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Az 1973—74. évi orszagos kozuti célforgalmi szamlalas egyes eredményei
A

\\ WHINES PETEKNE —KOSEN CSABA

1. Bevezetés

A Kozuti Kozlekedési Tudoméanyos Kutato Intézet
(KOTUKI) az 1973. szeptember 1— 1974. augusz-
tus 31-ig terjed6 id6szakban orszagos kozuti cél-
forgalmi szamlalast tartott. E lap hasabjain meg-
jelent cikkiinkben [1] mar ismertettiik, hogy a fel-
vétel célja els6sorban az orsz&gos Uthaldzatfejlesz-
tési tervezés céljara szolgéld alapadatok beszerzése
volt. Ugyanitt részleteztilk a lehetséges felvételi
modokat és az &ltalunk alkalmazott maodszert.
Jelen cikkiinkben roviden beszamolunk a felvétel
lebonyolitasarol, tapasztalatairdl és a kapott ered-
meények egy reszérol.

2. A célforgalmi felvétel lebonyolitasa
és tapasztalatai

A célforgalmi szamlalast kérddives kikérdezéssel
végeztik. A magangépjarmlvekre és a kozuleti
gépjarmdvekre kilon kér6lap készilt. A kérdGive-
ken a gépjarm(ivezet6ktdl két meghatarozott na-
pon megtett orszaglti utazasaikat kérdeztilk meg,
valamint egyéb, a gépjarmdire, vezet6jére és a
gépjarmd hasznélatara vonatkozd ismérvekre
kértlink informaciot. A kérd6lapokat a gépjarmda-
tulajdonosok, illetve az Uzemelteték gépjarmiviik
id6szakos hatosagi mdszaki felllvizsgélatakor,
a sikeres vizsga utan kaptak kézhez. A megkérde-
zettek a kérddlapokat kitdltés utan a csatolt bér-
mentesitett valaszboritékban postan kildték vissza.

Az egy évig folyamatosan végzett célforgalmi
felvétel alkalméaval kereken 246 000 db kérdGiv
kerult Kkiosztasra. Ebb6l 20 300 db értékelhetd
kérdGivet kaptunk vissza. A visszakildési arany
tehat kb. s%. Mivel minden egyes kérd6lapon
2 nap utazasait kerdeztuk meg, kereken 41 ezer
jarmunapra vonatkoz6 mintadt kaptunk. Ez a

kereken 12 milliés gépjarmalloméanyunkat te-
Kintve azt jelenti, hogy az 0sszes jarm(i 3,4%-anak
egy napi mozgasardl kaptunk informaciot.

A kiosztott és visszakildott kérd6lapok aranyéat
vizsgalva megéllapithatjuk, hogy — sajnos —
tobbségben vannak azok a gépjarmd-tulajdonosok
és Uzemeltetdk, akik nem értik meg egy statisztikai
felmérés jelent6ségét még akkor sem, ha az olyan
célt szolgél, ami Oket kozvetlenul érinti: jelen
esetben a kozuti kozlekedést. Ez kiilondsen vonat-
kozik a kozuleti gépjarmivekre, melyeknél a
visszakuildési morél a legrosszabb volt.

A vartnal alacsonyabb visszakuldési arany elle-
nére az eredmények — az aladbb részletezett hiba-
hatarokat figyelembe véve —a felvétel f6 céljainak
megfelelnek,

A felvétel elkeszitését, végrehajtasat és a fel-
dolgozadst a KOTUKI Forgalomelemzé Osztalya
vezette, dr. Kajan Béla igazgatéhelyettes és Bird
Mihaly mb. f6éosztalyvezet6 Gtmutatasai alapjan.
A kord6lapok osztdsaban a KPM Autéfelligyelet
m(kodott kozre.

Az orszagos kozuti célforgalmi felvétel adatainak
feldolgozésat a Kozlekedésépitési Szervez6 és Adat-
feldolgoz6 Egyesilés végezte Siemens 4004/35
tipusu szamitogépén. A felvételi bizonylatok (a
kérd6lapok) mar ennek a véllalatnak cimére érkez-
tek vissza; itt végezték a kodolast és a szervezési
munkak nagy részét is.

3. A felvétel eredményei

A kitoltott kerdolapokbol kapott informaciokat
két csoportba osztottuk. Az elsd csoportba tartoz-
tak a tulajdonképpeni célforgalmi (,,honnan-hova”
forgalomaramlasi) eredmények, azaz a telepulések
(és az ezekbdl felépuld nagyobb egységek) kozti
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forgalomnagysagok. A méasodik csoportba soroltuk
a felvételb6l kaphaté Osszes egyéb informaciot,
igy a jarmltulajdonosokra (Uzemeltet6kre), a
jarmQvekre és az utazasokra vonatkoz6 eredmenye-
ket, valamint a kilonb6z6 tényez6k kozti 6ssze-
fuggéseket, amiket az ,utazasi szokasok” kifeje-
zéssel jeldltiink meg. Ebben a cikkben csak az
eredmények els6 csoportjat ismertetjuk, — az
utazasi szoké&sok elemzesére egy kovetkezd tanul-
manyban ker(l sor.

3.1 Aforgaloméramlasi (célforgalmi) matrixok

A felvétel legfontosabb eredményei a célforgalmi
matrixok. A telepilések rendszerezésének alap-
jaul az allamigazgatasi beosztas 1973. aprilis 15-i
allapota szolgalt. A felvétel soran kulon telepilés-
ként kezeltik — a varosokon, kdzségeken kivil —
a fontosabb (n. kuilteruleti lakott helyeket is
(pl. Dobogoka).

Az Osszeéllitasban kulon jarasként kezeltuk:

— a jarasokat,

— a varoskornyékeket (Veszprém varoskornyé-
két a veszprémi jarassal dsszevonva),

— egyes alfoldi varosokat (Békescsaba, Hodmezo-
vasarhely, Karcag, Kisujszallas, Mezétur, Tur-
keve), amelyeket teriletileg egyik jarashoz sem
lehetett egyértelmden sorolni.

A jarasi, illetve megyei szint( adatok mindazon
varosok és megyei jogu varosok adatait is tartal-
mazzak, amelyek terlletileg az adott jarasba,
illetve megyébe esnek. Magat Budapestet megye-
ként kezeltuk.

A feldolgozéasnal a kozigazgatdsi egyseégeken
kivil hasznaltuk az orszagos lithal6zat-tervezés
celjara kialakitott korzetbeosztast is. Az orszagos

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

léptékd analitikus forgalomtervezésnél ugyanis a
telepuilésnél nagyobb és a jarasnal kisebb egységre,
un. ,korzetre” van sziikség [2]. A munka soran az
orszagot 317 korzetre osztottak fol.

Az elkészilt forgalomaramlasi matrixokat tert-
leti részletesseguk szerint az alabbiak szerint cso-
portosithatjuk :

— Telepuléshdl — teleplilésbe matrix;
— Korzeth6l — korzetbe matrix;
— Jarasbol — jarasha — matrix;
— Megyébdl — megyébe matrix.
Az egész éven at tartd felvétel lehetbvé tette,
hogy a kiilénbdz6 évszakok és napok forgalmat is

vizsgaljuk. A kovetkez6 id6beli bontast alkal-
maztuk :

— Atlagos napi forgalom;

— A hétkdznapok é&tlagos forgalma;

— A tavaszi hétkéznapok éatlagos forgalma:
— A tavaszi vasarnapok atlagos forgalma;
— A nyari hétkdznapok atlagos forgalma;
— A nyari vasarnapok atlagos forgalma;

— Az 6szi hétkdznapok atlagos forgalma;
— Az Bszi vasarnapok atlagos forgalma;
— A téli hétkdznapok atlagos forgalma;

— A téli vasarnapok atlagos forgalma.

A tovabbi munkéak alapja elsésorban az &tlagos
napi forgalom, a hétk6znapok &tlagos forgalma és
a nyéri vasarnapok atlagos forgalma alapjan kép-
zett forgaloméramlédsi matrix. A tébbi maétrix
féként a forgalom id6beli ingadozési torvényszerd-
ségeinek megismerése céljabol készult.

A terileti szempontbol részletesebb matrixok

kevesebb, a terlletileg 6sszevontabb matrixok
tobb id6beli valtozatban késziltek. Az adatokat

1. 4bra. Személygépkocsi forgaloméaramlasi abra, ANF (1973. IX. 1—1974. Vili. 31.)
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2. édbra. Személygépkocsi forgiiloinaruniltsl dbra: a nyéri vasarnapok atlagos forgalma. 1974.

jarmdfajtankent! bontasban, valamint Gsszes jm
és Ejm dimenzidban is k6zoltuk.

A megkilénboztetett jarm(ifajtak a kdvetkezdk
voltak. Személygépkocsi, motorkerékpar, konny(
tehergépkocsi (3,5 Mp-nal kisebb raksuly), nehéz
tehergépkocsi (3,5 Mp-nal nagyobb raksuly, bele-
értve a poétkocsis, nyerges tehergépkocsikat és az
autébuszokat is).

Az eredmények részletesen, szamitdégépes tabld
forméajaban allnak rendelkezésiinkre. A tovéabbiak-
ban a legjellemz6bb eredményeket, illetve az ered-
mények egyes részleteit kozoljuk.

3.2 Orszagos szintl eredmények

Reészletes forgalmi vizsgélat csak részletes teri-
leti bontasu eredmények alapjan végezhetd, ezek
az eredmények viszont nehezen szemléltethetdk.
Az orszag fo kozuati forgalmi iranyait megismer-
hetjuk 0sszevontabb, megyeb6l—megyébe bon-
tasu és ezért kis méretben Is attekinthetd abrarol.

A sok lehetséges abra kozil a személygépkocsik
atlagos napi forgalmat és nyari vasarnapi forgalmat
mutatjuk be, az 06sszehasonlithatosag kedvéért
azonos szalagléptékben (. és 2. &bra). Az dbrékon
a korok tertlete aranyos a megyen belili forgalom-
mal, a savok szélessege pedig a megyék kozti for-
galommal. Az attekinthet6ség kedveért a kis for-
galma viszonylatokat nem tlntettik fel. Buda-
pestet Pest megyével dsszevonva abrazoltuk.

Mindkét abran felismerhetd a forgalom Budapest-
kdzpontlsaga, de egyes helyeken jelentGs a Buda-
pestet nem érint6 viszonylatok forgalma is. Az
ANF szempontjabdl Budapestnek a kornyez6
megyékkel, valamint Veszprém és Somogy megyé-
vel val6 kapcsolata kiegyenlitett, mig a nyari
vasarnapokon a Budapest—Fejér, Budapest—m
Veszprém és a Budapest—Somogy viszonylatok

forgalma kiugré. Ez utébbi nyilvan a Balaton és
a Velencei t0 hatasdnak tulajdonithaté. Erdekes
még, hogy Hajdu-Bihar megye inkdbb északra
orientalodik, a szomszédos Szolnok megyével vald
kapcsolata jelentéktelen. Egyes megyék (Zala, Vas)
igen elszigetelt helyzetet mutatnak.

3.3 Megyei szint(i eredmények
A) A megyék Osszes inditott és fogadott forgalma

Korabbi vizsgalatok [3] alapjan bebizonyosodott
hogy a teleptilesek (jarasok, megyek) altal inditott
és fogadott utazasok szama szoros Osszefliggéshen
van a gépjarmdallomannyal. Jelenlegi vizsgalataink
soran korrelacids-regresszids szamitast végeztiink
a megyék személygépkocsi-allomanya és a megyék
altal inditott forgalom 6sszefliggésének meghaté-
rozésa celjabol.

A tovéabbiakban a megyék altal (pontosabban a
megyék teleplilései altal) keltett személygépkocsi-
forgalommal foglalkozunk. A forgalom itt mindig
az induld szemeélygépkocsi utazasok 0sszegét je-
lenti.

Kulén abra késziilt az atlagos napi forgalomra
(3. &bra) és a nyari vasarnapok atlagos forgalmara
(4. abra). Bar az abrakon feltuntettiik, a korrela-
ci0s-regressziés szamitasba nem vettiik bele a
balatoriparti teleptlésekkel rendelkez6 Somogy és
Veszprém megyét, valamint Budapestet, mivel
ezek forgalmat — a tobbi megyétél eltéréen —
a személygépkoacsi-allomanyon kivili egyéb ténye-
z0k is jelentGsen befolyasoljak. A tébbi megyére a
személygépkocsi-allomany es az inditott szemely-
gepk003| for%(lom kozti Osszefiiggés igen szoros:

. 94—0,97 kozti korrelaciés egyutthaték adodtak.

A regresszios egyutthatokbol megallapithatd,
hogy egy tovabbi személygépkocsi naponta kb.
1, vasarnap kb. 1,4 Uj orszaguti utazast jelent.
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Inditott utazas
(ezer szgk/nap)

Inditott utazas
(ezer szgk/nap)

B) A megyén beldli és a megyébdl kilépd forgalom
aranya

A kozuti utazasok egy része a megyeken belil
bonyolddik le, maésik része kilép a megyébdl.
A megyen belili forgalomnak a megye altal indi-
tott osszes forgalombol valo részesedését az
1. tablazat mutatja be. A motorkerékpar utazasok
hétkéznap és vasarnap egyforman 41—42%-ban
maradnak a megyén belul, mig a személygépkocsi

kozlekedéstudomanyi szemle

Pest o

1. tablazat

A megyén belili forgalom aranya a megye altal
inditott dsszes forgalomban (=>,)

Szgk Mkp Tgk
AN F e, 32 41 38
Hétk6znap 35 42 38
Nvari vasarnap ........ 27 41
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B. 4bra. Gjér-Sopron és Békés megye forgalmi kapcsolatai, ANF (1913. 1X. 1—1914. VIII. 31.), sagk/nap

utazdsoknak hétkdznap 35%-a, nyari vaséarnap
pedig csak 27%-a bonyolédik le megyén belil.
Az egyes megyék kozott — Pest megyét kivéve —
ebbdl a szempontbdl csak kis kilonbség mutat-
kozik.

C) A megyékbdl kilépéforgalom

A megyék kozti kapcsolatokat vizsgalhatjuk
egy-egy megye szempontjabol. igy megéllapithato,
ho™y az adott megyébdl kiindulé forgalom milyen
aranyban oszlik meg a tobbi megye kozott. Ilyen
célbol készilt a Veszprém, Heves, Gydr-Sopron
és Békés megye kapcsolatait feltiintet6 5. és 6.
abra. Megfigyelhetd, hogy a centréalis helyzet(

Veszprém megye forgalma — Budapestt6l el-
tekintve — viszonylag egyenletesen oszlik meg
a szomszédos megyek kozott. Bekés megye viszont
harom szomszédja kozul Csongrad megyét része-
siti elényben. Lathato, hogy a tavolabbi viszony-
latok forgalma joval kisebb, mint a kozelebbieké.

D) A megyéken bellli forgalom

A kozuati forgalom szamottevd része a megyén
belil bonyolddik le, részben a tavolsdgok miatt,
részben azért, mert az adminisztrativ, kulturalis
sth. utazasok nagyrészt a megyeszeékhelyhez kap-
csolédnak. A 7. abran példaképpen bemutatjuk
Somogy megye bels6 forgalméat, ami nem tartal-
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mazz4 a megyébdl kiinduld, az oda beérkezd és az
atmend forgalmat. A megyeszekhellyel mindegyik
{arasnak jelentds kapcsolata van, ezenkivil je-
entés a szomszéd jarasok kozti forgalom Tavo-
labbi kapcsolatok ritkdbban fordulnak el6.

Vérhaté hiba”»

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

4. Az eredmények megbizhat6saga

4.7 Az elméletileg szamitott hiba

Korabbi tanulmanyunkban [:] levezettiik, hogy
egy adott viszonylatban a forgalom meghatarozasa-
nak relativ kdzéphib4ja:

1
[

365 Qm
ahol Q a vizsgdlt viszonylat atlagos napi for-
galma, jm/nap,
m a mintavételi arany.

E képlet alapjan, a tényleges mintavételi arany
ismeretében a varhato hiba megallapithatd. Mivel
a feldolgozéas sordn az ANF-et joval nagyobb min-
tdbdl képeztik, mint pl. a nyari vasarnapok éatla-
gos forgalmat, igy ez utdbbi esetben a hibdk na-
gyobbak. A kilonb6z6 idészakokra készilt for-
galmi adatok varhato hibajat a fenti keplet alaji-
Jan szamitottuk, az eredményeket a 8. abra tin-
teti fol. Innen Ieolvashato hogy a 2000|Jm/napnal
nagyobb atlagos napi forgalmu viszonylatokban a
hiba altaldban 10%-nal kisebb. A nyari vasar-
napok esetén a hiba nagyobb, viszont a felvétel
elsédleges célja nem a nyari vasarnapok forgalma-
nak, hanem az éatlagos napi forgalomnak a meg-
hatarozésa volt.

Mint mar emlitettlik, a felvétel elsédleges céljét
az orszagos Uthaldzat-fejlesztési tervezés szamara
szolgal6 alapadatok beszerzése képezte. Ez a
tervezés elsésorban a féuthaldzattal, ezenkivil
egyes jelentGsebb 0sszekotd utakkal foglalkozik.
Ezen nagyobb forgalmu Gtvonalak forgalmara a
felvétel megbizhato adatokat ad. A kisebb for-
galmu utvonalakra, valamint a kisebb telepiilések

8. dbra. A személygépkocsi-forgalom meghatarozasanak atlagos hibaja a felvételi idészak és a vizsgalt viszonylat forgalmanak
fliggvényében
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forgalmara vonatkoz6 adatokat viszont kell§ kéril-
tekintéssel kell kezelni.

4.2 Keresztmetszeti ellen6rzé szamlalasok
Postai kérd6lapos honnan-hova vizsgalat esetén
az 6nkéntes valaszadas a minta reprezentativitasa-
val kapcsolatban (e helyen most nem részletezett)
probléméakat vet fol. Célszerl ezért az eredménye-
ket az egyszer(ibb és megbizhatébb (de mas célra
szolgald) keresztmetszeti szamlalas eredményeivel
Osszevetni.

A keresztmetszeti 6s a célforgalmi szamlalas eredményeinek 6sszehasonlitasa, ANF (1973. IX. 1.

Kordon Szgk Mkp
=8 g =8 S
NRE S w NNE 5o o«
oL E S E 2 o 8E S E =
20w = o ) = O© = @
CER 3% § $E¥ 8% g
1 19 838 18 202 8 .3556 2798 —21
2 21 185 22 793 +8 3132 3479 + 11
3 17 738 17 701 +0 5106 5244 +
4 7 135 7014 2 2092 2304 +
Buda-
pest 06 823 64 098 —4 9377 8975 — 4
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Az ellen6rz6 &sszehasonlitdst nem egy-egy Ut-
keresztmetszetben végeztik, mivel ez az eljaras
a célforgalmi eredményeknek az Uthalézatra valo
faradsagos raterhelését igényelte volna. Eljara-
sunkban az orszagot altalunk felvett négy darab
kordonvonallal megyehatarok mentén szétvagtuk;
Budapest hatara képezte az 6tddik kordonvonalat
(9. dbra). Elsé l1épésben a keresztmetszeti forgalom-
szamlalasokbdl A&llapitottuk meg a kordonokat
metsz6 forgalom nagysagat. Az 11170. évi orszagos
kozuti keresztmetszeti forgalomszamlalas [4] ered-

2. tablazat
1074. VIII1. HL)

Tgk Osszes jin
=3 - =3 =S
NNZ S 5 NNZ . g
n = 2 = R
o2E oF o8  SE =
CED 35 oyt SES 85 o
10 384 8 976 —14 33 778 29 976 —1
11036 11 726 + 6 35 353 37 998 + 7
14 294 14 268 - 1 37 138 37 273 + 0
6 549 7172 + 10 15 776 16 550 + 5
38 419 27 163 —29 114 619 100 236 —12
3. tablazat

A keresztmetszeti és a célforgalmi szamlalas eredményeinek 6sszehasonlitdsa: a nyari vasarnapok atlagos forgalma,

Szgk

Kordon Kereszt- Célforg. Eltgrés, Kereszt-
metszeti sz. szami. % metszeti sz.

% 43 555 39 101 - 10 8 152

52 018 54 617 A\- 5 7 201

3 28 442 34 525 +21 8935

4 12 035 14 430 + 20 1285

Budapest 113 796 123 368 + 8 IS 438

Mkp Osszes jarm
Célforg. Eltérés, Kereszt- Célforg. Kitérés,
szami. E)0 metszeti sz. szami. 60
6598 —19 51 707 45 699 —1
7 260 + 0 59 219 61 877 + 4
10 802 + 21 37 377 45 327 + 21
2 780 -35 16 320 17 210 + 5
12 742 -31 132 234 136 110 + 3
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menyeit a kozati forgalom folyamatos figyelem-
mel kisérésének [5] adataibdl levezetett forgalom-
ndvekedési szorzokkal megszorozva kaptuk a vizs-
galt idészakra vonatkoz6 forgalmat.

Masodik Iépésben a célforgalmi szamlalés ,,me-
gyébél—megyébe” tabloibol, viszonylag egyszer(
raterheléssel allapitottuk meg a kordonokon atlép6
forgalom nagysagat. Budapest esetében hasznal-
Eunk kelletta ,,jarashdl—jarasba” utazasi matrixo-

at is.

A Kkétféle szamlalas eredményeit dsszehasonlitva
(a keresztmetszeti szamlalési értékeket pontosnak
feltételezve) a 2. és 3. tablazatban kozolt eltérések
adodtak. Az ANF értékek hibaja az egyes kor-
donokon személygépkocsik esetén 10% alatt, mas
jarmivek esetén altaldban 2—20% kozo6tt van.
A nyari vasarnapi eredmeények a kisebb celfor-
galmi mintabdl kifolyolag valamivel pontatlanab-
bak; altaldban 10—20% kozotti hibat észleltiink
a kordonokon. Az Osszes jarm(ire vonatkozd ered-
mények &ltaldban pontosabbak, mint a jarmu-
fajtankéntiek. A tényleges eltérések az el6z6 pont-
ban ismertetett hibaképlettel szamitott eltérések-
kel elég jo egyezést mutatnak.

A kozolt szamértékek alapjan megallapithatd,
hogy a vartnal joval alacsonyabb visszakildési
arany ellenére a felvétel pontossdga megfelel6.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

5. Osszefoglalas

Az 1973—74. évi orszégos kozuti célforgalmi
szamlalas széleskor( adatokhoz juttatta az ut-
halozat-fejlesztéssel és attervezessel foglalkozo
szakembereket, s igy a felvétel sikeresnek mond-
hat6. Az eredményeknek mas — itt nem részlete-
zett szempontok szerinti — elemzésére késébb
tériink ki. Mivel a forgalmi adatok a motorizécio6
gyors fejlédése kovetkeztében id6ével elavulnak,
minteg?/ 0t év mulva ezen eredmények felfrissi-
tésére lesz sziikség.

IRODALOM

[1] Wellner Petemé— Koren Csaba—Biré Mihaly: Az
1973—74. évi orszagos kozuti célforgalmi szam-
lalas. Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1974. évi 4. sz.

[2] Monigl Janos: Az orszagos Uthalézattervezés egyes

kérdései. Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1973. évi
2. sz.

[3] Takdcs Ferenc— Vasarhelyi Boldizsar: A kozati
forgalomelérebecslés modszerei. 12. sz. KOTUKI
kiadvany, Bp., 1973.

[4] Orszagos kozuti forgalomszamlalas 1970. KOZDOK,
Bp., 1972.

[5] A kéziti forgalom folyamatos figyelemmelkisérése
1974. 32—01/74. sz. KOTUKI jelentés, Bp., 1975.

Egyesiileti hirek

Megtartott kézponti el6adasok és egyéb rendezvények

Februar 19.

