb a  típ u sú  sze re lv én y ; m in d  a g é p e s , m in d  a p ó tk o c s i 1—1 db 20 lá b  m éretű
k o n tén er  szá llítá sá ra  a lk a lm a s

Közlekedés- és Postaügyi M inisztérium  dön­
tése a lap ján  létre kell hozni a M asped—Hunga- 
rocamion Közös K onténer Szolgálatot. E hatá­
rozat gyakorlati m egvalósításának eddigi elma­
radása nem  a Hungarocam ionon m úlott.

A műszaki előfeltételek megteremtése
A konténeres forgalom  eddigi fejlődése a 

Hungarocam ionnál a m űszaki előfeltételek meg­
terem tése terén  is sok feladatot jelent. Az el­
m últ évek kísérletező, útkereső jellegét a köz­
ponti, illetve saját forrásból beszerzett eszkö­
zeinek összetétele is tükrözi. V ásároltunk pél­
dául 25 olyan 40 láb hosszú konténerek szállí- 
sára készült alvázat, am ely 1 db 40 láb hosszú, 
vagy 2 db 20 láb hosszú, m axim álisan terhelt 
konténer szállítására képes (5. ábra). Az OMFB 
segítségével a tárcakeret terhére  k ísérleti üze­
m eltetésre kaptunk 2 db tankkonténert. Devi­
zahitelkeret tei’hére vásároltunk 4 db 20 láb 
hosszú hűtőkonténert, W estinghouse Therm o 
King-típusú, kettős üzem ű (gépi és elektrom os 
hajtású) hűtőagregáttal. Ugyancsak a devizahi­
telkere tünk  terhére vásároltunk 30 db olyan 
vegyes üzem eltetésű Rába szerelvényt, amely 
hagyományos camionként, de konténerekkel ra- 
kottan is közlekedhet. Ha a szerelvény konté­
nereket szállít, a pótkocsi oldalfalai és ponyvája 
a rakfelü let alá szerelt tartószekrényben táro l­
hatók. R ába-típusú szerelvényeink egy részét 
eleve úgy alak ítta ttuk  ki, hogy m ind a teh er­
gépkocsi, m ind a pótkocsi alkalmas legyen egy- 
egy 20 láb hosszú konténer továbbítására (6. 
ábra).

A további fejlesztés irányai
A vállalat V. ötéves tervére  vonatkozó fe j­

lesztési koncepciójának kidolgozása időszerűvé 
teszi m egvizsgálni az elm últ kezdeti időszak 
eredm ényeit, és a tapasztalatok alapján m eg­
határozni a Hungarocam ion konténeres fuvaro­
zási tevékenységének továbbfejlesztési irányait. 
A tapasztalatok ism ertetése részben m ár e kér­
désre is választ adott. A Közlekedéspolitikai

Koncepcióban m egfogalm azott feladatkörünkkel 
összhangban, a többi közlekedési v á lla la tta l és 
a m egbízókkal szoros együttm űködésben a nem ­
zetközi konténeres közúti forgalom dinam ikus 
fejlesztését tervezzük. Érvényesíteni kívánjuk 
azt, a konténerizációs fejlődés nem zetközi gya­
korla tában  kialakult következtetést, am ely  sze­
r in t a korszerű fuvarozástechnikai eszközök 
csak m agas kihasználtsági szint m elle tt üzem el­
te the tők  gazdaságosan.

Felm érjük  a várható  konténeres fuvarozási 
igényeket, m érlegeljük, hogy fo rgalm unk  haté­
kony bővítéséhez m ilyen szervezési és fejlesz­
tési előfeltételek szükségesek. A C eglédi úti 
áruforgalm i telep egy részét vá lla la tunk  forgal­
m ának megfelelő, korszerű kon téner-term inállá  
k íván juk  kifejleszteni. Ennek előkészítéseként 
tervezzük pl. m ár 1974-ben 2 új m anipulációs 
berendezés, m obildaru beszerzését.

A kon ténerek  beszerzését illetően válla la­
tunknak  nem  lehet célja, hogy a te ljes  forgal­
m át vagy annak  nagy részét saját ko n tén erek ­
kel bonyolítsa. Pl. egy 2 db 20 láb hossz kon­
ténerből álló egység m egvásárlása a H ungaro- 
cam ionnak csak akkor gazdaságos, ha  az egy 
évben 280 napnál hosszabb időn át v an  forga­
lomban. A saját kon téner napi költségei csak 
ebben az esetben lennének a bérleti d íjn á l ked­
vezőbbek. Ilyen m értékű  kihasználásra csak a 
kon téner szerelvények egy részénél szám ítha­
tunk. E zért a nem zetközi konténeres forgalom ­
ban részben bérelt konténerekkel szám olunk és 
a m eglevő 20 láb hosszú konténereken tú lm e­
nően elsősorban speciális transzkonténereket kí­
vánunk bevezetni. Továbbfejlesztjük term észe­
tesen a konténerek  továbbítására alkalm as spe­
ciális alvázak és vontatók park já t is.

A kon ténerek  bérle tének  gazdaságosságát 
hátrányosan  befolyásolja, hogy a b é rle ti d íjat 
tőkés devizában kell fizetni. Ez devizagazdál­
kodásunk szem pontjából is felveti a nem zetközi 
konténeres fuvarozásban részt vevő h azai vá l­
lalatok szorosabb együttm űködésének, közös 
kon téner-parkunk  m egterem tésének szükséges­
ségét. Egy ilyen bázis m egterem tésében a H u n ­
garocamion vállalat messzemenően érdekelt.
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A várható  o r sz á g o s  k özú ti forga lm i igén yek  m egh atározása  
I társadalm i-gazdasági s tr u k tú r a  vá ltozásán ak  fü ggvén yéb en

\  \  Ï O S I G I .  J Á N O S

•?- AL-' 1. iievezetés
A közlekedéstervezés fe ladatakén t röviden a t á r ­

sadalom várható  forgalmi igényeinek felmérését 
és az igények optimális kielégítési lehetőségeinek 
feltárását jelölhetjük meg.

A feladat első része országos szinten a gazdasági 
munkamegosztásból, a települések területi tag o ­
zódásából fakadó és az em berek  szabadidejével 
kapcsolatos forgalmi igények megállapítását je ­
lenti. Konkrétabban a tervezési folyamatnak ebben 
a  fázisában fel kell tárni az egyes területi egységek­
ben keletkező forgalom nagyságát, meg kell h a ­
tározni a forgalom viszonylatonkénti igényeit, az 
általa igénybe vett közlekedési módokat és az á l­
ta la  választott útvonalat. A forgalm i igények op ti­
mális kielégítése azt jelenti, hogy gazdasági-szer­
vezeti, topográfiai és társadalom politikai szempon­
tok alapján az a közlekedési ágazat elégítse ki a 
forgalmi igényeket, amely a  leghatékonyabb.

Az optim ális közlekedési hálózat és rendszer 
csak in tegrált közlekedéstervezés keretében a lak ít­
ható ki. Az integrált közekedéstervezés viszont 
csak abban az esetben va lósítha tó  meg, ha m ó­
dunkban áll a társadalom összforgalmi igényeit 
felmérni és a várható igények kielégítésénél az o p ­
timális munkamegosztásra vonatkozó követelmé­
nyek figyelembevételével döntéseinket meghozni.

Az in tegrált közlekedéstervezési modellek elm é­
letileg lehetővé teszik a fen ti követelmények kielé­
gítését, gyakorlati m egvalósításuk azonban — é p ­
pen az összforgalmi igények felmérésével kapcsola­
tos problémák miatt — egyenlőre m egoldhatatlan­
nak látszik és ezért a tervezés közlekedési ágazaton­
ként történik .

A hazai közlekedésfejlesztési elképzeléseket 
1980-ig a Közlekedéspolitikai Koncepció [1] fog­
lalja keretbe, meghatározva az egyes közlekedési 
ágazatok közötti m unkam egosztás fő arányait és a 
főbb fejlesztési irányokat. Az egyes közlekedési 
ágazatok fejlesztési feladataival kapcsolatban ezen 
túlmenően is ki kell használni a tárgyi és időbeli 
egyeztetés lehetőségét, m egtéve az integrált köz­
lekedéstervezés felé vezető ú to n  a kezdeti lépése­
ket.

A közúti forgalomtervezésben a forgalmi igé­
nyek várható  alakulásának meghatározására az 
eddig használatos projektív m ódszer mellett a nem ­
zetközi tervezési gyakorlatban az analitikus fo rga­
lomtervezési módszer is e lte rjed t. Az analitikus 
módszer a  forgalmi igényeket keletkezésükben, a 
társadalmi-gazdasági s tru k tú ra  alakulásának függ­
vényében igyekszik m egállapítani. A forgalom m eg­
figyeléséből és a társadalmi-gazdasági s tru k tú rá ra  
vonatkozó mutatókból levezetett összefüggések 
(modellek) segítségével a forgalomkeltés, a fo rga­
lomszétosztás és forgalomráterhelés tervezési lé­
pésein á t  jutunk az ú tvonalakénti forgalmi igé­

nyekhez. A forgalom megosztás (modal split) köz­
benső lépése az országos szintű, csak a közúti 
forgalommal foglalkozó modelleknél elmarad. A 
társadalmi-gazdasági strukturális adatok előre­
becslésével, amelyek a társadalmi-gazdasági élet­
nek a forgalom keletkezése szempontjából releváns 
adatait jelentik, a felállított és ellenőrzött mo- 
dell-összefüggések alapján nyerjük a várható for­
galmi igényeket. Az analitikus módszer, amely a 
feldolgozandó adatok sokasága m iatt számítógép 
alkalmazását igényli, a városi tervezési gyakor­
latban jól bevált, regionális és országos szintű 
alkalmazása is egyre inkább terjed. Nagyobb te ­
rületi egységekre vonatkozó alkalmazása azonban 
a városi tervezéseknél kialakult modellek felül­
vizsgálatát teszik szükségessé.

A forgalmi igények mindig valamilyen helyvál­
toztatási szükségletet fejeznek ki. Attól függően, 
hogy megadjuk az egyes körzetekben keletkező 
igények úticélját, az utazások célját, a válasz­
tandó utazási módot és ú tvonalat, beszélhetünk re­
lációnként!, utazási indok szerinti, utazási m ódsze­
rinti (közlekedési ágazatonkénti) és útvonalan­
ként! forgalmi igényekről.

A közúthálózattervezés végső célja mindig a 
forgalmi igények útvonalankénti megadását kell 
hogy jelentse, mert ezekből vezethetők le a háló­
zat fejlesztésére vonatkozó feladatok.

Jelen tanulm ányban a forgalmi igényekkel kap ­
csolatos keresleti elemeket, a társadalmi-gazdasági 
struktúrának  a forgalom keletkezését befolyásoló 
m utatóit, a  forgalmi igények viszonylatonként! 
meghatározásának m ódszerét és alkalmazásának 
hazai lehetőségét vizsgáljuk.

2. A forgalmi igények és 
a társadalmi-gazdasági struktúra közötti 

összefüggések alapjai

A társadalmi-gazdasági fejlődési folyamat növe­
kedési komponense a nem zeti jövedelem növeke­
dését, szerkezeti komponense a gazdasági és tele­
pülésstruktúra változását eredményezi. A területi 
komponens a fejlődés m értékét és kiterjedését, a 
társadalmi-gazdasági s tru k tú ra  alakulását terüle­
tileg differenciáltan befolyásolja. A fejlődési folya­
m at ezen komponensei elöntő hatással vannak a 
közlekedési infrastruktúra fejlődésére, a forgalmi 
áramok volumenére, struktúrájára , irányára és 
hatótávolságra [2].

A közlekedéstervezés feladata a társadalmi fej­
lődés folytán fellépő forgalmi igények felmérése és 
optimális kielégítése. Az igények felméréséhez tisz­
táznunk kell az igényeket, a társadalmi-gazdasági 
élet oldaláról befolyásoló keresleti elemek hatás- 
mechanizmusát.



X X IV . ÉV FO L Y A M  1974. 1. SZÁ M 2 1

2.1 A  személyforgalmi igények keresleti elemei
A települések és a munkamegosztáson alapuló 

gazdaság egységei területi elkülönültségének kö­
vetkezménye, hogy az emberek hivatásuk gyakor­
lásához, bevásárlásaikhoz, szabadidejük eltölté­
séhez stb. különböző helyeket keressenek fel. A te ­
rületi elkülönültségből és az emberek mozgás­
igényéből fakadó személyforgalmi teljesítmények 
megközelítésére három, különböző területről szár­
mazó befolyásoló tényező adható meg [3]:

a) A forgalomban résztvevők lehetséges tömege, 
vagy annak releváns részcsoportja (pl. a hivatás­
forgalom leírására a foglalkoztatottak száma), 
figyelembe véve ezen csoportoknak a forgalmi ke­
resletre befolyással levő sajátságait (pl. : jövede­
lem, személygépkocsi-ellátottság stb.).

b) Azon létesítmények és berendezések mennyi­
sége és területi elrendezése, melyek felkereséséhez 
forgalmi teljesítmények igénybevétele szükséges 
(pl. munkahelyek, áruházak, kirándulóhelyek stb.).

c) A  forgalmi kínálat (esetünkben a közúti infra­
struk túra  kiépítettsége).

A személyforgalmi igények alakulásának vizs­
gálatánál jól alkalmazható a  közgazdaságtanból 
ismert, a fogyasztási cikkekkel kapcsolatos kereslet­
kínálat elmélet is, miközben a személyforgalmi ke­
resleteket mint más elsődleges tevékenységek ki­
egészítő keresletét tekintjük. Aszerint, hogy az 
elsődleges tevékenység a termeléssel, vagy valam i­
lyen fogyasztási tevékenységgel kapcsolatos, „ ter­
melésre orientált” vagy „fogyasztásra orientált” 
forgalmi keresletről beszélhetünk [3, 4]. A „fo­
gyasztásra orientált” utazások, természetükből 
következően, valamilyen elsődleges szabadidő- 
tevékenységgel kapcsolatosak, m int pl.: k irándu­
lások, rokoni látogatások, kórházi látogatások, be­
vásárlások, színházlátogatások stb. A szabadidő­
tevékenység általában a közlekedési költségeken 
túlm enő költségekkel jár. Ha az egyéb fogyasztási 
keresletek elemzésénél szokásos feltételeket te ­
kintjük, akkor a „szabadidő-tevékenység plusz 
u tazás” együttes kereslete a következő tényezők­
től függ [3] :

a) az utazók preferencia-rendszerétől,
b) az utazók (még inkább a háztartások) jöve­

delemszintjétől,
c) a „szabadidő-tevékenység plusz u tazás” 

együttes költségeitől (árától).
d) a  „szabadidő-tevékenység plusz utazás”-t 

kiegészítő és helyettesítő javak árszintjétől.
Az utazók preferencia-rendszere számszerűen 

nem mérhető fel. Mindenesetre elmondható, hogy 
egy olyan összetett tényezőről van szó, melyben 
bennefoglaltatnak az utazó szociális helyzete és a 
közlekedési teljesítménnyel kapcsolatos minőségi 
elvárásai, és amely az emberek kor, nem, családi 
állapot és foglalkozás szerinti csoportjaiként vál­
tozik.

A személyforgalmi teljesítm ények iránti keres­
let nagyban függ az emberek jövedelmétől. Vizs­
gálatainknál, mivel a szabadidő-forgalom általában 
az emberek bizonyos csoportját érinti és a vele 
kapcsolatos döntések is kollektívák, célszerűbb

talán  az egyén helyett a háztartások jövedelmét 
figyelembe venni.

Növekvő jövedelmek általában a fogyasztás 
általános bővülését teszik lehetővé. A fogyasztás 
bővülése nem minden cikk vagy szolgáltatás ese­
tében azonos mértékű. A jövedelmek növekedése 
esetében a szabadidő-tevékenységek és a velük kap­
csolatos utazások nagyobb m értékben nőnek, m int 
maguk a jövedelmek, teh á t a szabadidő-forgalom 
jövedelemelaszticitása nagyobb m int egy.

A „termelésre o rien tált” utazások esetében (pl. 
lakóhely és munkahely, illetve iskola közötti u ta ­
zások) a keresleti összefüggések nem érvényesek 
azonos értelemben, a keresletek nagysága más 
kritériumokhoz igazodik. Az utazások az életrit­
musból fakadnak. A m unkavállalók szempontjából 
elsősorban az utazás költségei, a  kényelmi szem­
pontok, az időveszteség és az elérhető jövedelem 
azok a  tényezők, amelyek a munkahelyi utazások 
keresletét leginkább meghatározzák.

