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Az 1973—74. évi országos közúti célforgalmi számlálás egyes eredményei

\ \
v '

W H I N E S  P É T E K N É  — K O S É N  C S A B A

1. Bevezetés
A Közúti Közlekedési Tudományos Kutató Intézet 

(KÖTUKI) az 1973. szeptember 1 — 1974. augusz­
tus 31-ig terjedő időszakban országos közúti cél­
forgalmi számlálást tartott. E lap hasábjain meg­
jelent cikkünkben [1] már ismertettük, hogy a fel­
vétel célja elsősorban az országos úthálózatfejlesz­
tési tervezés céljára szolgáló alapadatok beszerzése 
volt. Ugyanitt részleteztük a lehetséges felvételi 
módokat és az általunk alkalmazott módszert. 
Jelen cikkünkben röviden beszámolunk a felvétel 
lebonyolításáról, tapasztalatairól és a kapott ered­
mények egy részéről.

2. A célforgalmi felvétel lebonyolítása 
és tapasztalatai

A célforgalmi számlálást kérdőíves kikérdezéssel 
végeztük. A magángépjárművekre és a közületi 
gépjárművekre külön kérőlap készült. A kérdőíve­
ken a gépjárművezetőktől két meghatározott na­
pon megtett országúti utazásaikat kérdeztük meg, 
valamint egyéb, a gépjárműre, vezetőjére és a 
gépjármű használatára vonatkozó ismérvekre 
kértünk információt. A kérdőlapokat a gépjármű­
tulajdonosok, illetve az üzemeltetők gépjárművük 
időszakos hatósági műszaki felülvizsgálatakor, 
a sikeres vizsga után kapták kézhez. A megkérde­
zettek a kérdőlapokat kitöltés után a csatolt bér­
mentesített válaszborítékban postán küldték vissza.

Az egy évig folyamatosan végzett célforgalmi 
felvétel alkalmával kereken 246 000 db kérdőív 
került kiosztásra. Ebből 2 0  300 db értékelhető 
kérdőívet kaptunk vissza. A visszaküldési arány 
tehát kb. 8 %. Mivel minden egyes kérdőlapon 
2 nap utazásait kérdeztük meg, kereken 41 ezer 
járműnapra vonatkozó mintát kaptunk. Ez a

kereken 1 , 2  milliós gépjárműállományunkat te­
kintve azt jelenti, hogy az összes jármű 3,4%-ának 
egy napi mozgásáról kaptunk információt.

A kiosztott és visszaküldött kórdőlapok arányát 
vizsgálva megállapíthatjuk, hogy — sajnos — 
többségben vannak azok a gépjármű-tulajdonosok 
és üzemeltetők, akik nem értik meg egy statisztikai 
felmérés jelentőségét még akkor sem, ha az olyan 
célt szolgál, ami őket közvetlenül érinti: jelen 
esetben a közúti közlekedést. Ez különösen vonat­
kozik a közületi gépjárművekre, melyeknél a 
visszaküldési morál a legrosszabb volt.

A vártnál alacsonyabb visszaküldési arány elle­
nére az eredmények —- az alább részletezett hiba­
határokat figyelembe véve — a felvétel fő céljainak 
megfelelnek,

A felvétel előkészítését, végrehajtását és a fel­
dolgozást a KÖTUKI Forgalomelemző Osztálya 
vezette, dr. Kaján Béla igazgatóhelyettes és Biró 
Mihály mb. főosztályvezető útmutatásai alapján. 
A kórdőlapok osztásában a KPM Autófelügyelet 
működött közre.

Az országos közúti célforgalmi felvétel adatainak 
feldolgozását a Közlekedésépítési Szervező és Adat- 
feldolgozó Egyesülés végezte Siemens 4004/35 
típusú számítógépén. A felvételi bizonylatok (a 
kérdőlapok) már ennek a vállalatnak címére érkez­
tek vissza; itt végezték a kódolást és a szervezési 
munkák nagy részét is.

3. A felvétel eredményei
A kitöltött kérdőlapokból kapott információkat 

két csoportba osztottuk. Az első csoportba tartoz­
tak a tulajdonképpeni célforgalmi („honnan-hová” 
forgalomáramlási) eredmények, azaz a települések 
(és az ezekből felépülő nagyobb egységek) közti
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forgalomnagyságok. A második csoportba soroltuk 
a felvételből kapható összes egyéb információt, 
így a járműtulajdonosokra (üzemeltetőkre), a 
járművekre és az utazásokra vonatkozó eredménye­
ket, valamint a különböző tényezők közti össze­
függéseket, amiket az „utazási szokások” kifeje­
zéssel jelöltünk meg. Ebben a cikkben csak az 
eredmények első csoportját ismertetjük, — az 
utazási szokások elemzésére egy következő tanul­
mányban kerül sor.

3.1 A forgalomáramlási (célforgalmi) mátrixok
A felvétel legfontosabb eredményei a célforgalmi 

mátrixok. A települések rendszerezésének alap­
jául az államigazgatási beosztás 1973. április 15-i 
állapota szolgált. A felvétel során külön település­
ként kezeltük — a városokon, községeken kívül — 
a fontosabb ún. külterületi lakott helyeket is 
(pl. Dobogókő).

Az összeállításban külön járásként kezeltük:
— a járásokat,
— a városkörnyékeket (Veszprém városkörnyé­

két a veszprémi járással összevonva),
— egyes alföldi városokat (Békéscsaba, Hódmező­

vásárhely, Karcag, Kisújszállás, Mezőtúr, Túr­
ke ve), amelyeket területileg egyik járáshoz sem 
lehetett egyértelműen sorolni.

A járási, illetve megyei szintű adatok mindazon 
városok és megyei jogú városok adatait is tartal­
mazzák, amelyek területileg az adott járásba, 
illetve megyébe esnek. Magát Budapestet megye­
ként kezeltük.

A feldolgozásnál a közigazgatási egységeken 
kívül használtuk az országos lithálózat-tervezés 
céljára kialakított körzet beosztást is. Az országos

léptékű analitikus forgalom tervezésnél ugyanis a 
településnél nagyobb és a járásnál kisebb egységre, 
ún. „körzetre” van szükség [2 ]. A munka során az 
országot 317 körzetre osztották föl.

Az elkészült forgalomáramlási mátrixokat terü­
leti részletességük szerint az alábbiak szerint cso­
portosíthatjuk :
— Településből — településbe mátrix;
— Körzetből — körzetbe mátrix;
— Járásból — járásba — mátrix;
— Megyéből — megyébe mátrix.

Az egész éven át tartó felvétel lehetővé tette, 
hogy a különböző évszakok és napok forgalmát is 
vizsgáljuk. A következő időbeli bontást alkal­
maztuk :
— Átlagos napi forgalom;
— A hétköznapok átlagos forgalma;
— A tavaszi hétköznapok átlagos forgalma:
— A tavaszi vasárnapok átlagos forgalma;
— A nyári hétköznapok átlagos forgalma;
— A nyári vasárnapok átlagos forgalma;
— Az őszi hétköznapok átlagos forgalma;
— Az őszi vasárnapok átlagos forgalma;
— A téli hétköznapok átlagos forgalma;
— A téli vasárnapok átlagos forgalma.

A további munkák alapja elsősorban az átlagos 
napi forgalom, a hétköznapok átlagos forgalma és 
a nyári vasárnapok átlagos forgalma alapján kép­
zett forgalomáramlási mátrix. A többi mátrix 
főként a forgalom időbeli ingadozási törvényszerű­
ségeinek megismerése céljából készült.

A területi szempontból részletesebb mátrixok 
kevesebb, a területileg összevontabb mátrixok 
több időbeli változatban készültek. Az adatokat

1. ábra. Személygépkocsi forgalomáramlási ábra, ÁNF (1973. IX. 1— 1974. V ili. 31.)
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2. ábra. Személygépkocsi forgiiloinárunilúsl ábra: a nyári vasárnapok átlagos forgalma. 1974.

járműfajtánként! bontásban, valamint összes jm 
és Ejm dimenzióban is közöltük.

A megkülönböztetett járműfajták a következők 
voltak. Személygépkocsi, motorkerékpár, könnyű 
tehergépkocsi (3,5 Mp-nál kisebb raksúly), nehéz 
tehergépkocsi (3,5 Mp-nál nagyobb raksúly, bele­
értve a pótkocsis, nyerges tehergépkocsikat és az 
autóbuszokat is).

Az eredmények részletesen, számítógépes tabló 
formájában állnak rendelkezésünkre. A továbbiak­
ban a legjellemzőbb eredményeket, illetve az ered­
mények egyes részleteit közöljük.

3.2 Országos szintű eredmények
Részletes forgalmi vizsgálat csak részletes terü­

leti bontású eredmények alapján végezhető, ezek 
az eredmények viszont nehezen szemléltethetők. 
Az ország fő közúti forgalmi irányait megismer­
hetjük összevontabb, megyéből—megyébe bon­
tású és ezért kis méretben is áttekinthető ábráról.

A sok lehetséges ábra közül a személygépkocsik 
átlagos napi forgalmát és nyári vasárnapi forgalmát 
mutatjuk be, az összehasonlíthatóság kedvéért 
azonos szalagléptékben ( I. és 2. ábra). Az ábrákon 
a körök területe arányos a megyén belüli forgalom­
mal, a sávok szélessége pedig a megyék közti for­
galommal. Az áttekinthetőség kedvéért a kis for­
galmú viszonylatokat nem tüntettük fel. Buda­
pestet Pest megyével összevonva ábrázoltuk.

Mindkét ábrán felismerhető a forgalom Budapest- 
központúsága, de egyes helyeken jelentős a Buda­
pestet nem érintő viszonylatok forgalma is. Az 
ÁNF szempontjából Budapestnek a környező 
megyékkel, valamint Veszprém és Somogy megyé­
vel való kapcsolata kiegyenlített, míg a nyári 
vasárnapokon a Budapest—Fejér, Budapest—■ 
Veszprém és a Budapest—Somogy viszonylatok

forgalma kiugró. Ez utóbbi nyilván a Balaton és 
a Velencei tó hatásának tulajdonítható. Érdekes 
még, hogy Hajdú-Bihar megye inkább északra 
orientálódik, a szomszédos Szolnok megyével való 
kapcsolata jelentéktelen. Egyes megyék (Zala, Vas) 
igen elszigetelt helyzetet mutatnak.

3.3 Megyei szintű eredmények
A) A megyék összes indított és fogadott forgalma

Korábbi vizsgálatok [3] alapján bebizonyosodott 
hogy a települések (járások, megyék) által indított 
és fogadott utazások száma szoros összefüggésben 
van a gépjárműállománnyal. Jelenlegi vizsgálataink 
során korrelációs-regressziós számítást végeztünk 
a megyék személygépkocsi-állománya és a megyék 
által indított forgalom összefüggésének meghatá­
rozása céljából.

A továbbiakban a megyék által (pontosabban a 
megyék települései által) keltett személygépkocsi­
forgalommal foglalkozunk. A forgalom itt mindig 
az induló személygépkocsi utazások összegét je­
lenti.

Külön ábra készült az átlagos napi forgalomra 
(3. ábra) és a nyári vasárnapok átlagos forgalmára 
(4. ábra). Bár az ábrákon feltüntettük, a korrelá­
ciós-regressziós számításba nem vettük bele a 
balatoríparti településekkel rendelkező Somogy és 
Veszprém megyét, valamint Budapestet, mivel 
ezek forgalmát — a többi megyétől eltérően — 
a személygépkocsi-állományon kívüli egyéb ténye­
zők is jelentősen befolyásolják. A többi megyére a 
személygépkocsi-állomány és az indított személy­
gépkocsi-forgalom közti összefüggés igen szoros:
0. 94—0,97 közti korrelációs együtthatók adódtak.

A regressziós együtthatókból megállapítható, 
hogy egy további személygépkocsi naponta kb.
1, vasárnap kb. 1,4 új országúti utazást jelent.
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I n d í t o t t  u t a z á s  
( e z e r  s z g k / n a p )

Pest о
I n d í t o t t  u t a z á s  

( e z e r  s z g k / n a p )

B) A megyén belüli és a megyéből kilépő forgalom 
aránya

A közúti utazások egy része a megyéken belül 
bonyolódik le, másik része kilép a megyéből. 
A megyén belüli forgalomnak a megye által indí­
tott összes forgalomból való részesedését az
1. táblázat mutatja be. A motorkerékpár utazások 
hétköznap és vasárnap egyformán 41—42%-ban 
maradnak a megyén belül, míg a személygépkocsi

1. táblázat
A megyén belüli forgalom aránya a megye által 

indított összes forgalomban (•>,,)

Szgk M kp T gk

Á N F ....................................... 32 41 38
H é tk ö z n a p  ........................ 35 42 38
N v á ri v a sá rn a p  .............. 27 41



X X V I. ÉV FOLY A M  1976. 4. SZÄ M 141

В. ábra. Gjőr-Sopron és Békés megye forgalmi kapcsolatai, ÁNF (1913. IX. 1— 1914. VIII. 31.), sagk/nap

utazásoknak hétköznap 35%-a, nyári vasárnap 
pedig csak 27%-a bonyolódik le megyén belül. 
Az egyes megyék között — Pest megyét kivéve — 
ebből a szempontból csak kis különbség mutat­
kozik.

C) A megyékből kilépő forgalom
A megyék közti kapcsolatokat vizsgálhatjuk 

egy-egy megye szempontjából. így megállapítható, 
ho^y az adott megyéből kiinduló forgalom milyen 
aranyban oszlik meg a többi megye között. Ilyen 
célból készült a Veszprém, Heves, Győr-Sopron 
és Békés megye kapcsolatait feltüntető 5. és 6. 
ábra. Megfigyelhető, hogy a centrális helyzetű

Veszprém megye forgalma — Budapesttől el­
tekintve — viszonylag egyenletesen oszlik meg 
a szomszédos megyék között. Békés megye viszont 
három szomszédja közül Csongrád megyét része­
síti előnyben. Látható, hogy a távolabbi viszony­
latok forgalma jóval kisebb, mint a közelebbieké.

D) A megyéken belüli forgalom
A közúti forgalom számottevő része a megyén 

belül bonyolódik le, részben a távolságok miatt, 
részben azért, mert az adminisztratív, kulturális 
stb. utazások nagyrészt a megyeszékhelyhez kap­
csolódnak. A 7. ábrán példaképpen bemutatjuk 
Somogy megye belső forgalmát, ami nem tártál-
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mázzá a megyéből kiinduló, az oda beérkező és az 
átmenő forgalmat. A megyeszékhellyel mindegyik 
járásnak jelentős kapcsolata van, ezenkívül je­
lentős a szomszéd járások közti forgalom. Távo­
labbi kapcsolatok ritkábban fordulnak elő.

4. Az eredmények megbízhatósága

4.7 Az elméletileg számított hiba
Korábbi tanulmányunkban [1] levezettük, hogy 

egy adott viszonylatban a forgalom meghatározásá­
nak relatív középhibája:

1
er= ---------— ~

Í365 Q m
ahol Q a vizsgált viszonylat átlagos napi for­

galma, jm/nap, 
m a mintavételi arány.

E képlet alapján, a tényleges mintavételi arány 
ismeretében a várható hiba megállapítható. Mivel 
a feldolgozás során az ÁNF-et jóval nagyobb min­
tából képeztük, mint pl. a nyári vasárnapok átla­
gos forgalmát, így ez utóbbi esetben a hibák na­
gyobbak. A különböző időszakokra készült for­
galmi adatok várható hibáját a fenti képlet alaji- 
ján számítottuk, az eredményeket a 8. ábra tün­
teti föl. Innen leolvasható, hogy a 2000 jm/napnál 
nagyobb átlagos napi forgalmú viszonylatokban a 
hiba általában 10%-nál kisebb. A nyári vasár­
napok esetén a hiba nagyobb, viszont a felvétel 
elsődleges célja nem a nyári vasárnapok forgalmá­
nak, hanem az átlagos napi forgalomnak a meg­
határozása volt.

Mint már említettük, a felvétel elsődleges célját 
az országos úthálózat-fejlesztési tervezés számára 
szolgáló alapadatok beszerzése képezte. Ez a 
tervezés elsősorban a főúthálózattal, ezenkívül 
egyes jelentősebb összekötő utakkal foglalkozik. 
Ezen nagyobb forgalmú útvonalak forgalmára a 
felvétel megbízható adatokat ad. A kisebb for­
galmú útvonalakra, valamint a kisebb települések

V á r h a t ó  h i b a ”/»

8. ábra. A személygépkocsi-forgalom meghatározásának átlagos hibája a felvételi időszak és a vizsgált viszonylat forgalmának
függvényében
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fo rg a lm ára  vo n a tk o zó  a d a to k a t v iszon t kellő k ö rü l­
tek in tésse l kell kezelni.

4.2 Keresztmetszeti ellenőrző számlálások 
P o s ta i kérdő lapos h o n n an -h o v á  v izsg á la t ese tén  

az ö nkén tes v á laszadás a  m in ta  re p re z e n ta tiv itá sá ­
val k ap cso la tb an  (e helyen  m ost nem  rész le teze tt) 
p ro b lém á k a t v e t föl. Célszerű ezé rt az ered m én y e­
k e t az egyszerűbb  és m eg b ízha tóbb  (de m ás célra 
szolgáló) k e resz tm etsze ti szám lálás eredm ényeivel 
összevetni.

Az ellenőrző összeh aso n lítá st nem  egy-egy ú t-  
k e resz tm etsze tb en  végeztük , m ivel ez az e ljárás 
a célforgalm i eredm én y ek n ek  az ú th á ló z a tra  való 
fá radságos rá te rh e lésé t igényelte  vo lna. E ljá rá ­
su n k b an  az o rszágo t á lta lu n k  fe lv e tt négy  d a rab  
k o rdonvona lla l m egy eh a tá ro k  m en tén  szé tv ág tu k ; 
B u d a p e s t h a tá ra  képezte  az ö töd ik  k o rd o n v o n a la t 
(9. ábra ). E lső  lépésben  a  k e resz tm etsze ti forgalom - 
szám lálásokból á lla p íto ttu k  m eg a  k o rd o n o k a t 
m etsző forgalom  n agyságát. Az 11170. évi országos 
k özú ti keresz tm etsze ti fo rgalom szám lálás [4] ered-

2. táblázat
A keresztm etszeti ős a célforgalm i szám lálás eredm ényeinek összehasonlítása, ÄNF (1973. IX. 1. 1074. VIII. Hl.)
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1 19 838 18 202 — 8 . 3556 2798 — 21 10 384 8 976 — 14 33 778 29 976 — 11
2 21 185 22 793 +  8 3132 3479 +  11 11 036 11 726 +  6 35 353 37 998 +  7
з 17 738 17 701 ± 0 5106 5244 +  2 14 294 14 268 —  1 37 138 37 273 +  0
4 7 135 7 014 — 2 2092 2304 +  1 6 549 7 172 +  10 15 776 16 550 +  5

B uda-
p e s t 06 823 64 098 — 4 9377 8975 — 4 38 419 27 163 — 29 114 619 100 236 — 12

3. táblázat
A keresztm etszeti és a célforgalm i szám lálás eredm ényeinek összehasonlítása: a nyári vasárnapok átlagos forgalm a,

1974

K o rd o n

Szgk M kp Ö sszes já rm ű

K e re sz t­
m e tsze ti sz.

Célforg.
szám i.

E lté rés ,0//0
K eresz t - 

m e tsze ti sz.
C élforg.
szám i.

E lté rés ,0/0
K e re sz t­

m e tsze ti sz.
Célforg.
szám i.

K itérés,0/0

1 43 555 39 101 -  10 8 152 6 598 — 19 51 707 45 699 — 12
2 52 018 54 617 -\- 5 7 201 7 260 +  0 59 219 61 877 +  4
3 28 442 34 525 +  21 8 935 10 802 +  21 37 377 45 327 +  21
4 12 035 14 430 +  20 1 285 2 780 - 3 5 16 320 17 210 +  5

B u d a p e s t 113 796 123 368 +  8 IS 438 12 742 - 3 1 132 234 136 110 +  3
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menyeit a közúti forgalom folyamatos figyelem­
mel kísérésének [5] adataiból levezetett forgalom­
növekedési szorzókkal megszorozva kaptuk a vizs­
gált időszakra vonatkozó forgalmat.

Második lépésben a célforgalmi számlálás „me­
gyéből—megyébe” tablóiból, viszonylag egyszerű 
ráterheléssel állapítottuk meg a kordonokon átlépő 
forgalom nagyságát. Budapest esetében használ­
nunk kellett a „járásból—járásba” utazási mátrixo­
kat is.

A kétféle számlálás eredményeit összehasonlítva 
(a keresztmetszeti számlálási értékeket pontosnak 
feltételezve) a 2. és 3. táblázatban közölt eltérések 
adódtak. Az ANF értékek hibája az egyes kor­
donokon személygépkocsik esetén 1 0 % alatt, más 
járművek esetén általában 2 —2 0 % között van. 
A nyári vasárnapi eredmények a kisebb célfor­
galmi mintából kifolyólag valamivel pontatlanab­
bak; általában 1 0 —2 0 % közötti hibát észleltünk 
a kordonokon. Az összes járműre vonatkozó ered­
mények általában pontosabbak, mint a jármű­
fa jtánkéntiek. A tényleges eltérések az előző pont­
ban ismertetett hibaképlettel számított eltérések­
kel elég jó egyezést mutatnak.

A közölt számértékek alapján megállapítható, 
hogy a vártnál jóval alacsonyabb visszaküldési 
arány ellenére a felvétel pontossága megfelelő.

5. Összefoglalás

Az 1973—74. évi országos közúti célforgalmi 
számlálás széleskörű adatokhoz juttatta az ú t­
hálózat-fejlesztéssel és áttervezéssel foglalkozó 
szakembereket, s így a felvétel sikeresnek mond­
ható. Az eredményeknek más — itt nem részlete­
zett szempontok szerinti — elemzésére később 
térünk ki. Mivel a forgalmi adatok a motorizáció 
gyors fejlődése következtében idővel elavulnak, 
mintegy öt év múlva ezen eredmények felfrissí­
tésére lesz szükség.
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Egyesületi hírek
Megtartott központi előadások és egyéb rendezvények 

Február 19.

A K özlekedésép ítési T agozat If jú ság i Szervező 
B izo ttsága ren d ezéséb en :

F IA T A L  ELŐ A D Ó K  TA L Á LK O Z Ó JA

I. szekció: F O R G A L M I K É R D É SE K

B udapesti ú tba igaz ító  tá b la ren d sze r k ia lak ítá sa  
Előadó: G Ä L  M Á R IA  (KÖTUKI)

A u tó p á ly ák  fo rga lom szabályozásában  fe lh aszn á lh a tó  
eg yszerű síte tt forgalom m egfigyelési m ódszer 
Előadó: FLEISC H ER  TAM ÄS (K ÖTU KI)

B alese tek  n y ilv á n ta r tá s i m ódszerei és az ad a to k  
fe lh aszn á lása
Előadó: H EIN R IC H  PÉTER  (S zékesfehérvári KIG)

F o rga lm i v izsgála tok  az  au tó p á ly án
Előadó: K OV ÁCSHÁ ZY  FR IG Y E S (UVATERV)

Á tkelési szakaszok  fo rga lm i kö rü lm én y e in ek  
v izsgá la ta
Előadó: LÁ N Y I PÉ TE R  (K ÖTU KI)

A közú ti közlekedés kö rnyezeti á rta lm a i és a 
védekezés lehetőségei
Előadó: ZEKÉNÉ, FEREN CZY  ÉVA (UVATERV)

F orgalm i rek o n s tru k c ió  lehetőségei B udapesten  
Előadó: JÁ V O R  PÉ TE R  (Főv. T an. VB. Közi. Főig.)

II. Szekció: H ÍD É P ÍT É S— G E O T E C H N IK A
S a lg ó ta rján  A ran y  Ján o s  ú ti lakó te lep  „C ” ú tjá n a k  
károsodásábó l levonha tó  tanu lságok  
Előadó: DR. FA R K A S JÓ Z SE F  (BME)

K u n szen tm árto n i H árm as-K örös h íd  építési 
techno lóg iá ja
Előadó: FEREN CZY  ZOLTÁN  (H ídépítő  V.)

T ö ltések  deform áció i és m érési m ódszerei 
Előadó: JA N C SEC Z SANDOR (BME)

M— 1 au tó p á ly a -h id ak  k iv ite lezési p rob lém ái 
Előadó: K ISS  M IK LÓ S (H ídépítő  V.)

