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A töm egközlekedés m inőségének fejlődése
Dr.  B A J U S Z  R E Z S Ő

A közlekedési megnyilatkozásokban gyakran 
találunk ilyenféle sommás m egállapítást: „A szol­
gáltatások színvonala fejlődött, de még nem érte 
el a kívánatos m értéket.” Mint minden sommás 
megállapítás, ez sem pontos, mivel nem tudni, hogy 
mit kell érteni a színvonal kifejezésen, a kívánatos 
mértékről nem is beszélve.

A közlekedési szolgáltatások színvonala az adott 
közlekedéshordozóval, ado tt módon végzett hely- 
változtatás számos jellemzőivel leírható üzemi 
körülményeit jelenti. A szolgáltatási színvonal 
alakulására számos minőségi jellemző (sebesség, 
kényelem, gyakoriság, biztonság stb.) hat. A szol­
gáltatási színvonal minősítéséhez tehát döntően 
a mérhető és nem m érhető általános és részcélokat 
kell megállapítani. A részcélokhoz egy vagy több, 
döntően minőségi mérőszámot lehet hozzárendelni.

A mérőszámok feladata, hogy együttesen fejezzék 
ki a helyváltoztatás használati értékének lényeges 
tulajdonságait: a szolgáltatás színvonalát.

MINŐSÉGI MUTATÓK
Cikkünkben megvizsgáljuk a tömegközlekedés 

néhány minőségi m utatójának alakulását a IV. 
ötéves tervben, és ezen keresztül igyekszünk vá­
laszolni a rra  a kérdésre, hogyan ítélhetjük meg a 
szolgáltatások minőségében bekövetkezett válto­
zások tendenciáit, és ezek alapján hogyan követ­
keztethetünk a szolgáltatások színvonalának fej­
lődésére.

A személyszállítási tömegközlekedési szolgálta­
tások minőségének alakulása — túlzás nélkül 
állítható — társadalmi ügy. A tömegközlekedést 
naponta igénybe vevő kereken 10 millió utas 
naponta érzékeli az utazás minőségében bekövet­
kezett változásokat és azonnal reagál a nem kívá­
natos jelenségekre. A minőségi m utatók csak egy 
részét képesek a közlekedési vállalatok számszerű­
síteni, és így a statisztikai mérés nem tükrözi mind­
azt a jogos igényt, am it az utas az udvarias bánás­
módtól kezdve a higiéniai követelmények be­
tartásán keresztül az utazással kapcsolatban min­
den területen jogosan megkíván a közlekedési 
vállalatoktól.

Mielőtt a minőségi m utatók alakulását rész­
leteiben analizálnánk, vessünk egy pillantást a 
fajlagos személyszállítási ellátottsági mutatók a laku­
lására.

H azánkban az egy főre jutó utas km -ellátottság 
1970-ben 23,7%-kal, 1975-ben m ár 34,4%-kal 
haladta meg az európai trendértéket. Ez kiugróan

jó mennyiségi ellátottsági szintet b iztosíto tt a 
lakosságnak.

H a a fajlagos ellátottsági m utató t m egbontva 
vizsgáljuk, a tömegközlekedési fajlagos elláto ttság  
még kedvezőbb értékeket m u ta t :

— az egy lakosra ju tó  vasúti utazási teljesítm ény
1975-ben kereken 120%-kal volt magasabb, m int 
az európai tőkés országokban, és mintegy 45% -kai 
volt magasabb a szocialista országok átlagánál;

— az egy lakosra ju tó  autóbusz-utazási te lje ­
sítmény 1975-ben m integy 75%-kal volt nagyobb, 
m int az európai tőkés országok és közel 45% -kai 
nagyobb, m int a szocialista országok átlaga.

Az 1000 km 2-re eső, km-ben m ért hálózathossz 
a vasútnál az 1970. évi 102,3-ról 93,9-re csökkent, 
a kisforgalmú vasútvonalak forgalmának közútra 
terelése következtében. Ugyanakkor a távosági 
autóbusz-közlekedés vonalhosszának fajlagos te ­
rületi ellátottsági m uta tó ja  az 1970. évi 257,3-ról 
1975-re 270,8-re nőtt. M indkét m utató lényegesen 
magasabb az európai átlagnál.

A fontosabb minőségi m utatók  alakulását nem 
vizsgáljuk a vízi és a légi közlekedésben, részben 
a terjedelem korlátozottságára, részben a  légi 
közlekedés és a hajózás személyszállítási tevékeny­
ségének alacsony részarányára való tek in tette l.

A személyszállítás minőségét befolyásolják a 
közlekedési utakkal, pályákkal, a biztosítóberen­
dezésekkel, utaslétesítményekkel, járm űvekkel és 
mindezek kiképzésével, felszereltségével, ka rban ­
tartásával kapcsolatos technikai, technológiai, az 
emberi tényezőkkel összefüggő szabályozások is, 
és az előírások betartása.

Az utas értékítéletében —- többek között — nagy 
szerepet játszanak az alábbi minőségi jellemzők, 
amelyekkel részletesebben foglalkozunk:

— a biztonság,
— a pontosság (menetrendszerűség),
— a kényelem, illetve ennek egyik negatív 

összetevője: a zsúfoltság,
— a járatgyakoriság,
— az utazási sebesség,
— a kiegészítő szolgáltatások (utaskiszolgálás),
— a menetdíjak.
Természetesen, az u tazás minőségét még más 

jellemzők alakulása is befolyásolja, m in t pl. a 
hálózat sűrűsége, az átszállási kényszer, az utazás 
megszakíthatósága, az utazási lehetőségnek a 
k ívánt időben való rendelkezésre állása, az alkal­
mazkodóképesség a kereslet ingadozásához stb.
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Ezekkel azonban — jórészt adatok hiányában — 
azúttal nem  foglalkozunk.

Az em líte tt tényezők értékelhetők alágazaton- 
ként külön-külön m utatóval, de többségüknél csak 
a vonalankénti és a vonat- ((járat-) fajtánkénti 
m utatószám ok tükrözik a  valóságos helyzetet.

BIZTONSÁG
A biztonsággal összefüggő főbb m utatók alaku­

lásából nem lehet egyértelm űen pozitív következ­
tetéseket levonni. A különböző baleseti m utatók 
alakulásának összehasonlítása a különböző köz­
lekedéshordozók között nehéz.

Az alábbiakban mégis megkíséreljük a  főbb 
jellemzők alapján összehasonlítani a különböző 
közlekedéshordozókkal tö rténő  baleseteket, ..

A balesetek száma az okozók szerint — a balese­
teket 10 millió járm űkilom éterre (a vasútnál, a 
villamosnál és az autóbusznál 10 millió kocsi- 
tengelykm-re) vetítve — 1972. és 1975. évben az
1. táblázat szerinti volt.

t. táblázat
A balesetek megoszlása

Megnevezés 1972 1975

Vasútnál .............................................................. 4,97 3,45
A utóbuszoknál (m egközelítőleg).................... 4,00 5,65
Szem élygépkocsiknál....................................... 11,60 8,68
M otorkerékpároknál ........................................ 10,60 7,39
Villamosoknál (megközelítőleg) ..................... 3,00 7,44
Teher járm ű veknél (dömper stb.) .................. 6,85 5,19
összes közúti személysérüléses b a le s e t ......... 14,9 15,57
Az összes közútibó l halálos b a le s e t ................ 1,0 1,07

Forrás: Szakági statisztikai évkönyvekből szám ított adatok .

Az összes közúti személysérüléses balesetek 
száma 1975-ben 19 764 vo lt (1972-ben 20 244). 
Ebből 3099 balesetet (1972-ben 3513) gyalogosok 
okoztak. A vasúti balesetek száma 3157 volt 
(1972-ben 2699), ebből személysérüléses 636
(1972-ben 593). A személysérüléssel járó közúti 
balesetek 54% -át változatlanul a személygépkocsi 
és motorkerékpár, mintegy 3% -át pedig autóbusz 
okozta.

A balesetek következtében m eghalt és megsérült 
személyek szám a 1972. és 1975. évben 100 ezer 
járm űkilom éterre (vasútnál 100 ezer kocsitengely­
kilométerre )vetítve a 2. táblázatban látható.

2. táblázat
A halálos és sérüléses balesetek megoszlása

Megnevezés
M eghalt Megsérült

1972 1975 1972 1975

V asúti baleset következtében: 
—  u t a s ......................................... 6 8 52 57
—  egyéb személy ..................... 30 25 54 48
—  összesen ................................. 36 33 106 105
K özú ti baleset következtében . 140 138 1950 1870

Forrás: Szakági statisztikai évkönyvekből szám ított adatok .

Összefoglalva: ezekből a csak kevésbé részletezett 
és nem eléggé összehasonlítható adatokból is látható, 
hogy a közúti közlekedés — különösen a személy- 
gépkocsi és a motorkerékpár —  sokkal baleset- 
veszélyesebb, m int az autóbusz vagy a vasúti közle­

kedés ( egy közhasználatú járm ű kocsitengelykilomé­
terére többszörösen annyi utas ju t , mint egy személy- 
gk.-kilométerre). Vonatkozik ez az utassérülésekre is.

A  fővárosi tömegközlekedési eszközök baleseti 
helyzete viszont egyenletes csökkenést mutat (3. 
táblázat).

3. táblázat
Л fővárosi tömegközlekedés baleseti megoszlása

Megnevezés 1970 1971 1972 1973 1975

V illam os.......................... 1,10 1,12 1,12 1,01 0,70
A utóbusz ...................... 1,45 1,45 1,64 1,52 1,05
H É V ................................. 0,82 0,73 0,80 0,63 0,62
M e tró ............................... 3,59 2,16 2,35 3,44 —

Forrás: BKV 1975. évi statisztikai évkönyv. (A Metró 
1970— 1971. évi adata i csak a FAV adata it tartalm azzák.)

A fajlagos balesetszámon belül a vállalati saját 
hibából bekövetkező balesetek még pozitívabb 
képet m utatnak. 1975-ben a villamosnál az összes 
villamosközlekedési balesetek 13% -át, az au tó ­
busznál 28% -át, a HÉV-nél 4% -át teszik ki.

A fajlagos közlekedési balesetek alakulása nem 
tükrözi a biztonságfokozó fejlesztési intézkedése­
ket, valam int az egyéb társadalmi ráfordításokat, 
mivel a baleseti m utatók értékét egy-egy durva 
mulasztásból származó, közfeltűnést keltő baleset 
nagym értékben torzíthatja. Ezenkívül az értékek 
vonalanként, időszakonként, járatonként stb. nagy­
m értékben szóródnak.

M ENETRENDSZERŰSÉG
A menetrendszerúségi mutató alakulása igen sok­

féle üzemi és más egyéb hibaforrás összevont 
értékeit adja.

A vasúti személyszállítás menetrendszerúségi 
m utatói fajlagosan némi romlást m utatnak, am it 
a 4. táblázat bizonyít.

A késések közel 40% -a a pálya állapotával van 
valamilyen összefüggésben és mintegy 30%-a 
a vontatással összefüggő okokra vezethető vissza.

A Volán járatok menetrendszerűsége egyenlete­
sen javul (5. táblázat). A javulást még nagyobbra 
értékelhetjük, mivel a Volán 1970 és 1975 között 
közel 50%-kal növelte a menetrendszerinti járatok 
darabszám át.

A fővárosi közlekedésben a menetrendszerúségi 
m utató alakulása döntően a HÉV és a metró 
esetében szám ítható pontosan, — a többi közle­
kedéshordozó (villamos, autóbusz) esetében a 
szám ított értékek csak jó közelítésnek foghatók 
fel (6. táblázat).

fí. táblázat
A fővárosi tömegközlekedési eszközök menetrendszerűségének 

százalékos alakulása 1970—1975 között

Megnevezés 1970 1971 1972 1973 1974 1975

V illam os........... 95,9 96,0 97,4 97,4 98,0 97,8
A u tó b u sz ......... 92,5 93,3 96,2 96,9 97,0 97,7
H É V .................. 99,9 99,9 99,9 99,8 99,9 99,8
M e tró ................ 99,9 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Forrás: Minőségi követelmények a vasúti és a közúti köz­
lekedés terü letén . UVATERV—GMEO, 1970.
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A vasúti személyszállítás menetrendszerűségének alakulása az 1970—1975. években
4. táblázat

Megnevezés 1970 1971 1972 1973 1974 1975

összes személyszállító vonat, d b ................... 955 202 939 664 933 935 941 331 921 517 900 847
Késett személyszállító vonat, db ................. 52 771 43 430 29 162 27 137 34 976 41 439

%....................................................................... 5,5 4,6 3,1 2,9 3,8 4,6
Összes késési perc ............................................. 1 600 318 1 329 607 801 846 782 796 1 055 959 709 631
Egy késett vona tra  eső késési perc ............... 30,3 30,6 27,5 28,9 30,2 33,1
Menet rendszerűségi % ..................................... 94,5 95,4 96,9 97,1 96,2 95,4

Forrás: V asúti statisztikai évkönyvek és vasúti tervteljesítési jelentések.

5. táblázat
Л Volán autóbusz-közlekedés menetrendszerűségének alakulása az 1970— 1975. években

1970 1971 1972 1973 1974 1975

2 652 2 262 1 290 1 262 1 063 962
16 050 . 18 696 20 070 21 262 22 865 23 766
33 115 36 528 30 031 17 005 26 129 26 585

0,17 0,12 0,06 0,06 0,05 0,04
0,45 0,3 0,2 0,2 0,1 0,11

Megnevezés

it , 103 db ..............................
i t  késése, 103 p erc .................
a mrsz-ből, db .....................
késési perc, perc/járat . . . .  
z ind íto tt já ra tok  %-ában .

Összes mrsz. já r8 
összes mrsz. já r8 
K im aradt já ra t £
Egy járatra  ju tó  
K ésett járatok  a:

Forrás: Volán statisztikai évkönyv 1975.

A fővárosi tömegközlekedési eszközök menet- 
rendszerűségi mutatóihoz hozzá kell még tenni, 
hogy a szóródás járatonként és napszakonként 
meglehetősen különböző; értékét a fokozódó for­
galmi zsúfoltság növeli.

ZSÚFOLTSÁG
A zsúfoltsági mutató igen fontos minőségi mérő­

szám.
A vasúti közlekedésben a férőhely-kihasználás az 

1970. évi 53,1%-ról 1975-re 49,1%-ra csökkent, 
annak ellenére, hogy a vasúti személykocsipart 
ülőhely-kapacitása 5 év a la tt kereken 25 000 db-bal 
csökkent. A  nemzetközi vonatoknál az ülőhely­
kihasználás 50—52%-os. A  belföldi forgalomban 
a férőhely-kihasználás 1975-ben 52% volt, romló 
tendenciával. A budapesti elővárosi forgalomban 
az átlagos férőhely-kihasználás 67%-os, a csúcs- 
időszakban 100%-os, — sőt néha ezt is meg­
haladja (lépcsőn, átjárókon való utazás).

A környéki és a mellékvonali forgalomban a helyzet 
lényegesen jobb.

Ä Volán autóbusz-közlekedésben a zsúfoltsági 
tényező 1970 és 1975 között 50,6%-ról 48,6%-ra 
csökkent. Az átlagos értékek természetesen já ra t­
fajtánként igen nagy eltérést m utatnak: a bér­
autóbuszokon, a szerződéses és különjáratokon 
gyakorlatilag minden utasnak ülőhelyet tudnak 
biztosítani. A nemzetközi menetrendszerű autó­
buszokon az ülőhelyek mintegy 50% -a van csak 
kihasználva. A legnagyobb zsúfoltság az elővárosi, 
környéki forgalomban, u tána a helyközi forgalomban 
(1975-ben 45,4%) és végül a helyi forgalomban 
(1975-ben 50,9%) volt.

A helyi Volán autóbuszjáratokon a zsúfoltság 
városonként és napszakonként szintén nagymér­
tékű szóródást m utat.

Budapesten pl. 1967 és 1975 között a férőhely­
kihasználás a villamosnál 36,2%-ról 26,7%-ra,

az autóbuszoknál 46,5%-ról 39,8%-ra, a H ÉV-en 
43,8%-ról 33,6%-ra csökkent. Á m etrón a zsúfolt­
ság az 1972. évi 39,5%-ról 1975-ben 42,3% -ra nőtt. 
Természetes, hogy az átlagok körül nagyok a 
szóródások. A mérések szerint havonta ± 3 % , 
naponta ± 10%  és napszakonként + 50% -os el­
térés is előfordul.

A tömegközlekedési eszközöknél a zsúfoltság­
csökkentést járatsűrítéssel, a járatok férőhelyeinek 
(ülőhelyeinek) növelésével, illetőleg szervezési in ­
tézkedésekkel lehet enyhíteni. A lépcsőzetes m un­
kakezdés pl. csökkentette a közhasználatú já r­
művek zsúfoltságát, sőt az u tak  átbocsátóképes­
ségének tú lzo tt kihasználását, a torlódások okozta 
ácsorgásokat is.

A zsúfoltsági m utató alakulásának értékelésénél 
figyelembe kell még azt is venni, hogy a IV. ötéves 
tervben a korm ányzat jelentős összegekkel ösz­
tönözte a tömegközlekedési vállalatokat a vállalati 
tervkereteket meghaladó zsúfoltságcsökkentés el­
érésére.

JÁRATGY AKORISÁG
A járatgyakorisági mutató alakulása szoros kap ­

csolatban van a zsúfoltsági m utató alakulásával.
A közlekedő eszközök járatgyakorisága csökkenti 

a kínos meddő várakozási időket, javul az eljutási 
idő, csökken a férőhely-igénybevétel. Természetes, 
hogy a járatgyakoriság nem növelhető minden 
határon túl, m ert egyrészt jelentős beruházási 
és üzemeltetési áldozattal jár, másrészt az ado tt 
közlekedési eszköz közlekedésére vonatkozó biz­
tonsági előírások is korláto t szabnak a já ra t­
gyakoriság növekedésének; végül, de nem utolsó 
sorban a járatgyakoriság növelését korlátozza az 
út, a pálya teljesítőképessége.

A fővárosi helyi tömegközlekedési eszközök járat­
gyakorisága változó a hé t napjain és a napszakok­
ban is. 1973-ban az autóbusz-közlekedés já ra t­
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gyakoriságára m unkanapokon — ha a napo t négy 
részre osztjuk (I. üzemkezdettől 8 h-ig, I I .  8 h-tól 
14 h-ig, I l i .  14 h-tól 19 h-ig és IV. 19 h-tól üzem­
zárásig) akkor — a következő perc/m enet-átlagok 
adódtak:

I. 9,9; I I . 11,7; I II . 10,7; IV. 17,7. H avi átlagban 
11,7.

Ha a járatgyakoriságot az utasigényekhez ha­
sonlítjuk, akkor látható , hogy a legnagyobb já ra t­
terhelés az I. és a I I I . szakaszban volt (109 és 
110%), míg a  I I . és a IV. szakaszban 78 és 95%-os 

értékek alaku ltak  ki.
A villamos járatgyakoriság értékei 1973-ban 

hétköznapokon: I. 3; I I . 3,7; I II . 3,5; IV. 5,7. 
A havi átlag  5,9. A járatterhelés értékei I. 102%,
II. 84%, 111. 30%, IV. 72%.

Ezek az értékek vonalanként még tovább szó­
ródnak, —  tovább differenciálva az u tas érték­
ítéletét.

A metró járatgyakorisága 1973-ban 90 m ásod­
perc és 3 perc között változott. Járatgyakorisága 
a  városi tömegközlekedési eszközök között a  leg­
jobb.

A budapesti elővárosi közlekedés járatgyakorisá­
gának átlagértéke a vasúton kedvezőnek m ondható. 
Egy vonalra vonatkoztatva naponta 36—40 vonat­
pár közlekedik, ami a  4—22 óra közötti időszak 
figyelembevételével, irányonként 60 perces átlagos 
gyakoriságot jelent. A reggeli 4—8 óra közötti 
csúcsidőszakban a legnagyobb gyakoriságú a  ceg­
lédi vonal 12— 14 perces vonatsűrűsége, a leg­
alacsonyabb a  pusztaszabolcsi vonal 48—60 perces 
értéke.