2.2 A  teherforgalmi igények keresleti elemei
A teherforgalmi igények keresleti elemeinek ta ­

nulmányozásánál a gazdasági termelési folyamat 
vizsgálatából kell kiindulni. Az újratermelési fo­
lyam at bonyolult térbeli és funkcionális kapcsolatai 
és fázisai a teherforgalmi teljesítm ények nagy volu­
m enét feltételezik. A térben elszórtan elhelyezkedő 
és egymással kapcsolatban álló termelési és fogyasz­
tási helyeknek a szállított áruk és javak tekinteté­
ben igen sokrétű és bonyolult kapcsolatai megkí­
vánnák, hogy ezen kapcsolatok volumenéről és 
szerkezetéről pontos adataink legyenek. Az egyes 
gazdasági ágak közötti kapcsolatok mennyiségileg 
és szerkezetileg a termelés helyén felvett és mélyen 
tagolt inpnt-output-táblázatok segítségével lenné­
nek megadhatók. A statisztikai adatok hiánya 
azonban jelenleg nem teszi lehetővé, hogy a teher­
forgalmi igények keresletét népgazdasági ágan­
ként, árucsoportonként és viszonylatonként vizs­
gáljuk. Ezért a teherforgalmi igények keresleti 
elemeinek vizsgálatával kapcsolatban általános 
összefüggésekre kell szorítkoznunk. A teherforgalmi 
teljesítm ények keresleti elemeiként általánosság­
ban a következőket adhatjuk  meg [5] :

a) a termelési volumen és struktúra ,
b) a  termelési és fogyasztási helyek területi el­

oszlása,
c) a jövedelmi struktúra,
d) a  szállítási tarifa,
ej a  közlekedési rendszer színvonala.
A felsorolt elemek közül az első három a term e­

lés és elosztás oldaláról m int külső hatás ha t a teher­
forgalomra, míg az utolsó kettő  a közlekedési rend­
szerből kiinduló belső hatásnak tekinthető.

A társadalm i újratermelési folyam at bővülésé­
vel, a  termelés volumenének növekedésével (na­
turális egységekben) a teherfogalmi teljesítmények 
is nőnek. A két tényező párhuzamossága attól 
függ, hogy a népgazdaság a  gazdasági fejlődés mi­
lyen stádium ában van. Az iparosodás kezdetén az 
alapanyagtermelés határozza meg a gazdasági fej­
lődést és a teherforgalom igényeit. Az alapanya­
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gok n ag y  súlya az össztermelésen belül azt ered­
ményezi. hogy a teherforgalom fejlődési üteme 
m eghaladja a társadalm i term ék fejlődési ütemét. 
Az iparosodási folyam at további szakaszában, 
am ikor a  feldolgozóipar teljesítm ényei az uralko­
dók, a  társadalm i term ék és a forgalmi teljesítm é­
nyek fejlődése arányosnak tekinthető.

A fejlődési folyam at harm adik szakaszában a 
szállítások szempontjából kevésbé igényes szol­
gá lta tó  ipar erőteljesebben fejlődik, m int az alap­
anyag- és feldolgozó ipar, amiből következik, hogy 
a teherforgalom  növekedési ütem e elm arad a tá r­
sadalm i termék növekedési ütem étől [2, 6].

A fejlődési folyamat ilyen form ában való tárgya­
lása megvilágítja a termelés növekedése, a gazda­
ság szerkezetének változása és a teherforgalm i tel­
jesítm ények alakulása közötti összefüggést.

Az egyes közlekedési ágazatok „közlekedési 
é rték e” [2], amely különböző mennyiségi és minő­
ségi jellemzőkből (teljesítőképesség, gyorsaság, 
gyakoriság biztonság stb.) tevődik össze és a szállí­
tandóáruknak  a különböző közlekedési ágakhoz való 
viszonyulása („affinitása” ), amely kifejezésre ju t­
ta t ja , hogy a szállítandó áru oldaláról milyen mi­
nőségi követelmények merülnek fel a szállítási tel­
jesítm énnyel szemben, nagy hatással van a  keres­
let nagyságára, de a tarifával együ tt méginkább az 
egyes közlekedési ágazatok közötti munkamegosz­
tás  alakulására.

3. Az országos közúti forgalmi igények 
meghatározására alkalmas 

társadalmi-gazdasági strukturális adatok
A forgalmi igények keresleti elemeinek általános 

tárgyalása  u tán  olyan, a  társadalmi-gazdasági 
s tru k tú rá t leíró m utatók kiválasztására kell töre­
kednünk, amelyek az országos közúti forgalmi 
igények meghatározására szolgáló modellekben a 
forgalom  keletkezésének független változóiként 
felhasználhatók. A m utatókat úgy kell megválasz­
tan i, hogy azok a forgalomfelmérések eredményei­
vel együtt az elemzési stádium ban lehetőséget 
nyú jtsanak  a forgalom és a társadalmi-gazdasági 
s tru k tú ra , m int a forgalom indukálója közötti 
összefüggések m egállapítására és számszerűsítésére.

A  forgalom analitikus módon történő m eghatá­
rozására  szolgáló társadalm i-gazdasági m utatók­
kal szemben a következő, néha triviálisnak ható 
követelm ényeket kell tám asztanunk [7]:

a )  rendelkezésre kell állniok,
b) egy forgalmi körzetre vonatkozzanak,
c) minden más forgalmi körzetre vonatkozóan 

is rendelkezésre kell állnia a  megfelelő m utatónak 
(am ely azonban nulla is lehet),

d )  a forgalom nagyságával közvetlen okozati 
összefüggésben álljanak,

e)  előrebecsülhetők legyenek.

M int látni fogjuk, ezeknek a  követelményeknek 
a  kielégítése sok esetben komoly problém át jelent 
és ezért a tervezési gyakorlat több esetben komp­
romisszumos megoldásra kényszerül.

A társadalm i gazdasági s tru k tú ra  és a belőle le­
vezethető forgalom közötti összefüggést regressziós 
elemzések ú tján  állapíthatjuk meg. A forgalom 
és a strukturális adatok kapcsolatánál nem pusz­
tán  korrelációra van szükség, hanem logikai oko­
zati összefüggésekre, m ert azonos értelmű, párhu­
zamos fejlődési tendencia még nem jelent okozati 
összefüggést. A feltett összefüggések (modellek) 
pontossága érdekében a m inták számát lehetőség 
szerint nagyra kell választani.

Az előző fejezetben általánosan tárgyalt ke­
reslet-kínálat szemléletről a forgalom nagyságát 
m érhetően befolyásoló társadalmi-gazdasági m u­
ta tók  vizsgálatára áttérve a közúti forgalomterve­
zési gyakorlatban meghonosodott eljárást követ­
jük. A tervezési gyakorlatban nem a forgalomkeltő 
tevékenységek (pl. m unkábajárások, kirándulások 
stb.) keresletét határozzák meg, hogy így a kiegé­
szítő forgalmi igényekre következtessenek, hanem 
inkább a kínálat nagyságát próbáljuk számszerűen 
megadni. E zért a forgalomban résztvevők poten­
ciális tömege mellett nem is annyira az utazók 
szociális tulajdonságait, hanem  inkább azon léte­
sítm ények és berendezések mennyiségi és minőségi 
jellemzőit (a társadalmi-gazdasági struk tú rát rep­
rezentáló m utatókat) vizsgálják, amelyek vala­
milyen elsődleges kereslet kielégítését szolgálják 
(pl. munkahelyek, kirándulóhelyek stb.). Máskép­
pen megfogalmazva: azokat a  társadalmi-gazda­
sági m utatókat tárgyaljuk, amelyek segítségével 
az egyes forgalmi körzetekben fellelhető, a forga­
lom szempontjából fontos potenciális lehetőségeket 
m eghatározhatjuk, vagyis tulajdonképpen vala­
mely körzetre nézve a kiinduló forgalom esetében 
a kereslet, a célforgalom esetében a kínálat oldalá­
ról közelítjük meg a problém át. A személyforgalmi 
igények vizsgálatánál a k ínálat leírására, úgy tű ­
nik, a településstruktúra adata i kínálkoznak, míg 
a  szociális struktúra  m utatói, m int keresleti ténye­
zők, háttérbe szorulnak (bár pl. a gépjárművel való 
ellátottság jól helyettesítheti a  szociális struktúra  
területéről származó jövedelemszintet). Mivel a két 
terü let erősen egymásba folyik és a párhuzamosság 
a szociális- és településstruktúra, illetve a kereslet 
és k ínálat között sem áll fenn egyértelműen, a két 
terü let m utató it együtt tárgyaljuk.

A vizsgált m utatók, amelyek a következő pont­
ban tárgyalásra kerülő forgalomkeltési modellek 
felépítésénél játszanak fontos szerepet, a társa­
dalmi-gazdasági élet különböző területeit ölelik 
fel és a következőképpen foglalhatók össze:

a) a település- és szociális struktúra  adatai,
b) a gazdasági struk tú ra  adatai,
c) ide sorolhatók még a tervezés tárgyát képező 

közúti hálózati és forgalmi adatok.

Amikor a struktúrák és a közúti forgalom kelet­
kezésének összefüggését tárgyaljuk, tisztában kell 
lennünk azzal, hogy nem teljes struktúrákról van 
szó, hanem  azok néhány olyan jellemzőjéről, illetve 
m utatójáról, amelyek a  forgalom keletkezése szem­
pontjából meghatározók lehetnek. A tárgyalt mu­
ta tó k  közül a modellekbe azok épülnek be, a melyek 
a  tervezés számára hozzáférhetők és a forgalmi
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igények meghatározása szempontjából a legjobb 
eredményt szolgáltatják.

A társadalmi-gazdasági élet mindenkori állapo­
tá t tükröző strukturális m utatókkal szemben tá ­
m asztott követelmények, a megfelelő hozzáférhe­
tőség és előrebecslés csak egy átfogó, a közúti for­
galomtervezés igényeit is figyelembevevő statisz­
tika és összefoglaló területi tervezés keretében elé­
gíthetők ki.

A területi tervezés, amely a népgazdaságtervezés 
területi vetülete és annak integráns része, magában 
foglalja a területfejlesztési elképzeléseket, a term e­
lés, a településhálózat és a hozzátartozó infra­
struktúra  harmonizálását, területi és arányos fej­
lesztését. A területi tervezés keretében kell tehát 
azokat a társadalmi-gazdasági m utatókat megha­
tározni, amelyek a területfelhasználáson alapuló 
analitikus forgalomtervezés elvégzését lehetővé 
teszik. A területi tervezés keretében m eghatáro­
zandó fejlesztési feladatok időbeli és területi tago­
lása képezi a strukturális adatok előrebecslésének 
alapját, amely m unkát a  különböző szakterületek 
és szervek (ОТ, KSH, YÁTTI, K Ö TU K I stb.) 
bevonásával együttm űködve szükséges elvégezni.

A jelenleg rendelkezésre álló strukturális adatok 
általában az ország közigazgatási beosztásának 
megfelelő statisztikai bontásban (megye, járás) áll­
nak rendelkezésünkre. Ahhoz azonban, hogy a for­
galmi igényeket területileg differenciáltan megha­
tározhassuk, az adatok településenkénti mélységű 
ismerete, majd a forgalmi körzeteknek megfelelő 
összerakása szükséges. Ez a munka, amely a szo­
rosabb értelemben v e tt forgalomtervezés terüle­
tén kívülre esik — viszont csak vele való szoros 
együttműködésben oldható meg sikerrel — látszik 
jelenleg az analitikus úthálózattervezés kulcsfon­
tosságú láncszemének.

3.1 A  település- és szociális struktúra adatai
Mint már u taltunk  rá, a település- és szociális 

struktúra a települések belső szerkezetét, funkcio­
nális tagozódását és a bennük élő emberek szociá­
lis rétegződését jelenti; településenkénti adataiból 
az országos szintű tervezésnél a forgalmi körze­
tekre vonatkozó aggregált m utatók előállítása a 
lényeges. A körzetek képzésével a strukturális diffe­
renciák kiegyenlítődnek és a m utatók a körzet 
egészére, a tervezés szempontjából m int homogén 
egységre vonatkoznak (pl. lakosszám, foglalkoz­
ta to ttak  száma stb.). A forgalmi körzetekre vonat­
kozó adatok mellett i t t  tárgyaljuk a körzettől 
tulajdonképpen független, a körzetnek a többi kör­
zethez való helyzeti viszonyát leíró jellemzőt, a 
„forgalmi helyzetpotenciált” („Verkehrsgunst” ) 
[S, 9].

A település- és szociális struktúra adatai közül, 
nem téve különbséget köztük az eredet- és cél­
forgalom, valam int a forgalom egyes rétegei­
nek keletkezésében betö ltö tt szerepük szerint, a 
következő m utatókat emelhetjük ki:

— lakosszám,
— területnagyság,
— laksűrűség (célszerű a körzet településeinek 

átlagos laksűrűségét venni),

— a foglalkoztatottak száma és szektorális meg­
oszlása,

—  a tanulók és d iákok száma,
— az ingázók szám a,
— a háztartások nagysága és jövedelme,

- a  gépjárműállomány,
— a  forgalmi helyzetpotenciál,
— a kirándulóhelyek statisztikai ada ta i (terü­

let, szabadidő-tevékenységek, táj stb.)
— az üdülőhelyek statisztikai adatai (férőhelyek 

száma, bejelentkezések száma stb.)
A forgalmi körzetek lakosszáma a keletkező for­

galom szempontjából, m in t elsődleges kiinduló adat 
fogható fel. Az egyes körzetekben lakók szám a a 
forgalmi kereslet szem pontjából potenciális lehető­
séget jelent, viszont önm agában a forgalom megha­
tározására nem elegendő. A lakosszámot további 
megfelelő csoportokra kell bontani és a forgalmi 
kereslet szempontjából meghatározó jellemző tu ­
lajdonságokkal célszerű kiegészíteni (pl. foglalkoz­
ta to tta k  száma, ingázók száma stb.).

A forgalom keletkezése szempontjából lényeges 
tulajdonságok részben m ár a lakosszámból közvet­
lenül levezethetők. A laksűrűség pl. a lakosság bizo­
nyos szociális jellemzőit helyettesítheti és belőle 
különösebb felmérések nélkül a lakosok preferen­
cia-rendszerére következtethetünk. A jövedelmekre 
vonatkozó információk beszerzése különben is sok 
esetben igen körülményes- és nélkülözhető is. 
A foglalkoztatottak száma pl. a hivatásforgalom 
volumenére enged következtetni, függetlenül a 
lakosság keresletbefolyásoló jellemzőitől.

A forgalomkeltési modellek nagy részénél gya­
korlatilag feltételezzük, hogy a gépjárműállomány 
adatai a jövedelemre vonatkozó inform ációkat 
helyettesítik. Minél m agasabb a motorizációs fok, 
annál nagyobb a forgalomkeltés. Az összefüggés 
közel lineárisnak tek in thető  [3], bár a háztartások 
második gépjárműveinek elszaporodásával ez az 
összefüggés módosulhat. Ahhoz, hogy a gépjárm ű- 
állománynak a forgalomkeltésre gyakorolt valós 
ha tásá t megközelítsük, szükség van az országos 
állomány előrebecslésen túlm enő területi differen­
ciálásra. A gépjárműállom ány előrebecslését já r­
m űfajtánként és régiónként (pl. megyénként, eset­
leg a nagyobb városokat kiemelve) célszerű el­
végezni, m ert a gépjárm űállom ány területi elosz­
lása a  fejlődés jelenlegi szakaszában különböző 
lehet.

A körzetekben keletkező forgalom és a körzetek 
között kialakuló forgalmi kapcsolatok szem pont­
jából a körzetbeosztással, a vizsgálatba bevont 
hálózattal és annak m űszaki jellemzőivel m egadott 
tér idő-rendszerünkben a  forgalmi körzet helyzete 
és elhelyezkedése igen fontos tényező. Az egyes 
körzetek helyzetét leíró forgalmi helyzetpotenciál 
(öj) mérőszáma az egyes körzetekből a d o tt idő 
(th) a la tt a körzeten kívül elérhető célok (a legtöbb 
esetben a lakosok számával helyettesítve) összegét 
jelenti, és nagyban befolyásolja a körzet kiinduló- 
ós célforgalmát.
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Képletbe foglalva, a következőképpen írható [9] : 
i; t—th

fíi= Li+ ^  dfLy,
); 1=0

ahol G{ az í  körzet forgalmi helyzetpotenciálja 
(a th idő alatt e lérhető  lakosszámmal 
m érve),

Li az i (kiinduló) körzet lakosszám a,
Lj a j  (cél-) körzetek lakosszám a, 
t u tazási időközök (10 percenként), 
th id ő h a tá r (60 perc), 
dt súlyozási tényező.

A forgalm i helyzetpotenciál te h á t  a körzet sa já t 
lakosszámától, a környező tö b b i körzet lakosszá­
mától, v a lam in t az úthálózati kapcsolatok m inő­
ségétől függ.

3.2 A  gazdasági struktúra adatai
A gazdasági struktúra, am ely  a  termelés, elosz­

tás, felhasználás és a hozzá ta r to zó  infrastruktúra  
térbeli rendszerét jelenti, bonyolult funkcionális 
kapcsolatokat takar. Éppen a  kapcsolatok bonyo­
lultsága az oka, hogy a gazdasági struktúra fontos 
m utatószám ait megfelelően előállítsuk. Az ezzel 
kapcsolatos nehézségekre m ár a  forgalmi igények 
keresleti elemeinek vizsgálatánál rám utattunk .

A gazdasági struktúra jellemzésére sok esetben 
felhasználhatók a település- és szociális s tru k tú ra  
adatai, m ivel azok, ha időben eltolva is, nagy m ér­
tékben a  gazdasági s tru k tú rá tó l és annak alaku lá­
sától függnek. A munkahelyek, a  foglalkoztatottak 
száma közvetlenül, sőt közvetve maga a lakosszám 
is tükrözheti a gazdasági s tru k tú rá t, ha figyelembe 
vesszük, hogy a lakosság szám ára munkahelyek 
szükségesek. Természetesen a  munkahelyek szekto- 
rális és terü leti eloszlására is tek in tette l kell lenni.