A Kozlekedésépitési Tagozat Ifjusagi Szervezd
Bizottsdga rendezésében:

FIATAL ELOADOK TALALKOZOIJA

I. szekci6: FORGALMI KERDESEK

Budapesti Utbaigazité tablarendszer kialakitasa
El6ad6: GAL MARIA (KOTUKI)

Autopalyak forgalomszabélyozasaban felhasznalhato
egyszerlisitett forgalommegfigyelési maodszer

El6ad6: FLEISCHER TAMAS (KOTUKI)

Balesetek nyilvantartdsi moédszerei és az adatok
felhasznéléasa

El6ad6: HEINRICH PETER (Székesfehérvari KIG)

Forgalmi vizsgéalatok az autépéalyan
El6ad6: KOVACSHAZY FRIGYES (UVATERV)

Atkelési szakaszok forgalmi koérilményeinek
vizsgalata
El6ad6: LANYI PETER (KOTUKI)

A kozlti kozlekedés kornyezeti artalmai és a
védekezés lehetdségei

El6ad6: ZEKENE, FERENCZY EVA (UVATERV)

Forgalmi rekonstrukcié lehet6ségei Budapesten
El6ad6: JAVOR PETER (F6v. Tan. VB. Kézi. F6ig.)

I1. Szekci6: HIDEPITES—GEOTECHNIKA
Salgétarjan Arany Janos ati laké6telep ,,C” Gtjanak
karosodésabdl levonhaté tanulsagok

Elsadé: DR. FARKAS JOZSEF (BME)

Kunszentméartoni Harmas-Kdrds hid épitési
technolégiaja
El6adé: FERENCZY ZOLTAN (Hidépits V.)

Toltések deformaciéi és mérési mddszerei
El6adé: JANCSECZ SANDOR (BME)

M—1 autépélya-hidak kivitelezési problémai
El6adé: KISS MIKLOS (Hidépits V.)

Metréépités sordn jelentkezett felszini sullyedések
vizsgalata
El6adé: MECSI JOZSEF (BME)

Szeged Eszaki Tiszahid A3 jeld pillér
alapozas-technoldgiai kérdései
El6ad6: MUZELLAK LASZLO (Hidépits V.)

,Bp” tipusi metr6allomas statikai szadmitasa
Eléadék: PETO CSABA (UVATERV)
VAGACS JOZSEF (UVATERV)

Fartcolop készités gépesitése, technoldgidi, nagy
atmérdji és nagy mélységl colopok esetében
El6ad6: RACSMANYIl LASZLO (Hidépité V.)

Mozaik utcai feltuljarék
El6adé: SCHULEK JANOS (FOMTERV)

/ Folytatas a 152. oldalon(



XXVI. EVFOLYAM 1976. 4. SZAM

145

A személyszallitd vonatok sebességnovelésének paraméterei

Dr. FIODOR PETROVICS

1. A személyszallité vonatok vonder6- és
teljesitményviszonya

Az el6varosi és kornyéki, valamint a tavolsagi
személyszallité vonatok sebességének fokozasa
mindenekel6tt a vasut miiszaki szinvonalatdl fugg.
E tekintetben a sebességnovelés lehetGsegéne
egyik alapvet6 tényez6jét a jarmlivek (mozdonyok
és vasuti személykocsik) kepezik.

A vonat terhelését6l és sebességétdl fuggd fajla-
gos vontatasi teljesitményt a kovetkez6 0Ossze-
fuggéssel lehet kifejezni:

(LE/Mp)’ @
ahol Pic a mozdony kerékkeruleten mért teljesit-
ménye, LE;
Gma mozdony sulya, Mp;
Gk a kocsielegysuly, Mp.

A személyszallitd vonatok atlagos menetsebes-
sége alapvet6en a mozdony vonoerejét6l, a palya-
viszonyoktol, valamint az allomasokon levd Kitérék
hajlassz0gétdl és mlszaki allapotéatdl figg. A fel-
sorolt paraméterek gyakran korlatozzak a személy-
szallito vonatok sebességét. Az 1. abran a fenti
tényez6k hatasa lathat6. Az dbra e = s —9% o atla-
gos palyaemelkedésre, 400, 600, 800 és 1000 Mp
stlyu személyvonati szerelvényekre, p=o,21) sur-

20 30 40 50 6> 70 80 90 ,
©kW'Mp

1. abra. A vonatok menetsebessége a Diesel-mozdonyok fajlagos
teljesitményének fliggvényében, e- 8—9°/oo-es palyaszakaszon

KOCSNYEV (Moszkva)

2. &bra. A vonatok menetsebessége a villamos mozdonyok fajlagos
teljesitményének fiiggvényében, o= 8—9°/00-es palyaszakaszon

l6dasi tényezdjl ontdttvas féktuskdkra, a pélya
iveiben u= 4,6][R maximalis sebességre (R —a vas-
Gti palya gorbdleti sugara, m) és Diesel-mozdonyos
vontatasra vonatkozik.

A folytonos vonallal szerkesztett sebesseggorbék
a vonatok valamennyi kdzépallomasi tartdzkodasi
idejét szamitasba vev6 menettartamnak felelnek
meg. Az el6z6vel azonos korlatozd feltételekre,
de villamos vontatasra készilt sebességgorbék a
2. abran lathaték. A folytonos vonal itt Is atlagos
menetsebességet jelent.

A 3. dbran a TEP—60 160 km/h, valamint a
TEP—10 140 km/h névleges sebességli személy-
vonati Diesel-mozdony korlatozas nélkili sebesség-
gorbéi lathatdk. A menetdinamikai szamitasok
(az egymas utdn kovetkezd |I.—IV. tipusu abra-
kon) 4—5%¢q, 6-7%0, 5 9% o és 10—12%0Ces
emelkeddjli palyaszakaszok alapulvételéve, Ural—
14 szdmitogepen késziltek.

Az 1. és 3. dbran levl gorbék elemzésébdl nyil-
vanvald, hogy a méasodik esetben Diesel-vontatés-
nal a sebesség a konnyebb (4—7%0) palyaszaka-
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5 f LE/Mp

3. 4bra. A vonatok menetsebessége a Diesel-mozdonyok faljlagos teljesitményének fuiggvényében,
kilénb6z6 (1., Il., 111. és IV. tip.) palyaszakaszokon

sz6n 80 km/h értékig, mig a nehezei)!) (s—12%0)
palyaszakaszon 57 km/h értékig fokozhato.

A 4. dbra villamos vontatasra szerkesztett ha-
sonld sebességgorbéket mutat be. Itt a sebesség
novekedése a kedvez6bb péalyaszakaszon a 80
km/h, mig a kedvez6tlenebbeken 67 km/h értéket
ér el

Jelenleg a vasiti személykocsigyartas idészer(
feladatai kozé tartozik a kocsi onstlyanak csok-
kentése. Ez részint a személyszallito vonatok
sebességének jelent6s ndvelését, részint a szik-
séges vonoerd csokkentését teszi lehetévé. A vagon-
gyartasban — aluminium és nagyszilardsagu 6tvo-
zetek, valamint mianyagok alkalmazésa révén —

az onsuly felére, s6t még nagyobb mértékben is
csokkenthetd.

A vasuti személykocsi dnsulyénak, illetve a vo-
natterhelésnek a vonderére és a sebessegre gya-
korolt hatasa a kovetkezd Gsszefliggesekhol is
kitlinik.

A mozdony teljesitménye a mértékad6d emelke-
dén:

p*=~go0-[LE] ()

A futofeliileten mért kerlileti vonber6:
Y= Gt)(0>0-\-em) [kp], (©))
ahol va a személyszallité vonat alapsebessége,

km/h;
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\m kmh

I 1 CsSz-"

1. V CsSz-

1.CsSz-

1V.CsSz

2 3 4

oon a vonat fajlagos alapellenéllasa kp/Mp;
em a mértékadd emelkedd kp/Mp.

A szoban forg6 vonoer6 az alabbi tényez6kkel is

kifejezhet6:
Zk= 1000 Gmy)r) (kp), @

ahol 1 a mozdony tapadési stlyanak kihasznalasi
foka;
y> tapadasi tényezd, értéke egyenaramd
villamos, illetve Diesel-vontatas esetén
a kovetkez6 modon szémithatd.
il,= 0,25-f 8
T 100+20¢ ©)
,IA (4) kifejezésbdl a mozdony tapadasi (adhézios)
sulya:

orn:_J.OOOS;I)“[Mp] (0)
Ezek utan a kerileti vonéerd:
Zk
e oo T GKl(cuo+ e)n) [kp], ©)

avagy

1000yrj—(coo+ e [kp]. ¢)
A(2)és (s) bsszefliggeshdl a mozdony teljesitménye:

Pk =

5
f RWND

3,7(1,766 + 0,024n + 0,0004n2+ em)(0,33 + 0,05n)i7(?aa
(330 + 50n) - (1,766 + 0,024n + 0,0004n2+ err)( 1+ 0,2ii)
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f KW

Mp

4. dbra. A vonatok menetsebessége
a_CsSz-1. és Cs-Sz-2.
villainosniozdonyok fajlagos
teljesitményének fliggvényében,

1., 11, 111, és IV. tip. palyaszakaszokon

1000 ISj(ko+ em) GRA
1000y>i/—(coo+r5m) 270 [LE], (9)
Az (5) képletbdl i értékét behelyettesitve és
bizonyos atalakitast elvégezve, a kovetkezd Gssze-
fuggést kapjuk:
3,7 (oo+ ean(6,33 + 0,05n) v
/(330 + 50n) —wo+ emy(1 + 0,2ii) CRALL E} o

A vontatasi szamitasokbol ismert, személykocsi
alapellenallasi keplet a kdvetkez6:

8,0+ 0,18i1a+0,03Ha

Pk

(00—0,7 + [kp/Mp], (12)
ahol < a vasiti személykocsi bruttd tengely-
terhelése, Mp.

A vasuti személykocsi 6nsulya mintegy 50—64
Mp. Ha az utas ésa kézipoggyasz sulyat személyen-
ként 100 kp-nak tételezzik fel, akkor &tlagosan
<7=15 Mp tengelyterheléssel szamolhatunk. A ki-
sebb Onsulyd személykocsiknal azonban — ami
mind a szovjet, mind méas vasutak gyakorlataban
eléfordul — «=75 Mp értékkel lehet szdmolni.
Ebben az esetben az alapellendllas, illetve a telje-
sitmény képlete a kdvetkez6:

(0'6=1,766 + 0,024vo+ 0,0004iia [kp/Mp]; (12)

Utobbi dsszefiiggés atalakitva az alabbi kanonikus
forméaban fejezhetd ki:

[LE] (13)
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p _ 37Tagn\Va+ TH\a+ 664i1(+ 0,0004ta) T
N+ nw—0,00652;2—0,0001\6

ahol m = 11,656++6 66,,
mx= 1,76 + em
em= s %O0;
T=4125 r]~ 1,25 em—2,2;
nx= 62,5 ij—0,25 em—0,47;
= 1,.

Az 5. abran a mozdony (14) képlet alapjan sz&-
mitott vonder6gorbéi lathatok a vonatterhelés és
menetsebesség flggvényeben, a mértékadd emel-
ked6n. Az ennek analbgidjara szerkesztett és a
6. abran levé vonoerégorbék szamitdsanal azonban
a mertékadd emelked6nek megfelel6 vaalapsebesség
helyett vm atlagos menetsebesség szerepel (vm=
—vak, ahol k=0 ,56).

A realizédlhatd vonder6-megtakaritast a kovet-
kez§ szamitasi eljarassal mutatjuk be. Legyen egy
szemelykocsikbdl Osszedllitott szerelvény sulya
67*=800 Mp, a sebesség vm= 100 km/h; akkor a
vonoerdigény Pk= 3231 LE. Kisebb onsulyd ko-
csikbdl Osszeallitott szerelvény (6r*=400 Mp) és
az el6zével azonos sebesség esetén P*= 2555 LE,
azaz 676 LE-vel kevesebb.

Ezek utan“a vizsgalt vasGti halézaton elérhetd
vonoeré-megtakaritas a koévetkez0 osszefliggessel
szadmithato:

Xp‘:{ N +T') T4KT<Pi- « > - tLEl* <15>

ahol L' a trakcios szakasz hossza, km:;
L a vizsgélt vasutvonal hossza, km;
A a napi utasaramlat nagysaga, utas/

nap;
Tm  amozdony tartozkodasi ideje a forduld
allomason és a kézeépallomasokon, 0ra;

© 60 80 100 1 m 160 180
\g km/h

5. dbra. A mozdonyteljesitmény a személyszallité vonatok stlyanak
és sebességének ngkgvényében, mértékad6 emelked6n és
konny(szerkezetl vasuti kocsik esetében

kozlekedéstudomanyi szemle

a a személyvonati szerelvény befogad6-
képessége, utas;

Pk, PK a mozdony teljesitményigénye a szo-
késos, illetve a kisebb onsulyd vasuti
személykocsik esetén, LE;

y,>| a nem dolgoz6 mozdonyéllag rész-
aranyat kifejezd egyutthatd.

Ha a kisebb 6nsulyu kocsikbdl dsszeaéllitott sze-
relvényhez (G*= 400 Mp) ugyanolyan teljesitményi
mozdonyt rendeliink, akkor a vmsebesség 100-rol
114 km/h-ra ndvelhetd, ami kedvezéen befolya-
solja a személyszallitasi koltségek arényat.

A menetsebesség tovabbi fokozasanak lehet6sége
féként azon korlatozd tényezdk megsziintetésétdl
fligg, amelyeket részint a kis sugart ivek, részint
a kozépallomésokon és forgalmi kitér6kon meg-
lev6 elavult kitér6berendezések jelentenek. A ve-
gyes-, személy- és teherforgalmi-vonalakon a
sebességfokozas hatékonysagat mindkét forga-
lomra vonatkozdan meg kell vizsgalni. Ha a kdzep-
allomésok egymastol 15 km tévolsagra fekszenek
és kb. ekkora tavolsagra kovetik egymast a kis
sugarl ivek is, akkor a vonat nem tudja realizalni
azt a sebességet, amit a jarmdvek és a palya mu-
szaki adottsagai lehet6vé tennének, és igy mindig
csokkentett sebességgel kell haladnia.

A kis sugar pélyaivek Kkorrekcidjaval és a
kdzépallomésok atépitésével jard beruhdzasi kolt-
ségek fels6 hatarat a személyszallito vonatok se-
bességnovelésére szant népgazdasagi raforditasok
hatarozzak meg. A tovabbiakban a gazdasagi haté-
konysag megallapitdsdhoz felhasznalhaté szami-
tasi eljarast mutatjuk be. Mind a beruhazasi, mind
az Uzemi (Uzemeltetési) koltségek, illetve ezek
koltségmutatoi minden esetben rubelben (Ebi)
szamolt raforditasokat, arakat fejeznek Ki.

<> dbra. A inozdonyteljesitmény a személyszallité vonatok sulyanak
és sebességének fliggvényében kéjnnyﬁszerkezet(] vasUti kocsik
esetében
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2. Beruhézasi koltségek

a) A személyforgalom lebonyolitasahoz sziiksé-
ges mozdonyallag beruhazasi koltsége:

PV <>

b) A vasiti személykocsik beruhazasi koltsége:

*=Br+r-hk nn [ROI] (1)
a személyszallitd vonatok tartézkodasi
ideje a fordulo- es kézépallomasokon,
ora;
im ik egy mozdony, illetve egy személykocsi
beszerzési ara, RIM
a0 a vasUti személykocsi befogaddképes-
sége, f6;
1 a nem dolgoz6 szemelykocsipark rész-
ardnyat kifejez6 egydtthato.

¢) Avasutvonal atbocsatoképességének novelésé-
hez szlikséges beruhazési koltségnek meghataroz-
haté az a része, amely az &tlagos menetsebesség
fokozésa esetén, kétvaganyu palyan, csak a sze-
mélyforgalmat terheli. A széban forgd koltség-
hanyad az aldbbi médon szamithato.

Az atlagos menetsebesseg fokozasat megalapozo
és az atbocsatoképességet novel6 beruhazasi kolt-
ségek mind a személy-, mind a teherforgalmat
terhelik, amit a kovetkezd 0Osszefiiggéssel lehet
kifejezni:

ahol Ts

"e=N“-£?wr [Rb1l 8)
ahol N& Nt a személyszallitd, illetve a tehervona-
tok szama, db;

in az L vasUtvonal atbocséatoképesseg-
novelésének 1 km-re jutd beruhézasi
koltsege, Rbl.

Barmely vasutvonal atbocsatokepessegét a ko-
vetkezOképpen lehet altalanos formaban kifejezni:

N=Nt+eNg [vonat/nap], (19)

ahol a személyszallito vonatok tehervonati egyen-
értéke fimin minimalis és  véaltoz6 részbdl All.

Ezek:
2(1kév—1) A+ 2 - Tmi 2(lkév — 1)»vm4=5Vn
Ikov [kov
20y
g (ts2) oo 600 ML
/kov /K 6wVtrnVm

Megfelel§ atrendezés utan e az alabbi forméaban
irhato:
2vMm(lkov  1)—60/
"y +
/kbvara

60/+ (5—0,2/k6v)%m
J

E— tmin-b  —

cl
=-—he2. (22

l1koévetni Vm

H

ahol A—MmMm a tehervonat és a személyszallito
vonat menetsebességének hanya-
dosa;

_ _. ______ ] ]
Im -
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Toy\ a vaganyu beéllitasanak ideje

(2 perc), valamint a gyorsitasi €s
lassitasi id6potlék (xoh = 3 perc);
tt, t a teher-, illetve a személyszallit6
vonat | km befutasahoz szlikséges
menetideje, perc;
ikev a tehervonatok kdvetési ideje,
csoportos kozlekedés esetén, perc.

A (19) osszefliggésbl kovetkezik, hogy

N,,=-|\I "Nt [vonat/nap], (23)
illetvi

N,, + Nt=— AN

[vonat/nap]. (24)

Miutén azonban N = 1440 : 7kdv, igy:
1440 + | kvAi(s —1)

1 kove
es+ca(e- 1)

Ne4 Ah—
(25)

Az ex—es értékei a (22—25) Osszefliggések egy-
szer(isitésével addodnak.

Az (Nsz-\-Nt) értekét az el6z6, mig r ertékét a
(22) kifejezeésbol a (18) képletbe helyettesitve s az
NSE= A\ (doGk/g) 6sszefliggést is figyelembe véve
kapjuk a vasttvonal atbocsatoképességének nove-
lésehez szilkséges beruhdzasi koltségek szamitési
képletét: ) .

a0Gk[es + ei(ei/vm+ e2- 1)]
d) A vasuti személykocsik bels6 cserélhet6 fel-
szerelésének beruhazasi koltsége:
= [—  + ~ i
hsf E v T } - yfzicef  [RbI], (27)
ahol Ysz—+1 a komplett bels6é cserélhet6 felsze-
relés javitasi és tartalékot képezd
hényadat kifejez6 egylitthato;
ot egy kocsi komplett bels§ felszere-
lesének beszerzési koltsége, Rbl.

e) A Kkis sugaru palyaivek korrekcidjanak kolt-
sége:
»iv

liv=iiv2/iv [Rbl], (28)

1 km hosszU palyarész ivkorrekcidja-
nak koltsége, Rbl.

ahol ifv

liv a korrekciora szorulé ives palyaszaka-
szok teljes hossza, km.

f) A kozépallomasok és forgalmi kitér6k rekon-
strucidjanak koltsége:
i
Ir~ ~  (nkik+lviv)j
1

ahol wy a cserélend6 kitérék szama, db;

[RbI], (29)
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iie egy kitér6 beszerzési ara, Rbl;

Iv a feltjitand6 vaganyok hossza, km;

iv 1 km alloméasi vagany atépitési koltsége,
Rbl;

j a rekonstrukcidra kijel6lt allomasok
szdma, db.

g) A tehervonati mozdonyok beruhéazési kolt-

sége: L Butinty
- ) v.timty
ahol vtm ite/ﬂervonatok atlagos menetsebessége,
m/n;
B az évi aruaramlat, Mp;
& a teherforgalom ingadozasanak egyut-
hatoja;
( az ures kocsikbol all6 tehervonat sr're
(netto) és elegytonna Ghsr(brutto) terhe-
[ésének hanyadosa;
int egy tehervonati mozdony beszerzési éra,
Rbl.

h) A vasuti rakott teherkocsi beruhézasi kolt-
sége — mind az elfuvarozand6 aru el6allitasi, mind
a kocsi gyartasi koltségének figyelembevételével —
a tehervonatok menetsebesseégenek fliggvényében,
a kovetkez6 0Osszefiiggéssel szdmithato:

2yiBtX.tLyicirk ~ MaL Ykiik

24 #3st)gdvim 24vim [Rbl],  (31)

ahol irk egy rakott teherkocsi atlagos be-
szerzési ara, a rakomany arat is

beszamitva, Rbl;
| a kocsi atlagos dinamikus terhe-

lése, Mp;

n= BdBra rakott és az ellenkez§ Gtirany
arudramlatanak eltérését (ingado-
zasat) kifejezd egyutthatd;

na az dres teherkocsi-aramlat nagy-
saga, kocsi;

ik egy Ures teherkocsi beszerzési ara,
Rbl.

A kozepallomasok és forgalmi kitér6k rekonstruk-
cidjara, valamint a palya ivkorrekciojara szikséges
felsorolt koltségek képezik a sebességnovelés Gsszes
beruhédzési Zkoltseget.

3. Uzemi koltségek

a) A személyvonati mozdonyok évi fenntartési
koltsége:

Km=[~ t+Tn) 2iL'a0Gk rm8'160(/cmj+ kUiaP k) +
+~~ 1 T [RbI], (32

tmé
ahol knj a mozdonyjavitas 1 6rara jutd koltség-
mutatdja, Rbl;
kua a mozdony segédberendezéseinek lUzem-
anyag- vagy villamosenergia fogyaszta-
satdl, valamint e berendezések és a motor
ezzel ardnyos javitasi réaforditasaitdl
flggb, a keruleten mért vonderd 1 LE-
jére jutd koltségmutato, Rbl;

kozlekedéstudomanyi szemle

tné a mozdony atlagos élettartama, év.

~b) A vasuti személykocsik evi fenntartasi kolt-
sége:

* :\('—2{—V +r.2 eO*+ii rJ, [Rbl], (33)
m
ahol kk a vasuti személykocsi 1 6rara jutd fenn-
tartasi koltségmutatoja, Rbl;
tu a vasuti személykocsi élettartama, év.

c) A személyszallitd vonatok forgalmi utazo
szemelyzetének es a mozdonyok miszaki személy
zetének évi koltségraforditasa:

"y _ 36§Aq .
szem — Gk HmslI \m 7+
Vi
-f-365/\ cl’{—\,m +Tf5 [Rbl], (34)

ahol kns, K\8 a mozdony, illetve a személyszallito
vonatok forgalmi utazdé személyze-
tének 1 Orara jutd koltségmutatodja,
Rbl;
T/a a forgalmi utaz6 személyzet fordul6-
allomési tartozkodasi ideje, oOra.
d) A vonattovabbitadsi munka évi koltségrafor-
ditdsa:
K 7= M5-2(Gm+GK)(wo+ e)AgLkz
= 1000 0

[«“ Im <B5>

ahol kz 1 tonnakm vonattovabbitasi munka kolt-
ségmutatdja, Rbl.

e) A vasutvonal atbocsatoképességének novelé-
sét szolgald berendezések évi fenntartasi koltsége:

LAgeb(eilvm+ e2)kn [RbI]
n aoGib]ez wideiVMABE—1)] 1 tré (36)

ahol kn a vasutvonal atbocsatoképességének no-

velését biztositd berendezések 1 km-re

juto evi fenntartési kéltségmutatdja, Rbl;

t,i az atbocsatdéképesség novelését szolgald
berendezések élettartama, év.

f)  Kétvaganyd vasutvonalon a tehervonatok

személyszallito vonatok altali megel6zésének évi
Uzemi koltsegét a kovetkez6képpen lehet szamitani.

A megel6zések miatt a tehervonat megallasainak
szama:

N ma—2 treit N <,

ahol neit egy szemelyszallito vonat altal megel6-
zendd tehervonatok szama, db.