A Volán elővárosi járatgyakorisága lényegesen 
jobb értékeket m utat, m int am it a vasútnál lá t­
hattunk. Nem  szabad azonban elfeledkezni arról, 
hogy a vasú t esetében 300—700 fő befogadó- 
képességű szerelvényekről, míg a  Volán esetében 
—  csuklós autóbuszoknál is — 70—-110 fős be­
fogadóképességű járatokról van szó.

A 20. sz. Volán járatgyakorisága a budapesti 
elővárosi forgalomban 1973-ban napi 6,8 perc/járat 
és 35,3 perc/járat között mozgott. A reggeli csúcs­
ban a legkedvezőbb volt az érdi 3,3 perc /járat és 
a  legkedvezőtlenebb a Zsámbék—-Budapest 15 
perc/járat értéke.

A vasúti belföldi forgalomban 1975-ben a v ona t­
gyakoriság még mindig változatos képet m u ta t.

A távolsági forgalomban csaknem valam ennyi 
jelentősebb viszonylatban kielégítő, m ert fővo­
nalanként legalább 1 expressz, 2—3 pár gyors- 
és 4 pár személyvonat van.

A helyi mellékvonali forgalomban általában napi 
4—6 vonatpár közlekedik. Ez igen alacsony. 
Pozitív viszont, hogy naponta átlag 3 fővonali 
távolsági vonathoz van csatlakozás.

A vasúti nemzetközi forgalomban a járatgyakori­
ság m a m ár európai színvonalú: a nyári főidényben 
50 nemzetközi közvetlen vonat közlekedik, 13 fő­
város és 32 nagyváros, illetve üdülőközpont között. 
Berlinnel napi 5, Prágával 10, Varsóval 5, Béccsel 
4 vonatpár köti össze Budapestet.

A Volán helyközi autóbusz-közlekedés já ra tgya­
koriságának kiszám ítása a m enetrendekből igen 
nehéz feladat, m ásrészt vonalanként, település­
fajtánkén t is eltérő, és nem hasonlítható össze 
a vasú ti járatgyakorisággal (a vasútnál 1000 fő 
körüli befogadóképességű szerelvények, a Volánnál 
60— 100 fős befogadóképességű autóbuszok).

A Volán hálózati szintű járatgyakorisága a 
közelítő becslések alapján 1970 és 1975 a la tt  
m integy 5% -kai nőtt.

A budapesti tömegközlekedés járatgyakoriságának 
lassú, nem egyenletes javulása tapasztalható 
1970— 1975 között, am int ezt a 7. táblázat m utatja .

A fővárosi tömegközlekedés járatgyakorisági 
m utató jának  alakulása — m int aggregált m u­
ta tó  —- sok tényező együttes ha tásá t tükrözi. 
Nyilvánvalóan alapvetően befolyásolja a villamos- 
közlekedés jelentős teljesítmény-visszaesése, az 
autóbusz-közlekedés és még inkább a metró telje­
sítményeinek gyorsütemű felfutása, a viszony­
latokkal való területi ellátottság alakulása stb. 
Tény viszont, hogy a m utató javulása a férőhely­
kínálat fokozását, a követési idők csökkentését 
eredményezte.

UTAZÁSI SEBESSÉG
Az utazási sebesség m utatójának változása igen 

fontos részét teszi ki az eljutási idő alakulásának. 
Az utazási sebesség alakulását célszerű lehetőleg 
szétbontottan  vizsgálni, mivel egy-egy viszonylat­
ban pl. a gyorsjáratok bevezetése jelentős szín­
vonalm utató-változást eredményezhet.

A vasúti személyszállító vonatok utazási sebes­
sége 1970 és 1975 között 35,3 km /h értékről 
1975-ben 38,3 km /h értékre (8,5%-kal) nőtt. Ezen 
belül a  gyorsvonatok utazási sebessége csak 3,5%- 
kal, a távolsági vonatoké 7,2%-kal, a mellékvonali 
személyszállító vonatoké 16,8%-kal nő tt, míg a 
fővonali helyi vonatoké 2,8%-kal visszaesett.

A nagyobb ütem ű javulást alapvetően fékezte a 
vasúti pálya nem kielégítő állapota, valam int az 
a tény, hogy az 1970— 1975 közötti időszakban

7 .  t á b l á z a t

A budapesti tömegközlekedés járatgyakoriságának alakulása 1970—1975. között

Megnevezés 1970 1971 1972 1973 1974 1975

In d íto t t járatok  szám a (ezer) ........................
Viszonylatok s z á m a ..........................................
Gyakorisági m uta tó

26 605 
303

26 737 
308

27 458 
301

27 458 
304

27 964 
312

26 996 
315

f  napi já ra t j 120 119 122 124 123 122
1 viszonylat X 2 x  365 J

Forrás: Minőségi követelmények a vasú ti és közúti közlekedés területén. TTVATERV—GMEO, 1976.
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a vasútat az árkiegészítési rendszer elsősorban 
a zsúfoltság csökkentésében tette érdekeltté.

A Volán járatok utazási sebességének alakulását 
sem összesen, sem járattípusok, valamint egyéb 
(helyi, helyközi stb.) bontásban nem figyelték meg.

A budapesti tömegközelekedési eszközök utazási 
sebességének alakulását sajátos mutatóval, az ún. 
keringési sebesség alakulásával mérik (8. táblázat).

8. táblázat
A tümegközekedés keringési sebességének alakulása 

Budapesten (km/h)

Megnevezés 1970 1971 1972 1973 1974 1976

V illam os........... 14,6 14,4 14,3 14,1 14,0 14,1
T ro lib u sz ......... 13,9 14,0 14,1 13,9 13,8 13,8
A u tó b u sz ......... 18,2 17,9 18,2 17,9 18,0 18,1
H É V ................. 21,6 21,5 21,5 21,6 21,4 21,4
M e tr ó ............... 26,3 26,6 26,9 27,8 27,7 26,8

Forrás: BKV 1976. évi statisztikai évkönyv.

A táblázatból látható; a legalacsonyabb kerin­
gési sebességi értéket adó trolibusz és a metró ke­
ringési sebességének értéke között közel 100%-os 
nagyságrendi eltérés van; a keringési sebességi ér­
tékek öt év a la tt csak minimális mértékben csök­
kentek, ami azonban a gyors budapesti forgalom- 
növekedést figyelembe véve, igen jó eredménynek 
tekinthető.

Kétségtelen, hogy a táblázat i t t  is aggregált ada­
tokat m u ta t be, így az átlagok a hét napjain és a 
napszakokban rendkívül szóródnak — a m etrót és 
a HÉV-et kivéve —, a szóródás eltérése az átlagtól 
100%-ot is elérhet.

UTASKISZOLGÁLÁS
Az utaskiszolgálási minőségi m utató alakulásá- 

nek bem utatása rendkívül nehéz feladat. Jelenleg 
csak egy-egy részmutató segítségével lehet érzékel­
tetni az utaskiszolgálásban tö rtén t változásokat. 
Ilyenek pl. a közlekedtetett étkező-, háló- és büfé­
kocsik számának, teljesítményeinek alakulása, a 
várótermi ellátottság alakulása, az utastájékozta­
tás, poggyászmegőrzés stb. A részm utatók meg­
határozása és belső tartalm i összefüggésüknek, fon­
tossági sorrendjüknek m eghatározása még előttünk 
álló feladat.

A tömegközlekedési szolgáltatások minőségét 
jav íto tták  az 1970— 1975 közötti időszakban a 
pálya és tartozékaiban, a járm űállom ány összeté­
telében, a közlekedési kiegészítő létesítményekben 
(váróterem, autóbuszállomás stb.) bekövetkezett 
változások. Ezek részletes bem utatásától eltekin­
tünk, mivel a tényezők változásának egy része köz­
vetlenül megjelent a különböző minőségi m utatók­
ban (pl. zsúfoltság), míg más része közvetetten tü k ­
röződött, m int pl. a biztonságé. Annak elemzése, 
hogy a  minőségi m utatók alakulása és az eszköz- 
állomány korszerűsítése között milyen kapcsolat 
van, az a gazdasági tervezésben egyrészt ismert, 
— másik részét pedig napjainkban vizsgálják a 
közlekedéstudományok műhelyeiben.

M EN ETD ÍJA K
A lakosság értékítéletét egyértelműen pozitív  

irányban befolyásolta 1970— 1975 között, hogy az 
egyik igen fontos minőségi m uta tó  semmit nem  
„fejlődött” : a szolgáltatásokkal arányos menetdíjak.

Ez a stabilitás három igen fontos következm ény­
nyel já r t:

— az utasok túlnyomó többsége egyre kevésbé 
fizeti meg a helyváltoztatás használati értékében 
bekövetkezett, k im utathatóan pozitív változások 
ellenértékét;

— a konzervált tarifaszínvonal tovább konzer­
válta a  tarifarendszerben immanens módon m eg­
levő szociális igazságtalanságokat;

— a népgazdaságnak az u tazás mennyiségi te r ­
jedelmében és minőségében bekövetkezett v á lto ­
zások m ia tt az 1970. évi 4,1 m dEt-os árkiegészítés­
sel szemben 1966-ban 10 m dEt-ot kellett a közleke­
dési vállalatoknak folyósítani és meg kellett k é t­
szerezni az egyszeri ráfordításban megjelenő k ö lt­
ségvetési ju tta tásokat (metró stb.).

ÖSSZEFOGLALÁS
A fontosabb m érhető minőségi jellemzők a lak u ­

lásának vázlatos áttekintése az t m utatja, hogy a 
IV. ötéves terv  során egyértelműen pozitív irányit 
volt a fejlődés tendenciája. De rám utatunk  a rra  is, 
hogy a tömegközlekedési szolgáltatások minőségi 
színvonalának helyesebb mérése és döntően —- en ­
nek alapján — a minőség jav ítása  érdekében még 
számos tennivalónk van. A legfontosabb tennivaló­
kat az alábbiakban foglaljuk össze:

1. Az utasforgalm at az eddiginél bon to ttabban  
kell megfigyelni: helyi, környéki, helyközi, nem ­
zetközi bontásban. Jelenleg ilyen megfigyelés nincs 
a m otorkerékpár, a közületi autóbusz, a vasú ti, a 
szerződéses és különjáratú autóbusz-közlekedésben.

2. A fontosabbnak ta r to tt  minőségi m u ta tók  
alakulását valam ennyi közlekedéshordozónál meg 
kell figyelni. Gondoskodni kell az összehasonlít­
hatóság megteremtéséről.

3. Igen sok olyan számszerűsíthető minőségi m u ­
tató  van, amely nem kerül sehol megfigyelésre. 
Ezeket a m uta tókat pótlólag ki kell dolgozni, és a 
kísérleti mérések u tán  véglegesíteni kell.

4. A minőségi m utatók tú lz o tt aggregáltságát 
meg kell szüntetni. Az u tast nem  vigasztalja a  k ed ­
vezőtlen személyi tapasztalatszerzés során, hogy 
országosan az ado tt m utató javu lt. A szétbontás 
u tán  a m utató  tükrözze a területi, szezonális, heti, 
napszaki stb. változásokat is.

5. A fontosabb minőségi m utatók  javításához 
— a  népgazdaság teherbíróképességét figyelembe 
véve — m ind vállalati, mind vállalaton kívüli pozi­
tív  és negatív irányú ösztönzést kell kapcsolni.

6. Célszerű a m utatókat normalizálni. A n o rm át 
vagy norm atívát a  népgazdasági és vállalati lehe­
tőségeket tükröző haladó átlagnorm atívaként kell 
megállapítani. A m utatókat, az u tas érték íté le tét 
figyelembe véve, súlyozottan kell sorolni.

7. A minőségi m utatók alakulását vagy te rv e ­
zett jav ítását, a  javulás m ögött levő népgazdasági 
áldozatot a leginkább érdekeltnek — az u tasnak  — 
a vállalati m arketing m unkán keresztül rendszere­
sen tudom ására kell hozni.
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Közlekedés iparvágányok kis sugarú íveiben
B I H A i t Y  K Á R O L Y

A vasúti vágányok ívben  fekvő szakaszai nem­
csak a nagy sebességre épülő nyílt pályán, de a kis 
sebességgel bejárt iparvágányon is számos kérdés 
vizsgálatét és megoldását teszik szükségessé.

N yílt pályán és közforgalmú állomásokon a  vá­
gányok ívben fekvő szakaszai (mivel i t t  az ívsugár 
150 m-nél nagyobb) a járm űvek közlekedése szem­
pontjából nem okoznak gondot. De rendkívül sok 
— ma sem lez á rt:— vizsgálatot és v itá t okoz az a 
kérdés, hogy egy ado tt sebességgel milyen sugarú 
ívben, az ívben fekvő vágány milyen túlemelése 
m ellett szabad közlekedni, tekintettel a  b izton­
ságra, a  megengedhető oldalgyorsulásra és oldal - 
lökésre, valam int a sínek egyenletes kopására.

Más a  helyzet az iparvágányoknál, ahol a  beépí­
tettség, a rakodóhelyek megközelítése és az üzemi 
csarnokokba való behaladás m iatt gyakran  40— 
120 m sugarú ívet kell létesíteni, és ezeken kell a 
forgalm at lebonyolítani. E  kis sugarú ívekben nem 
a sebesség okoz gondot, m ert e vágányokon az en­
gedélyezett sebesség 5— 10 km/h. Ilyen kis sebes­
ségeknél az oldalgyorsulás és a sínek egyenlőtlen 
kopása figyelmen kívül hagyható. I t t  az a  kérdés, 
hogy

— milyen hosszméretű (tengelytávolságú, túl- 
nyúlású) járművekkel lehet az ilyen kis sugarú 
ívekben egyáltalában közlekedni;

— milyen űrszelvény m éreteket kell biztosítani;
— milyen vontatási ellenállást okoz a kis su­

garú ív.
E  kérdéseket a vasutak —  így a MÁV is —  vagy 

egyáltalán nem, vagy csak hiányosan szabályoz­
zák. M inthogy ipartelepeken a létesítményekkel 
való beépítettség és a  technológia m iatt ak á r a 
nagyobb sugarú ívek létesítése, akár a kisebb sugarú 
ívekben a  túlzott előírások betartása legtöbbször 
rendkívül nagy költséget igényel, népgazdasági 
érdekből feltétlenül szükséges az em lített kérdések 
alaposabb vizsgálata és reális szabályozása.

A következőkben az iparványok kis sugarú ívei 
szempontjából fogunk az előbbi első kérdéssel fog­
lalkozni és javaslatokat teszünk a reális szabályo­
zásra. Vizsgálataink során kocsin mindig teherko­
csit, az iparvágány kis sugarán  pedig a 150 m-nél 
kisebb sugarú ívet értjük.

A járművek hosszméretei 
és az ívsugár összefüggése

Az a tengelytávolságú és n  túlnyúlású kocsival 
az S  sugarú ívben való közlekedésnek k é t felté­
tele v a n :

— a kocsi kerekei az S  sugarú  ívben ne szorulja­
nak be a sínek közé;

— az oldalirányba k itérő  ütközőknek még m a­
radjon elegendő átfedésük.

Az első feltétel vizsgálatánál a négy tengelyű, 
forgó vázas kocsikkal nem  foglalkozunk, m ert a 
forgóvázban levő 2 m körü li tengelytávolság 40 m-

nél kisebb sugarú ívben is lehetővé teszi a közleke­
dést. A mozdonyokkal pedig azért nem, m ert ezek 
adata i között szerepel az a legkisebb ívsugár, 
amelyben a mozdony még közlekedhet. Az első fel­
tétel vizsgálatánál tehá t csak a kéttengelyű ko­
csikra térünk ki, m elyeket merev tengelyűeknek 
tekintünk; a biztonság javára figyelmen kívül hagy­
juk, hogy e kocsik többsége beálló tengellyel van 
ellátva, ami az ívben való közlekedést kedvezőbbé 
teszi. •

A második feltétel vizsgálatánál mind a kétten ­
gelyű, mind a forgóvázas négytengelyű kocsik vizs­
gálatára  kitérünk.

Az ívben fekvő vágány méreteire a MÁV követ­
kező előírásait vesszük alapul:

a)  nyombővítés a 40— 125 m sugarú ívben 25 
mm;

b) üzemközben a megengedett nyom távolság­
eltérés +  10 mm —3 mm, az alapul veendő mér­
tékadó nyomtávolság teh á t 1435 +  25 — 3=1457 
mm lesz;

c) a 40— 100 m sugarú ívekben belső vezetősín 
van, amely m ellett a vályúszélesség 75 mm;

d)  az ívekben túlemelés nincs;
e) nz ívek nincsenek ellátva átmeneti ívvel;
f )  a  legkisebb ívsugár 40 m;
g) a 150 m-nél kisebb sugarú ívben a sebesség 

5 km/h.

A kerék nyom karimájána k mértékadó húrhossza
A vizsgálat tárgyá t képező kéttengelyű kocsi ke­

rekének átmérőjére D =  1000 mm-t, a nyomkarima 
m agasságára 27 mm-t, a kerékabroncs kopására 
9 m m -t veszünk fel.

Az 1. ábra szerint

*

-, =  4 + 2 7  =

1000
2

1000
2

— 9 =  491 mm, 

+  27 =  527 mm.

Az А ВО háromszögben:

A nyom karima m értékadó húrhossza:

6 =  2]Ar| — í-2 =  2|A5272 — 4912 =  383 mm (1)
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A (139*2 
(1*26) )1*12( 

1382 
1*S7

7. ábra

№

A kerékpárok beszorzásának vizsgálata 
a pályasínek között

Az ívben fekvő sínek és a kerékpár keresztm et­
szetét a 2. ábra m utatja, a bennünket érdeklő mé­
retekkel. A kerék]tárok ívben való elhelyezkedését 
a 3. ábrán látjuk, ahol a sínek vezetőélét tü n te t­
tük  fel.

A kéttengelyű kocsi beszorulás nélküli közleke­
désének feltétele, hogy a kerekek nyomkarimáinak 
A , B, C és I) pontjai a sineket legfeljebb érintsék. 
Vagyis a + 6 < 6 3 és а — Ь>кл legyen. Az ábrából le­
olvasható a következő egyenlőség:

n3 + 1,426 = n1+ 1,457,
=  % + 0,031.

Felírható továbbá, hogy

rl =  (r3- w 3r  +
2 'lO

elhanyagolható.

( 2 )

2 , h\

amiből

Tehát
2r,

n ,= 3_
8r4 (3)

A következőkben a húr, a sugár és a nyílmagas­
ság közti összefüggésre a (3) közelítő képletet fog­
juk használni.

A (3) a la tti összefüggést a 
lyettesítve:

(2) egyenlőségbe he-

8 r.
A
8r,

+  0,031,

ebből

h \= h \r-X +  0,248%

A 3. ábrából leolvasható, hogy % = 
továbbá r3 =  5+ 0,718, /i3 =  « +  0,383
=  a — 0,383. Ezeket behelyettesítjük; és az egyen­
letet a-ra m egoldjuk:

5 -  0,739, 
és hx —

«< 0 ,5265  — 0,006+У 0Д 0652 — 0,0025 — 0,058 (4)
Ha a második, negyedik és ötödik tagot elhagy­

juk, m inthogy azok az eredm ényt legfeljebb 1—2 
cm-rel befolyásolnák, akkor a következő egyszerű 
összefüggést nyerjük:

« ^ 0 ,2 5 . (4 /а)
Tehát az a tengelytávolságú kéttengelyű kocsi 

az S  sugarú ívben akkor közlekedhet beszorulás 
nélkül, ha az ívsugár legalább ötszöröse a tengely- 
távolságnak. Ha az ívsugár csak ötszöröse a  ten ­
gelytávolságnak akkor több, m int 20 kp /t kanva- 
rulati ellenállás keletkezik. E  szempontból a ján la ­
tos a tengelytávolságot csökkenteni.