Az analitikus forgalomtervezés gyakorlati sikere 
érdekében a  gazdasági s tru k tú ra  jellemzésére a  kö­
vetkező m utatókat lenne célszerű megadni:

— a  munkahelyek és foglalkoztato ttak  szám a és 
szektorális megoszlása (esetleg külön kiemelve az 
iparban dolgozókat),

—- a  b ru ttó  társadalmi term ék  régiónként és 
gazdasági szektoronként,

— a  b ru ttó  társadalmi term ék  egy főre jutó 
hányada.

A b ru ttó  társadalmi te rm ék  a gazdasági s tru k ­
túra átfogó és általános jellemzője. Több szerző 
[10, 11] v ita tja  is — éppen kom plexitása m ia tt —- 
a forgalm i prognózisoknál való felhasználhatósá­
gukat. E  kritika csak ab b an  az esetben jogos, ha a 
b ru ttó  társadalmi term ék tömegéből indulunk ki, 
illetve tömegére vonatkozó adatok  állnak csak ren­
delkezésre. Amennyiben sikerü l a bruttó  társadalm i 
term ék regionális és szektorális kapcsolatait fel­
tárni, abban  az esetben a  teherforgalom mal köz­
vetlenül összefüggő m u ta tó k a t nyerjük. A forga­
lomtervezés szempontjából a  viszonylag kis körze­
tek kedvezőek, tehát m in t lá tju k , a forgalom terve­
zés és a  gazdasági s tru k tú rá ra  vonatkozó sta tisz­
tikai ada tok  előállítása ellentétes érdekeket képvi­
selnek.

3.3 Közúti hálózati és forgalmi adatok
Az országos közúthálózat tervezésének anali­

tikus módszerével kapcsolatban a szorosabb érte­
lemben v e tt  társadalmi-gazdasági m utatók mellett 
a közúti közlekedés területéről a  következő háló­
zati és forgalm i adatok ismerete szükséges:

— forgalmi körzetek,
— hálózati modellek,
— m űszaki és forgalomtechnikai adatok és össze­

függések,
— célforgalmi adatok (kiegészítve a nemzetközi 

forgalom adataival),
— keresztm etszeti forgalmi adatok,
— tervezési célok.
A több hasonló településből, területi egységből 

összeálló forgalmi körzeteknek, m int a tervezési te ­
rület legkisebb és legfontosabb építőelemeinek 
kialakítását a  tervezés szintjétől függően végezzük. 
Kisebb terü letek  úthálózatának tervezésénél (pl. : 
város és városkörnyék) a körzetek beosztását te t ­
szőleges finomsággal elvégezhetjük és így elérhet­
jük, hogy a  tervezésnél általában legtöbb gondot 
okozó belső forgalom elhanyagolhatóan kicsiny 
legyen. Regionális, de még inkább országos m éretű 
tervezésnél erre — a m unka nagy volumene m iatt 
— n_ncs mód. Éppen ezért a  forgalmi adatok pon­
tosságával szembeni igényeinket és ezzel tu lajdon­
képpen a. körzetek terjedelmét és szám át az elvég­
zendő számító-elemző m unka volumenének és eset­
leg a számításokhoz felhasználandó számítógép 
kapacitásnak függvényében kell megállapítanunk 
[12].

Célszerű a  körzetek kijelölésénél az ország köz- 
igazgatási egységeit (megyék, járások) figyelembe 
venni, m ert a forgalomfelvétel adatainak elemzé­
séhez, a  forgalomnagyság és az egyes területi egysé­
gek társadalmi-gazdasági m utatói, strukturális és 
ellátottsági adatai közötti összefüggés vizsgálatá­
hoz szükséges adatok (lakosszám, munkahelyek 
száma, keresők száma stb.) is ilyen területi tagolás­
ban á llítha tók  legkönnyebben elő.

A körzetbeosztással kapcsolatban általában el­
m ondhatjuk, hogy azokban a  régiókban, amelyek­

ben sűrűbb  a településhálózat (pl. Budapest, a 
nagyvárosok és a Balaton környéke) intenzívebb 
forgalommal számolhatunk, és ezért sűrűbb körzet- 
beosztást kell készítenünk, m int a kisebb forgalmú, 
vagy ritk áb b  településhálózatú területeken.

A körzetbeosztás és az érin te tt ú thálózat kap­
csolata kölcsönös, hiszen a körzetek forgalmi kap­
csolatait a hálózatnak is tükröznie kell. A körzetek 
sűrűsége megszabja a vizsgálatba bevonandó ú thá­
lózat sűrűségét, illetve hosszát, viszont a település- 
hálózat és ezzel az ú thálózat sűrűsége m eghatá­
rozza a te rü let körzeteinek sűrűségét, illetve nagy­
ságát. Ez azt jelenti, hogy minél több körzetre 
osztunk be egy adott terü lete t (pl. megyét), annál 
több útszakaszt kell a hálózatba felvenni, hogy 
m ajd az egyes körzetek között jelentkező forgalom 
szám ára —- a ráterhelés során — az úthálózati kap­
csolatokat biztosíthassuk.

A körzetbeosztással és a vizsgálatba bevonandó 
hálózat kijelölésével előállíthatjuk a hálózat gra-
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fikus modelljét, amely csomópontok és az azokat 
összekötő szakaszok megfelelően kialakított rend­
szere. A hálózati elemekre vonatkozóan a terve­
zőknek megfelelő műszaki (hossz, szélesség stb.) 
és forgalomtechnikai (forgalomnagyság —- sebes­
ség összefüggések, kapacitásértékek stb.) állatok­
kal kell rendelkezniük.

Az egyes körzetek közötti várható forgalmat 
megfelelő m atem atikai modellek segítségével állít­
juk elő. A modellekben leírt összefüggések ellenőr­
zése és kalibrálása a jelenlegi forgalmi viszonyoknak 
megfelelő célforgalmi adatok alapján történhet. 
Ezért látszik az analitikus forgalomtervezés sikere 
érdekében fontosnak az országos célforgalmi felvé­
tel m egtartása és az adatok megfelelő feldolgozása.

Az analitikus forgalomtervezés számára további 
fontos forgalmi adatok az országos (és a célforgalmi 
felvétellel egy időben m egtartott) keresztmetszeti 
forgalomszámlálás adatai. Ezek az adatok szolgál­
nak ugyanis a tervezés további lépésében sorra- 
keriilő forgalomráterhelési módszer ellenőrzésére.

4. A viszonylatonként! forgalmi igények 
meghatározása

Az előző fejezetben szövegesen megfogalmazott, a 
forgalom és a társadalmi-gazdasági struktúra  kö­
zötti összefüggéseket számszerűsíteni szükséges. 
A feltételezett számszerű összefüggések, — máskép­
pen modellek — valós folyam atokat és jelensége­
ket általában egyszerűsítve írnak le. Esetünkben 
a körzetekben keletkező közúti forgalom, mint 
függő változó, a társadalmi-gazdasági m utatók, 
m int íüggetlen változók függvényében a köztük 
fennálló ok-okozati összefüggés alapján általáno­
san a következő form ában adható meg [7]:

F i= f(X a , X i2, . . . X in, Gi, T i) :
ahol Fi az i. körzetben keletkéző forgalom 

nagysága (egyaránt jelentheti a kör­
zet kiinduló- és célforgalmát),

X i . . . n az i. körzetre vonatkozó strukturális 
adatok,

Gi az i. körzet forgalmi helyzetpotenciálja 
[lakosszám],

Ti az i. körzet területe [km 2].

A vázolt összefüggésben mindig a forgalom kelet­
kezése szempontjából fontos létesítmények volu­
mene, az emberek csoportjainak forgalmat ered­
ményező viselkedése kell hogy kifejezésre jusson. 
A rendelkezésre álló statisztikák csak korlátozott 
számú strukturális m utató bevonását engedik meg. 
Az elemző munka során a  rendelkezésre álló adatok 
megfelelő csoportosításával különböző modellhipo- 
téziseket állíthatunk fel. A modellek felállításával 
párhuzamosan történik a forgalom és a leíró füg­
getlen változók (társadalmi-gazdasági strukturális 
mutatók) közötti kapcsolat megállapítása. A mo­
dellekben a forgalmat leíró független változók és a 
forgalom kapcsolata különböző szorosságé lehet. 
A fontos ok-okozati kapcsolaton kívül tekintettel 
kell lenni arra, hogy a forgalom keletkezésére egy­
szerre több tényező is hat, amelyek egymással is 
kapcsolatban állhatnak. A független változók to ­

vábbá nemcsak egymástól függhetnek, hanem a 
vizsgált problémakörön kívüli tényezőktől is. Ez a 
tény  szükségessé teszi annak eldöntését, hogy a 
modellek az ok-okozati összefüggések feltárásánál 
és kim utatásánál, figyelembe véve a szükséges adat­
halmaz terjedelmét és az elérhető pontosság viszo­
nyát, milyen mélységűek legyenek.

Az ok-okozati vizsgálatok eredm ényeként azt a 
függvényt (modellt) választjuk a körzetekben ke­
letkező forgalom m eghatározására, am ely a célfor­
galmi vizsgálat eredményeiből nyert valós diag­
nózis értékekkel való összevetésnél a legjobb ered­
m ényt szolgáltatja.

A forgalmi igények analitikus úton történő előre­
becslése megkívánja, hogy necsak a strukturális 
adatok  jövőbeni értékeit ismerjük, hanem  a forga­
lom és determ inánsainak jövőbeni funkcionális 
kapcsolata is kielégítő pontossággal rendelkezésre 
álljon.

A modellekben szereplő param éterek ad o tt idő­
ben végzett regionális vizsgálatokból származnak, 
úgy, hogy ezek időbeni és területi kiterjeszthetősé­
gét is felül kell vizsgálni és meg kell állapítani, hogy 
mennyiben alkalmasak jövőbeni általános érvényű 
összefüggések felállítására. Amennyiben jövőbeni 
összefüggések nem ismeretesek — és ez ma még a 
tervezések nagy részénél fennáll —■ úgy első köze­
lítésként a jelenlegi á llapoto t tükröző „pillanatfel­
vétel” alapján m egállapított összefüggéseket a jö­
vőre vonatkozóan is érvényesnek tekinthetjük.

A forgalomtervezésben használatos modellekben 
nem egyéni utazásokat, hanem  utazáshalm azokat 
vizsgálunk. Abban az esetben, ha egyéni utazások 
vizsgálatára lehetőségünk is van (pl. az országos 
célforgalmi vizsgálat keretében), az utazások kiin­
duló- és célpontjai által a d o tt nagyszámú lehetőség 
az adatok  olyan nagy volumenét eredményezi, 
amely arra késztet bennünket, hogy utazásokat 
csoportosítsunk a körzetbeosztásnak megfelelően.

A forgalom prognózisánál még inkább szükséges, 
hogy az egyéni utazásoktól utazáshalm azokra tér­
jünk át, m ert annak valószínűsége, hogy az egyes 
utazások célját és ú tvonalát a jövőre nézve megad­
juk, erősen közelít a nullához. A csoportosítva elő­
rebecsült forgalomnál az utazásokra vonatkozó 
tárgyi pontosság a körzetek nagyságával csökken 
ugyan, viszont annak valószínűsége, hogy a for­
galm at átlagosan és töm egében elfogadhatóan leír­
juk, nő. Eközben ügyelnünk kell arra, hogy a for­
galmi kollektívák a vá lasz to tt körzetbeosztás alap­
ján ne legyenek túlságosan nagyok, m ert külön­
ben csak globális értékeket nyerünk.

A forgalom összetételében és időbeni lefolyásá­
ban beálló változások m ia tt nem áll m ódunkban 
olyan egységes m odelltípust felállítani, amely a 
strukturális m utatók alapján minden helyzetre 
érvényes összefüggést szolgáltat. A közutak mére­
tezése szempontjából az úton lebonyolódó forga­
lom jellegétől függően a hétköznapi vagy a hétvégi 
forgalom nagysága a döntő. Éppen ezért a  terve­
zési gyakorlatban az összforgalmat leíró modellek 
helyett olyan modellek felállítására törekednek, 
amelyek figyelembe veszik a forgalom időbeni vál­
tozását (pl. hétköznapi forgalom, hétvégi forga­
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lom), vagy pedig a forgalom egy fontos rétegét (pl. 
teherforgalom) kiemelve kezelik.

A közúti forgalom, de különösen a hétköznapi 
forgalom  különböző célú utazásokból jön létre. 
A hétköznapi forgalom, amely az esetek nagy ré­
szében az u tak  keresztmetszeti méretezésének 
alap ja, tartalm azza a m unkábajárással, bevásár­
lással stb. kapcsolatos személyforgalmat és a gaz­
dasági élettel kapcsolatos teherforgalm at. A meg­
lehetősen heterogén összetételű hétköznapi forga­
lom leírására szolgáló, az N SZK -ban kialakított 
általános modell additiv és m ultip likativ  kapcsola­
to k a t is tartalm azhat [8] :

F í = M S í) •M T fM G i):
ahol Fi az i. körzetben keletkező hétköznapi for­

galom,
Si a körzetre vonatkozó társadalm i-gazdasági 

s truk tú ra  mutatói,
T i a körzet területe,
Gi forgalmi helyzetpotenciál.

A m ultiplikativ kapcsolat helyi sajátságok figye­
lem bevételét teszi lehetővé, am elyek a körzetbeosz­
tásból, a körzet területi kiterjedéséből és forgalmi 
helyzetéből fakadnak.

A modellben megadott részfüggvények közül az 
fi(S{) a körzet társadalmi-gazdasági s truk tú rá já t 
reprezentáló m utatók additiv kapcsolatával írja  
le a  különböző utazási célokból összetevődő forgal­
m at.

Az NSZK szövetségi ú thálózatának kiépítési 
tervével kapcsolatban [9] a körzetek  s truk tú rá já­
ból fakadó prim ér mutatpk közül csak a foglalkoz­
ta to tta k  szám át és a gépjárm űállom ány nagyságát, 
m in t a lakosság aktivitásának kifejezőit vonták be 
a  modellbe:

fi(S i)  =  a 1 FOi + a2 J i  :

ahol FOi a foglalkoztatottak szám a,
Ji  a gépjárműállomány nagysága (db). 
av  a2 együtthatók.

A távlati 15—19 óra közötti forgalom m eghatá­
rozásánál f(Si) a következő értékekkel került 
figyelembevételre :
városi övezetekben / ( íS'í)q =  0,11 ■ FO í + (),W -J í 

f(Si)z =  0,09 ■ F0i  + 0,OG - Ji
vidéki övezetekben /(S í)q = 0,11 • FOi +  0, l ő ■ ,/,• 

f(Si)z =  0,12-FOi +  0 ,U - J i

Mint látjuk, a lakosszám közvetlenül nem is 
szerepel az összefüggésben, hanem  azt a gépjár­
műállomány nagysága helyettesíti. Ez term észete­
sen feltételezi, hogy a fajlagos gépjárm űellátottság 
közel egyenletes legyen az ország egész területén.

A talá lt összefüggésben a délu tán i forgalom ese­
tében azokban a körzetekben, ahol pozitív az ingá­
zók szaldója (többen ingáznak be, mint ki), a ki­
induló forgalom dominál, míg a többi körzetben a 
célforgalom.

A K Ö TU K I-ban folyó eddigi hazai vizsgálatok 
során a körzetek forgalmi helyzetét egyelőre nem 
tekintve, de különben az N SZK -ban alkalm azott 
modellhez hasonló, kétváltozós additiv modell bi­

zonyult a  legmegbízhatóbbnak az indíto tt utazások 
becslésére [13]:

Qi— а- к Oi-(-b • J {+ c ;
ahol FO, a  keresők, illetve foglalkoztatottak 

száma,
■Ji a  gépjárműállomány nagysága, 
a, b, c együtthatók.

A további forgalomkeltéssel kapcsolatos hazai 
vizsgálatokat a modell további strukturális m uta­
tókkal való esetleges bővítése m ellett olyan irányba 
kell továbbfejleszteni, hogy a körzetek jellegéből és 
forgalmi helyzetpotenciáljából származó eltérések 
is kifejezésre jussanak.

Az emberek szabadidejének és fokozatos mobili­
tásának növekedése folytán a hétvégi forgalom, külö­
nösen a vasárnapi késő délutáni órákban a nagyobb 
települések közelében m eghaladhatja a hétköznapi 
forgalmat. Ez a tény szükségessé teszi, hogy a hét­
végi forgalom igényeivel külön foglalkozzunk, 
mert a nyári időszakban a hétvégeken jelentkező 
forgalom ily módon a kritikus szakaszok méretezé­
sének alapjául szolgál.

A hétvégi forgalom modelljei még kiforratla­
nabbak, m in t a hétköznapi forgalom modelljei. 
A vizsgálatok során a legnagyobb problémát a meg­
felelő adatok  hiányában a célforgalom nagyságá­
nak m egállapítása jelenti. A modellekben a célfor­
galom nagysága helyett ezért a kiránduló és pihenő 
helyek „vonzási tömegének” megállapításával kí­
sérleteznek.