M etróép ítés  so rán  je len tk eze tt fe lszín i sü llyedések  
v izsgála ta
Előadó: M ECSI JÓ Z SEF (BME)

Szeged Északi T iszah íd  A3 je lű  p illé r
a lapozás-techno lóg ia i kérdései
Előadó: M U ZELLÁ K  LÁ SZLÓ  (H ídépítő  V.)

„B p” típ u sú  m etróá llom ás s ta tik a i szám ítása  
E lőadók: PE TŐ  CSABA (UVATERV)

V AGÁCS JÓ Z SE F  (UVATERV)

F úrtcö löp  kész ítés gépesítése , technológiái, nagy 
á tm é rő jű  és nagy m élységű  cölöpök esetében  
Előadó: RACSM Á NY I LÁ SZLÓ  (H ídépítő  V.)

M ozaik u tca i fe lü ljá ró k
Előadó: SC H U LEK  JÁ N O S (FÖM TERV)

/  Folyta tás a  152. oldalon(
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A személyszállító vonatok sebességnövelésének paraméterei
Dr.  F J O D O R  P E T R O V I C S  K O C S N Y E V  (Moszkva)

1. A személyszállító vonatok vonóerő- és 
teljesítmény viszonyai

Az elővárosi és környéki, valamint a távolsági 
személyszállító vonatok sebességének fokozása 
mindenekelőtt a vasút műszaki színvonalától függ. 
E tekintetben a sebességnövelés lehetőségének 
egyik alapvető tényezőjét a járművek (mozdonyok 
és vasúti személykocsik) képezik.

A vonat terhelésétől és sebességétől függő fajla­
gos vontatási teljesítményt a következő össze­
függéssel lehet kifejezni:

(LE/Mp)’ (1)
ahol Pic a mozdony kerékkerületen mért teljesít­

ménye, LE;
Gm a mozdony súlya, Mp;
Gk a kocsielegysúly, Mp.

A személyszállító vonatok átlagos menetsebes­
sége alapvetően a mozdony vonóerejétől, a pálya­
viszonyoktól, valamint az állomásokon levő kitérők 
hajlásszögétől és műszaki állapotától függ. A fel­
sorolt paraméterek gyakran korlátozzák a személy- 
szállító vonatok sebességét. Az 1. ábrán a fenti 
tényezők hatása látható. Az ábra e = 8 —9% 0 átla­
gos pályaemelkedésre, 400, 600, 800 és 1000 Mp 
súlyú személyvonati szerelvényekre, p = 0 ,2 !) súr-

2.0 3,0 4.0 5,0 6Í> 7.0 8.0 9,0 ,
'  k W 'Mp

1. ábra. A vonatok menetsebessége a Diesel-mozdonyok fajlagos 
teljesítményének függvényében, e -  8—9°/oo-es pályaszakaszon

2. ábra. A vonatok menetsebessége a villamos mozdonyok fajlagos 
teljesítményének függvényében, 0 = 8—9°/00-es pályaszakaszon

lódási tényezőjű öntöttvas féktuskókra, a pálya 
íveiben u = 4,6][R maximális sebességre (R — a vas­
úti pálya görbületi sugara, m) és Diesel-mozdonyos 
vontatásra vonatkozik.

A folytonos vonallal szerkesztett sebességgörbék 
a vonatok valamennyi középállomási tartózkodási 
idejét számításba vevő menettartamnak felelnek 
meg. Az előzővel azonos korlátozó feltételekre, 
de villamos vontatásra készült sebességgörbék a
2. ábrán láthatók. A folytonos vonal itt is átlagos 
menetsebességet jelent.

A 3. ábrán a TÉP—60 160 km/h, valamint a 
TÉP—10 140 km/h névleges sebességű személy­
vonati Diesel-mozdony korlátozás nélküli sebesség­
görbéi láthatók. A menetdinamikai számítások 
(az egymás után következő I.—IV. típusú ábrá­
kon) 4—5%q, 6 -7 % 0, 8  9% 0 és 10—12%0es
emelkedőjű pályaszakaszok alapulvételévé, Ural— 
14 számítógépen készültek.

Az 1 . és 3. ábrán levő görbék elemzéséből nyil­
vánvaló, hogy a második esetben Diesel-vontatás­
nál a sebesség a könnyebb (4—7%0) pályaszaka-
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5 f LE/ Mp

3. ábra. A vonatok menetsebessége a Diesel-mozdonyok fajlagos teljesítményének függvényében, 
különböző (1., II., III. és IV. tip.) pályaszakaszokon

szón 80 km/h értékig, míg a nehezei)!) (8 —1 2 %0) 
pályaszakaszon 57 km/h értékig fokozható.

A 4. ábra villamos vontatásra szerkesztett ha­
sonló sebességgörbéket mutat be. I tt a sebesség 
növekedése a kedvezőbb pályaszakaszon a 80 
km/h, míg a kedvezőtlenebbeken 67 km/h értéket 
ér el.

Jelenleg a vasúti személykocsigyártás időszerű 
feladatai közé tartozik a kocsi önsúlyának csök­
kentése. Ez részint a személyszállító vonatok 
sebességének jelentős növelését, részint a szük­
séges vonóerő csökkentését teszi lehetővé. A vagon­
gyártásban — alumínium és nagyszilárdságú ötvö­
zetek, valamint műanyagok alkalmazása révén —

az önsúly felére, sőt még nagyobb mértékben is 
csökkenthető.

A vasúti személykocsi önsúlyának, illetve a vo­
natterhelésnek a vonóerőre és a sebességre gya­
korolt hatása a következő összefüggésekből is 
kitűnik.

A mozdony teljesítménye a mértékadó emelke­
dőn:

p * = ~,g o - [LE]' (2 )
A futófelületen mért kerületi vonóerő:

%k= Gt)(o>o-\-em) [kp], (3)
ahol va a személyszállító vonat alapsebessége, 

km/h;
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4 8 10
f kW/Mp

Vm km/h

I .  C s S z -

II. C s S z -  

I . C s S z -  

I V .C sS z

1 ^  

V

-  -  ^  °

2 3 4 5

f kW/Mp

4. ábra. A vonatok menetsebessége 
a CsSz-1. és Cs-Sz-2. 
villainosniozdonyok fajlagos 
teljesítményének függvényében,
I., II., III. és IV. tip. pályaszakaszokon

con a vonat fajlagos alapellenállása kp/Mp; 
em a mértékadó emelkedő kp/Mp.

A szóban forgó vonóerő az alábbi tényezőkkel is 
kifejezhető:

Zk= 1000 Gmy)r) (kp), (4)
ahol 1] a mozdony tapadási súlyának kihasználási 

foka;
y> tapadási tényező, értéke egyenáramú 

villamos, illetve Diesel-vontatás esetén 
a következő módon számítható.

i/; =  0,25-f-
8

1 0 0 + 2 0 «; (5)

A (4) kifejezésből a mozdony tapadási (adhéziós) 
súlya:

ö m = —  ---- [Mp].1000 y>r)

Ezek után a kerületi vonóerő: 
Z k

( 0 )

Zk~-
1 0 0 0  1/117

+  Gk|(cuo +  e)n) [k p ] ,  (7)

avagy

[kp]. (8 )

Pk-
1 0 0 0 l/>íj(ü1o + em) Gr kV a [LE], (9)1000 y> i/ — ( c o o + ß m )  270

Az (5) képletből i/i értékét behelyettesítve és 
bizonyos átalakítást elvégezve, a következő össze­
függést kapjuk:

3,7 (со о + еот)(б,33 + 0,05n) 17
P k i/(330 + 50n) — (wo + em) (1 + 0,2ii) GkVa [LE].

( 10)

A vontatási számításokból ismert, személykocsi 
alapellenállási képlet a következő:

(o0 — 0,7 + 8,0 + 0,18í1a+0,03Ha
q

[kp/Mp], (11)

lOOOyrj—(coo +  e

A (2 ) és (8 ) összefüggésből a mozdony teljesítménye:

3,7(1,766 + 0,024n + 0,0004n2 + em)(0,33 + 0,05n)i7(? дна

ahol <7 a vasúti személykocsi bruttó tengely- 
terhelése, Mp.

A vasúti személykocsi önsúlya mintegy 50—64 
Mp. Ha az utas és a kézipoggyász súlyát személyen­
ként 1 0 0  kp-nak tételezzük fel, akkor átlagosan 
<7=15 Mp tengelyterheléssel számolhatunk. A ki­
sebb önsúlyú személykocsiknál azonban — ami 
mind a szovjet, mind más vasutak gyakorlatában 
előfordul — <7 = 7,5 Mp értékkel lehet számolni. 
Ebben az esetben az alapellenállás, illetve a telje­
sítmény képlete a következő:

(o'ó= 1,766 + 0,024vo + 0,0004iia [kp/Mp]; (12)
Utóbbi összefüggés átalakítva az alábbi kanonikus 
formában fejezhető ki:

P k  = (330 + 50n) -  (1,766 + 0,024n + 0,0004n2 + em)( 1 + 0,2ii) [LE] (13)
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p  _ 3,7 T\Gk(jn,Va + THyVa + 6,64i1(j + 0,0004t'a) гт
n + n xv — 0,0065?;2 — 0,0001Vs

ahol m = 11,656 + 6 ,6 e,„; 
mx= l,76 + em;
em= 8 %0;
?г = 412,5 r]~ 1,25 em — 2,2; 

nx=  62,5 íj —0,25 em —0,47; 
r]= 1 ,0 .

Az 5. ábrán a mozdony (14) képlet alapján szá­
mított vonóerőgörbéi láthatók a vonatterhelés és 
menetsebesség függvényében, a mértékadó emel­
kedőn. Az ennek analógiájára szerkesztett és a
6. ábrán levő vonóerőgörbék számításánál azonban 
a mértékadó emelkedőnek megfelelő va alapsebesség 
helyett vm átlagos menetsebesség szerepel (vm = 
— va\k, ahol k = 0 ,8 6 ).

A realizálható vonóerő-megtakarítást a követ­
kező számítási eljárással mutatjuk be. Legyen egy 
személykocsikból összeállított szerelvény súlya 
6?*=800 Mp, a sebesség vm= 1 0 0  km/h; akkor a 
vonóerőigény Pk = 3231 LE. Kisebb önsúlyú ko­
csikból összeállított szerelvény (6r*=400 Mp) és 
az előzővel azonos sebesség esetén P* = 2555 LE, 
azaz 676 LE-vel kevesebb.

Ezek után“ a vizsgált vasúti hálózaton elérhető 
vonóerő-megtakarítás a következő összefüggéssel 
számítható:

x p ‘ = { ^ + T ')  T4KT<P i- « > -  tLEI • <15>
ahol L' a trakciós szakasz hossza, km;

L a vizsgált vasútvonal hossza, km;
A a napi utasáramlat nagysága, utas/ 

nap;
Tm a mozdony tartózkodási ideje a forduló 

állomáson és a középállomásokon, óra;

4Э 60 80 100 120 m  160 180

Vq km/h

a a személyvonati szerelvény befogadó- 
képessége, utas;

P 'k, P'k’ a mozdony teljesítményigénye a szo­
kásos, illetve a kisebb önsúlyú vasúti 
személykocsik esetén, LE; 

y „ > l a nem dolgozó mozdonyállag rész­
arányát kifejező együttható.

Ha a kisebb önsúlyú kocsikból összeállított sze­
relvényhez (G* = 400 Mp) ugyanolyan teljesítményű 
mozdonyt rendelünk, akkor a vm sebesség 1 0 0 -ról 
114 km/h-ra növelhető, ami kedvezően befolyá­
solja a személyszállítási költségek arányát.

A menetsebesség további fokozásának lehetősége 
főként azon korlátozó tényezők megszüntetésétől 
függ, amelyeket részint a kis sugarú ívek, részint 
a középállomásokon és forgalmi kitérőkön meg­
levő elavult kitérőberendezések jelentenek. A ve­
gyes-, személy- és teherforgalmi-vonalakon a 
sebességfokozás hatékonyságát mindkét forga­
lomra vonatkozóan meg kell vizsgálni. Ha a közép- 
állomások egymástól 15 km távolságra fekszenek 
és kb. ekkora távolságra követik egymást a kis 
sugarú ívek is, akkor a vonat nem tudja realizálni 
azt a sebességet, amit a járművek és a pálya mű­
szaki adottságai lehetővé tennének, és így mindig 
csökkentett sebességgel kell haladnia.

A kis sugarú pályaívek korrekciójával és a 
középállomások átépítésével járó beruházási költ­
ségek felső határát a személyszállító vonatok se­
bességnövelésére szánt népgazdasági ráfordítások 
határozzák meg. A továbbiakban a gazdasági haté­
konyság megállapításához felhasználható számí­
tási eljárást mutatjuk be. Mind a beruházási, mind 
az üzemi (üzemeltetési) költségek, illetve ezek 
költségmutatói minden esetben rubelben (Ebi) 
számolt ráfordításokat, árakat fejeznek ki.

5. ábra. A mozdony teljesítmény a személyszállító vonatok súlyának 
és sebességének függvényében, mértékadó emelkedőn és 

könnyűszerkezetű vasúti kocsik esetében

<>. ábra. A inozdonyteljesítmény a személyszállító vonatok súlyának 
és sebességének függvényében könnyűszerkezetű vasúti kocsik 

esetében
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2. Beruházási költségek
a) A személyforgalom lebonyolításához szüksé­

ges mozdonyállag beruházási költsége:

Í*MJ- <••>
b) A vasúti személykocsik beruházási költsége:

'* = B r+r-h k h n  [Rbl]' (17)
ahol Ts a személyszállító vonatok tartózkodási

ideje a forduló- és középállomásokon, 
óra;

im, ik egy mozdony, illetve egy személykocsi 
beszerzési ára, RÍM;

a 0 a vasúti személykocsi befogadóképes­
sége, fő;

1 a nem dolgozó személykocsipark rész­
arányát kifejező együttható.

c )  A vasútvonal átbocsátóképességének növelésé­
hez szükséges beruházási költségnek meghatároz­
ható az a része, amely az átlagos menetsebesség 
fokozása esetén, kétvágányú pályán, csak a sze­
mélyforgalmat terheli. A szóban forgó költség- 
hányad az alábbi módon számítható.

Az átlagos menetsebesség fokozását megalapozó 
és az átbocsátóképességet növelő beruházási költ­
ségek mind a személy-, mind a teherforgalmat 
terhelik, amit a következő összefüggéssel lehet 
kifejezni:

' • = N“ - £ ? w r  [Rb11' ,,8)

Tgy\ a vágányú beállításának ideje
( 2  perc), valamint a gyorsítási és 
lassítási időpótlék (xgy\ = 3 perc); 

tt, tS2 a teher-, illetve a személyszállító 
vonat l km befutásához szükséges 
menetideje, perc;

ikcv a tehervonatok követési ideje,
csoportos közlekedés esetén, perc.

A (19) összefüggésből következik, hogy 
N - N tN„=- [vonat/nap], (23)

illetví

N„ + Nt = ———^  -  [vonat/nap]. (24)

Miután azonban N = 1440 : 7köv, így: 
1440 + l kövA í(s — 1)N ez 4- Ah — -

1  köv£

e3 + c4(e -  1 ) (25)

Az ex—e5 értékei a (22—25) összefüggések egy­
szerűsítésével adódnak.

Az (Nsz-\-Nt) értékét az előző, míg г értékét a 
(2 2 ) kifejezésből a (18) képletbe helyettesítve s az 
NSZ= A \ (doGk/q) összefüggést is figyelembe véve 
kapjuk a vasútvonal átbocsátóképességének növe­
léséhez szükséges beruházási költségek számítási 
képletét:

AqLeb(e\jvm+e2)inIn =
a 0Gk[es  +  e i ( e i / v m +  e 2 -  1)]

[Rbl]. (26)

ahol N8Z, Nt a személyszállító, illetve a tehervona- 
tok száma, db;

in az L vasútvonal átbocsátóképesség­
növelésének 1 km-re jutó beruházási 
költsége, Rbl.

Bármely vasútvonal átbocsátóképességét a kö­
vetkezőképpen lehet általános formában kifejezni:

N = N t + eNsz [vonat/nap], (19)
ahol a személyszállító vonatok tehervonati egyen- 
értéke fimin minimális és változó részből áll.
Ezek:

2(1 köv — 1) A +  2  -f- Tm í 2(1köv — 1 ) »Vm4“ 5 Vn

Ev — "

/ k ö v  

(tt-tsz)
/ k ö v

- 0 ,2 :

/köv^

60 (Vm Vtm)1
/ к  öwVtrnV m

( 20 )

0 ,2 . (21 )

Megfelelő átrendezés után e az alábbi formában 
írható:

E — £rnin~b —
2Vtm(Iköv 1 ) — 60/ 

/kővára +

6 0 /  +  (5  — 0 ,2 /k ö v )% m  ClH----------- J---------------= ---- he2 ,
1  k ö v e t n i  V m

( 22 )

ahol A — Vim/Vm a tehervonat és a személyszállító 
vonat menetsebességének hánya­
dosa;

d) A vasúti személykocsik belső cserélhető fel­
szerelésének beruházási költsége:

hsf= [—- + T , ) ~  yfszicef [Rbl] , (27 )
V Vm ) 2 4 # o

ahol У/sz —— 1 ,1  a komplett belső cserélhető felsze­
relés javítási és tartalékot képező 
hányadát kifejező együttható;

%ssf egy kocsi komplett belső felszere­
lésének beszerzési költsége, Rbl.

e )  A kis sugarú pályaívek korrekciójának költ­
sége:

»ív

/ív = i iv 2 / ív  [Rbl], (28)

ahol ífv

2

1 km hosszú pályarész ívkorrekciójá­
nak költsége, Rbl.

lív a korrekcióra szoruló íves pályaszaka­
szok teljes hossza, km.

f )  A középállomások és forgalmi kitérők rekon- 
struciójának költsége:

i
Ir~  ^  (nkik+lviv)j  [Rbl], (29) 

1

ahol щ a cserélendő kitérők száma, db;
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iie egy kitérő beszerzési ára, Rbl; 
lv a felújítandó vágányok hossza, km; 
iv 1 km állomási vágány átépítési költsége, 

Rbl;
j  a rekonstrukcióra kijelölt állomások 

száma, db.

g) A tehervonati mozdonyok beruházási költ­
sége:

j  ) L
I  mt —  I - - - - - - - - - Г 1  m I ~ r,

\  Vtm  )  L

L Bv.timty íj
365Gkbrcp ■ 24 [Rbl], (30)

ahol vtm a tehervonatok átlagos menetsebessége, 
km/h;

В az évi áruáramlat, Mp;
a* a teherforgalom ingadozásának együt- 

hatója;
(p az üres kocsikból álló tehervonat 6г*пе 

(nettó) és elegytonna G/сът (bruttó) terhe­
lésének hányadosa;

imt egy tehervonati mozdony beszerzési ára, 
Rbl.

h) A vasúti rakott teherkocsi beruházási költ­
sége — mind az elfuvarozandó áru előállítási, mind 
a kocsi gyártási költségének figyelembevételével — 
a tehervonatok menetsebességének függvényében, 
a következő összefüggéssel számítható:

2 y iB tX .tL yicÍrk  ^  Па L  У kiük  
24 • 3§t)gdVtm  24Vtm

[Rbl], (31)

ahol irk egy rakott teherkocsi átlagos be­
szerzési ára, a rakomány árát is 
beszámítva, Rbl;

<ld a kocsi átlagos dinamikus terhe­
lése, Mp;

n = Bel Br a rakott és az ellenkező útirány 
áruáramlatának eltérését (ingado­
zását) kifejező együttható;

nü az üres teherkocsi-áramlat nagy­
sága, kocsi;

iák egy üres teherkocsi beszerzési ára, 
Rbl.

A középállomások és forgalmi kitérők rekonstruk­
ciójára, valamint a pálya ívkorrekciójára szükséges 
felsorolt költségek képezik a sebességnövelés összes 
beruházási Z/ 1 költségét.

3. Üzemi költségek
a) A személyvonati mozdonyok évi fenntartási 

költsége:

K m = [ ^ t + T n )  2 iL 'a 0Gk rm8'160(/cmj+küaPk) + 

+ ~ ~ П т [Rbl], (32)
tmé

ahol kmj a mozdony javítás 1 órára jutó költség- 
mutatója, Rbl;

kua a mozdony segédberendezéseinek üzem­
anyag- vagy villamosenergia fogyasztá­
sától, valamint e berendezések és a motor 
ezzel arányos javítási ráfordításaitól 
függő, a kerületen mért vonóerő 1 LE- 
jére jutó költségmutató, Rbl;

tmé a mozdony átlagos élettartama, év.
b) A vasúti személykocsik évi fenntartási költ­

sége:
* , = ' 2£(——+Г.)

\  Vm )
eO*,+ ii r J ,  [Rbl], (33)

ahol kk a vasúti személykocsi 1 órára jutó fenn­
tartási költségmutatója, Rbl; 

tu  a vasúti személykocsi élettartama, év.
c) A személyszállító vonatok forgalmi utazó 

személyzetének és a mozdonyok műszaki személy 
zetének évi költségráfordítása:

_  365Aq ,
* k szem — ^  H'ms I "

a 0Gk I Vm 7 +

-f-
365̂ 4

сЛ— +т Л  [Rbl], (34)\ Vm )
ahol kms, kV8 a mozdony, illetve a személyszállító 

vonatok forgalmi utazó személyze­
tének 1 órára jutó költségmutatója, 
Rbl;

T/á a forgalmi utazó személyzet forduló­
állomási tartózkodási ideje, óra.

d) A vonattovábbítási munka évi költségráfor­
dítása :

K z = :M5-2(Gm+Gk)(wo + e)AgLkz
1 0 0 0 * 0 ,  [« “ ]■ <35>

ahol kz 1 tonnakm vonattovábbítási munka költ­
ségmutatója, Rbl.

e )  A vasútvonal átbocsátóképességének növelé­
sét szolgáló berendezések évi fenntartási költsége:

LAqeb(eilvm + е2)кп 
aoGic[ez + ei{eilvm-\- e2— 1)] 1 tné [Rbl],

n T u\ 4- PtiPn h' L  Pn—  111
(36)

ahol kn a vasútvonal átbocsátóképességének nö­
velését biztosító berendezések 1 km-re 
jutó évi fenntartási költségmutatója, Rbl; 

t„i az átbocsátóképesség növelését szolgáló 
berendezések élettartama, év.

f )  Kétvágányú vasútvonalon a tehervonatok 
személyszállító vonatok általi megelőzésének évi 
üzemi költségét a következőképpen lehet számítani.

A megelőzések miatt a tehervonat megállásainak
száma:

N má — 2 T^elt N sz ,

ahol neit egy személyszállító vonat által megelő­
zendő tehervonatok száma, db.