Ez a kovetkezd Osszefuggesbdl szamithato:
Tt—Tsz L L

Helt= - R = == - (37)
i kév Vtm Vm
Miutéan azonban /kév= 24/% igy:
vmae ML L) (38)
12 g vim  umy
A Kkoltség:
Anrelt= tCen”v)-"ma [Rb|], (39)

ahol <t a megel6zott tehervonat tartozkodasi
ideje, ora;
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kW a tartdzkodasi id6 vonatéra kdltsegmu-
tatoja Rbl;

ken a vonat 1 tonndjéra jutd energiaveszte-
ség koltségmutatoja, Rbl;

Ev egy tehervonat energiavesztesége meg-
allas esetén, ami az aldbbi keéplettel
szamithato:

—3,8(GmGKk)vtni  [kpm]. (40)
Feltételezzik, hogy megéllaskor a tehervonat
mozgasi energiajanak 10%-at hasznositani tudja,
s ezert a fékezés kezdetén nem a vontatasi szami-

tasokbol kovetkez6 4,17, hanem 4,17: 11=38
érték(i egyltthatot vettiik figyelembe.

ff) A személyszallito vasati kocsik belsG cserél-
hetd felszerelésének évi fenntartasi koltsége:

K.csf~ I’"+ TS))

\' Vm

[RWI' (41

egv vasuti személykocsi bels§ cserél-

het6 felszerelésének évi fenntartési

koltségmutatdja, Rbl;

Haj a széban forgo felszerelések beruhazési
koltsége, Rbl;

t@ a kérdeses felszerelések élettartama, év.

h) Az utazéassal toltott id6 utasora raforditasa-
nak évi koltsége:
365°2LA

Kuo- '
RAVmM

ahol kb egy utasora koltségmutatdja, Rbl;
Bu az utazasi sebesség egylitthatdja.

i) Aszemélyszallité vonatok megallasaval dssze-
fugg6 évi lzemi koltségek:

ahol ko

[RbI], (42)

K = 2 +365 *3,8(GW+ GK)ven-~ ~ kenNgzlO-6[Rbl],
43)

ahol In& a személyszallitd vonatok megallasai ko-
zOtti atlagos tavolsag, km.
j) Apalyaivek fenntartasanak évi tizemi koltség-
raforditésa:
*v .
Aiv=hy 2 bv+
i v

Zliv [RbI],  (44)
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ahol ku 1 km pélyaiv évi fenntartasi koltség-
mutat6ja, Rbl;
<@ a palyaiv élettartama, év.

k) A tehervonati mozdonyok évi lizemi koltsége:

) LfXtym
Ko (= (g *T™) L' 365+24:Gb

I8760(ka+ kiuaJd’k) + 14,” [Rb'] (45)

tmé

I) A vasuti teherkocsik évi fenntartasi koltsége:

_ 2ykByi 2L A i
Kt= i u r\%L y%krkwﬁsllrlc [R?zlle]sj

m) A teherforgalomban foglalkoztatott moz-
donyszemélyzet évi koltsége:
Viem =(2L° LT L

jaiszem ==\ ===
Vtm ) L brcbrd

n) A tehervonati vonattovabbitasi munka évi
uzemi koltségraforditasat a (35) Osszefliggés ana-

ey

[RbI]. (47)

0) A tehervonatok rendelkezé &llomasi tartoz-
kodasanak évi Uzemi koltséget — a teherforgalom
megfelel6 paramétereinek behelyettesitésével —
a (43) képlet szerint lehet szdmitani.

Az (zemi koltségraforditdsok oOsszege (AK'j) a
vasUti palya ivkorrekcidja, valamint a kdzépallo-
masok es forgalmi kitérék atépitése soran felmerld
eléz8ekben vazolt koltségekbdl tevddik Ossze.

Hasonlé modon kell meghatarozni azokat a
beruhdzasi koltségeket is, amelyek valtozatlan
uzemi korulmények mellett adddnak. Ebben az
esetben nem kell figyelembe venni az atbocsato-
képesség novelésére forditott beruhazésokat, mi-
utan a személyszallitdé vonatok menetsebessége
az ivek korrekcitja és a forgalmi kitérék atépitése
el6tti szinten marad.

Ezzel egyidejlleg azonban okvetlenul szamolni
kell a kis sugaru ivekben nagyobb gyakorisaggal
végrehajtandd sincserék, az itt alkalmazandé sin-
ken6 eszkdzok, valamint a nyomkarima intenzi-
vebb kopasabol adddd beruhazasi koltség személy-
forgalmat terhel§ részaranyaval.

a d V4
/1, *=3,65—A—  10-4'(Gm+Gt) — "Y' Hdg>*+0,33) [Rbl], (48)
fiymax ( ph

ahol A f6évonalak vagéanyain a sinfej meg-
engedett kopésfelulete, mm2 (P50
sin esetében ameax=585 mm?2);
az ives pélyarészbe 1 km 0 sinpar
beépitési koltségmutatodja, Rbl;

d az ivekbdl kiemelt régi sinek felhasz-
nalasi hanyadosara utald tényez6 (kb.
0,7—0,8);

ot @ sinkopast csokkentG kendeszkoz te-
nyez6je (rendszerint 0,5);

a kis sugaru ives palyaszakaszok teljes
hossza, km;

Bt az ivekben a sinek tobbletként jelent-
kez6 kopasa, mm2millié Mp. Utobbira
az R ivsugar fuggvenyében néhany
tapasztalati adatot az al&bbi tabla-
zatban kozlunk:

R R

[m] Bt [m] Bt
300 10,74 800 0,75
400 7,29 900 0,45
500 467 1000 0,29
600 309 1100 0,12
700 1,58. 1200 0,00



152

A véltozatlan tUzemviteli korilmények kozotti
beruhazasok teljes Gsszege 14/ szimbolummal je-
I6lhet6. Az Uzemi koltségeket pedig a palya iv-
korrekcidja, a kozépallomasok és forgalmi Kitérék
atépitése elsd esetének analdgiajara kell meghata-
rozni. Ekkor nem kell szdmolni azoknak a léetesit-
ményeknek a fenntartési koltségével, amelyeket
az atbocsatoképesség novelése és az ivek enyhitése
érdekében épitettek. Ugyanekkor azonban az évi
uzemi koltsegek bizonyos részaranyanak noveke-

di«=2 w65 3,8 - (niv/5iv»S1B-

Kin - 2 +365 =3Men(Gm# Q1) -4 5 («& vit)I(r6j
[RbI], (50)

M Riv *mex @ Kis sugaru ivekhez valé érke-

zési sebesség atlagos értéke,

km/h;

az allomésokon a behaladas,

illetve az &thaladas sebessege,

km/h;

Riv az ivekben valo6 athaladas sebes-
ségtényezlje;

j a kozépallomasok szama, db;

nu az Ri, R%. .., R{ sugaru ivek
szama, db.

Mivel p=4,7)Ah, ezért a (49) Osszefliggésben

e} At

22,09 2

kozlekedéstudomanyi szemle

desét a kovetkezO ket teruleten kell figyelembe
venni.

1. A szemelyszallité vonatok sebességének csok-
kentése a Kis sugaru palyaivekben noveli a vonat-
tovabbitasi munkat:

2. A személyszallité vonatok sebességének csok-
kentése a kdzepallomasokon és forgalmi Kitérokon
valo athaladaskor ndveli a vonattovabbitasi mun-
kat:

v
»UvVAhJIO-e(Gm+6*)  [RbI]. (49)

v2=2209 R. A valtozatlan Uzemviteli feltételek
mellett szamitandd lGzemi koltségek teljes 0sszegét
(AK/) a vazolt koltségraforditdsok Osszegezésével
lehet megéllapitani.

A kis sugaru palyaivek korrekciéjat, valamint
a kozépalloméasok és forgalmi Kitérék atépitését a
kovetkez0 egyenl6tlenség fennallasakor celszer(i
végrehajtani:

tmegx, = tmegt (51)

n Ve 7 Ve . Ve 7
ahol nnegt, hiiegt @ beruhazasok megtérilesenek
tényleges és normaértéke, év.

40-Jb

tmegt —

Egyestileti hirek

(Folytatas a 144. oldalrol)

I11. Szekcié: UTEPITES

Utépitési laboratériumok minéségi feliigyelete
El6ad6: DEME GYORGY (KOTUKI)

Folyépalyak és nagyterileti csomépontok
szintvezérelt finisheres aszfaltozéasa
Elad6: HOFFMAN PETER (Zalaegerszegi KEV)

Szintvezérlés nélkili finisherek gyakorlati alkalma-
zésa, kilonos tekintettel az oldalesés tartasara

El6ad6: JAGER LASZLO (Kaposvari KEV)

Matematikai statisztika alkalmazasanak lehetéségei
az Utépités atvételi ellen6rzésében

El6ad6: KADAR PETER (UTIBER)

Beruhazasi tapasztalatok az egyszer(sitett
korszer(sitésekrél Szolnok megyében
El6ad6: LASZLO JOZSEF (Szolnoki KIG)

Marshall-vizsgélatok matematikai-statisztikai
ellendrzése

El6ad6: ORBAN BALAZS (UTTROSZT)

Az uGtburkolatok fellleti jellemz@inek régzitési
és kiértékelési lehet6ségei
El6ad6: SHVAB JANOS (KTMF)

Nem programozhaté déntések az atépit6i kivitelezési
gyakorlatban
El6ad6: JAGER LASZLO (Kaposvari KEV)

ZAROULES, EREDMENYHIRDETES

Februar 19.
Teriileti Titkarok Orszagos Ertekezlete

Februar 23.

A Mérnoki Szerkezetek Szakosztdly Vasti Hidasz
Szakcsoportja rendezésében el6adéas:
Beszdmolé a wroclawi Hidasz Konferenciarol
El6adék: FORGO SANDOR (KPM VF.)

REGE BELA (KPM VF)

Februar 23.

A Vaérosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly
rendezésében el6adas:

A budapesti és a magyarorszagi kézuti baleseti
helyzet alakuldsanak értékelése

El6adé: DR. KOLLER SANDOR (BME)

Februar 24.

A BME Kozlekedésmérndki Kar Helyi Csoportja
rendezésében elfadas:

A kozlekedés miszaki fejlesztésének f6bb feladatai
az V. 6téves tervben

El6ad6: DR. ABRAHAM KALMAN (KPM)
(Folytatas a 171. oldalon)
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Javaslat a varosi forgalmi kérilmények mingsitésének modszerére

pr. RoLL ER sKgerpoRr

1. Bevezetés

A forgalmi kérulmények helyes mingsitése tobb
célbdl szlikséges. igy a jelenlegi forgalmi korilmé-
nyek targyilagos eértékeléséhez, a fejlesztési fel-
adatok surgdsségi sorrendjének megéllapitasahoz,
a megvalositott  fejlesztések eredményességének
értékeléséhez; még szélesebb korben a kozlekedés-
politikai célok szamszer( jellemzéséhez, a kozleke-
dés tarsadalmi szerepének helyes megitéléséhez, a
kozlekedés életmindséget befolyasold hatasanak
figyelembeveételéhez. Nagyon hasznos a kozlekedési
hal6zat forgalménak tervezéséhez, a halozat-
valtozatok 0Osszehasonlitasahoz, valamint a for-
galmi méretezés és ellen6rzés munkamaodszerének
fejlesztéséhez.

Eddig még nem alakult ki kelléen széleskord
mind@sitesi modszer. Ezért szerepelt a 10. sz. KPM
dgazati  kutatasi-fejlesztési  célprogramon  beldl
A forgalmi korilmények mindsitése” c. kutatasi
feladat. A kutatas 1974-ben és 1975-ben folyt a
Budapesti Mliszaki Egyetem Utépitési tanszekén
és a Kozlti Kozlekedési Tudomanyos Kutato inté-
zet Forgalomtechnikai Osztalydn, a KPM Tanacsi
Kozlekedesi FGosztadlyanak megbizasabol* [1, 2,
3 4]

2. Az eddigi osztalyozas és javaslatok

2.1 A HCM-ben levé szolgaltatasi szinvonal

A legjellegzetesebb és legismertebb eddigi osz-
talyozé&s az amerikai kozuti kapacitas-kézikonyv-
ben (HCM 1965) [5, s] szerepld szolgaltatési szin-
vonal(-szint) (level of service) rendszer. Ezt els6-
sorban telepiiléseken kivili utakra fejlesztették ki.
Itt a forgalmi sebességet (operating speed) vették
alapul, amelynek definicidja szerint az a legnagyobb
atlagos sebesség, amelyet egy jarmd adott for-
galomnagysag esetén el tud érni anélkil, hogy
barhol tullépné a tervezési sebességet.

A szolgéltatasi szinvonal a sebesség, a mozgasi
szabadsag és az utazési kényelem minGségét fejezi
ki. (A szolgéaltatasi szinvonalat befolydsold ténye-
z6k kozOtt a baleseti veszélyt és a kdzlekedéslizemi
koltségeket is emliti a HCM, de ezekre ténylegesen
nem ter ki.) A kis forgalomnal és nagy sebessegnél,
nagy mozgasi szabadsagnal adodé szinvonalat te-
kintik a legmagasabbnak (A). A kapacitas-
kihasznaltsag novekedésével és az ezzel jaro sebes-
ségcsokkenéssel, illetve a mozgasi szabadsag csok-
kenésével egyiitt egyre alacsonyabbéa valik a szin-
vonal (B, C, DJ, majd a kapacitas szerinti (E),
ezutan pedig az eréltetett forgalom (F) kovetkezik,

* 1974-ben a két kutat6é intézmény kilon megbizasra
mikoddott, 6sszehangoltan; 1975-ben a BME U tépitési
tanszéke a KOTUKI megbizasabol végezte a kutatést.
A KPM Tanacsi Kozlekedési Féosztadly konzulense
Wéachter Ferenc fémérnok, a KOTUKI témafelelse
Lanyi Péter tud. munkatars, a tanszéki témafelelés
dr. Koller Sdndor docens volt.

amely a sebesség és a forgalom zérussa valasaig,
tehat a forgalom ledllaséig tart. A kilonbdzd at-
fajtdk (autopalydk, toébb forgalmi savu és két
forgalmi s&vu utak) kils6 szakaszai szolgaltatasi
szinvonalainak adatait kulon részletezik; ezek
azonos szinvonalai kozvetlenul nem hasonlithatok
dssze.

Vaérosi utakon gyakorlatilag az utazasi sebességet
(avérage overall travel speed) vették alapul. A va-
rosi féforgalmi utakra és a belvarosi utakra kozol-
tek adatokat. A vérosi autopalyékra, autdutakra
ugyanazok az adatok érvényesek, mint a kils6
szakaszokra. Az 7. abra a varosi utakra kozolt
Osszefiiggéseket mutatja (atalakitva, tovabbfej-
lesztve), az /. és a 2. tablazat pedig a legfontosabb
adatokat foglalja 0ssze. (Az adatok kivalé palya-
jellemzdkre vonatkoznak. Kedvezétlenebb jellem-
z0k esetén 1,-nél kisebb korrekcios tényezékkel
valo6 szorzassal kell csokkenteni a tablazatban levé
adatokat.)

2.2 Javasolt mérészamok

A forgalmi szolgéltatas minGsegének mérdsza-
mara tobb javaslat alakult ki [7]. Ezek koziil leg-
jellegzetesebbek a kovetkezék.

Szolgaltatasi szinvonal index

Ez az index a pélya vonalvezetése, az utazasi
sebesség és a vezetéskényelem hatasat torekszik
egy szammal kifejezni. A szlikséges adatokat a for-
galommal egyutt haladé jarmavel allapitjak meg,
amely fel van szerelve a forgalmi eseményeket
rogzitd mdszerekkel.

A szolgaltatasi szinvonal index (1) képletében
a kovetkezdk szerepelnek:
—a forgalmi folyam minésége (Fn),
— a jarm(vezetd megelégedettseége (Je),

I. Megszakitas nélkuli forg. -56 km/h seb hatar
Il Akadalyozott (megszakitott) forg. nem o6sszehangolt
jelzolampak.-AO km/h seb. hatéar

Il. Folyamatos haladas, - 48km/h seb hatar

I. 4bra. Szolgéltatasi szinvonalak varosi utakon, a IH > 1!MI5.
alapjéan



154

— a jarmdvezet6 faradésa (Jf),
—a jarmUivezet6 idegi igénybevétele (Ji),

I=Fm+~~Ji.

A forgalmi folyam minGsége egyenesen aranyos
az utazasi sebességgel (?;,), €s fordltv_a aranyos a
fajlagos sebessegvaltoztatas (vf és a fajlagos irany-
valtoztatas (if) szorzataval:

A fajlagos sebességvaltoztatas: a sebességnove-
lések és csOkkentések abszolUt Gsszege (merf/h),
a mozgashan eltoltott id6 1 percére.

A fajlagos irdnyvaltoztatas: percenkénti jarmdi-
irdnyvaltoztatas.

7. tablazat

N szolgaltatasi szinvonalakhoz tartoz6 sebességek és
rnas jellemz6k varosi utakon a HCM 1965. szerint

Varosi és elévarosi

féforgalmi utak Belvarosi utak

s,
tatéasi atlagos . atlagos .
szinvonal utazasi @'t fora. ks a forgalmi
sebesség nagysag cepesse karalmenyek
km/h  Viszonya K /hg’ jellemzése
a kapaci- m
tadshoz
A 48 0,60 40 Néhany
felett (0,80) felett megallas
alatt el6fordul
B 40 0,70 32 Az id6veszte-
felett (0,85) felet ség nem
alatt talzott
C N2 0,80 24 Az id6veszte-
felett (0,90) felett ség jelent6s,
alatt de elfogad-
haté
D 24 0,90 16 Az id6veszte-
felett (0,95) felett ség eltlirhetd
alatt
E kb. 24 1,00 16 A torlédas
(kapaci- és alatt elviselhet6
tas) alatta
F 24 Nem Mozgads Zsulfoltsag
alatt értei- megal-
mez- lasok-
beto kal

A zardjelben levé adatok kozel folyamatos haladasra
vonatkoznak

AjarmUivezet6 megelégedettségének ésfaradasanak
viszonyét olyan torttel fejezik ki, melynek szdm-
lal6ja az utazési sebesség, nevezdjében pedig a
kovetkez6k ©sszege szerepel:

— a fajlagos sebességvaltoztatas (ry) és a fajlagos
(percenkénti) kormanvkerék-visszaforditas (kf
szorzata,

—a fajlagos (percenkénti) gazpedal-elmozditas
(@) (le és fel),

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

2. tablazat

N szolgaltatasi szinvonalakhoz tartozé sebességek és
forgalomnagysagok (szgk/li) varosi és kilsé
autépalydkon a HCM 1965. szerint

Forgalmiirdanyonként

. £ Forgalmi
Szolgéltatasi < tovéabbi
. sebesség, 2 3 4
szinvonal km/h egy
forgal mi sav
A 96 1400 2400 3400 1000
felett
B 88 2000 3500 5000 1500
felett
C Csucs- 1,00 80 3000 4800 6600 1800
o6ra-té- 0,91 felett 2750 4350 6000 1650
nyezé 0,83 2500 4000 5500 1500
0,77 2300 3700 5100 1400
D Cslcs- 1,00 64 3600 5400 7200 1800
ora-té- 0,91 felett 3300 4900 6600 1650
nyezé 0,83 3000 4500 6000 1500
0,77 2800 4150 5600 1400
E 48—56 4000 6000 8000 2000
(kapacitas)
F 48 0 és kapacitas kozott
alatt valtozik

Cslcsératényez6: a teljes cslcséra forgalméanak ara-
nya az Otperces forgalmi csldcsh6l szamitott drafor-
galomhoz

i

12 j/b minj

- a fajlagos (percenkénti) fékmukddtetés (ff két-
szerese (a kettes szorzdval a 1ab rahelvezését és
elvételét veszik figyelembe),

Je 7
Jf - MfKF+ of + Zf '

Ajarm(ivezetd idegi igénybevételét a teljes utazasi
id6 és a menetid6 (a mozgasban elt6ltott id6) ha-
nyadosanak harmadik hatvanyaval fejezik ki.

Fajlagos id6veszteség

A mérfoldenkénti id6veszteség és a-mérfolden-
ként! utazasi id6 hanyadosa, egy adott Utszakaszra
vagy Uthaldzatrészre. (A tapasztalatok szerint bel-
varosban, forgalomtechnikai intézkedések hatéasa-
nak értékeléséhez jol tudtak hasznalni.)

Az idBveszteség az az id8, amely alatt a forgalmat
vagy meghatarozott alkotéelemét mozgasaban
olyan elem gatolja, melyet nem tud befolyasolni.
Ket fajtdja az allando es a forgalmi id6veszteseg:
— &llando6 id6veszteség: kis forgalomnél, egy ma-

ganyos jarmu esetén jelz6lampak és stoptablak

hatasara ad6do id6veszteség;

— forgalmi id6veszteség: a forgalom résztvevdinek
egymasrahatasabol adodd id6éveszteség. (A fole-
rendelt forgalom miatt, tovabba a torlddésnal,
valamint a parkold és kanyarodd jarmdivek
miatt adodd id6veszteség ide tartozik.) Adott
utvonalon az igen nagy és az igen kicsi forgalom



XXVI. EVFOLYAM 1976. 4. SZAM

esetén adddd utazési id6k kulonbsége a for-
galmi idGveszteség. (Az idOveszteseget altala-
ban s/jarm{ dimenzioban fejezik ki.)

Greenshields-szam

A fajlagos utazasi id6 (s/mérf),

az 0Osszes sebességvaltoztatas (mérf/h) és

az 0Osszes iranyvaltoztatas (radian)
szorzata a vizsgalt Utszakaszon.

Féleg ?azdaségi vizsgalatokhoz ajanljak. Ossze-
fuggés allapithaté meg a mérféldenkénti jarma-
uzemi koltseg és a forgalmi folyam mindsége kozott.

------

A mindsitési modszer kialakitasakor ajanlatos
minél tobb hatés figyelembevételére, minél széle-
sebb korl jellemzésre térekedni. Ezzel ardnyosan
nd viszont a feladat nehézsége, és egyre tébb 6ssze-
flggés ismerete sziikseges. A legszélesebb korl mi-
ndsités az emberi életkdrilményeket befolyasold
hatadsok alapjan alakithatd ki.

Célszer(i a széleskorli mindsités modszerét kor-
vonalazni, az ehhez szilkséges osszefliggéseket at-
tekinteni, és a nem vagy nem eléggé ismerteket
kutatasi feladatként hangsulyozni. A mindsitési
modszer olyan mértékben bovithetd, ahogyan az
dsszefuggések megismerése elérehalad.

A 2. dbra a forgalommindgseget befolyasolé fébb
tényezOk és hatdsok kozotti kapcsolatokat szem-
Iélteti, gépjarmivel valo utazdskor. (Koézforgalma
utazas és csak gyaloglassal végzett helyvaltoztatas
sorén a befolyasold tenyezék szama értelemszer(ien
csokken.)
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A menetid6, a menetsebesség sok tényezd hata~
sara alakul ki, a pillanatnyilag mértékadd ténye-
z6knek megfeleléen. A menetid6bdl ésa forgalmi
akadalyoztatasok, allasok idejébél tevOdik 0Ossze
az utazas id6; az utazési id6bol és a gyaloglas —
kozforgalml kozlekedésnél még a vérakozas, at-
szallds — idejébdl pedig a helyvaltoztatasi id6.
A helyvéltoztatasi id6 és sebesség mellett még
szamos hatas: a kenyelem, a pszichikai, fiziologiai
hatasok, az idegi igenybevetel, a forgalombizton-
S&g, az egészsegl és a kozlekedésgazdasagi hatasok
befolyasoljak a forgalommindséget (2. abra).

3.1 Utazasi és helyvaltoztatasi sebesség

A forgalomminGséget befolyasold és jellemz6
tényez6k kozil legjobban ismert és legalkalmasabb
az utazési sebesség; még megfelelébb a helyvaltoz-
tatasi sebesség.

Klféldon tobb varosban vizsgaltdk az utazési
sebességet, ,,mint a varosi forgalom legjobb jellem-
z6jét” [s]. Anagymértékli motorizacios fejlédésre
valo tekintettel altaldban a személygépkocsi hasz-
nalatakor ad6dd utazasi sebesség alakulasat vizs-
galtdk. A szakirodalomban ismertetett legjelleg-
zetesebb vizsgalatok a kovetkez6k voltak.

Angliaban 1963-ban 48 vérosban vizsgéltak az
utazési sebességet. Alakuldsat a varoskozponttol
sugarirdnyban mért tavolsag fuggvényében elemez-
ték [s]. Vizsgaltdk a tavolsdg, a lakosszam és a
napszak hatdsat. A varoskdzpontban az egyes nap-
szakokban hasonld koérilmények mutatkoztak; a
varos tobbi részén viszont a legnagyobb forgalmi
napszakban nagyobb teriileten kisebbek a sebessé-
gek, mint ezen a napszakon kivl [9].