Az eddigi tapasztalatok alapján m egállapíthat­
juk — figyelembe véve a forgalom lefolyásából és a 
rendelkezésre álló adatokból származó hazai sa já t­
ságokat — , hogy a hazai úthálózattervezési fela­
datoknál az úthálózat keresztmetszeti méretezése 
szem pontjából mértékadó hétköznapi és hétvégi 
forgalom modelljeivel látszik célszerűnek foglal­
kozni, kiegészítve azt a nemzetközi forgalom ada­
taival. A teher- és üdülőforgalm at a hétköznapi 
forgalom és részben a hétvégi forgalom is ta r ta l­
mazza; a szükséges adatok hiánya és a modellek 
kiforratlansága m iatt ezek külön kezeléséről egye­
lőre valószínűleg le kell m ondanunk. Az útpálya 
szerkezeti méretezéséhez szükséges teherforgalom 
m egállapítására továbbra is a projektív előrebecs­
lés eredményeinek felhasználását javasoljuk.

A forgalomkeltési modellekkel minden egyes kör­
zetre előállítható a kiinduló- és célforgalom. A te r­
vezési terü letre  vonatkozóan az összes kiinduló for­
galom nak (Qi) egyenlőnek kell lennie az összes cél­
forgalommal (Zj), vagyis

2  2  ^
i j

Ez a feltétel a célforgalmi felvételekkel kapcso­
latban fennáll (a sor és oszlopösszegek egyezése a 
célforgalmi mátrixban), modell prognózisoknál 
azonban a legtöbb esetben a  forgalomszétosztás 
előtt, a k ívánt feltétel kielégítése érdekében Q—Z- 
kiegyenlítő számítást kell végezni. A kiegyenlítés­
hez a modellekkel szám ított kiinduló (Qi) és célfor­
galmak (Z)) összegéből kiegyenlítő tényezők (t) ve­
zethetők le.
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A kiinduló forgalom esetében

2  Q i+  2

i

A célforgalom esetében

2  2

2 - 2 ^
j

A levezetett tényezőkkel a szám ított értékek a 
következőképpen korrigálandók :

Qi’tq = Qq 

Zj-tz — Z z
A tervezés következő lépésében az egyes körze­

tekben keletkezett forgalm at szétosztjuk a lehet­
séges úticéloknak megfelelő relációkra. A tervezési 
gyakorlatban nem mindig választható szét a két 
művelet élesen. Tulajdonképpen kétféleképpen ju t­
hatunk a relációnkénti forgalomhoz. Az „im plicit” 
modelleknél keveredik a forgalomkeltés a forgalom­
szétosztás műveletével (pl. a gravitációs modellek 
esetében), és egy lépésben kapjuk a relációnkénti 
forgalmat. Az „explicit” modelleknél két lépésben 
ju tunk  a relációnkénti forgalmi igényekhez [15]. 
Valamely i—j  reláció forgalmát (Fij) az г-ből kiin­
duló és a j -be érkező (első lépésben a társadalm i­
gazdasági m utatók alapján meghatározott) össz­
forgalom függvényében a következő általános kép­
let alapján adhatjuk meg [8]:

f  i j  —Qi  • Z j  •f ( w i j  ) ■ kjj

ahol Q i~  2  Fi) az i forgalmi körzetből kiinduló 
j  összes forgalom,

Zj = 2  Fij a j forgalmi körzetbe érkező
i összes forgalom,

f(wij) ellenállásfüggvény,

ka  arányossági tényező.

A forgalomszétosztási modellben szereplő Qi és 
Zj nagysága a társadalmi-gazdasági m utatók alap­
ján meghatározható.

Az f(w{j) ellenállásfüggvény teszi lehetővé, hogy 
az i-b ő lj-Ъе menő forgalm at a többi relációhoz (i-n 
kívüli többi) viszonyítva meghatározzuk. Az ellen­
állásfüggvény a körzetekből kiinduló utazások gya­
korisága és az utazások egyes jellemzői (távolság, 
utazási idő, utazási költségek stb.) közötti össze­
függést fejezi ki. Megfigyelésekből ismert, hogy az 
utazások gyakorisága a távolság, utazási idő, u ta ­
zási költségek stb. növekedésével exponenciálisan 
csökken. Az NSZK-ban végzett regionális vizsgá­
latoknál [8] az ellenállásfüggvényre az utazási idő

( tij) alapulvételével a következő exponenciális 
összefüggést nyerték :

f{w ij) = tjj ; 

a ~ f(tij, Gi) = a • Új • Gi

L áthatjuk , hogy az а -kitevő m agának az ellen­
állásnak és a körzet forgalmi helyzetpotenciáljának 
is függvénye (a, f, Я empirikusan levezetett érté­
kek, amelyek a körzet jellegétől függően változ­
hatnak.)

A forgalomszétosztási modellben a kij arányos­
sági tényezőt nem ism erjük, viszont a Qi-re és Zj-re 
vonatkozó egyenletekből értékét m eghatározhat­
juk. Általánosságban elm ondhatjuk, hogy kij imp­
licite figyelembe veszi az egymással konkuráló 
célokat, nagysága a körzetek kiinduló- és célforgal­
m ától és az ellenállások nagyságától függ :

kij =f(Qi, Zj, tij ).
Ezek után m eghatározhatók az egyes körzetek 

között jelentkező, relációnkénti forgalmi igények, 
am elyek nagyságával kapcsolatosan a  következő 

v összefoglaló megállapítások tehetők [3] :
1. A körzetek közötti forgalmi igény (Fij) annál 

nagyobb, minél nagyobb a  kiinduló körzetek „ki­
sugárzása” . A kisugárzás a kiinduló körzetek akti­
v itásának (emberek, létesítmények)) függvénye, 
am elyet a struktúrától függő kiinduló forgalommal 
(Qi) fejezhetünk ki.

2. A körzetek közötti forgalmi igény annál 
nagyobb, minél nagyobb a célkörzetek „vonzása” 
(attraktivitása). A vonzás a célkörzetek ak tiv itásá­
nak függvénye, am elyet a  struktúráktól függő cél­
forgalommal (Zj) adha tunk  meg.

3. A körzetek közötti forgalmi igény a  kiinduló- 
és célkörzetek közötti ellenállás növekedésével 
csökken.

A forgalomszétosztás u tán  a relációnkénti for­
galm ak pontosabb megközelítése céljából további 
iterációs kiegyenlítő szám ításokat kell végezni. 
E rre  a célra a tervezési gyakorlatban több  módszer 
ismeretes, m int pl. az átlagos tényezők módszere, a 
Detroit-módszer, a Erater-módszer. A kiegyenlítő 
szám ítások után  rendelkezésünkre állanak a vár­
ható viszonylatonként! forgalmi igények (célfor­
galmi m átrix), amelyeket megfelelő ráterhelési el­
járással ráterhelünk a hálózatra. Az ily módon 
nyert, várható /zakaszonkén ti forgalmi terhelések 
képezik az alapját a várható  úthálózati igények 
megállapításának.

5. Összefoglaló következtetések
A jövőben várható nagy volumenű úthálózat- 

tervezési feladatok szükségessé teszik —  az eddig 
használatos és bevált p ro jek tív  módszer m ellett — 
olyan analitikus úthálózattervezési m etodika kiala­
k ítását, amely figyelembe veszi a társadalm i-gazda­
sági életben beálló változásokat.

Jelen  tanulm ány, am ely az országos közúti for­
galmi igényeknek a társadalm i-gazdasági m utatók 
függvényében való analitikus m eghatározásának 
lehetőségeit és korlátáit tárgyalja , nem törekedhe-



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

t e t t  teljességre. A forgalomtervezés ismert lépései 
közül csupán a forgalmi igények keletkezésével kap­
csolatos elemző munkának és a forgalom viszony­
latonként! meghatározásának m enetét vázolja fel. 
Az, általánosan megfogalmazott modellek nagy 
része a hazánk szempontjából nagyságrendileg meg­
közelítően jellemző NSZK regionális és szövetségi 
úthálózati tervezési feladataiból származik. Az an a­
litikus forgalomtervezésben a m odellek direkt adap­
tá lására  nem kerülhet sor, m ivel a  modellek igen 
sok, a  társadalmi-gazdasági s tru k tú ráv a l kapcsola­
tos empirikus értéket tartalm aznak . Ezek az é rté ­
kek hazai viszonyok között az o t t  levezetőitektől 
nagy m értékben eltérhetnek, ezért a  modellek felül­
vizsgálata és módosítása elengedhetetlenül szüksé­
ges.

Az országos úthálózat tervezése — a m unka 
volumenénél és a feladat jelentőségénél fogva — 
csak a tervezésben érdekelt szakterületek  (területi 
tervezés, közgazdaságtan, demográfia, forgalom­
tervezés, számítástechnika stb .) koordinált együ tt­
működése keretében oldható meg sikerrel. A forga­
lom keletkezése szempontjából alapvető forgalmi 
körzetek kijelölése, a társadalmi-gazdasági s tru k ­
tú rá t  reprezentáló m utatóknak a  közúti forgalom- 
tervezés igényeinek megfelelő előállítása és előre­
becslése, a szükséges elemző-számítások összefo­
gása a közúti forgalomtervezés fe ladatá t kell, hogy 
képezze.

Az országos forgalmi igények analitikus megha­
tározásához szükséges társadalmi-gazdasági m u­
ta tók  jelenlegi formájukban a  megyei statisztikai 
évkönyvek ada ta i alapján tarta lm ilag  és szerkeze­
tileg sem felelnek meg m inden esetben a közúti 
forgalomtervezés igényeinek. E z  a tény szüksé­
gessé teheti egyrészt az országos statisztikai a d a t­
gyűjtés ta rta lm i felülvizsgálatát, másrészt a meg­
levő adatoknak a közúti forgalomtervezés szám ára 
történő egyedi feldolgozását. Jelenleg a tervezés­
hez szükséges adatok megfelelő előállítása és előre­
becslése — am ely a szűkebb értelem ben ve tt fo r­
galomtervezés területén kívülre esik, viszont csak 
vele való szoros együttműködésben oldható meg 
sikerrel — látszik az analitikus forgalomtervezés 
legfontosabb láncszemének.

Az analitikus forgalomtervezési módszer szük­
ségességének hangsúlyozása m elle tt látni kell annak  
korlátáit is.

Az in tegrált közlekedéstervezési modell rész- 
modelljeként felépített közúti forgalomtervezési 
módszer a gazdasági, településszerkezeti és szociá­
lis hátteret figyelembe veszi ugyan, az egyéb közle­
kedési ágazatok, hazánk esetében főleg a vasú t 
hatását azonban figyelmen k ívü l hagyja, és a köz­
lekedési ágazatok m unkamegosztásában bekövet­
kező esetleges változásokat nem  képes követni.

A m o d e lle k  k a l ib r á lá s á t  a  je le n le g i d ia g n ó z is -á lla ­
p o t  k ie lé g í te t t  ig é n y e i a l a p já n  v é g e z z ü k  el, és a  
n y e r t  ö s s z e fü g g é se k e t a  jö v ő re  n é z v e  á l ta l á b a n  v á l ­
to z a t l a n n a k  t e k in t jü k .  M ár m a g a  a  k a l ib rá lá s , t e ­
h á t  a  je le n le g i  v a ló s  á l la p o t ta l  v a ló  ö ssz ev e té s  is 
p r o b le m a tik u s  le h e t.  A b b a n  az  e s e tb e n  u g y a n is , h a  
n em  á l ln a k  m e g fe le lő  c é lfo rg a lm i a d a to k  r e n d e lk e ­
z é sü n k re , a z  ö s s z e h a s o n lí tá s t  a  k e re s z tm e ts z e t i  
fo rg a lm i a d a to k k a l  kell e lv é g e z n i. E z  a z t  je le n t i ,  
h o g y  a  fo rg a lo m k e lté s , fo rg a lo m s z é to s z tá s  és fo r-  
g a lo m r á te rh e lé s  u tá n  tö r t é n h e t  m e g  az  ö ssz e h a so n ­
lítá s . I l y  m ó d o n  a  te rv e z é s  e g y e s  lé p ése in é l e lk ö v e ­
t e t t  e s e tle g e s  h ib á k a t  to v á b b  v is s z ü k , m á s  s z e re n ­
csés e s e tb e n  a  h ib á k  e lm o só d n a k .

A  te rv e z é s i  m u n k a  p o n to s s á g á t  fe lté tle n  n ö v e li, 
h a  a  c é lfo rg a lm i a d a to k  m e g v a n n a k , u g y a n is  e b b e n  
az  e s e tb e n  a  fo rg a lo m k e lté s  és  s z é to s z tá s  m o d e llje i 
a  c é lfo rg a lm i a d a to k  a la p já n  f e lé p íth e tő k ,  a  fo rg a -  
lo m r á te r h e lé s  e re d m é n y e i p e d ig  a  v o n a tk o z ó  k e ­
r e s z tm e ts z e t i  fo rg a lm i a d a to k  ö s sz e h a so n lítá sá v a l 
lé p é s e n k é n t  e l le n ő r iz h e tő k .
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K orszerű  v a sú ti von ójárm ű vein k  pályára g y a k o ro lt hatásainak  
v izsgálata  és az azok b ó l lev o n h a tó  k ö v e tk e z te té s e k

Dr.  U N Y I  B É L A

I. BEVEZETÉS

Az örök vasút-műszaki probléma: a pálya és a 
járm ű optimális kölcsönhatásának biztosítása, 
vagy legalábbis annak minél jobb kielégítése a 
pálya és a járművek szempontjából egyaránt bizo­
nyos feltételek kielégítését követeli meg.

A  járműveket elvileg egy mozgó, a pályát pedig egy 
stabil rugórendszernek kell tekinteni és e két rugó­
rendszernek olyannak kell lennie, hogy az egyik ne 
ébresszen tú lzott igénybevételeket a másikban a 
teherviselés szempontjából, ugyanakkor m indkettő 
elégítse ki a „szükséges, de elegendő” elvet is.

A probléma megfejtésénél egy rendkívi sokvál­
tozós függvény helyes megoldásáról van szó. E zt a 
megoldást a vasút keletkezése óta keresik, de a 
járm űvek és a pálya folytonos változása, fejlődése 
állandóan újabb és újabb feladatokat vet fel és 
bizonyos, hogy amilyen folyamatos a vasúti tech­
nika fejlődése, ugyanolyan folyamatos lesz a pálya 
és a járm ű kölcsönhatása vizsgálatánál az új ab,; és 
újabb részproblémák felmerülése is.

Hasznosnak, sőt szükségesnek látszik időnként 
a pálya és a járművek oldaláról külön-külön is ösz- 
szefoglalni azokat a követelményeket, illetve igé­
nyeket, amelyek teljesítését a pálya a járművel, il­
letve a járm ű a pályával szemben igényel.

A vasúti pálya szerkezetében és a vontatási mó­
dokban a közelmúltban bekövetkezett nagy válto­
zások időszerűvé teszik ezeknek az újabb igények­
nek a felmérését és összefoglalását.

A következőkben a jelenleg járatos korszerű hazai 
vonójármüveknek a pályára, pontosabban a sínekre 
gyakorolt hatását fogjuk megvizsgálni.

Az összehasonlítás érdekében végzett vizsgála­
tok:

— a sín és kerék közti kontakt-nyom ásokra,
—- a függőleges terhelésből a sínekre ju tó  erőha­

tás meghatározására,
—- a járm űvek által előidézett oldalirányú erőkre,
— a függőleges és oldalirányú erőkből keletkező 

eredőerőkre сз azok hajlásúra,
— az egyes járművek által a sínekben ébresztett 

igénybevételekre terjedtek ki.
Valamennyi esetben m egállapítjuk a  kérdéses 

vizsgálat szempontjából a vizsgált vonójárművek 
jósági sorrendjét, végül az összes vizsgálatok ered­
ményeinek birtokában m eghatározzuk a járm űvek 
okozta pályaigénybevétel szempontjából is azok 
rangsorát.

A vizsgálatokból levont következtetések fel- 
használásával összeállítjuk azokat az igényeket, 
amelyeket a pálya szempontjából a jármű-szerkesz­
tésnek lehetőleg ki kell elégítenie.

A vasúti járm űvek pályára gyakorolt hatása — 
egyebek mellett, de főként —- a  járm ű kerékátm é­
rőjétől, annak tengelyterhelésétől, tengelyelren­
dezésétől, a járm ű súlypont-magasságától függ.

Ezeknek a  param étereknek a felhasználásá val meg­
határozzuk a sínekre ju tó  kontakt-nyomás, nyomaték 
és a vezetőerő értékeit. A különböző járm űvekre vo­
natkozó nyomatékok és vezetőerők összehasonlí­
tása  m ár képet ad a járm űvek hatásáról, ezért a 
sínben keletkező feszültségek szám ítására nincs is 
szükség.

A vizsgálatokat a M Á V  424 sor. gőzmozdonyára, 
az M -40, 61, 62 és 63 sor. Diesel- és а V-43 sor. 
villamos mozdonyokra h a jto ttu k  végre. E  m ozdo­
nyok jellemző adata it az 1. ábrán tü n te ttü k  fel. 
Ezen adatok  felhasználásával m eghatározzuk az 
em lített vonójárművekről a  pályára, pontosabban 
a prim er teherviselő szerkezetre, a sínekre jutó 
igénybevételeket.