Ezzel az em lített első feltételt m eghatároztuk.
A (4) képlet általános alakban is felírható :

6(25 — с) , I Г 6(25 —c)
2d

ahol a a tengelytávolság;
6 a kerék húrhossza az (1) képlet szerint; 
c a szám ításba v e tt nyombővítés; 
d a bővítés nélküli nyomtávolság fele,0,7175 m 
5  a körív sugara.

Ha az ívben nincs nyombővítés, akkor a 3. ábra 
a lap ján :

w3 + 1,426 =  % +  1,435;
% =  % +  0,009 és az előbbi behelyettesítésekkel

a< 0 ,53 4 5 ± ]/0 ,2 3 3 5 2— 0,121, 
és a 0,121 m -t elhagyva

(0,072 +  8c)[(52 -  c5) -  d(c +  d)] 
c +  2d

a á  0,055 (5)
Az a tengelytávolságú kéttengelyű kocsi a  nyom­

bővítés nélküli, 5  sugarú ívben akkor közlekedhet 
beszorulás nélkül, ha az ívsugár legalább hússzorosa 
a tengelytávolságnak. Ez is figyelmeztet arra , hogy 
a kis sugarú ívekben milyen nagy jelentősége van 
a nyombővítésnek.

Az ütközőtányérok szükséges átfedése
A kis sugarú ívekben a közlekedés — különösen 

a to lt irányú mozgás — második feltétele, hogy az
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ütközők legalább részben fedjék egym ást. Ha 
ugyanis az ívben vagy az ív  és az egyenes, illetve 
az ellenívek csatlakozásánál az ütközők egymáshoz 
viszonyított, oldalirányú kitérése nagyobb, m int 
az ütközőtányér átm érője, akkor az ütközők 
— egym ás mellett elcsúszva — a kocsi hom lok­
falát fogják nyomni és h a  a  szerelvény egyenesbe 
jut, az ütközők egym ásba akadnak és kisiklást 
okoznak.

Ezzel kapcsolatban az első kérdés az, hogy 
mennyi legyen az ütközők átfedése. A R IC  előírása 
szerint az ütköző átm érője — az alábbi képletek­
ből szám ítva — a Ax és a  zl2 közül a nagyobb :

4  = 2 { F + f - 60) (6)
d 2 =  2(/4-85) (V)

(A Ax akkor mértékadó, h a  F  =-145.) 
A képletekben

_ те .
F =  2S (8)

(9)

S  150 m a mértékadó ívsugár; 
a a tengelytávolság (forgócsaptávolság); 
n az ütközőtányér távo lsága a szélső tengelytől 

(forgócsaptól), a kocsi túlnyúlása; 
j  a kerékpár egyoldali játéka a sínek közö tt 

4- a  csapágy és a kerékpár +  a forgócsap és 
a kocsiszekrény közti egyoldali elmozdulás, 
ha a — 4— 6 m, j  = 35 mm; ha a = 7— 8 m, 
j  = 4 5 , mm; ha a >  8,5 m , j  =  50 mm.

A fenti adatok alap ján  vizsgáljuk meg, hogy 
a ,,G” típusú  kocsinál az egyenes és a 150 m sugarú 
ív csatlakozásánál mennyi lesz az ütközők átfedése. 
(Megjegyezzük, hogy a  M Á V  a 150 m sugarú  
ívben kocsikorlátozást nem ír elő.)

A ,,G” kocsinál a —10,5 m , те =  3,01 m.
3 01

(10>5 +  3>01) = 0 >136 m >
tehát A % lesz a mértékadó;

(
2 • S 01 ̂

1 +  1Q’5 j =  0,079 m,

4 = 2 ( 7 9  4-85) =  328 mm.
Az ütközők szükséges átm érője  a RIC szerin t 

328 mm. H a  az egyik kocsi egyenesben, a m ásik 
pedig 150 m  sugarú ívben van , akkor a legnagyobb 
kitérés a  4. ábra alapján g = f + f + F  lesz. Az előző 
értékeket behelyettesítve:

g = 2 f+ F  = 2-19 + 136 =  294 mm.
Az ütközők átfedése A 2— g =328 — 294 =  34 mm. 

A R IC  előírásai teh á t a 34 mm ütközőátfedést 
elegendőnek tartják . A továbbiakban erre 40 mm-t 
fogunk felvenni.

A (8) és (9) képletek igazolása a következő.
Az 5. ábrán az ABE és ADC háromszögek ha­

sonlók (2S 4- F) : те =  (те 4- а) : F, ahonnan 
v _  n(a + n) F 2

~  2S 2S~'
A harm adik tag kicsiségénél fogva elhagyható, 

így
F _  n(a + n)

2 8
A 4. ábra bal oldala szerint:

Az ütközők kitérésének vizsgálata
M ielőtt az ütközők kitérésével részletesen fog­

lalkoznánk, a következő megállapításokat tesszük.
a) A  j  értékére — a  MÁV H. 6. sz. utasítása 

a lapján — 43 m m -t veszünk fel, függetlenül a 
tengelytávolságtól, a számítások egyszerűsítése 
végett.

b) Az ütközőtányérok legkisebb átm érője a TV 
szerint 370 mm.

c) Az ütközőtányérok szükséges átfedésére 40 
m m -t veszünk fel a m egállapított 34 mm helyett.

Ezek u tán  azt a helyzetet fogjuk vizsgálni, 
am ikor az ütközők átm érője 370 mm, az átfedés 
40 mm, tehát a m egengedett kitérés 330 mm 
és a vizsgált kocsi kéttengelyű.

A következőkben feltételezzük, hogy az egyik 
kocsi egyenesben, a másik ívben van, és az ütközők 
éppen az ív elején érintkeznek. Ekkor kapjuk 
a legnagyobb kitérést.
A 4. áb ra  alapján felírható :

9 = f+ f+  F ^  0,330.
A (8) és (9) képletek és j  =  0,043 m behelyettesí­

tése u tá n :
2 . 0.043(l +  | )  +  Ä 4 = . 0 , 3 3 0 ;

0,172те те 
—---- -4 - 2 8

na 
2Я =  0,244. ( 10)
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1. táblázat

s 40 50 60 70 80 90 100 125 150

a0 3,72 4,16 4,55 4,91 5,25 5,57 5,87 6,56 7,10
na 2,08 2,32 2,56 2,75 2,94 3,12 3,29 3,68 4,04

Az egyenlet a-ra megoldva:

0,244S
2 111

70,244$ тП 2
[ ЙГ 2 ) 0,344$ (11)

H a a (10) képletben $  értékét állandó para­
méternek tekintjük, akkor az n  és a változókra 
minden $  értékhez egy-egy görbe szerkeszthető. 
E görbék szélső értéke o tt lesz, ahol a (10) egyenlet 
a szerinti differenciálhányadosa 0.

Ebből

d (10)
da -0 ,1 7 2 th-

a„ =  0,587f$ ( 12 )

Az a 0 értékhez tartozó n 0 értéket megkapjak, 
ha a (10) egyenletbe behelyettesítjük a (12) egyen­
lőséget :

0,172n  , n 2 _ w0,587fS
0,587|/^+ ^ T  + 2$

0,244.

Ebből
тг0 =  0,325У^" (13)

A bennünket érdeklő $  sugarakhoz tartozó 
aa és n 0 értékeket az 1. táblázatban találjuk.

A (11) képlet és az 1. táblázat alapján szerkesz­
te tt görbesereget a ü. ábra m utatja.

H a m ár most meg akarjuk tudni, hogy valamely 
kocsi milyen legkisebb ívben közlekedhet, akkor 
meg kell keresni a 6. ábrán azt a görbét, amelyik 
éppen a kocsi a és ti mérete felett van. A (4a) 
összefüggésből azonban tudjuk, hogy a kétten­
gelyű kocsi az S sugarú ívben csak akkor köz­
lekedhet, ha a tengelytávolsága nem nagyobb,

m int 0,2$. Ezért a G. ábrán minden görbénél 
levetítettük a kéttengelyű kocsik érvényességi ha­
tárá t.

L átható  a 6. ábráról, hogy a biztonságos köz­
lekedés szempontjából a tengelytávolság egyedül 
nem meghatározó. Például egy 13 m tengely- 
távolságú és 2 m túlnyúlású kocsi közlekedhet 
70 m sugarú ívben, de egy jóval kisebb, 7 m 
tengelytávolságú és 3,5 m túlnyúlású kocsi csak 
125 m sugarú ívben közlekedhet.

A 370 mm átm érőjű ütközők esetén, a 150 m 
és ennél kisebb ívsugaraknál a megengedhető 
tengelytávolságokat, a túlnvúlástól függően, a
2. táblázat tartalm azza.

A 6. ábráról és a 2. táblázatból látható, hogy
— nem elegendő a kocsik tengelytávolságát kor­

látozni, figyelembe kell venni a túlnyúlás n  mé­
reté t is,

—-a  nagy tengelytávolság m ellett a kis tengely- 
távolság is korlátozó.

Az előzőekben feltételeztük, hogy az ütköző­
tányér átm érője 370 mm. A négytengelyű, forgó­
vázas kocsiknál az ütközőtányér átm érője 430 mm 
vagy ennél több is lehet. A szempontunkból 
m értékadó 430 mm átm érőt és 40 mm átfedést 
véve alapul, a négytengelyű kocsikat is meg­
vizsgáljuk. Alapkópletünk most is a 4. ábra 
alapján: / + / +  F  = 0,430 — 0,040 =  0,390 lesz. De 
most rpl

n(a-\-n) — —

m ert a forgóvázban a tengelytávolság hatásá t is 
figyelembe kell venni, amire p  = 3,5 m -t veszünk

<i. ábra



2.
 t

áb
lá

za
t

2 0 2 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I s z e m l e

О о О c d C d T h »O T hо T h со r h CO о V O rH

о с о T h r - Г 0 0 CO C O — Г
со

1
c d

1
< м

1
CdI

r - H
1 1 7 I

T h C d со О CO Cd T f T h
> о С О о T h I > C d 0 0 C O
г Н гН C d Cd c d C O C O T h

О Ю Ю rH Ю CO оо 05 t“ 05 Cd 05 CO
vO Cd 05 со Th r-T 05Cd
1 Cd1 rH

1 1
rH
1 1 1

CO о CO CO rH 05 rH
CO 05 rH Th о CO CO
rH Cd Cd CO CO Th

оо
со
СО

со
Г--

05
о

со
t -

сосо
о ть Cd 05 со
Cd 1 1 1 1 ^

1 °°г
vő 05 со 05 со со ю
со 05 со со ю 00
rH гН Cd Cd со T h

о Cd cd cd оо C d CO гН ю
со »o Cd о  t- .

о гН rH 'T1 1 105
05 Th CO -i i 10"со о T h О гН
rH cd cd СО Th

ю cd VO Ют- 05 VO 05
»о Cd о ^ LOосо 7 7 'У 1 ®i
»о Th о 1 io соL— r H СО Th

Cd Cd со

ю оCd 17“ со
со о оо р

70 i 'l1CO 1о
05
Th

оо Cd 05
г-* Cd Cd

GO
Iсо

cd
C d
со

^  C d  

oo fo

О 0 0 О ( М О Ф Ю т ( 1 О М 1 0 Ф О Х О О ^  
О О С 4 С О Ю Ю Г “ ' 0 5 © г - 1 N  N  ю  Ф  1 >  О  О
C d C d C d C d C d C d C d C d C O C O C O C O C O C O C O T h T *

fel; a jelen esetben a forgócsapok távolsága. 
А (9) képlet és /  =  0,043 in behelyettesítése után 
egyenletünk a következő alakot veszi fe l:

0 ,1 7 2 ? i
+ -

n * na
' W

3,06
a 28 

Az egyenlet a-ra m egoldva:
0,3048 +  1,53

28
=  0,304. (14;

n  i/V  0,3048+1,53
2 ±  (/ [ ~

n
X

0,344,8. (15)

Az 8  állandó param éterhez tartozó n és a vál­
tozókra szerkesztett görbék szélső értéke o tt lesz, 
ahol a (14) egyenlet a szerinti differenciál há­
nyadosa 0.

Ebből

d(14)
d«

na2— 0,172h +  = 0
2 о

a0= 0,5871/8 (16)

>г0 =  У 0 ,9528+3,06-0 ,587]/8  (17)
A bennünket érdeklő 8  sugarakhoz tartozó a0 

és n Q értékeit a 3. táblázatban találjuk.
A (15) képlet és a 3. táb lázat alapján megszer­

kesztett görbesereget a 7. ábra tün te ti fel. A 6. és
7. ábrák összehasonlításából látható, hogy a 
nagyobb ütközőtányérral felszerelt kocsik kisebb 
sugarú ívben közlekedhetnek. A 7. ábra adatai 
a 2. táblázathoz hasonló táb lázatba is foglalhatók.

Ezzel elértük első kitűzött célunkat: meghatároztuk, 
hogy az „a” tengely-, illetve forgócsaptávolságú 
és ,,n” túlnyúlású kocsi milyen legkisebb sugarú 
ívben közlekedhet.

Egymás melletti rövid és hosszú kocsi vizsgálata
Eddigi vizsgálatainknál feltételeztük, hogy egy­

forma típusú (a és n méretű) kocsik vannak egymás 
mellett. Felmerül a kérdés, hogy vizsgálataink 
érvényesek-e arra az esetre is, amikor rövid kocsi 
van a hosszú kocsi mellett. A rövid kocsi /  értéke 
ugyanis (lásd [6] képlet) nagyobb lehet, m int 
a hosszú kocsié. Erre az esetre mértékadó elren­
dezést m utat a 4. ábra, amikor is a rövid kocsi 
az egyenesben van, az ábrán a bal oldalon. Jelöljük 
a rövid kocsi k ité ré sé t/’-vei. Az egyforma kocsik­
nál abból a feltételből indultunk ki, hogy/ + / +  F  
<0,330. H a most az első /  h e ly é b e /’ kerül, a fel­
tétel csak akkor elégíthető ki, h a / ’ nem nagyobb, 
m int a hosszú kocsi /  értéke. A (9) képlet szerint:

A j  értékére az előzőkben átlagosan 0,043 m-t 
vettünk fel. Most ezt pontosabban számítjuk, 
külön a hosszú és külön a rövid kocsi számára. 
Tudjuk, hogy

. l —m
j  = —^ + q + w >

ahol l a nyomtávolság, egyenesben legfeljebb
1445 mm, ívben legfeljebb 1470 mm; 

m  a nyomkarimák legkisebb távolsága, 
1412 mm;
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3. táblázat

5 40 50 60 70 80 90 100 125 150

«0 3,72 4,16 4,55 4,91 5,25 5,57 5,87 6,56 7,10
«0 2,72 2,96 3,23 3,45 3,66 3,86 4,05 4,49 4,98

q+ w  a csapágy és a forgócsap játéka, 
melyekre hosszú kocsinál 31 mm-t, 
a  rövid kocsinál csak 16 m m-t veszünk 
fel, m ert a kéttengelyű rövid kocsinak 
nincs forgócsapja.

Legyen a ’ és rí a rövid kocsi tengelytávolsága 
és tulnvúlása. Ezek szerin t:

3 =

3 =

1470-1412
2

1445-1412
~ Y ~

+  31 =  60 mm, 

+  16 =  32 mm.

Ezek után felírható:

/■ =  °,032( 1 +  ^ - ) s /= 0 ,0 6 0 (1 + | ) ,

ebből

-̂ 7 =  0,44+ 1,87 — (18)a a
A (18) összefüggés __ diagram ját m u ta tja  a

8. ábra. Minthogy a MÁV kocsiparkjában az nja 
viszonyszám legnagyobb értéke 0,69 (S kocsi) 
— a 8. ábráról leolvashatóan — csak akkor kell 
a szomszédos rövid kocsi m éretét egyáltalában 
vizsgálni, ha a hosszú kocsi n\a viszonyszáma 
0,13 a la tt van. Minthogy ilyen kocsi nincsen, vizs­
gálatra sincs szükség, m ert a (18) a la tti egyenlőt­
lenség minden esetben fennáll.

n1 
a'
0.7

0.6 
0.5 

Of.

0.3

0 21 I
о, íII

o i v  02 с з - *"£-

8. ábra

Ellenívek csatlakoztatása 
közbenső egyenes nélkül

Ellenkező irányú ívek akkor csatlakoztathatók 
közvetlenül, közbenső egyenes nélkül, inflexiósán, 
ha

a) a csatlakozási pontban a  ki nem egyenlített 
szabad oldalgyorsulások összege nem haladja meg 
a megengedett értéket;

b) a szemben levő ütközőknek legalább 40 mm 
az átfedésük;

c) m indkét ív sugara legalább akkora, hogy 
azokban a járm űvek akadálytalanul közlekedhet­
nek.
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Egyenlő sugarú inflexiós pontban az oldal­
gyorsulások összege:

P==Pi + P2~
У  2 у  2

13,S\ +  13.S'.
V 2

13 S i ’
ahol p  az oldalgyorsulás;

V az engedélyezett sebesség;
Si — S1 =  S2 az inflexiós ívek sugara.

Egyenes és ív csatlakozásánál a megengedett 
szabad oldalgyorsulás

P = 1 3 s£ ’
ahol Sp az angedélyezett legkisebb ívsugár. 
A két egyenletből:

2
V 2 ^  у  2 

13Si~13Sp ’ S i> 2 S p (19)

Az a) feltétel tehá t akkor van kielégítve, ha 
az inflexiós ívsugár legalább kétszerese a pályára 
engedélyezett legkisebb ívsugárnak.

Ha pedig az inflexiós ívek sugarai nem egyen - 
lőek, vagyis Sx nem egyenlő S2-vel, akkor

SXS2 
S, + S2^ s P. ( 20 )

Egyenes év ív csatlakozásánál az ütközők ki­
térése :

g = f+ f+ F ,  ahol F = ”-{% ± ~ L . 

Inflexiós csatlakozásnál az ütközők kitérése:

g '= f+ f + F ’ + F ' lesz, ahol F '
n(a + n) 

2Si
Miután q’ nem lehet nagyobb m int q, tehát 

2 f+ 2 F ’^ 2 f + F .
A behelyettesítéseket elvégezve:

2n(a + n) n(a +  n)
2Si '^~~l2S~p ’

amiből
Si& 28p (21)

Vagyis a h) feltétel is akkor van kielégítve, ha 
az inflexiós ívek sugara legalább kétszerese a 
pályára engedélyezett legkisebb ívsugárnak.

Ha pedig az inflexiós ívek sugarai nem egyen­
lőnk, vagyis S x nem egyenlő <S2-vel, akkor

^1^2 Q
s [ T s l ~  p '

( 22 )

A c )  feltétel az első kettő  teljesülésével kielégül.
Megjegyezzük, hogy a MÁV előírásai szerint az 

iparvágányok rakodó-, kezelő-, kocsitároló vágá­
nyain ellenívek közbenső egyenes nélkül akkor 
csatlakozhatnak, ha az inflexiós ívek Sx, S2 
sugarai kielégítik a  következő fe lté te lt:

k r r V fc l0 ° (23)

Egyenlő sugarak esetén г 200 m.
H a a vágányhálózatra engedélyezett legkisebb 

ívsugár 100 m-nél kisebb, akkor ez az előírás túl 
szigorú, ha pedig az engedélyezett legkisebb ív ­
sugár 100 m-nél nagyobb, akkor ez az előírás nem 
elégíti ki az előbbi a) és b) a la tti feltételeket.

A (23) képlet szerinti előírásnál a MÁV csak 
abból a feltételből indult ki, hogy az inflexiós 
pontban az oldalgyorsulások összege ne legyen 
nagyobb p  =  0,60 m /s2-nél, amikor e vágányokon 
a to latási sebesség 25 km /h:

J7 2  у  2

р ^ Т з Щ + ^ ; ° ’6013&2
SXS2 625

/S\ +  £ 2 13-0,6

252 
" 13

=  8 0 -

( Í + Í ) ’

100.

ebből

(24)

Iparvágányok összekötő vágányainál és vontató- 
vágányoknál 40 km /h sebesség feltételezésével:

402 í íSj +  áA 
13 { sxs2 )

lesz és ebből

0,60:

SXS2 1600 
Sx +  S2~  13-0,6 : 205 -200 . (25)

H a teh á t előírjuk, hogy az iparvágányon az 
inflexiós ívek sugara legalább kétszerese legyen 
a hálózatra engedélyezett legkisebb ívsugárnak, 
akkor eleget te ttü n k  m indkét feltételnek, vagyis 
az inflexiós pontban az oldalgyorsulások összege 
nem lesz nagyobb a megengedettnél és az ütközők 
is megfelelően fedni fogják egymást.