Ez a következő összefüggésből számítható:
Tt — Tsz L L

He lt  = -----j -----------=  — —     .
í  köv Vtm Vm

Miután azonban /köv = 24/Л7*, így:

N  má ~ "

(37)

(38)
V vtm umj

A költség:
A ^ e lt=  tC en^v)-^m á  [Rbl], (39)

ahol <eit a megelőzött tehervonat tartózkodási 
ideje, óra;

N t N ÍZ ,
f L L )

1 2  11 Vtm Vm )
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kv0 a tartózkodási idő vonatóra költségmu­
tatója Rbl;

ken a vonat 1 tonnájára jutó energiaveszte­
ség költségmutatója, Rbl;

Ev egy tehervonat energiavesztesége meg­
állás esetén, ami az alábbi képlettel 
számítható:

—3,8(GmGk)vtni [kpm]. (40)
Feltételezzük, hogy megálláskor a tehervonat 

mozgási energiájának 1 0 %-át hasznosítani tudja, 
s ezért a fékezés kezdetén nem a vontatási számí­
tásokból következő 4,17, hanem 4,17: 1,1 = 3,8 
értékű együtthatót vettük figyelembe.

ff) A személyszállító vasúti kocsik belső cserél­
hető felszerelésének évi fenntartási költsége:

K.csf~

ahol

Í - - + T s)
\  Vm ) [RWI' (41)
k CSf  egv vasúti személykocsi belső cserél­

hető felszerelésének évi fenntartási 
költségmutatója, Rbl;

H aj a szóban forgó felszerelések beruházási 
költsége, Rbl;

tCSfé a kérdéses felszerelések élettartama, év.
h) Az utazással töltött idő utasóra ráfordításá­

nak évi költsége:
, 365 • 2  LAК U Ó ~ [Rbl],

ahol k b

ßvVm
egy utasóra költségmutatója, Rbl;

( 4 2 )

ßu az utazási sebesség együtthatója.
i) A személyszállító vonatok megállásával össze­

függő évi üzemi költségek:

K má= 2  • 365 • 3,8(GW+ Gk)v2m-^ ~  kenNgzlO-6 [Rbl],
(43)

ahol lmá a személyszállító vonatok megállásai kö­
zötti átlagos távolság, km.

j ) A pályaívek fenntartásának évi üzemi költség­
ráfordítása :

*ív .
Aív = hy 2  bv + Z liv [Rbl], (44)

í lv

ahol ku 1 km pályaív évi fenntartási költség- 
mutatója, Rbl;

<ivé a pályaív élettartama, év. 

k) A tehervonati mozdonyok évi üzemi költsége:

K„ ( = í — —  •+ T m )  
\  Vtm )

LfXtym

■8760( k m J +  k ü a J ’k) +

L' 365 • 24:Gkb 
1

tm é
14 „u [Rbl]. (45)

K t =

l) A vasúti teherkocsik évi fenntartási költsége: 
2 у kB yi 2  L

tkéffd vu naL yÁkrk+y- llrlc [Rbl], 
J tu (46)Vu

m) A teherforgalomban foglalkoztatott moz­
donyszemélyzet évi költsége:

v  ..( 2L' l T ) Lja íszem — I -----------г  J- m I
К Vtm )  L

[Rbl]. (47)
Vtm )  Ьг/сЪтф

n) A tehervonati vonattovábbítási munka évi 
üzemi költségráfordítását a (35) összefüggés ana­
lógiájára kell megállapítani.

o) A tehervonatok rendelkező állomási tartóz­
kodásának évi üzemi költségét — a teherforgalom 
megfelelő paramétereinek behelyettesítésével — 
a (43) képlet szerint lehet számítani.

Az üzemi költségráfordítások összege (AK'j) a 
vasúti pálya ívkorrekciója, valamint a középállo­
mások és forgalmi kitérők átépítése során felmerülő 
előzőekben vázolt költségekből tevődik össze.

Hasonló módon kell meghatározni azokat a 
beruházási költségeket is, amelyek változatlan 
üzemi körülmények mellett adódnak. Ebben az 
esetben nem kell figyelembe venni az átbocsátó- 
képesség növelésére fordított beruházásokat, mi­
után a személyszállító vonatok menetsebessége 
az ívek korrekciója és a forgalmi kitérők átépítése 
előtti szinten marad.

Ezzel egyidejűleg azonban okvetlenül számolni 
kell a kis sugarú ívekben nagyobb gyakorisággal 
végrehajtandó síncserék, az itt alkalmazandó sín­
kenő eszközök, valamint a nyomkarima intenzí­
vebb kopásából adódó beruházási költség személy- 
forgalmat terhelő részarányával.

a  d 1 ”ÍV
/,«„*=3,65— —̂  10-4'(Gm+G t) — У  Hdq>*+0,33) [Rbl],

f i ) m  a  v  ( l í \ {  Г  ^  /  a Á

ahol

d

<p»t

Wív

max

A fővonalak vágányain a sínfej meg­
engedett kopásfelülete, mm2 (P50 
sín esetében a>max=585 mm2); 
az íves pályarészbe 1 km új sínpár 
beépítési költségmutatója, Rbl; 
az ívekből kiemelt régi sínek felhasz­
nálási hányadosára utaló tényező (kb. 
0,7—0,8);
a sínkopást csökkentő kenőeszköz té­
nyezője (rendszerint 0,5);

a kis sugarú íves pályaszakaszok teljes 
hossza, km;

aoGk , 

ß t

(48)

az ívekben a sínek többletként jelent­
kező kopása, mm2/millió Mp. Utóbbira 
az R ívsugár függvényében néhány 
tapasztalati adatot az alábbi táblá­
zatban közlünk:

R
[m ] ßt

R
[m ] ßt

300 10,74 800 0,75
400 7,29 900 0,45
500 4,67 1000 0,29
600 3,09 1100 0,12
700 1,58. 1200 0,00
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A változatlan üzemviteli körülmények közötti 
beruházások teljes összege 1 4 /  szimbólummal je­
lölhető. Az üzemi költségeket pedig a pálya ív­
korrekciója, a középállomások és forgalmi kitérők 
átépítése első esetének analógiájára kell meghatá­
rozni. Ekkor nem kell számolni azoknak á létesít­
ményeknek a fenntartási költségével, amelyeket 
az átbocsátóképesség növelése és az ívek enyhítése 
érdekében építettek. Ugyanekkor azonban az évi 
üzemi költségek bizonyos részarányának növeke­

di« =2 ■ 365 • 3,8 -^^(nív/5iv»S1B-

dését a következő két területen kell figyelembe 
venni.

1. A személyszállító vonatok sebességének csök­
kentése a kis sugarú pályaívekben növeli a vonat- 
továbbítási munkát:

2. A személyszállító vonatok sebességének csök­
kentése a középállomásokon és forgalmi kitérőkön 
való áthaladáskor növeli a vonattovábbítási mun­
kát:

«ív
22,09 2  »üvAhJlO-e(Gm+ö*) [Rbl]. (49)

Kín -  2  • 365 • 3Men(Gm + Qt) - 4 ^  («&-  vit)l(r6jaoGk
[Rbl], (50)

Пи ßiv *max a kis sugarú ívekhez való érke­
zési sebesség átlagos értéke, 
km/h;

Г be} á̂t az állomásokon a behaladás, 
illetve az áthaladás sebessége, 
km/h;

ßiv az ívekben való áthaladás sebes­
ségtényezője;

j a középállomások száma, db;
nu az Rí, R%. . ., R{ sugarú ívek 

száma, db.
Mivel г> = 4,7|Ай, ezért a (49) összefüggésben

v2= 22,09 R. A változatlan üzemviteli feltételek 
mellett számítandó üzemi költségek teljes összegét 
(АК /) a vázolt költségráfordítások összegezésével 
lehet megállapítani.

A kis sugarú pályaívek korrekcióját, valamint 
a középállomások és forgalmi kitérők átépítését a 
következő egyenlőtlenség fennállásakor célszerű 
végrehajtani:

tmegx, =  tmegt (51)
n

ahol hnegt, hiiegt a beruházások megtérülésének 
tényleges és normaértéke, év.

t m e g t  —
Ti4 о - JL о

Egyesületi hírek
( F olyta tás a  144. oldalról)

III. Szekció: Ú T É P ÍT É S

Ű tép ítési lab o ra tó riu m o k  m inőségi fe lügyelete  
Előadó: DEME GYÖRGY (K ÖTU KI)

Fo lyópályák  és n ag y te rü le tű  csom ópontok
sz in tv ezé re lt f in ish e res  aszfa ltozása
Előadó: H O FFM A N  PÉ TE R  (Z alaegerszegi KÉV)

S zin tvezérlés n é lk ü li fin ish e rek  g y ak o rla ti a lk a lm a ­
zása, kü lönös te k in te tte l az  o ldalesés ta r tá sá ra  
Előadó: JÁ G E R  LÁSZLÓ  (K aposvári KÉV)

M atem atik a i s ta tisz tik a  a lk a lm azásán ak  lehetőségei 
az  ú tép íté s  á tv é te li e llenőrzésében  
Előadó: K Á D Á R PÉ TE R  (UTIBER)

B eruházási tap a sz ta la to k  az egyszerű síte tt 
k o rszerű sítések rő l Szolnok m egyében 
Előadó: LÁSZLÓ  JÓ Z SEF (Szolnoki KIG)

M arsh a ll-v izsgála tok  m a tem a tik a i-s ta tisz tik a i 
e llenőrzése
Előadó: ORBÁN BA LÁ ZS (ÚTTRÖSZT)

Az ú tb u rk o la to k  fe lü le ti je llem ző inek  rögzítési 
és k ié rtéke lési lehetőségei 
Előadó: SHVÁB JÁ N O S (KTM F)

N em  p ro g ram ozható  dön tések  az ú tép ítő i k iv ite lezési 
g y ak o rla tb an
Előadó: JÁ G E R  LÁSZLÓ  (K aposvári KÉV) 
Z Á R Ó Ü L É S , E R E D M É N Y H IR D E T É S

F ebruár 19.
T erü le ti T itk á ro k  O rszágos É rtekezle te  

F ebruár 23.

A M érnöki S zerkezetek  Szakosztály  V asúti H idász 
S zakcsopo rtja  rendezésében  e lőadás:
B eszám oló a w roclaw i H idász K onferenciáró l 
E lőadók: FO RG Ó  SÁNDOR (KPM  VF.)

REG E BÉLA  (KPM  VF)

F ebruár 23.

A  V árosi K özúti K özlekedési Szakosztály  
rendezésében  e lőadás:
A budapesti és a m agyaro rszág i közúti baleseti 
he lyze t a lak u lá sán ak  é rtékelése  
Előadó: DR. K O LLER  SÁNDOR (BME)

F ebruár 24.

A  BME K özlekedésm érnök i K a r H elyi C soportja  
rendezésében  e lőadás:
A közlekedés m űszak i fe jlesz tésének  főbb fe lada ta i 
az  V. ö téves te rv b en
Előadó: DR. Á BRAHÁM  K ÁLM Á N  (KPM)

( F o lyta tás a  171. oldalon)
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Javaslat a városi forgalmi körülmények minősítésének módszerére
D r .  R O L L  E  R  S  к BT D  О  R

1. Bevezetés

A forgalmi körülmények helyes minősítése több 
célból szükséges. így a jelenlegi forgalmi körülmé­
nyek tárgyilagos értékeléséhez, a fejlesztési fel­
adatok sürgősségi sorrendjének megállapításához, 
a megvalósított fejlesztések eredményességének 
értékeléséhez; még szélesebb körben a közlekedés- 
politikai célok számszerű jellemzéséhez, a közleke­
dés társadalmi szerepének helyes megítéléséhez, a 
közlekedés életminőséget befolyásoló hatásának 
figyelembevételéhez. Nagyon hasznos a közlekedési 
hálózat forgalmának tervezéséhez, a hálózat- 
változatok összehasonlításához, valamint a for­
galmi méretezés és ellenőrzés munkamódszerének 
fejlesztéséhez.

Eddig még nem alakult ki kellően széleskörű 
minősítési módszer. Ezért szerepelt a 10. sz. KPM 
ágazati kutatási-fejlesztési célprogramon belül 
„A forgalmi körülmények minősítése” c. kutatási 
feladat. A kutatás 1974-ben és 1975-ben folyt a 
Budapesti Műszaki Egyetem Útépítési tanszékén 
és a Közúti Közlekedési Tudományos Kutató inté­
zet Forgalomtechnikai Osztályán, a KPM Tanácsi 
Közlekedési Főosztályának megbízásából* [1, 2 , 
3, 4].

2. Az eddigi osztályozás és javaslatok
2.1 A HCM-ben levő szolgáltatási színvonal

A legjellegzetesebb és legismertebb eddigi osz­
tályozás az amerikai közúti kapacitás-kézikönyv­
ben (HCM 1965) [5, 6 ] szereplő szolgáltatási szín- 
vonal(-szint) (level of service) rendszer. Ezt első­
sorban településeken kívüli utakra fejlesztették ki. 
Itt a forgalmi sebességet (operating speed) vették 
alapul, amelynek definíciója szerint az a legnagyobb 
átlagos sebesség, amelyet egy jármű adott for­
galomnagyság esetén el tud érni anélkül, hogy 
bárhol túllépné a tervezési sebességet.

A szolgáltatási színvonal a sebesség, a mozgási 
szabadság és az utazási kényelem minőségét fejezi 
ki. (A szolgáltatási színvonalat befolyásoló ténye­
zők között a baleseti veszélyt és a közlekedésüzemi 
költségeket is említi a HCM, de ezekre ténylegesen 
nem tér ki.) A kis forgalomnál és nagy sebességnél, 
nagy mozgási szabadságnál adódó színvonalat te­
kintik a legmagasabbnak (A).  A kapacitás­
kihasználtság növekedésével és az ezzel járó sebes­
ségcsökkenéssel, illetve a mozgási szabadság csök­
kenésével együtt egyre alacsonyabbá válik a szín­
vonal (В, C, DJ, majd a kapacitás szerinti (E), 
ezután pedig az erőltetett forgalom ( F) következik,

* 1974-ben a  k é t k u ta tó  in tézm én y  k ü lö n  m egb ízásra  
m ű k ö d ö tt, ö sszehango ltan ; 1975-ben a  B M E  Ú té p íté s i  
tan szék e  a  K Ö T U K I m egb ízásábó l végezte  a  k u ta tá s t .  
A K P M  T anácsi K özlekedési F ő o sz tá ly  konzu lense  
W ächter Ferenc  főm érnök , a  K Ö T U K I tém afelelőse 
L á n y i Péter tu d . m u n k a tá rs , a  tan szék i tém afele lős 
dr. K oller S á n d o r  docens vo lt.

amely a sebesség és a forgalom zérussá válásáig, 
tehát a forgalom leállásáig tart. A különböző út- 
fajták (autópályák, több forgalmi sávú és két 
forgalmi sávú utak) külső szakaszai szolgáltatási 
színvonalainak adatait külön részletezik; ezek 
azonos színvonalai közvetlenül nem hasonlíthatók 
össze.

Városi utakon gyakorlatilag az utazási sebességet 
(avérage overall travel speed) vették alapul. A vá­
rosi főforgalmi utakra és a belvárosi utakra közöl­
tek adatokat. A városi autópályákra, autóutakra 
ugyanazok az adatok érvényesek, mint a külső 
szakaszokra. Az 7. ábra a városi utakra közölt 
összefüggéseket mutatja (átalakítva, továbbfej­
lesztve), az /. és a 2. táblázat pedig a legfontosabb 
adatokat foglalja össze. (Az adatok kiváló pálya­
jellemzőkre vonatkoznak. Kedvezőtlenebb jellem­
zők esetén 1 ,0 -nál kisebb korrekciós tényezőkkel 
való szorzással kell csökkenteni a táblázatban levő 
adatokat.)

2.2 Javasolt mérőszámok
A forgalmi szolgáltatás minőségének mérőszá­

mára több javaslat alakult ki [7]. Ezek közül leg­
jellegzetesebbek a következők.

S z o l g á l t a t á s i  s z í n v o n a l  i n d e x
Ez az index a pálya vonalvezetése, az utazási 

sebesség és a vezetéskényelem hatását törekszik 
egy számmal kifejezni. A szükséges adatokat a for­
galommal együtt haladó járművel állapítják meg, 
amely fel van szerelve a forgalmi eseményeket 
rögzítő műszerekkel.

A szolgáltatási színvonal index (I)  képletében 
a következők szerepelnek:
—- a forgalmi folyam minősége (Fm),
— a járművezető megelégedettsége (Je),

!. M e g s z a k í t á s  n é l k ü l i  f o rg .  - 5 6  k m / h  s e b  h a t á r  

II A k a d á l y o z o t t  ( m e g s z a k í t o t t )  f o rg .  n e m  ö s s z e h a n g o l t  
j e l z ö l á m p á k . - A O  k m / h  s e b .  h a t á r  

III. F o l y a m a t o s  h a l a d á s ,  -  4 8 k m / h  s e b  h a t á r

I. ábra. Szolgáltatási színvonalak városi utakon, a IH >1 I!MÍ5. 
alapján
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— a járművezető fáradása (Jf),
— a járművezető idegi igénybevétele (Ji),

I = F m+ ~ ~ J i .
•Jf

A forgalmi folyam minősége egyenesen arányos 
az utazási sebességgel (?;„), és fordítva arányos a 
fajlagos sebesség változtatás (vf és a fajlagos irány- 
változtatás (if) szorzatával:

A fajlagos sebességváltoztatás: a sebességnöve­
lések és csökkentések abszolút összege (mérf/h), 
a mozgásban eltöltött idő 1 percére.

A fajlagos irányváltoztatás: percenkénti jármű- 
i rány vál toztatás.

7. táblázat
Л szolgáltatási színvonalakhoz tartozó sebességek és 

rnás jellem zők városi utakon a HCM 1965. szerint

V árosi és e lővárosi 
főforgalm i u ta k B elvárosi u ta k

Szolgál­
ta tá s i

sz ínvonal
á tlag o s
u tazá s i

sebesség,
k m /h

a  szóig, 
színv-hoz 
ta r t .  forg. 
n ag y ság  
v iszo n y a  
a  k a p a c i­

táshoz

á tlag o s
u tazá si

sebesség,
k m /h

a  fo rgalm i 
kö rü lm én y ek  

jellem zése

A 48
fe le tt

0,60
(0,80)
a la t t

40
fe le tt

N éh án y
m egállás
e lő fo rdu l

В 40
fe le tt

0,70
(0,85)
a la t t

32
fe le t

Az id ő v esz te ­
ség nem  
tú lz o tt

C :i2
fe le tt

0,80
(0,90)
a la t t

24
fe le tt

Az id ő v esz te ­
ség je len tő s , 
de e lfogad ­
h a tó

D 24
fe le tt

0,90
(0,95)
a la t t

16
fe le tt

Az id ő v esz te ­
ség e ltű rh e tő

E
(k ap ac i­

tás)

kb . 24 1,00
és

a la t ta

16
a la t t

A to r ló d ás  
elv ise lhető

F 24
a la t t

N em  
é rte i - 
m ez­
be to

M ozgás
m egál­
lá so k ­
kal

Z súfo ltság

A záró je lb en  levő a d a to k  közel fo ly am ato s  h a lad á sra  
v o n a tk o zn a k

A járművezető megelégedettségének és fáradásának 
viszonyát olyan törttel fejezik ki, melynek szám­
lálója az utazási sebesség, nevezőjében pedig a 
következők összege szerepel:
— a fajlagos sebességváltoztatás (гу) és a fajlagos 

(percenkénti) kormánvkerék-visszafordítás (kf 
szorzata,

— a fajlagos (percenkénti) gázpedál-elmozdítás 
(áj) (le és fel),

2. táblázat
Л szolgáltatási színvonalakhoz tartozó sebességek és 

forgalom nagyságok (szgk /li) városi és külső 
autópályákon a HCM 1965. szerint

F orgalm i
sebesség,

k m /h

F o rg a lm i irá n y o n k é n t
S zo lg á lta tá si

sz ínvona l 2 3 4 t o v á b b i
egy

forgal mi sáv

A 96
fe le tt

1400 2400 3400 1000

В 88
fe le tt

2000 3500 5000 1500

C Csúcs- 1,00 80 3000 4800 6600 1800
ó ra-té - 0,91 fe le tt 2750 4350 6000 1650
nyezó 0,83 2500 4000 5500 1500

0,77 2300 3700 5100 1400

D Csúcs- 1,00 64 3600 5400 7200 1800
ó ra-té - 0,91 fe le tt 3300 4900 6600 1650
nyezó 0,83 3000 4500 6000 1500

0,77 2800 4150 5600 1400

E 48 — 56 4000 6000 8000 2000
(k ap ac itás)

F 48
a la t t

0 és k a p a c itá s  k ö zö tt 
v á lto z ik

C sú csó ra tén y ező : a  te lje s  csúcsó ra  fo rg a lm án ak  a r á ­
n y a  az ö tp e rce s  fo rgalm i csúcsból s z á m íto tt  ó ra fo r­
galom hoz

i ß  I
12 j /b  m in j

-  a fajlagos (percenkénti) fékműködtetés (ff  két­
szerese (a kettes szorzóval a láb ráhelvezését és 
elvételét veszik figyelembe),

J  e Пи
Jf Vf kf + gf + '2ff '

A járművezető idegi igénybevételét a teljes utazási 
idő és a menetidő (a mozgásban eltöltött idő) há­
nyadosának harmadik hatványával fejezik ki.

F a j l a g o s  i d ő v e s z t e s é g
A mérföldenkénti időveszteség és a-mérfölden­

ként! utazási idő hányadosa, egy adott útszakaszra 
vagy úthálózatrészre. (A tapasztalatok szerint bel­
városban, forgalomtechnikai intézkedések hatásá­
nak értékeléséhez jól tudták használni.)

Az időveszteség az az idő, amely alatt a forgalmat 
vagy meghatározott alkotóelemét mozgásában 
olyan elem gátolja, melyet nem tud befolyásolni. 
Két fajtája az állandó és a forgalmi időveszteség:
— állandó időveszteség: kis forgalomnál, egy ma­

gányos jármű esetén jelzőlámpák és stoptáblák 
hatására adódó időveszteség;

— forgalmi időveszteség: a forgalom résztvevőinek 
egymásrahatásából adódó időveszteség. (A fölé­
rendelt forgalom miatt, továbbá a torlódásnál, 
valamint a parkoló és kanyarodó járművek 
miatt adódó időveszteség ide tartozik.) Adott 
útvonalon az igen nagy és az igen kicsi forgalom
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esetén adódó utazási idők különbsége a for­
galmi időveszteség. (Az időveszteséget általá­
ban s/jármű dimenzióban fejezik ki.)

G r e e n s h i e l d s - s z á m
A fajlagos utazási idő (s/mérf), 
az összes sebességváltoztatás (mérf/h) és 
az összes irányváltoztatás (radián) 

szorzata a vizsgált útszakaszon.
Főleg gazdasági vizsgálatokhoz ajánlják. Össze­

függés állapítható meg a mérföldenkénti jármű­
üzemi költség és a forgalmi folyam minősége között.

3. Átfogó minősítési módszer

A minősítési módszer kialakításakor ajánlatos 
minél több hatás figyelembevételére, minél széle­
sebb körű jellemzésre törekedni. Ezzel arányosan 
nő viszont a feladat nehézsége, és egyre több össze­
függés ismerete szükséges. A legszélesebb körű mi­
nősítés az emberi életkörülményeket befolyásoló 
hatások alapján alakítható ki.

Célszerű a széleskörű minősítés módszerét kör­
vonalazni, az ehhez szükséges összefüggéseket á t­
tekinteni, és a nem vagy nem eléggé ismerteket 
kutatási feladatként hangsúlyozni. A minősítési 
módszer olyan mértékben bővíthető, ahogyan az 
összefüggések megismerése előrehalad.

A 2. ábra a forgalomminőséget befolyásoló főbb 
tényezők és hatások közötti kapcsolatokat szem­
lélteti, gépjárművel való utazáskor. (Közforgalmú 
utazás és csak gyaloglással végzett helyváltoztatás 
során a befolyásoló tényezők száma értelemszerűen 
csökken.)

A menetidő, a menetsebesség sok tényező hatá~ 
sára alakul ki, a pillanatnyilag mértékadó ténye­
zőknek megfelelően. A menetidőből és a forgalmi 
akadályoztatások, állások idejéből tevődik össze 
az utazás idő; az utazási időből és a gyaloglás — 
közforgalmú közlekedésnél még a várakozás, á t­
szállás — idejéből pedig a helyváltoztatási idő. 
A helyváltoztatási idő és sebesség mellett még 
számos hatás: a kényelem, a pszichikai, fiziológiai 
hatások, az idegi igénybevétel, a forgalombizton­
ság, az egészségi és a közlekedésgazdasági hatások 
befolyásolják a forgalomminőséget (2. ábra).

3.1 U tazási és hely változtatási sebesség
A forgalomminőséget befolyásoló és jellemző 

tényezők közül legjobban ismert és legalkalmasabb 
az utazási sebesség; még megfelelőbb a helyváltoz­
tatási sebesség.

Külföldön több városban vizsgálták az utazási 
sebességet, „mint a városi forgalom legjobb jellem­
zőjét” [8 ]. A nagymértékű motorizációs fejlődésre 
való tekintettel általában a személygépkocsi hasz­
nálatakor adódó utazási sebesség alakulását vizs­
gálták. A szakirodalomban ismertetett legjelleg­
zetesebb vizsgálatok a következők voltak.

Angliában 1963-ban 48 városban vizsgálták az 
utazási sebességet. Alakulását a városközponttól 
sugárirányban mért távolság függvényében elemez­
ték [8 ]. Vizsgálták a távolság, a lakosszám és a 
napszak hatását. A városközpontban az egyes nap­
szakokban hasonló körülmények mutatkoztak; a 
város többi részén viszont a legnagyobb forgalmú 
napszakban nagyobb területen kisebbek a sebessé­
gek, mint ezen a napszakon kívül [9].