A járm űvek háromféle módon veszik igénybe a 
sineket :

a) felületi nyomásra, a kerék és a sín érintkezési 
helyén,

b) hosszirányban, nyom ásra és húzásra az in d ítás­
nál és fékezésnél,

c) hajlításra, a járm űvek által a sínre k ife jte tt 
függőleges és a vágánytengelyre merőleges vízszin­
tes erők révén [1].

A háromféle hatás közül a  sínekre jutó kontakt­
nyomással és a hajlításból származó igénybevétellel 
részletesen foglalkozunk.

A sín hosszirányában, az indítás, az üzem köz­
ben a fékezés által fellépő húzó- és nyomóigénybe­
vételeket e helyen nem tárgyaljuk , egyrészt azért, 
m ert a  hazai m ozdonyainkra ezekről m egbízható 
adatok nem állnak még rendelkezésre, m ásrészt a 
sínek hosszirányában fellépő erőhatások akkor lép­
nek fel, am ikor a hajlításból adódó igénybevételek 
távol vannak a legnagyobb értékeiktől. Az in d ítá s­
nál és a fékezésnél jelentkező erőhatások nem  ta lá l­
koznak a mértékadó — legnagyobb sebességnél fel­
lépő — hajlításból adódó erőhatásokkal.

Mivel célunk az egyes, m ost használatos vonó­
járm űvek pályára gyakorolt hatásának az össze­
hasonlítása, illetve a pálya igénybevétele tek in te té ­
ben a különböző tengelyterhelésű és elrendezésű 
járm űvek közül a legkedvezőbb kiválasztása, a 
terhelésből adódó hajlítófeszültségek értékét nem  is 
szám ítjuk ki, hanem azonos (k =  60 cm) aljtávolság 
és C = 5 kp/cm 3 ágyazási együttható  feltételezé­
sével a legnagyobb hajlítónyom atékok összehason­
lítását végezzük csak el. Tekintve, hogy a rá n y ­
számok megállapítása a  feladatunk, m indenü tt 
statikus terheléssel számolunk [2, 3].

II. A SÍN  ÉS A K E R É K  É R IN T K E Z É S É N É L  
FELLÉPŐ  NYOMÁSOK

A kontakt-nyom ás értékeinek m eghatározásánál 
ez idő szerint az ORE is az Eisenmanntól szárm azó 
gyakorlati képlet használatát ajánlja [4]. E szerin t
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az érintkezési pontban a legnagyobb nyírófeszült­
ség [5]:

Tmax — 4 ,1 3 ( 1 )

ahol Qk az ívmeneteknél a külső sínszálra jutó ke­
rékterhelés (kp), 

r a járm űkerék sugara (mm).
A nyíró- és a terhelés irányában ébredő (a) nyo­

mófeszültség között a

Tmax —
ö*megeng

Уз
— 0 ,3  • fftörö ( 2 )

gyakorlati összefüggés használatos [3].
A korszerű járatos mozdonyaink statikus kerék­

terhelését, a I I I - l .  sz. fejezetben foglaltak szerint 
m eghatározott Qk értékeket és az új állapotban 
levő kerekek sugarainak a nagyságát az 1. táblázat 
tün te ti fel.

1. táblázat

A m ozdony 
típ u sa

S tatikus
kerék-

terhelés,
ö (k p )

A külső 
sínszálra 

ju tó  kerék- 
terhelés,
Qk (kp)

Az új 
kerekek 

sugárértékei 
(mm)

424. sor. 
gőzmozd. 7 175 -8 918 803

V-43. sor. vili. 
m ozd. 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. 
D iesel-m. 9 900 11 583 525

M-61 sor. 
D iesel-m. 9 050 10 588 520

Az újabb vonójárművek — az 1. táblázatból is 
kivehető — viszonylag nagyobb kerékterheléseit 
a nagyobb súlyú és sebességű vonatok tovább ítá­
sához szükséges adhéziós súly követeli meg.

A vizsgált vonó járm ű vek által a sín érintkezési 
pontján keletkezett nyírófeszültségeket az 1. kép­
let alapján számítva, a 2. táblázat tartalm azza.

Az eredmények új, tehát nem kopott kerekekre 
vonatkoznak. Az üzem közben még megtűrhető 
'tíbroncskopások esetén a feszültségértékek 3—4%-

2. táblázat

A m ozdony típusa Tm ax
k p /m m 2 Tm egeng k p / m m 2

424 sor. gőzm ozdony 13,72 а в  — 7 0  k p / m m 2
V-43 sor. vili. m ozdony 
M-40 sor. Diesel-mozdony

18,23
18,98

esetén

M-63 sor. D iesel-mozdony 17,87 Tm egeng =
M-62 sor. D iesel-mozdony 
M-61 sor. Diesel-mozdony

19,40
18,04

= 21 k p /m m 2.

kai nagyobbak. A keletkező nyírófeszültségek a 
Diesel- és villamos mozdonyok esetében csaknem 
elérik a 70 kp/m m 2 törőszilárdságú síneknél — 
amelyekből igen sok fekszik vonalainkban —  a 
megengedhető értéket.

Feltűnő, hogy a korszerű villamos és Diesel-moz­
donyok okozta kontakt-feszültségek mennyivel na­
gyobbak, m int a 424 sor. gőzmozdony kapcsolt kere­
kei alatt keletkező érintkezési feszültségek. A 424 sor. 
mozdony által ébresztett nyírófeszültséget 100%- 
nak véve, a vizsgált mozdonyok kerekei a la tt ke­
letkező hasonló feszültségek aránya:

424 sor. gőzmozdony : ................. 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. táblázat adatai alapján nyert eredm ényeket 
a 2. ábrán is feltüntettük.

2. ábra. A kerek és a sín érintkezésénél keletkező kontakt feszültségek  
arányai

A  kerék és a sín érintkezésénél keletkező feszültsé­
gek szempontjából ez az összeállítás egyben „rang­
s o r á t  is jelent. A 424 sor. gőzmozdony után leg­
kedvezőbb az M-63 és а V-43 sor. mozdony, a legna­
gyobb kontakt-feszültségeket az M-40 és az M-62 
sor. Diesel-mozdonyok okozzák.

A korszerű mozdonyok, a gőzüzemű vontatás 
korában használt sínekhez viszonyítva, a k o n tak t­
nyomás szem pontjából 30—42% -kal nagyobb sza­
kítószilárdságú, illetve folyási határú  síneket igé­
nyelnek. Tekintve, hogy akkoriban aB = 70 kp/m m 2 
szakítószilárdságú síneket gyárto ttak , most a vil­
lamos és D iesel-vontatójárm űvek és vontatási m ó­
dok legalább 90 kp/m m 2 szakítószilárdságú, illetve 
65 kp/m m 2 folyási határú síneket követelnek meg, 
ha a régebbi biztonságot ta rtan i kívánjuk.

I II . A KO RSZERŰ JÁ RM Ű V EK  ÁLTAL A 
SÍN EK B EN  ELŐÁLLÓ IG ÉN Y B EV ÉTELEK

1. A tengelyterhelés eloszlása a két sínszálra
Az ún. billenő-nyomaték („K nippm om ent” ) 

érvényesülése következtében ívekben a vágány két 
sinszálára ju tó  függőleges terhelés a járm űre ható 
vízszintes erőtől és a járm ű súlypontjától függően 
változik. A 3. ábra jelöléseit felhasználva, megha­
tározzuk a két sínszálra ju tó  terhelés eloszlását. 
A 3. ábra szerint:
S  a járm ű súlypontja,
hs a sinfelülettől m ért súlypontmagasság (mm),
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3. ábra. A tengelyterhelés megoszlása

t a fűtőkörök távolsága — 1500mm,
A  a  tengelyterhelés (kp),
Q a  sta tikus kerékterhelés (kp),
H  az oldalirányú erő (kp),
Qic a kerékterhelés a külső sínszálra (kp),
Qb a  kerékterhelés a belső sínszálra (kp).

A következő jelöléseket használjuk még : 
p  a  ki nem egyenlített oldalgyorsulás (m /s2), 
m  a  járm ű tömege osztva a  tengelyek szám ával 

(kp),
AQ az oldalgyorsulás h a tása  a kerékterhelésre (kp), 
AQ' a  rugójáték hatása a d o tt  oldalgyorsulásnál a 

kerékterhelésre (kp), 
g a  nehézségi gyorsulás (9,81 m /s2).

A külső sínszál kerékterhelése pozitív oldalgyor­
sulás esetén :

Q k = ~ + A Q + A Q ’ (3)

A belső sínszálra ju tó  kerékterhelés:

Q b = ~ - A Q - A Q ’ (4)

A 3. ábra szerint:
II-hg m - p -Tig _  A -p -h s

t ~~ t -  ~gd ~

=  14 715 A ' P ' ht (6)

A AQ’ értéke a rugóállandótól függ és általában : 
Q’= 0 , 2 5 -AQ (7)

Kedvezőtlen esetben

AQ + AQ — 1
14 715 A  • p - h s +

1 1
¥  14 715 • A •p - h , =

=  „  * •A -p -h s= 0,0000849473A •p  ■ h, =
1 1  7 7  Z

=  8-49 473 .10~5- A - p - h s (8)
A sín legnagyobb igénybevétele szem pontjából 

szükséges AQ+AQ’ értékeket a hazai vonójárm ű - 
veknél a 3. táblázat tartalm azza.

3. táblázat

V onó  já rm ű 424 V-43 M-40 M-63 MDa

Л  (kp) 14 360 19 500 18 900 20 000 10 000
bs ( m in) 2 200 1 025 1 470 1 540 1 550
AQ + /ÍQ’(kp) 2 682p 2 692p 2 360p 2 616p l 317p

Minthogy az M-61 és M -62 sor. im portált Diesel­
mozdonyok súlypontm agasságait a legnagyobb 
u tán járással sem tu d tu k  beszerezni, ezeknél számí­
tásainkban az M-63 sor. mozdonyokra nyert 17%-os 
kerékterhelés-többlettel számolunk.

A p  = 0,65 m /s2 oldalgyorsulás esetében a kerék - 
terhelés-változásokat és a  viszonyított arányszá­
m okat a  vizsgált járm űveknél a 4. táblázat ta r ta l­
mazza.

4. táblázat

V onójárm ű (AQ + AQ') kp (AQ+AQ’)-.Q%

424 sor. gőzm ozdony 1743 24,30
V-43 sor. vili. m ozdony 1750 17,94
M-40 sor. D iesel-m ozdony 1534 16,24
M-63 sor. D iesel-m ozdony 1700 17,00
M L)a D iesel-m otorkocsi 856 17,12

A külső sínszálra ju tó  kerékterhelés-növekedés 
szem pontjából az alacsony súlypontmagasságú 
járm űvek a legkedvezőbbek. Hazai vonatkozásban 
a Diesel-mozdonyok súlypontmagassága a legkis- 
sebb és a gőzmozdonyoké a legnagyobb.

A leginkább járatos mozdonyainknál a Qk (a 
külső sínszálra jutó) függőleges erők értékeit az 5. 
táblázat tü n te ti fel.

5. táblázat

M
oz

do
ny

­
tí

pu
s S tat.kerékterh .

(Q)
kp

GdQ + zlQ') 
kp

Qk = Q + ( A Q  +  A Q ')  
kp %

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 vizsgált vonójárm űvek közül a M-63 és 31-62 
sor. Diesel-mozdonyok adják át a síneknek a legna­
gyobb függőleges Qk erőket (4. ábra).

2. A  vízszintes keresztirányú erők hatása a vágányra
A járm űvek a függőleges kerékterhelésen kívül 

kereszt- (oldal-) irányú, vízszintes erőkkel is hatnak 
a sínekre [7].

A sínek igénybevétele szempontjából az a ked­
vező járm ű, amely a minél kisebb függőleges terhe­
lés m ellett az íves pályarészeken minél kisebb veze­
tőerővel veszi a síneket igénybe.

Vízszintes keresztirányú erőként működnek:
— egyenes pályarészen az ún. „nekifutási lökések’’ 

(,, Anlaufstösse’ ’ ),
— ívekben a vezetőerő [6].

Egyenes pályarészen a keletkező vízszintes erő a 
nyomközjáték, a  pálya és a járm ű nyom táv közti 
különbség következménye: a kígyózó mozgásból 
adódik [8].

A különböző p  értékek mellett a külső sínszálra 
ju tó  Qk erők nagyságát az 5. ábra tün te ti fel.
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4. ábra. A külső sínszálra jutó függőleges erők 
a járatos mozdonyoknál

A  vezetőerő a következő erőkből alakul ki: 
az irányítóerő, az az erő, amely az egyenesben 

futó járm űvet az ívmenetekre kényszeríti (P),  
a ki nem egyenlített oldalgyorsulásból adódó 

röpítőerő (B),
a kerékabroncs futófelülete és a sín futófelülete 

közötti csúszóellenállás, valam int a  sín futóéle és a 
nekifutó nyomkarima közötti súrlódási ellenállás.

A vágánysúrlódási ellenállások az irányító erővel 
szemben működnek. Mindezekből következik, hogy 
vezetőerő — irányítóerő +  röpítőerő— csúszó-súrló- 
dási ellenállások, azaz:

V = P  + B -  Ц-А  (9)
ahol a vezetőerőt F-vel jelöltük, az irányítóerőt 
P-vel, a ki nem egyenlített oldalgyorsulásból adódó 
erőt P-vel és a kerékabroncs, valam int a sín fu tó ­
felülete közti súrlódást pedig /х-vei; A  a tengely- 
terhelés.
a) A  P  irányítóerő igen sok tényező eredője, értéke 
függ:

1. az egyes kerekek függőleges kerékterhelésétől,
2. a kerékpár futókor távolságától,
3. a járm űvek tengelytávolságától,
4. a pálya ívsugarától,
5. a nyomkarima hajlásszögétől,
6. a kerékabroncs hajlásszögétől,
7. a sín dőlésétől,

5. ábra. A külső sínszálra jutó kerékterhelések a ki nem egyenlített 
oldalgyorsulások függvényében

8. a kerék érintkezési pontjánál a kerék és a sín 
között fellépő súrlódás mértékétől,

9. a nyom karima érintkezési pontjánál a nyom ­
karim a és a sín oldalfelülete közt fellépő súrló­
dás értékétől,

10. a vízszintes és keresztirányban működő erők 
a la tt a vágány rugalm as hajlékonyságától,

11. a járm ű rugózási tulajdonságaitól és
12. a sebességtől [6].

M

A járműre 
ható erők Qjü

V
oí _L..“

Első tengely

ábrája

Külső sinszál Belső sinszal

*| ~2Qjj

0. ábra. iirafikus erőterv a vezetőerő meghatározásához
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A felsorolt tényezők nagy m értékben ellenkező 
értelem ben befolyásolják egymást. Különösképpen 
bizonytalanok az em lített súrlódási tényezők, va­
lam int a vágány rugalmasságának értéke.

A vezetőerő grafikus m eghatározása a 6. ábrán 
fe ltün te te tt erőterv alapján végezhető [8J.

A irányítóerő pontos szám ítása m eghatáro­
zo tt esetben lehetséges [7, 9], azonban a gyakorlat­
ban inkább megbízható méréseken alapuló értékeit 
használják fel a számításokban.