Végül megjegyezzük, hogy a MÁV teherkocsi­
park jában  nincsen olyan kocsi, mely legalább 
125 m sugarú ívben ne közlekedhetne, tehá t 
elegendő, ha az iparvágányokon az egyenlő sugarú 
inflexiós ívek sugara legalább 250 m, feltéve, hogy 
az engedélyezett sebesség 30 km /h a la tt van.

Ellenívek közti egyenes hossza
Ellenirányú ívek között akkor van szükség 

egyenes szakaszra, ha az ellenívek sugara (Sx) 
kisebb, m int az iparvágány hálózatra engedélye­
zett legkisebb sugár (Sp) kétszerese. Az Sp ív ­
sugárnál viszont kisebb nem lehet az ellenív sugara. 
Közbenső egyenesre tehát akkor van szükség, 
ha 2Sp> S i> S p.

Legyen az engedélyezett legkisebb ívsugárnál 
(Sp) még közlekedtethető leghosszabb kocsi ten ­
gelytávolsága a, túlnyúlása n. A  kocsik legked­
vezőtlenebb helyzetét a 9. ábra tün te ti fel. Meg­
kívánjuk, hogy az i t t  keletkezett legnagyobb 
kitérés ne legyen nagyobb, m int ami az egyenes 
és a hálózatra engedélyezett legkisebb sugár csat­
lakozásánál keletkezik.

Felírható, hogy
f + f + F x + F ' ^ f + f + F 2 

A 9. ábra alapján
(a + n — e)2m = - 2 Sí

•; F x : n = m  : a.

F y-
n(a + n — e)2 

2aSi

F 2-

f 2=

n(a + n) 
2SP

n(a + n)
~  2  S í

ahol S i< 2 S p .
A  behelyettesítéseket elvégezve és e-t kifejezve:

n(a +  n — e)2 n(a + n) n(a +  n)
2aSi 2 Sí 2S n
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9. ábra

eara +  те— j /a ( a  +  n ) ^ p  — l j .  (26)

Megjegyezzük, hogy a képlet csak addig érvé­
nyes, amíg e nagyobb, m int n.

Ha S í = S p akkor,
es^a+ n. (27)

A tervezés során rendszerint nem ismerjük a 
közlekedő kocsik a és n m éretét, ezért a gyakorlat 
számára egyszerűbb képletre van szükség.

A MÁV teherkocsiparkját megvizsgálva azt 
találjuk, hogy szempontunkból az Nax jelű kocsi 
a mértékadó, melynél a =  12 m és n = 4 m, tehát 
a szükséges legnagyobb közbenső egyenes e = 
=  <z +  w.= 12-|-4=16 mlesz.

Az előzőkből már tudjuk, hogy S ís?S2p esetén 
a közbenső egyenes e =  0; S t = S p esetén pedig 
e = a + n=  16 m.

Ezek u tán  az ellenívek közti egyenes hossza az 
alábbi egyszerű, és a biztonság javára m utató 
közelítő képletből szám ítható:

(28)

ahol S í az ellenívek sugara;
S p a pályára engedélyezett legkisebb ív­

sugár.
Ha az ollenívek sugara nem egyenlő, akkor:

__ 2 SXS 2 
1 S 1+ S 2 '

Természetesen, ha valam ely tervezés során 
megbízhatóan ismerjük a vágányhálózaton köz­
lekedő járm űvek x  és n m éreteit, akkor az ellen­
ívek között szükséges egyenes pontos hosszát a 
(27) képletből számítjuk.

A MÁV előírásai szerint, ha a (23) feltétel nincs 
kielégítve, akkor —- az ívsugár nagyságától függet­
lenül — az ívek közé lehetőleg 10 m, de legalább 
6 m hosszú egyenest kell beiktatni. Az előbbi 
vizsgálatok alapján ez az előírás felülvizsgálatra 
szorul.

Javaslat az egyes kocsitípusok által járható 
legkisebb sugarú ívek megállapítására

A kis sugarú ívekben való közlekedésre a MÁV 
D.54 Műszaki adatok című kiadvány két táb lázata 
tartalm az előírást. A 26. táb lázat a közforgalmú

pályákra vonatkozik, amely szerint 25 m sugarú 
ívben 4 m, 50 m sugarú ívben 5 m, 75 m sugarú 
ívben 7 m tengelytávolságú kéttengelyű kocsik 
közlekedhetnek, a 100 m és ennél nagyobb sugarú 
ívben pedig már nincs korlátozás. E táb láza t 
előírásai érthetetlenek, m ert egyrészt 25 in sugarú 
ívet nemcsak közforgalmú, de még iparvágányon 
sem szabad létesíteni, m ásrészt közforgalmú pá­
lyán — még állomási mellékvágányban is — 
150 m-nél kisebb ívsugár nincs. Ezek alapján ja va ­
solni lehet e táblázat hatálytalanítását.

A  másik, a 29. táblázat az iparvágányokra vo­
natkozik. Eszerint 30—39 m sugarú ívben 4 m, 
40-—59 m sugarú ívben 5 m, 60—79 m sugarú 
ívben 6 m, 80—99 m sugarú ívben 8 m tengely- 
távolságú kéttengelyű kocsi közlekedhet, a 100 m 
és ennél nagyobb sugarú ívben nincs tengely­
távolság-korlátozás.

Ezek az előírások kielégítik a kis sugarú ívben 
való közlekedés első feltételét, vagyis b iztosítják 
a beszorulásmentes gördülést (rí < 0 ,2  S), de nem 
elégítik ki az t a feltételt, hogy to lt menet esetén 
az ütközőknek legyen elegendő átfedésük. Pl. 
a Gg jelű, 370 mm ütközőtányér-átm érőjű, a = 4,0m 
tengelytávolságú, и =  2,65 m túlnvúlású k é tte n ­
gelyű kocsi 4. ábra szerinti kitérése egyenes és 
30 m sugarú ív csatlakozásánál 493 mm, 40 m 
sugarú ív esetén 419 mm. Ez azt jelenti, hogy to lt 
mozgásnál, kedvezőtlen esetben, a szomszédos 
kocsik ütközői nem egymást, hanem a másik kocsi 
homlokfalát fogják nyomni. Ez pedig nem k ívána­
tos, veszélyes állapot. E kocsi kitérése még 60 m 
sugarú ív esetén is 347 mm, míg 70 m sugarú 
ívnél éri el a 330 mm-nél kisebb 326 m m -t. Ez 
a 4,0 m tengelytávolságú kocsi csak 70 m vagy 
ennél nagyobb sugarú ívben közlekedhet baleset 
mentesen, bár a MÁV előírásai megengedik a 
30 m sugarú ívben való közlekedését is. Az R e jelű, 
370 mm ütközőátmérőjű, n =  5,30 m tengely- 
távolságú, »г =1,70 m túlnyúlású kocsi kitérése az 
egyenes és a 40 m sugarú ív  csatlakozásánál 
290 mm, teh á t biztonságosan közlekedhet 40 m 
sugarú ív b en : viszont a MÁV előírásai szerint 
csak 60 m sugarú ívben közelkedhet.

E példákból jól látható, hogy egyedül a tengely- 
távolság korlátozása nem elegendő a balesetm entes 
közlekedéshez, am int ezt m ár előzőleg is meg­
állapítottuk.
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A MÁV előírásai te h á t csak akkor eredm ényez­
nek biztonságos közlekedést, ha az iparvágányokat 
húzva szolgálják ki, a m in t ezt a szabályozás is 
kívánatosnak tartja. H a  ez t he lehetne ta rtan i, 
akkor lényegesen nagyobb (a =  0,2 S) tengely- 
távolság is engedélyezhető lenne. Minthogy azon­
ban a  kis sugarú iparvágányok igen gyakran  
csonkavágányban végződnek, a csak húzo tt k i­
szolgálás nem írható elő.

A kis sugarú ívekben való  közlekedésnek tu la j­
donképpen három m eghatározója van :

— a tengely- vagy forgócsaptávolság (a) :
—- a kocsi túlnyúlása (n ) :
— az ütköző átmérője (и ).
E zt a  három m eghatározót általános érvényű 

képletbe is foglalhatjuk a  4. ábra alapján:
/ + / +  F  = grsu — z, ille tve

V, 2 n\
M1+«)

n(a + n) -f-
p-

+  - 2 8 IU  —  Z.

Az egyenletet S -re m ego ldva :

S í

n(aA-n) — ~

2(u — z) -
4 + ? )

(29)

ahol 8  a legkisebb ívsugár, amelyben a kérdéses 
kocsi még balesetmentesen közlekedhet:

a a kocsi tengely- vagy forgócsaptávolsága; 
n  a kocsi túlnyúlása; 
p  a forgóvázban a tengelytávolság; 
и  az ütközőtányér átmérője; 
z az ütközőtányérok megkívánt átfedése; 
j  a kocsi keresztirányú játéka (0,043 mm).

Természetesen kéttengelyű kocsi esetén 8  nem 
lehet kisebb, m int a  tengelytávolság ötszöröse. 
(A kanyarulati ellenállás szempontjából kívánatos, 
hogy az ívsugár legalább tízszerese legyen a ten ­
gelytávolságnak. )

Az előző vizsgálatok és megállapítások után 
javasolni lehet:

— a D.54 M űszaki adatok 26. táblázatának hatály­
talanítását és a 29. táblázat módosítását:

— a (29) képlet alapján valamennyi kocsitípusra 
a legkisebb ívsugár megállapítását és azok táb­
lázatba foglalását. (Ilyen pl. a D.54 utasítás 
28. táblázata, am ely a mozdonyokra vo­
natkozik.)

Könyvszem le

T ransport M u seu m s.
Y earbook  of the I n te r n a t io n a l A ssocia tion  

of Transport M u s e u m s . V olum e 2.
Gdansk, 1975. Lengyel Tengerészeti Múzeum, 134 old.

A Közlekedési Múzeumok Nemzetközi Szövetsége 
(IATM) e második angol nyelvű évkönyve — amelyet 
ugyancsak a Lengyel Tengerészeti Múzeum igazgatója, 
dr. Przemyslaw Smolarek szerkesztett — újabb jelentős 
tanulmányokat publikál a közlekedési muzeológia tárgy­
köréből. Ezek egy része előadás formájában hangzott el 
az IATM 1973. évi Luzern-i és 1974. évi Helsingör-i 
kongresszusán.

A kiadvány bevezetőként megemlékezik az IATM 
korán elhunyt titkáráról, Günther Albrechtról — munkás­
ságát Richard E. J. Weber (Hága) méltatja.

Ezt követően az évkönyv 13 dolgozatot közöl.
A közlekedési múzeumok általános problémáinak 

tárgykörében a közlekedés és hírközlés társadalmi fon­
tosságáról Elfriede Rehbein (Drezda), a jövő várható fej­
lődéséről Alfred Waldis (Luzern), a közlekedésnek a mú­
zeumokban való megjelenítéséről Özére Béla (Budapest) 
közöl tanulmányt.

A további írások jelentős újabb múzeumokat ismer­
tetnek. íg y  a lengyel közelekedési múzeumokat és gyűj­
teményeket Jerzy Jasink (Varsó), az új-zélandi közle­
kedési és műszaki múzeumot John H. Malcolm (Auck­
land), a Német Hajózási Múzeumot Wolf-Dieter Hoheisel 
(Bremerhaven), a dániai Viking Hajózási Múzeumot 
Ole Grumlin-Pedersen (Roskilde), a luzerni Közlekedési 
Múzeum planetáriumát A lfred Waldis (Luzern) mu­
tatja be.

A dolgozatok harmadik csoportja a múzeumok köz­
művelődési tevékenységével, a múzeumlátogató közön­
séggel való kapcsolatokkal, a tömegkommunikációs esz­
közök igénybevételével foglalkozik, Walter Haverinek 
(Hamburg), Gottfried North (Frankfurt/Main), Niklaus 
Plüeler (Zürich) és Heinrich von Grünigen (Bern) tollá­
ból.

Az évkönyvet gazdag képanyag illusztrálja.

V arga Jen ő  (szerk .): D iese l-m o zd o n y  szerelő

Bp. 1977. Műszaki Könyvkiadó, 490 old. 452 ábra 
(ára kötve: 42, — F t)

Az Ipari Szakkönyvtár új kötete — Borcsiczky K á­
roly, Rozi Lajos, Horváth Viktor és Varga Jenő mun­
kája — a vasút’ mind jobban [előrehaladó dízelesítése 
folytán jelentős szükségletet elégít ki.

A szerzők kilenc fejezetben foglalták össze a Diesel­
mozdony szerelők legfontosabb tudnivalóit.

A bevezető fejezetek a Diesel-motorok működésének 
alapelveivel (I.), a valóságos Diesel-motor munkafolya­
matával (II.) és a vasúti Diesel-motorok sajátosságaival, 
minősítésével és feltöltő berendezéseivel (III.), vala­
mint a Diesel-motorok keverékképzésével és égéstérkialakí­
tásával (IV.) foglalkoznak.

A továbbiakban a kötet részletesen tárgyalja a 
Diesel-motorok szerkezeti részeit (V.), a Diesel-vontató­
járművek erőátviteli berendezéseit (VI.), a segédüzemi be­
rendezéseket (VII.), a járműszerkezeti részeket (VIII.), va­
lamint a vezérlő elemeket (IX.), azok szerkezeti megoldá­
sait, működését, az ellenőrzés, a karbantartás és a javítás 
tudnivalóit.
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Városi töm egközlekedési járműáramlatok időrendjének elem zése
sztochasztikus m ódszerekkel
D r. G I L I  C Z E  É V A  — Dr .  P  Á J, M A i d  É Z A

1. A JÁRMŰÁRAMLATOK ID Ő R EN D JÉRE 
VONATKOZÓ IG ÉN Y EK

A városi tömegközlekedési menetrend felépítése 
során olyan időrend kialakítására kell törekedni, 
amely a legkisebb veszteségidők mellett, a já r­
művek befogadóképességének minél jobb, de soha­
sem túlzsúfolt kihasználásával lehetővé teszi a 
jelentkező utasok biztonságos, gazdaságos el­
szállítását, — miközben az összes utas számára a 
lehető legnagyobb utazási sebességet biztosítja. 
A feladatot nehezíti, hogy a tömegközlekedés ön­
magában is bonyolult üzeme a városi közlekedés 
egész rendszerének csak egy része, s mindenkor 
optimálisan be kell illeszkednie az egész rendszerbe, 
elviselve annak korlátozó hatásait, de ugyanakkor 
minimumra csökkentve a saját maga által kifejtett 
zavarokat.

A menetrendben tervezett egyenletes járm ű­
követési időrend a forgalom lebonyolítása során 
csak ritkán valósul meg.

Az egyenlőtlenség a legtöbb esetben nem okoz 
járatkim aradást vagy hosszan tartó  zavart, de 
mindenkor kiindulási alapja ezeknek, s általában 
rontja  az utazási igények kielégítésének minőségét.

A járm űáram latok időrendjével kapcsolatban a 
következő igények tám aszthatók :

— valamennyi járm ű a tervezett fordulóidon 
belül tegye meg az u ta t az indító végállomástól 
indító végállomásig;

— a fordulóidő ne legyen a tervezettnél rövi- 
debb sem;

— ugyanazon viszonylat járművei a megálló­
helyeken egyenlő időközökben kövessék egymást;

— több különböző viszonylat által közösen 
igénybe vett útvonal megállóhelyein a közös 
követési időköz egyenletes legyen, azaz a fonódó 
viszonylatok összehangoltan közlekedjenek;

— csúcsidőszakban, jelzőlámpával szabályozott 
útvonalon, több viszonylat fonódási szakaszán, 
kis követési időköz lehet kívánatos, és így lehet­
séges, hogy egy-egy jelzőlámpa-periódusidő a la tt 
két-két járműegységnek kell a csomóponton á t ­
haladnia; ilyen esetben az egyenletes követési 
időköznek a járm űcsoportok között kell jelent­
keznie;

— fonódó viszonylatokon, csoportos járm ű­
mozgás esetén mindig a rövidebb viszonylat já r­
műve haladjon a csoport élén.

A problémafeltárás egyszerűsítése érdekében 
a továbbiakban feltételezzük, hogy a menetrend 
a jelentkező utazási igényeknek megfelelően, a 
megengedett zsúfoltság és a járm űvek kapacitás- 
kihasználásának figyelembevételével helyesen ké­
szült el, továbbá, hogy a forgalomban nagy zavarok 
nem léptek fel. Az igényektől eltérő menetrend 
(illetve a tervezetthez viszonyított nagy utazási 
igényeltérés) és a nagy zavarok más intézkedéseket 
kívánnak.

2. A VIZSGÁLAT MÓDSZERE
A tömegközlekedési járm űáram latok időrend­

jével kapcsolatban legfontosabb feladat az egyen­
letesség biztosítása. Ez kettős teendő ellátását 
kívánja meg: egyrészt fel kell tárni a viszonylato­
kon belül jelentkező egyenlőtlenségek törvény- 
szerűségeit a tervezés számára; másrészt állandóan 
figyelemmel kell kísérni a tényleges egyenlőtlen­
ségeket, az operatív irányítás minél jobb meg­
valósítása érdekében. Az alábbi vizsgálati módszer 
főként a tervezést szolgálja, de hasznos adatokat 
nyújt az operatív irányításhoz is.

A menetrendi eltérések sűrűn tapasztalhatók. R end­
szerint minden alkalommal m eghatározható az a 
néhány ok is, amelynek következtében az egyen­
lőtlenség létrejött. E jelenségek törvényszerűségei 
sztochasztikus jellegűek, előfordulásuk követi a tö ­
megjelenségek változásának törvényeit. így  az 
egyenletesség vizsgálata a m atem atikai statisztika 
módszereivel végezhető.

Az egyenletes közlekedés megfigyelésére leg­
alkalmasabb a járművek követési időközének mérése. 
Egyértelmű megfigyelési pontokat biztosítanak 
a megállóhelyek, ahol ,az egymást sorrendben 
követő járművek megállásai között eltelt idő 
mérhető.

Megfigyelések alapján feltételezhető, hogy minél 
távolabb mérik a tömegközlekedési járm űvek kö­
vetési időközeit az indító végállomástól számítva, 
annál több és annál nagyobb eltérés tapasztalható 
a menetrendben előírt követési időköztől. A közúti 
telítettség, a jármű és a megállóhelyek u tas­
zsúfoltsága, a forgalomirányítás, a műszaki hibák, 
az emberi figyelmetlenség stb. okából fellépő ké­
sések — esetleg előresietések — egymásra hal­
mozódva, egymást erősítve feltételezhetően az 
indító végállomástól legtávolabb fekvő kereszt- 
metszetben okozzák a legnagyobb eltérést az 
egyenletes ütemtől. Nem zárható ki azonban az 
az eset sem, amikor egy viszonylatszakasz kezdeti 
zavarszintje a szakaszon belül csökken. Ez utóbbi 
lehetőség akkor áll fenn, ha a járm űvezetők vagy 
a helyhez kötött szolgálati helyek ellenőrei a t a ­
pasztalt zavart tudatosan csökkenteni igyekeznek. 
Természetesen ugyanakkor a zavarcsökkentés helyi 
feltételeinek is meg kell lenniük.

A zavarok nagyságrendjének és a viszonylat 
m entén várható változásának megfigyelése érde­
kében egy-egy viszonylaton 6—8 (irányonként
3—4) megfigyelési keresztm etszet létesítése java­
solható. E  keresztmetszetek lehetőleg a várhatóan 
nagyobb mértékben zavart szakaszok u tán  he­
lyezkedjenek el.