‘5. ábra. A forgalom Ilii помехи befolyásoló főbb tényezők és hatások közötti kapcsolatok gépjárművel való utazáskor
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A Német Szövetségi Köztársaság egyes nagy vá­
rosaiban (Frankfurt, Hamburg, Hannover, Köln, 
München, Stuttgart) 1965-ben sok mérést végez­
tek, közepes személygépkocsival. A közölt mérési 
eredmények magyarországi feldolgozása és érté­
kelése alapján [ 1 0 ] kapott egyik összefüggést a
3. ábra mutatja.

Becsben az 1960-as évek végén sok sebesség­
felvételt végeztek Kienzle-Fahrtschreiber készülék­
kel (menetíróval), és magnetofonba mondták az 
utazás során adódó jellegzetességeket. A forgalom 
növekedésével az utazási sebesség legnagyobb 
mértékben a belvárosban csökkent (4. ábra) \ 11, 
12], legkisebb mértékben a városi autópályán. Nagy 
torlódások esetén 4— 2  km/h értékű utazási sebes­
séget tapasztaltak. A teljes utazási időn belül az 
álló helyzetben eltöltött idő aránya napközben 
általában 20—40%, csúcsforgalomban 60—70%, 
kritikus szakaszokon 95% volt. A sebességcsökke­
nés kiküszöbölése érdekében legfontosabb feladat­
ként a belvárosi úthálózat fejlesztését, a parkolási 
lehetőségek növelését és a forgalomirányítás fej­
lesztését jelölték meg [ 1 1 ].

Helsinkiben 1970-hen sebességvizsgálatokat vé­
geztek az úthálózat kedvezőtlen részeinek meg­
ismerésére, és az útfejlesztés sürgősségének meg­
állapítására [13]. Kimutatták a hálózati átlagos

3. ábra. Az óránkénti megállások számának hatása az utazási 
sebességre
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4. ábra. Az utazási sebesség alakulása a forgaloninagyságtól 
függően

sebesség és a csúcsforgalomban adódó sebesség 
közötti különbséget, továbbá a személygépkocsival 
és autóbusszal való utazáskor adódó sebességek 
közötti különbséget. Személygépkocsival utazva 
reggel kb. 20%-kal, napközben kb. 30%-kal na­
gyobb sebesség adódott, mint autóbusszal.

Hannoverben különböző építési kialakítású, két­
irányú forgalmú, eltérő csomóponti jellemzőjű 
utakon mérték az utazási időt a forgalommal együtt 
haladó hat (500 és 2000 cm3 összlökettérfogat kö­
zötti motorral rendelkező) személygépkocsival. 
Az utazási sebességet a forgalomnagyság függ­
vényében ábrázolták. (A forgalomnagyságot 5 per­
ces részletezéssel vették fel.) A HCM-ben szereplő 
összefüggéshez hasonló görbét kaptak eredményül 
[14].

A korábbi magyarországi vizsgálatokat csaknem 
kizárólag Budapesten végezték. Az 1960-as évek 
második felében az Autóközlekedési Tudományos 
Kutató Intézet a kilométerenkénti megállások szá­
mának függvényében állapította meg az utazási 
sebesség alakulását, és ennek függvényében a hajtó­
anyag-fogyasztást, személygépkocsinál (Volga) és 
tehergépkocsinál (Csepel D-420).

A Budapesti Műszaki Egyetem Építőmérnöki 
Karának közlekedésépítő mérnök szakos hallgatói 
— a Városi forgalomtechnika c. tantárgy gyakorla­
tának keretében — 1968-ban a pesti Nagykörúton 
és Kiskörúton, 1969-ben a Népköztársaság útján 
végeztek felvételeket az utazási sebességek meg­
állapításához. Több útkeresztmetszetben a jár­
művek forgalmi rendszámát (illetve a villamosok 
számát) és az áthaladási időpontot (1 0 "-es idő­
közök jelölésével) feljegyezve, útszakaszonként meg 
lehetett állapítani az utazási sebességet. A felvétel 
és az adatfeldolgozás módszere a későbbi diploma­
tervekben (1971—1973) fokozatosan fejlődött. 
A Koren Csaba által készített, majd továbbfejlesz­
tett program lehetővé tette a járművek azonosí­
tását, az utazási sebesség számítását, a forgalom­
nagyság megállapítását, a sebességek statisztikai 
jellemzőinek kiszámítását, és a forgalomnagyság- 
selies,ség összefüggés ábrázolását [15]. A több út­
keresztmetszetben végzett felvétel mellett másik 
módszerként a forgalommal együtthaladó személy- 
gépkocsi sebesség alakulásának regisztrálását is 
használták a diplomatervezők, Kienzle-Fahrt­
schreiber készülék segítségével.

,,A forgalmi körülmények minősítése” témájú 
kutatás keretében a Közúti Közlekedési Tudomá­
nyos Kutató Intézet, Forgalomtechnikai Osztálya
1974-ben Budapesten és más hazai városokban 
végzett méréseket az utazási sebesség alakulásá­
nak megállapítására, személygépkocsi használata­
kor; 1975-ben más közlekedési módok esetén is, 
és vizsgálta a bel у változtatási sebesség alakulását. 
A közúti utazási sebességet többnyire a forgalom­
mal együtt haladó személygépkocsival vizsgálták. 
Az időpontokat, illetve időtartamokat a KÖTUKI 
által erre a célra kifejlesztett utazási időmérő 
berendezéssel rögzítették. Az átlagos utazási se­
bességet az átlagos utazási idő alapján állapították 
meg. A vizsgálat kiterjedt a különböző forgalom­
szabályozási fokozatú csomópontokat tartalmazó
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útvonalakra: egyszintű keresztezésektől mentes 
útra; áthaladási elsőbbséggel rendelkező útra 
(főútvonalra); összehangolt jelzőlámpás csomó­
pontokat tartalmazó útvonalra; különálló (össze­
hangolás nélküli) jelzőlámpás csomópontokat tar­
talmazó útvonalra; egyenrangú keresztezéseket 
tartalmazó útvonalra; továbbá olyan útvonalakra, 
melyeken vegyesen fordulnak elő jelzőlámpás 
csomópontok és fölérendelést biztosító csomópon­
tok; vagy jelzőlámpás csomópontok, fölérendelések 
és alárendelések; vagy jelzőlámpás csomópontok 
és egyenrangú keresztezések; vagy alárendelések 
és egyenrangú keresztezések.

1974-ben Budapesten, Debrecenben, Nagy­
kanizsán, Székesfehérvárott, Szombathelyen és

Veszprémben voltak mérések a közúti utazási 
sebesség megállapítására.

Az 1975. évi KÖTUKÍ mérések Budapesten, 
Miskolcon, Székesfehérvárott és Szolnokon folytak 
az utazási sebesség és a helyváltoztatási sebesség 
vizsgálatára, különböző közlekedési módok esetén 
(személygépkocsi, autóbusz, gyorsautóbusz, villa­
mos, gyorsvillamos — földalatti villamos—ígyors- 
vasút használatakor), a legnagyobb forgalmú idő­
szakokban és ezeken kívül.

А BME Ütépítési tanszék: kutatása keretében a 
szerző által 1974-ben végzett mérések a forgalom­
mal együtt haladó személygépkocsival (FIAT 125 
I») folytak Budapesten, olyan módszerrel, amely 
különösebb felszereltséget nem igényel, így hasz-

5. ábra. Az egyszerű illődön végezhető sebcsségfelvétcllel kapott 
összefüggések feltüntetése

Х'ЖХ H é t k ö z n a p ( t ö b b s é g ) S z o m b a t  -  v a s á r n a p

(>. ábra. Utazási sebességek tartom ánya személygépkocsival (Budapest, 
1914. szeptember—október) I. Egyszintű keresztezésektől mentes út, 
II. Áthaladási elsőbbséggel rendelkező út, III, Összehangolt jelzőlámpás 
útvonal, IV. Különálló jelzőlámpás csomópontok és íölércndelés, vegye­

sen, V. Alárendelés, VI. Egyenrangú csomóponti ágak
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nálata a jövőben széles körben: tanácsoknál, 
közlekedésreiídészeteken ajánlat(>s.

A személygépkocsi műszerfaláról 100 m-énként 
leolvasható úthosszákhoz stopperórával mértük az 
időt és feljegyeztük (két személy munkájával). 
Feljegyeztük a csomópontokat, az alárendelés mód­
ját, a gyalogos-átkelőhelyeket (általában a jelleg­
zetes helyeket), az akadályoztatás, megállás okát 
(jelzőlámpa, torlódás, parkolási művelet, út­
szűkület stb.j, az állás időtartamát is.

Ezzel a módszerrel megállapítható a sebesség 
alakulása az útvonal hosszában, mind a megtett 
út, mind az utazási idő függvényében. Az állásidők 
ismeretében a menetsebesség és az utazási sebesség 
egyaránt meghatározható a leolvasások közötti 
szakaszokra, valamint az átlag a teljes útvonalra. 
Az 5. ábra a budapesti Nagykörút egy szakaszára 
tünteti fel a felvétel eredményeit.

Eltérő pályajellemzőkkel rendelkező és különböző 
forgalomszabályozási, forgalomirányítási fokozatú 
csomópontokat tartalmazó utakon folyt a vizs­
gálat; különböző napokon, eltérő időpontokban,

egyes utakon külön száraz és esős időben. A 6'. ábra 
a vizsgálatok eredményeit mutatja.

A kapacitáskihasználtság mértékének igen nagy 
szerepe vanazutazási sebesség alakulásában, külö­
nösen összehangolt jelzőlámparendszerben. Pl. a 
Nagykörút egy szakaszán és a Népköztársaság 
útján (összefüggően) utazva, közel háromszoros el­
térés adódott az utazási sebességben (vasárnap 
délelőtt és munkanap délután között).

Sajátos akadályoztatások esetén (bontás miatti 
útszűkület következtében vagy baleseti hely­
szín kikerülése miatt) kb. 3— 6  km/h utazási sebes­
ség adódott. Az álló helyzetben eltöltött idő a 
teljes utazási időnek 80—60%-át tette ki. De sajátos 
akadályoztatás nélkül is adódott a Nagykörút egy 
szakaszán (kb. 900 m úthosszon) 2 km/h alatti 
utazási sebesség, munkanapon 17h körül.

A KÖTUKI 1975. évi méréseinek egyes ered­
ményei és az ezekből megállapított összefüggések 
a 7—11. ábrákon láthatók.

Személygépkocsi használatakor az utazási sebes­
ség alakulását a forgalmi sávonkénti forgalom-

7. ábra. I ’tazási sehesaégek tartománya Budapesten, különböző 
közlekedési módoknál
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j  Csúcsforgalomban

10. ábra. A hely változtatási sebesség alakulása az utazási sebesség 
függvényében

II. ábra. A helyváltoztatási sebesség és az utazási sebesség 
viszonyszámának alakulása

nagyság vagy (még helyesebben) a kapacitás­
kihasználtság mértékének függvényében ajánlatos 
ismerni, az útvonalon levő útszakaszok és csomó­
pontok építési kialakítása és forgalomszabályozása 
szerinti részletezésben. A 12. és IS. ábra az eddigi 
hazai vizsgálatok alapján megállapított össze­
függéseket mutatja.

3.2 További tényezők és hatások
A forgalmi körülmények alakulása — az utazási 

és a helyváltoztatási idő mellett és ezeken kérész-

12. ábra. Az utazási sebesség függése a kapacitáskihasználtság 
mértékétől

Kapacitás- k ihaszn á ltság  •

13. ábra. A kapacitáskihasználtság és az utazási sebesség összefüggése 
budapesti főutakon végzett vizsgálatok alapján
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tül — számos olyan hatással jár, amelyek jelentő­
sen befolyásolják a forgalom minőségét. Ezek- 
egyik csoportja a járművezetési és utazási kénye­
lem, illetve kényelmetlenség; a pszichikai, fizio­
lógiai hatások, a mozgási szabadság korlátozott­
sága, az idegi igénybevétel, a türelmetlenség, a 
fáradás. Ezek az utazási sebesség csökkenésével 
(tehát az akadályoztatások növekedésével) nagy­
mértékben növekednek.

A számszerű összefüggések megismeréséhez még 
sok vizsgálat szükséges.

Általánosságban megállapítható, hogy a köz­
lekedőket és a közlekedés környezetében élőket 
érő hatások közül (a balesetek után) a stresszhatás 
és a pszichés ártalmak a legsúlyosabbak. A jármű­
vezetőknél fokozzák a baleseti veszélyt, a köz­
forgalmú közlekedéssel utazóknál (a zsúfoltság, 
késés stb. miatt) rontják a munkavégzést, fokoz­
zák a türelmetlenséget, hátrányosan befolyásolják 
a munka utáni pihenést és a társadalmi együtt­
élést.

A forjalombiztonsági összefüggéseket városi uta­
kon nagyobb részletezésben szükséges ismerni, 
mint beépített területen kívüli utakon. Városban 
bonyolultabbak az összefüggések, több a befolyá­
soló tényező, sok a „csak anyagi káros baleset” 
(esemény), amelyek adatai csak részben vagy egy­
általán nem ismertek. A baleseti okok, illetve 
típusok szerint részletezve szükséges ismerni a bal­
esetek alakulását a forgalomnagyság, illetve a 
kapacitáskihasználtság függvényében.

A forgalmi körülmények javításával együtt javul 
a forgalombiztonság. A pályajellemzők, a jelzések, 
a forgalomszabályozás, forgalomirányítás nagy­
mértékben befolyásolja a közlekedő személyek 
magatartását és ezzel a forgalombiztonságot. 
Fejlesztésükkel segíthető és jó irányba befolyásol­
ható a magatartás, csökken a baleseti veszély.

Bécsben az 1964—1967 közötti időszakra- vég­
zett baleseti vizsgálatok eredményei szerint a jó 
kiépítésű, forgalomtechnikáikig előnyös főutakhoz 
képest a kedvezőtlenebb mellékutakon 3—4-szer

nagyobb a fajlagos (járműkilométerre vetített) 
balesetszám [16].

Az egyes fejlesztési módok hatására több kül­
földi adat ismert. így jól működő jelzőlámpás for­
galomirányítással 40—60%-os balesetcsökkenés ér­
hető el; az egyirányú forgalom bevezetése a személy- 
sérüléses balesetek 20—40%-os csökkenését ered­
ményezi; az utak világításának javításával az 
éjjeli közlekedés halálos áldozatainak száma 30— 
40%-kal csökkenthető (gyalogosok halálos bal­
eseteinek 45%-os, feltűnően jól világított gyalogos­
átkelőhelyen 75%-os csökkenését is sikerült elérni) 
stb.

Az egészségi hatások között számszerűen a 
levegőszennyezés és a zaj a viszonylag legismertebb.

A gépjármű-közlekedésből adódó levegőszennye­
zés sok tényezőtől függ, és ezek nagy része idő­
ben jelentősen változik; ez tovább nehezíti a 
jellemzést. A legfontosabb befolyásoló tényezők:
— a gépjárműállomány nagysága, összetétele, mi­

nősége, karbantartása; a hajtóanyag jellemzői; 
az üzemállapot (alapjárat, gyorsítás, részter­
helés, teljes terhelés, kényszer üres járat); a jár­
művezetési mód;

— a forgalomnagyság, illetve kapacitáskihasznált­
ság az adott hálózatrészen;

— ezzel összefüggésben a forgalomszabályozásból, 
forgalomirányításból és kapacitáskihasználtság­
ból adódó akadályoztatások jellemzői;

— a beépítés, építési szélesség;
— a növényzet;
— az időjárási viszonyok (szélmozgás, napsugár­

zás).
A városi közlekedésben fontos a különböző 

üzemállapotokban kibocsátott káros anyagok 
mennyiségének és arányának ismerete (14. ábra) 
[17]. Gyorsításkor és teljes terheléskor nagy a 
káros anyagok kibocsátása; kényszer üresjáratban 
(motorfék használatakor) nagy a szénhidrogén­
kibocsátás. Ilyen szempontból is jelentősek a kény­
szerű sebességváltoztatásokból adódó káros hatá-
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sok, a közlekedésüzemi költségek növekedésén 
kívül.

(Nagyon hátrányos a hidegindítási állapot is, 
de ennek aránvíi nagyforgalmú városi utakon 
viszonylag kicsi.)

A városi gépjárműforgalom levegőszennyező 
hatására viszonylag kevés hazai mérési eredmény 
ismert. A 15. ábra a KÖTTJKI által 1971-ben egyes 
budapesti csomópontokon és útszaszakaszokon vég­
zett mérések eredményeiből a forgalomnagyság 
függvényében mutatja a levegő károsanyag-tartal- 
mának alakulását [17]. (A viszonylag kevés mérési 
adat és a sok befolyásoló tényező miatt az össze­
függés közelítő jellegű.)

A levegőszennyezés szempontjából egyszintű 
csomópontokon a nehéz gépjárművek 2—3-szor 
kedvezőtlenebbek a személygépkocsiknál; ekkora
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szorzót használtak az ilyen szempontból való 
járműátszámításhoz az idézett KOTUKI vizsgá­
latnál.

A vizsgált budapesti útvonalakon kb. 1 0 0 0 — 
2000 E/h irányonkénti forgalomnagyság felett 
a levegőszennyezés jelentősen túllépi a megenge­
dett értékeket [17].

A városi forgalmi körülmények minősítéséhez 
az utazási sebesség függvényében lenne hasznos 
ismerni a káros hatások alakulását. Ilyen célú hazai 
vizsgálatok szükségesek a levegőszennyezés te­
rén is.

A gépjármű-közlekedésben a legfontosabb zaj­
források: a motor, a kipufogás, a hajtómű, a 
gördülő kerekek és a kocsiszekrény (egyes esetek­
ben még a rakomány) zaja. A kifelé ható zaj a köz­
lekedők és a lakosság számára, a belső zaj a jármű-
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vezető és az utasok részére hátrányos. A jármű­
vezetőt érő zaj rontja a környezetből jövő infor­
mációk szerzését, fárasztja a járművezetőt, hallás- 
és idegrendszeri károsodást okozhat. A koncentráló 
képesség csökkenése és az idegrendszer terhelése 
miatti türelmetlenség növeli a baleseti veszélyt.

Az egyes járműfajták között jelentősek a kü­
lönbségek. A KÖTÜKI-ban készült tanulmány 
összefoglalása [18] szerint a személygépkocsikhoz 
képest a motorkerékpárok 3-szor, a tehergép­
kocsik 4-szer nagyobb zajt adnak vízszintes út­
szakaszon. (Ekkora szorzókkal számíthatók át zaj 
szempontjából személygépkocsira.) Egyszintű 
csomópontokon a nehéz gépjárművek 7—1 0 -szer 
kedvezőtlenebbek, mint a személygépkocsik [17]. 
Az akadályoztatásokból adódó hátrányos hatások 
tehát nehéz gépjárműveknél igen nagyok. Ezek 
megelőzésére forgalmuk csökkentése vagy ki­
küszöbölése indokolt, és részükre olyan útvonalak 
létesítése vagy kijelölése ajánlatos, ahol ezek a

ség függvényében. Városban az utazási sebességtől 
függő alakulásának ismerete szükséges. A 17. ábra 
hazai (ATUKI, illetve KÖTUKI) mérési eredmé­
nyekből adódó öszefüggéseket mutat. Ehhez ha­
sonló jellegűnek tekinthető — közelítően — a jár­
műüzemi költségek alakulása is.

Az időköltségeket általában a munkabérhez 
közelálló időértékből (Ft/li) kiindulva állapítják 
meg. A forgalmi körülmények minősítéséhez a teljes 
utazási időn belül az akadályoztatásokból adódó idő- 
veszteségeket nagyobb értékkel indokolt figyelembe 
venni, mint az általában használt időköltség, 
mivel a közlekedő személyek az akadályoztatások­
ból származó veszteségidőnek nagyobb jelentő­
séget tulajdonítanak, mint az akadályozás nélküli 
(menetközben, haladással töltött) utazási idő­
nek [19].

A 18. ábra az állásidő utazási időn belüli rész­
arányának alakulását tünteti fel, az utazási sebes­
ség függvényében, az 1974. évi saját budapesti

16. ábra. 4 Kajsziul alakulása a menetsebesség függvényében

hátrányos hatások kisebbek vagy kevésbé zavaróak 
a környezetre.

Előnyös a hangterjedést gátló növényzet, a zaj­
elnyelő védőfelületek és az épületek hangszigete­
lésének fokozása.

A forgalom folyamatosságának elősegítése, az 
egyenletes útburkolat-felület és a nagy emelkedők 
kiküszöbölése egyaránt előnyös.

A 16. ábra a menetsebesség függvényében tün­
teti fel a zajszint alakulását [18]. Személygépkocsik­
nál kb. 30 és 90 km/h között, tehergépkocsiknál 
kb. 30 és 60 km/h között nincs jelentős változás; 
nagyobb és kisebb sebességek esetén számottevő 
a növekedés.

A városi forgalmi körülmények minősítéséhez 
az utazási sebesség függvényében lenne hasznos 
jellemezni a zaj alakulását is.

A közlekedésgazdasági hatásokon belül a jármű­
üzemi költségek és az időköltségek megáilapítására 
végeztek legtöbb vizsgálatot. A járműüzemi költ­
ségek között legrészletesebben a hajtóanyag­
fogyasztás alakulása ismert, főleg a menetsebes-
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vizsgálatok alapján. (Részletesebb értékeléshez 
figyelembe kell venni a megállások sűrűségét és a 
megállások közötti menetsebesség értékét. Hátrá­
nyosabb a sűrű megállások közötti kis menetsebes­
ség, mint a ritkább, hosszabb idejű állás, de ezek 
között nagyobb menetsebesség.)

4. Javaslat a számszerű minősítés módszerére

A számszerű minősítéshez kiindulásul a legfon­
tosabb értékelési szempontok kiválasztása, és ezek 
egymáshoz viszonyított fontosságának, súlyának 
megállapítása szükséges.

A minősítés végezhető egy-egy közlekedési mó­
don belül, vagy az összes városi közlekedési módra 
átfogóan. (Kiterjeszthető az értékelés az országos 
közúti közlekedésre vagy az összes közlekedési 
ágazatra is.) Ettől függően eltérően kell felvenni 
az elérhető legkedvezőbb helyzetet, amelyhez a 
viszonyítást végezzük.

A számszerű értékelés javasolt módja a követ­
kező. A reálisan elérhető legkedvezőbb helyzetet 
1 0 0 %-nak vagy 1 0 0  pontnak véve, ezt a minősítési 
szempontok fontosságának, súlyozásának arányá­
ban kell felosztani. Ezeken a részértékeken belül 
az adottságoknak, körülményeknek megfelelően 
kell megállapítani a minősítési értéket, majd ezeket 
összegezve kapható a végső minősítési számérték.

A legfontosabb minősítési szempontok részértékei 
(1 0 0 -on belül):

Helyváltoztatási sebesség
(vagy fajlagos idő) ...................

Utazási sebesség (vagy fajlagos idő)
Kényelem .......................................
Megközelítés.....................................
Pszichikai, fiziológiai hatások . . . .

idegi igénybevétel .....................
türelmetlenség ..........................

Forgalombiztonság...........................
Egészségi hatások ...........................
Közlekedésgazdasági hatások.............. 15

TÖÖ

A módszer használatakor a már ismert összef üggé­
sekből kell kiindulni. A további hatások részletes 
megismerése után lehet az értékelés körét bővíteni.
A jövőben a minősítési szempontok súlyozásának 
módosítása is szükségessé válhat. Az életszínvonal 
emelkedésével, az emberi életmód változásával 
ugyanis a közlekedés iránti igények is módosul­
nak; várhatóan fokozottan előtérbe kerül a kénye­
lem iránti igény, a helyváltoztatási idő rövidítése 
mellett.

A városi forgalmi körülmények minősítésekor 
ma legjobban az utazási sebesség alakulása és ha­
tásai ismerhetők. Sebesség szempontjából ma a leg­
nagyobb százalékkal, illetve pontszámmal jelöl­
hető legelőnyösebb helyzet (viszonyítási alap) 
a folyamatos, 60 km/h sebességű haladás lehet, 
személygépkocsi esetén. (Városi autópályák figye­
lembevétele során nagyobb, pl. 80 km/h sebességű 
folyamatos haladást indokolt alapul venni.)

Az értékelés keretében minőségi osztályok (Г., II., 
111., IV., V. osztály) is megjelölhetők; az ezek

IS. ábra. Miuöségl «xziályol az utalási sebesség alapján
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határait jelentő százalékok, illetve pontszámok 
megállapításával.