5. abra. A forgalom llinomexu befolyasoldé fébb tényezdk és hatasok kozotti kapesolatok gépjarmdivel valé utazaskor
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A Német SzOvetségi Koztarsasdg egyes nagy va-
rosaiban (Frankfurt, Hamburg, Hannover, Koln,
Miinchen, Stuttgart) 1965-ben sok mérést végez-
tek, kozepes személygépkocsival. A kdzolt mérési
eredmények magyarorszagi feldolgozésa és erté-
kelése alapjan [10] kapott egyik 6sszefliggést a
3. abra mutatja.

Becsben az 1960-as évek végén sok sebesség-
felvételt végeztek Kienzle-Fahrtschreiber késziilék-
kel (menetiréval), és magnetofonba mondtadk az
utazas soran adodo jellegzetességeket. A forgalom
novekedésével az utazasi sebesség legnagyobb
mértékben a belvarosban cstkkent (4. abra) \11,
12], legkisebb mértékben a varosi autopalyan. Nagy
torlodasok esetén 4— » km/h érték( utazasi sebes-
séget tapasztaltak. A teljes utazasi id6n belil az
allo helyzetben eltéltott id6 aranya napkdzben
altalaban 20—40%, csucsforgalomban 60—70%,
kritikus szakaszokon 95% volt. A sebességcsokke-
nés kikuszobolése érdekében legfontosabb feladat-
ként a belvarosi Gthaldzat fejlesztését, a parkolasi
lehet6ségek novelését és a forgalomiranyitas fej-
lesztését jelolték meg [11].

Helsinkiben 1970-hen sebességvizsgalatokat vé-
geztek az Uthalozat kedvez6tlen részeinek meg-
iIsmerésére, és az Utfejlesztés surgésségének meg-
allapitasara [13]. Kimutattdk a halézati atlagos

3. ébra. Az 6rankénti megallasok szaméanak hatésa az utazési
sebességre
00

Wien

&1

0 Y Belv-on «! /ul

w 20
ﬂ ‘ﬂ] __Belv

n
0 200 400 600 800 1000 1200

Forg.nagysag, forg.savonként, gj/h

4. dbra. Az utazasi sebesséfg. alakulasa a forgaloninagysagtol
liggben

kozlekedéstudomanyi szemle

sebesség és a csucsforgalomban ad6dd sebesség
kodzotti kulonbséget, tovabba a személygepkocsival
és autdbusszal valé utazdskor ad6do sebességek
kozotti kulonbséget. Személygépkocsival utazva
reggel kb. 20%-kal, napkdzben kb. 30%-kal na-
gyobb sebesség adddott, mint autébusszal.

Hannoverben kiilonbdzd épitési kialakitasa, két-
irdny( forgalmd, eltér6 csomdponti jellemz6jli
utakon mérték az utazasi id6t a forgalommal egyutt
halad6 hat (500 és 2000 cms 6Osszlokettérfogat ko-
zo6tti motorral rendelkezd) személygepkocsival.
Az utazési sebességet a forgalomnagyséag fiigg-
vényében abrazoltdk. (A forgalomnagysagot 5 per-
ces részletezéssel vették fel.) A HCM-ben szerepld
Osszefuiggéshez hasonld gorbét kaptak eredmenyil
[14].

A korabbi magyarorszagi vizsgalatokat csaknem
kizarélag Budapesten végezték. Az 1960-as évek
masodik felében az Autokozlekedési Tudomanyos
Kutaté Intézet a kilométerenkénti megallasok sza-
méanak fliggvényében allapitotta meg az utazasi
sebesség alakuldsat, és ennek fliggvényében a hajto-
anyag-fogyasztast, személygépkocsinal (Volga) és
tehergépkocsinal (Csepel D-420).

A Budapesti Mdszaki Egyetem Epitémérnoki
Kardnak kozlekedésépité mérnok szakos hallgatoi
— a Varosiforgalomtechnika c. tantargy gyakorla-
tdnak keretében — 1968-ban a pesti Nagykdraton
és Kiskoruton, 1969-ben a Népkoztarsasadg atjan
vegeztek felvételeket az utazasi sebességek meg-
allapitdsdhoz. Tobb Utkeresztmetszetben a jar-
mivek forgalmi rendszdmat (illetve a villamosok
szamat) és az athaladasi id6pontot (10"-es id6-
kozok jelolésével) feljegyezve, utszakaszonként meg
lehetett allapitani az utazési sebességet. A felvétel
és az adatfeldolgozés modszere a kés6bbi diploma-
tervekben (1971—1973) fokozatosan fejlédott.
A Koren Csaba &ltal készitett, majd tovabbfejlesz-
tett program lehet6vé tette a jarmivek azonosi-
tasat, az utazasi sebesség szamitasat, a forgalom-
nagysag megallapitasat, a sebességek statisztikai
jellemzGinek kiszamitasat, és a forgalomnagysag-
seliesség dsszefliggés abrazolasat [15]. A tobb Gt-
keresztmetszetben végzett felvétel mellett masik
modszerként a forgalommal egyiitthalad6 személy-
gépkocsi sebesség alakuldsanak regisztralasat is
hasznaltdk a diplomatervez6k, Kienzle-Fahrt-
schreiber keészulék segitségével.

oA forgalmi korilmények mindsitése” témaju
kutatds keretében a KozUti Kozlekedési Tudoma-
nyos Kutatdé Intézet, Forgalomtechnikai Osztalya
1974-ben Budapesten és mas hazai varosokban
végzett meéréseket az utazasi sebesség alakuldsa-
nak megallapitasara, személygépkocsi hasznalata-
kor; 1975-ben més kozlekedési modok esetén is,
és vizsgalta a belyvaltoztatasi sebesség alakulasat.
A kozuti utazasi sebesseget tébbnyire a forgalom-
mal egydtt haladé szemelygépkocsival vizsgaltak.
Az id6pontokat, illetve idotartamokat a KOTUKI
altal erre a célra Kkifejlesztett utazasi idémérd
berendezéssel rogzitették. Az atlagos utazasi se-
bességet az atlagos utazasi id6 alapjan allapitottak
meg. A vizsgalat kiterjedt a kilonboz6 forgalom-
szabalyozési fokozatu csomdpontokat tartalmazo
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Gtvonalakra: egyszint(i keresztezésekt6l mentes
Gtra; athaladasi els6bbséggel rendelkezd Utra
(f6utvonalra); 6sszehangolt jelz6ldmpas csomo-
pontokat tartalmazo Utvonalra; kulonallé (6ssze-
hangolas nélkili) jelz6lampés csomdpontokat tar-
talmazé Gtvonalra; egyenrangl keresztezéseket
tartalmazo Gtvonalra; tovabba olyan Gtvonalakra,
melyeken vegyesen fordulnak el6 jelz6lampas
csomopontok es folérendelést biztositdé csomopon-
tok; vagy jelz6lampas csomopontok, folerendelesek
és alarendelések; vagy jelzolampas csomdépontok
és egyenrangu keresztezések; vagy alérendelések
és egyenrangl Kkeresztezések.

1974-ben Budapesten, Debrecenben, Nagy-
kanizsdn, Székesfehérvéarott, Szombathelyen és
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Veszprémben voltak mérések a kozati utazési
sebesség megallapitasara.

Az 1975. évi KOTUKI mérések Budapesten,
Miskolcon, Székesfehérvarott és Szolnokon folytak
az utazasi sebesség és a helyvaltoztatasi sebesség
vizsgalatara, kilénboz6 kozlekedési médok esetén
(személygépkocsi, autdbusz, gyorsautébusz, villa-
mos, gyorsvillamos — foldalatti villamos—igyors-
vasut hasznélatakor), a legnagyobb forgalmu id6-
szakokban és ezeken Kiviil.

A BME Utépitési tanszék: kutatasa keretében a
szerz0 altal 1974-ben vegzett mérések a forgalom-
mal egydtt haladé szemelygépkocsival (FIAT 125
1» folytak Budapesten, olyan modszerrel, amely
kilonosebb felszereltséget nem igényel, igy hasz-

5. dbra. Az egyszer( ill6don végezhet§ sebcsségfelvétcliel kapott
Osszefliggések feltlintetése

X)"«Hélkbznap(lﬁbbség)

> abra. Utazasi sebessé

Szombat - vasarnap

ek tartoméanya személygépkocsival (Budapest,

914. szeptember—okté%er) . Egyszint keresztezésekt6l mentes Ut,
11. Athaladési elsébbséggel rendelkezé at, 111, Osszehangolt jelz6lampas
Gtvonal, IV. Kulonallé jelz6lampés csomopontok és iolércndelés, vegye-

sen, V. Alarendelés, VI. Egyenrangl csoméponti agak
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nalata a jov6ben széles korben: tanacsoknél,
kozlekedésreiidészeteken ajanlat(>s.

A személygépkocsi mudiszerfalarél 100 m-énként
leolvashat6 uthosszakhoz stopperoréval mértiik az
id6t és feljegyeztuk (két személy munkajaval).
Feljegyeztiik a csomopontokat, az alarendelés mod-
jat, a gyalogos-atkel6helyeket (altaldban a jelleg-
zetes helyeket), az akadalyoztatds, megéallas okat
(jelz6lampa, torlddés, parkolasi mdvelet, Gt-
szlikilet sth.j, az allas id6tartamat is.

Ezzel a mddszerrel megallapithaté a sebesség
alakulasa az Utvonal hosszaban, mind a megtett
at, mind az utazasi id6 fuggvényében. Az allasidék
ismeretében a menetsebesseg és az utazasi sebesség
egyarant meghatarozhaté a leolvasasok kozotti
szakaszokra, valamint az atlag a teljes utvonalra.
Az 5. adbra a budapesti Nagykorut egy szakaszéra
tinteti fel a felvétel eredmenyeit.

Eltéré palyajellemzékkel rendelkezd és kiilénbdzd
forgalomszabalyozasi, forgalomiranyitési fokozatu
csomopontokat tartalmazo utakon folyt a vizs-
galat; kulénb6z6 napokon, eltéré idépontokban,

kozlekedéstudomanyi szemle

egyes utakon kiilon szaraz és es6s idében. A ¢'. dbra
a vizsgalatok eredményeit mutatja.

A kapacitaskihasznaltsdg mértékének igen nagy
szerepe vanazutazasi sebesség alakulasaban, kilo-
ndsen Gsszehangolt jelzGlamparendszerben. PI. a
Nagykorat egy szakaszan és a Népkoztarsasag
utjan (6sszefliggben) utazva, kozel haromszorosel-
térés adodott az utazési sebességben (vasérnap
déleldtt és munkanap délutan kozott).

Sajatos akadalyoztatasok esetén (bontds miatti
Utszdkilet kovetkeztében vagy baleseti hely-
szin kikertlése miatt? kb. 3— ¢ km/h utazési sebes-
ség adodott. Az all6 helyzetben elt6ltott id6 a
teljes utazési idének 80—60%-at tette ki. De sajatos
akadalyoztatas nélkil is adodott a Nagykorut egy
szakaszan (kb. 900 m uthosszon) 2 km/h alatti
utazasi sebesség, munkanapon 17h kordl.

A KOTUKI 1975. évi méréseinek egyes ered-
ményei és az ezekbdl megéllapitott dsszefliggések
a 7—11. abrakon lathatok.

Személygépkocsi hasznélatakor az utazasi sebes-
ség alakulasat a forgalmi savonkénti forgalom-

7. &bra. I'tazési sehesaégek tartomanya Budapesten, killénbdz6
kozlekedési moédoknal

—— Tobbbség

I. J Miskolc .Székesfehérvar, Szolnok --—-—-- Osszes
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H &bra. Ltazasi sebességek csucsforgalomban, Budapesten és mas varosokban
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j CsUlcsforgalomban

10. abra. A helyvaltoztatasi sebesség alakulasa az utazasi sebesség
flggvényeében

12. dbra. Az utazasi sebesség qugése a kapacitaskihasznaltsag
meértékeétdl

I1. abra. A helyvaltoztatasi sebessélg; és az utazasi sebesség
viszonyszamanak alakulésa

nagysdg vagy (még helyesebben) a kapacitas-
kihasznaltsdg mértékének fliggvényében ajanlatos
ismerni, az Gtvonalon levé Utszakaszok és csomo-
pontok épitési kialakitasa és forgalomszabalyozasa
szerinti részletezésben. A 12. és IS. &bra az eddigi
hazai vizsgalatok alapjan megallapitott 0Ossze-
fuggéseket mutatja.

3.2 Tovabbi tényez6k és hatasok

z A forgalml koru,lme.n){,ek alakulgsa — & utg;a3| 13. abra. A kapacitaskihasznaltsag és az utazasi sebesség Osszefiiggése
és a helyvéltoztatasi id6 mellett és ezeken kérész- budapesti foutakon végzett vizsgalatok alapjan

Kapacitas- kihasznaltsag -«
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tlil — szdmos olyan hatéssal jar, amelyek jelent6-
sen befolyasoljak a forgalom mindségét. Ezek-
egyik csoportja a jarm(vezetési és utazasi kénye-
lem, illetve kényelmetlenség; a pszichikai, fizio-
I6giai hatdsok, a mozgasi szabadsdg korlatozott-
s&ga, az idegi igénybevétel, a turelmetlenség, a
faradas. Ezek az utazasi sebesség csokkenésevel
(tehat az akadalyoztatdsok ndvekedésével) nagy-
mértékben novekednek.

A szamszer(i 6sszefliggések megismeréséhez meg
sok vizsgalat sziikséges.

Altaldnossagban megéllapithatd, hogy a koz-
lekedOket és a kozlekedes kornyezetében élcket
érd hatasok kozul (a balesetek utang a stresszhatés
és a pszichés artalmak a legsulyosabbak. A jarm(-
vezet6knél fokozzdk a baleseti veszélyt, a koz-
forgalml kozlekedéssel utazoknél (a zsufoltsag,
késés sth. miatt) rontjak a munkavégzést, fokoz-
z&k a turelmetlenséget, hatrdnyosan befolyasoljak
a munka uténi pihenést és a tarsadalmi egyutt-
élést.

Aforjalombiztonsagi 6sszefliggéseket varosi uta-
kon nagyobb részletezésben sziikséges ismerni,
mint beépitett teriileten kivili utakon. Varosban
bonyolultabbak az 6sszefliggések, tobb a befolya-
solé tényezd, sok a ,.csak anyagi karos baleset”
(esemény), amelyek adatai csak reszben vagy egy-
altalan nem ismertek. A baleseti okok, 1lletve
tipusok szerint részletezve szilkséges ismerni a bal-
esetek alakulasat a forgalomnagysag, illetve a
kapacitaskihasznéltsag fliggvenyeben.

A forgalmi korilmények javitasaval egydtt javul
a forgalombiztonsag. A palyajellemzdk, a jelzések,
a forgalomszabalyozas, forgalomiranyitas nagy-
mértékben befolydsolja a kozlekedb személyek
magatartdsat és ezzel a forgalombiztonsagot.
Fejlesztésiikkel segithetd és jo iranyba befolyésol-
hatd a magatartds, csokken a baleseti veszély.

Bécshen az 1964—1967 kozotti idészakra- vég-
zett baleseti vizsgalatok eredmeényei szerint a jo
kiépitést, forgalomtechnikaikig elonyds féutakhoz
képest a kedvez6tlenebb mellékutakon 3—4-szer

Kipufogoégaz

9 000
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kozlekedéstudomanyi szemle

nagyobb a fajlagos (jarmdkilométerre vetitett)
balesetszdm [16].

Az egyes fejlesztési modok hatasara tobb kiil-
foldi adat ismert. igy jol miikodd jelz6lampés for-
galomiranyitassal 40—60%-0s balesetcsokkenés ér-
hetd el; az egyiranyu forgalom bevezetése a személy-
sériléses balesetek 20—40%-0s csokkenését ered-
ményezi; az utak vilagitdsanak javitasaval az
éjjeli kozlekedés halalos aldozatainak szama 30—
40%-kal csokkenthet6 (gyalogosok halalos bal-
eseteinek 45%-os, feltlin6en jol vilagitott gyalogos-
éttIJ<eI6heren 75%-0s csokkenését is siker(lt elérni)
stb.

Az egeészségi  hatdsok kozott szdmszerlien a
levegBszennyezés és a zaj a viszonylag legismertebb.

A gépjarmUi-kdzlekedéshdl adodd levegbszennye-
zés sok tényezOt6l figg, és ezek nagy része id6-
ben jelent6sen valtozik; ez tovabb neheziti a
jellemzést. A legfontosabb befolyasold tényezdk:

— a gépjarm(allomany nagysaga, O0sszetétele, mi-
nésége, karbantartasa; a hajtéanyag jellemzdi;
az Uzemallapot (alapjarat, gyorsitas, részter-
helés, teljes terhelés, keényszeriresjarat); a jar-
mivezetési maéd;

— a forgalomnagysag, illetve kapacitaskihasznalt-
s&g az adott hal6zatrészen;

— ezzel osszefliggéshen a forgalomszabalyozasbal,
forgalomiranyitasbol és kapacitaskihasznaltsag-
b6l addd6 akadalyoztatasok jellemz6i;

— a beépités, épitési szélesség;

— a novényzet;

— az id6jarasi viszonyok (szélmozgéas, napsugar-
Z&s).

A vérosi kozlekedésben fontos a kilénbdz6
uzemaéllapotokban kibocsatott karos anyagok
mennyiségének és ardnyanak ismerete (14. abra)
[17]. Gyorsitaskor és teljes terheléskor nagy a
karos anyagok kibocsatasa; kényszer uresjaratban
(motorfék hasznalatakor) nagy a szénhidrogén-
kibocsatas. llyen szempontbdl is jelentsek a kény-
szeri sebességvaltoztatasokbdl adodé kéros hata-

Szénmonoxid Szénhidrogén

f o g a t-

S(i lio_l/psrc ? _______ 0_ i ______ L __t_/perc

E3 E3

alapjarat

i gyorsitas

-a) részterhelés

£

<

N teljes terhelés

0]

kényszer-tresjarat

M. é&bra. karosaiig ay-kihocsuias kulénbozé tzemallapotok bun,
1300 cm3-es benzin motoros személygépkocsinal
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sok, a kozlekedéslizemi koltségek ndvekedésén
kivl.

(Nagyon héatrdnyos a hideginditasi allapot is,
de ennek aranvii- nagyforgalmd vérosi utakon
viszonylag kicsi.)

A vérosi  gépjarm(forgalom leveg6szennyezd
hatasara viszonylag keves hazai merési eredmény
ismert. A 15. &bra a KOTTJIKI &ltal 1971-ben egyes
budapesti csomopontokon és Utszaszakaszokon vég-
zett mérések eredményeib6l a forgalomnagysag
flggvényeben mutatja a leveg6 karosanyag-tartal-
manak alakulasat [17]. (A viszonylag keves merési
adat és a sok befolyasold tényez6 miatt az Gssze-
fluggés kozelité jellegd.)

A leveg6szennyezés szempontjabol egyszint(
csomopontokon a nehéz gépjarmlvek 2—3-szor
kedvez6tlenebbek a személygépkocsiknal; ekkora

mg/m3

2000
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szorz6t hasznaltak az ilyen szempontbdl valo
jlérmiliétszéml’téshoz az idézett KOTUKI vizsga-
atnal.

A vizsgélt budapesti Utvonalakon kb. 1000—
2000 E/h irdnyonkénti forgalomnagység felett
a levegBszennyezés jelent6sen tallépi a megenge-
dett értékeket [17].

A varosi forgalmi koriilmények mindsitéséhez
az utazasi sebesség fliggvenyében lenne hasznos
ismerni a karos hatasok alakulasat. Ilyen célt hazai
vizsgalatok szilkségesek a levegGszennyezés te-
rén is.

A gépjarmii-kdzlekedésben a legfontosabb zaj-
forrasok: a motor, a kipufogds, a hajtomd, a
gorduld kerekek és a kocsiszekrény (egyes esetek-
ben még a rakomany) zaja. A kifelé hato zaj a koz-
leked6k és a lakossdg szamara, a bels6 zaj a jarmd-
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1S..4bra. 4 leveg6 karosanysg-tarUlmanah alakulasa a furgaloiiinagysag fuggvényében
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vezet§ és az utasok részére hatranyos. A jarmd-
vezet6t ér6 zaj rontja a kornyezetb6l jovo infor-
maciok szerzését, farasztja a jarmivezet6t, hallas-
és idegrendszeri karosodast okozhat. A koncentrald
képesség csokkenese és az idegrendszer terhelése
miatti tlrelmetlenség noveli a baleseti veszélyt.

Az egyes jarm(fajtdk kozott jelentések a ki-
I6nbségek. A KOTUKI-ban késziilt tanulmany
Osszefoglalasa [18] szerint a személygépkocsikhoz
képest a motorkerékparok 3-szor, a tehergép-
kocsik 4-szer nagyobb zajt adnak vizszintes ut-
szakaszon. (Ekkora szorzdkkal szamithatok &t zaj
szempontjabol  személygépkocsira.) — Egyszintl
csomépontokon a nehéz gepjarmivek 7—io-szer
kedvez6tlenebbek, mint a személygépkocsik [17].
Az akadalyoztatdsokbdl adodd hatranyos hatasok
tehat nehéz gépjarmiveknél igen nagyok. Ezek
megelGzésére forgalmuk csokkentése vagy Ki-
kuszobolése indokolt, és részikre olyan Gtvonalak
létesitése vagy Kijelolése ajanlatos, ahol ezek a
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ség flggvényében. Varosban az utazasi sebességtdl
flggl alakulasanak ismerete szukséges. A 17. abra
hazai (ATUKI, illetve KOTUKI) mérési eredmé-
nyekbdl adédo oszefliggéseket mutat. Ehhez ha-
sonlé jelleglinek tekinthet§ — kozelitéen — a jar-
m(ilizemi koltségek alakulasa is.

Az idOkoltsegeket altalaban a munkabérhez
kozelallo id6értekbdl (Ft/li) kiindulva allapitjak
meg. A forgalmi kortiilmények mindsitéséhez a teljes
utazasi id6n bellil az akadalyoztatasokbol adodé idé-
veszteségeket nagyobb értékkel indokolt figyelembe
venni, mint az altaldban hasznalt id6koltség,
mivel a kdzlekedd személyek az akadalyoztatasok-
bol szarmazd veszteségidének nagyogb jelentd-
séget tulajdonitanak, mint az akadalyozés nélkili
(menetkdzben, haladassal toltott) utazasi id6-
nek [19].

A 18 abra az allasidé utazasi idén beluli rész-
aranyanak alakulésat tiinteti fel, az utazasi sebes-
ség flggvényében, az 1974. évi sajat budapesti

16. dbra. 4 Kajsziul alakuldsa a menetsebesség fuggvényében

hatranyos hatasok kisebbek vagy kevésbé zavar6ak
a koérnyezetre.

El6nyds a hangterjedést gatlo ndvenyzet, a zaj-
elnyel6 véddfellletek és az éplletek hangszigete-
lésenek fokozésa.

A forgalom folyamatossaganak el6segitése, az
egyenletes Utburkolat-feliilet és a nagy emelked6k
kikiiszobolése egyarant el6nyds.

A 16. &bra a menetsebesseg fuggvényeben tiin-
teti fel azajszintalakulésat [18]. Személygépkocsik-
nal kb. 30 és 90 km/h kozott, tehergepkocsiknal
kb. 30 és 60 km/h k&z6tt nincs jelentds valtozaés;
nagyobb és kisebb sebességek esetén szamottevd
a novekedés.

A vérosi forgalmi korilmények mindsitéséhez
az utazasi sebesség fuggvenyeben lenne hasznos
jellemezni a zaj alakulasat is.

A kozlekedésgazdasagi hatdsokon belul a jarm(-
uzemi koltségek és az id6koltségek megailapitaséra
végeztek legtobb vizsgélatot. A jarmQizemi kolt-
ségek kozott legrészletesebben a hajtdéanyag-
fogyasztas alakulasa ismert, fleg a menetsebes-
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vizsgalatok alapjan. (Részletesebb értékeléshez
figyelembe kell venni a megallasok slirliségét és a
megallasok kozotti menetsebesség értékét. Hatra-
nyosabb a sirl megallasok kozotti kis menetsebes-
seg, mint a ritk&bb, hosszabb idejd allas, de ezek

kozott nagyobb menetsebesség.)