Általában a követési időközök negatív exponen­
ciális függvénnyel jellemezhetők. A dott kereszt- 
m etszet zavarszintje így leírható az eloszlásfügg­
vény paramétereivel. Azonban a városi tömeg- 
közlekedésre vonatkozó követési időközeloszlások
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nem  követik az általános törvényszerűséget, mert 
a járm űveket többé-kevésbé szabályos időközben 
ind ítják  egymás után, s ez a beavatkozás zavarja 
a véletlenszerűséget feltételező elemzés eredményét.

Az eloszlásvizsgálattól jelen esetben el is lehet 
tekinteni, hiszen az egyenlőtlenségek (zavarok) 
szintjének csak a relatív összehasonlítására kell 
törekedni. így a feladat szem pontjából szükséges 
vizsgálatok kisminták alapján elvégezhetők.

A m atematikai statisztikai elemzésekhez szük­
séges mintanagyság (N )  k ialakítása az alábbi 
összefüggés alapján lehetséges:

N  —UpO2

ahol N  a mintanagyság;
Uv a feltételezett normális eloszlás-megbízha­

tósági szintet rögzítő p valószínűségtől 
függő segédparam étere:

V UP V u v

0,5 0,000 0,95 1,645
0,65 0,1257 0,97 1,881
0,6 0,2533 0,975 1,96
0,65 0,3853 0,99 2,326
0,7 0,5244 0,995 2,576
0,75 0,6745 0,997 2,748
0,8 0,8416 0,999 3,090
0,85 1,036 0,9995 3,290
0,9 1,282

a a szórás; 
e a hiba.

<7 értéke próbaszámlálás alapján a kisminta 
szórásából (S) SszO feltételezés a lapján határoz­
ható  m eg:

S  =

2  (L i- Ь ш ) 2
t=i

Ti — 1

ahol Li a kisminta elemei;
ti a kismintához tartozó elemek számtani 

átlaga;
n  a kisminta darabszám a.

Például p =  0,9 megbízhatósági szint előírásával 
a követési időköz próbafelvételéből adódó S  = a =  4 
perc szórás és £±1 perc hiba esetén a szükséges 
m intanagyság:

N  =
1,2822 • 42 

-~[2—

A fentiekből következően az egyenlőtlenség fel­
tárásához keresztmetszetenként minimálisan 30 
adatból álló statisztikai m inta elegendő.

A forgalom egyenletességének megfigyelése szem­
pontjából lényegesek a következő adatok:

— ad o tt keresztmetszetben a követési időközök 
ingadozása milyen arányban van a k íván t egyen­
letes követési időközzel;

— a d o tt keresztmetszetben mekkora a követési 
időközök relatív szórása;

— a vizsgált keresztmetszetben a követési idő­
köz ingadozása hogyan alakul a megelőző kereszt- 
m etszet egyenlőtlenségéhez viszonyítva;

— valamely viszonylat teljes hosszában hogyan 
alakul a zavarok változása, melyek a viszonylat 
különösen zavart szakaszai;

— több viszonylat összehasonlítása alkalmával 
miiven a különböző viszonylatok zavarszintje;

— operatív beavatkozással milyen változás ér­
hető el az egyenlőtlenség csökkentésében.

A mérési eredmények elemzésének célja az 
egyenlőtlenséget jellemző paraméterek meghatározása.

Az aritm etikai á tlag :

2  M
i

x  = -----— —  ,

i

a szórás:

a relatív szórás:
a

ahol f i  az egyes osztályközökhöz tartozó gya­
koriság;

x ki az osztályközép az egyes osztályokban. 
A követési időköz torzulásának jellemzésére 

fajlagos egyenlőtlenségi mutató vezethető b e :
^ m ax  — #m in

ahol xmax, a;mjn a mérési időszakban tapasztalt 
legnagyobb és legkisebb követési 
időköz, kizárva a nagy zavar 
esetét;

x 0 a mérési időszakban a menetrend
által előírt egyenlő követési időköz.

Az xmax és az a*min határérték  megállapodás 
tárgya. Célszerű az előírt követési időköz függ­
vényében meghatározni (pl. az előírt követési 
időköz 2— 3-szorosa).

Az x 0 értékének egyértelmű alkalmazása érde­
kében célszerű olyan időszakban végezni a meg­
figyelést, amikor a kívánt követési időköz állandó.

Az egyenlőtlenségi m utató arról n y ú jt tájékoz­
ta tá s t, hogy a viszonylat vizsgált keresztmetszeté­
ben a legnagyobb és a legkisebb követési időköz 
különbsége hányszorosa az előírtnak. A m utató 
szélső értéke 0, ha хтях =  £mi„ =  x 0, azaz egyenletes 
a közlekedés. Minél nagyobb e m utató, annál való­
színűbb nagyobb zavarok keletkezése.

E lőfordulhat, hogy valam ely egyetlen bekö­
vetkező véletlen esemény folytán az egyenlőtlen- 
sógi m utató  nagy értéket vesz fel, de nem jellemzi 
az egész mintakészletet, mivel a  többi időszakban
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nagyrészben betartható volt az előírt követési 
időköz. Javasolható ezért egy módosított egyenlöt- 
lenségi mutató bevezetése is, az alábbiak szerint:

ahol:

k x 0 X  —  a

^  ! # m ax j # m in

x - j -a 0

Wmax í^ m in

k x a

Хтях
X-j-cr 

x  — o

az egyszeres szórástartom ányon kívül 
eső legnagyobb követési időközök ösz- 
szege;

Z #min

^m ax< ^m in

X 0

az egyszeres szórástartományon kívül 
eső legkisebb követési időközök összege; 
az egyszeres szórástartom ányon kívül 
eső legnagyobb, illetve legkisebb köve­
tési időközök előfordulósi gyakorisága; 
az előírt követési időköz;

к megállapodás szerinti szorzó (2—3).
A m enetirányban egymás u tán  következő vizs­

gált keresztmetszetekben szám ítható egyenlőtlen- 
ségi m utatók — az 1. ábrán láthatóan  — egymáshoz 
viszonyítva háromféle helyzetet foglalhatnak e l:

/ . eset: o2>  o1 azt jelenti, hogy a zavar a két 
mérési hely között fokozódott;

I I .  eset: g2=o1 határeset, a zavar a két kereszt- 
metszet között nem változott csak to ­
vábbadódott;

I I I .  eset: o2<Oj a zavar csökkent a mérési helyek 
közötti viszonylatszakaszon, a forgalom 
egyenletesebbé vált.

A mérési pontokon tapasztalat egyenlőtlenségek 
sorozatából meghatározható a zavarszintet rep­
rezentáló, az egész viszonylatra jellemzó regressziós 
függvény. Ennek emelkedő tendenciája a zavar­
szint fokozódására, csökkenő tendenciája a zavar­
szint csökkenésére utal. A regresszió egyszerűbb 
esetben egyenessel jellem ezhető:

g = a x  + b,
ahol a a zavarok vonalközbeni változását jellemző 

param éter, növekvő zavar esetén pozitív, 
csökkenő zavar esetén negatív előjellel;

b a viszonylat indításakor várhatóan fellépő 
kezdeti zavar param étere (értéke Ü vagy 
ennél nagyobb szám).

Az értékelés alkalmával részszakaszokra is szá­
mítható regresszió (pl. külön-külön a viszonylat 
mindkét irányára vagy egy-egy szakaszára). E  vizs­
gálatnak olyan hosszú viszonylatokon van jelen­
tősége, amelyeken a forgalmi zavarszint szakaszról- 
szakaszra lényegesen változik. (Pl. a viszonylat 
egyik szakasza függetlenített pályával rendelkezik, 
másik szakasza pedig a közúti forgalommal közös 
pályát vesz igénybe).

A zavarszint értékelésének másik m ódja lehet 
a relatív szórás változásának vizsgálata (2. ábra). 
Az elemzés az egyenlőtlenségi m utató módszeréhez 
hasonló. Előnye, hogy a szélső értékek (illetve az 
első szórástartom ányon kívül eső értékek) m ellett 
a teljes m ért adathalm azt figyelembe veszi. H á t­
ránya, hogy nem jelzi az előírt értéktől való el­
térést. Ez utóbbi tulajdonság következtében az 
egyenletesség mérőszáma egymagában nem utal 
a m enetrendi eltérésekre. Felhasználása az egyen­
lőtlenségi m utatóval együttesen célszerű.

3. AZ IDŐREND-ELEMZÉS-ALKALMAZÁSA
A tömegközlekedési járm űáram latok időrend­

elemzésének bem utatására célszerű egymástól el­
térő tulajdonságú, más-más körülmények közt 
üzemelő viszonylatokat kiválasztani. Az alábbiak­
ban a következő budapesti tömegközlekedési vi­
szonylatok kerültek feldolgozásra:
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—  2 jelű villamos viszonylat fonódás nélkül (és 
b e té tjá ra t nélkül), jelzőlám pákkal csak csekély 
m értékben szabályozott, függetlenített pályán, 
csuklós járművekkel közlekedik, szabályozott in­
d ítá s  csak az egyik végállom áson van;

—  4 és 6 jelű villamos viszonylatok együttesen 
m érve (mérés csak a  fonódási szakaszon történ t), 
közúti zavarás lehetséges, az útvonalon sok (rész­
ben összehangolt) jelző lám pa működik, m indkét 
viszonylat UV szerelvényekkel közlekedik, sza­
bályozott indítás m in d k é t végállomáson van;

—  12 és 12 A jelű autóbusz viszonylatok együttesen 
m érve, sok (részben összehangolt) közúti jelző­
lám pával szabályozott útvonalon, nagy közúti 
járm űvekkel közlekednek, szabályozott ind ítás a 
12A esetében mindkét végállomáson, a 12 esetében 
csak egyik végállomáson van .

Az adatok felmérése 1976. június és augusztus 
hónapokban, napközben, de nem csúcsforgalmi 
időben történt. A szám ítás adatbázisa csak olyan 
időszakok adatait ta rta lm azza , amikor nagy zavar 
nem  lépett fel.

Az elemzés m egkönnyítésére szolgáló kódjelzé­
sek az 1. táblázatban lá th a tó k . A kódszám első 
tag ja  a  mért viszonylatra, a  második tagja a mérési 
keresztmetszetre, a h a rm ad ik  tagja az áram lat 
irányára  utal.

Az időpontok rögzítése a  járművek megálló­
helyen való megállásának pillanatában tö rtén t. 
A m érést valamennyi viszonylaton 6—6 mérési 
keresztmetszetben, viszonylatonként egyidőben 
végezték.

A betétviszonylatok beilleszkedésének vizsgála­
tá ra  a 12A jelű autóbuszra külön értékelés is 
készült, a 12 jelű viszonylat adatainak figyelmen 
kívül hagyásával. A felvétel időpontja és a meg­
figyelt keresztmetszetek megegyeznek a fentiekkel.

A mérési eredmények grafikus feldolgozására, 
a tapaszta lt gyakoriságra és az eloszlásra a 3. és a 
4. ábrák m utatnak példát.

A mérési eredmények statisztikai feldolgozása 
során nyert param éterek a 2. táblázatban ta lá l­
hatók.

A követési időköz torzulását jellemző fajlagos 
egyenlőtlenségi m utatókat, valamint az egyszeres 
szórástartom ányon kívül eső értékek figyelembe­
vételével m ódosított egyenlőtlenségi m utatókat a
3. táblázat tartalm azza. Az egyenlőtlenségi m utatók 
változása grafikus form ában szemlélhető viszony­
latonként, illetve viszonylatcsoportonként az 5., 6. 
és 7. ábrákon. A megfigyelt keresztmetszetek a 
viszonylathossz figyelembevételével, arány helyesen 
helyezkednek el a grafikonokon.

Az ábrákon láthatók a zavarszint változását jel­
lemző regressziós egyenesek is. Ezen egyenesek 
param étereit a 4. táblázat foglalja össze.

A követési idő egyenletességét jellemzi a relatív 
szórás változása is. A fenti mérésekre vonatkozó 
relatív  szórásadatok grafikonjait m uta tja  be a
8. ábra.

4. A VIZSGÁLATBÓL LEVONHATÓ 
K Ö VETKEZTETÉSEK

Az ism ertetett vizsgálati módszer a járm űvek 
követési időközének egyenletességét jellemzi. Ideá-

A mérési keresztmetszetek jellemzése és kődszáma
1. táblázat

Megfigyelt viszonylat Mérési hely megnevezése Haladás iránya Megálló helyzete 
a keresztezésben

Mért
adatok
száma

A mérési 
hely 
kód- 

száma

Boráros tér Jászai tér nincs kei*. 30 i n
Közvágóhíd nincs kei*. 30 112

2 jelű villamos Erzsébet-híd pesti hídfő Jászai tér nincs kei*. 30 121
Közvágóhíd nincs kér. 30 122

Kossuth tér J ászai tér nincs kei*. 30 131
Metró-nál Közvágóhíd nincs kei*. 30 132

Petőfi-híd Moszkva tér nincs kei*. 29 211
budai hídfő Móricz krt. nincs kei*. 29 212

4 és 6 jelű villamosok Lenin krt., Wesselényi Moszkva tér előtt 30 221
utcánál Petőfi-híd előtt 30 222

Mártírok u. Moszkva tér előtt 30 f »231
Keleti K. utcánál Petőfi-híd előtt 30 232

József krt., Üllői útnál Moszkva tér után 33 311
Boráros tér után 31 312

12 és 12A jelű Lenin krt. Moszkva tér után 30 321
autóbuszok Nyugati pu.-nál Boráros tér nincs kér. 29 322

Mártírok u. Moszkva tél* után 32 331
Keleti K. utcánál Boráros tér után 30 332
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A 2 jelzésű villamosjárat követési

4. álira

lis körülmények között feltételezhető, hogy vala­
mennyi útvonalon (egyszerű esetben viszonylaton) 
a járműegységek előre meghatározott, egyenlő 
időközökben követik egymást, ugyanazon m enet­
rendi időszakon belül. E zt az ideális időrendet a

2. táblázat
A mérési eredmények statisztikai paraméterei

Viszonylat jele

Ke-
reszt-
met-
szet
kód-

száma

A követ

arit­
metikai
átlaga

ési időké

tapasz­
talati

szórása

z (perc)

relatív
szórása

X a
a

V  —
X

111 4,800 1,159 0,241
121 4,667 1,750 0,383

2 jelű villamos 131 4,767 2,112 0,443
132 4,699 1,454 0,309
122 4,632 2,139 0,462
112 4,567 2,049 0,449

211 1,914 1,246 0,651
221 1,934 1,023 0,529

4 és 6 jelű villamosok 231 2,633 1,852 0,731
232 2,533 1,448 0,572
222 1,600 1,094 0,683
212 1,846 1,213 0,657

311 3,781 2,358 0,624
321 3,729 2,940 0,788

12 és 12A jelű autóbuszok 331 4,111 3,605 0,878
332 3,728 2,545 0,672
322 3,841 2,400 0,624
312 3,988 2,890 0,725

311 7,253 3,235 0,446
321 7,096 3,820 0,538

12 A jelű autóbusz 331 7,061 3,725 0,527
332 7,321 1,785 0,244
322 7,721 2,240 0,290
312 7,845 2,820 0,360

Megjegyzés: a táblázatban a keresztmetszetek sorrendje 
megfelel a járművek haladási irányának.
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■S. táblázat
A követési időközök egyenlőtlenségének mutatói

Viszony­
lat jele

Ke­
reszt - 
met­
szet 
kód- 

száma

Leg-
na­

gyobb
Leg-

kisebb Előírt Fajla­
gos

Módo­
sított

követési időkö z(perc) egyenlőtlenségi
mutató

жшах 3?min X q в q'

2 jelű n i 7,500 2,983 5,000 0,903 0,751
villamos 121 7,817 1,417 5,000 1,280 0,911

131 8,817 0,950 5,000 1,573 1,079
132 8,216 1,866 5,000 1,270 0,994
122 9,883 1,250 5,000 1,726 1,247
112 10,016 1,100 5,000 1,783 1,277

4 és 6 jelű 211 4,800 0,550 1,750 2,430 1,923
villamo- 221 4,933 0,300 1,750 2,645 2,173
sok 231 7,866 0,466 2,500 2,960 2,323

232 6,233 0,683 2,500 2,225 1,741
222 5,666 0,616 1,750 2,830 1,875
212 6,683 0,668 1,750 3,435 2,505

12 és 12A 311 9,566 0,050 4,500 2,124 1,526
jelű 321 12,583 0,033 4,500 2,788 1,908
autóbu- 331 14,533 0,083 4,500 3,233 2,369
szók 332 10,788 0,083 4,500 2,377 1,570

322 9,583 0,500 4,500 2,016 1,601
312 11,833 0,033 4,500 2,622 1,907

12A jelű 311 12,001 2,916 9,000 1,009 0,932
autóbusz 321 13,750 1,330 9,000 1,380 1,147

331 12,716 0,383 9,000 1,370 1,222
332 12,011 4,533 9,000 0,831 0,768
322 13,416 4,916 9,000 0,944 0,919
312 11,911 0,033 9,000 1,319 1,061

Megjegyzés: A 231 és 232 keresztmetszetek forgalmának 
megfigyelése más menetrendi időszakban történt, mint a vi­
szonylatcsoport többi keresztmetszetének mérése; ezért eltérő 
az előírt követési időköz.

gyakorlatban csak a teljesen függetlenített pályán 
közlekedő viszonylatok közelítik meg (pl. Metró, 
ahol a megállónként érkező utastömeg egyenletes­
ségét is biztosítja a mozgólépcső).

A megfigyelések adatai szerint egyenlőtlenségek 
lépnek fel, amelyek menetrendre gyakorolt h a tá ­
sainak törvényszerűségeit h ivato tt feltárni a fen­
tiekben ism ertetett módszer. E kisebb menetrendi 
eltéréseknek az okait nem szükséges részletesen 
m inden alkalommal megállapítani. Lényeges azon­
ban az ezen okok összessége folytán fellépő zavarok 
csökkentési módszereinek feltárása és alkalmazása. 
A fenti módszer erre nyújt lehetőséget, a zavar 
törvényszerűségeinek megismerése útján.

A mérések eredményeiből az alábbi következtetések 
vonhatók le.

1. Az előírt fordulóidő a vizsgált időszakok fo­
lyam án — kivéve a nagyobb zavarok időszakait — 
általában betartható volt, tehát a menetrendszerű­
ség is biztosítható volt, mivel az átlagos követési 
időköz 2—3 órás időszakon belül minden mérés- 
sorozatban megegyezett a kívánt követési idő­
közzel, vagy kisebb volt nála. Ez azonban csak 
átlagérték, és nem zárja ki a helyenként és alkal­
m anként keletkező 2—3-szoros követési időköz 
megjelenését, a nagy zsúfoltságot, amelyek ked­
vezőtlen körülmények között nagy zavart is ered­
m ényezhettek volna.

2. Sok esetben volt tapasztalható utolérés, ami 
a járm űvek szállítási kapacitása kihasználatlan­
ságára, majd a követő járm űvek túlzsúfoltságára 
enged következtetni.

3. Az utolérés ellentéteként hosszú járatkimara­
dás is volt, ami egyes esetekben m eghaladta az 
utazóközönségnek az illető viszonylatra vonatkozó 
elvárásait, és a várakozási idő növekedése ú tján  
mindenképpen növelte az eljutási időt. E z t az

ábra
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6. ábra

egyenlőtlenséget az átlagok ú tján  mért m enet­
rendszerűség nem tükrözi.

4. A  zavarszint nagysága az indító végállomástól 
mérve a vonal mentén egészen a visszaérkezésig 
állandóan növekszik. A mérések során csak egy 
vonalszakaszon volt tapasztalható zavarszint- 
csökkenés (lásd 7. ábra). A zavarváltozást jellemző 
regressziós függvény tehá t a viszonylatok teljes 
hosszán emelkedő tendenciát m utat.