Schramm  szerint [3] a P  értéke a kéttengelyű 
forgóvázaknál, y. =  0,20 esetén

P  =  0,235 - A  =0,47 ■$ (10)

a háromtengelyű forgóvázaknál, ahol a tengelyek ol­
dalirányban el tudnak  mozdulni:

P  =  0,19 - A =  0,38 ■$ (11)

a többtengelyű gőzmozdonyoknál [1]:
P  =  0,58 •$ (12)

A (10— 12) képletekben szereplő értékek a végre­
h a jto tt  nagyszámú mérésekkel igen jól megegyez­
nek.

b) А  В  értéke :
A  1В  -------p  = ------ -A  -p = 0,102 ’A  -p =  0,204$ •p

g 9’81 (13)
A bban az esetben, ha p  — 0,65 m /s2,

D =  0,1326 •$ (14)
H a p = 2,0 m /s2,

P  =  0,408-0

c) Az irodalomban az ívekben bekövetkező ke­
rékcsúszások és feszülések súrlódási tényezőjeként 
a korszerű vonójárműveknél 0,20—0,25 értékekkel, 
gőz mozdonyoknál 0,17 értékkel számolnak. Biz­
tonsági szempontból szám ításainkban у =  0,20 ér­
ték e t szerepeltetünk.

a.) A (9) általános képlet k ife jte tt alakja a =  0,20 
m ellett kéttengelyű forgóvázak esetén:

F 2=0,47 .<2-Ö  +  — -í > =

=  0,47 -$ -0 ,2 0  •$ +  0,2039 -Q-p =
=  0,27 -$ +  0,2039 -Q -p (15)

ß) háromtengelyű forgóvázak esetén :
F 3 =  0,38$ -  0,20$ +  0,20390-p =

=  0,18$ +  0,2039$-p (16)

у)  négytengelyű gőzmozdony esetén :
F 4 =  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 m eghatározott vezetőerő értéke:

F 2 =  0,47$ +  0,2039 • 0,65$ -  0,20$ =
=  0 ,47$+  0 ,1326$ -0 ,20$  =  0,4026$ (18)

F 3 =  0 ,38$+  0 ,1 3 2 6 $ -0 ,2 $  =  0,3126(1 (19)
F 4 =  0,58$ +  0,1326$ -  0,2 $  =  0,5126$ (20)

A Q függőleges erő alatt az .4/2 +AQ +AQ’ összefüg­
gés alapján, teh á t a (3) képlet felhasználásával 
nyert értékeket kell szerepeltetni. Ha a vizsgált 
járm ű súlypontm agassága: ha =  1,3 m, akkor a (8) 
képlet szerint:

AQ +AQ' =  8,4973 • 10 5 - A • p •
M iv e l:

A =  2$ ,p =  0,65 és h=  1,3
AQ + A $’ =  8,494347 ■ 10“ 5 • 2 • 1,3 • 0,65•$ =

=  0,1437$~0,15$
így a figyelembe veendő függőleges terhelés 

(amelyet ism ét $*,-val jelölünk a következőkben) :
Qk=Q +AQ +AQ' =Q + 0,15$ =  1,15$

Ha a járm ű súlypont magassága : /<„ =1 ,9  m, 
akkor

A $+ A $ ' =  0,21$,
s így

Qk —1,21$
Az irodalom ban a AQ+AQ' együttes értékeire 

általában 0,15$—0,20$ közti értékeket használnak.
A függőleges és a vízszintes erők ismeretében a 

sínre ható erők eredője:

Р = У$2 + F2 (21)
Az eredő erő hajlása a függőlegestől:

t g a =  ~  (22)

3. A jelenleg járatos vonójárművek által okozott 
vezetőerők meghatározása

A szám ításokat először a p  = 0,65 m /s2 ki nem 
egyenlített oldalgyorsulás feltételezésével végezzük 
el.
a) A  V -43 sor. villamos mozdonynál :

a 4., ill. 6. táblázatban szereplő adatok felhasz­
nálásával

$* =  9,75 +  1,75 =  11,5 M p = l l  500 kp. 
a (18) képlet szerint:
F 2 =  0,4026 • 11 500 =  4630 kp
b) Az M-61 sor Diesel-mozdonynál:
az a) a la tt hivatkozott táblázat, ill. (19) képlet 

szerint
Qk =  9,05 +  1,538 =  10,588 Mp =  10 588 kp 
F 3 =  0,3126 • 10 588+3310 kp.
c) Az 31-62 sor. Diesel-mozdonynál, az előzőek 

alapján :
Qk =  9,900 +  1,683 =  11,583 M p = ll  583 kp.
F 3 =  0,3126 • 11 583 =3621 kp.
d) Az 31-63 sor. Diesel-mozdonynál :
$*==10 000+1700 =  11 700,
F 3 =  0,3126 • 11 700 =3657 kp.
e) Az 424 sor. gőzmozdonynál :
Qk = 7175 +  1743 = 8918 kp,
F 4 =  0,512-68918 = 4571 kp.
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7. ábra. A vezető erők relatív értékei

A jelenleg leggyakrabban használatos vonójár­
műveink által ébresztett vezetőerők közül a legked­
vezőbb az M-61 sor. Diesel-mozdonyé, míg a legna­
gyobb a V-43 sz. villamos mozdony által előidézett 
vezetőerő.

Az M-61 sor. Diesel-mozdony által előidézett F 
vezetőerőt 100%-nak véve,

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

A vezetőerők relatív értékeit a 7. ábrán tü n te t­
tük  fel.

A p  =  2,0 m /s2 esetén, amely érték még a fejlett 
technikájú vasutak üzemében is előfordul, a F  
vezetőerők nagyságai a vizsgált mozdonyoknál a 
(15— 17) képletek alapján:

— a V-43 sor. vili. mozdonynál: F 2 =  7795 kp,
— az M-61 sor. Diesel mozd.-nál F 3 =  6224 kp,
— az M-62 sor. Diesel mozd.-nál F 3 =  6808 kp,
— az M-63 sor. Diesel mozd.-nál F 3 =  6877 kp és
—  a 424 sor. gőzmozdonynál : V4 = 7025 kp.
A  használatos Diesel-mozdonyaink által okozott 

vezetőerők kisebbek, a V-43 sor. villamos mozdony 
által előidézett vezetőerő viszont nagyobb, mint a 424 
sor. gőzmozdony vezetőereje. A  háromtengelyű forgó­
alvázak előnye e szempontból is szembetűnő a kétten­
gelyű forgóalvázakhoz képest.

A külső sínszálon érvényesülő legnagyobb függő­
leges terheléshez viszonyítva a vezetőerőt, p  = 0,65 
m /s2 esetén

a vizsgálat Diesel- mozdonyoknál : 0,3120,
a V-43 sor. vili. mozdonynál : 0,4026

arányszám ot kapjuk.

4. A jelenleg használatos mozdonyok által okozott 
eredő erők nagysága és azok hajlásszöge

A vizsgált járm űvek által okozott függőleges és 
vízszintes erők eredője a (21), az eredőerők hajlás­
szöge pedig a (22) képlet alapján határozható meg 
[2], [3].

Az eredő erők nagysága, p  =  0,65 m /s2 figyelembe­
vételével :

— a V-43 sor. villamos mozdonynál : 12 397 kp,
— az M-61 sor. Diesel-mozdonynál 11 094 kp,
— az M-62 sor. Diesel-mozdonynál 12 136 kp,
— az M-63 sor. Diesel-mozdonynál: 12 248 kp
— a 424 sor. gőzmozdonynál : 10 213 kp.

A z eredő erők hajlásszöge, a függőlegeshez viszo­
nyítva :

— a F -43 sor. villamos mozdonynál :
4630

^ а = П 5 0 0 - 0’404347
c =  22°00' 57".

Hasonló módon szám ítva :
— az M-61 sor. Diesel-mozdonynál : 

a =  17° 21' 37",
— az M -62 sor. Diesel-mozdonynál : 

oc =  17° 21' 36",
— az M-63 sor. Diesel-mozdonynál : 

a =  17° 21' 27",
— а 424 sor. gőzmozdonynál : 

a =  27° 08' 16".

A M Á V -48 rendszerű új síneknél a sín fél-talp- 
szélességének és a sín magasságának aránya:

tg  a =  ̂ = 0 , 4 0 5  405,148
a =  22° 04' 05".

Az UIC-54 rendszerű új síneknél, amelyeknél a 
talpszélesség 140 mm

tg a  =  W  =  0,440 251, 

a =  23° 45' 41".
Mint а 8. és 9. ábrákon látható , a korszerű villa­

mos- és Diesel-mozdonyok által ébresztett függő­
leges és vízszintes erők eredője a síntalpon belül 
hat, míg a 424 sor. gőzmozdonyok eredő erője a 
síntalp szélén kívül metszi a síntalp alján elképzelt 
síkot.

A külső sínszálra jutó függőleges és vízszintes 
erők eredőinek nagyságát és azoknak a függőleges­
hez viszonyított hajlását a 6. táblázat foglalja össze.

6. táblázat

R
eredő erő, 

k p

Az R  eredő erő
M ozdony típus ha jlása

a függőlegeshez 
(«)

424 sor. gőzm ozdony 10 213 27° 08' 16"
M-61 sor. Diesel-mozd. 11 094 17° 21' 37"
M-62 sor. D iesel-m ozd. 12 136 17° 2 1 '3 6 "
M-63 sor. D iesel-m ozd. 12 248 1 7° 2 l ' 27"
V-43. sor. vili. mozd. 12 397 22° 0 0 '5 7 "
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8. ábra.
A függőleges és 
az oldalirányú  
erők eredői 
a MÄV-48 
rendszerű 
síneknél

A vizsgált mozdonytípusok közül a  V-43 sor. 
villamos mozdonyok fejtik  ki a sínekre a legnagyobb 
erőhatást, noha azok tengelyterhelése és súlya nem 
a legnagyobb a vizsgált ö t vonójármű között. 
А У-43 sor. villamos mozdonyok á lta l okozott 
nagy oldalirányú erők m ia tt az eredő erő hajlása is e 
járm űnél tér el legjobban a függőlegestől; ezeknél 
a sin, a  közbenső alá tét lemezek és a sínleerősítések 
igénybevétele jelentősen kedvezőtlenebb, m int a 
vizsgált Diesel-mozdonyoknál [2].

5. A  függőleges terhelésből ható hajlítási sínigénybe­
vételek számítása járatos mozdonyainkra, a helyet­

tesítő hosszgerendás eljárás szerint

A számításokat a MÁV-48 rendszerű új sínekre 
végezzük el (7 =  5 kp /cm 3 ágyazási tényezők mel­
le tt. A számításnál dr. Nemesdy Ervin Vasúti fe l­
építmény  c. művének 322. és 323 sz. pon tjában  fog­
la ltak  szerint járunk el [10]. A sebességszorzót nem 
vesszük figyelembe, m ert az egyes járm űvek által 
okozott igénybevételek a rányát keressük. U gyan­
ilyen okok m iatt a sínekben keletkező feszültsége­
ket sem  számítjuk ki. A szám ításokat ,,L X ” jelű 
feszíte tt betonaljakra lekö tö tt sínekre végezzük el.

Az egyes járm űvek által a sínekben előidézett 
hajlító-nyom aték értéke :

M  = ̂ - Z Q k -y

ahol L  a helyettesítő hosszgerenda hossza,
Qie a  külső sínszálon tám adó függőleges erő,

• y  a szomszédos tengelyek hatását figyelem­
bevevő tényező.

Először L  értékét határozzuk meg :
4

77 = /
4-77- I

C-b
E  = 2 150 000 kp/cm 2,
7 =  1741,5 cm3,
C = 5 kp/cm 3,

Fb =  (F az LX jelű betonalj felfekvési felülete)Zi * te
7^=170-28 =  4760 cm2 
к  =  60 cm.

Fenti értékeket figyelembe véve :

77 =  93,23 cm =  0,9323 m.

Az egyes járm űvek által előidézett hajlítónyo­
m atékok :
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a) Az M-61 sor. Diesel-mozdonynál az előzőek 
szerint :

£* =  9050 +  1538 =  10 588 kp.

=  =2,145232_ Æ -
51 L  0,9323

= x2_  2,00
t2~  L ~  0,9323 =  2,145232

/ix =  p2 = — 0,1618
я, és x 2 a vizsgált keresztmetszet előtt, ill. u tán  

az 1,6 i  és 3,6 L  távolságokban levő helyek közti 
tengelyeknek a vizsgált keresztmetszettől m ért 
távolságát jelenti.

a.) A középső tengely a la tt a sínben keletkező nyo­
maték nagysága:

M  = 23,31-10 588-(1-0 ,1618-0 ,1618) =
=  246,806 • 0,6761 Mpcm =
=  246 806 • 0,6761 -  166 865,71 kpcm.

ß) A  szélső tengely a la tti keresztmetszetben a 
nyomaték :

ь - b â S s - « * “ *

/^ = -0 ,1 6 1 8  /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-mozdonynál:

£* = 9900 -1,17 =  11 583 kp.

Mivel az a) alatti esethez'hasonlóan a mértékadó 
nyomaték a szélső tengely alatti keresztmetszetben 
keletkezik, a következőkben csak azzal számo­
lunk.

4,200 =4,504988,h = ^  =  2,252494, | 20,9323 0,9323
/Tj =  0,1482, /12 =  0,00852,

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

Az M -62 sor. mozdonynál keletkező nyom aték 
aránya az -M61 sor. mozdony okozta nyomatékhoz : 

„  232 2 06 -208  317 „  inn/
р '“ = ш -------- Ш Ш --------= " - 4в%-

Tehát a M-62 sor. mozdony ll,46°/0-kal nagyobb 
igénybevételt okoz a sínekben, mint a M-61 sor. 
mozdony.

c) Az. M-63 sor. Diesel-mozdonynál:
£* =  10 000+1700=11 700 kp,

M  =  23,31 • 11 700-(l,0 -0 ,1 4 8 2 -0 ,1 4 8 2  +
+  0,00852) =  273 892,5 • 0,860020 =  235 553 M pcm = 
=  235 553 kpcm

A keletkezett nyomatékhoz viszonyítva a M-61 
sor. mozdony által okozott nyom atékot:

Pnv= 100. 235 5^ ~ 208 317 =  12,59%

az M -62 sor. mozdonyhoz viszonyítva pedig:
235 5 5 3 -2 3 2  205

1 ад- 10° -------- 2322Ö5------- - 1,01 /o-
A z M -63 sor Diesel-mozdony által okozott sín- 

igénybevétel csupán 1,01% -kal nagyobb, m in t az 
M-62 sor. mozdony által okozott igénybevétel.

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

/<!= -0 ,1193 .
M  =  23,31 -11 500-(1,0-0,1193) =

=  268 065 • 0,8807 =  236 085 Mpcm =
= 236 085 kpcm.
Viszonyítva a M-61-hez:

_  236 085 -208  317 n/
l n y ~  208 317 -Ю О -13,3/0.

A 120 Mp súlyú, forgóvázanként 3 tengelyes 
M-63 sor. Diesel-mozdony által okozott h a jlító ­
nyomatékhoz viszonyítva a  forgóvázanként 2-ten- 
gelyes, V-43-sor. villamos mozdony terhelés a la tt  
keletkező hajlítónyom atékát, azt kapjuk, hogy a 
78 Mp súlyú V -43 sor. vili. mozdony ébresztette m a­
ximális nyom aték

p  - i o n .  236 0 8 5 -2 3 5  553 _  
w °  235 553 — °,23 / 0-kal

nagyobb.
e) A  424 sor. gőzmozdonynál:
a)  A  második kapcsolttengely alatti keresztm et­

szetben (lásd 1. ábrát) keletkező max. nyom aték 
meghatározásához az 1,6 L  és 3,6 L  értéket kell 
előbb kiszám ítani:

1.6- ^ = 1 ,6 -9 3 ,2 3  =  149,168 cm,
3 .6 - £  =  3,6-93,23 =  335,628 cm,

M  = L E S у, =  (0,25 • S  -  0,046 Q' -  0,092 Q") -L  +
+  0,0255 R.

ahol S  a  vizsgált keresztm etszet feletti keróknyo- 
más,

Q' azoknak a keréknyomásoknak az összege, 
amelyek kétoldalt 1,6 L  távolságnál köze­
lebb vannak az S  keréknyomáshoz,

Q” azoknak a keréknyomásoknak az összege, 
amelyek kétoldalt az S  erőtől 1,6 —3,6 L  
távolságokba esnek,

R  a Q" erőknek az S  erőtől m ért távo lsá­
gaikkal képzett szorzatok összege.

Az 1. ábrán  levő 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.208 317
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ß) A  szerkocsi első tengelye alatti keresztm etszet­
ben a nyom aték értéke (lásd 1. ábrát) :

Q ' =  o,
Q" = - lá ^ °  + 2  14̂ 35 = 7 ,1 5  +  14,35 = 21,50 Mp,

R  =  7,150(1,354 + 0,2 + 1 ,5 1 0 )+  7,175 -1,600 +
+ 7,175(1,600+ 1,570) =  21,836 + 11,480 +
+ 22,745 =  56,061 Mpm,

M  =  (0,25 ■ 7,175-0,092 • 21,500) -0,9323 +  56,061 =  
=  (1 ,7 9 4 - 1,978)-0,9323 +1,402 =
-0 ,1 7 2 + 1 ,4 0 2  = 1,230 M pm  =  123 000 kpcm.

A ß1 esetben, tehát a szerkocsi alatti első tengely 
alatt levő keresztmetszetben keletkezik a  m axi­
mális nyom aték.

A vizsgált Diesel- és villam os mozdonyok által 
előidézett legnagyobb nyom atékot viszonyítjuk 
a 424 sor. gőzmozdony á lta l előidézett nyom aték­
hoz:
M-61 p ny— 100 • 

M -62 p nv= 100- 

M-63 p ny =  100 • 

V-43 p ny= 100-

208 317--123 000
123 000

232 205--123 000
123 000

235 553- 123 000
123 000

236 035--123 000
123 000

- 69,36%

= 88,78%  

= 91,51%

= 91,90%

Ha te h á t a 424 sor. gőzmozdony tengelyterhe­
lése á lta l a  sínben okozo tt igénybevétel 100%, 
akkor

az M-61 sor. mozdony á lta l  okozott 
igénybevétel : 169%,

az M-62 sor. mozdony á lta l  okozott 
igénybevétel : 189%,

az M-63 sor. mozdony á lta l  okozott 
igénybevétel: 191,5%

a V-43 sor. mozdony á lta l okozott 
igénybevétel: 192%.

L átható , hogy a függőleges terhelésből a  sínekre 
jutó hajlítási igénybevétel a korszerű Diesel- és villa­
mos mozdonyoknál 69—92% -kal nagyobb, m int a 
424 sor. gőzmozdonyoknál (10. ábra).

Megemlítjük, hogy a 424 sor. gőzmozdonyoknál, 
a h a jto tt kerekeken levő ellensúlyok mozgása kö­
vetkeztében előálló tengelyterhelés-változást a 
számításainknál figyelmen kívül hagytuk.