4, Javaslat a szamszer( mindgsités maédszerére

A szdmszer(i min6sitéshez kiinduldsul a legfon-
tosabb értekelési szempontok kivalasztasa, és ezek
egymashoz viszonyitott fontossaganak, sulyanak
megallapitasa sziikséges.

A min0sités végezhetd egy-egy kozlekedési mo-
don belll, vagy az 0sszes varosi kozlekedési mddra
atfogban. (Kiterjeszthetd az értékelés az orszagos
kozuti kozlekedésre vagy az 0Osszes koOzlekedési
agazatra is.) Ett6l flggGen elterGen kell felvenni
az elérhetd legkedvezObb helyzetet, amelyhez a
viszonyitast végezzik.

A szémszer(i értékelés javasolt modja a kdvet-
kez6. A redlisan elérhet6 legkedvez6bb helyzetet
100%-nak vagy 100 pontnak véve, ezt a mindsitési
szempontok fontossaganak, sulyozasanak aranya-
ban kell felosztani. Ezeken a részértékeken belil
az adottsagoknak, korilményeknek megfelel6en
kell megéllapitani a mindsitési értéket, majd ezeket
Osszegezve kaphaté a végsé mindsitési szamérték.

A legfontosabb mindsitési szempontok részértékei
(100-0n beldl):

Helyvaltoztatasi sebesség

(vagy fajlagos id6) .................. 50

Utazési sebesség (vagy fajlagos id6)

Kényelem

MegKOZelteS........cccoveerereieiceeiees

Pszichikali, fizioldgiai hatasok .... 20

idegi igénybevétel
tirelmetlenség

Forgalombiztonsag........c.cccovvvrvennne.

Egészségi hatadsok

Koézlekedésgazdasagi hatasok.............. 15

TOO
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A modszer hasznalatakor a mar ismert 6sszefliggé-
sekbdl kell kiindulni. A tovabbi hatésok részletes

P

megismerése utan lehet az értékelés korét boviteni.

A jovGben a mindsiteési szempontok stlyozasanak
modositasa is szlikségessé valhat. Az életszinvonal
emelkedésével, az emberi életmdd valtozasaval
ugyanis a kozlekedés iranti igények is modosul-
nak; varhatoan fokozottan el6térbe keriil a kénye-
lem iranti igény, a helyvaltoztatasi id6 roviditése
mellett.

A varosi forgalmi kérilmények minGsitésekor
ma legjobban az utazési sebesség alakulasa és ha-
tasai ismerheték. Sebesség szempontjabol ma a leg-
nagyobb szézalékkal, illetve pontszammal jelol-
het6 legelénydsebb helyzet (viszonyitasi alap)
a folyamatos, 60 km/h sebességli haladas lehet,
szemeélygépkocsi esetén. (Varosi autopalyak figye-
lembevétele soran nagyobb, pl. 80 km/h sebesség(i
folyamatos haladést indokolt alapul venni.)

Az értékelés keretében mindségi osztalyok (T, I1.,
111, IV., V. osztaly) is megjelolhet6k; az ezek

IS. dbra. Miudségl «xzialyol az utalasi sebesség alapjan
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hatarait jelent§ szazalékok, illetve pontszdmok
megallapitasaval.

A 19. abra az utazasi sebesség szerinti osztalyba-
sorolast szemlélteti. Hasonlo beosztas mas erté-
kelési szempont szerint is kialakithato.

Az 1974—1975. évi vizsgalatok eredményei sze-
rint az utazasi sebesség szempontjabdl az egyes koz-
lekedési modok az alabbi osztalyokba estek:

Személygépkocsi
egyszintl keresztezésekt6l men-
tes Gt vagy féutvonal
kis kapacitaskihasznaltsagnal I
nagy kapacitaskihasznaltsag-
NAL o .
dsszehangolt jelz6lampak
kis kapacitaskihasznaltsagnal 1,11
naPy kapacitaskihasznaltsag-
Nal ™ o 1., 1v.
jelz6lampéas csomopontok és
folérendelés (vegyesen) ........... 1., 1v.
GYOrsvaslt .....cccccceeveeeeiese e, .
Foldalatti villamos .......cccceceerinnees 1.
Villamos
Budapest
MiSKOIC  ..oeeiiee
Gyorsautobusz
Budapest.....ccooovviieiiininens 1., 1v., (V)
MiSKOIC ..o 1.
Autobusz
Budapest......coocvvviviinnincinennn, V., V.
Miskolc, Székesfehérvar,
S740] [110] R 111, V.

5. A mingsités felhasznalasi lehet&ségei

s

A forgalmi kortilmények mindsitése tobb teri-
leten el6nydsen felhasznélhato:

— a forgalmi korulmények javitasi lehet6ségeinek

és feladatainak megéllapitdsahoz; az egyes varo-

sokban a forgalommindség javitasara iranyulé

tevékenység tudatossa tételehez és segitéséhez;

—a varosi kozlekedésfejlesztési tervezés munka-
modszerének tokéletesitéséhez;

— a vérosi kozlekedéspolitikai elvek és célok meg-
fogalmazésanak fejlesztéséhez.

Legkozvetlenebb és legszélesebb kor( hasznositas
azzal érhetd el, ha a hazai varosokban egyszer(
vizsgalatokkal megismerik a forgalomminGség
legfontosabb jellemzéit, és ezek jovobeni alakula-
sat nemcsak figyelemmel kisérik, hanem tudato-
san kedvez6 iranyba torekednek befolyasolni.
Ennek érdekében az utazasi sebesség és a hely-
valtoztatasi sebesség, tovabba a baleseti helyzet ala-
kuldsdnak megismerése ajanlatos elsésorban, a
tanacsi szervek (EKV Osztalyok), a kozlekedesi
véllalatok és a kozlekedésrendészet egylttes, ossze-
hangolt tevékenységével. Ajanlatos a helyi KBT és
Autoklub szervezet segitségének kérése is. Fontos
a sebességcsokkentd tényezOk szerepének, hatasuk
nagysadganak megallapitdsa. Ezek ismeretében
meg lehet hatarozni a karos hatasok csokkentésé-
nek, illetve kikiszobolésének fontossagi sorrendjét
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és a varhato eredményeket. Af6feladat aforgalom
folyamatossdganak elGsegitése, illetve a forgalmi
akadalyoztatasok csokkentése és a forgalombiztonsag
novelése.

A fejlesztések eredmenyességét a fejlesztés elGtti
¢és utaniforgalmi kértlmenyek osszehasonlitasa alap-
jan kell értékelni.

Személygépkocsi hasznélatakor az utazési se-
besség egyszerlien vizsgalhatd stopperéraval, az
Osszetartozd tavolsagok és id6pontok feljegyzése-
vel vagy magnetofonba mondasaval. Menetird
hasznalataval a sebességalakulas és az allasidék
regisztralhatok. (Célszerii 24 perces vagy ennél
rovidebb papirtarcsa-korulfordulasi idejd készi-
Iéket hasznalni.)

A helyvaltoztatasi sebességet a lakosoktdl, isko-
lasoktol kért adatok alapjan célszerl vizsgalni.
A kozleked6 személyek véleményének, a télik
szarmazd mindsitésnek megismerése is hasonld
maodon ajanlatos.

A varosi kozlekedésfejlesztési tervezés munkamaod-
szerének tovabbfejlesztéséhez tobb terileten fel-
hasznéalhatdk a forgalmi korilmények mindsitése-
nek Osszefiiggései. A forgalom (thalézaton val6
elosztasanak tervezésén belul a legel6nydsebb t-
vonalat — az eddigi legrévidebb utazéasi id6 krite-
riuma helyett — szélesebb koriien, helyesebben
lehet megallapitani a forgalom mindsége szempont-
jabol (a kénﬁelemre, forgalombiztonsagra, egész-
ségi és kozlekedésgazdasagi hatasokra Is Kitérve).
A forgalom min6sége alapjan célszerli az egyes
korzetek kozott kozlekedési mod és dtvonal szem-
pontjabdl egytttesen a legelénydsebb lehet6ség meg-
allapitasa. A forgalomminéség alapulvétele ajan-
latos a legkedvezGbb halozatvaltozat Kivalasztasahoz
is. Altalaban az optimumkeresés igy lényegesen
fejleszthetd, helyesebbé tehetd.

A forgalmi méretezés és ellen6rzés munkamadd-
szere is fejleszthet6 a forgalommindségre vonat-
kozé Osszefliggések felhasznélasaval. Igv allapit-
haté meg megalapozottan az igényelt forgalom-
mindség vagy forgalmi korilmenyi szinvonal, és
az ehhez tartozé forgalomnagysag.

Az eddigi vizsgalatok eredményei alapjan (13.
abra) a forgalmi kortilmények gyors romlasanak,
illetve a bizonytalan &allapotnak megel6zése érde-
kében a kapacitaskihasznaltsag mértékét 0,9 alatt
kell tartani, és ajanlatos a o.s alatti érték jelz6-
lampas csomopontokon. (Ez legalabb 10%-0s, €s
lehet6leg 20%-0s biztonsaggal illetve tartalékkal
val6 forgalmi méretezést tesz sziikségesseé.)

A forgalomminéség Osszefuggései alapjan fej-
leszthet6 a kozlekedéspolitikai elvek és célok meg-
fogalmazasa. Az egyes kozlekedési modoknal el-
ernet6 forgalommindseg figyelembevetelével kon-
krét kozlekedésfejlesztési elvek és iranyértékek
allapithatok meg. igy munkdabajarasnal a hely-
valtoztatadsi id6 megengedhetd felsé hataranak
megkotése utan, a helyvaltoztatasi tavolsagtol
fuggden kijeldlhet6 a sziikséges kozlekedési agazat,
amellyel ez a feltétel kielégithets. A lakohely- és
a munkahely-elrendezés helyes elvei konkréten
meghatarozhatok. A kozlekedésfejlesztési célok
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szamszer(ien megallapithatok: milyen minGség
biztositasa, milyen szinvonal tartdsa sziikséges.

6. Tovabbi feladatok

A varosi forgalmi korlilmények széleskori min6-
sitése erdekében tobb Osszeflggés részletes meg-
ismerése szlikséges. A kapacitaskihasznaltsag és az
utazasi sebesseg fuggvényeben célszerli megélla-
pitani a pszichikai és bioldgiai hatdsok, az egész-
ségre kéaros hatdsok, a forgalombiztonsdgi és a
kozlekedesgazdasagi hatasok alakulasat. A helv-
valtoztatasi sebességet tobb varoshan —tag ha-
tarok kozott valtozo helyvaltoztatasi tavolsagok
esetén — ajanlatos vizsgalni, az egyes kozlekedési
modoknal. Fontos a kozleked6 személyektdl szér-
maz06 szubjektiv értékelés megismerése, egyrészt
a minGsitési szempontok helyességére, masrészt
az egyes kozlekedési modok mindségének megalla-

|tasara vonatkozoan. Mindezek érdekében nagyon

asznon lenne kovetkéze) lepesként minel tobb hazai
varos részérdl ilyen vizsgalatokat végezni, majd ezek
eredményeit kozpontilag értékelve, tovabb lehelne

7 s

szélesiteni a mindsités modszerét.

A forgalmi korulmények mindsitése a tovabbiak-
ban kiterjeszthetd az orszagos kozuti kozlekedesre,
majd az Osszes kozlekedési dgazatra.
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kozlekedéstudomanyi szemle

Hidrodinamikusan fékezett vonatok menetdinamikaja*

lin. EBKRHARP VOGEL (Drezda)

A Kkorszer( és nagyteljesitmény(i fékekkel
rendelkezd vasutak vontatasi Uzemének altalanos
kdvetelményei

A néFgazdaség fejlédése a vasUti vontatasi
tzemmel szemben is egvre nagyobb kdvetelmé-
nyeket tamaszt. A vontatasi dzem jarm(technikai
szempontbél valé optimalis kialakitdsdhoz lénye-
ges segitséget jelent a vonatok rendelkezésre allo
mozgoképességének menetdinamikailag megala-
pozott kihasznaldsa. Ez a megallapitas egyarant
érvényes a vontatojarmcvekre, illetve a vonta-
tasra, valamint a jarmivek fékberendezésére is.

A vasUti lzemnek eddigi, a tudomany altal meg-
er@sitett tapasztalatai, valamint a vasuti jarmd-
gyartas fejlettségi szintje alapjan megéllapithato,
hogy a vonatok menetdinamikai tulajdonséaga
és a vontatojarmdvek vonoképessege tekintetében
fennallé kulonbozé el6irdsok altalaban nem a mér-
tékadd hatarokat szabjak meg. Ugyanis lényegesen
nagyobbak még mindig azok a korlatozasok, ame-
lyek az lzemvezetés altal megkivant biztonsagra
valo tekintettel, a fékezési technika alapjan menet-
dinamikai okokbdl hozandok, és amelyek a szik-
séges fékezesi teljesitményre vonatkoznak.

A menetdinamika feladata, hogy a vasutak (j
vontatasi programjénak kidolgozasa soran figye-
lembe vegye a technika mindenkori fejlettségi
szintjét. Ez gyakorlatilag azoknak a korszer(i fé-
keknek a figyelembevételét jelenti, amelyek 0j-
szer(i m(kdodesi elv alapjan dolgoznak. Ebbe a
csoportba tartoznak feltétlenil a hidrodinamikus
vasuti fekek.

A hidrodinamikus fékkel fékezett vasuti jarmdvek-
kel kapcsolatos menetdinamikai vizsgalatok kiilén-
leges inditékai

A hidrodinamikus fékek felhasznalésa a vasuti
jarm(technikéban lényeges haladést jelent. Jelleg-
zetesek azok a lehet6segek, amelyek a megfeleléen
alakitott vontatasi Uzem teljesit6képességtol fliggb
menetdinamikai kovetelményeinek fokozéaséara, a
jarmivek karbantartési koltsegeinek csokkentésére
irdnyulnak.

Hidrodinamikus fékeket eddig mindenek el&tt
hidrodinamikus er&atviteli Diesel-vontatojarmda-
veken hasznaltak. A jov6ben azonban mas jar-
miivek fékezésére is felhasznalasra kertilnek; igy
motorvonatoknal, illetve kdzdnséges kocsikbdl allo
vonatoknal, gézturbinahajtds és hidrodinamikus
er@atvitel esetében, valamint a nagysebességl for-
galom személyszallito vonataindl. E fék jarmu-
technikai megbizhatésaga — kulondsen lejt6s
palyaszakaszokon végzett menetek fékiizemében

*Szerzének a Kozlekedéstudoméanyi Egyesiiletben 1975.
februar 25-én elhangzott el6adasit. Forditotta a német
eredetib6l: dr. Heller Gyorgy.

— mar régota bebizonyosodott. Uymadon a jarmi-
technika szdmara nagyjelent6ségli az a fejlédés,
amely f6ként arra irdnyult, hogy ezeket a jarmd-
fékeket lejt6s palyaszakaszon a sebességtartd
fékezésen kivil, megallitd fékként is hasznaljak.
A vérakozésoknak megfeleléen ezek a lassitd
fékek a vontatas fékiizemeben ugyancsak igen jol
bevéltak. Nem utolsésorban tanuskodik errdl az
az intézkedés, amely szerint Ujabban a hidro-
dinamikus lassitd fékek teljesitményét be lehet
szdmitani, s figyelembevételik megengedett a
vonatok megfékezettségének elbiralasakor.

A hidrodinamikus fékek egy mindenkor 6nallo
jarm(ifékrendszerhez tartoznak; csak a menet-
sebesség meghatérozott intervallumaban képesek
aktiv mdkodésre. Ennek az intervallumnak a fels6
hatara az illet6 jarmd megengedett legnagyobb
sebessége, az also hatara pedig — a jarmifek
mikodesi mddjanak kialakitdsakor mértekaddnak
tekintett meggondolasok szerint —a legnagyobb
sebességnek kb. egyodtdde-egyharmada. A jarm(-
technikaszempontjabdl azonban kiiléndsen a hidro-
dinamikus fékek kovetkezd f6 jellemzGi és tulaj-
donsagai dontd jelentéségliek :

1. gyors Uizemkészség',

2. a miikodésbelépés dnmikodo jellege gyorsféke-
zésnél, vészfékezésnél, illetve az éberségi vagy
vonatbefolyasol6 berendezés &ltal kezdeménye-
zett fékezéseknél;

3. gyorsmiikodes a fék mindegyik mikoédésmod-
Janal, mégpedig a fékezdero kifejtéséhez szik-
séges fékezonyomateék teljes kifejlodéséig tartd,
viszonylag csekély id6 eredményeképpen;

4. kimerithetetlenség, valamint menettechnikailag
és onm(ikodden vezérelt szabalyozhat6sag, a
menetdinamikai hatas vonatkozasaban;

5. Uzemi fékezés esetén a jarm(fékek alaprend-
szerét6l valo fliggetlenség',

6. a kiegészitd fékjelleggel hidrodinamikusan féke-
zett kerékparok gordulési stabilitasa alig szenved
tobbletigénybevételt;

7. a kopés rendkivil csekély mértékd '

8. annak lehet6sége, hogy az alaprendszerek jar-
mifékjeinek egylttmikodése esetében — a
munkamegosztas mértékét6l fiiggben —a keréek-
parfékhez tartozd surlédd elemek melegedése és
kopasa csokkenthet6 legyen, és ilymddon a jar-
mivek karbantartasi Kkoltségében megtakaritas
legyen elérhetd',

9. viszonylag csekély a fék tdmege és a beszerzési
koltsége;

10. viszonylag nagy az Uzemi ellenalloképesség és a
jarmUiszerkezeti megbizhat6sag.

_A hidrodinamikus fekek atmeng jellegli m(ikodé-
sének a probléméja ezzel szemben ma meég csak
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kulonleges kivitell zart vonatokra tekinthet6 ma-
szakilag megnyugtaté médon megoldottnak.

A hidrodinamikus fékek hasznélata altal létre-
jonnek az ahhoz szilkséges féktechnikai el6felté-
telek, hogy a vontatés teljesit6képességét és gaz-
dasdgossagat noveljik, els6sorban a Diesel- és
gazturbinds vontatéjarmivek Uzemében (hidro-
dinamikus er6atvitelnél). Ehhez természetesen
szikség van megfelel, menetdinamikailag meg-
alapozott vontatasi programokra.

A jarm(technika haladasanak ezt a fontos
kdvetelményeét, amelynek a nemzetkdzi vasutlgy
terliletén egyre fokozddd a jelentdsége, a menet-
dinamikaban eddig nem kielégit6 mértékben vet-
ték figyelembe. Ugyanis a vasuti jarmiveknek
hidrodinamikus fékek altal kifejtett er6k hatasara
torténd mozgésai még mindig nem konvencionalis
témat jelentenek a menetdinamika szdmara. Ily-
modon azok a kezdeményezések, amelyek arra
irdnyulnak, hogy a hidrodinamikus fékek hata-
sossagat menetdinamikai modon lehessen elbiralni,
nyilvanvaléan tovabbi elméleti vizsgalatokat igé-
nyelnek.

11 hidrodinamikus vasUti fékek altalanos mikodési
elve

A hidrodinamikus fékek folyadékfékek, amelyek
a szivattyGhatdson alapulnak. Egv jarokerék
(turbina futdkerék, fékfutokerék) gyorsitja a
hidraulika olajat (er6atviteli olaj), amelyet a fék
hazéban rogzitett kerék (féksztator) ismet lelassit.
A hidraulikus részben a hidrodinamikus fék aram-
lasi kapcsolonak felel meg; ez a hidraulikus mu-
kodesi elv jellemzi a vasati jarmd tulajdonképpeni
hidrodinamikus fékjét, és ezért az alabbiakban
csak ezzel foglalkozunk.

A hidrodinamikus jarmiifékeket hidrodinamikus
er6atvitelli Diesel-vontatdjarmiivekben a hajtomi
szekundér részében, kocsikon pedig kozvetlendl
a kerékpartengelven — legkorszer(ibb Kivitel ese-
tén a tarcsasfékkel egybeépitve — helyezik el.
Az eddigi, tobbnyire ketkoros kialakitassal ellen-
tétben — amely az un. ,kettds fékkapcsol6” volt
— az Ujabb konstrukciés megoldasok ismét az
egykoros fékkapcsolokra irdnyulnak, mégpedig
valtozo lapatprofilok és tengelycsapagyazas alkal-
mazasaval egyutt.

A hidrodinamikus jarm(fékek — az elektro-
dinamikus fékekhez hasonléan — olyan forgdgé-
pekként mlkodnek, amelyeket a jarm( kinetikai
energiaja hajt. flymédon hidrodinamikus fékhatas
csak mozgd jarmi esetében keletkezik, s annak
feltételezesével, hogy a fékezett kerékparok valo-
ban gordulnek. A jarm( hidrodinamikus fékjébdl
kikertil6 kinetikus energia hévé alakul; ezt a féke-
zési hdenergiat részben hoékicserélén at kell a fék-
kapcsoldbol elvezetni. A hidrodinamikus jarmd-
féekhez tartoz6 hdkicserélé htési teljesitménye
altal — mindenekel6tt lejtékon valofékezések alkal-
méaval — a forgatébnyomaték és a fékezder6 meg-
engedhetd teljesitménye korlatozott.

Az 1 &bra egy lejt6s palyaszakaszon kozlekedd
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Diesel-mozdony hidrodinamikus sebességtarto fek-
jének vezérlési vazlatdt mutatja be. Az olajkor-
folvamatok rendszerét a fokorfolyamat és két
mellékkorfolyamat képezi. A f6korfolyamatban,
amelyben a hokicserél6 is taldlhatd, vezetik el a
fékezéskor keletkezett h6t. A mellékkorfolvarna-
tok a menettechnikailag vezérelt szabalyozas céljat
szolgaljék, illetve a fekkapcsold toltési fokanak
szabalyozasara szolgald6 onmiikddd (szekunder
oldali) vezérlést, amely kozvetlenil aranyos a
fékezGer6 forgatonyomatékaval.

Egy, a Diesel-motorrél meghajtott toltszivattyt
széllitja az er6atviteli olajat a fekkapcsoldba.

A fékkapcsold olajanak teljes Kilritése esetén
a hidrodinamikus jarmifék ki van kapcsolva.
Viszonylag kedvez6 futasi tulajdonsagok adddnak
akkor, ha a fék jarokerék és a fék allokerék kozotti
levegémozgasok légtolattyd alkalmazésa révén el-
kerllhetok.

Mindenek el6tt hidrodinamikus eréavitel(i Diesel-
vontatdjarmlveknél attételezik a tengelyrdl a fek
jarokerékre a fordulatszamot, fogaskerék révén,
hogy igy viszonylag csekély szerkezeti méretekkel
rendelkezd fékkapcsold (f6képpen az &tmérd legyen
kicsi) viszonylag nagy fékez6 nyomatéket s ezzel
nagy fékezGer6t legyen képes kifejteni. Ezenkivil
a fékjarokerék legnagyobb fordulatszamat tobb-
nyire fokozhatova teszik, és a jarm( lassy, illetve
gyors menetében a konstrukcios sebességgel han-
goljak egybe.

Az 1. abraval kapcsolatban tett megjegyzések
elvben a hidrodinamikus lassito fékekre is érvé-
nyesek. A sebességtartd fékekkel szemben jelleg-
zetes kulonbséget jelent a fékkapcsol6 toltesi foka-
nak 6nm(ikodd szabalyozasi folyamata: ez a folya-
mat — ha egyéltalan van ilyen —a hidraulikaolaj
héfokatol fuggben kovetkezik be, amennyiben az
kdzepesen b= 115 °C értéka.

Hidrodinamikus vasuati jarm(ifékek menet-
dinamikai elméleti f6 jelleggdrbéi

A jelleggorbék a menetsebességtdl fiiggé és a
jarmd kerekének keruletén mikod6 fekez6erdt
és az ahhoz tartoz6 teljesitményt mutatjak be.
Minthogy az Osszes abrazolt értek megfeleld nor-
malizalas eredményeként dimenzié nélkili, ezért un
»egységjelleggorbék” keletkeznek. Ezek mindig az
utolso fékezési menetfokozatban folytatott (izemre
érvényesek.