A 19. ábra az utazási sebesség szerinti osztályba- 
sorolást szemlélteti. Hasonló beosztás más érté­
kelési szempont szerint is kialakítható.

Az 1974—1975. évi vizsgálatok eredményei sze­
rint az utazási sebesség szempontjából az egyes köz­
lekedési módok az alábbi osztályokba estek:
Személygépkocsi

egyszintű keresztezésektől men­
tes út vagy főútvonal

kis kapacitáskihasználtságnál I.
nagy kapacitáskihasználtság­
nál ...............................................  II.

összehangolt jelzőlámpák
kis kapacitáskihasználtságnál 1., II.
nagy kapacitáskihasználtság­
nál ........................................  III., IV.

jelzőlámpás csomópontok és
fölérendelés (vegyesen) ............ III., IV.

Gyorsvasút .........................................  II.
Földalatti villamos ...........................  III.
Villamos

Budapest ................................. IV., (V.)
Miskolc ........................................... IV.

Gyorsautóbusz
Budapest................................... III., IV., (V.)
Miskolc ........................................... III.

Autóbusz
Budapest................................... IV., V.
Miskolc, Székesfehérvár,
Szolnok ..................................... 111., IV.

5. A minősítés felhasználási lehetőségei

A forgalmi körülmények minősítése több terü­
leten előnyösen felhasználható:
— a forgalmi körülmények javítási lehetőségeinek 
és feladatainak megállapításához; az egyes váro­
sokban a forgalomminőség javítására irányuló 
tevékenység tudatossá tételéhez és segítéséhez;
— a városi közlekedésfejlesztési tervezés munka- 

módszerének tökéletesítéséhez;
— a városi közlekedéspolitikai elvek és célok meg­

fogalmazásának fejlesztéséhez.
Legközvetlenebb és legszélesebb körű hasznosítás 

azzal érhető el, ha a hazai városokban egyszerű 
vizsgálatokkal megismerik a forgalomminőség 
legfontosabb jellemzőit, és ezek jövőbeni alakulá­
sát nemcsak figyelemmel kísérik, hanem tudato­
san kedvező irányba törekednek befolyásolni. 
Ennek érdekében az utazási sebesség és a hely­
változtatási sebesség, továbbá a baleseti helyzet ala­
kulásának megismerése ajánlatos elsősorban, a 
tanácsi szervek (ÉKV Osztályok), a közlekedési 
vállalatok és a közlekedésrendészet együttes, össze­
hangolt tevékenységével. Ajánlatos a helyi К BT és 
Autóklub szervezet segítségének kérése is. Fontos 
a sebességcsökkentő tényezők szerepének, hatásuk 
nágyságának megállapítása. Ezek ismeretében 
meg lehet határozni a káros hatások csökkentésé­
nek, illetve kiküszöbölésének fontossági sorrendjét

és a várható eredményeket. A főfeladat a forgalom 
folyamatosságának elősegítése, illetve a forgalmi 
akadályoztatások csökkentése és a forgalombiztonság 
növelése.

A fejlesztések eredményességét a fejlesztés előtti 
és utáni forgalmi körülmények összehasonlítása alap­
ján kell értékelni.

Személygépkocsi használatakor az utazási se­
besség egyszerűen vizsgálható stopperórával, az 
összetartozó távolságok és időpontok feljegyzésé­
vel vagy magnetofonba mondásával. Menetíró 
használatával a sebességalakulás és az állásidők 
regisztrálhatók. (Célszerű 24 perces vagy ennél 
rövidebb papírtárcsa-körülfordulási idejű készü­
léket használni.)

A hely változtatási sebességet a lakosoktól, isko­
lásoktól kért adatok alapján célszerű vizsgálni. 
A közlekedő személyek véleményének, a tőlük 
származó minősítésnek megismerése is hasonló 
módon ajánlatos.

A városi közlekedésfejlesztési tervezés munkamód­
szerének továbbfejlesztéséhez több területen fel- 
használhatók a forgalmi körülmények minősítésé­
nek összefüggései. A forgalom úthálózaton való 
elosztásának tervezésén belül a legelőnyösebb út­
vonalat — az eddigi legrövidebb utazási idő krité­
riuma helyett — szélesebb körűen, helyesebben 
lehet megállapítani a forgalom minősége szempont­
jából (a kényelemre, forgalombiztonságra, egész­
ségi és közlekedésgazdasági hatásokra is kitérve). 
A forgalom minősége alapján célszerű az egyes 
körzetek között közlekedési mód és útvonal szem­
pontjából együttesen a legelőnyösebb lehetőség meg­
állapítása. A forgalomminőség alapulvétele aján­
latos a legkedvezőbb hálózatváltozat kiválasztásához 
is. Általában az optimumkeresés így lényegesen 
fejleszthető, helyesebbé tehető.

A forgalmi méretezés és ellenőrzés munkamód­
szere is fejleszthető a forgalomminőségre vonat­
kozó összefüggések felhasználásával. Igv állapít­
ható meg megalapozottan az igényelt forgalom­
minőség vagy forgalmi körülményi színvonal, és 
az ehhez tartozó forgalomnagyság.

Az eddigi vizsgálatok eredményei alapján (13. 
ábra) a forgalmi körülmények gyors romlásának, 
illetve a bizonytalan állapotnak megelőzése érde­
kében a kapacitáskihasználtság mértékét 0,9 alatt 
kell tartani, és ajánlatos a 0 , 8  alatti érték jelző­
lámpás csomópontokon. (Ez legalább 10%-os, és 
lehetőleg 2 0 %-os biztonsággal illetve tartalékkal 
való forgalmi méretezést tesz szükségessé.)

A forgalomminőség összefüggései alapján fej­
leszthető a közlekedéspolitikai elvek és célok meg­
fogalmazása. Az egyes közlekedési módoknál el­
érhető forgalomminőség figyelembevételével kon­
krét közlekedésfejlesztési elvek és irányértékek 
állapíthatók meg. így munkábajárásnál a hely­
változtatási idő megengedhető felső határának 
megkötése után, a hely változtatási távolságtól 
függően kijelölhető a szükséges közlekedési ágazat, 
amellyel ez a feltétel kielégíthető. A lakóhely- és 
a munkahely-elrendezés helyes elvei konkréten 
meghatározhatók. A közlekedésfejlesztési célok
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számszerűen megállapíthatók: milyen minőség 
biztosítása, milyen színvonal tartása szükséges.

6. További feladatok

A városi forgalmi körülmények széleskörű minő­
sítése érdekében több összefüggés részletes meg­
ismerése szükséges. A kapacitáskihasználtság és az 
utazási sebesség függvényében célszerű megálla­
pítani a pszichikai és biológiai hatások, az egész­
ségre káros hatások, a forgalombiztonsági és a 
közlekedésgazdasági hatások alakulását. A helv- 
változtatási sebességet több városban — tág ha­
tárok között változó hely változtatási távolságok 
esetén — ajánlatos vizsgálni, az egyes közlekedési 
módoknál. Fontos a közlekedő személyektől szár­
mazó szubjektív értékelés megismerése, egyrészt 
a minősítési szempontok helyességére, másrészt 
az egyes közlekedési módok minőségének megálla­
pítására vonatkozóan. Mindezek érdekében nagyon 
hasznon lenne követkézé) lépésként minél több hazai 
város részéről ilyen vizsgálatokat végezni, majd ezek 
eredményeit központilag értékelve, tovább lehelne 
szélesíteni a minősítés módszerét.

A forgalmi körülmények minősítése a továbbiak­
ban kiterjeszthető az országos közúti közlekedésre, 
majd az összes közlekedési ágazatra.
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Hidrodinamikusán fékezett vonatok menetdinamikája*
I ír. E B K R H A R P  V O G E L  (Drezda)

A korszerű és nagyteljesítményű fékekkel 
rendelkező vasutak vontatási üzemének általános 

követelményei

A népgazdaság fejlődése a vasúti vontatási 
üzemmel szemben is egvre nagyobb követelmé­
nyeket támaszt. A vontatási üzem járműtechnikai 
szempontból való optimális kialakításához lénye­
ges segítséget jelent a vonatok rendelkezésre álló 
mozgóképességének menetdinamikailag megala­
pozott kihasználása. Ez a megállapítás egyaránt 
érvényes a vontatójárművekre, illetve a vonta­
tásra, valamint a járművek fékberendezésére is.

A vasúti üzemnek eddigi, a tudomány által meg­
erősített tapasztalatai, valamint a vasúti jármű­
gyártás fejlettségi szintje alapján megállapítható, 
hogy a vonatok menetdinamikai tulajdonsága 
és a vontatójárművek vonóképessége tekintetében 
fennálló különböző előírások általában nem a mér­
tékadó határokat szabják meg. Ugyanis lényegesen 
nagyobbak még mindig azok a korlátozások, ame­
lyek az üzemvezetés által megkívánt biztonságra 
való tekintettel, a fékezési technika alapján menet- 
dinamikai okokból hozandók, és amelyek a ,szük­
séges fékezési teljesítményre vonatkoznak.

A menetdinamika feladata, hogy a vasutak új 
vontatási programjának kidolgozása során figye­
lembe vegye a technika mindenkori fejlettségi 
szintjét. Ez gyakorlatilag azoknak a korszerű fé­
keknek a figyelembevételét jelenti, amelyek új­
szerű működési elv alapján dolgoznak. Ebbe a 
csoportba tartoznak feltétlenül a hidrodinamikus 
vasúti fékek.

A hidrodinamikus fékkel fékezett vasúti járművek­
kel kapcsolatos menetdinamikai vizsgálatok külön­

leges indítékai
A hidrodinamikus fékek felhasználása a vasúti 

járműtechnikában lényeges haladást jelent. Jelleg­
zetesek azok a lehetőségek, amelyek a megfelelően 
alakított vontatási üzem teljesítőképességtől függő 
menetdinamikai követelményeinek fokozására, a 
járművek karbantartási költségeinek csökkentésére 
irányulnak.

Hidrodinamikus fékeket eddig mindenek előtt 
hidrodinamikus erőátvitelű Diesel-vontatójármű­
veken használtak. A jövőben azonban más jár­
művek fékezésére is felhasználásra kerülnek; így 
motorvonatoknál, illetve közönséges kocsikból álló 
vonatoknál, gázturbinahajtás és hidrodinamikus 
erőátvitel esetében, valamint a nagysebességű for­
galom személyszállító vonatainál. E fék jármű- 
technikai megbízhatósága — különösen lejtős 
pályaszakaszokon végzett menetek féküzemében

* Szerzőnek  a  K özlekedéstudom ányi E gyesületben  1975. 
fe b ru á r  25-én e lh a n g z o tt előadásit. F o rd í to t ta  a  n ém e t 
e red e tib ő l: dr. Heller György.

— már régóta bebizonyosodott. Uymódon a jármű- 
technika számára nagyjelentőségű az a fejlődés, 
amely főként arra irányult, hogy ezeket a jármű- 
fékeket lejtős pályaszakaszon a sebességtartó 
fékezésen kívül, megállító fékként is használják.

A várakozásoknak megfelelően ezek a lassító 
fékek a vontatás féküzemében ugyancsak igen jól 
beváltak. Nem utolsósorban tanúskodik erről az 
az intézkedés, amely szerint újabban a hidro­
dinamikus lassító fékek teljesítményét be lehet 
számítani, s figyelembevételük megengedett a 
vonatok megfékezettségének elbírálásakor.

A hidrodinamikus fékek egy mindenkor önálló 
járműfékrendszerhez tartoznak; csak a menet- 
sebesség meghatározott intervallumában képesek 
aktív működésre. Ennek az intervallumnak a felső 
határa az illető jármű megengedett legnagyobb 
sebessége, az alsó határa pedig — a járműfék 
működési módjának kialakításakor mértékadónak 
tekintett meggondolások szerint — a legnagyobb 
sebességnek kb. egyötöde-egyharmada. A jármű­
technikaszempontjából azonban különösen a hidro­
dinamikus fékek következő fő jellemzői és tulaj­
donságai döntő jelentőségűek :

1. gyors üzemkészség',
2. a működésbelépés önműködő jellege gyorsféke­

zésnél, vészfékezésnél, illetve az éberségi vagy 
vonatbefolyásoló berendezés által kezdeménye­
zett fékezéseknél;

3. gyorsműködés a fék mindegyik működésmód­
jánál, mégpedig a fékezőerő kifejtéséhez szük­
séges fékezőnyomaték teljes kifejlődéséig tartó, 
viszonylag csekély idő eredményeképpen;

4. kimeríthetetlenség, valamint menettechnikailag 
és önműködően vezérelt szabályozhatóság, a 
menetdinamikai hatás vonatkozásában;

5. üzemi fékezés esetén a járműfékek alaprend­
szerétől való függetlenség',

6. a kiegészítő fékjelleggel hidrodinamikusán féke­
zett kerékpárok gördülési stabilitása alig szenved 
többlet igénybevételt;

7. a kopás rendkívül csekély mértékű ',
8. annak lehetősége, hogy az alaprendszerek jár­

műfékjeinek együttműködése esetében — a 
munkamegosztás mértékétől függően — a kerék­
párfékhez tartozó súrlódó elemek melegedése és 
kopása csökkenthető legyen, és ilymódon a jár­
művek karbantartási költségében megtakarítás 
legyen elérhető',

9. viszonylag csekély a fék tömege és a beszerzési 
költsége;

10. viszonylag nagy az üzemi ellenállóképesség és a 
járműszerkezeti m egbí zh at óság.

A hidrodinamikus fékek átmenő jellegű működé­
sének a problémája ezzel szemben ma még csak
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különleges kivitelű zárt vonatokra tekinthető mű­
szakilag megnyugtató módon megoldottnak.

A hidrodinamikus fékek használata által létre­
jönnek az ahhoz szükséges féktechnikai előfelté­
telek, hogy a vontatás teljesítőképességét és gaz­
daságosságát növeljük, elsősorban a Diesel- és 
gázturbinás vontatójárművek üzemében (hidro­
dinamikus erőátvitelnél). Ehhez természetesen 
szükség van megfelelő, menetdinamikailag meg­
alapozott vontatási programokra.

A járműtechnika haladásának ezt a fontos 
követelményét, amelynek a nemzetközi vasútügy 
területén egyre fokozódó a jelentősége, a menet­
dinamikában eddig nem kielégítő mértékben vet­
ték figyelembe. Ugyanis a vasúti járműveknek 
hidrodinamikus fékek által kifejtett erők hatására 
történő mozgásai még mindig nem konvencionális 
témát jelentenek a menetdinamika számára. Ily- 
módon azok a kezdeményezések, amelyek arra 
irányulnak, hogy a hidrodinamikus fékek hatá­
sosságát menetdinamikai módon lehessen elbírálni, 
nyilvánvalóan további elméleti vizsgálatokat igé­
nyelnek.

Л hidrodinamikus vasúti fékek általános működési 
elve

A hidrodinamikus fékek folyadékfékek, amelyek 
a szivattyúhatáson alapulnak. Egv járókerék 
(turbina futókerék, fékfutókerék) gyorsítja a 
hidraulika olaját (erőátviteli olaj), amelyet a fék 
házában rögzített kerék (féksztátor) ismét lelassít. 
A hidraulikus részben a hidrodinamikus fék áram­
lási kapcsolónak felel meg; ez a hidraulikus mű­
ködési elv jellemzi a vasúti jármű tulajdonképpeni 
hidrodinamikus fékjét, és ezért az alábbiakban 
csak ezzel foglalkozunk.

A hidrodinamikus járműfékeket hidrodinamikus 
erőátvitelű Diesel-vontató jár művekben a hajtómű 
szekundér részében, kocsikon pedig közvetlenül 
a kerékpártengelven — legkorszerűbb kivitel ese­
tén a tárcsásfékkel egybeépítve — helyezik el. 
Az eddigi, többnyire kétkörös kialakítással ellen­
tétben — amely az ún. „kettős fékkapcsoló” volt 
— az újabb konstrukciós megoldások ismét az 
egykörös fékkapcsolókra irányulnak, mégpedig 
változó lapátprofilok és tengelycsapágyazás alkal­
mazásával együtt.

A hidrodinamikus járműfékek — az elektro­
dinamikus fékekhez hasonlóan — olyan forgógé­
pekként működnek, amelyeket a jármű kinetikai 
energiája hajt. flymódon hidrodinamikus fékhatás 
csak mozgó jármű esetében keletkezik, s annak 
feltételezésével, hogy a fékezett kerékpárok való­
ban gördülnek. A jármű hidrodinamikus fékjéből 
kikerülő kinetikus energia hővé alakul; ezt a féke­
zési hőenergiát részben hőkicserélőn át kell a fék­
kapcsolóból elvezetni. A hidrodinamikus jármű­
fékhez tartozó hőkicserélő hűtési teljesítménye 
által — mindenekelőtt lejtőkön való fékezések alkal­
mával — a forgatónyomaték és a fékezőerő meg­
engedhető teljesítménye korlátozott.

Az 1. ábra egy lejtős pályaszakaszon közlekedő

Diesel-mozdony hidrodinamikus sebességtartó fék­
jének vezérlési vázlatát mutatja be. Az olajkör- 
folvamatok rendszerét a főkörfolyamat és két 
mellékkörfolyamat képezi. A főkörfolyamatban, 
amelyben a hőkicserélő is található, vezetik el a 
fékezéskor keletkezett hőt. A mellékkörfolvárná­
tok a menettechnikailag vezérelt szabályozás célját 
szolgálják, illetve a fékkapcsoló töltési fokának 
szabályozására szolgáló önműködő (szekunder 
oldali) vezérlést, amely közvetlenül arányos a 
fékezőerő forgatónyomatékával.

Egy, a Diesel-motorról meghajtott töltőszivattyú 
szállítja az erőátviteli olajat a fékkapcsolóba.

A fékkapcsoló olajának teljes kiürítése esetén 
a hidrodinamikus járműfék ki van kapcsolva. 
Viszonylag kedvező futási tulajdonságok adódnak 
akkor, ha a fék járókerék és a fék állókerék közötti 
levegő mozgások légtolattyú alkalmazása révén el­
kerülhetők.

Mindenek előtt hidrodinamikus erőávitelű Diesel- 
vontatójárműveknél áttételezik a tengelyről a fék 
járókerékre a fordulatszámot, fogaskerék révén, 
hogy így viszonylag csekély szerkezeti méretekkel 
rendelkező fékkapcsoló (főképpen az átmérő legyen 
kicsi) viszonylag nagy fékező nyomatéket s ezzel 
nagy fékezőerőt legyen képes kifejteni. Ezenkívül 
a fékjárókerék legnagyobb fordulatszámát több­
nyire fokozhatóvá teszik, és a jármű lassú, illetve 
gyors menetében a konstrukciós sebességgel han­
golják egybe.

Az 1 . ábrával kapcsolatban tett megjegyzések 
elvben a hidrodinamikus lassító fékekre is érvé­
nyesek. A sebességtartó fékekkel szemben jelleg­
zetes különbséget jelent a fékkapcsoló töltési foká­
nak önműködő szabályozási folyamata: ez a folya­
mat — ha egyáltalán van ilyen — a hidraulikaolaj 
hőfokától függően következik be, amennyiben az 
közepesen b= 115 °C értékű.

Hidrodinamikus vasúti járműfékek menet­
dinamikai elméleti fő jelleggörbéi

A jelleggörbék a menetsebességtől függő és a 
jármű kerekének kerületén működő fékezőerőt 
és az ahhoz tartozó teljesítményt mutatják be. 
Minthogy az összes ábrázolt érték megfelelő nor­
malizálás eredményeként dimenzió nélküli, ezért un 
„egységjelleggörbék” keletkeznek. Ezek mindig az 
utolsó fékezési menetfokozatban folytatott üzemre 
érvényesek.

A normal izált menetsebességek
X V, Vr

- km/h ( 1 )

bevezetése, valamint a kerékkerületen ható fékező­
erő és az ennek megfelelő teljesítmény normalizá­
lása után a menetdinamikai elméleti egységjelleg­
görbékre olyan hidrodinamikus vasúti járműfékek­
nél, amelyek lejtőfékezésre (tartós fékezésre) ké­
szültek, az alábbiak írhatók

FB
F Етл х

x-
1

1

, ha
1 — X  =  T’max

(2 a)

illetve
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P b  I X я , O g í á l  тг— , , ha ,
P  Bd (  1 1 — — 3t max

& f í / 1  .Bmax P  f í / P  B m a x ^ m a x

— — —

(2b)

ahol v a menetsebesség;
vr az ún. „szabályozó sebesség” ;

FbI P вптх a normalizált fékezőerő;
P в/P bú a fékezőerő normalizált teljesít­

ménye;
х/хтлх a jármű normalizált menetsebes­

sége, illetve normalizált konstruk­
ciós sebessége.

A 2. ábra hidrodinamikus sebességtartó fékek 
(tartós fékezés) menetdinamikai elméleti jelleg­
görbéit mutatja be; legnagyobb abszcisszaként 
a-max = 4 értéket választunk. Ez valóban megfelel

annak a gyakorlati adottságnak, hogy a konstruk­
ciós sebesség legfeljebb négyszer akkora, mint a 
szabályozási sebesség.

Olyan hidrodinamikus vasúti járműfékek ese­
tén, amelyek lassító fékként kerülnek kialakításra, 
a következő összefüggések adhatók meg:

F i

F  б (?-'г) 

illetve 

P b

j  x 1

1 +  h
x — 1

Хтлх — 1

X

P B d  I xíl - p  Jl I 1 Г’ X '  .í'max
l V Хщах— 1 /

h a

, ha

O s x í l

l = X  =  íTmax

O^x^  1

(3a)

(3 b )

F  в / F  b ( v t ) P  в / P  Bd X , tEmax h

— — — —

ahol h a töltési fok leszabályozásának jellemzője.

Él HÉ T  Fökörfotyamat  ( f é k e z é s i  hő e lveze tése)

Mellékkörfolyamat ( jármütechnikailag vezérelt 
szabályozás a töltési foknál )

.11 ll I l i i  1ГГ Mellékkörfolyamat,  a t ö l t é s i  fok s z a b á l y o ­
z á s á n a k  ö nm űk öd ő  v e z é r l é s e

5 5 A 6 11

1 Fék f o r g ó r é s z
2 Fék á l l ó r é s z
3 Féktengely
4 Hőcserélő
5 Hűtővíz körfolyamat a Diesel  -  motornál
6 Kettős v i s s z a c s a p ó s z e l e p
7 F ék s z e l e p
8 Töl tőszi  vattyu
9 Ál l i tóberendezés

10 S z a b á l y o z ó  s z e l e p
11 Töl tővez et ék I. ábra
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f BR
FBRmax

PBR
p BRd

*2. ábra]

A 3. ábrában hidrodinamikus lassító fékek me­
netdinamikai elméleti egységjelleggörbéit mutat­
juk be. Paraméterként a következők érvényesek: 
£max=3, valamint h = 0 és h = 0,25, ami ugyancsak 
megfelel a gyakorlati adottságoknak.

Különleges menetdinamikai jelentősége van a 
h jellemzőnek, amelynek értéke jellemző a fék­
kapcsoló töltési foka mennyiségi jellegű leszabá- 
lyozására. Az ehhez tartozó számérték menetdina­
mikai indokolás alapján adható meg:
ümm = 0 : viszonylag nagy leszabályozás olyan

lassító fékek számára, melyek tárcsás 
fékkel működnek együtt;

Amax — 0,25: viszonylag csekély leszabályozás olyan 
lassító fékek számára, melyek tuskós 
fékkel működnek együtt.

A hidrodinamikus vasúti íékes üzem 
járműtechnikai főjellemzője

Hidrodinamikus vasúti fékek — feltéve, hogy 
egyedül használják őket — nem biztosíthatják a 
vasúti járművek és a vonatok számára a fékezési 
biztonságot. A mértékadó ok az általános műkö­
dési alapelvből származik: a kerékpárok gördülő 
mozgásának megszűntekor (elsősorban álló jár­
műnél) fékezőerő és fékező nyomaték nem fejthető 
ki. Ezért nem lehetséges, hogy bármilyen vasúti 
járművet kizárólag hidrodinamikus járműfékkel 
szereljünk fel.

Ilymódon a vasúti járművek hidrodinamikus 
fékjei arra hivatottak, hogy az átmenő és vonat­
szakadás esetén önműködően bekapcsolódó fékkel 
rendelkező vonatok fékezését menetdinamikai 
szempontból segítsék elő; különösen pneumatiku­
san vagy villamosán vezérelt tuskós és tárcsás 
fékek esetén.