10. ábra. A függőleges terhelésből a sínekre jutó relatív hajlítási 
igénybevételek

IV. A K O RSZERŰ HAZAI MOZDONYOK 
T E R H E L É S E IN E K  M EGFELELŐ SÍN 

SZELVÉNYE ÉS MINŐSÉGE

A 424 sor. gőzmozdonyok bevezetése, m ajd ál­
talános közlekedtetése idején a a fővonalakon a 
MÁV-48 rendszerű síneket használták. A korsze­
rűbb Diesel- és a V-43 tip . villamos mozdony beve­
zetése u tán  a legfontosabb fővonalakon az UIC-54  
rendszerű sínek fektetésére tértek át.

A következőkben az t vizsgáljuk meg, hogy az 
em lített sínprofilnövekedés (61,56 cm2-ről 69,34 
cm 2-re) milyen igénvbevétel-emelést tesz lehetővé 
és ez megfelel-e a korszerű mozdonyok által oko­
zott sínigénybevételeknek.

1. Ат. UIC-54 rendszerű sín  talpában keletkező 
feszültség — azonos terhelés esetén — a MÁV-48 
rendszerű sínben keletkező feszültséghez képest 
[11]:

= o.

4

°U~ ° 4 8  j /
J X 54

IX 48

4

i / 2 3 4 6 , 0 2 3 5 , 1

! 1 7 4 1 , 5 3 1 3 , 0

148 

e 54

=  0,809 -a i8,

azaz az UIC-54 rendszerű sín teherbírása, a sín ­
talpban ébredő feszültséget tekintve :

p%  =  100- =23,6% -kal nagyobb, m int a

M Á V -48 rendszerű síné.
A két sínrendszer teherbírásának összehasonlí­

tásánál még két körülm ényt kell figyelembe venni :
a) a hézagnélküli pályákba beépített UIC-54 rend­

szerű sínekben
F u  =  69,34 _

61,56
= 12,36%-kál nagyobb hőmérsékleti feszültség kelet­
kezik, mint, a M Á V -4 8  rendszerű sínben.

b) A z  ívekbe kerülő sínek meghajlításából adódó 
állandó jellegű feszültség

1 4 0 -  120
120  ~

=  16,7%-ka.l nagyobb az UIC-54 rendszerű sínnél, 
m int a M Á V - 4 8  rendszerű sínekben (140, ill. 120, 
mm a két sínprofil talpszélessége).

Az em lített két körülm ény mint negatív hatás 
jelentkezik a sínszelvény növelése esetében. A pon­
tos sínigénybevétel számításoknál ezeket is figye­
lembe kell venni.

A korszerű mozdonyok okozta sínigénybevétel- 
növekedés, — csak a tengelyterhelést és a tengely- 
elrendezést tekintve =  69—92%. Ez lényegesen 
nagyobb, m int az UIC-54 rendszerű sínszelvény 
igénybevétele szem pontjából megengedhető növe­
kedés. Pedig — egyebek közt — a korszerű moz­
donyok bevezetésével bekövetkezett sebesség-nö­
vekedés hatását, valam int az előbb részletezett két 
negatív hatást a szám ításokban nem is vettük  
figyelembe.



X X IV . ÉV F O L Y A M  1974. 1. SZÁ M 39

A vasutak a korszerű mozdonyok okozta terhe­
lés-növekedés és a megnövekedett sínprofil követ­
keztében előálló sínigénybevétel-növekedés közti 
különbséget — esetünkben 69—92, ill. 23,6 % 
— részben a sínanyag minőségének javításával egyen­
lítik ki.

Hazai viszonylatban az érvényes országos szab­
vány szerimint a MÁV-48 tip. sín 70, az UIC-54 sín 
75 Ícp/mm2 szakítószilárdsággal még átvehető. Az 
ívek külső sín .zálaiba kerülő síneknél, MÁV ren­
delkezés alapján 85 kp/m m 2 min. szakítószilárd­
ságú síneket fektetnek. A 75, ill. 85 kp/m m 2 sza­
kítószilárdság 7,1, ill. 21,4%-os minőségjavítást 
jelent. A sínprofil növekedése 23,6, a sín minőség- 
javítása 7,1, ill. 21,4, a kettő  összesen 30,7 ill. 
45,0%-os igénybevételemelkedést tesz lehetővé. 
Ezzel szemben — m int a I I I . fejezetben lá ttu k  — 
69—%92-os igénybevétel-növekedés m utatkozik a 
korszerű Diesel- és villamos járm űvek bevezeté­
sénél.

Megállapítható tehát, hogy a jelenlegi hazai Diesel- 
és villamos mozdonyok közlekedtetésénél az UIC-54 
rendszerű sín nem rendelkezik olyan biztonsággal, 
mint a M Á V -48 rendszerű sín rendelkezett a gőz­
vontatás idején.

Más tanulm ányunk szerint [11] is a vizsgált já r­
művek 140 km/h sebesség felett már UIC-60 rend­
szerű síneket követelnek meg.

2. A  következőkben azt vizsgáljuk meg, hogy 
UIC-60 rendszerű sín teherbírása hogyan aránylik 
a MÁV-48 rendszerű sínekéhez.

A 4
л/ i x e  о K x 48 ] /

° * 8 У T ■ 17- „ — ° 4 8  VГ J X 48 f t i « 0  f

3055 235,1
1741,5 377,0

: aw( 1,1586 -0,6236) =  0,717676 • a48

Ez azt jelenti, hogy

V%- 100
100-71,7676 
" 71,7676

= 39,34%-kal nagyobb igénybevétel felvételére alkal­
mas az UIC-60 rendszerű sín, m int a M Á V - 4 8  tip. 
sín.

A 70 és a 85 kp/m m 2 szakítószilárdságú sínek kö­
zö tt — azonos sínszelvény esetén - a teherviselést 
tekintve 21,4%-os különbség van az utóbbi javára. 
A 60 kp/m-es sínprofil 39,3%-os növekedést jelent a 
48,5 kp/m-es sínekhez viszonyítva. A 85 kp /m m 2 
szakítószilárdságú UIC-60 tip . sínnél a

39,3 +  21,4 = 60,7%-os

együttes növekedés is a la tta  van a 69— 92%-os 
terhelés-emelkedésnek.

Az UIC-54 rendszerű sínek a  korszerű, villamos 
és Diesel-mozdonyok közlekedtetésénél lényegesen 
jobban igénybe vannak véve, mint a MÁV-48 rend­
szerű sínek a gőzvontatás idején, de még az UIC-60 
rendszerű sínek igénybevétele is nagyobb.

A  jelenlegi hazai Diesel- és villamos mozdonyok 
biztonságos közlekedtetése, a sín futófelületén ke­
letkező kontakt-nyom ás és a síntalpban előállíto tt 
hajlító igénybevétel szem pontjából tehá t egyaránt 
legalább 90 kp/m m 2 alsó szilárdságú UIC-60 rend­
szerű síneket igényel [11]. Ilyen minőségű és 60 
kp/m  vagy annál nagyobb szelvényű síneket hasz­
nálnak általában a környező országok vasú tja i is.

V. A VIZSGÁLATOK E R E D M É N Y E IN E K  
ÖSSZEFOGLALÁSA

A következőkben a vizsgálatok eredm ényeit tá b ­
lázatosán összefoglaljuk, m ajd az abban foglalt 
eredmények felhasználásával a következtetéseket 
összegezzük (7. táblázat).

Az ívmeneteknél a külső sínszálra ju tó  többlet- 
terhelés és a statikus kerékterhelés aránya (a 7. 
táb lázatban: 5:4);

7. tá b lá z o l

424 V-43 M-61 M-62 M -63

soroza tú  m ozdonyoknál

]. Max. tengelyterhelés, Mp 14,35 19,5 18,1 19,8 20,0
2. Megeng. m ax. sebesség, km /h 100 130 105 100 140
3. Összes súly, Mp 113,4* 78,0 103,6 118,8 120,0
4. Max. s ta tik u s  sínterhelés, kp
5. K ülső sínszálon okozo tt többlet-

7 175 9 750 9 050 9 900 10 000

terhelés, kp
6. K ülső sínszálra h a tó  m ax. füg.

1 743 1 750 1 538 1 683 1 700

terhelés, kp 8 918 11 500 10 588 1 1 583 11 700
7. Vezetőerő, kp
8. A külső sínszálra h a tó  m ax.

4 571 4 630 3 310 3 621 3 657

eredőerő, kp
9. Az eredőerő eltérése a  függőleges-

10 213 12 397 11 094 12 136 12 248

tői, fok 27° 08' IC." 22° 00 '57" 17° 2 1 '3 7 " 17° 21' 37" 17° 21' 37"
10. A függ. törli, h a tá sá ra  keletk.

sín igénybevételek  arán y a , % 100 192 169 180 191,5
11. A keréksugár, m m
12. A sín és kerék  közti k o n ta k t-

803 590 520 525 625

nyom ás, k p /m m 2 41,10 54,69 55,92 57,20 53,61

* Szerkocsi nélkül: 85 Mp.
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— 424 sor. gőzmozdonyoknál: 24,29%,
— a V-43 sor. villamos mozdonyoknál: 17,94%,
— a 3 vizsgált Diesel-mozdonynál: 17,0%.

A külső sínszálra jutó többletterhelés — a  kerék- 
terhelésen kívül —• a járm ű súlypont-magasságától 
is függ. Az alacsony súlypontú mozdonyok a  pálya  
igénybevétele szempontjából előnyösebbek.

A vezető erő és a külső sínszálra jutó függőleges 
terhelés aránya (7:6):

— a 424 sor. gőzmozdonynál: 51,25%,
— a V-43 sor. villamos m ozdonynál: 40,26%,
— a 3 vizsgált Diesel-mozdonynál : 31,26%.

A  vezető erő a kéttengelyű forgóalvázú villamos 
mozdonynál lényegesen nagyobb, mint a háromten­
gelyű forgóvázas Diesel-mozdonyoknál.

A sínre ható függőleges és vízszintes erők eredő­
jének a hajlásszöge [9] m ind  a  villamos, m ind a 
Diesel-mozdonyoknál a MÁV-48 és az UIC-54 
rendszerű síneknél egyaránt a  síntalpon belül m a­
rad. A  Diesel-mozdonyok eredője közelebb van a sín  
függőleges tengelyéhez. E zá lta l a  sín, a közbenső 
lemezek és a sínleerősítések igénybevétele ked­
vezőbb lesz.

A függőleges terhelés h a tá sá ra  a sínben keletkező 
hajlítónyomaték értéke [10] a vizsgált Diesel-moz­
donyoknál kedvezőbb, mint a V-43. sor. villamos moz­
donynál. A I I . -5. pontban részletezett nyom atékok 
és a függőleges kerékterhelések (Qk) aránya

— az M-61 sor. Diesel-mozdonyoknál: 19,67%,
— az M-62 sor. Diesel-mozdonyoknál: 20,05%,
— az M-63 sor. Diesel-mozdonyoknál: 20,13%,
— a V-43 sor. vili. m ozdonynál: 20,53%,
— a 424 sor. gőzmozdonynál : 24,09%.

Az előző adatokból és az 1. ábrán fe ltü n te te tt 
méretekből látható, hogy a forgóvázakban levő 
kisebb tengelytávolság a sín  igénybevétele szempontjá­
ból előnyösebb.

Az előzőkben nem részletezett számítások sze­
rin t a háromtengelyű forgóvázakban a középső 
tengelyterhelés megemelése és a  szélső tengelyek meg­
felelően kisebb tengelyterhelése kedvezőbb a sínre, 
mint a 3 egyenletes tengelyterhelés [2].

A  sín  és a kerék érintkezési felületén ébredő kon­
takt-nyomás [12]— egyenlő kerékterhelés esetén — 
a kerékátmérő nagyságától függ.  A sín igénybevétel 
szempontjából a minél nagyobb kerékátmérő a kívá­
natos.

VI. A VIZSGÁLATOKBÓL LEVONHATÓ 
K Ö V ETK EZTETÉSEK

A  vonójármüvek kialakításánál a pálya szempont­
jából kívánatos igények a következőkben foglalha­
tók össze:

1. M inél kisebb (lehetőleg 18 Mp alatti) tengely- 
terhelés kívánatos, ezért a  kéttengelyű forgóvázas 
mozdonyok helyett háromtengelyü forgóvázakkal k i­
alakított vonójárművek előnyösebbek [14].

2. A  háromtengelyü forgóvázakban — a kedvező 
teherelosztás biztosítása végett — a középső ten­
gelyterhelés nagyobb, a szélsők kisebbek legyenek. 
A sín igénybevétel akkor a legkedvezőbb, ha a 
szélső tengelyterhelések 13%-kal kisebbek, m int a 
középső tengelyé [3].

4. Fu tásj ósági szempontból olyan tengelyelren­
dezések kialakítása kedvező, amelyek minél kisebb 
irányítóerőt eredményeznek.

5. A pálya igénybevételének csökkentése érde­
kében kívánatos, hogy a tengelyek vagy a forgóvá­
zak önbeállók legyenek. Ilyen esetekben az íverő 
elesik vagy csak egészen kismértékű lesz.

6. A  vonójárművek súlypontja minél alacsonyabb 
legyen (marokcsapágyas, egyes tengelyek meghaj­
tása). E zálta l ugyanazon a tengelyen az egyenletes 
kerékterhelés jobban biztosítható. ívm eneteknél 
kisebb lesz a külső kerékterhelés növekedése.

7. A  sín felületén előálló kontakt sínnyomás le­
hető csökkentése érdekében a minél nagyobb kerék­
átmérő kívánatos.

8. Lehetőleg minél kisebb rezgésből származó erő­
hatás jusson a mozdony révén a pályára.

A pálya és a jármüvek optimális kölcsönhatásának 
biztosítása céljából — a vasúti pálya szempontjából 
az 1—8. pontokban foglaltak kielégítése szükséges.

'A kérdésnek gazdaságossági oldala is van. M en­
nél kisebb ugyanis a sín futófelületén a kontakt-nyo­
más, a sínben ébredő hajlító igénybevétel és a sínre 
ható vezetőerő, annál kedvezőbb lesz a felépítmény 
élettartama.

A  problém akör vontatásteehnológiai részével 
ehelyütt nem foglalkozunk.

Meg kell azonban azt is állapítani, hogy a vonó­
járm űvek és a pálya kölcsönhatása olyan tényezők 
figyelembevételét kívánja meg a pálya szem pont­
jából, amelyek m aradéktalan kielégítése nem le­
hetséges, egyrészt mert az 1 —8. pontok a la tt fel­
sorolt tényezők között vannak olyanok, amelyek 
ellenkező értelemben hatnak, így a 6. és 7. pont 
a la ttiak ; másrészt a pálya szempontjából kívána­
tos tengely-elrendezés (a 2., 3., 4., 5. pont alatti 
követelmények) a vonó járm ű vektől megkívánt tel­
jesítm ényektől is függ, s így azok gyártásának gaz­
daságosságát is befolyásolja.

Egy új tervezésű vonójárm űnek a pályára gya­
korolt h a tásá t elsősorban a 7. táblázatban szereplő 
1— 12. param éterek alapján lehet megállapítani. 
Ezek birtokában lehet csak dönteni, hogy egy 
ado tt felépítményen a vizsgált járm ű közleked­
het-e, s ha igen, milyen feltételek betartásával. 
Ezek a param éterek határozzák meg az egyes ese­
tekben a  szükséges sínszelvényt, a sín minőségét 
és az egyéb felépítményi jellemzőket is.
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(Folyta tás a 9. oldalról)

Decem ber 19. A Közúti G épjárm űjav ító  Szakosztály 
rendezésében előadás: Üzem- és m unkaszervezés az 
au tó jav ító  iparban.
Előadó: SERES ALBERT (AFIT).
M agyar, ill. AGIP gyártm ányú kenőanyagok részle­
tes ism ertetése, konzultáció az érdekelt szakem berek 
részére.
Előadó: LÉVAY PÁL (AFIT).
G épjárm ű nagyjavító  üzem ek gépjárm ű k a rb a n ­
ta rtá s ra  történő á tá llításának  lehetőségei és az ezzel 
kapcsolatos m űszaki és egyéb problém ák.
Előadó: BALOGH GÉZA (AFIT).
A gép járm űjav ításnál alkalm azott szám lázási re n d ­
szer és m ódszer helyzete; a vele szem ben tám aszto tt 
igények, ezek kielégítési lehetőségei és feltételei. 
Előadó: PADOS JÁNOS (AFIT).

D ecem ber 28. A MÁV Bp. lg. T erületi Szervezet re n ­
dezésében előadás: Az operatív  vonatközlekedési 
te rv  készítése M onte-Carló m ódszerrel.

' Előadó: BAKÖ JÁNOS (Bp. Ferencváros Áll.).

Űjabb m unkabizottsági zárójelentések

1565. CK—50-es vonalkoncentrá tor telepítési lehető ­
ségeinek vizsgálata.
V ezető: HARCZ GÁSPÁR (Sopron).

1566. D iesel-villam osm ozdony terhelő  berendezés te le ­
pítése a MÁV Szolnoki Já rm ű jav ító  Üzemben. 
V ezető: SZABÓ IMRE (Szolnok).