A normalizalt menetsebességek

XV, vr
- km/h b

bevezetése, valamint a kerékkeriileten hat6 fékez6-
er6 és az ennek megfeleld teljesitmény normaliza-
lasa utan a menetdinamikai elméleti egységjelleg-
gorbékre olyan hidrodinamikus vasuti jarm(fékek-
nél, amelyek lejt6fékezésre (tartds fékezésre) ke-
szlltek, az aldbbiak irhatok
X- 1
FB  ha (a)

Fernx 1—X= Tmax
illetve
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P | X a (o] ial
m— 7, ha ;°°° (2b)
P Bd (1 1 — —3tmax
& fi/l Bmax P fi/P Bmax Amax
ahol v a menetsebesség;

vr az un. ,szabalyoz6 sebesség”;

FblP erxa normalizalt fékezberd;

PB/Pha a fékezOer§ normalizalt teljesit-
ménye;

a jarm{ normalizalt menetsebes-
sége, illetve normalizalt konstruk-
Ci0s sebessege.

A 2. &bra hidrodinamikus sebességtartd fékek
(tartos fékezés) menetdinamikai elméleti jelleg-
gOrbéit mutatja be; legnagyobb abszcisszaként
amex= 4 értéket valasztunk. Ez val6ban megfelel

XIXTIX

El ET
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annak a gyakorlati adottsagnak, hogy a konstruk-
cios sebesseég legfeljebb négyszer akkora, mint a
szabalyozasi sebesség.

Olyan hidrodinamikus vasuti jarmifékek ese-
tén, amelyek lassitd fékként keriilnek kialakitésra,
a kovetkezd osszefliggések adhatdok meg:

ix1 Osxil
i h
Fi Xy a (33-)
F 6 (2T) 1+ h I =X = iTmax
XTIX—1
illetve
X onxN 1
P b , ha (3b)
Pgad I xil -pJ | 17 X' .i'max
1 Vv Xuwax— 1 /
FB/Fb(vt) PB/PBd X, tEmax h

ahol h a toltési fok leszabalyozasanak jellemzGje.

Fokorfotyamat (fékezési hé elvezetése)

Mellékkorfolyamat  (jarmitechnikailag vezeérelt

szabalyozas a toltési

AL e

Fék forgdrész
Fék 4alldrész
Féktengely
Hdécseréld

Fékszelep
Toltészi vattyu
Allitoberendezés

PO oo ~NooobhWNE

e

Tolt6vezeték

H(téviz korfolyamat
Kettds visszacsapoOszelep

Szabéalyozé szelep

foknal )

Mellékkorfolyamat, a toltési fok szabalyo-
zdsénak

onmikodé vezérlése

a Diesel - motornal

1. abra
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fBR
FBRmax

PBR
p BRd

A 3. dbrdban hidrodinamikus lassitd fékek me-
netdinamikai elméleti egységjelleggorbéit mutat-
juk be. Paraméterként a kovetkezOk érvényesek:
£max=3, valamint h=0 és h= 0,25, ami ugyancsak
megfelel a gyakorlati adottsdgoknak.

Kulénleges menetdinamikai jelentdsége van a
h jellemzbnek, amelynek értéke jellemzd a fék-
kapcsold toltési foka mennyiségi jellegli leszaba-
lyozasara. Az ehhez tartozé szamérték menetdina-
mikai indokolas alapjan adhat6 meg:
mm=o:  viszonylag nagy leszabalyozas olyan

lassito fekek szaméra, melyek tarcsas
fékkel miikddnek egyiitt;

Arex—0,25: viszonylag csekély leszabalyozés olyan
lassitd fékek szaméara, melyek tuskods
fékkel miikédnek egyditt.

A hidrodinamikus vasuti iékes Uzem
jarmitechnikai f6jellemzéje

Hidrodinamikus vasuti fékek — feltéve, hogy
egyedil hasznéljak 6ket — nem biztosithatjdk a
vasUti jarmivek és a vonatok szdméra a fékezési
biztonsagot. A mértékad6 ok az altalanos miiko-
dési alapelvbdl szarmazik: a kerékparok gordild
mozgasanak megszlintekor (els6sorban allé jar-
miinél) fékezGer6 és fékez6 nyomaték nem fejthetd
ki. Ezért nem lehetséges, hogy barmilyen vasti
jarmivet kizarolag hidrodinamikus jarm(fékkel
szereljink fel.
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*2 abra]

Illymoédon a vasuti jarmdvek hidrodinamikus
fékjei arra hivatottak, hogy az 4tmen6 és vonat-
szakadas esetén onm(ikddéen bekapcsolédo fékkel
rendelkez§ vonatok fékezését menetdinamikai
szempontbdl segitsék el6; kilondsen pneumatiku-
san vagy villamosan vezérelt tuskds és tarcsas
fékek esetén.

A tisztdn hidrodinamikus vasati jarm(ifékek
azonban csak bizonyos meghatarozott korulmé-
nyek kozott engedhetdk, illetve valdsithatok meg;
adott esetben viszont jarmlgazdasagi okokbol
egyenesen ajanlhaték lehetnek.

A Nemzetkdzi Vasutegylet (UIC) részérél a hidro-
dinamikus fékkel felszerelt jarmlvek Uzemének
jarmitechnikai kialakitasat az 544—3 jelli UIC
dontvény szabalyozza. Ennek el6irdsai — melyek
mindenek el6tt a fékezési biztonsagot veszik figye-
lembe — kivétel nélkil a hidrodinamikus rend-
szernek az &tmend és 6nmikodd6 vasati Iégnyomasos
fékkel valo kombinacigjat kovetelik meg.

A vonatok fékezési biztonsaga érdekében fel-
tétlenul sziikségesek az &tmend és onm(ikodd fekek.
Azonban figyelembe véve utdbbiak lzemi tarto-
manyanak korlatait, szobajohet mas mikddési
elvre felépul6 vasuti fékek felhasznéalasa is. A pneu-
matikus vagy elektromos vezérlésl légnyomasos
fékek — figyelembe véve a korszer(i vasuti fékek
jelenlegi fejlettségi szintjét — rendelkeznek a vi-
szonylag legnagyobb jarmdtechnikai biztonsaggal:
allé helyzetben is képesek fékezni, és ezért nelki-
l6zhetetlenek.
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fbr
FBR(vr)

f BR
pBRd

Az emlitett alapvetd rendszerek egyikéhez kell
az Osszes tobbi vasuti fékrendszert hangolni. Ez a
kdvetelmény egyben az aldbbiakat is jelenti:
hidrodinamikus fékek tizemében az a legfontosabb
menetdinamikai kdvetelmény, hogy a hidrodinami-
kus és az alaﬁfék megfelelGen egylttm(kodjek.
Ez azt jelenti, hogy a hidrodinamikus vasuti fékek
menetdinamikai elméletének magaban kell fog-
lalnia az 6nm(ikodd kerékparfékek menetdina-
mikai elméletét is. Targyi-metodikai szempontbdl
ajanlatos a tisztdn pneumatikusan vezérelt tuskds
fek figyelembevétele (szirkeontesl féktuskokkal).
Ilymodon olyan vasuti fékekre jellemz6 alaprend-
szert veszink figyelembe, mellyel napjainkban a
hidrodinamikus vasuti fékek taInyomorészt kom-
binalhatok. Ebbél kiindulva — legalabb min6ségi-

3
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leg — a tarcsésfékes alaprendszerre, a légnyoma-
sos fékek villamos vezérlésére és egyéb, nem fémes
anyagokbdl készilt féktuskdkra és fékbetétekre
is lehet menetdinamikai jellegl kovetkeztetéseket
levonni.

A menetdinamika id6szer(i feladatai a hidrodina-
mikus fékkel val6 vonattovabbitas esetén

A hidrodinamikus fékek felhasznalasara iranyulo
alapvet6 torekvésnek megfeleléena menetdinamika
teruletén — egyel6re elméletileg — a kovetkezd
feladatok oldandok meg komplex jelleggel:

1. Mértékegységek és az ezekhez tartoz6 szamitas:

s

modszerek kidolgozasa a s(ritett levegével mi-
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kodtetett tuskosfékek (szurkednteés( féktuskok)
és velik egyltt mikodd hidrodinamikus fékek
altal kifejtetett fékteljesitmény menetdinamikai
értékelésehez. Mliszakilag és fizikailag egyértel-
mden tisztazott és azonos rendszerl, azonos
mkddési alapelvd jarm(fékekre egységesen al-
kalmazhatd, a mozgasegyenletek integralasa
soran felhasznalhatd, tovabbad azonos dimen-
zioju és léptékd moduluszok vezetenddk le és
hatarozandok meg, hogy azok fékezett vonatok
esetén korlatozas nélkil legyenek hasznalhatdk.

. A vonatok sziikseges fekteljesitményenek az

el6bbiekben emlitett valamennyi féktipus me-
netdinamikai méretezésénél hasznalhatd, zart
rendszer( felépitése.

. A hidrodinamikus jarm(ifékek méretezésének

menetdinamikai megalapozésa.

. Azon vonatok mozgasi egyenletének menet-

dinamikai meghatarozasa es gepi uton valo
integralasa, melyeknél a lassitdo fékezésnél
,,gyorsfékezés” fékezési mod, valamint a lég-
nyomasos mikodtetés( tusk6sfék (szurkevas
fektuskokkal) és a hidrodinamikus fék egyarant

alkalmazasra kertdil.

. Kiilonleges menetdinamikai kritériumok _fel-

allitasa, melyek olyan vonatok kizérélag hidro-
dinamikus lassitd fékezésének lehetéségére vo-
natkoznak, ahol a fékezésnek ,,uzemi fékezés”
jellege van.

. Vonali er6-sebesség_diagramok kidolgozasa ki-

zar6lag hidrodinamikus sebességtarto fékezes(
vonatok eseteben.

. Lassitd fékek hidrodinamikus hatasossaganak

menetdinamikai értékelése.
Alapkent a fékezett vonatok mozgaséara vonat-
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koz6 menetdinamikai elemzés szolgél, amelyhez
egy mindenkor adott jarm(technikai Osszetétel
és a ,,gyorsfékezés” fékezési madd tartozik.

8. Féktablazatok menetdinamikai elemzése, a
hidrodinamikus fékek tizemének kiilénleges szem-
szogebdl.

Menetdinamikai alappn kell 6sszefuggéseket
talalni a jarm(fékek hagyoméanyos féksulyara
és a fékteljesitményre, az /. feltételnél mondot-
tak esetén.

Azonban azt a célt is szem el6tt tartjuk, hogK
a Nemzetkozi Vasltegylet jelenleg kotelezone

tekintett ertekelési mertekegységet — amely
kdzismerten nem fizikai jellegli — mdszakilag-
fizikailag megalapozott moduluszokkal helyet-
tesitsik. Mindenek el6tt Ggy, hogy a fékezett
vonatok mozgéasa réven ténylegesen létez§ tar-
talékok jarm(technikailag optimalis mddon le-
gyenek kihasznalhaték és ellenérizheték.

A folyamatban lev6 tudomanyos kutatasok

A drezdai ,, Friedrich List” Kozlekedési F&iskola
Jarm(itechnikai Karanak Menetdinamikai Tan-
szekén céltudatosan dolgoznak az emlitett feladatok
megoldasan. igy olyan eredmények sziiletnek, ame-
lyek a jarm(technika és ezzel egyutt a menet-
dinamika tudoményos tovabbfejlesztését kozvet-
len modon szolgaljak. Az els6 fokozatot termé-
szetesen azok a menetdinamikai-elméleti jellegl
vizsgalatok képezik, amelyeket bizonyos fokig a
DR tarsintézményeivel, valamint a Szovjetunid
tudomanyos intézményeivel egyltt végeznek.

Ez a tudomanyos egylttm(kodés bevalt, és foly-
tatédik majd a kisérleti kutatds soran is.

Egyesuleti hirek

(Folytatds a 152. oldalrol)

Februar 24.

A Vasltizemi Szakosztaly vidéki szervei titkarainak
és ifjusagi felel6seinek tanacskozasa

Februar 24.

A Postai és Tavkodzlési Tagozat Epitési Szakosztalya

rendezésében el6adas:

fjelyi halézatok jelenlegi felépitése

El6adék: KERTESZ ILONA (PKI)
KERESZTENYIl ZOLTANNE (PKI)

Februar 25.

A MAV Bp. lg. Teriileti Szervezete rendezésében
eléadas:

Kuloncéld forgalmi tavkozlé osszekottetések felépi-
tése és felhasznaléasi feltételei

El6ad6é: BAKACSI AUREL (Bp. MAV Ig)

Februar 25.

A Hajézasi Szakosztaly rendezésében el6adas:

A duisburgi Belvizi Hajéépitési Kutaté Intézetben
szerzett tapasztalatok és a nyugatnémet belvizi hajo-
zas kutatasi-fejlesztési, iranyai

El6ad6o: VARGA IMRE (MAHART Hajéjav. Uzemig.)

Februar 25.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavbeszél§ Szakosz-
tdlya és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesiilet
koz6s rendezésében el6adas:

PCM tranzlatorok Magyarorszagon kifejlesztett
tipusai
El6ad6é: BLUM ENDRE (TKI)

Februar 26.
A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében
el6adéas:

Beszamolé a Gdanskban 1975-ben rendezett I. Balti
Talajmechanikai és Alapozéasi Konferenciardl

El6adék: HEJ] HUBA (UVATERV)
balAzsy Béla (éti)
MARCZAL LASZLO (BME)
MECSI JOZSEF (BME)

Februar 26.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési
Szakosztalya rendezésében el§adas:

A taviré méréstechnika helyzete és eszkdzei a Postan
El6ad6: FECZKO IVAN (KTH)

(Folytatas a 176. oldalon)
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Magyarorszag kozuti tizemanyag tolt6alloméas-halozatanak elemzése

Dr. BALOGH LAJOS

1. A tolt6alloméas-haldzat telepitésérol

A toltéallomas-halézat optimalis telepitésének
szempontjait lehet elemezni, kiilonb6z6 modszere-
ket ajanlani, de egyértelm(, minden esetben alkal-
mazhaté megoldast el6irni nem lehet. Ezt az
bizonyitja legjobban, hogy mind ez ideig — sem
Magyarorszagon, sem kulfoldén — egyetlen ilyen
jellegli szakkiadvany nem latott napvilagot. Meg
kell jegyezni azonban, hogy a kilonbdz6 t6kés
cégek, mint pl. Shell, Esso, Texaco stb. rendelkez-
nek ilyen témaju haziszabvanyokkal, illetve foly-
tatnak ilyen iranyl vizsgalatokat, ezek azonban
az emlitett vallalatok titkos iratai kozé tartoznak.
Legtobb esetben csak bizonyos részprobléméakat
érintenek, s nem feltétlendl alkalmazhaték a hazai
viszonyokra. A toltéallomés-halézat ,,josagat” al-
taldban masként itélik meg az lizemanyag-vasar-
I6k és mésként az eladok.

A hélozat kiépitésénél sok egymassal 6sszefiiggo,
egymas hatasat rontd vagy el6segit6é tényez6t kell
figyelembe venni. Ezek kozul egyik legfontosabb
az, hogy mennyi lesz a kdvetkez8 évek lizemanyag-
kereslete és ez terliletenként (kdrzetenként) ho-
gyan oszlik meg. Ennek meghatarozasara nincs
mas mod, mint a kilénb6z6 szempontok szerinti
el6rebecslés. Ezek az el6re becsllt (izemanyag-
keresleti igények, az alkalmazott mddszerekt6l
fuggden, kilonbozéek lehetnek. (Bekovetkezésik
valoszinlisége is — sok esetben — az alkalmazott
maodszertl fiigg.) 1gy a déntés meghozatalat be-
folyasolé tényezok bizonytalansaga miatt a déntés
bizonyos mértékig a dontést hozo testiilet szub-
jektiv allasfoglalasat is magaban foglalja.

Jogosan vetOdhet fel a kérdés, tulajdonképpen
hogyan, milyen modon végezték nalunk a tolts-
alloméasok telepitéseit? Sajnos, az erre adhato
valasz nem minden esetben pozitiv. Az ilyen iranyu
doéntéseket nagyon sok szempont figyelembe-
vétele, mérlegelése alapjan hoztdk az illetékesek,
azonban egy részikre jellemz6, hogy nélkilozték
a gazdasagi megfontolasokat. A telepitendé allo-
mas rentabilitasa neha sokkal inkabb fuggott bizo-
nyos szubjektiv (de joindulatd) itéletektol, mint-
sem az elOzetes, sokrét(i gazdasagossagi vizsgala-
toktol. Ennek bizonyitasara szamos példa hozhatd
fel. Ugyanis vannak olyan télt6allomasok, amelyek
m(koddése alig hoz nyereséget, s6t Kifejezetten
gazdasagtalan, a hibasan kivélasztott telepitési
hely, a nem megfelel§ épitészeti, forgalmi kialaki-
tas, vagy pl. a perspektivikus fejlesztések (utak,
kdzépuletek sth.) figyelmen kivil hagyésa miatt.
Ilyen a helytelen forgalommegitélés alapjan léte-
sitett 32 kutfejes balatonedericsi AFOR allomas,
de ilyenek az elavult technoldgia alapjan (kézi
szivattylzassal) miikodd falusi kutak is. (Ugyan-
akkor még mindig elég nagy az a terilet, amely
nincs ellatva benzinkdttal.)

A jelenlegi helyzetben — értve ezen a gazdasagi

Dr. GASPAR LASZzLO

reform, valamint az el6ttink all6 fejl6dési szakasz
altal tAmasztott kovetelményeket — a toltéallo-
mas-halozat nem elégiti ki az igeényeket, felujitasra
es megfelel0 szintli bovitésre szorul, amelynek meg-
valdsitasanal els6dleges szempont a gazdasagossag
és célszer(iség figyelembevétele. Csakis ezen az
egységes alapon lehetséges olyan korszer(i tolt6-
allomés-, illetve szervizhalozat kiépitése, mely
egyarant megfelel a népgazdasag (eladd) és a gep-
jarm{-tulajdonosok (fogyasztok) érdekeinek.

A tervek szerint 1985-re a személygépkocsipark
eléri az 1,5 milliét. Amig 1970-ben hazank személy-
gépkocsi-allomanya 240 300 darab koéril mozgott,
addig 1974 elejére mér meghaladta a 408 500
darabot, ami kb. 70%-os ndvekedésnek felel meg
(1975 végén pedig mar toébb, mint 558 ezer sze-
mélygépkocsival szamolunk). Ez a nagymeéreti
fejlodés nemcsak azt jelenti, hogy tobb tolt6allo-
masra, illetve szervizre lesz szilkség, hanem azt is,
hogy az ezekkel szemben tdmasztott mindségi
igény is nvekedni fog. Ezt a fejlédési iranyt jelzi
— ¢és segiti el6 — a szolgaltatasok fejlesztéserdl
kibocsatott 1038/1969. évi kormanyhatarozat is
amely tobbek kozott kilonleges figyelmet fordit
a jarm(park magas szinvonall karbantartdsara.
Ebbe az iranyba hatnak olyan tényez6k is, mint
a leveg6szennyezO6dés csokkentése, valamint a
forgalombiztonsag noévelése, amelyek szintén ma-
gas szinvonalon allé, korszer(i szervizhalozat tele-
pitését teszik sziikségessé.

2. A toltéallomas-halozat szinvonalanak jellemzése
és mérése
Egy orszag toltéallomas-haldzatonak szinvona-

lat els6sorban a kovetkez6 harom tényez0 vala-
melyike alapjan szokas jellemezni:

a) Az orszag terlletén levd gépjarmivek szama
hanyszorosa a benzinkutak szamanak. (Vagyis
orszégos viszonylatban egy tolt6allomasra hany
gépjarmd jut atlagosan.)

Milyen a toltéallomas-halozat strukturalis egyen-
sulya. Vagyis az allomasok teriileti (pl. megyén-
kénti) elhelyezkedése 6sszhangban van-e a meg-
felel§ teriileteken mutatkozd igényekkel.

A toltéallomasok korszer(iségi szinvonala mennyi-
ben felel meg a gazdasagossagi és célszerdiségi ko-
vetelmeényeknek. Mennyiben elégitik ki a fogyasz-
tok és a népgazdasag jelenlegi (és jovobeni)
igényeit.
A toltéalloméas-haldzat szinvonaldnak meghata-
rozasa azonban a fenti (fontosnak tartott) harom
tényezd bérmelﬁikének ismeretében sem probléma-
mentes. Vegyuk pl. az elsé tényez6t. Tegyik fel,
hogy ismerjuk az egy toltéallomasra juto gépjar-
mavek szamat. Ekkor vagy szubjektiven allast
foglalunk abban, hogy ez a szdm kedvezd, illetve

b)
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nem kedvezd, vagy pedig 6sszehasonlitast végziink
mas orszagokkal, és igy mondunk itéletet. Bar-
melyik szempont szerint is alkotunk véleményt,
csak azt tudjuk mondani, az orszégban levé tolt6-
allomasok szama kevés, elegendé vagy sok.

A teruletenkénti vizsgélat eredménye mar azt
is megmutatja, hogy a tolt6allomasok telepitése
mennyire egyenletes. Az egyes teriiletekre jellemz6
mutatok igen kulonbozéek lehetnek. igy ezek
alapjan csak nagyon szubjektiv kovetkeztetést
vonhatunk le az orszagos tolt6allomas haldzat
szinvonalara.

A fenti viszonyszdmok kedvez6 volta esetén is
lehet a tolt6allomas-haldzat nagyon alacsony szin-
vonall. Ezek a szdmok ugyanis csak az ellatottsag
szintjét mutatjak. Vilagos azonban, hogy hiéba
van megfelel6 szama, teriletileg is jol elosztott
toltéallomas; ha korszer(tlenek, akkor nem tudnak
funkciéjuknak maradéktalanul eleget tenni sem
a jelenben, sem a jov6ben.

igy tehat ahhoz, hogy a tolt6allomés-haldzat
helyzetérél pontos képet kapjunk, elvileg szik-
séges lenne az egyes teruleteken (pl. megyéken)
beltil allomasonként megvizsgélni, hogy ezek
mennyiben felelnek meg a

mdszaki,

kozlekedésrendészeti,

épitészeti,

forgalmi,

kereskedelmi,

funkcionalis kdvetelményeknek.

Ezeket a jellemz6ket célszer(i lenne pontozni, és
ennek alapjan meg lehetne mondani, hogy egy
adott kat korszerd-e, avagy nem. Ha minden jellem-
z6je eléri az el6irt minimalis pontszdmot, akkor
korszerd, ellenkez6 esetben nem tekinthetd annak,
igy azt is lehetne tudni, hogy az egyes kutak me-
lyik jellemz6jén milyen mértékl véltoztatast
kellene végrehajtani ahhoz, hogy a kut korszer(ivé
valjék. Természetesen a felsorolt jellemz6kkel
szemben tamasztott minimalis kévetelmények ku-
tanként is valtozhatnak. Espedig erésebb kovetel-
ményrendszer esetén tekinthetd korszer(inek egy
nemzetkdzi utvonal mellé telepitett kat, mint pl.
egy nagykozség hataraban levd téltéallomas.

Mindezekbdl latszik, hogy elég nehéz az orszagos
toltéallomas-halozat szinvonalat egyetlen szam-
adattal jellemezni. Ha mégis ragaszkodnéank ehhez,
akkor ezt a szamot csak ugy lehetne megkon-
strudlni, hogy a felsorolt mutatokat és kutakat
valamilyen meghatérozott sily szerint atlagolnank.
Az ilyen sulyozott atlagok azonban nagyon szub-
jektivak és josaguk mindig vitathatd. Mindezekbdl
ugy tlnik, helyesebb, ha télt6allomés-haldzatot
tobb oldalrél, els6sorban az emlitett harom fontos
tényezd szempontjabol vizsgaljuk, és ezen tényez6k
0sszhangja esetén mondhatjuk, hogy az orszag
megfeleld tolt6allomés-halédzattal rendelkezik (vagy
ha valamelyik tényez6 nem felel meg a kovetelme-
nyeknek, akkor a tolt6allomas-haldzat szinvonala
elmaradott).