Különösen szembetűnő ez az emelkedés, ha a 
regressziós vizsgálat a végállomások közötti v i­
szonylatszakaszokra külön-külön készül, figyel­
men kívül hagyva a végállomások egyenletes kö­
vetést szabályozó lehetőségét.

5. A forduló-, illetve az indító végállomásokon 
mód van az egyenletes követés helyreállítására vagy 
a zavar csökkentésére. A grafikonokon látható, 
hogy a zavar az eredeti szintre csökken. Kisebb 
szabályozó hatása van a csupán visszafordítás 
céljára szolgáló, indító szolgálati hely nélküli vég­
állomásnak, am it a 2 jelű villamos példája bizo­
nyít, a 4 és 6 jelű villamosokhoz viszonyítva. 
Ennek következtében a zavarszint egész vonalra 
szám ított változási tendenciája meredekebb lesz 
(lásd 5. és 6. ábrák). Ennek magyarázata, hogy a 
Jászai M. téren nincs indítószolgálat.

6. A  követési időköz egyenlőtlensége m ár az 
indító végállomás közelében, az első megfigyelő­

helyen is tapasztalható, bár i t t  még jóval kisebb, 
mint a viszonylat végén. E nnek oka az első sza­
kaszon belül fellépő zavaró hatásokon kívül a 
végállomásról való egyenlőtlen indítás. A kezdeti 
egyenlőtlenség mértéke a regressziós egyenes által 
végállomás függőlegesében kim etszett ordinátával 
jellemezhető. A mért esetekben ez kb. azonos a
4-es 6 jelű villamos és a 12 és 12A jelű autóbusz

4. táblázat
A ű=ax f  b regressziós egyenesek paraméterei

Viszonylat, ill. 
v i s zony 1 at cső - 

port jele

o fajlagos egyen- 
lőtlenségi mutató 

paraméterei

q' módosított 
egyenlótlenségi 
mutató paramé­

terei
a 6 a Ъ

2 villamos ........ + 0,0248 + 0,7920 + 0,0139 +  0,7026

4 és 6 villamosok + 0,0158 + 2,1680 + 0,0042 + 1,9472

12 és 12A autó­
buszok ............ —0,0004 + 2,5379 + 0,0018 + 1,7631

12A autóbusz . . + 0,0001 + 1,1394 —0,0008 +  1,0306

Megjegyzés: az a érték negatív előjele süllyedő tendenciát 
jelent.
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7. ábra

viszonylatoknál és jóval kisebb a 2 jelű villam os 
viszonylaton.

7. A z  egyenlőtlenség nagyságát befolyásolja az 
indítási időköz, vagy viszonylatcsoport esetén a 
közös követési időköz nagysága is. A rövid időköz 
érzékenyebben reagál a torzulásokra, m in t a 
hosszabb. A zavarok ugyanis hasonló nagyságú 
egyenlőtlenséget hoznak létre, ami az előírt indítási 
időközzel összehasonlítva nagyobb m érőszám ot 
eredményez sűrűbb követés esetén, m int nagy 
követési időközzel üzemelő viszonylaton. A sűrű, 
nagy utasforgalmú viszonylatok zavarérzékenyeb- 
bek.

8. A fentiekkel függ össze, hogy az egymással 
fonódó viszonylatok közös szakaszán , a közös sű rű ­
séget tek in tve, nagyobb egyenlőtlenség tap asz ta l­
ható, m in tha  a közös szakaszon belül csak az 
egyik viszonylat közlekednék. A 7. ábrán a 12 és 
12A jelű autóbuszok közös egyenlőtlensége m ellett 
fel van tü n te tv e  ugyanabban az időben csak a  12A 
viszonylaton belül tapasztalt egyenlőtlenség. Mivel 
i tt  a k ív án t követési időköz kétszerese a  közös 
követési időköznek, a z : e ttő l való eltérés jóval 
kisebb, noha i t t  is tapasztalható  utolérés és k i­
maradás. Azon utasok, akik a  fonódási szakaszon

belül óhajtanak utazni, a közös követés egyenlőt­
lenségében, a fonódó szakaszon túl utazók pedig 
csak az egyik viszonylat egyenlőtlenségében ér­
dekeltek. így  előfordulhat, hogy két fonódó vi­
szonylat külön-külön csekély egyenlőtlenségeket 
m u ta t, a  közös vonalszakaszon azonban az össze­
hangolás hiánya m ia tt jelentős egyenlőtlenség 
lép fel, ami esetleg nagy zavar oka lehet.

9. A z  egyenlőtlenség mértéke és tendenciájának 
növekedése függ a vonal forgalma által keltett 
zavaroktól. Ilyen zavaró hatást kelthet a fonódó 
viszonylat, a forgalomirányító jelzőlámpák, a köz­
ú ti forgalom, az egyenlőtlen utasérkezés stb. 
A mérés eredményei ezt jól alátám asztják. Leg­
kisebb az egyenlőtlenség a függetlenített pályán 
haladó, kevés forgalomirányító lámpával ellátott 
fonódásmentes 2-es villamos viszonylaton; a 4 és 
6 jelű villamosok m ár fonódnak, sok forgalom- 
irányító  jelzőlámpával e llá to tt csomóponton ha­
ladnak á t; a 12 és 12A jelű autóbusz viszonylatok 
közlekedését ezenkívül még a közúti nyomsávok 
zsúfoltsága is befolyásolja (lásd 8. ábra).

A felmérések eredményei és a levonható követ­
keztetések alapján tehető javaslatok az időrend 
javítására  az alábbiak.
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— A tervezés időszakában megfigyelés útján 
meghatározandók a viszonylatok egyenlőtlenségi 
mutatói s ezeknek a viszonylat mentén várható 
változásai.

— Azokon a viszonylatokon, ahol a fordulóidő 
torzulása rendszeresen nagyobb az előírt indítási 
időköznél, tartalékokat kell igénybe venni (ez 
állhat a fordulóidő növeléséből, több járm ű for­
galombeállítása ú tján, vagy végállomáson el­
helyezett tartalék  járműből).

— H a a fordulóidőben nem tapasztalható az 
indítási időközt meghaladó torzulás, de a viszony­
lat mentén az egyenlőtlenségi m utató értéke egyen­
letesen magas, nagy a valószínűsége az egész 
viszonylat mentén a nagy zavarok kialakulásának,

Ez a helyzet operatív intézkedést kíván, mint 
például:
— egyenletesebb végállomási indítást;
— a követési időköz egyenletesebbé tétele a já r­
mű vezeték menetközbeni informálása ú tján  (pl. 
URH) stb.

— H atékonyabb intézkedést kívánnak azok a 
viszonylatok, amelyek m entén az egyenlőtlenségi 
m utatók nagysága a végállomástól m ért távolság 
függvényében jelentősen növekszik. Célszerű eze­
ken a viszonylatokon:
— m indkét végállomáson indító szolgálatot el­

helyezni;
— a nagy egyenlőtlenségi m utatóval jellem zett 

csomópontokon forgalomszabályozó szolgálati 
helyet kialakítani;
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— függetlenített forgalmi sávot biztosítani a  tö ­
megközlekedés számára;

— U R H  irányítással bővíteni a járm űvezetők 
tájékozottságát.
— Fonódó viszonylatok közös követési időköz - 

egyenletességének b iztosítására a csatlakozási he­
lyeken gondot kell fo rd ítan i az összehangolásra. 
Ez a megállapítás nemcsak a  betétviszonylatokra, 
hanem a  város különböző pontjain induló, de 
közös vonalszakasszal rendelkező viszonylatokra 
is érvényes.

A járm űáram latok időrendjének sztochasztikus 
módszerekkel végzett elemzése a korszerű forgalom- 
szervezés hatékony eszközévé fejleszthető. Lehe­
tővé teszi a véletlenszerű külső és az üzemen 
belüli zavaroktól befolyásolt folyamat jellemzőinek 
tényleges megismerését, fe ltá rja  az okokat, a  za­

varok helyét és mérhetővé teszi a tervezett beavat­
kozások hatékonyságát.
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Ötven éve repülte át Lindbergh az óceánt
HÉV PÁL

Az egyetemes aviatikában a két világháború 
közötti időszak a kiemelkedő egyéni repülési teljesít­
mények korszaka volt. Nemes vetélkedés indult meg 
az óceánok átrepülésére, a Föld körülrépülésére, a 
Sarkvidék légijármüvei való meghódítására stb. 
Ebben az időszakban már a repülőgépek műszaki 
fejlettsége lehetővé tette a felsorolt célkitűzések valóra- 
váltását. A  tökéletesedő technika sem akadályozhatta 
meg azonban, hogy e kimagasló teljesítményekért, 
a Földünk térképén található fehér foltok megszün­
tetéséért indított küzdelem az erre vállalkozó pilóták 
és kísérőik között siílyos veszteséget ne okozzon, sok 
fiatal életet ne követeljen.1

Lindbergh neve az emberek tudatába úgy vonult 
be, mint az Atlanti-óceán első átrepülője. Nem  
kisebbíti Lindbergh érdemét, világraszóló teljesítmé­
nyét, ha ezt a tévhitet eloszlatjuk, és rögzítjük, a tör­
ténelmi igazságot. A z Atlanti óceán első átrepülése 
1919. júniusában történt, amikor John Alcock és 
Arthur Whitten Brown kétszemélyes, kétmotoros 
Vickers-Vimy típusú katonai repülőgéppel az új- 

funlandi St. John's-ból Európába repült1 2. A z  
első világháború után az országok döntő többségében 
tapasztalt politikai, gazdasági nehézségek, a háborús 
sebek gyógyítása elterelte az emberiség figyelmét az 
óceánrepülés első sikeréről. A  szerény sajtópublikáció 
is hozzájárult, hogy ez a figyelemre méltó esemény 
nem állt a közérdeklődés középpontjában, m int hét 
évvel később, a konszolidáltabb viszonyok között 
végrehajtott Lindbergh-féle óceánrepülés. IAndbergh 
volt az első, aki egyszemélyes, egymotoros repülő­
géppel, fedélzeti rádióberendezés nélkül az Atlanti- 
óceánon át New Yorkból leszállás nélkül Párizsba 
repült. Ez a tény kétségtelenül felér Alcockék repülési 
teljesítményével, sőt — ha összehasonlítást lehet 
tenni —• minőségileg magasabb rendű annál.

Charles Augustus Lindbergh 1902. február 4-én 
született az Egyesült Államokban, jómódú svéd 
bevándorló gyermekeként. Középiskolai tanulmányait 
be sem fejezte és a hadsereg kötelékébe lépett.

Nebraskában jó  eredménnyel végezte el a pilóta- 
iskolát. Később úgy látta hogy a katonaság egyéni­
ségének, természetének nem felel meg, ezért tartalékos 
állományba helyeztette magát és a polgári repülést 
választotta hivatásul. 1922-től a polgári légiforgalom 
pilótája lett, és főleg postarepüléseket bonyolított le.

A z 1927. évi óceánrepülése alkalmából az újság­
íróknak elmondta: az ötéves polgári repülésben el­
töltött ideje alatt 7119 felszállást hajtott végre, és 
1823 óra 40 perc volt a levegőben töltött ideje. E  te­
vékenysége során bő tapasztalatra nagy repülési 
gyakorlatra tett szert.

A  mecénások kezdeményezései, díjai mindig a 
fejlődés elősegítői voltak. A z  1919 évi óceánrepülési

1 Az Aviatikái Értesítő 1927. szeptemberi száma egy 
kimutatást közöl: az óceán átrepülésének csak az 1 927. 
évben, a lapszám megjelenéséig 14 halottja volt.

2 Bővebb ismertetés: Élet és Tudomány, 1969. évi 
30. sz. 1403—1405. p.

kísérleteket a lord Northcliffe vezetése alatt álló 
londoni Daily M ail napilap által a győztesnek k i­
tűzött díj indította el, és vitte győzelemre Alcock és 
Brown. A z  1920-as évek második felétől kezdődő 
újabb versenylázat az Atlanti-óceán átrepülésére 
Raymond Orteig gazdag amerikai szállodatulajdonos 
25 000 dolláros díja indította el, amelyet LinJbergh- 
nek sikerült elnyernie.

Tekintve, hogy az óceán átrepülésére sok volt a 
pályázó, Lindberghnek igyekeznie kellett, hogy ké­
szülődő versenytársait megelőzze. Ennek érdekében 
útitervének kivitelezését meggyorsította. Lakóhelyén 
St. Louisban rendezett gyűjtést a repülőgép be­
szerzésének költségeire, kiadásai fedezésére. Hálából

1. ábra. Charles Augustus Lindbergh

társaságában
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3. ábra.  A Ryan gyártmányú gép a hangárok előtt

merevítő rúd erősítette a futószerkezeti csomóponthoz, 
illetve a törzs elülső felső részéhez. A  járművet 
merev rendszerű futóművel látták el, átmenő tengely 
nélkül. A  kormánysíkok acélcsőből készültek, vászon 
borítással. A  vízszintes vezérsík állítható, a függő­
leges vezérsík rögzített. A  sárkány főbb adatai: 
fesztávolságú: 14,3 m, hossza: 10,8 m, szárny­
felület : 21,5 m 2.

A  motor kilenchengeres, léghűtéses Wright J — 5 
,, W hirlwind” típusú, 220 LE-s csillag elrendezésű 
volt, 12,5 l űrtartalommal: súlya 232 kp. A  lég­
csavar kétágú, fémből készült.

Lindbergh az útra az üzemanyagtartályokban 
1620 l benzint és 103 l olajat vitt. Ezért a járm ű  
felszálló tömege 2,5 tonna volt, és 900 méteres gurulás 
után emelkedett a levegőbe.

Lindbergh 1927. május 20-án szállt fe l New York 
Courthsfield-i repülőteréről, és 33,5 óra, megszakítás

5. ábra. A repülés két kimagasló alakja: Louis Blériot — a La llanche- 
csatorna első átrepülője — üdvözli Párizsban Lindherghet 

(1937. május 22.)

ti. ábra. IVagy-Britannia népe üdvözli a repülőgépén Londonban érkezett 
Lindberghet

4. ábra. Lindbergh a kilenchengeres, léghütcsü motorral ellátott gép elöt

légijármüvét a mecénás városról Spirit of St. Louis- 
nak — Sa in t Louis szellemének — nevezte el.

A repülőgép árának összegyűjtése után a ka li­
forniai R yan  repülőgépgyárban — ahol a járm üvét 
rendelte —- a sorozatban gyártott nagyteljesítményű 
repülőgépet Lindbergh kívánságának figyelembe­
vételével módosították. E n n ek  a módosított R yan  
H.D.N.2 típusú, vegyesépítésű (fém, fa , vászon) 
felsőszárnyas repülőgépnek főbb adatai a következők.

Acélcsővázas törzse, szögletes kiképzésű, huzal- 
merevítés nélkül. A törzs elől lemezborítással, hátsó 
része vászonbevonattal volt ellátva. Lindbergh ja va s­
latára az ülések elhelyezését megváltoztatták. A  pilóta  
hátul, a második ülésben foglalt helyet. Ülését a 
törzsben olyan mélyre helyezték, hogy testét a gép 
teljesen takarja és védje az óceán felett várható ked­
vezőtlen időjárás megpröbáltatcisaitól. A z első ülés 
helyét pedig teljes egészéhen a pótlólag beépített üzem ­
anyagtartály foglalta el. A  pilótának csak a két 
oldalon elhelyezett ablakon volt kilátása. Előre, a me­
netirányba csak az ülés fö lé szerelt periszkóp segít­
ségével volt tájékozódása. A  já rm ű  önsúlyának csök­
kentése érdekében — hogy a hosszú útra m inél több 
üzemanyagot vihessen magával — a tervezők a m ű­
szereket és a pilótaülés kényelmét a m inim um ra  
korlátozták. A repülőgép szárnya vastag profilú, 
favázas, félszabadonhordó volt. A belépőéi fu rn ir , 
az egész szárny vászonborítású. A  szárnyat két-két
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nélkül levegőben töltött idő elteltével, május 21-én 
késő este sikeresen leszállt a Párizs melletti Le Bourget 
nemzetközi légikikötőben, ahol az Egyesült Államok 
párizsi nagykövete és 100 000 lelkes francia fogadta. 
A  világ jelentősebb távirati irodái gyorshírben közöl­
ték: Lindbergh New Yorkból repülőgépével Párizsba 
ér kezeli x

Az útvonala New Yorkból az új-fundlandi St. 
John’s-ig vezetett , ahol elhagyta az amerikai földrészt. 
A  nyílt óceán felett 11 óra hosszat repült. A  megtett 
út átlagos sebessége 160— 180 km/h volt. A z ír par­
toknál ért Európába, és Anglián átrepülve jutott el 
a francia fővárosig.

Megérkezése után, 16 órai alvás után kezdődtek 
meg a sikeres repülőút hivatalos ünnepségei. A  fra n ­
cia köztársaság elnöke Becsületrenddel tüntette ki 
az óceánrepülőt. A  névtelen pilótából órák alatt 
ünnepelt világhős lett. Párizsból repülőgépén meg­
látogatta Brüsszelt és Londont, ahol a kormányfők 
fogadták. Hazája külön cirkálót küldött a francia  
kikötőbe, a híres gép és pilótájának visszaszállítására.

A z Amerikai Egyesült Államok kormánya az 
óceánrepülőt kapitányból ezredessé léptette elő. A z  
állam vezetői és a különböző társadalmi szervek k i­
tüntetésekkel halmozták el Lindberg hét.

Következő évben feleségül vette az U SA mexikói 
nagykövetének, Morow-nak a lányát. Repülőgéppel 
közben sok helyen megfordult. Feleségével közösen 
1933-ban ismét átrepülte az Atlanti-óceánt. Ennek 
az utazásnak egyik feladata volt az Európa és 
Amerika között létesítendő légijáratok útvonalviszo­
nyainak tanulmányozása. Ekkor bőven volt alkalma 
Európa sok országát is meglátogatni. Átrepültek 
Afrikába is. Végül az Egyenlítőn át Dél-Amerikát 
érintve tértek vissza hazájukba.

A továbbiakban Lindbergh élete, tevékenysége 
elég bonyolulttól, ellentmondásossá vált.

A z 1930-as évek második felétől politikai szerepet 
vállalt. Erre az időszakra esik Németországban 
a hitleri fasizm us megerősödése, erőszakos extenzív 
politikájának kibontakozása. Lindbergh többször járt 
Németországban. Szívélyes, sőt baráti kapcsolatokat 
épített ki a német aviatika hírhedt irányítóival, akik  
az egész birodalmi repülést már akkor a háborús 
célok szolgálatába állították. A z amerikai óceánrepülő 
légügyi ezredes nem egyszer volt Göring légügyi 
marsall vendége, így az 1936. évi berlini olimpia ide­
jén  is. Csodálattal töltötte cl a német repülőgépipar, 
a fasiszta légierő fejlődése. Ezekről időnként a ma­
gyar sajtó is írt.3

A  Német Birodalom agresszív hadászati és kül­
politikájának eredményeként az 1930-as évek utolsó 
esztendeiben háború fellegei gyűltek Európa egén. 
A háborúi bizonyára elkerülhető lett volna, ha a 
nyugat-európai hatalmak kormány fér fia i határozott 
külpolitikát folytatnak a német terjeszkedés meg­
akadályozására vagy legalább is korlátozására. 4

Lindbergh egyike volt azoknak, akik tekintélyükkel 
visszaélve, a nyugat-európai vezetőkkel elhitették

3 Többek között a Magyar Szárnyak 1939—1941. év­
folyamaiban találunk a kapcsolatok dicsőítésére hír­
adásokat, kommentárokat.

4 Bőven foglalkozik ezzel Leonard Mosley : Az elfe­
csérelt idő című könyve. Bp. Zrínyi Kiadó, 1975.

7. ábra. Lindbergh bevonulása New-Yorkba

a német légierő legyőzhetetlenségét. A  német fasizm us  
elleni harcot kilátástalannak minősítette, és így 
döntően befolyásolta ezen országok, sőt népeik aka­
raterejét, kiszolgáltatva őket a német imperializ­
musnak. E  magatartásával segítette a háborúi k i­
robbantását.5 Hitler magas kitüntetést, a német 
Sas-rendet adományozta Lindberghnek, amelyet Gö­
ring marsall tűzött mellére.6

A második világháború kitörésekor az amerikai 
elszigetetődési mozgalom egyik irányítója volt, elle­
nezve az Amerikai Egyesült Államok belépését a 
fasisztaellenes háborúba. Tevékenységével azonban 
ellentétbe került a roosevelti demokratikus külpoli­
tikával, katonai rendfokozatától megfosztották, és 
1941-ben törölték a tartalékos tisztek sorából.