A tisztán hidrodinamikus vasúti járműfékek 
azonban csak bizonyos meghatározott körülmé­
nyek között engedhetők, illetve valósíthatók meg; 
adott esetben viszont járműgazdasági okokból 
egyenesen ajánlhatók lehetnek.

A Nemzetközi Vasútegylet (UIC) részéről a hidro­
dinamikus fékkel felszerelt járművek üzemének 
járműtechnikai kialakítását az 544—3 jelű UIC 
döntvény szabályozza. Ennek előírásai — melyek 
mindenek előtt a fékezési biztonságot veszik figye­
lembe — kivétel nélkül a hidrodinamikus rend­
szernek az átmenő és önműködő vasúti légnyomásos 
fékkel való kombinációját követelik meg.

A vonatok fékezési biztonsága érdekében fel­
tétlenül szükségesek az átmenő és önműködő fékek. 
Azonban figyelembe véve utóbbiak üzemi tarto­
mányának korlátáit, szóbajöhet más működési 
elvre felépülő vasúti fékek felhasználása is. A pneu­
matikus vagy elektromos vezérlésű légnyomásos 
fékek — figyelembe véve a korszerű vasúti fékek 
jelenlegi fejlettségi szintjét — rendelkeznek a vi­
szonylag legnagyobb járműtechnikai biztonsággal: 
álló helyzetben is képesek fékezni, és ezért nélkü­
lözhetetlenek.
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3. ábra

Az említett alapvető rendszerek egyikéhez kell 
az összes többi vasúti fékrendszert hangolni. Ez a 
követelmény egyben az alábbiakat is jelenti: 
hidrodinamikus fékek üzemében az a legfontosabb 
menetdinamikai követelmény, hogy a hidrodinami­
kus és az alapfék megfelelően együttműködjék. 
Ez azt jelenti, hogy a hidrodinamikus vasúti fékek 
menetdinamikai elméletének magában kell fog­
lalnia az önműködő kerékpárfékek menetdina­
mikai elméletét is. Tárgyi-metodikai szempontból 
ajánlatos a tisztán pneumatikusan vezérelt tuskós 
fék figyelembevétele (szürkeöntésű féktuskókkal). 
Ilymódon olyan vasúti fékekre jellemző alaprend­
szert veszünk figyelembe, mellyel napjainkban a 
hidrodinamikus vasúti fékek túlnyomórészt kom­
binálhatok. Ebből kiindulva — legalább minőségi­

leg — a tárcsásfékes alaprendszerre, a légnyomá­
sos fékek villamos vezérlésére és egyéb, nem fémes 
anyagokból készült féktuskókra és fékbetétekre 
is lehet menetdinamikai jellegű következtetéseket 
levonni.

A menetdinamika időszerű feladatai a hidrodina­
mikus fékkel való vonattovábbítás esetén

A hidrodinamikus fékek felhasználására irányuló 
alapvető törekvésnek megfelelően a menetdinamika 
területén — egyelőre elméletileg — a következő 
feladatok oldandók meg komplex jelleggel:
1. Mértékegységek és az ezekhez tartozó számítás1 

módszerek kidolgozása a sűrített levegővel mű-
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ködtetett tuskósfékek (szürkeöntésű féktuskók) 
és velük együtt működő hidrodinamikus fékek 

' által kifejtetett fékteljesítmény menetdinamikai 
értékeléséhez. Műszakilag és fizikailag egyértel­
műen tisztázott és azonos rendszerű, azonos 
működési alapelvű járműfékekre egységesen al­
kalmazható, a mozgásegyenletek integrálása 
során felhasználható, továbbá azonos dimen- 
ziójú és léptékű moduluszok vezetendők le és 
határozandók meg, hogy azok fékezett vonatok 
esetén korlátozás nélkül legyenek használhatók.

2. A vonatok szükséges fékteljesítményének az 
előbbiekben említett valamennyi féktípus me­
netdinamikai méretezésénél használható, zárt 
rendszerű felépítése.

3. A hidrodinamikus járműfékek méretezésének 
menetdinamikai megalapozása.

4. Azon vonatok mozgási egyenletének menet­
dinamikai meghatározása és gépi úton való 
integrálása, melyeknél a lassító fékezésnél 
„gyorsfékezés” fékezési mód, valamint a lég­
nyomásos működtetésű tuskósfék (szürkevas 
féktuskókkal) és a hidrodinamikus fék egyaránt 
alkalmazásra kerül.

5. Különleges menetdinamikai kritériumok fel­
állítása, melyek olyan vonatok kizárólag hidro­
dinamikus lassító fékezésének lehetőségére vo­
natkoznak, ahol a fékezésnek „üzemi fékezés” 
jellege van.

6. Vonali erő-sebesség diagramok kidolgozása ki­
zárólag hidrodinamikus sebességtartó fékezésű 
vonatok esetében.

7. Lassító fékek hidrodinamikus hatásosságának 
menetdinamikai értékelése.
Alapként a fékezett vonatok mozgására vonat­

kozó menetdinamikai elemzés szolgál, amelyhez 
egy mindenkor adott járműtechnikai összetétel 
és a „gyorsfékezés” fékezési mód tartozik.

8. Féktáblázatok menetdinamikai elemzése, a 
hidrodinamikus fékek üzemének különleges szem­
szögéből.
Menetdinamikai alappn kell összefüggéseket 
találni a járműfékek hagyományos féksúlyára 
és a fékteljesítményre, az /. feltételnél mondot­
tak esetén.
Azonban azt a célt is szem előtt tartjuk, hogy 
a Nemzetközi Vasútegylet jelenleg kötelezőnek 
tekintett értékelési mértékegységét — amely 
közismerten nem fizikai jellegű — műszakilag- 
fizikailag megalapozott moduluszokkal helyet­
tesítsük. Mindenek előtt úgy, hogy a fékezett 
vonatok mozgása révén ténylegesen létező tar­
talékok járműtechnikailag optimális módon le­
gyenek kihasználhatók és ellenőrizhetők.

A folyamatban levő tudományos kutatások

A drezdai ,, Friedrich List” Közlekedési Főiskola 
Járműtechnikai Karának Menetdinamikai Tan­
székén céltudatosan dolgoznak az említett feladatok 
megoldásán. így olyan eredmények születnek, ame­
lyek a járműtechnika és ezzel együtt a menet­
dinamika tudományos továbbfejlesztését közvet­
len módon szolgálják. Az első fokozatot termé­
szetesen azok a menetdinamikai-elméleti jellegű 
vizsgálatok képezik, amelyeket bizonyos fokig a 
DR társintézményeivel, valamint a Szovjetunió 
tudományos intézményeivel együtt végeznek.

Ez a tudományos együttműködés bevált, és foly­
tatódik majd a kísérleti kutatás során is.

Egyesületi hírek
(F o ly ta tá s  a  152. oldalról)

Február 24.
A V asú tüzem i Szakosztály  v idék i szervei ti tk á ra in a k  
és ifjú ság i fe le lő se inek  tanácskozása

Február 24.

A  P osta i és T ávközlési T agozat É p ítési S zakosztálya 
rendezésében  előadás: 
fje ly i h á ló za to k  je len leg i fe lép ítése  
E lőadók: K ER TÉSZ ILO N A  (PKI)

K ER ESZTÉN Y I ZO LTÁN NÉ (PKI)

Február 25.

A  MÁV Bp. lg. T e rü le ti Szervezete  rendezésében  
előadás:
K ülöncélú  fo rga lm i távközlő  összekötte tések  fe lép í­
tése  és fe lh aszn á lási fe lté te le i 
Előadó: B A K A C SI A U R ÉL (Bp. M ÁV lg.)

Február 25.

A  H ajózási Szakosztály  rendezésében  előadás:
A d u isbu rg i B elvízi H ajóép ítési K u ta tó  In téze tben  
szerze tt tap a sz ta la to k  és a n y u g a tn ém et belv ízi h a jó ­
zás k u ta tási-fe jlesz tési, irán y a i
Előadó: V ARGA  IM RE (M AH ART H ajó jav . Üzemig.)

F ebruár 25.
A  P osta i és T ávközlési T agozat T ávbeszélő  S zakosz­
tá ly a  és a H írad ás tech n ik a i T udom ányos E gyesü let 
közös rendezésében  e lőadás:
PCM  tran z lá to ro k  M agyaro rszágon  k ife jle sz te tt 
típ u sa i
Előadó: BLUM  END RE (TKI)

F ebruár 26.
A  T a la jm ech an ik a i Szakosztály  rendezésében  
e lő a d á s :
B eszám oló a  G d an sk b an  1975-ben ren d eze tt I. B alti 
T a la jm ech an ik a i és A lapozási K onferenc iá ró l 
Előadók: H É JJ  H UBA  (UVATERV)

b a l A z s y  B é l a  (é t i )
M A R CZA L LÁSZLÓ  (BME)
M ECSI JÓ Z SE F  (BME)

F ebruár 26.
A  P osta i és T ávközlési T agozat T ávközlési 
Szakosztálya rendezésében  e lőadás:
A táv író  m éréstech n ik a  helyze te  és eszközei a  Postán  
Előadó: FECZK Ó  IV ÁN  (KTH)

( F o lyta tás a  176. oldalon)
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Magyarország közúti üzemanyag töltőállomás-hálózatának elemzése
Dr.  B A L O G H  L A J O S  — Dr.  G Á S P Á R  L Á S Z L Ó

1. A töltőállomás-hálózat telepítéséről

A töltőállomás-hálózat optimális telepítésének 
szempontjait lehet elemezni, különböző módszere­
ket ajánlani, de egyértelmű, minden esetben alkal­
mazható megoldást előírni nem lehet. Ezt az 
bizonyítja legjobban, hogy mind ez ideig — sem 
Magyarországon, sem külföldön — egyetlen ilyen 
jellegű szakkiadvány nem látott napvilágot. Meg 
kell jegyezni azonban, hogy a különböző tőkés 
cégek, mint pl. Shell, Esso, Texaco stb. rendelkez­
nek ilyen témájú háziszabványokkal, illetve foly­
tatnak ilyen irányú vizsgálatokat, ezek azonban 
az említett vállalatok titkos iratai közé tartoznak. 
Legtöbb esetben csak bizonyos részproblémákat 
érintenek, s nem feltétlenül alkalmazhatók a hazai 
viszonyokra. A töltőállomás-hálózat „jóságát” ál­
talában másként ítélik meg az üzemanyag-vásár­
lók és másként az eladók.

A hálózat kiépítésénél sok egymással összefüggő, 
egymás hatását rontó vagy elősegítő tényezőt kell 
figyelembe venni. Ezek közül egyik legfontosabb 
az, hogy mennyi lesz a következő évek üzemanyag­
kereslete és ez területenként (körzetenként) ho­
gyan oszlik meg. Ennek meghatározására nincs 
más mód, mint a különböző szempontok szerinti 
előrebecslés. Ezek az előre becsült üzemanyag­
keresleti igények, az alkalmazott módszerektől 
függően, különbözőek lehetnek. (Bekövetkezésük 
valószínűsége is — sok esetben — az alkalmazott 
módszertől függ.) Így a döntés meghozatalát be­
folyásoló tényezők bizonytalansága miatt a döntés 
bizonyos mértékig a döntést hozó testület szub­
jektív állásfoglalását is magában foglalja.

Jogosan vetődhet fel a kérdés, tulajdonképpen 
hogyan, milyen módon végezték nálunk a töltő- 
állomások telepítéseit? Sajnos, az erre adható 
válasz nem minden esetben pozitív. Az ilyen irányú 
döntéseket nagyon sok szempont figyelembe­
vétele, mérlegelése alapján hozták az illetékesek, 
azonban egy részükre jellemző, hogy nélkülözték 
a gazdasági megfontolásokat. A telepítendő állo­
más rentabilitása néha sokkal inkább függött bizo­
nyos szubjektív (de jóindulatú) ítéletektől, mint­
sem az előzetes, sokrétű gazdaságossági vizsgála­
toktól. Ennek bizonyítására számos példa hozható 
fel. Ugyanis vannak olyan töltőállomások, amelyek 
működése alig hoz nyereséget, sőt kifejezetten 
gazdaságtalan, a hibásan kiválasztott telepítési 
hely, a nem megfelelő építészeti, forgalmi kialakí­
tás, vagy pl. a perspektivikus fejlesztések (utak, 
középületek stb.) figyelmen kívül hagyása miatt. 
Ilyen a helytelen forgalommegítélés alapján léte­
sített 32 kútfejes balatonedericsi ÁFOR állomás, 
de ilyenek az elavult technológia alapján (kézi 
szivattyúzással) működő falusi kutak is. (Ugyan­
akkor még mindig elég nagy az a terület, amely 
nincs ellátva benzinkúttal.)

A jelenlegi helyzetben — értve ezen a gazdasági

reform, valamint az előttünk álló fejlődési szakasz 
által támasztott követelményeket — a töltőállo­
más-hálózat nem elégíti ki az igényeket, felújításra 
és megfelelő szintű bővítésre szorul, amelynek meg­
valósításánál elsődleges szempont a gazdaságosság 
és célszerűség figyelembevétele. Csakis ezen az 
egységes alapon lehetséges olyan korszerű töltő- 
állomás-, illetve szervizhálózat kiépítése, mely 
egyaránt megfelel a népgazdaság (eladó) és a gép­
jármű-tulajdonosok (fogyasztók) érdekeinek.

A tervek szerint 1985-re a személygépkocsipark 
eléri az 1,5 milliót. Amíg 1970-ben hazánk személy­
gépkocsi-állománya 240 300 darab körül mozgott, 
addig 1974 elejére már meghaladta a 408 500 
darabot, ami kb. 70%-os növekedésnek felel meg 
(1975 végén pedig már több, mint 558 ezer sze­
mélygépkocsival számolunk). Ez a nagyméretű 
fejlődés nemcsak azt jelenti, hogy több töltőállo­
másra, illetve szervizre lesz szükség, hanem azt is, 
hogy az ezekkel szemben támasztott minőségi 
igény is növekedni fog. Ezt a fejlődési irányt jelzi 
— és segíti elő — a szolgáltatások fejlesztéséről 
kibocsátott 1038/1969. évi kormányhatározat is 
amely többek között különleges figyelmet fordít 
a járműpark magas színvonalú karbantartására. 
Ebbe az irányba hatnak olyan tényezők is, mint 
a levegőszennyeződés csökkentése, valamint a 
forgalombiztonság növelése, amelyek szintén ma­
gas színvonalon álló, korszerű szervizhálózat tele­
pítését teszik szükségessé.

2. A töltőállomás-hálózat színvonalának jellemzése 
és mérése

Egy ország töltőállomás-hálózatónak színvona­
lát elsősorban a következő három tényező vala­
melyike alapján szokás jellemezni:
a) Az ország területén levő gépjárművek száma 

hányszorosa a benzinkutak számának. (Vagyis 
országos viszonylatban egy töltőállomásra hány 
gépjármű jut átlagosan.)

b) Milyen a töltőállomás-hálózat strukturális egyen­
súlya. Vagyis az állomások területi (pl. megyén­
kénti) elhelyezkedése összhangban van-e a meg­
felelő területeken mutatkozó igényekkel.

c) A töltőállomások korszerűségi színvonala mennyi­
ben felel meg a gazdaságossági és célszerűségi kö­
vetelményeknek. Mennyiben elégítik ki a fogyasz­
tók és a népgazdaság jelenlegi (és jövőbeni) 
igényeit.

A töltőállomás-hálózat színvonalának meghatá­
rozása azonban a fenti (fontosnak tartott) három 
tényező bármelyikének ismeretében sem probléma- 
mentes. Vegyük pl. az első tényezőt. Tegyük fel, 
hogy ismerjük az egy töltőállomásra jutó gépjár­
művek számát. Ekkor vagy szubjektiven állást 
foglalunk abban, hogy ez a szám kedvező, illetve
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nem kedvező, vagy pedig összehasonlítást végzünk 
más országokkal, és így mondunk ítéletet. Bár­
melyik szempont szerint is alkotunk véleményt, 
csak azt tudjuk mondani, az országban levő töltő- 
állomások száma kevés, elegendő vagy sok.

A területenkénti vizsgálat eredménye már azt 
is megmutatja, hogy a töltőállomások telepítése 
mennyire egyenletes. Az egyes területekre jellemző 
mutatók igen különbözőek lehetnek. így ezek 
alapján csak nagyon szubjektív következtetést 
vonhatunk le az országos töltőállomás hálózat 
színvonalára.

A fenti viszonyszámok kedvező volta esetén is 
lehet a töltőállomás-hálózat nagyon alacsony szín­
vonalú. Ezek a számok ugyanis csak az ellátottság 
szintjét mutatják. Világos azonban, hogy hiába 
van megfelelő számú, területileg is jól elosztott 
töltőállomás; ha korszerűtlenek, akkor nem tudnak 
funkciójuknak maradéktalanul eleget tenni sem 
a jelenben, sem a jövőben.

így tehát ahhoz, hogy a töltőállomás-hálózat 
helyzetéről pontos képet kapjunk, elvileg szük­
séges lenne az egyes területeken (pl. megyéken) 
belül állomásonként megvizsgálni, hogy ezek 
mennyiben felelnek meg a 

műszaki,
közlekedésrendészeti, 
építészeti, 
forgalmi, 
kereskedelmi,
funkcionális követelményeknek.
Ezeket a jellemzőket célszerű lenne pontozni, és 

ennek alapján meg lehetne mondani, hogy egy 
adott kút korszerű-e, avagy nem. Ha minden jellem­
zője eléri az előírt minimális pontszámot, akkor 
korszerű, ellenkező esetben nem tekinthető annak, 
így azt is lehetne tudni, hogy az egyes kutak me­
lyik jellemzőjén milyen mértékű változtatást 
kellene végrehajtani ahhoz, hogy a kút korszerűvé 
váljék. Természetesen a felsorolt jellemzőkkel 
szemben támasztott minimális követelmények ku- 
tanként is változhatnak. Éspedig erősebb követel­
ményrendszer esetén tekinthető korszerűnek egy 
nemzetközi útvonal mellé telepített kút, mint pl. 
egy nagyközség határában levő töltőállomás.

Mindezekből látszik, hogy elég nehéz az országos 
töltőállomás-hálózat színvonalát egyetlen szám­
adattal jellemezni. Ha mégis ragaszkodnánk ehhez, 
akkor ezt a számot csak úgy lehetne megkon­
struálni, hogy a felsorolt mutatókat és kutakat 
valamilyen meghatározott súly szerint átlagolnánk. 
Az ilyen súlyozott átlagok azonban nagyon szub­
jektívak és jóságuk mindig vitatható. Mindezekből 
úgy tűnik, helyesebb, ha töltőállomás-hálózatot 
több oldalról, elsősorban az említett három fontos 
tényező szempontjából vizsgáljuk, és ezen tényezők 
összhangja esetén mondhatjuk, hogy az ország 
megfelelő töltőállomás-hálózattal rendelkezik (vagy 
ha valamelyik tényező nem felel meg a követelmé­
nyeknek, akkor a töltőállomás-hálózat színvonala 
elmaradott).

Az első tényezőt vizsgálva, egyúttal nemzetközi 
összehasonlítást is ad az 1. táblázat. Ennek adatai

1. táblázat .

O rszág

E g y  tö ltő - 
á llo m ásra  
ju tó  gép- 
já rm ű v e k  

szám a  (db)

A ng lia  ............................. 278
A u s z t r i a .......................... 198
F ran c iao rszág  .............. 252
N S Z K ............................... 258
O laszország  ................... 2117
S v é d o rs z á g ..................... 192
M a g y a ro rsz á g ................. 705

az 1970 évre vonatkoznak. Jól látható, hogy a fel­
sorolt nyugat-európai országokhoz képest Magyar- 
országon egy benzinkútra 2,53—3,67-szerte több 
gépjármű jutott 1970-ben. Megjegyezzük, hogy 
ezek az arányszámok az utóbbi időben sem vál­
toztak lényegesen a nyugat-európai országok vi­
szonylatában, míg Magyarországon több lett az 
egy benzinkútra jutó gépjárművek száma. Tu­
lajdonképpen más vetítési alapot is vehetnénk, így 
pl. az összes gépjárművek helyett ezek hengerűr­
tartalmának összegét. Meggyőződésünk, hogy eb­
ben az esetben is hasonlóan alakulna a mutatók 
aránya, annak ellenére, hogy egy ilyen jellegű 
kimutatás elég sok pontatlansággal jár.

Az 1. táblázatból arra a következtetésre jut­
hatunk, hogy Magyarország eléggé lemaradt a 
gépjárművek számához viszonyítva a töltőállo­
mások telepítésében, a felsorolt nyugat-európai 
országok mögött. így még a legoptimistábbak sem 
mondhatják — az első tényező alapján —, hogy 
hazánk töltőállomás-hálózata megfelelő színvonalú 
lenne.

A töltőállomások eloszlásának egyenletességére 
a 2. táblázat alapján válaszolhatunk. Ez mutatja, 
hogy Magyarországon mennyi volt megyénként 
a személygépkocsi-állomány, a közforgalmú töltő- 
állomások száma, illetve az egy közforgalmú töltő- 
állomásra jutó személygépkocsk száma az 1970, 
1973 és 1975 években. Az is leolvasható a táblá­
zatból, hogy ez az arány öt év alatt milyen mér­
tékben változott.

Míg a személygépkocsik száma öt év
alatt kb. 132 százalékkal nőtt, addig a 
közforgalmú töltőállomások száma csak kb. 23 
százalékkal. Látható, hogy az egy töltőállo­
másra jutó személygépkocsik száma öt év alatt 
átlagosan 89%-kal növekedett, Mondhatjuk azt is, 
hogy az ellátottsági szint ennyivel romlott. Ugyan­
ez tapasztalható az egyes megyéket tekintve is, 
bár az eltérések elég nagyok. Különösen nagy a 
romlás Gvőr-Sopron, Tolna, Nógrád és Szabolcs- 
Szatmár megyében. Az elsőt még rontja az a tény 
is, hogy ezen a részen viszonylag sok külföldi gép­
jármű érkezik az országba és tankol a megyében 
levő benzinkutaknál. Az arányszámok növekedésé­
nek fő oka, hogy az utóbbi években rohamosan 
növekedett hazánkban a gépjárművek száma, és 
ezt a növekedést nem követte a töltőállomások 
számának megfelelő növekedése. (Budapestet azért
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2. táblázat

M egyék

Szem élygépkocsik  
szám a (db)

(

K özfo rga lm ú
tö ltő á llo m áso k  szám a  (db)

E gy közfo rga lm ú  
tö ltő á llo m á sra  ju tó  

szem élygépkocsik  
szám a  (db)

A
tö

lt
őá

ll
om

á 
so

k 
le

te
rh

el
ts

é 
gé

ne
k 

nö
ve

ke
­

dé
si

 a
rá

n
y

a

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

B a r a n y a ................. 12 529 21 219 29 000 18 21 27 695,7 1010,4 1074,1 1,544
B á c s -K is k u n .......... 13 412 22 064 30 500 22 25 24 609,6 882,5 1270,8 2,085
B é k é s ........................ 7 203 11 906 16 200 22 24 27 327,4 496,1 600,0 1,833
B o rso d -A .-Z ........... 12 1 10 20 324 28 200 28 34 38 432,5 597,7 742,1 1,716
C song rád  ............... 10 713 16 906 23 400 11 12 14 973,9 1408,8 1671,4 1,716
F e j é r ........................ 8 318 14 510 19 800 17 16 20 489,3 906,9 990,0 2,023
G yőr-S op ron  . . . . 7 538 14 493 19 000 19 17 21 396,7 852,5 904,8 2,281
H a jd u -B ih a r .......... 7 325 12 659 17 500 17 17 19 430,9 744,6 921,1 2,138
H e v e s ...................... 6 805 11 782 16 700 9 16 18 756,1 736,4 927,8 1,227
K o m á ro m  ............ 7 016 12 618 16 600 13 16 17 539,7 788,6 976,4 1,809
N ó g r á d ................... 3 816 7 134 10 600 8 6 10 477,0 1189,0 1060,0 2,222
P e s t  ........................ 15 877 30 205 41 100 32 41 43 496,1 736,7 955,8 1,927
Som ogy ............ .'. 7 505 14 505 20 400 19 21 25 395,0 690,7 816,0 2,066
S zab o lcs -S za tm ár 6 528 12 142 17 200 16 17 19 408,0 ■ 714,2 905,3 2,218
S z o ln o k ................... 6 509 11 604 16 400 19 22 28 342,6 527,4 585,7 1,709
T o ln a  ...................... 5 478 10 041 13 500 15 14 16 365,2 717,2 843,7 2,310
V as ........................... 4 684 9 438 12 800 15 17 21 312,2 555,1 609,5 1,952
V o s z p r é m ............... 9 419 16 191 21 900 30 29 35 313,9 558,3 625,7 1,993
Z ala  ........................ 4 959 9 965 13 500 11 14 14 450,8 711,8 964,3 2,139
B u d a p e s t ............... 82 527 128 794 173 700 74 75 74 1115,2 1717,2 2347,3 2,105

ö s s z e s e n ................. 240 265 408 500 558 000 415 454 510 578,9 899,8 1094,1 1,889

* 1976 év  végére b ecsü lt a d a to k .

vettük külön, mert speciális helyzeténél fogva az 
itt levő töltőállomásokkal szemben támasztott 
követelmények is speciálisak. Bár Budapest vo­
natkozásában legnagyobb az egy töltőállomásra 
jutó személygépkocsik száma, mégsem mondhat­
juk nyugodt lelkiismerettel, hogy itt a legrosszabb 
az ellátás.)