Az els tényez6t vizsgélva, egyuttal nemzetkozi
dsszehasonlitast is ad az 1 tablazat. Ennek adatai
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1. tblazat .
Egy tolt6-
allomasra
Orszag juté gép-
jarmvek
szama (db)
Anglia . 278
Ausztria ... 198
Franciaorszag 252
NSZK i 258
0O1asz0orszag ..ccceeeeneas 2117
SVEdOorszag. ... 192
Magyarorszag........... 705

az 1970 évre vonatkoznak. JAl lathatd, hogy a fel-
sorolt nyugat-eurdpai orszagokhoz képest Magyar-
orszagon egy benzinkitra 2,53—3,67-szerte tobb
gépjarmd jutott 1970-ben. Megjegyezzik, hogy
ezek az aranyszamok az ut6bbi idében sem val-
toztak Iényegesen a nyugat-eurépai orszagok vi-
szonylataban, mig Magyarorszagon tobb lett az
egy benzinkitra juté gépjarmivek szama. Tu-
lajdonképpen mas vetitési alapot is vehetnénk, igy
pl. az osszes gépjarmlvek helyett ezek hengerdr-
tartalménak 0Osszegét. Meggy6z6désiink, hogy eb-
ben az esetben is hasonléan alakulna a mutatok
aranya, annak ellenére, hogy eg?/ ilyen jellegdi
kimutatas elég sok pontatlansaggal jar.

Az 1 tadblazatbdl arra a kovetkeztetésre jut-
hatunk, hogy Magyarorszag eléggé lemaradt a
gépjarmiivek szamahoz viszonyitva a toltéallo-
masok telepitésében, a felsorolt nyugat-eurdpai
orszagok mogott. igy még a legoptimistabbak sem
mondhatjdk — az elsé tényezd alapjan —, hogy
Fazénk toltéallomas-haldzata megfelel6 szinvonalu
enne.

A toltéallomésok eloszldsanak egyenletességére
a 2. tablazat alapjan valaszolhatunk. Ez mutatja,
hogy Magyarorszagon mennyi volt megyénkent
a személxgépkocsi_—élIomény, a kozforgalmu tolt6-
allomasok szama, illetve az egy kozforgalmu télt6-
alloméasra jutd személygépkocsk szama az 1970,
1973 és 1975 években. Az is leolvashato a tabla-
zatbol, hogy ez az arény 6t év alatt milyen mér-
tékben véltozott.

Mig a személygépkocsik szama ot év
alatt kb, 132 szazalékkal nétt, addig a
kozforgalmi tolt6alloméasok szama csak kb. 23
szdzalékkal. Léathatd, hogy az egy toltGallo-
masra jutdé személygépkocsik szama ot év alatt
atlagosan 89%-kal novekedett, Mondhatjuk azt is,
hogy az ellatottsagi szint ennyivel romlott. Ugyan-
ez tapasztalhatdo az egyes megyeéket tekintve is,
bar az eltérések elég nagyok. Kiléndsen nagy a
romlas GvOr-Sopron, Tolna, Nograd és Szabolcs-
Szatmar megyében. Az els6t még rontja az a tény
is, hogy ezen a részen viszonylag sok kilféldi gép-
jarma érkezik az orszagba és tankol a megyeben
levé benzinkutakndl. Az aranyszémok ndvekedésé-
nek f6 oka, hogy az utdbbi években rohamosan
novekedett hazankban a gépjarmiivek szama, és
ezt a novekedést nem kovette a tolt6allomasok
szdmanak megfeleld ndvekedése. (Budapestet azért
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2. tablazat
EZS

Egy kozforgalmu o2 N

Személygépkocsik Kdozforgalmu tolt6allomasra juté =ctoc

szama (db) tolt6allomasok szama (db) személygépkocsik o2c@

Megyék szama (db) =3 S

( LoD

n DT

* 1975*/
1970 1973 1975* 1970 1973 1975* 1970 1973 1975 1970

Baranya...... 12 529 21 219 29 000 18 21 27 695,7 1010,4 1074,1 1,544
Bacs-Kiskun. 13 412 22 064 30 500 22 25 24 609,6 882,5 1270,8 2,085
BEKES. .o 7 203 11 906 16 200 22 24 27 327,4 496,1 600,0 1,833
Borsod-A.-Z.. 12 110 20 324 28 200 28 34 38 432,5 597,7 742,1 1,716
Csongrad ... 10 713 16 906 23 400 11 12 14 973,9 1408,8 1671,4 1,716
Fejér . 8 318 14 510 19 800 17 16 20 489,3 906,9 990,0 2,023
Gy6r-Sopron ... 7538 14 493 19 000 19 17 21 396,7 852,5 904,8 2,281
Hajdu-Bihar..... 7 325 12 659 17 500 17 17 19 430,9 744.,6 921,1 2,138
Heves. ... 6 805 11 782 16 700 9 16 18 756,1 736,4 927,8 1,227
Koméarom 7016 12 618 16 600 13 16 17 539,7 788,6 976,4 1,809
Négrad.... 3 816 7 134 10 600 8 6 10 477,0 1189,0 1060,0 2,222
Pest .. 15 877 30 205 41 100 32 41 43 496,1 736,7 955,8 1,927
Somo " 7 505 14 505 20 400 19 21 25 395,0 690,7 816,0 2,066
Szabolcs-Szatmar 6 528 12 142 17 200 16 17 19 408,0 m 7142 905,3 2,218
SzoInoK .o 6 509 11 604 16 400 19 22 28 342,6 527,4 585,7 1,709
Tolna . 5478 10 041 13 500 15 14 16 365,2 717,2 843,7 2,310
VasS e 4 684 9 438 12 800 15 17 21 312,2 555,1 609,5 1,952
Voszprém .. 9419 16 191 21 900 30 29 35 313,9 558,3 625,7 1,993
Zala .. 4 959 9 965 13 500 11 14 14 450,8 711,8 964,3 2,139
Budapest ... 82 527 128 794 173 700 74 75 74 1115,2 1717,2 2347,3 2,105
OSSZESEN vrorvrrrrrerrinns 240 265 408 500 558 000 415 454 510 578,9 899,8  1094,1 1,889

* 1976 év végére becsilt adatok.

vettuk kilon, mert specidlis helyzeténél fogva az
itt levé toltéallomasokkal szemben tédmasztott
kdvetelmények is specialisak. Bar Budapest vo-
natkozasaban legnagyobb az egy toltéallomasra
juté személygépkocsik szama, mégsem mondhat-
Juk nyugodt lelkiismerettel, hogy itt a legrosszabb
az ellatas.)

A 2. tdblazat csak a belféldi rendszammal el-
latott személygépkocsikat tartalmazza. Termé-
szetesen nem elhanyagolhatd még orszagunkban a
motorkerékpéarok szama sem, amelyeket szintén
a benzintolt6-a4llomasok latnak el (zemanyaggal.
Az egyes megyékben lev6 motorkerékparok sza-
méanak és a személygépkocsik szaménak aranya
nagyjabol mindenitt megegyezik. igy ezek a 2.
tablazatban levé aranyszamokat csak minimalis
mértékben befolyasoljak. Kivételt képez Budapest,
ahol a motorkerékparok szdma a személygépkocsik
szdmahoz viszonyitva kevesebb, mint vidéken.
S6t orszagosan is kozel volt e két szam egymashoz.
Ugyanis amig 1972-ben 340 202 személygépkocsit
tartottak nyilvan, addig a 125 cm3-nél nagyobb
henger(rtartalmi motorok szdma 312 300 db volt.
Az utobbi években és a kovetkezd években is a
motorkerékparok szdma csokkenni fog, mig a
személygépkocsik szdma ndvekedni. igy a tolt6-
allomésok szolgaltatdsanak egyre csokkend ha-
nyadat veszik igénybe majd a motorkerékparok.

Az egyéb gépjarmivek pedig altaldban ritkan
tankolnak kozforgalmu benzinkutakndl. igy ezek
figyelembevételével sem valtoznak szamottevéen
az aranyszamok.

A toltéalloméasok korszer(iségét nagymértékben
jellemzik a hozzajuk csatlakoz6 szolgaltatasok.
Az alabbi adatok jol mutatjak, hogy ezen a téren
még akad tennivalo.

e

A kozforgalmu tolt6allomasokhoz kapcsolddo szol-
géltatasok szama Magyarorszagon 1973-ban

ESZPresSz0....ccccveivvivnennieisesenienns 25
Nyilvanos telefon......c.cccoovevvvenene. 16
Kozhasznélatd WC ........ccccccveuenee. 28
LEGKOMPIeSSZOr......ccvcveveiierieriaieaiens 212
Vizvétell lehetdseg.....cccovvvvvvrvnnnnns 29
Autdépolasi cikk eladas ................. 9%
KOCSIMOSO..cuveveevieiiiieieieceie e 30
Szerviz 100 méteren belul............... 20
Autdfelszerelési cikk arusitas .......... 74

Bar ezeknek a szolgéltatdsoknak a szama az
utdbbi években ndvekedett, azért ezen a téren még
jelentds a lemaradasunk.

Az épitészeti, forgalmi, kereskedelmi, funkcio-
nalis kovetelményeket kutjaink altalaban kozepes
vagy nem kielégitd szinten 1atjak el (féleg a régebbi
telepitésliek), bar kétségtelen, hogy f6atvonala-
kon, az idegenforgalom szempontjabol exponalt
terlileteken ésféleg az Ujabb telepités(i kutak eseté-
ben a kép sokkal kedvezdhb.

Az eddigiek alapjan megallapithatjuk, hogy
toltéalloméas-halézatunk kozepes szinvonall. Ezen
a téren azonban a kovetkezd id6szakban sokkal
gyorsabb fejl6dést kell elérnink ahhoz, hogy a
jelenlegi ellatottsagi szintet tartani tudjuk. Ezt
bizonyitja az is, hogy amig 1960—1973 kozott a
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toltéallomasok szdma 38%-kal ndtt (328-rdl 454-re)
addig 1973—1985 koz6tt a ndvekedés varhatdan —
Ovatosabb becslések szerint is — 400%-0s lesz.

3. A g¢gépjarmiallomany novekedését elGiranyzé
tervvaltozatok elemzése

A gépesités fokozdsa ma vilagjelenség. Minden
orszag arra térekszik, hogy magas fokon legyen
gépesitve. A tapasztalatok (amelyek kulonboz6
vizsgalatokon alapszanak) azt mutatjak, hogy egy
orszag gazdasagi fejlettseége és az elért gépesités
foka kozott eleg szoros a kapcsolat. Talan —
bizonyos fokig — az allitdés meg is fordithatd,
éspedig azt is lehetne mondani, hogy egy orszag
gazdasagi fejlettsége mérhetd az orszag gépesitett-
ségének szinvonalaval. Ebbdl kdvetkezik, hogy
egy orszdg magas fokon csak akkor gépesitheto,
ha megvannak a megfeleld gazdasagi feltételek.
Ezen megallapitas alol hazank sem kivétel. Tehat
gépjarmdparkunkat és ezen belil személygép-
kocsi-allomanyunkat is csak gazdasagi helyzetiink-
nek megfelel6en és vele dsszhangban fejleszthetjik.
Ha a nyugat-eurdpai orszagokban végzett vizs-
gélatok idevonatkozé adatait fogadnank el Ma-
gyarorszagra is érvényesnek akkor 1985-ben
— gazdaséagi fejlettsegiinknek megfeleléen —
nagyon magas személygépkocsi-ellatottsaggal kel-
lene szamolnunk (205 db/1000 lakos). Tekintettel
azonban arra, hogy szocialista tarsadalmi rend-
szerlink a kovetkezd tervidGszakokban is el6térbe
helyezi a lakés, kozmUellatés, oktatas, egészségligy
sth. fejlesztését, a nemzetkdzi (elsésorban nyugat-
europai) 6sszehasonlitashol addéd6é szinvonalnal
alacsonyabb személygépkocsi-ellatottsag kialaku-
lasa tételezhetd fel.

A fejlesztési koncepcioban a korlatozott lehet6-
ségeken belul is a motorizaciés szinvonalat ille-
téen tobb véltozat alakult ki. A kilonb6z6 intéz-
mények 1985-re a kovetkez6 harom valtozat meg-
valosulésat 1atjdk legvaldszinlibbnek:

I. valtozat szerint 1000 lakosra
juté személygépkocsik szdma

Il. valtozat szerint 1000 lakosra
jutd személygépkocsik szama

I11. valtozat szerint 1000 lakosra
jutd személygépkocsik szdma

95—105 db,
125—145 db,
160—180 db.
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A lakossag el6re becsilt szama alapjan 1985-ben
az orszaghan az
I. véltozat szerint
Il. véltozat szerint 1,4—1,6 millig,
I11. valtozat szerint 1,8—2,0 millio
lesz a személygépkocsik szama.

Béarmelyik véltozat megval6sulasa — azon
tal, hogy a lakossag egyre novekvo igényét kilon-
boz6 mértékben elégiti ki —megymastol eltérd,
de egyarant jelentés anyagi aldozatokat kivan a
népgazdasagtol. Ugyanis nemcsak a szemelygép-
kocsik vasarlasa jelent nagy anyagi kiadasokat,
hanem ennek szlkségszer( velejaroi, is, mint pl.
az Uthalézat b@vitése és karbantartdsa, az auto-
javité ipar megfelel§ szinvonalra emelése, az auto-
és alkatrész-kereskedelem fejlesztése és nem utolso-
sorban a megfelel6 Uzemanyagellatads-halézat Ki-
épitése.

Legkevesebb anyagi raforditassal az 1. valtozat
megvalositasa biztosithatd. Ebben az esetben vi-
szont novekedne elmaradasuk a nemzetkozi fej-
I6dést6l, ugyanakkor életszinvonal-politikankkal
sincs 0sszhangban. Ezért e valtozat megvaldsitasa
nem Kkivanatos. Gazdasagi fejlédésiink véarhatd
szintjéhez, a lakossag igényeihez legkdzelebb all
a Ill. valtozat. Azonban sllyos anyagi konzek-
venciai miatt nem valdszind, hogy ez keril meg-
valdsitasra. Redlis véltozatként — a népgazdasag
korlatozott er6forrasaira valo tekintettel — jelen-
t6sebb kuls6 segitség (pl. kulfoldi hitelek) nélkul
ez nem igen johet szoba. Az igények és a lehet6sé-
gek ellentetes iranyu huzoerdit is figyelembe veve,
adottsdgainknak leginkédbb a Il. valtozat felelne
meg, és egyben ezt tartjuk a legreélisabbnak is.
A kb. 15 milliés személygépkocsi-allomany elérése
miniméalisan szikséges ahhoz, hogy az életszin-
vonal célul Kitlizott emelése megvaldsulhasson,
és ne szakadjunk le a kornyezd orszagok fejl6-
désétdl. Ugyanakkor a Il. valtozat a népgazdasag
eréforrasainak megterhelése, az anyagi megalapo-
zottsdg szempontjdbdl a lehetséges maximumot
jelenti. Mindezekbdl latszik, hogy a tovabbiakban
a lll. valtozattél eltekintve, csak az I. és Il. val-
tozattal célszer(i foglalkoznunk.

A kozuti gépjarm@allomany nagysagat és 0ssze-
tételét — a gazdasagi lehet6ségeken kiviil — els6-
sorban a szallitasi szukségletek determinaljak.
A szémitasok szerint az orszagos gépjarmuallo-

1,05—1,15 millio,

3. tablazat

Gépjarmiive

szama (1000 db)

Megnevezés
1970
SzemEélygépKOoCSi .o 220
AUTODUSZ oo 8,4

TehergépkoCSi e 76

szamanak novekedési ardnya

1985 1970-hez viszonyitva
I. valtozat 11. valtozat I. véaltozat 11. valtozat
1050—1150 1400— 1600 4,77 —5,23 6,36 —7,27
13— 14 11—12 1,55—1,67 1,31 —1,42
210—230 210—230 2,76 —3,03 2,76 —3,03
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many az T. és Il. valtozatnak megfeleléen 1985-re
a 3. tablazat szerint alakulna, az 1970 évihez
viszonyitva.

Lathatd, hogy a gépjarmlveknél mindkét val-
tozat az autdbuszok és tehergépkocsik szamanak
szinte azonos emelkedését irdnyozza el6, mig lénye-
ges emelkedésbeli kilonbség a személygepkocsik-
nal tapasztalhat6. Ilyen nagymérvi emelkedés a
személygépkocsiknal egyértelmiien mutatja, hogy
az Uzemanvagellat6-halozatot is — éspedig nagy-
mértékben — novelni kell. Amig 1970-ben 415,
1973-ban 454 tolt6alloméas mkodott, addig ezzel
szemben a tolt6alloméasok szaméat 1985-re az |I.
valtozat szerint mintegy 1700-ra, a Il. véltozat
szerint pedig kb. 2100-ra kell névelni ahhoz, hogy
a jelenlegi ellatottsagi szinvonaltél ne maradjunk
el. A tolt6alloméasok ilyen mérték{ novelése esetén
sem csokken azonban ezen a téren lemaraddsunk
nemzetkdzi viszonylatban.

Az Uzemanyag tolt6allomés-halozat fejlesztésé-
nél els6dleges célnak kell tekinteni a gyors-
forgalmi utakon és a forgalom s(r(isegét6l fugg6en
a féutakon — megfelel§ szamu, korszer(, tehat
a jovo igényeit is kielégit6 toltballomasok telepi-
tését. Vagyis olyan tolt6alloméasokat kell létesi-
teni, ahol kisebb hibaelharitasi munkak elvégez-
het6k, gyakrabban meghibasodd alkatrészek és
felszerelési cikkek véasarolhatdk, lehet6ség van a
gépjarmiivek &polésara, 100 m-en belil eszpresszo,
esetleg étterem taldlhato, nyilvanos telefonallo-
masrol oOsszekottetés biztosithaté nagyobb varo-
sokkal, esetleg kulfolddel stb. Csak ilyen jellegi
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toltéallomasok épitésével van reményiunk arra,
hogy a szomszédos orszagokhoz képest lemarada-
sunkbdl valamit behozhatunk.

A kozuathalozattal érintett egyéb terlileteken a
telepulések fekvésétél, idegenforgalmi, kulturdlis,
gazdasagi vagy kozigazgatasi jelent6ségétdl, to-
vabba a népslrliségtél fiiggéen altalaban minden
5—7 ezer fénél nem kisebb helységben szilkséges
kutakat létesiteni. Biztositani kell, hogy még a
féforgalmi irdanyoktol és a nagyobb telepulésektdl
tavolabb lako gépjarmi-tulajdonosok se legyenek
kénytelenek (zemanyag-szikségletiket 15 km-nél
nagyobb tavolsagra végzendd utazassal kielégiteni.
Természetesen az ide telepitett toélt6allomasok-
nak nem kell sziikségképpen mindazokat az ige-
nyeket kielégitenilik, amiket a gyorsforgalm( utak
mellé telepitett kutakndl megkoveteliink. Azt, hogy
az egyes ujonnan telepitendd kutak milyen ige-
nyeket elégitsenek ki, tébb szempont alapjan,
el6zetes vizsgalatokat végezve lehet meghaté-
rozni.

Természetesen a tolt6allomas-halozat ilyen nagy-
mértékd fejlesztése jelent6s beruhazésokat igé-
nyel. El6zetes szamitadsok szerint — jelenlegi
arakon szamolva — a t6lt6allomas-halézat kiépi-
tésének beruhazasi igénye a belkereskedelem nép-
gazdasdgi 4gazatdban az |. véltozatnak meg-
felel6en meghaladja a 4,8 mrd Ft-ot, a Il. valtozat-
nak megfeleléen pedig a ¢ mrd Ft-ot. Ezenkivil
barmelyik véltozat jelent6s anyagi eréket kot le

a népgazdasadg mas &gazataiban is.

Egyestleti hirek

(Folytatas a 171. oldalrol)

Februar 26—27.

A Kozuti Fuvarozési és Szallitmanyozasi Szakosztaly,
a Vasltizemi Szakosztaly, a Heves megyei Terileti
Szervezet és a Meghizdk Féruma kozrem(ikodésével:
»A termelékenység, hatékonysdg és takarékossdg a
kozlekedésben korszerli forgalom megosztds Gtjan”
¢. Konferencia Egerben

Februar 26.
Elngki megnyité: DR. TOZSER ISTVAN (KPM)
Bevezetd eladas: FOLDVARI LASZLO (KPM)
Felkért hozzasz6lok:
DR. BAJUSZ REZSO (KPM)
KOMLOSI JOZSEF (BSZV)
SZABO BELA (MAV Vezérigazgatdsag)
ZSARNAI DEZSONE (Pénzugyminisztérium)
TAPOLCZAI KALMAN (VOLAN Troszt)
PRAUS'Z LAJOS (MEM)
DR. DORMAN ANDRAS (TAURUS Gumiip. V.)
DR. BAK JOZSEF (VEGYEPSZER)
DR. SILLE ISTVAN (Orszagos Tervhivatal)
DR. SZILAGYI GLULA (EPFU)
SZABO GYORGY (KNEB)

Februar 27.

Felkért hozzasz6l6k:

JASZBERENYI| KAROLY (ERDERT)

KESERU KALMAN (BUTORERT)

MOLNAR JANOS (TRIAL)

NAGY ISTVAN (VIDEOTON)

DR. PARKANYI| FERENC (MAV Pécsi lgazgat6sag)
DR. SZABO BELA (Lenin Mez6gazdasagi TSZ,
Tiszaféldvar)

Szerdahelyi Henrik (titan Kér. V. Pécs)
Véalaszadasok, a vita eredményeinek 0Osszefoglalasa:
DR. TOZSER ISTVAN (KPM)

Februéar 27.
A Kozati Fuvarozasi és Szallitmanyozasi Szakosztaly
Ifjusdgi Szervezd Bizottsdganak (lése

Februar 27.

Az Organizaciés, Technolégiai és Epitésgépesitési
Szakosztaly rendezésében el6adas:
Az 1976. janudar 1-t6l érvényes épitéipari arrendszer

El6ad6é: KARDOS GEZA (UTTROSZT)

S6lymos Janos
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I_Szjomalla —a\kozlekede3| szakember szemével

Dr. CZEEE BELA

\\ VvV \Y;

Szomalia — mai nevén Szomali Demokratikus
Koztarsasag — azon afrikai allamok kozé tartozik,
amelyek kevésbé ismertek hazankban, minthogy
a legutobbi idékig kozvetlen allamkdzi kapcso-
lataink ezzel a tavoli orszaggal nem voltak. 1975
dszén azonban — mint ismeretes — Losonczi P4l,
az Elnoki Tanacs elnoke latogatast tett Szomalia-
ban s ennek soran a két allam vezet6i mszaki-
tudoméanyos egyuttmdikddési megallapodast irtak
ala, valamint kultaralis egyezményt kotottek.
Varhatd tehat, hogy kapcsolataink a jov6ben
Szomalidval is kibontakoznak. Ezért ugy veljik,
nem érdektelen, ha az aldbbiakban rovid tajékoz-
tatdst adunk err6l az egzotikus orszagrdl, amely
nemrég lépett a gyors fejlédés utjara.

E sorok ir6janak a kdzelmultban alkalma volt
személyes tapasztalatokat szereznie Szomaliaban,
tovabba tajékozodnia az orszag multjarol, jelene-
rol és a tarsadalmi-gazdasagi élet fejlodésenek f6
irdnyairol, a helyi publik&ciok alapjan is. E cikk-
ben azokat az adatokat foglaljuk 6ssze, amelyek
a kozlekedési szakembert legink&bb érdekelhetik.

AZ ORSZAG ES NEPE

A Szomali Demokratikus Koztarsasag fliggetlen
allam, amely Afrika északkeleti részén, ,Afrika
szarvan”, a Szomadli-félszigeten teriil el. Eszakon
az Adeni-obdl, keleten az Indiai-6cedn mossa part-
jait. Legdélibb tertlete tulnyualik az Egyenlit6n.

Az orszéag terllete kereken 638 000 km2, azaz
kozel hétszer nagyobb Magyarorszag teruleténél.
A maximalis tavolsag az orszag észak-déli hatéarai
kdzt 1500 km, kelet-nyugati hatarai kozott pedig
1100 km. Tengerpartja mintegy 2800 km hosszu.
Szomszédai a kontinensen északon Francia Szo-
malia €70 km-es hatérral), Etiopia (1500 km-es
hatéarral) és Kenya (600 km-es hatarral).