1567. D iesel-m otor p róbaterem  létesítése a MÁV Szol­
noki Járm ű jav ító  Üzemben.
Vezető: KUGLER LAJOS (Szolnok).

1568. A forgalom  lebonyolításának  lehetősége C en­
te r—Ózd Külső pu.-on a R úd- és D ró th en g e r­
m űvek  beind ítása után.
Vezető: PINTÉR LÁSZLÓ (Miskolc).

1569. Ö nm űködő kapcsolókészülék m egvalósításának  
lehetősége ÓKÜ K özlekedési Üzemnél.
Vezető: GYÖRGY JÓ ZSEF (Miskolc).

1570. A MÁV és az ÓKÜ szállítási kapcsolataiban a l­
kalm azott legfontosabb gazdaságpolitikai szem ­
pontok  és annak  gazdasági vetületei.
Vezető: LAUTSEK JÓ ZSEF (Miskolc).

1571. A M iskolc megyei város te rü le tén  m űködő üze­
mek, intézm ények m unkaidőkezdésének, -b e fe ­
jezésének elemzése, a  lépcsőzetes m unkakezdés 
indokoltságának  vizsgálata.
Vezető: HERNÁDI LÁSZLÓ (Miskolc).

1572. A bugaszállító  kocsik raksú lyának  növelése a 
kocsik szám ának em elése nélkül, figyelem m el a 
R úd- és D ró thengerm űvek beindulására.
Vezető: LASSÁN ZOLTÁN (Miskolc).

1573. Borsod megye közúthálózatának  vizsgálata, a 
gép járm űvek  üzem eltetésének függvényében. 
V ezető: SZANYI GÉZA (Miskolc).

1574. Közlekedési bűncselekm ények m iatt k iszabo tt 
bün te tések  vég rehajtásának  felfüggesztése. 
V ezető: DR. FRIDÉLY LÁSZLÓ (Miskolc).

1575. A góckörzeti k a rb a n ta rtó  és irányító  szervezet
Ír! n] alrítáca

Vezető: SZÁRAZ GYÖRGY (Sopron).
1576. A csökkentett I. D om inó-program  k iha tása , a 

te tt in tézkedések értékelése és lehetőségeinek 
m egvitatása.
V ezető: GÁRDÁI GÁBOR (Sopron).

Sólym os János
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NEMZETKÖZI SZEMLE______________________
A z európai tr a n sz k o n tin e n tá lis  v iz iu ta k  é s  a k on tén erfo rg a lo m

DR. FEKETE

\ \
A jövő belvízi ú thálózata  és a konténerizáció 

várható  fejlődéséről szólva vázolnunk kell a 
főbb víziutakat, hogy k ialakuljon  e lő ttünk  Eu­
rópa térképén  a nagyhaj ózásra alkalm as vizi­
u tak  jövő hálózata, a kon ténerszállításokat is le­
hetővé tevő, nagykapacitású in frastruk tú ra .

A konténerizáció — m ik én t ism eretes —  ak­
kor n y ú jt  szám szerűsíthető gazdasági előnyö­
ket, ha  a ,,háztól-házig” forgalom viszonylag 
gyorsan megoldható. Ez a követelm ény a köz- 
lekedésföldrajzilag leg inkább kötött közlekedési 
ágazat, a víziközlekedés szoros kapcsolódásait 
igényli a szárazföldi közlekedési ágazatokhoz, 
am elyek az esetek zöm ében a fel-, illetve az el- 
fuvarozást végzik. Más a helyzet, ha a víziú t 
fe jle tt iparral és m ezőgazdasággal rendelkező 
régiókat szel át, ahol a vízreorientáltság  is k i­
fejezésre jut, vagyis aho l a víziszállítást és a 
közvetlen be- és k irakodás előnyeit kihasználó 
„vízretelepítési” elvek ju tn a k  érvényre. E rre 
számos példát lehetne felhozni nem csak a tö­
m egáruszállítások, hanem  a darabáruszállítások 
vonatkozásában is. A konténerizáció elsősorban 
a darabáru-gyűj tőforgalom  kialakítására a lkal­
mas, egységrakom ányokkal operáló szállítás; 
sű rű  hálózaton nagyobb valószínűséggel közelít­
heti m eg a célállomást s a jövő európai v íz iú t­
hálózata a víziúti összeköttetések révén  éppen 
ebben a vonatkozásban le h e t serkentője a nagy­
kon ténerek  egyre szélesebb körű e lterjesz tésé­
nek.

A konténerizáció belvízi előm ozdításához 
szükség van m indenekelőtt

1. sű rű  víziúthálózatra,
2. a  konténerek szállítására  alkalm as ha jó ­

parkra ,
3. a  konténerek á tra k ásá t és táro lásá t bizto­

sító, kellően felszerelt kikötőkre, s végül — de 
nem  utolsósorban

4. a konténerizálható árunem ek m inél ren d ­
szeresebb, lehetőleg k é tirán y ú  áram lására.

A V fZIUTA K

A meglevő, hagyom ányos európai v íz iú tháló ­
zat kiegészítésére m ár 1953-ban javaslatba  ho­
zott 12 nemzetközi jelen tőségű  víziúti kapcso­
lat a következő:

1. a D unkerque— Schelde  összeköttetés m eg­
jav ítása ,

2. a Schelde— Rajna  összeköttetés és
3. a Maas kiépítése,
4. a Maas— Rajna összeköttetés, csatlakozás­

sal Aachenhez,
5. a Mosel csatornázása a Diedenhofel feletti 

szakaszon,

GYÖRGY

6. a Rajna  S trasbourg— St. Goar közötti sza­
kaszának a m egjavítása,

7. a Földközi-tenger  és az Északi-tenger kö­
zötti alábbi összeköttetések:

a) R hône—A cre—Rajna,
b) R hone—Saône—Doubs—Rajna,
c) R hône—Saône—M osel—Rajna,
d) Rhône—Saône—Maas,
8. a Rajna  R heinfelden és a Bódeni-tó kö­

zötti kiépítése,
9. Rajna—M ajna— Duna  összeköttetés lé tre ­

hozása,
10. az Elba kiépítése, csatlakozással H am ­

burgtól a nyugat-európai víziúthálózathoz, be­
leértve a M ittelland-csatornát,

11. a Duna— Odera összeköttetés m egépítése,
12. a Lago Maggiore összekötése az Adriai­

tengerrel.
N éhány évvel később, 1958-ban a fö ldrajzi­

lag é rin te tt országok víziútfejlesztési terveit 
szám ításba véve, k ialak íto ttak  két észak—dél 
irányú  átm enő v íziú tra vonatkozó tervet:

1. A n tw erpen— Marseilla (a fenti 7./d-n át),
2. Rotterdam —Bódeni-tó  (a fenti 8.-on át).
Az ENSZ—EGB szakértő bizottsága 1960-ban

felvette  m unkatervébe a
1. Rajna—M ajna—Duna,
2. D nyeper—P rip já ty— Bug—Visztula— 

Odera—Duna,
3. Duna— Odera— Elba

közötti víziúti összeköttetések tervét.
E rőteljes építkezések fclynak számos ország­

ban a felsorolt és sok esetben még további bel­
vízi ú thálózat fejlesztések területén, ezek is­
m ertetésétő l azonban a hálózat terjedelm ére fi­
gyelem m el eltekintünk.

Nyilvánvaló, hogy a fejlesztések elsősorban 
azért történnek, hogy ezek a kom plex és sok- 
rendelte tésű  beruházások az európai népgazda­
ságok rendkívül összetett vízgazdálkodási igé­
nyeinek  m egfeleljenek. A telepítéspolitikának 
itt igen nagy szerep ju t, és a telepítéstervezőkre 
kom oly felelősség is hárul, hiszen elsősorban 
ra jtu k  múlik, hogy a jövőben egyre roham o­
sabban növekvő szállítási elvárásokat — bele­
értve a konténerforgalom  fejlesztését is — m i­
lyen m értékben  lesz lehetőséges az olcsó vízi­
szállítás igénybevételével kielégíteni.

A HAJÓPARK

A jövő európai víziúthálózaton egységesített 
típusokon alapuló hajóparkra  van szükség és 
m inél több olyan hajóra, am elyek konténerek
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szállítására is alkalm asak. A konténerizáció az 
országok közötti szállítási kapcsolatok fejlett 
eszköze, — term észetesen megfelelő áruk  és vi­
szonylatok figyelem bevételével. A viszonylatok 
kiszolgálása célszerűen univerzális hajókkal tör- 
lénhet, am elyek testükben, vagy fedélzetükön 
konténerek szállítására is alkalmasak. A spe­
ciális hajók  — ide sorolva a bárkaszállító hajó­
kat is —• belvízi u takon főleg tengeri, illetve 
óceánon túli eredetű  vagy rendeltetésű  áruk 
szállításánál jöhetnek számba. Az ún. egyhom - 
bárú hajókat célszerű akkén t kialakítani, hogy a 
hajó tér konténerekkel is m inél jobban kihasz­
nálható legyen.

A hajók  sebessége sem  elhanyagolható, m i­
vel — a kialakult gyakorlat szerint — 5 nap­
nál hosszabb konténerszállítás esetén a bérleti 
díjak tú l nagy m egterhelést jelentenek a fuva­
roztatóknak.

Részben ebből adódik, hogy konténerszállí­
tásra főként az önjáró hajókat teszik akal- 
massá. Pl. a 80 m hosszú, 9,50 m széles önjáró 
hajók kb. 48 db 20’-as konténert tudnak  szállí­
tani; a korm ányállás ném i átépítésével ez a 
szám 72-re növelhető. A 76,50 ni hosszú rajnai 
to lt bárkára  105 db 20’-as nagy szállító tartány 
rakható. Az önjáró hajó és egy tolt bárka tehát 
177 db konténer egyidejű továbbítására alkal­
mas. Tervezik a R ajnán olyan speciális konté- 
ner-m otorhajó kialakítását, amely 100 db 40’as, 
vagy 200 db 20’-as kon téner szállítására lenne 
alkalmas. Ilyen hajók építése azonban csak 
akkor lehet indokolt, ha az elszállítandó konté­
nerek darabszám a ezt m ár igényli.

A KIKÖTÖK

A konténerizáció nem zetközi síkú k iterjeszté­
sének további előfeltétele, hogy m inél sűrűbb 
legyen a konténerek kezelésére alkalm as kikö­
tők hálózata is. Egyrészt a rakadóberendezések 
költséges volta, m ásrészt azok m inél hatéko­
nyabb kihasználása indokolja olyan konténer- 
term inálok kialakítását, ahol a rakodások vala­
m ennyi közlekedési ágazat szállítóeszközére 
vagy eszközéről m egoldhatók. Ilyen célra csakis 
a kikötők jöhetnek számításba, m inthogy e 
kom plex közlekedési csomópontokon kapcsolód­
nak egymáshoz a szárazföldi, vízi és esetleg 
légi közlekedés vonalai. Ettől a felism eréstől 
vezéreltetve szubvencionálják ma m ár számos 
kikötőben a konténer-rakodók, tárolók építését, 
lehetővé téve a használatukat valam ennyi köz­
lekedési ágazat szám ára, s ugyanakkor elke­
rülve a népgazdaságilag indokolatlan kettős be­
ruházásokat.

A legjelentősebb konténerforgalm at term é­
szetesen a tengeri és a folyam tengeri kikötők 
tudják felm utatni; hiszen i t t  kerülnek kezelésre 
a legnagyobb számot képviselő tengerentúli 
konténerszállítm ányok. Figyelem re méltó, hogy 
— az abszolút számok jelentős volta ellenére — 
a teljes kikötői forgalom ban a konténeres szál­

lításoké egyelőre csak 1— 2n/o-ot tesz ki. A  nagy 
kikötők darabáru  forgalm ában viszont 8— 15, 
sőt 20% -kal is jelentkezik  m ár a k o n tén erfo r­
galom.

Rotterdam , a világ legnagyobb k ikö tő je  ' for­
galm azta a legtöbb konténerizált á ru t E urópá­
ban, m égpedig az 1973. év első negyedében 
72 777 konténert rako tt ki és 74 858 ko n tén ert 
rako tt be, — term észetesen főként ten g e ri re­
lációkban. Ezekből 34 541 db volt eu rópai ren ­
deltetéssel kirakva, illetőleg Európából szár­
mazó árukkal berakva.

A jövő európai belvízi úthálózaton fekvő  ki­
kötők közül számos, m ár évek óta felkészü lt — 
vagy m ost készül fel — a konténerek fogadá­
sára, kezelésére. A D unán elsőként a B uda­
pest— Csepeli N em zeti és Szabadkikötőben  lé­
tesü lt speciális konténer-term inál, ahol az á t­
rakáson és tároláson kívül jav ítá s i-k a rb an ta r­
tási m unkák is elvégezhetők.

A kikötőket idejében ki kell építeni a kon té­
nerforgalom  követelm ényeinek m egfelelően, 
m ert csak így tud ja  ez a  korszerű szállítás rea ­
lizálni a benne rejlő gazdasági előnyöket.

A konténerek  használatának alapvető célja  az 
áru  nem  funkcionális kezelésének m eg tak arí­
tása, egyben az e lkerü lhetetlen  kezelések gépe­
sítésének lehetővé tétele. A Jenyiszejen  vég­
zett konténerszállítások tapasztalata azt m u ta t­
ta, hogy jól felszerelt kikötőkben — rakodóla­
pos á trakásokat véve egységül — a költségek 
4— 5-ször kisebbek, a m unkaráford ítások  2-szer 
kisebbek. A na^y konténerek  (20’-as és 40’-as 
teljes önköltsége 1,5-ször alacsonyabb a ko ráb ­
ban használt, kisebb konténerekéhez képest. 
V oltak kikötők a Jenyiszej-m edencében, ahol a 
berendezések adaptálása révén a konténerizáció 
kikötői beruházási költségei m ár 2 év m ú ltán  
m egtérültek .

AZ ÁRUÁRAMLÁSOK

A konténerizáció elterjesztésének negyedik, 
egyben alapvető feltéte le  a konténerizálható  
áruk  m inél rendszeresebb, lehetőleg ké tirá n yú  
szállítása. A fentebbi Jenyiszej-példánál a szá­
m ottevő konténeres áruáram lás m indkét irá n y ­
ban biztosított. Nemzetközi viszonylatokban 
ilyen kétirányú  konténerkihasználáshoz a k ü l­
kereskedelm i kapcsolatok további k iterjesztése, 
a kooperációk hosszú táv latokra való lé treh o ­
zása és fenn tartása  szükséges.

A nem zetközi fórum okon és szervezetekben 
a konténerizáció kérdéseivel behatóan foglal­
koznak, és keresik a rendkívül összetett p ro b lé ­
m ák m inél egységesebb és minél egyszerűbb 
m egoldását. A Duna Bizottság  m ár az 1969. évi 
ülésszakán részletes inform ációt készített a du­
nai konténerizációról ; a rákövetkező évben  ösz- 
szeállító ttá a nemzetközi szervezetek á lta l k i­
dolgozott, vagy többoldalú m egállapodásokban 
tartalm azott, a konténeres szállításokat szabá­
lyozó alapvető rendelkezéseket és a ján lásokat;
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az 1971. évi ülésszakán ped ig  határozatot ho ­
zott — a dunai országok m egfelelő adatszolgál­
tatásai a lap ján  — a k on téneres  szállítások s ta ­
tisztikai adatainak feldolgozására.

A konténerszállítás e lkerü lhetetlenné és szük­
ségessé teszi a hajóstársaságok egymás közötti 
és a fuvaroztatókkal való szoros együttm űködé­
sét. Ennek során egy egész so r nemzetközi ösz- 
szefüggés jelentkezik s joggal mondható, hogy 
a konténerizáció is a n ép ek  közötti kapcsolatok 
fejlesztésének egyik szám ottevő táv la tokkal 
rendelkező eszköze. A R a jn án  1969. ja n u á r  
15-én létrehozták D u isburg  székhellyel a 
Rhein-Container-Linie (RCL) közös k o n tén e r­
szolgálatot, 5 rajnai ország 13 hajózási tá rsa sá ­
gának a részvételével. K ézenfekvő, hogy az eu ­
rópai transzkontinentális víziutak, a D una— 
M ajna—Rajna, majd a D u n a— Odera—Elba ösz- 
szeköttetések újabb lehetőségeket n y itn ak  a 
közvetlen belvízi konténerszállítások s ezálta l a 
hajózási vállalatok közötti széles körű e g y ü tt­
m űködések számára.

* * *

A kialakuló  egységes eu rópa i belvízi ú th á ló ­
zat a nemzetközi gazdasági és kulturális k a p ­
csolatok elm élyítésének ú j távlatai felé vezet. 
A forgalom ba kerülő kon ténerek  gazdaságos 
üzem eltetése a kapcsolatokon túlm enően — 
m int m ár em lítettük — szoros együttm űködést 
is feltételez. Joggal b ízh a tu n k  abban, hogy e 
nagyértékű beruházások —  víziutak, hajók, k i­
kötők, konténerek — m in é l jobb kihasználása 
érdekében az arra illetékes szervek és szerve­
zetek m inden t megtesznek, s ezáltal hatékonyan  
hozzájárulnak a belvízi hajózás s ezen be lü l a 
konténerforgalom  európai m éretű fejlesztésé­
hez.
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