A japán imperialisták váratlan, hadüzenet nélküli 
támadása 1941 decemberében a csendes-óceáni Pearl 
Harbor ellen azután megváltoztatta Lindbergh 
nézeteit. Önként jelentkezett a légierőknél és több 
harci bevetésben vett részt. A  háború után katonai 
rangját visszakapta, sőt később előléptették. De teljeseit 
visszavonult a közélettől, társadalmi érintkezését is 
a minimumra csökkentette. M int zárkózott ember 
élt élete alkonyán, ci nyilvánosság teljes kizárásával.

A  Haway-szigeteken súlyos betegségben halt meg 
1974. augusztus 27-én, 72 éves korában az egyetemes 
repülés egyik leghíresebb alakja, az óceánrepülés hőse.

Bátor repülő, rossz politikus — így jellemezhetnénk 
Lindbergh személyét. De repülőtevékenységével hozzá­
járult a kontinensek közötti légiforgalom megindí­
tásához.

Korunkban már természetesnek tartjuk, hogy 
naponta több tucat polgári forgalmi repülőgép szeli 
át az Atlanti-óceán légterét. Kevesen gondolnak arra, 
hogy e nagyszerű teljesítményhez a 75 éves repülés 
történetében az utat az óceán első átrepülői — többek 
között: A  leock, Lindbergh és a magyar Endresz György 
— egyengették.

5 L. Mosley idézett műve 46—50, 55., 83., 152— 156. p.
6 Magyar Szárnyak, 1938. dec., 87. p.
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Sínanyagok és tönkrem enetelük  főbb okai
Dr .  B É R E S  L A J  О S —  Dr .  T Ó T H  L Á S Z L Ó  — V I Z Y  G Y Ö R G Y

B E V EZE TÉS
H azánk földrajzi és gazdasági helyzetét figye­

lembe véve, a vasúti szakem berek szerint az el­
következendő évtizedekben el kell érni, hogy a 
környező országokhoz hasonlóan, itthon is 120— 
160 km /h-ra emelkedjék a  gyorsvonatok sebessé­
ge, m ert ellenkező esetben a  nemzetközi forgalom 
visszaesésével kell számolni.

E nnek biztosítása az egyre emelkedő tengely- 
terhelések mellett hazánkban  új problém át vet 
fel ; a sín futófelületére h a tó  nagy igénybevétel 
ugyanis a tönkremenetel sebességét erősen meg­
növeli. Ez a probléma m indenhol fellépett akkor, 
am ikor az egyes vasutak k ialakíto tták  nagy se­
bességre alkalmas pá lyá ikat, s ezért a korszerű 
sínanyag kidolgozásával világszerte számos k u ta­
tóhely foglalkozik. Többé-kevésbé azonos megál­
lapításaik a következőkben foglalhatók össze.

1. A hagyományos sinanyaggal létesített olyan 
pályákon, ahol az évek so rán  a tengelyterhelés és 
a sebesség emelkedett, a  meghibásodások 95%-a 
a sínfejben jelentkezett [1].

2. Ugrásszerűen nő tt a  vese alakú törések szá­
ma, ami azt jelzi, hogy az igénybevételből ébredő 
feszültség a kifáradási h a tá r t  erősen megközelí­
te tte  [2].

3. A sínek futó- és vezetőfelületeinek kopása je­
lentősen emelkedett.

A törések okainak elemzése alapján elindult ku­
tatóm unka eredménye világszerte új, nagyszilárd­
ságú sínacélok előállítására vezetett, amelynek 
legfontosabb kérdéseit k ív án juk  röviden bem utatni.

A ZÁRVÁNYOK HATÁSA
Eisenmann  behatóan foglalkozott [2] a sín-kerék 

érintkezési pontján előállt feszültségi állapottal. 
Ma m ár közismert mérései szerint az érintkezés 
helyén a folyáshatárt elérő főfeszültségek a futófe­
lület a la t t  gyorsan csökkennek, a csúsztató fe­
szültségeknek azonban 7— 10 mm mélyen csúcsér­
tékük van, s csak enyhén csillapodnak. A sínek ke­
resztirányú szakítószilárdsága — méréseink sze­
rin t [3] — a futófelület a la t t  tőle távolodva csök­
ken, és az említett m élységben a csavaró-kifára- 
dási h a tá r legfeljebb 50% -kal nagyobb, m int az

igénybevétel hatására ébredő feszültség. Ez a fe­
szültség azonban nem egyenletes; a zárványok vé­
geinél, bemetsző hatásukra, a zárvány alakjától 
függő feszültségcsúcsok ébrednek. Azokon a he­
lyeken, ahol a feszültségcsúcs túllépi a kifáradási 
h a tá r értékét, elindul a fáradt repedés. Ezért be­
hatóan  kezdtek foglalkozni a zárványok hatásával.

Tov és Vjázmin [4] különböző módon dezoxi- 
dált, közel azonos összetételű sínacélokat vizs­
gált meg. A tizenhat féle sínacél kifáradási határa 
31,2—43,5 kp/m m 2 között változott, s megálla­
pításaik szerint az azonos típusú dezoxidálásnál 
a  zárványok méretének és mennyiségének csök­
kenése a kifáradási h a tá rt növeli.

Az igen apró és gömbölyű oxid-zárványok ön­
m agukban veszélytelenek, néha azonban a hen- 
gerlési sorokba rendeződve 20—30 mm hosszú 
csíkot alkotnak [5]. Ugyanígy sorokba rendező­
désre hajlamGocuji л ялшкae-zai уапуок jh. a  szui- 
fid-zárvánvok jóval veszélyesebbek az előzőknél, 
hosszuk ugyanis gyakran eléri vagy meghaladja 
az 1 m m -t [5].

Baus  és Lieurade francia kutatók ezért az 
anyagvizsgálat más területén már általánosan 
használt eljárással annak a legkisebb méretű be­
metszés nagyságának a megállapítására töreked­
tek, amely a sínszál egy bizonyos feszültségszint­
jén a fáradt repedés kiinduló oka [6].

A vizsgált sínek összetételét az 1. táblázat m u­
ta tja .

Ä vizsgálatra az 1. ábrán bem utato tt méretű 
cT (compact tension) próbatestet használták. A 
váltakozó igénybevétel am plitúdója 7000 és 10 000 
N, a terhelés aszimmetria-tényezője:

Ь  mi nГ — - = 0 , 1,

ahol r a terhelés aszimmetria-tényezője ; 
F min a minimális terhelés ;
E max a maximális terhelés.

A 2a hosszúságú repedést tartalm zó anyagban 
a fáradásos repedés terjedési sebességét a Paris-, 
ill. Erdogan- [7] féle

~  = í ) .  (1)

Sínanyagok összetétele súly- %-ban
1. táblázat

Jel C Mn Si P s Cr A1

Cr—-Si.............. 0,689 0,955 0,774 0,026 0,027 0,850 0,015
E DT .............. 0,794 0,756 0,272 0,030 0,007 — 0,010
D T .................. 0,606 0,850 0,308 0,031 0,024 — 0,003

Megjegyzés: 1. Az EDT jelű sín 860 °C-ról olajban hűtött. Szakító szilárdsága 126 kp/mm1, keménysége 380 HB. 2. A DT jelű sín 
ferrithálós-perlites szövetszerkezetű. Szakító szilárdsága 100 kp/mm1, keménysége 300 HB. 3. A Cr—Sí jelű sín tisztán perlites szövet - 
szerkezetű. Sz akító szilárdsága 106,6 kp/mm2, keménysége 320 HB, vizsgálati frekvencia 60 Hz.
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I. ábra. A vizsgált (T-típusú próbatest méretei [6]

összefüggéssel közelítették, ahol: 
da a repedéshossz változása egy ciklus a la tt (mm); 
A K = K m a*— К  min a feszültségintenzitási ténye­
ző ciklusonkénti változása (kp/m 3/2) ; 
c és m anyagjellemzők.

Az előző összefüggés kettős logaritmusos koor­
dinátarendszerben

b g - ^ J ^ b g c  +  m l o g d A  (2)

lineáris lesz, amelyből a c és m anyagjellemzők ér­
téke meghatározható. E  legegyszerűbb összefüggés 
természetesen nem írja le a fáradás teljes folyama­
tá t  (a repedés keletkezését, egyenletes terjedését 
és az utolsó, ridegtörés jellegű gyors terjedését). 
Ennek ellenére az anyag töréssel szembeni ellen­
állásának megítélésére igen hasznos és a gyakor­
latban felhasználható informácókat nyújthat.

Az (1) összefüggés a 1 0 mm/ciklus terjedési 
sebességre vonatkoztatva a következő formában 
írható:

da
cLV =  10"

' A K  V™ 
A K J

ahol A K 0 a 1 0 mm/ciklus terjedési sebességhez 
tartozó feszültségintenzitási tényező vál­
tozása, és a hozzá tartozó repedéshossz 
2 a0.

Az így áta lak íto tt összefüggés elvi vázlatát a
2. ábra szemlélteti. Az ábra alapján a következő 
lényeges megállapítások tehetők:

A
da *

2. ábra. A fáradt repedés terjedési sebessége (elvi vázlat)

— létezik egy olyan A K S ciklusonkénti feszült- 
ségintenzítási tényező-változás (a bal oldali 
aszimptota), melynél a fái’adásos repedés cikluson­
kénti terjedése megindul. Ehhez tartozó hiba­
méret 2as ;

— létezik egy olyan A K V A K 2 intervallum, 
amelyben a repedés terjedés sebesség — 2aH hi­
baméretnél — állandó ;

— létezik egy olyan K jc feszültségintenzitási té ­
nyező (a jobb oldali aszim ptota), amelynél a 2ac 
méretűvé kifejlődött repedés robbanásszerűen (ri­
degtörés jellegűen) tovaterjed.

A kapott eredményeket a 2. táblázat m utatja, 
mely három vizsgálatsorozat átlagértékét ta r ta l­
mazza.

Számértékek a 2. ábrához
2. táblázat

Jel K s K 0 K u m

Cr—S i............... 31,5 63 124 6,0
E D T ................. 38,0 72,8 139 4,7
DT ................... 41,0 100,0 195 4,2

A 2. táblázatban fe ltün te te tt értékek alapján 
és a

А К  — Л а[ n  a
összefüggés figyelembevételével m eghatároztuk a 
ciklikusan terjedő legkisebb, a 10 ~4 mm/ciklus te r ­
jedési sebességhez tartozó és a ridegtörést előidé­
ző 2a hosszúságú repedésméreteket a terhelő fe­
szültség {Aa) függvényében. A kap o tt eredménye­
ket a 3., 4. és 5. ábrák szem léltetik, ahol vonalká­
zással a sínekben ébredő főfeszültségek nagyság­
rendjének intervallum át jelöltük be. Az eredmé­
nyek jobb áttekinthetősége érdekében a 30 
kp/m m 2 terhelőfeszültséghez tartozó  megfelelő re­
pedés- (ill. hiba-) méreteket (mm-ben) a l  táblázat 
m utatja.

Hibaméretek
3. táblázat

Jel 2 as 2 a„ 2ac

Cr—Si ............... 0,72 2,8 n
EDT ................. 1,04 3,6 13,8
DT ................... 1,16 7,0 26,8

A 3.—5. ábrák és a 3. táb lázat alapján a követ­
kező lényegesebb megállapítások tehetők:

— a lágy ferrit-perlites (DT jelű) sínacél repedés­
érzékenysége a legkisebb, míg a Cr— Si jelű ötvözött 
nagyobb szilárdságúé a legnagyobb ;

— mindhárom sínanyagban m ár 1 mm nagy­
ságrendű hiba esetén (amely lehet zárvány is!) 
megindulhat a fáradás folyam ata ;

— a lapos kerekek okozta ü tőhatásra ébredő 
nagy igénybevételnél (mely 70 kp/m m 2 nagyság- 
rendű is lehet [8]) egészen kisméretű (0,3—0,5
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3. ábra. .4 már ciklikusan terjedőképes legkisebb repedéshossz 
a terhelőfeszültség függvényében

a terhelőfeszültség függvényében

mm) hiba is lehet a fáradásos folyam at előidézője, 
vagy 3—5 mm repedéshossz esetén ridegtörés 
okozója.

A röviden ism ertete tt elméleti megfontolá­
sokhoz néhány mikroszkópos felvételt m utatunk 
be.

A 6. ábrán egy zárvány végéből kiinduló repe­
dés látható , amely ferrithálós acéloknál kezdet­
ben a  ferrithálót — m in t a  legalacsonyabb kifá­
radási határú szövetelemet — követni képes. A 
repedés növekedésével azonban az egyre nagyobb 
bemetszőhatás növekvő feszültségcsúcsot képez, 
a ferrit felkeményedik, és a  repedés m ost már a 
szemcsehatároktól függetlenül fejlődik tovább 
(7. ábra). A repedés jellegzetes ,,W ” alak ja azt az 
elm életet igazolja, mely szerint a repedés létrejöt-

0. ábra. a) Zárvány végéből kiinduló, kezdetben a ferrithálót követő 
fáradt repedés fényniikroszkópos képe. N 500x, 2% 11N03

b) Az elektronmikroszkópos felvételen jól kivehető a fcrrithálóban 
terjedő, határozott irányú repedés. N =  1600, szénreplika

tében és terjedésében a Hertz-feszültségekből és 
a  sínfej excentrikus terheléséből adódó csavaró 
feszültségek játszanak döntő szerepet [3].

Az esetleg több helyen is meglévő zárványok 
végeiből kiinduló repedések kezdetben a sín 
hossztengelyével párhuzamosak, később azon­
ban összenyílnak. Az elrepedezett, „elmorzsoló­
d o t t” anyagrész (8. ábra) egy pontjáról azután el­
indul a vese alakú jellegzetesen fárad t repedés, 
am ely a hossztengelyre merőleges síkban fejlődik 
töréssé. Ilyen helyeket N =  12,5-szeres nagyítás-

5. ábra. Itidegtörést okozó repedéshossz a terhelőfeszültség függvényébe11
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b) 4  repedés vegét mutató elektronmikroszkópos felvétel szintén 
zezugos szétnyílást mutat, a repedés fü iránya nem párhuzamos a perlit- 

leinezkékkel. N -  2400, szénreplika

ban bem utató felvételeket néhány évvel ezelőtt 
már közöltünk lapunk 1969. évi 2. számában 
(dr. Béres Lajos: F árad t törés kialakulása vasúti 
pályákban ; 6., 7., 13., 14., 15. ábrák), ezért eze­
ket most i t t  nem ismételjük meg.

A sínanyagok törésmechanikai anyagjellem­
zőkkel való átminősítésének szemléltetésére be­
m uta to tt példa kapcsán azonban néhány kérdés 
vethető fel. Ezek közül talán  első helyre kínálko­
zik az, hogy a lágy ferrit-perlites szövetszerke­
zetű sínacél a legkisebb repedésérzékenységű, így 
ennek alkalmazása a legcélszerűbb-e? Az erre 
adandó válasz egyértelműen negatív [9], m ert fi­
gyelembe kell venni a futó- és vezető felületekkel 
szemben tám asztott kopásállósági követelménye­
ket, illetve az igénybevétel hatására történő felke- 
ményedés mértékét is. Hasonló kérdés a próba­
test alakjának és méretének az eredményekre 
gyakorolt hatása is [10], [11]. E  tekintetben a 
sín mérete a meghatározó ; a bem utato tt próba­
testeken m ért adatok a különböző minőségű sín­
acélok összehasonlítására megfelelőek.

Az igénybevétel körülményeit figyelembe véve, 
a terhelés am plitúdójának és a középfeszültség­
nek a fáradásos repedés jellemzőire gyakorolt ha­
tása számottevő [12], [13], [14], [15]. A középfe­
szültség hatása a házagnélküli pályaszakaszokban 
a gátolt alakváltozás okozta megengedhető húzó­

7. ábra. a) .4 fáradt repedés képe előrehaladotíabb állapotbau 
X = 500x, 2 % HXO.j

Я. ábra. Az igénybevétel hatására ,.el morzsolódott" anyagrész 
X = 250 x , 2% HN03

vagy nyomófeszültségek m egállapításánál jelen­
tős, hiszen egyértelmű összefüggés van a sín töré­
sek gyakorisága és a környezeti hőmérséklet kö­
zött [16] (9. ábra).

A terhelésam plitudójátnézve, a 3., 4. és 5. áb rá ­
ból kitűnik, hogy növekvő értékei mellett a fáradt 
repedést elindító hiba m érete rohamosan csök­
ken. Igen figyelemre méltó e tekintetben Tut- 
zschky [8] megállapítása, akinek mérései szerint a

S in tö ré se k  szám a ( A )

fO
О
О

9. ábra. Síntörések száma és a környezeti hőmérséklet közötti 
kapcsolat [10]

4) havi bontásban ; B) az előző statisztikus feldolgozása alapján, ahol 
r  a korrelációs együttható, n =  a síntörések száma
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kb. 6 mm értékű helyi ko p ást szenvedett vasúti 
kerekek ütőhatására 125 km /h  sebesség m ellett a 
sínszálban 70 kp/mm2 érték  körüli legnagyobb fő­
feszültség keletkezik.

Nagyfontosságú tehát a  vasú ti járművek p á ly á ­
ra gyakorolt hatásának [17] állandó vizsgálata, és 
az adott pálya sínanyagának — és a sín kereszt- 
metszetének — a kerékátm érő, a keréknyomás és 
a sebesség alapján való kiválasztása [18].

SÍN ACÉLOK KOPÁSELLENÁLLÁSA
Közismert tény, hogy az acélok kopásellenállá­

sa a keménységgel együtt nő, s hogy a sínek fu tó ­
felületén a kerekek képlékeny-alakító hatására  fel- 
keményedés indul meg. Lem pickij és társai [1] 
különböző minőségű sínanyaggal m egépített vas­
úti pályaszakaszokat vizsgáltak, és azt ta lá lták , 
hogy a futófelület relatív keménysége a 10. ábra 
szerint változik. K iszám ítva ebből az ábrából az 
abszolút keménységi értékeket, és ábrázolva őket 
(a 3 és 6 jelű acélok elhagyásával), a 77. ábrán 
látható görbéket kapjuk.

Figyelemre méltó, hogy a  leglágyabb, 1 jelű sín­
anyag keménysége pl. kezdetben rohamosan nő, 
ö—8 millió tonna átgördülése után felülete kem é­
nyebb lesz, m int a 3 jelűé. Mivel azonban a  to ­
vábbi terhelés hatására az 1 jelű acél felkeménye- 
dése igen kismértékű, a 3 jelű  acél 70 millió to n ­
na átgördülése után m ár keményebb lesz.

Meggondolva, hogy az acélok keménysége (HB) 
és a kopási sebessége (v/,op) között

_  konstans
*’кор“ ~ т а

alakú összefüggés lehetséges (a keményebb sín- 
acél kopási sebessége kisebb, mint a lágyabbé), 
a görbék integrálásával a  kopás abszolút értékére 
következtethetünk (11. ábra).