A 2. táblázat csak a belföldi rendszámmal el­
látott személygépkocsikat tartalmazza. Termé­
szetesen nem elhanyagolható még országunkban a 
motorkerékpárok száma sem, amelyeket szintén 
a benzintöltő-állomások látnak el üzemanyaggal. 
Az egyes megyékben levő motorkerékpárok szá­
mának és a személygépkocsik számának aránya 
nagyjából mindenütt megegyezik. így ezek a 2 . 
táblázatban levő arányszámokat csak minimális 
mértékben befolyásolják. Kivételt képez Budapest, 
ahol a motorkerékpárok száma a személygépkocsik 
számához viszonyítva kevesebb, mint vidéken. 
Sőt országosan is közel volt e két szám egymáshoz. 
Ugyanis amíg 1972-ben 340 202 személygépkocsit 
tartottak nyilván, addig a 125 cm3-nél nagyobb 
hengerűrtartalmú motorok száma 312 300 db volt. 
Az utóbbi években és a következő években is a 
motorkerékpárok száma csökkenni fog, míg a 
személygépkocsik száma növekedni. így a töltő- 
állomások szolgáltatásának egyre csökkenő há­
nyadát veszik igénybe majd a motorkerékpárok.

Az egyéb gépjárművek pedig általában ritkán 
tankolnak közforgalmú benzinkutaknál. így ezek 
figyelembevételével sem változnak számottevően 
az arányszámok.

A töltőállomások korszerűségét nagymértékben 
jellemzik a hozzájuk csatlakozó szolgáltatások. 
Az alábbi adatok jól mutatják, hogy ezen a téren 
még akad tennivaló.

A közforgalmú töltőállomásokhoz kapcsolódó szol­
gáltatások száma Magyarországon 1973-ban

Eszpresszó......................................... 25
Nyilvános telefon.............................  16
Közhasználatú WC .........................  28
Légkompresszor.................................  2 1 2
Vízvételi lehetőség...........................  29
Autóápolási cikk eladás .................  96
Kocsimosó......................................... 30
Szerviz 100 méteren b e lü l...............  2 0
Autófelszerelési cikk árusítás .......... 74

Bár ezeknek a szolgáltatásoknak a száma az 
utóbbi években növekedett, azért ezen a téren még 
jelentős a lemaradásunk.

Az építészeti, forgalmi, kereskedelmi, funkcio­
nális követelményeket kútjaink általában közepes 
vagy nem kielégítő szinten 1 átják el (főleg a régebbi 
telepítésűek), bár kétségtelen, hogy főútvonala­
kon, az idegenforgalom szempontjából exponált 
területeken és főleg az újabb telepítésű kutak eseté­
ben a kép sokkal kedvezőbb.

Az eddigiek alapján megállapíthatjuk, hogy 
töltőállomás-hálózatunk közepes színvonalú. Ezen 
a téren azonban a következő időszakban sokkal 
gyorsabb fejlődést kell elérnünk ahhoz, hogy a 
jelenlegi ellátottsági szintet tartani tudjuk. Ezt 
bizonyítja az is, hogy amíg 1960—1973 között a
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töltőállomások száma 38%-kal nőtt (328-ról 454-re) 
addig 1973—1985 között a növekedés várhatóan — 
óvatosabb becslések szerint is — 400%-os lesz.

3. A gépjárműállomány növekedését előirányzó 
tervváltozatok elemzése

A gépesítés fokozása ma világjelenség. Minden 
ország arra törekszik, hogy magas fokon legyen 
gépesítve. A tapasztalatok (amelyek különböző 
vizsgálatokon alapszanak) azt mutatják, hogy egy 
ország gazdasági fejlettsége és az elért gépesítés 
foka között elég szoros a kapcsolat. Talán — 
bizonyos fokig —- az állítás meg is fordítható, 
éspedig azt is lehetne mondani, hogy egy ország 
gazdasági fejlettsége mérhető az ország gépesített­
ségének színvonalával. Ebből következik, hogy 
egy ország magas fokon csak akkor gépesíthető, 
ha megvannak a megfelelő gazdasági feltételek. 
Ezen megállapítás alól hazánk sem kivétel. Tehát 
gépjárműparkunkat és ezen belül személygép­
kocsi-állományunkat is csak gazdasági helyzetünk­
nek megfelelően és vele összhangban fejleszthetjük. 
Ha a nyugat-európai országokban végzett vizs­
gálatok idevonatkozó adatait fogadnánk el Ma­
gyarországra is érvényesnek akkor 1985-ben 
— gazdasági fejlettségünknek megfelelően — 
nagyon magas személygépkocsi-ellátottsággal kel­
lene számolnunk (205 db/1000 lakos). Tekintettel 
azonban arra, hogy szocialista társadalmi rend­
szerünk a következő tervidőszakokban is előtérbe 
helyezi a lakás, közműellátás, oktatás, egészségügy 
stb. fejlesztését, a nemzetközi (elsősorban nyugat­
európai) összehasonlításból adódó színvonalnál 
alacsonyabb személygépkocsi-ellátottság kialaku­
lása tételezhető fel.

A fejlesztési koncepcióban a korlátozott lehető­
ségeken belül is a motorizációs színvonalat ille­
tően több változat alakult ki. A különböző intéz­
mények 1985-re a következő három változat meg­
valósulását látják legvalószínűbbnek:

I. változat szerint 1 0 0 0  lakosra
jutó személygépkocsik száma 95—105 db,

II. változat szerint 1000 lakosra
jutó személygépkocsik száma 125—145 db,

III. változat szerint 1 0 0 0  lakosra
jutó személygépkocsik száma 160—180 db.

A lakosság előre becsült száma alapján 1985-ben 
az országban az

I. változat szerint 1,05—1,15 millió,
II. változat szerint 1,4—1,6 millió,

III. változat szerint 1 ,8 —2,0 millió
lesz a személygépkocsik száma.

Bármelyik változat megvalósulása — azon 
túl, hogy a lakosság egyre növekvő igényét külön­
böző mértékben elégíti ki —■ egymástól eltérő, 
de egyaránt jelentős anyagi áldozatokat kíván a 
népgazdaságtól. Ugyanis nemcsak a személygép­
kocsik vásárlása jelent nagy anyagi kiadásokat, 
hanem ennek szükségszerű velejárói, is, mint pl. 
az úthálózat bővítése és karbantartása, az autó­
javító ipar megfelelő színvonalra emelése, az autó- 
és alkatrész-kereskedelem fejlesztése és nem utolsó­
sorban a megfelelő üzemanyagellátás-hálózat ki­
építése.

Legkevesebb anyagi ráfordítással az I. változat 
megvalósítása biztosítható. Ebben az esetben vi­
szont növekedne elmaradásuk a nemzetközi fej­
lődéstől, ugyanakkor életszínvonal-politikánkkal 
sincs összhangban. Ezért e változat megvalósítása 
nem kívánatos. Gazdasági fejlődésünk várható 
szintjéhez, a lakosság igényeihez legközelebb áll 
a III. változat. Azonban súlyos anyagi konzek­
venciái miatt nem valószínű, hogy ez kerül meg­
valósításra. Reális változatként — a népgazdaság 
korlátozott erőforrásaira való tekintettel — jelen­
tősebb külső segítség (pl. külföldi hitelek) nélkül 
ez nem igen jöhet szóba. Az igények és a lehetősé­
gek ellentétes irányú húzóerőit is figyelembe véve, 
adottságainknak leginkább a II. változat felelne 
meg, és egyben ezt tartjuk a legreálisabbnak is. 
A kb. 1,5 milliós személygépkocsi-állomány elérése 
minimálisan szükséges ahhoz, hogy az életszín­
vonal célul kitűzött emelése megvalósulhasson, 
és ne szakadjunk le a környező országok fejlő­
désétől. Ugyanakkor a II. változat a népgazdaság 
erőforrásainak megterhelése, az anyagi megalapo­
zottság szempontjából a lehetséges maximumot 
jelenti. Mindezekből látszik, hogy a továbbiakban 
a III. változattól eltekintve, csak az I. és II. vál­
tozattal célszerű foglalkoznunk.

A közúti gépjárműállomány nagyságát és össze­
tételét — a gazdasági lehetőségeken kívül — első­
sorban a szállítási szükségletek determinálják. 
A számítások szerint az országos gépjárműállo-

3. táblázat

M egnevezés

G épjárm űve ■k

szám a  (1000 db)
szám án ak  növekedési a rá n y a  

1970-hez v iszo n y ítv a

1970
1985

I .  v á lto z a t 11. v á lto z a t I . v á lto z a t 11. v á lto z a t

Szem élygépkocsi .................................................. 220 1050— 1150 1400— 1600 4,77 — 5,23 6,36 — 7,27

A u tó b u s z ................................................................... 8,4 13 — 14 11 — 12 1,55 — 1,67 1,31 — 1,42

T ehergépkocsi ....................................................... 76 210 — 230 210 — 230 2,76 — 3,03 2,76 — 3,03
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mány az T. és II. változatnak megfelelően 1985-re 
a 3. táblázat szerint alakulna, az 1970 évihez 
viszonyítva.

Látható, hogy a gépjárműveknél mindkét vál­
tozat az autóbuszok és tehergépkocsik számának 
szinte azonos emelkedését irányozza elő, míg lénye­
ges emelkedésbeli különbség a személygépkocsik­
nál tapasztalható. Ilyen nagymérvű emelkedés a 
személygépkocsiknál egyértelműen mutatja, hogy 
az üzemanvagellátó-hálózatot is — éspedig nagy­
mértékben — növelni kell. Amíg 1970-ben 415, 
1973-ban 454 töltőállomás működött, addig ezzel 
szemben a töltőállomások számát 1985-re az I. 
változat szerint mintegy 1700-ra, a II. változat 
szerint pedig kb. 2 1 0 0 -ra kell növelni ahhoz, hogy 
a jelenlegi ellátottsági színvonaltól ne maradjunk 
el. A töltőállomások ilyen mértékű növelése esetén 
sem csökken azonban ezen a téren lemaradásunk 
nemzetközi viszonylatban.

Az üzemanyag töltőállomás-hálózat fejlesztésé­
nél elsődleges célnak kell tekinteni — a gyors- 
forgalmi utakon és a forgalom sűrűségétől függően 
a főutakon — megfelelő számú, korszerű, tehát 
a jövő igényeit is kielégítő töltőállomások telepí­
tését. Vagyis olyan töltőállomásokat kell létesí­
teni, ahol kisebb hibaelhárítási munkák elvégez­
hetők, gyakrabban meghibásodó alkatrészek és 
felszerelési cikkek vásárolhatók, lehetőség van a 
gépjárművek ápolására, 1 0 0  m-en belül eszpresszó, 
esetleg étterem található, nyilvános telefonállo­
másról összeköttetés biztosítható nagyobb váro­
sokkal, esetleg külfölddel stb. Csak ilyen jellegű

töltőállomások építésével van reményünk arra, 
hogy a szomszédos országokhoz képest lemaradá­
sunkból valamit behozhatunk.

A közúthálózattal érintett egyéb területeken a 
települések fekvésétől, idegenforgalmi, kulturális, 
gazdasági vagy közigazgatási jelentőségétől, to­
vábbá a népsűrűségtől függően általában minden 
5—7 ezer főnél nem kisebb helységben szükséges 
kutakat létesíteni. Biztosítani kell, hogy még a 
főforgalmi irányoktól és a nagyobb településektől 
távolabb lakó gépjármű-tulajdonosok se legyenek 
kénytelenek üzemanyag-szükségletüket 15 km-nél 
nagyobb távolságra végzendő utazással kielégíteni. 
Természetesen az ide telepített töltőállomások­
nak nem kell szükségképpen mindazokat az igé­
nyeket kielégíteniük, amiket a gyorsforgalmú utak 
mellé telepített kutaknál megkövetelünk. Azt, hogy 
az egyes újonnan telepítendő kutak milyen igé­
nyeket elégítsenek ki, több szempont alapján, 
előzetes vizsgálatokat végezve lehet meghatá­
rozni.

Természetesen a töltőállomás-hálózat ilyen nagy­
mértékű fejlesztése jelentős beruházásokat igé­
nyel. Előzetes számítások szerint — jelenlegi 
árakon számolva — a töltőállomás-hálózat kiépí­
tésének beruházási igénye a belkereskedelem nép- 
gazdasági ágazatában az I. változatnak meg­
felelően meghaladja a 4,8 mrd Ft-ot, a II. változat­
nak megfelelően pedig a 6  mrd Ft-ot. Ezenkívül 
bármelyik változat jelentős anyagi erőket köt le 
a népgazdaság más ágazataiban is.

Egyesületi hírek
( F olyta tás a 171. oldalról)

F ebruár 26—27.
A K özúti F uvarozási és S zállítm ányozási Szakosztály , 
a  V asú tüzem i Szakosztály , a H eves m egyei T erü le ti 
Szervezet és a M egbízók F ó ru m a  közrem űködésével: 
„A term elékenység , h a tékonyság  és takarékosság  a 
közlekedésben  k o rszerű  fo rgalom  m egosztás ú t já n ” 
c. K onferenc ia  E gerben

F ebruár 26.
E lnöki m egnyitó :  DR. TÖZSÉR ISTV ÁN  (KPM) 
B eveze tő  előadás: FÖ LD V Á RI LÁ SZLÓ  (KPM) 
F elkér t hozzászó lók:
DR. B A JU SZ  REZSŐ (KPM)
K O M LÓ SI JÓ Z SE F  (BSZV)
SZABÓ B ÉLA  (MÁV V ezérigazgatóság)
ZSA R N A I DEZSÖNÉ (P énzügym inisztérium ) 
TA PO L C Z A I K Á LM Á N  (VOLÁN Tröszt)
PRAUS'Z L A JO S (MÉM)
DR. DORM ÁN A N D RÁ S (TAURUS G um iip . V.)
DR. B A K  JÓ Z SE F (VEGYÉPSZER)
DR. SIL L E  ISTV ÁN  (O rszágos T erv h iv a ta l)
DR. SZ IL Á G Y I G LU LA  (ÉPFU)
SZABÓ GYÖRGY (KNEB)

F ebruár 27.
F elkér t hozzászó lók:
JÁ SZB ER ÉN Y I K ÁROLY  (ÉRDÉRT)
KESERŰ  K Á LM Á N  (BŰTORÉRT)
M O LNÁ R JÁ N O S (TRIÁL)
NAG Y  ISTV Á N  (VIDEOTON)
DR. PÁ R K Á N Y I FEREN C (MÁV Pécsi Igazgatóság) 
DR. SZABÓ BÉLA  (L enin  M ezőgazdasági TSZ, 
T iszafö ldvár)
S z e r d a h e l y i  H e n r i k  (t i t á n  K ér. v. Pécs)
V álaszadások, a v ita  e red m én ye in ek  összefoglalása: 
DR. TÖZSÉR ISTV Á N  (KPM )

F ebruár 27.
A  K özúti F uvarozási és Szállítm ányozási Szakosztály 
If jú ság i Szervező B izo ttságának  ülése

Február 27.
Az O rganizációs, T echnológiai és É pítésgépesítési 
Szakosztály  rendezésében  előadás:
Az 1976. ja n u á r  1-től é rvényes ép ítő ip a ri á rren d sze r 
Előadó: K A RD O S GÉZA  (ÚTTRÖSZT)

Sólym os Já n o s
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NEMZETKÖZI SZEMLE
/ \

Szomália — a közlekedési szakember szemével
L j \

Dr. C Z É E E  B É L A

\\ V v 4
Szomália — mai nevén Szomáli Demokratikus 

Köztársaság — azon afrikai államok közé tartozik, 
amelyek kevésbé ismertek hazánkban, minthogy 
a legutóbbi időkig közvetlen államközi kapcso­
lataink ezzel a távoli országgal nem voltak. 1975 
őszén azonban — mint ismeretes — Losonczi Pál, 
az Elnöki Tanács elnöke látogatást tett Szomáliá­
ban s ennek során a két állam vezetői műszaki­
tudományos együttműködési megállapodást írtak 
alá, valamint kultúrális egyezményt kötöttek. 
Várható tehát, hogy kapcsolataink a jövőben 
Szomáliával is kibontakoznak. Ezért úgy véljük, 
nem érdektelen, ha az alábbiakban rövid tájékoz­
tatást adunk erről az egzotikus országról, amely 
nemrég lépett a gyors fejlődés útjára.

E sorok írójának a közelmúltban alkalma volt 
személyes tapasztalatokat szereznie Szomáliában, 
továbbá tájékozódnia az ország múltjáról, jelené­
ről és a társadalmi-gazdasági élet fejlődésének fő 
irányairól, a helyi publikációk alapján is. E cikk­
ben azokat az adatokat foglaljuk össze, amelyek 
a közlekedési szakembert leginkább érdekelhetik.

AZ ORSZÁG ÉS NÉPE
A Szomáli Demokratikus Köztársaság független 

állam, amely Afrika északkeleti részén, „Afrika 
szarván” , a Szomáli-félszigeten terül el. Északon 
az Adeni-öböl, keleten az Indiai-óceán mossa part­
jait. Legdélibb területe túlnyúlik az Egyenlítőn.

Az ország területe kereken 638 000 km2, azaz 
közel hétszer nagyobb Magyarország területénél. 
A maximális távolság az ország észak-déli határai 
közt 1500 km, kelet-nyugati határai között pedig 
1100 km. Tengerpartja mintegy 2800 km hosszú. 
Szomszédai a kontinensen északon Francia Szo­
mália (70 km-es határral), Etiópia (1500 km-es 
határral) és Kenya (600 km-es határral).

Az ország északi részén, az Adeni-öböltől délre 
magas hegyek emelkednek: a térszín innen dél­
keleti irányban, az Indiai-óceán felé lejtő fenn­
síkot képez. A déli országterület jórészt sík, illetve 
dombos vidék. Éghajlata átmeneti jellegű a siva­
tagi és a trópusi sztyeppéghajlat között. Az ország 
belső területén az időjárás forró és száraz. A tenger­
parti területekre a magas páratartalom a jellemző. 
Északon, az Adeni-öböl partvidékén a hőmérséklet 
az év nagy részében a 42 °C-ot is eléri. A csapadék 
mennyisége évente mindössze 320—500 mm, s ez 
a két esős évszakban (március—június, illetve 
szeptember—december) hullik le. A monszum főleg 
július—augusztusban erős, hatalmas homok- és 
portömeget ragad a levegőbe. A szárazság január­
tól márciusig különösen nagy, és egyes években

éhínséget is okoz. A természetes növényzet füves, 
kemény, száraz sztvepp-növényzet, a magasabban 
fekvő területeken bozót és erdő.

Az ország déli részeit szeli át az a két folyó: 
a Djouba és a Chebeli, amelyekben egész évey át 
van víz, s így körzetük alkalmas az öntözéses 
mezőgazdaságra.

A lakosság száma 1963-ban 2,3 millió volt, ma 
pedig mintegy 4,5 millióra becsülhető. A laksűrűség 
kb. 7 lakos/km2. A lakosságnak mintegy 60%-a 
nomád pásztor, 2 0 %-a félnomád és földműves 
és ugyancsak 2 0 %a városlakó.

Az országban kilenc olyan város van, amelynek 
lakossága több 10 000 főnél. A legnagyobbak 
Mogadishu, a főváros, valamint Merca és Kisi- 
mayu az ország déli részén, az Indiai-óceán partján, 
továbbá Hargeisa és Berbern északon (utóbbi az 
Adeni-öböl partján).

Szomália lakossága etnikailag és nyelvileg nagy 
mértékben egységes: 95%-ban hamita szomáli, 
kis számban bantu négerek, arabok, indiaiak és 
európaiak — főleg olaszok — is élnek az ország 
területén. A lakosság mohamedán vallású.

A Szomáli-félsziget partvidéke több mint ezer 
éven át arab uralom alatt volt, a szomáli őslakók 
az ország belsejébe húzódtak vissza. A múlt szá­
zadban olaszok, franciák és angolok szereztek itt 
gyarmatokat. A három Szomáli-föld közül máig 
csak Francia Szomália maradt meg, mint korlá­
tozott autonómiával rendelkező tengerentúli francia 
territórium. Függetlenné válása napjainkban került

1. ábra. „Afrika szarva**: a SzomálMclszigot 
(űrhajóról készült felvétel)
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a történelem napirendjére. Olasz és Brit Szomália 
sorsában a második világháború utáni fejlemények 
hoztak lényeges változást. 1950—60 közt Olasz 
Szomália az ENSZ határozata alapján olasz gyám­
sági terület volt, Brit Szomália pedig 1961-ben 
függetlenséget kapott és csatlakozott a függetlenné 
vált Olasz Szomáliához. Mindezek eredményeként 
1961 július 1 -én létrejött a Szomáli Köztársaság. 
Ezt követően három polgári kormány váltotta egy­
mást, majd 1969 október 21-én a hadsereg tisztjei 
vették át a hatalmat és megalakították a 2 1  tagú 
Legfelső Forradalmi Tanácsot, amely az ország 
vezetésének legfelsőbb fóruma. Elnöke Mohamed 
Siad Barre vezérőrnagy Az ország neve pedig 
Szomáli Demokratikus Köztársaság-ra változott, 
kifejezésre juttatva, hogy a tudományos szocializ­
must választották az ország építésének alapelvéül.

Szomália ma az ENSZ tagállama, tagja az Arab 
Ligának, az Afrikai Egységszervezetnek és társult 
tagja az Európai Gazdasági Közösségnek. Szoros 
baráti kapcsolatot építettek ki a Szovjetunióval 
és a szocialista tábor más országaival.

Az ország hivatalos nyelve a szomáli, az írás­
beliséget — a latin betűs írásmódot — 1973-ban 
vezették be. A népgazdaság fejlesztése mellett 
nagy erőfeszítéseket tesznek az analfabétizmus 
felszámolása, az iskolahálózat kiépítése, az új 
szomáli értelmiség kinevelése, a közegészségügy 
javítása terén.

A GAZDASÁGI ÉLET
Az ország gazdaságának alapja a mezőgazdaság, 

ezen belül is az állattenyésztés.
A 63 millió hektárnyi országterületnek kb. 

nvolcadrésze alkalmas csak mezőgazdasági műve­
lésre, de ennek is jelenleg csupán mintegy 5%-a 
a ténylegesen megművelt terület.

A legfontosabb mezőgazdasági termények a 
kukorica, a cirok, a köles, a különböző zöldségfélék, 
a banán és a cukornád. E két utóbbit öntözéses 
műveléssel termelik. A belföldi fogyasztás szem­
pontjából az egyik legfontosabb termény a kuko­
rica, míg a banán az exportban játszik nagy 
szerepet.

1969-től új mezőgazdaság-fejlesztési terv meg­
valósításán dolgoznak, amelynek fő célkitűzései: 
mezőgazdasági termelőszövetkezetek létrehozása 
a nomád állattenyésztők letelepítésével; az öntö­
zéses területek megnövelése; kísérleti gazdaságok 
létrehozása a gyapot, a rizs, a napraforgó és a 
dohány termelésének növelése céljából, a közép- 
és felsőfokú mezőgazdasági szakemberképzés ki- 
szélesítése.