Az orszég északi részén, az Adeni-6boltdl délre
magas hegyek emelkednek: a térszin innen dél-
keleti irdnyban, az Indiai-6cean felé lejt6 fenn-
sikot képez. A déli orszagterilet jorészt sik, illetve
dombos vidék. Eghajlata atmeneti jellegl a siva-
tagfi és a tropusi sztyeppéghajlat k6zott. Az orszag
belsd teriiletén az iddjaras forro és szaraz. Atenger-
parti teriiletekre a magas pératartalom a jellemzd.
Eszakon, az Adeni-6bol partvidékén a hémérséklet
az év nagy részében a 42 °C-ot is eléri. A csapadéek
mennyisége évente minddssze 320—500 mm, s ez
a két es6s évszakban (marcius—junius, illetve
szeptember—december) hullik le. A monszum f6leg
julius—augusztusban erés, hatalmas homok- és
portdémeget ragad a levegbbe. A szarazsag januar-
tol marciusig kiléndsen nagy, és egyes években

A

éhinséget is okoz. A természetes ndvényzet fiives,
kemeny, szaraz sztvepp-novenyzet, a magasabban
fekvo teruleteken bozot és erdo.

Az orszag déli részeit szeli 4t az a két folyo:
a Djouba és a Chebeli, amelyekben egész évey at
van viz, s igy korzetik alkalmas az 0Ontdzéses
mez@gazdasagra.

A lakossag szama 1963-ban 2,3 milli6 volt, ma
pedig mintegy 4,5 milliora becstilhetd. A laks(rlség
kb. 7 lakos/km2 A lakossadgnak mintegy 60%-a
nomad pasztor, 20%-a félnomad és foldmlves
és ugyancsak 20%a varoslako.

Az orszagban kilenc olyan véros van, amelynek
lakossdga toébb 10000 fénél. A legnagyobbak
Mogadishu, a févaros, valamint Merca és Kisi-
mayu az orszag déli részén, az Indiai-6ceédn partjan,
tovabbad Hargeisa és Berbern északon (utdbbi az
Adeni-6bdl partjan).

Szomélia lakossaga etnikailag és nyelvileg nagy
mértékben egységes: 95%-ban hamita szomall,
kis szamban bantu négerek, arabok, indiaiak és
eur6paiak — f6leg olaszok — is élnek az orszag
teruletén. A lakossdg mohamedan vallasu.

A Szoméli-félsziget partvidéke tobb mint ezer
éven at arab uralom alatt volt, a szomali 6slakok
az orszag belsejébe huzodtak vissza. A mult sza-
zadban olaszok, franciak és angolok szereztek itt
gyarmatokat. A harom Szomali-fold kozil maig
csak Francia Szomalia maradt meg, mint korla-
tozott autondmiaval rendelkezd tengerentuli francia
territérium. Fliggetlenné valasa napjainkban kertlt

1 ébra. , Afrika szarva**: a SzomalMclszigot
(Grhajorol készult felvétel)
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a torténelem napirendjére. Olasz és Brit Szomalia
sorsdban a masodik vildghaboru utani fejlemények
hoztak lényeges valtozast. 1950—60 kozt Olasz
Szomalia az ENSZ hatarozata alapjan olasz gyam-
sagi teriilet volt, Brit Szomaélia pedi(f:; 1961-ben
fuggetlenséget kapott és csatlakozott a fuggetlenné
valt Olasz Szomalidhoz. Mindezek eredményeként
1961 jalius 1-én létrejott a Szomali Koztarsasag.
Ezt kdvetéen harom polgari kormany valtotta egy-
mast, majd 1969 oktober 21-én a hadsereg tisztjei
vették at a hatalmat és megalakitottak a 21 tagu
Legfels6 Forradalmi Tanacsot, amely az orszag
vezetésének legfelsébb féruma. Elndke Mohamed
Siad Barre vezér6rnagy Az orszag neve pedig
Szoméli Demokratikus Koztarsasag-ra valtozott,
kifejezésre juttatva, hogy a tudoményos szocializ-
must valasztottak az orszag épitésének alapelvéil.

Szomélia ma az ENSZ tagéllama, tagja az Arab
Liganak, az Afrikai Eg_i]jységszervezetne és tarsult
tagja az Eurdpai Gazdasagi Kozosségnek. Szoros
barati kapcsolatot épitettek ki a Szovjetunidval
és a szocialista tdbor mas orszagaival.

Az orszag hivatalos nyelve a szomali, az iras-
beliséget — a latin bet(s ird&smodot — 1973-ban
vezettek be. A népgazdasag fejlesztése mellett
nagy er6feszitéseket tesznek az analfabétizmus
felszdmolasa, az iskolahal6zat kiépitése, az (j
szomali értelmiség kinevelése, a kozegészseglgy
javitasa terén.

A GAZDASAGI ELET

Az orszag gazdasaganak alapja a mez0gazdasag,
ezen belll is az allattenyésztés.

A 63 milli6 hektarnyi orszéagteriletnek kb.
nvolcadrésze alkalmas csak mez6gazdasagi mve-
lésre, de ennek is jelenleg csupdn mintegy 5%-a
a ténylegesen megmiivelt terilet.

A legfontosabb mez&gazdasagi termények a
kukorica, a cirok, a koles, a kiilonb6z6 zoldségfélék,
a bandn és a cukorndd. E két utdbbit ontdzéses
miveléssel termelik. A belfoldi fogyasztas szem-
pontjabdl az egyik legfontosabb termény a kuko-
rica, mig a banan az exportban jatszik nagy
szerepet.

1969-t6l 0j mezdgazdasag-fejlesztési terv meg-
valositasan dolgoznak, amelynek f6 celkit(izéser:
mezOgazdasdgi termel&szovetkezetek létrehozasa
a nomad éallattenyészték letelepitésével, az onto-
zéses terlletek megnovelése; kisérleti gazdasagok
létrehozésa a gyapot, a rizs, a napraforgé és a
dohény termelésének ndvelése céljabol, a kozép-
és fels6foki mez6gazdasagi szakemberkeépzés ki-
szélesitése.

A mez6gazdasag f6 aga a nomad allattenyésztés.
A szarvasmarha, juh, kecske és teve a legfonto-
sabb kiviteli aruk, egyben a bels6 fogyasztas szem-
pontjabdl is alapvetd fontossaguak.

Az orszag asvanyi kincsei még lényegében fel-
taratlanok. Az évek 6ta folytatott rendszeres, az
ENSZ szervezetei és kulonbozd kilfoldi vallalatok
kdzrem(kodésével végzett kutatdsok arra mutat-
nak, hogy Szomalia jelent8s asvanyi kincsekkel
(vas- és mangéanérc, szines fémek, uranium, gipsz

kozlekedéstudomanyi szemle

3. 4bra. AtkelShely a Chebeli folyon Afgoi-nal, szaraz évszakban

4. dbra. Utcarészlet Mogadisbu-bol, hattérben az Indiai-6cean
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cs anhidrit stb.) rendelkezik. A jové donti el, hogy
a leléhelyek — kiterjedésiik és adottsagaik alap-
jan — mennyiben alkalmasak a kereskedelmi
méretekben torténd Kkitermelésre.

Szomédlia ipara ma még fejletlen és jorészt az
élelmiszeriparra és a konnydiparra (textil, kon-
fekcio, faipar) szoritkozik. Ezen felll vegyipari és
mUlanyagipari, valamint — jelent6sebb szam-
ban — épit6anyagipari Uzemek létesiiltek. A leg-
nagyobb ipari létesitmény Szomalidban a Jowhar-i
cukorgyar. A Szovjetunié segitségével létesilt a
haskonzervgyar Kisimayu-ban, a halkonzervgyéar
Las Koreh-ben, a tejizem Mogadishu-ban, az
NSZK tdmogatasaval a textilgyar Balad-ban stb.
Az iparnak kb. fele Mogadishu-ra és kdrnyékére
koncentralodik.

Az orszag kulkereskedelmi kapcsolatai széles-
korlek és egyre bdéviulnek. A Kivitel legnagyobb
része Szaud-Arabiaba (féleg éléallat), valamint
Olaszorszagba (banén) iranyul (1. tablazat). A ki-
viteli aruk kozt elsé helyen all az éléallat és a
banan, de szdmottevd a hus, a bdr, valamint a hal
és a halkonzerv is (2. tblazat). Az exportforga-
lom — értékben — a legutdbbi 6t évben mintegy
kétszeresére nétt. A behozatali aruk legnagyobb
része Olaszorszaghdl érkezik, de jelent6s a Szovjet-
unid, az USA és Japan részesedése is. Az utdbbi
id6ben ndvekszik a behozatal a Kinai Népkoztar-
sasaghol. A behozatalban — a kulénféle élelmi-
szerek mellett — a legnagyobb aranyt a gépek és a
kozlekedesi eszkdzok jelentik (kb. 25%).

A kormany megvaltassal allamositotta az 0sszes
kilfoldi bankot, két olajvallalatot, szamos kdzép-

7. tdblazat

Szomalia kiilkereskedelmi torsaiménak f6 iranyai
(1972)

Kivitel Behozatal
Orszag 0 Orszag %
Szaud-Arabia ... 59,2 Olaszorszag ... 29,5
Olaszorszag 18,5  Szovjetunio 9,8
Szovjetunio 0,4 7,2
EQYéb i 2,1 5,6
47,9
100,00
2. tablazat
Szomalia f6ébb kiviteli arui (1972)
) Ertéke mil-
Arucikk li6 szérnal %
shilingben
Eldallat (szarvasmarha, kecske,

JUN, TEVE) i 162,0 54
BaNan e 78,2 26
Huas .. 22,6 8
B Oriiieieeenciens . 17,1 5
Hal és konzerv .. . 5,2 2
EQVED e 15,5 5
OSSZESEN oot 298,4 100
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S. abru. Itanan csomagolésa exportra

6. abra. El6allatok berakasa a lterbera-i kikotben

és kisuizemet, kereskedelmi és szolgaltatd vallala-
tot. Az olasz tulajdonban levd szomali légitarsasag
részvényeinek tobbségét is megvették.

Az 1974—78. évi beruhézési el6iranyzat (3. tab-
lazat) jol kifejezi az orszag alapvetd szikségleteit.
Az els6 helyen a kozlekedés (26,1%) és a fold-
mivelés (24,4%) beruhdzasai allnak, mig az ipar
és az energiatermelés fejlesztésére az 6sszes beruha-
zasok egyotodét irdnyoztak el6.

A KOZLEKEDES

Az orszag természeti és foldrajzi viszonyai, gaz-
dasagi élete érthetOveé teszi, hogy a belfoldi aru-
széllitasban a kozuti kozlekedésnek, a nemzetkozi
aruszallitasban a tengerhajozésnak, a tavolsagi



180

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

JELMAGYARAZAT
wwst  Kétnyoma szilard vagy
stabilizalt burkolata at

—m Egynyomi stabilizalt bur-
kolatd at vagy loldat

7. dbra. Szomalia fontosabb kézutjainak halézata

személyszallitisban — bel- és kulfoldi viszony-
latokban egyardnt — a légi kozlekedésnek van
csaknem Kizardlagos szerepe. VasUt ma egyaltalan
nincs az orszagban; az egyetlen 116 km hosszu
vasUtvonal Mogadishu és Jowhar (régi olasz ne-
vén: Villagio Dudca degli Abruzzi) kozoétt a ma-
sodik vilaghaboriban megsemmisult. A vasUti
Uzemet ma egyedil a Jowhar-i cukorgyér ipar-
vasUtja képviseli.

Szomaélia kozuti kozlekedése mintegy 14—15000
km hossz( uthalézaton bonyolddik le. Ennek kb.

3. tablazni,

Szomalia 11174—78. évi beruhézéasi eldiranyzatanak
%-0s megoszlasa

Beruhazas %

KOZIEKEAES .o 26,1
FOIAMUUVEIES oo 24,4
Energiatermelés ésipar ..., 20,0
Szocialis és kulturalis lIétesitmények......... 12,0
EQYED s 17,5

O SSZESEN cuiiieeseseeee e 100,0

egyharmada allandéan jarhat6 foldat, masik har-
madan viszont az esds évszakokban nem lehet koz-
lekedni. Az épitett utak 6sszhossza mintegy 4200
km; ennek is nagyobb része stabilizalt foldut.

4. tablazat
Szomalia kozuthaldzata (1974)

Aszfaltutak Kin
Mogadishu-Afgoi-Merea........c........ L 118
Mogadishu—Balad—Jow har............. 90
Kisimayu—Gelib ... 115
Afgoi—Baioda........ 220
Hargeisa—Berbera........ 177
OSSZESEN oo 720
Stabilizalt foldutak 6sszesen ... i 497
Kiépitett utak 0Sszesen. ..., 4 197
Allandéan jarhaté foldutak kb. 5000
Id6szakosan jarhaté foldutak kb. 5000

MiNdOSSZESEN .cuouiiicieiirre e kb. 14 200
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A szilard burkolatd utak — aszfaltutak—hossza
1974-ben minddssze 720 km volt (4. tablazat).

A legfontosabb utak halézatat a 7. dbrdn mu-
tatjuk be.

A sajatos, a 7-es szamjegyhez hasonld alakd
orszagterlleten nemzetkdzi és belforgalmi szem-
pontbdl is a legfontosabb a Mogadishu-t (a volt
Olasz Szomaélia févarosat, olasz nevén Moga-

8. abra. Jellegzetes Gtrészlet: a kétnyomu aszfaltdt mellett széles
hajtaat hazodik az allatcsorddk szamara

9. dbra. A kozutak mellett kaktuszokat telepitenek a futéhomok
megkotése céljabol

10. dbra. Gumikerekl szaméarkordé a korszer(i aszfaltGton
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discio-t) Hargeisa-val (a volt Brit Szomalia f6-
varosaval) 1545 km hosszban 0Osszekot6 féut.
Ennek a Mogadishu—Belet-Uen és a Burao—
Hargeisa koOzti szakaszai kétnyomuak, részben
szilard burkolattak, részben stabilizalt foldutak,
mig a Belet-Uen—Gallacaio—Burao kdzti mintegy
1000 km-es szakaszan a foldutat most épitik at
két nyomra, szilard burkolattal. Igen jelentdsek
meég eészakon a Hargeisa—Berbera, a Berbera—
Burao és a Hargeise—Borama—=Zeila kozdtti,
a tengeri kikot6khoz vezetd' utak; utébbi kettd
teljes kiépitését tervezik. Délen a Mogadishu-bol
Baioda-ba, valamint a Kisimayu-ba vezet6 utak
a legfontosabbak. Utobbinak Golnen és Gelib
kozti szakasza még kiépitésre var, de ugyancsak
szerepel a tervek kozt. Ezek és a Mogadishu—
Belet-Uen kozti f6at az Ontozéses mezbgazdasag
terményeinek elszallitasa, a f6varos, tovabba
Merca és Kisimayu kikétdinek kiszolgalasa miatt
igen fontosak.

Az (tépitésnek Szomalidban sajatos nehézségek-
kel is meg kell kiizdenie. A homokdiindkon &t ve-
zetd, mészk6 alapra épitett aszfaltburkolatd utak
egyes szakaszait gyakran teljesen elboritja a
homok. Ellene a homokot megkot§ noveények —
féleg kaktuszok — telepitésével védekeznek.

A kozutakon vegyes forgalom bonyolodik le.
Gyakori latvany a szamarral vont, vizeshordot
vagy maés terhet szallito gumikerek( kordé. De az
aruforgalom z6mét ma mar tehergépkocsik bonyo-
litjak le, szamuk — csakigy, mint a személy-
gépkocsiké — gyorsan ndvekszik.

Kulonosen erds a forgalom a varosok, igy elso-
sorban Mogadishu (lakoinak szama 2—300 ezerre
becsulhet6) korzetében. A févaroshan — amelynek
tisztasaga meglepi a latogatot — ma mar jelentds
a gépjarmiforgalom, az utak rendezettek, a nem-
zetkozi el6irdsoknak megfeleld jelz6tablak és bur-
kolati jelek, a fontosabb csomdpontokon jelz6-
lampak szabalyozzak a forgalmat. A kozlekedés
rendjére szakképzett kozlekedési rend6rség ugyel
fel. A vérosban és kornyékén kodzforgalmu auto-
buszok kdzlekednek. Viszonylag sok a jellegzetes —
piros-sarga szin( — taxi, amely igen olcso. Taxa-
méterrel nincsenek felszerelve, a dijat vonal-
szakaszonkeént kell fizetni.

A nagyobb tavolsagu belféldi szemeélyszallitas —
az Uthalozat kiépitetlensege miatt — kisebb resz-
ben terepjaré gépkocsikkal, zémében azonban
repiil6géppel lehetséges.

A nemzeti légitarsasag, a Somali Airlines hazai
és regionalis jaratai 16 varost kotnek Ossze. Ezek
kozul Nairobi (Kenya fvarosa), Djibouti (Francia
Szomalia févarosa) és Aden (1967-ben fiiggetlenné
lett varos, amely a Dél-jemeni Népi Koztarsasag
része) esik kiviil Szomalia teriletén (13. é&bra).
Nemzetkdzi jaratai kozil a legfontosabbak a
Mogadishu—Roma jaratok, Kairon, illetéleg Je-
men fOvarosén, Szana-n &t. Ezek és a Perzsa-
6bolhdz (Abu Dhabl) vezetd jaratok csatlakozast
biztositanak az eurdpai, eészak-amerikai, eészak-
afrikai, a kozel- és tavol-keleti Jaratokhoz (14.
abra). A Somali Arlines jelenleg 22 hazai és kiil-
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foldi véarosban tart fenn irodat, illetSleg Ugynok-
séget.

A Mogadishu-i repul6teret a hazai légitarsasag
gépein kivul tovabbi négy légitarsasag hasznalja.
Az Alitalia rdmai jarata Addis-Abeba-n (Etiopia)
es Karthum-on (Szudan) at koti Gssze Szomalia
févarosat Eurdpaval. Az Egyptair gépei Moga-
dishu és Kaird' kozt kozlekednek. Az Aeroflot koz-
vetlen Mogadishu—Moszkva jaratot Uzemeltet.
Végill az East African Airlines Mogadishu és Dar
es-Salaam (Tanzania) kozt tart fenn — Nairobin at
— Osszekottetést.

A légi kozlekedés Szomalidban a giyors tovabbi-
tast kivano darabéruk és a posta alapvetd szalli-
tasi maodja is.

Szomaélia foldrajzi helyzetébdl kovetkezik, hogy
aruforgalma doéntéen a tengeren at bonyolédik le.
Atengerhajozés fejlesztése tehat az orszag gazdasagi
felemelkedésének egyik kulcskérdése.

Az orszag hossz( tengerpartja mentén szamos
kisebb-nagyobb kik6td sorakozik. Ezek kozul a
legfontosabbak északon Berbera, délen Mogadishu,
Merca és Kisimayu (5. tablazat). Jelent6s kikdt6k
még északon Zeila, Bosaso, Kandala, az Indiai-
6cean mentén pedig Bender Beila, Eil és Obbia.

5. tablazat
Szomalia legfontosabb tengeri kikotéinek aruforgalma
(1972)

Kikot6 Kirakas, t Berakas, t Osszes, t
Berbera...... 96 300 223 700 320 000
Mogadishu .... 186 200 21 300 207 500
Kisimayu .... 32 000 84 000 116 800
Merca...o.. 10 200 65 000 75 200

11. &bra. Kétszer két nyomu, kézépen novénysavval elvalasztott
Utszakasz Mogadishu-ban

Kézlekedéstudomanyi szemlé

Az emlitett négy legfontosabb kik6té bonyolitja
le a nemzetkdzi druforgalom z6mét. Epitményeiket,
parti létesitményeiket, rakod6eszkozeiket fokoza-
tosan korszer(sitik. Berbera-ban 2, Kisimayu-ban
4 db 10 000 tonnas hajé szdmara van kik(‘jt(’ihely,
mig Merca-ban és Mogadishu-ban a hajok a nyilt
6ceanon vetnek horgonyt. A hajok a sajat daruikkal

12. dbra. A Mogadishu-i reptlétér

13. dbra. A Soniali Airlines belfoldi és regionalis vonalhalézata
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dolgoznak, az &rut dereglyék viszik a molokhoz,
ahol autodaruk segitik a rakodast.

Jelenleg Mogadishu-bian nagyszabasu kikotd-
épités folyik, amelynek befejezését 1976 végeére
tervezik. A hulldmoktol teljesen védett kikotd-
medence harom oldalan egyidGben 7 nagy tengeri
hajo rakodhat majd, kikiszébolve a dereglyekre
torténd, id6- és koltségrablo rakodas mai rend-
szerét. Ezzel a févaros kikdtdje mind berendezéseit,
mind kiszolgalasi technolégiait tekintve val6ban
korszer(i kikot6i Gzemmé valik.

Az elmondottakbol kivilaglik, hogy Szomalia
kozlekedése fejlesztésének két alapvetd feladata a
féutak haldzatanak szilard burkolattal vald ki-
épitése és a kikoték épitése, illetve korszer(sitése.
Ez teljesen dsszhangban van a szoméli népgazdaséag
jelenlegi szinvonalaval és a kozeljovd célkit(izé-
seivel. Bizonyosra vehet6 azonban, hogy a ké-
s6bbiekben, amikor a banyaszat is kifejlodik és a
hazai ipari bazis is lenyegesen megerdsodik, egyes
vasUtvonalak megépitése Is szilkségessé valik majd.

*

Szomélia — természeti adottsagai és gyarmati
multja kovetkeztében — csak viszonylag rovid
ideje léphetett a felemelkedés Gtjara. Ma azonban
mar szemmel lathatdk az eredmények: Gj, korszerd
létesitmények egész sora (utak, kikoték, mezé-
gazdasagi és ipari Uzemek, Uj lakotelepek, iskolak,
féiskolak és egyetem, kdrhdzak, modern széllodak,
szamos kozépulet stb.) jelzi a gyorsuld fejlédést,
annak ellenére, hogy az orszag egy részét mar évek

Hirdessen a
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Ota sljtja az aszaly. A nehézségek lekiizdésében
és a celtudatos fejlesztési program megvalésitasa-
ban a Szomali Demokratikus Koztarsasdg — sajat
er6feszitései mellett — széleskorld nemzetkdzi segit-
ségre is tdimaszkodhat. Az ENSZ kilénboz6 szervei
kozll féleg a FAO (az ENSZ Elelmezési és Mez6-
gazdasagi Szervezete) és a WHO. (Egészségugyi
Vilagszervezet) jatszik jelent6s szerepet az orszag-
ban. A Szovjetunid, az arab orszagok, a Kinai
Népkoztarsasdg €s mas orszagok, tovébba az
Eurdpai Kozos Piac segitenek a beruhazésok ((t-
és kikotGépités, kozoktatasi €s egészségugyi intéz-
n)en%ek,felallltasa, mez0gazdasagi és ipari izemek
létrehozasa stb.) megvalositasdban és az éhinség
leklizdésében. Ez az orszdg, amelynek egy fbre
esd nemzeti jévedelme a legalacsonyabbak kozé
tartozik (60—70 USA dollar/f6), a legjobb uton
van ahhoz, hogy térténelmileg viszonylag roévid
id6 alatt behozza évszazadok lemaradésat.
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L’auteur de eette étude rend compte de la realisation et des expériences du comptage des véhicules routiers
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Dr. Sandor Koller: Propos d’établir le precede de qualifier le trafic aux VillCS ... 163
Il'y a beaucoup de point de vue qui nécessitent la qualification objective correcte des circonstances du trafic
aux villes. L’étude fait I’analyse de toutes les qualifications faites au passé et les propositions formulées
jusqu’a present, prévoit les possibilités d’un Systeme de qualification plus synthétique: pour finir fait toutes
propositions utiles de procéder & une qualification numérique. Dans la deuxieme partié de I’étude I'auteur fait
I’analyse des chances d’utiliser cette qualification et celui des tdches ultérieures de mesure et de recherches.

Dr. Eberhard Vogel: La dynamique de marche des trains freinés d’une maniere hidrodinamique.......cccc.coccovevrvrrernene. 166

L’auteur de cet article fait connaitre doctrinalement la construction des freines hidrodinamiques, leurs traits
caractéristiques & raison desquels ce frein ne peut étre utilisé que comme frein supplémentaire. Il étudie les
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Dr. Lajos Balogh—Dr. LaszI6 Gaspar: L’analyse du réseau des stations d’essence sur la route nationale de la Hongrie 172
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