A mezőgazdaság fő ága a nomád állattenyésztés. 
A szarvasmarha, juh, kecske és teve a legfonto­
sabb kiviteli áruk, egyben a belső fogyasztás szem­
pontjából is alapvető fontosságúak.

Az ország ásványi kincsei még lényegében fel­
táratlanok. Az évek óta folytatott rendszeres, az 
ENSZ szervezetei és különböző külföldi vállalatok 
közreműködésével végzett kutatások arra mutat­
nak, hogy Szomália jelentős ásványi kincsekkel 
(vas- és mangánérc, színes fémek, uránium, gipsz

2. ábra. Az Egyenlítő jelzőoszlopa Dél-Szoniáiiában

3. ábra. Átkelőhely a Chebeli folyón Afgoi-nál, száraz évszakban

4. ábra. Utcarészlet Mogadisbu-ból, háttérben az Indiai-óceán
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cs anhidrit stb.) rendelkezik. A jövő dönti el, hogy 
a lelőhelyek — kiterjedésük és adottságaik alap­
ján — mennyiben alkalmasak a kereskedelmi 
méretekben történő kitermelésre.

Szomália ipara ma még fejletlen és jórészt az 
élelmiszeriparra és a könnyűiparra (textil, kon­
fekció, faipar) szorítkozik. Ezen felül vegyipari és 
műanyagipari, valamint — jelentősebb szám­
ban — építőanyagipari üzemek létesültek. A leg­
nagyobb ipari létesítmény Szomáliában a Jowhar-i 
cukorgyár. A Szovjetunió segítségével létesült a 
húskonzervgyár Kisimayu-ban, a halkonzervgyár 
Las Koreh-ben, a tejüzem Mogadishu-ban, az 
NSZK támogatásával a textilgyár Balad-ban stb. 
Az iparnak kb. fele Mogadishu-ra és környékére 
koncentrálódik.

Az ország külkereskedelmi kapcsolatai széles­
körűek és egyre bővülnek. A kivitel legnagyobb 
része Szaud-Arábiába (főleg élőállat), valamint 
Olaszországba (banán) irányul (1. táblázat). A ki­
viteli áruk közt első helyen áll az élőállat és a 
banán, de számottevő a hús, a bőr, valamint a hal 
és a halkonzerv is (2. táblázat). Az exportforga­
lom — értékben — a legutóbbi öt évben mintegy 
kétszeresére nőtt. A behozatali áruk legnagyobb 
része Olaszországból érkezik, de jelentős a Szovjet­
unió, az USA és Japán részesedése is. Az utóbbi 
időben növekszik a behozatal a Kínai Népköztár- 
saságból. A behozatalban — a különféle élelmi­
szerek mellett — a legnagyobb arányt a gépek és a 
közlekedési eszközök jelentik (kb. 25%).

A kormány megváltással államosította az összes 
külföldi bankot, két olajvállalatot, számos közép-

7. táblázat

Szomália külkereskedelmi torsaiménak fő irányai 
(1972)

K iv ite l B ehozata l

O rszág 0/0 O rszág 0//0

S zau d -A ráb ia  . . . 
O laszország  . . . .  
S zo v je tu n ió  . . . .  
E g y éb  ...................

59,2
18,5

0,4
22,1

O laszország  . . . 
S zo v je tu n ió  . . .
USA ...................
J a p á n ...................
E g y éb  .................

29,5
9,8
7,2
5,6

47,9

100,00 Ö s s z e s e n ............ 100,00

2. táblázat
Szomália főbb kiviteli árui (1972)

Á ru c ik k
É r té k e  m il­
lió szórnál 
sh ilingben

0//0

É lő á lla t (sza rv a sm arh a , kecske,
ju h , t e v e ) ...................................... 162,0 54

B an án  ................................................ 78,2 26
H ú s  ..................................................... 22,6 8
B ő r ....................................................... 17,1 5
H a l és ko n zerv  ............................... 5,2 2
E g v éb  ................................................ 15,5 5

Ö sszesen ........................................... 298,4 100

S. ábru. Itanán csomagolása exportra

6. ábra. Élőállatok berakása a Iterbera-i kikötőben

és kisüzemet, kereskedelmi és szolgáltató vállala­
tot. Az olasz tulajdonban levő szomáli légitársaság 
részvényeinek többségét is megvették.

Az 1974—78. évi beruházási előirányzat (3. táb­
lázat) jól kifejezi az ország alapvető szükségleteit. 
Az első helyen a közlekedés (26,1%) és a föld­
művelés (24,4%) beruházásai állnak, míg az ipar 
és az energiatermelés fejlesztésére az összes beruhá­
zások egyötödét irányozták elő.

A KÖZLEKEDÉS
Az ország természeti és földrajzi viszonyai, gaz­

dasági élete érthetővé teszi, hogy a belföldi áru­
szállításban a közúti közlekedésnek, a nemzetközi 
áruszállításban a tengerhajózásnak, a távolsági
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7. ábra. Szomália fontosabb közútjainak hálózata

JELMAGYARÁZAT 
шшят Kétnyomú szilárd vagy 

stabilizált burkolatú út

— ■ Egynyomú stab ilizált b u r­
kolatú út vagy löldút

személyszállításban — bel- és külföldi viszony­
latokban egyaránt — a légi közlekedésnek van 
csaknem kizárólagos szerepe. Vasút ma egyáltalán 
nincs az országban; az egyetlen 116 km hosszú 
vasútvonal Mogadishu és Jowhar (régi olasz ne­
vén: Villagio Dúca degli Abruzzi) között a má­
sodik világháborúban megsemmisült. A vasúti 
üzemet ma egyedül a Jowhar-i cukorgyár ipar­
vasút ja képviseli.

Szomália közúti közlekedése mintegy 14—15 0 0 0  
km hosszú úthálózaton bonyolódik le. Ennek kb.

3. táblázni,
Szomália 11174 — 78. évi beruházási előirányzatának 

%-os megoszlása

B eru h ázás 0//0

K ö z le k e d é s ............................................................ 26,1
F ö ld m ű v e lés  ....................................................... 24,4
E n erg ia te rm e lés  és ip a r  .................................. 20,0
Szociális és k u ltu rá lis  lé te s í tm é n y e k .......... 12,0
E g y éb  ..................................................................... 17,5

Ö s s z e s e n ................................................................ 100,0

egyharmada állandóan járható földút, másik har­
madán viszont az esős évszakokban nem lehet köz­
lekedni. Az épített utak összhossza mintegy 4200 
km; ennek is nagyobb része stabilizált földút.

4. táblázat
Szomália közúthálózata (1974)

A sz fa ltu ta k K in

M ogadishu-A fgo i-M erea ................... '. . . .
M o g ad ish u —B a la d —J o w h a r .................
K is im ay u  — G e l ib .........................................
A fgo i— B a i o d a .............................................
H a rg e is a —B e rb e ra ......................................

118
90

115
220
177

Ö sszesen ............................................................ 720

S tab ilizá lt fö ld u ta k  ö s s z e s e n ................... :i 497

K ié p íte tt  u ta k  ö s s z e s e n .............................
Á llan d ó an  já rh a tó  fö ld u ta k  ...................
Id ő szak o san  já rh a tó  fö ld u ta k  ..............

4 197 
k b . 5 000 
k b . 5 000

M indösszesen .................................................. k b . 14 200
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A szilárd burkolatú utak — aszfaltutak— hossza 
1974-ben mindössze 720 km volt (4. táblázat).

A legfontosabb utak hálózatát a 7. ábrán mu­
tatjuk be.

A sajátos, a 7-es számjegyhez hasonló alakú 
országterületen nemzetközi és belforgalmi szem­
pontból is a legfontosabb a Mogadishu-t (a volt 
Olasz Szomália fővárosát, olasz nevén Moga-

8. ábra. Jellegzetes útrészlet: a kétnyomú aszfaltút mellett széles 
hajtúút húzódik az állatcsordák számára

9 . ábra. A közutak mellett kaktuszokat telepítenek a futóhomok 
megkötése céljából

10. ábra. üumikerekü szamárkordé a korszerű aszfaltúton

discio-t) Hargeisa-val (a volt Brit Szomália fő­
városával) 1545 km hosszban összekötő főút. 
Ennek a Mogadishu—Belet-Uen és a Burao— 
Hargeisa közti szakaszai kétnyomúak, részben 
szilárd burkolatúak, részben stabilizált földutak, 
míg a Belet-Uen—Gallacaio—Burao közti mintegy 
1 0 0 0  km-es szakaszán a földutat most építik át 
két nyomra, szilárd burkolattal. Igen jelentősek 
még északon a Hargeisa—Berbera, a Berbera— 
Burao és a Hargeise—Borama—Zeila közötti, 
a tengeri kikötőkhöz vezető' utak; utóbbi kettő 
teljes kiépítését tervezik. Délen a Mogadishu-ból 
Baioda-ba, valamint a Kisimayu-ba vezető utak 
a legfontosabbak. Utóbbinak Golnen és Gelib 
közti szakasza még kiépítésre vár, de ugyancsak 
szerepel a tervek közt. Ezek és a Mogadishu— 
Belet-Uen közti főút az öntözéses mezőgazdaság 
terményeinek elszállítása, a főváros, továbbá 
Merca és Kisimayu kikötőinek kiszolgálása miatt 
igen fontosak.

Az útépítésnek Szomáliában sajátos nehézségek­
kel is meg kell küzdenie. A homokdünákon át ve­
zető, mészkő alapra épített aszfaltburkolatú utak 
egyes szakaszait gyakran teljesen elborítja a 
homok. Ellene a homokot megkötő növények — 
főleg kaktuszok —- telepítésével védekeznek.

A közutakon vegyes forgalom bonyolódik le. 
Gyakori látvány a szamárral vont, vizeshordót 
vagy más terhet szállító gumikerekű kordé. De az 
áruforgalom zömét ma már tehergépkocsik bonyo­
lítják le, számuk — csakúgy, mint a személy- 
gépkocsiké — gyorsan növekszik.

Különösen erős a forgalom a városok, így első­
sorban Mogadishu (lakóinak száma 2—300 ezerre 
becsülhető) körzetében. A fővárosban — amelynek 
tisztasága meglepi a látogatót — ma már jelentős 
a gépjárműforgalom, az utak rendezettek, a nem­
zetközi előírásoknak megfelelő jelzőtáblák és bur­
kolati jelek, a fontosabb csomópontokon jelző­
lámpák szabályozzák a forgalmat. A közlekedés 
rendjére szakképzett közlekedési rendőrség ügyel 
fel. A városban és környékén közforgalmú autó­
buszok közlekednek. Viszonylag sok a jellegzetes — 
piros-sárga színű — taxi, amely igen olcsó. Taxa­
méterrel nincsenek felszerelve, a díjat vonal- 
szakaszonként kell fizetni.

A nagyobb távolságú belföldi személyszállítás — 
az úthálózat kiépítetlensége miatt — kisebb rész­
ben terepjáró gépkocsikkal, zömében azonban 
repülőgéppel lehetséges.

A nemzeti légitársaság, a Somali Airlines hazai 
és regionális járatai 16 várost kötnek össze. Ezek 
közül Nairobi (Kenya fővárosa), Djibouti (Francia 
Szomália fővárosa) és Aden (1967-ben függetlenné 
lett város, amely a Dél-jemeni Népi Köztársaság 
része) esik kívül Szomália területén (13. ábra). 
Nemzetközi járatai közül a legfontosabbak a 
Mogadishu—Róma járatok, Kairón, illetőleg Je­
men fővárosán, Szana-n át. Ezek és a Perzsa­
öbölhöz (Abu Dhabi) vezető járatok csatlakozást 
biztosítanak az európai, észak-amerikai, észak­
afrikai, a közel- és távol-keleti járatokhoz (14. 
ábra). A Somali Arlines jelenleg 2 2  hazai és kül-
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földi városban tart fenn irodát, illetőleg ügynök­
séget.

A Mogadishu-i repülőteret a hazai légitársaság 
gépein kívül további négy légitársaság használja. 
Az Alitalia római járata Addis-Abeba-n (Etiópia) 
és Karthum-on (Szudán) át köti össze Szomália 
fővárosát Európával. Az Egyptair gépei Moga­
dishu és Kairó' közt közlekednek. Az Aeroflot köz­
vetlen Mogadishu—Moszkva járatot üzemeltet. 
Végül az East African Airlines Mogadishu és Dar 
es-Salaam (Tanzánia) közt tart fenn — Nairobin át 
— összeköttetést.

A légi közlekedés Szomáliában a gyors továbbí­
tást kívánó darabáruk és a posta alapvető szállí­
tási módja is.

Szomália földrajzi helyzetéből következik, hogy 
áruforgalma döntően a tengeren át bonyolódik le. 
A tengerhajózás fejlesztése tehát az ország gazdasági 
felemelkedésének egyik kulcskérdése.

Az ország hosszú tengerpartja mentén számos 
kisebb-nagyobb kikötő sorakozik. Ezek közül a 
legfontosabbak északon Berbera, délen Mogadishu, 
Merca és Kisimayu (5. táblázat). Jelentős kikötők 
még északon Zeila, Bosaso, Kandala, az Indiai­
óceán mentén pedig Bender Beila, Eil és Obbia.

5. táblázat
Szomália legfontosabb tengeri kikötőinek áruforgalma 

(1972)

K ik ö tő K irak ás , t B e rak ás , t Összes, t

B e r b e r a ............ 96 300 223 700 320 000
M ogadishu  . . . . 186 200 21 300 207 500
K is im ay u  . . . . 32 000 84 000 116 800
M e r c a ................. 10 200 65 000 75 200

11. ábra. Kétszer két nyomú, középen növénysávval elválasztott 
útszakasz Mogadishu-ban

Az említett négy legfontosabb kikötő bonyolítja 
le a nemzetközi áruforgalom zömét. Építményeiket, 
parti létesítményeiket, rakodóeszközeiket fokoza­
tosan korszerűsítik. Berbera-ban 2 , Kisimayu-ban 
4 db 10 000 tonnás hajó számára van kikötőhely, 
míg Merca-ban és Mogadishu-ban a hajók a nyílt 
óceánon vetnek horgonyt. A hajók a saját daruikkal

12. ábra. A Mogadishu-i repülőtér

13. ábra. A So ni ali Airlines belföldi és regionális vonalhálózata
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dolgoznak, az árut dereglyék viszik a mólókhoz, 
ahol autódaruk segítik a rakodást.

Jelenleg Mogadishu-bian nagyszabású kikötő­
építés folyik, amelynek befejezését 1976 végére 
tervezik. A hullámoktól teljesen védett kikötő­
medence három oldalán egyidőben 7 nagy tengeri 
hajó rakodhat majd, kiküszöbölve a dereglyékre 
történő, idő- és költségrabló rakodás mai rend­
szerét. Ezzel a főváros kikötője mind berendezéseit, 
mind kiszolgálási technológiáit tekintve valóban 
korszerű kikötői üzemmé válik.

Az elmondottakból kiviláglik, hogy Szomália 
közlekedése fejlesztésének két alapvető feladata a 
főutak hálózatának szilárd burkolattal való ki­
építése és a kikötők építése, illetve korszerűsítése. 
Ez teljesen összhangban van a szomáli népgazdaság 
jelenlegi színvonalával és a közeljövő célkitűzé­
seivel. Bizonyosra vehető azonban, hogy a ké­
sőbbiekben, amikor a bányászat is kifejlődik és a 
hazai ipari bázis is lényegesen megerősödik, egyes 
vasútvonalak megépítése is szükségessé válik majd.

*
Szomália — természeti adottságai és gyarmati 

múltja következtében — csak viszonylag rövid 
ideje léphetett a felemelkedés útjára. Ma azonban 
már szemmel láthatók az eredmények: új, korszerű 
létesítmények egész sora (utak, kikötők, mező- 
gazdasági és ipari üzemek, új lakótelepek, iskolák, 
főiskolák és egyetem, kórházak, modern szállodák, 
számos középület stb.) jelzi a gyorsuló fejlődést, 
annak ellenére, hogy az ország egy részét már évek

óta sújtja az aszály. A nehézségek leküzdésében 
és a céltudatos fejlesztési program megvalósításá­
ban a Szomáli Demokratikus Köztársaság — saját 
erőfeszítései mellett — széleskörű nemzetközi segít­
ségre is támaszkodhat. Az ENSZ különböző szervei 
közül főleg a FAO (az ENSZ Élelmezési és Mező- 
gazdasági Szervezete) és a WHO. (Egészségügyi 
Világszervezet) játszik jelentős szerepet az ország­
ban. A Szovjetunió, az arab országok, a Kínai 
Népköztársaság és más országok, továbbá az 
Európai Közös Piac segítenek a beruházások (üt­
és kikötőépítés, közoktatási és egészségügyi intéz­
mények felállítása, mezőgazdasági és ipari üzemek 
létrehozása stb.) megvalósításában és az éhínség 
leküzdésében. Ez az ország, amelynek egy főre 
eső nemzeti jövedelme a legalacsonyabbak közé 
tartozik (60—70 USA dollár/fő), a legjobb úton 
van ahhoz, hogy történelmileg viszonylag rövid 
idő alatt behozza évszázadok lemaradását.
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Jól bevált a legkülönbözőbb éghajlati viszonyok mellett, működhet —40°C és +50°C hőmérséklet között. 
Sikeresen alkalmazható távolsági és gyáron belüli vasútvonalakon, ipari üzemekben és építkezéseken.

Rendeltetése:
kisegítő vagy rendező feladatok kisebb megterhelésű vasútvonalakon

Teljesítménye...............................  400 LE
Tengelyrendszere.........................0-3-0
Tengelynyomása........................... 14,7
Konstrukciós sebessége km/h:

rendezésnél............................. 30
vontatásnál ............................. 60

Keréktávolság (megrendelő kívánsága szerint) 1524, 1435, 1676 
Exportálja:

V/O „Energomachexport"
Moszkva V-330 
Moszfilmovszkaja 35 
SZOVJETUNIÓ 
Telex: 7565

___________ A
ENERGOMACHEXPORT VÜF

TGM 23 В RENDEZŐMOZDONY
hidraulikus erőátvitellel



R E S U M E

P age

M ine Peter Weller—Csaba Koren: Quelques résultats du comptage des véhicules routiers faisant service au trafic
ä destination directe sur les routes nationales aux années 1973 —1974 ......................................................................  137
L ’a u te u r  de  e e tte  é tu d e  ren d  co m p te  de  la  re a lisa tio n  e t  des ex périences d u  co m p tag e  des véh icu les ro u tie rs  
fa is a n t serv ice  a u  tra f ic  ä  d e s tin a tio n  d irec te  su r  les ro u te s  n a tio n a le s , n o u s  fa i t  c o n n a itre  c e r ta in s  ré s u lta ts  
d u  co m p tag e . 11 fa i t  l’an a ly se  des «m atrix» a u  tra f ic  & d e s tin a tio n  d irec te , les données s ta tis t iq u e  ä l ’échelle 
n a tio n a l e t  d ó p a rte m e n ta l e t  la  c réd ib ilité  des r é s u lta ts  o b ten u s .

Dr. Fiodor Petrovits Kotsniev: Les parametres de (’augmentation de vitesse des trains-voyageurs............................ 146
D an s son  é tu d e  l ’a u te u r  fa i t  c o n n a itre  les re la tio n s  ä  l ’a ide  desquelles on  p e u t p ré v o ir  les re n d e m e n ts  m ax im a  
e t  la  c a p a c ité  de tr a c tio n  des tra in s  v o y ag eu rs , les fra is  d ’in v es tissem en t e t  ceux  de  S e x p lo i ta t io n : p a r  consé- 
quence  en  a ss u ra n t les co n d itio n s  de  l ’a u g m e n ta tio n  de  la  v itesse  des tra in s  v o y ag eu rs  on  p e u t  a r r é te r  d ’une  
raan ie re  ex a c te  les ac tio n s  q u i en  ré su lte n t.

Dr. Sándor Koller: Propos d’établir le precede de qualifier le trafic aux v illc s ..................................................................  163
II у  a  b eau co u p  de  p o in t de  vue  q u i n éce ss ite n t la  q u a lif ic a tio n  o b jec tiv e  co rrec te  des c irco n stan ces d u  tra f ic  
a u x  villes. L ’é tu d e  fa i t  l ’an a ly se  de  to u te s  les q u a lifica tio n s  fa ite s  a u  p assé  e t  les p ro p o s itio n s  fo rm ulées 
ju s q u ’ä  p re se n t, p ré v o it les p oss ib ilités  d ’u n  System e de  q u a lif ic a tio n  p lu s  sy n th é tiq u e : p o u r f in ir  fa i t  to u te s  
p ro p o s itio n s  u tile s  de p ro céd e r ä  u n e  q u a lif ic a tio n  n u m ériq u e . D an s  la  deux iem e p a r t ié  de  l ’é tu d e  l ’a u te u r  fa i t  
l ’an a ly se  des chances d ’u tilise r  c e tte  q u a lif ic a tio n  e t  ce lu i des tä c h e s  u lté rieu re s  de m esu re  e t  de recherches.

Dr. Eberhard Vogel: La dynamique de marche des trains freinés d’une maniere hidrodinamique................................  166
L ’a u te u r  de ce t a rtic le  f a i t  c o n n a itre  d o c tr in a le m e n t la  c o n s tru c tio n  des fre in es h id ro d in am iq u es , leu rs  t r a i t s  
c a ra c té r is tiq u e s  á  ra iso n  desquels ce fre in  ne  p e u t  é tre  u tilisé  q u e  com m e fre in  su p p lém en ta ire . II  é tu d ie  les 
q u es tio n s  q u i se p o se n t a u  p o in t de v u e  de  la  d in am iq u e  de  m arch e  a u  co u rs  de  l’usage  des fre in s  h id ro ­
d in am iq u es , у  com pris les p rob lem es auss i q u ’on  d o it ré so u d re  ä  l ’échelle in te rn a tio n a l.

Dr. Lajos Balogh—Dr. László Gáspár: L’analyse du réseau des stations d’essence sur la route nationale de la Hongrie 172
T o u t en  é tu d ia n t les p rin c ip es  g én é rau x  de la  c re a tio n  des s ta tio n s  d ’essence en  H o n g rie , les a u te u rs  de l ’ó tu d e  
s ’o ccu p en t de  l ’é v a lu a tio n  p ro fo n d e  d u  n iv e a u  d u  ré se a u  des p o ste s  d ’essence d an s  n o tre  p a y s :  en su ite  les 
é tu d ie n t les tä c h e s  d ’a u g m e n ta tio n  q u i n o u s  s ’im p o se ro n t d a n s  l ’a v e n ir  ä  la  su ite  de  l ’accro íssem en t d u  n o m b re  
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as w ell as th e  d a ta  co ncern ing  co u n tie s  an d  th e  w hole c o u n try , fina lly  i t  an a ly ses th e  re lia b ility  o f th e  d a ta .

Dr. Fjodor Petrowitch Kotchniew: Parameters of the Increasing of the Speed of Passenger Trains.............................. 145
T he s tu d y  m ak es u s a c q u a in te d  w ith  re la tio n s  b y  m ean s  o f w hich  th e  tra c tiv e  e ffo rt an d  p e rfo rm an ce  co n ­
n ec tio n s  o f passen g er tra in s , a s  w ell as th e  in v e s tm e n t a n d  o p e ra tin g  costs can  be ca lc u la ted , an d  so th e  
effec ts re su lted  by  th e  assu rin g  o f  th e  co n d itio n s  o f  speed in creasing  can  be d e te rm in ed  ex ac tly .

Dr. Sándor Koller: Suggestions concerning the Qualification Methods of Urban Traffic Circumstances...................  163
T he c o rrec t a n d  o b jec tiv e  q u a lif ic a tio n  o f tra ffic  c ircu m stan ces  is necessary  from  m a n y  p o in ts  o f  view . T he 
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Dr. Eberhard Vogel: Running Dynamics of Hydrodynamically Braked T ra in s................................................................ 166
T he a u th o r  m ak es  u s a c q u a in te d  w ith  th e  s t ru c tu re  a n d  special c h a ra c te r is tic s  o f  h y d ro d y n a m ic  b rak es  
fro m  th e  th e o re tic a l p o in t o f  view , ex p la in in g  w hy t he b rak e  can  on ly  be used as  an  au x ilia ry  b rak e . He tr e a ts  
th e  p ro b lem s to  be  ta k e n  in to  co n sid e ra tio n  fro m  th e  p o in t o f v iew  o f  ru n n in g  d y n am ics  in  course  o f th e  use 
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