Tisztában vagyunk azzal, hogy a keménység és 
a kopás abszolút értéke közö tt a pontos összefüg­
gés nem tisztázott és a 11. ábra csupán közelítő, 
elvi jelentőségű. Felhívja azonban a figyelmet a r­
ra, hogy különböző terhelésű vasútvonalak sín-

0 20 A0 60 80 100 120 Ж) 160
Á t g ö r d ü l t  b r u t t ó  s ú l y .  m illió  M p

10. ábra. A ‘futófelület relatív felkeményedése az átgördült bruttó súly 
függvényében különböző sínanyagok esetén | l |

I — Ötvözetlen .sínacél hőkezelés nélkül (Szakító szilárdság 03 кр/шш2, 
keménység 360 Ilit), 3 — Hzilikokalciu ni mai dezoxidált és ferrovaná- 
díumiual modifikált sínacél (Szakító szilárdság 104 kp/nini2, keménység 
íMU Hit). 3 — 1% krómmal ötvözött sínacél (Szakító szilárdság 107 
кр/шш-, keménység 310 HB), 4 — Krómmal és vanádiuinmal ötvözött 
síuaeél (Szakító szilárdság 118 kp/nini2, keménység318 HB), 5 — Olajban 
edzett ötvözetlen sínacél (Szakító szilárdság 131,4 kp/inni2, keménység 
330 HB), 6 — Ötvözetlen. a futófelületén felületi keinényítést kapott 
(sínfejedzett) sínacél (Szakító szilárdság 138 кр/шш2, keménvség 

300 IIB)

II. ábra. A futófelület keménysége az átgördült bruttó súly függvényé­
ben. a 10. ábrán feltüntetett acéloknál (a 4. és 6. jelű acélok elhagyásá­
val) és a kopás mértéke a futófelület pillanatnyi keménysége alapján, 

az átgördült bruttó súly függvényében

anyagához különböző acélfajtákat célszerű meg­
választani, a gazdaságosság figyelembevételével.

Az 1 jelű sínacél kopása — a görbe szerint — 
várhatóan mindig nagyobb lesz, m int a többieké. 
Azokhoz a pályákhoz, amelyeknek csak 120— 140 
millió tonna elszállítását kell biztosítaniuk, cél­
szerű ötvözetlen, hőkezelt acélokat alkalmazni. 
Ennél nagyobb mennyiségű elegy szállítására 
tervezett vonalakra azonban indokolt lehet a na­
gyobb költséggel előállítható, szilikokalciummal 
és ferrovanádiummal kezelt acél alkalmazása.

Még egyszer hangsúlyozzuk, hogy az elmondot­
tak  elvi következtetések ; az elvi megfontolások­
ból 120— 140 millióra adódott metszéspont helyét 
az abszolút kopások mérésével kellene pontosan 
kijelölni.

ÖSSZEFOGLALÁS
A vasút rohamos fejlődése az utóbbi években 

korszerűbb sínanyag kidolgozását követelte meg. 
A kutatások  során ötvözetlen — legfeljebb emelt 
m angántartalm ú — hőkezelt karbonacélokat és 
krómmal ötvözött acélfajtákat fejlesztettek ki.

A vizsgálatok eredménye szerint a hőkezeléssel 
kem ényített ötvözetlen karbonacélok kopásellen­
állása és kifáradási ha tára  kedvezőbb, mint az öt-



X X V II. É V F O L Y A M  1977. 5. S Z Á M 225

vözötté, s ez magyarázza azt, hogy jelenleg már 
a világ számos országában alkalmazásra kerültek.

A bonyolultabb kohászati technológiákat kívánó 
acélok elterjedésével nagyobb önköltségük m iatt 
egyelőre nem szám íthatunk.

A síneket általában hegesztéssel építik be a pá­
lyába. Ki kell emelni tehát, hogy ezeknek a 
nagyszilárdságú sínacéloknak a hegesztése — 
akár hőkezelt, akár ötvözött az anyag — sza­
batos technológiát, jó szakértelmet kíván, mert 
a hegesztési hibák hatása náluk fokozottabban 
jelentkezik ; ugyanakkor azonban azt is hang­
súlyozni kell, hogy a hegeszthetőség követelményei­
re már az alapanyag kidolgozásánál is figyelem­
mel kell lenni.

A sínanyagok törési hajlam át célszerű törés­
mechanikai anyagjellemzők alapján minősíteni.
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Könyvszemle

K özúti K ö z lek ed ési T u d o m á n y o s K u ta tó  In tézet:  
T á jék o zta tó  az In té z e t 197 3  —74. év i k u ta tá si 

tev ék en y ség érő l
B p .  1976 . K ö z d o k .  6 8 0  o ld . 8 0 0  á b ra .

Ez a kiadvány — a korábbi gyakorlattól eltérően — 
a KOTUKI két naptári évet felölelő kutató munkájáról 
ad áttekintést. Kilenc témacsoportban összesen 129 ku­
tatási téma eredményéről közöl általában rövid, néhány 
oldalas tájékoztatást.

Az Intézet 1973 — 74-bon a k ö z ú ti  k ö z le k e d é s  á l ta lá n o s  
é s  k o m p le x  k é rd é se it  — beleértve a balesetelhárítás, a 
környezetvédelem, a munkaerőgazdálkodás problémáit 
is — 20 téma keretében művelte. Külön csoportot képez 
az a 6 téma, amely az e tn b er i té n y e ző k e t  vizsgálta a közúti 
közlekedésben, főleg a gépjárművezetők igénybevétele 
szempontjából. A k ö z ú ti  fo r g a lo m  v iz s g á la ta ,  s z a b á ly o z á s a  
keretében az Intézet 22 témát művelt; ezek a forgalom 
jellemzőinek feltárására, a forgalomszámlálásokra, a for­
galom szabályozásának elveire és technikájára terjedtek 
ki, a távolsági és a városi közlekedésben. A k ö z ú ti  s z á l l í ­
tá s  (főleg az autóbusz-közlekedés és a darabáru szállítás)

kérdéseivel 6 téma foglalkozott. A k ö z ú ti  j á r m ű v e k  (11 
téma) főleg a biztonság szempontjából képezték az Inté­
zet kutatásainak tárgyát. Jelentős helyet foglalt el a 
KOTUKI munkájában a g é p já r m ű v e k  ü z e m e lte té s e  é s  

f e n n ta r tá s a  (2,1 téma), amely a járműállomány tervezésé­
től a diagnosztikai vizsgálatokon át a szervizállomások 
tevékenységének fejlesztéséig és a karbantartás rend­
szerének optimális kialakításáig terjedt. Az út- és híd­
építés az Intézet tevékenységének egy másik fontos pro­
filja; az u ta k  é s  a z  ú th á ló z a t  k ia la k í tá s á t ,  fejlesztését, a 
vonatkozó műszaki és gazdasági kérdéseket 19 tém a ke­
retében művelték. Az ú t-  é s  h íd é p í té s ,  v a la m in t  f e n n t a r t á s  
pedig 17 témát reprezentált az Intézet kétéves kutatási 
munkájában. Végül az 5 eg yé b  téma keretében informá­
ciós, történeti és más kérdések is gazdagították a kuta­
tási programot.

A kötet fü g g e lé k e  az évkönyvben nem ismertetett 
1973 — 74. évi kutatási témákat és feladatokat, valamint 
az eddig megjelent intézeti kiadványokat sorolja fel.

A kiadványt az Intézet igazgatója: S z í n i  B é la  szer­
kesztette.
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A Hungária k ö rú t Kőbányai ú t és Salgótarjáni út közé eső szakaszának  
forgalm i rendezésére kiírt tervpályázat eredm énye

Г K O V Á C S  Z O L T Á N

A H ungária körútnak közismerten nagy, meg­
határozó jelentősége van  Budapest közúti köz­
lekedésében.

Kiépítése a Váci ú t és a  Soroksári ú t közötti, 
kereken 6,5 km hosszon néhány  éven belül —  még 
az V. ötéves terv időszakában — megkezdődik, 
s ezért fontos a műszaki közvélemény javaslatainak 
megismerése és összevetése. Ebből a célból a  Fő­
városi Tanács Közlekedési Főigazgatósága 1976 
augusztusában nyilvános tervpályázatot h irdetett 
a H ungária krt. K őbányai ú t  — Salgótarjáni út 
közé eső, nagyon jellemző szakaszának forgalmi 
rendezésére. A kiírás a vázo lt országos ú thálózat­
fejlesztési elképzelések — és ezzel összhangban — 
a városrendezési elgondolások alapján készült. 
A javaslatokat a K őbányai ú ti és Salgótarjáni úti 
csomópontok esetében egy közeli és egy nagy- 
távlati ütem re, a H ungária krt-nál pedig egyetlen, 
végleges kiépítési ütemre k e lle tt elkészíteni.

A pályázatra összesen 16 db pályamű érkezett. 
A pályam űvek magas színvonalú terveket ta r ta l­
maztak, s elmondható, hogy kielégítették a  szak­
mai elvárásokat. A bíráló bizottság 6 db  pálya­
m unkát ta r to tt  — a bennük  foglalt koncepciók 
és részletmegoldások, va lam in t a realizálhatóság 
tekintetében — díjazásra, illetve megvételre alkal­
masnak.

A H ungária krt. a budapesti távlati közúti fő ­
hálózat fontos része. Egységes kialakításának illesz­
kednie kell számos — különböző táv la tokban  és 
építési ütemekben megvalósuló — koncepcióhoz.

A tervpályázati kiírás szempontjai
A pályázóknak m űszakilag optimálisan, gazda­

ságilag a  legtakarékosabban, biztonsággal kellett 
megoldaniok a tervezési terü leten  belül jelentkező 
forgalmi igényeket, b iztosítva a H ungária krt. 
egységes kialakításának feltételeként m egadott 
műszaki jellemzőket. A pályázat tárgyát képező 
Hungária krt-i szakaszhoz kapcsolódó, ezt érintő 
közlekedési koncepciók ezredforduló u tán ra  ü te­
mezett megvalósulása kétü tem ű  tervezés kiírását 
tette  szükségessé.

A pályaműveknek két önálló megoldást kell tar- 
talm azniok:

a) egyet a közeltávlat közlekedési koncepcióit,
b) egyet pedig a n ag y táv la t közlekedési kon­

cepcióit figyelembe vevő állapotra.
A két állapot közös jellemvonása, hogy a  Hun- 

, gária k rt. mindkét esetben azonos módon van 
kialakítva. A két állapot közötti á tm enetet nem 
kellett megtervezni, de a  nagytávlati tervek illesz­
kedése szükséges feltétel vo lt.

A pályázati kiírás egyértelm űen m eghatározta 
a H ungária krt. egységes kialakítását befolyásoló, 
a tervezési területen kívü l eső részekre vonatkozó 
közlekedési koncepciókat.

A Duna-hídak bővítése és létesítése a körutat 
két helyen érinti. A Hungária krt. észak-budai 
kapcsolatát a bővítés előtt álló Árpád-híd (az 
V. ötéves tervben megkezdődik 2X 3 nyomra való 
kiszélesítése), a körút dél-budai közúti kapcsolatát 
pedig a  déli összekötő vasúti híd mellé a közel- 
táv la tban  megépülő közúti híd biztosítja. A H un­
gária k rt. e két Duna-híd révén kapcsolódik a budai 
közúti hálózathoz.

A H ungária krt. a Duna vonalával kettéválasz­
to tt  ország keleti területéről Budapest felé haladó 
országos autópályahálózat, az autópályák városi 
bevezető szakaszainak a közigazgatási határon 
belüli összefogó főforgalmi útvonala, a 2-es, 3-as, 
4-es és 5-ös számú autópályák városi bevezető 
szakaszainak végső csomópontja.

A közút a MÁV országos főhálózatát két helyen, 
a B udapest Nyugati pu .—Vác és a Budapest 
Keleti pu. (Józsefvárosi pu.) —H atvan fővonala­
kon keresztezi, s kapcsolata van három m etró­
vonallal. A már megépült kelet-nyugati m etrót 
a Kerepesi ú ti csomópontban érinti, az épülő 
észak-déli m etrót pedig két helyen, a Váci úti 
és Üllői ú ti csomópontban keresztezi. A tervezett 
Délbuda-Zugló harmadik m etróvonalat a Thököly 
úti csomópontban érinti.

A H ungária k rt-a t a centrum felé radiális 
irányú főközlekedési útvonalak (Váci út, Lehel út, 
Thököly út, Kerepesi út, Kőbányai út, Üllői út, 
Soroksári út), ezenkívül fontos tömegközlekedési 
útvonalak (pl. R eitter F. utca, Kacsóh P. út, 
Salgótarjáni út, Fogarasi ú t, Elnök utca, Mester 
utca) keresztezik. A H ungária krt. ezeken kívül 
számos gyűjtő és mellékútvonal ki-, valam int 
betorkolásának helye.

A H ungária krt. teljes hosszán végigvezet a meg­
valósításra kerülő villamosvonal, amely északi 
végén az Árpád-hídon áthaladva a Bécsi ú t 
torkolatáig, délen pedig a HÉV-vonalak csatla­
kozásáig ta rt. A villamosvasút megállóhelyein és a 
m etróesatlakozásoknál, továbbá a forgalmas á t ­
kelőhelyeken különszintű gyalogosátkelőhelyek 
tervezése indokolt.

A budapesti villamoshálózatnak táv latban  csak 
egy helyen, a Lehel ú ti csomópontban lesz talá l­
kozási pontja  a H ungária krt-tal.

A javaslatok szempontjából fontos volt a te r­
vezési területet érintő városi közlekedési koncepciók 
rögzítése is. Ezek a következőkben foglalhatók 
össze.

A Ferihegyi repülőtér forgalma a nagy távlatban 
létesülő önálló 4. sz. autópálya városi bevezető 
szakaszához csatlakozik. E kapcsolat révén a re­
pülőtéri forgalom és a 4. sz. autópálya városi be­
vezető szakaszának forgalma közös bevezetésben, 
a Salgótarjáni ú t keleti ágán lép be és kapcsolódik 
a H ungária krt-hoz, vele csomópontot alkotva.
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Az em lített bevezetés nyomvonalán nagy táv la t­
ban a Salgótarjáni ú t villamosforgalma megszűnik.

A teljes metróhálózat (törzs- 4- szárnyvonalak) 
részeként a nagy táv la t időpontjában megépül 
a jelenleg működő kelet-nyugati m etró Kőbánya 
városközpontba vezető szárnyvonala. E nagy 
táv latban  a pályázóknak a K őbányai úton köz­
lekedő villamosviszonylat megszűnésével kellett 
számolniok.

A tervezési terület közvetlen közelében helyez­
kedik el a  Hungária villamos kocsiszín, amelynek 
funkcióját — a K nopp I. u-i bejárat vágányainak 
felhasználásával — a közeli és a nagy távlatban is 
biztosítani kellett.

A Salgótarjáni ú t Hungária krt-tól keletre eső 
végén ma is működő trolibuszgarázs funkcióit 
a tervezési területen a közeli és a nagy távlatban 
is meg kellett tartani.

A H ungária k rt.—Salgótarjáni ú t sarkán meg­
levő MTK Sportpálya tömegközlekedési kapcsola­
tá t  a Hungária krt.-tál figyelembe kellett venni, 
a csomóponti lehetőséghez m ért kialakításban. 
A sportkom binát autóparkolójának megtervezése 
is a pályázók feladatát képezte.

A tervezési területet a Budapest Keleti pu-t, 
valam int a Józsefvárosi pu-t K őbánya felső pu-val 
összekötő közös vezetésű MÁV villam osított vonal 
külön szinten keresztezi. A vágányhálózat a te r­
vezési terü lete t kettészeli. Déli részén a Kőbányai 
ú t és csatlakozásai, északi részén a Salgótarjáni út 
csomópontja található. A MÁV hálózatának fej­
lesztése során a vízszintes vonalvezetésben vál­
tozások várhatók, a vasúti pálya és a m űtárgyak 
tervezése azonban nem képezte a pályázat tárgyát.

A tervezési területen levő főpályával kapcsolat­
ban a tervezőknek — a kiírás szerint — a követ­
kező kötöttségeket kellett figyelembe venniük.

A H ungária krt. végig osztottpályás főközleke­
dési út, a folyó pályán irányonként négy forgalmi 
sávval. A negyedik sáv kiváló, illetve becsatlakozó 
vagy leálló jellegű. Minimálisan 2X 3 átmenő for­
galmi sáv biztosítása — m űtárgyaknál is — 
szükséges.

A villamosvasút középfekvésben helyezkedik el, 
külön pályán. Ez egyben a HÉV-vonalak üzemi 
összekötő vágánya is. A villamosvasút Hungária 
krt.-i megállóhelyei középperonos elrendezésűek. 
Ennek megfelelően indokolt, hogy a tömegközleke­
dési megállóhelyek között, illetve a Hungária 
k rt.-on keresztül haladó gyalogosforgalom külön 
szinten bonyolódjék le.

F e lté te l, volt, hogy minden egyéb, a főpályát 
érintő mozgás — szintbeni elrendezéseknél — 
csak jelzőlámpa fedezete mellett bonyolódhat le.

Természetes követelmény volt, hogy a tervezett 
H ungária krt. MÁV és HÉV vonalat csak külön 
szintben keresztezhet.

Az elm ondottak alapján a tervpályázat tervezési 
állapotaira vonatkozó feladat kirajzolódott.

A közeli távlat tervfeladata szerint m inimumként 
kellett megtervezni a Hungária krt. tervezési 
területre eső főpályáit — önálló ütemben — úgy 
hogy a kialakítás egyben a nagy táv la to t is k i­
elégítse. (A közeli távlati terv nem veszi figyelembe

a 4. sz. autópályának — a Ferihegyi ú t forgalm á­
val terhelt — városi bevezetését, de a lehetőséget 
biztosítja.) A Salgótarjáni úton ekkor még villamos 
közlekedik. A közeli táv la t nem veszi figyelembe 
a metró távlati, K őbánya városközpontba szárny­
vonalként való bevezetését. A K őbányai úton is 
van villamosforgalom.

A nagy távlat tervfeladatánál meglevőnek kellett 
tekinteni a közeli táv latban  megtervezett H ungária 
k rt.-at, és rá kellett csatlakoztatni — a lehető leg­
kisebb zavarással — a Ferihegyi ú t forgalmával 
terhelt 4. sz. autópálya városi bevezető szakaszát. 
Ez egyben azt is jelenti, hogy a Salgótarjáni ú t 
keleti részén levő villam osvágányokat szanálni kell. 
A metró szárnyvonalak kiépülnek, s a Kőbányai 
úton megszűnik a villamosközlekedés.

A pályázati kiírás a városrendezés és a szabá­
lyozási vonalak kialakítása vonatkozásában külö­
nösebb problém át nem jelentett, mert a teljes 
tervezési területen és határoló környezetében a 
közeli és a nagy táv la tban  figyelembe veendő 
várostelepítési és rendezési adottság nincs.

A kiírás a kisajátítások és szanálások diszpo­
zícióit, illetve lehetőségeit elsődlegesen a  gazda­
ságosságra való törekvés szellemében á llíto tta  
össze. Meglevő közterület tervezési célokra további­
ak nélkül felhasználható volt.

Olyan kisajátításokra, amelyek épületbontással 
és szanálással nem járnak, a jó megoldás érdekében 
javaslattal lehetett élni, kivéve, ahol arra  ado tt 
okok m iatt nincs lehetőség. Az épületbontásokkal, 
a lakás- és üzlethelyiségek, üzemek szanálásánál 
a legtakarékosabban kellett a pályázóknak eljárnia. 
Különösen m értékadó volt az a szempont a közeli 
táv lat tervezésében: i t t  a megvalósítás ugyanis 
viszonylag közeli időpontban várható.

A bíráló bizottság az igénybevett területek és 
szanálások m értékét a választott megoldás függ­
vényeként értékelte, em ellett a szanálási mini­
mumra való törekvést biztosító szabályozási vonal­
tervezetet lényeges értékelési szem pontként ke­
zelte.

Nagyon fontos feladat volt a tömegközlekedés 
térségbe eső vonalainak megtervezése.

A közeltávlati koncepció szerint a H ungária 
k rt.-on teljes hosszon villamos létesül. A vonal 
szerves része a Budapest Közlekedésfejlesztési 
Tervében szereplő tömegközlekedési hálózatnak: 
Északon Budáról a Vörösvári ú t—Flórián tér— 
Árpád-híd útvonalon végigmegy aH ungária k rt- .on 
déli végén pedig csatlakozik a H ÉV  vonalakhoz.

A Salgótarjáni úton a jelenlegi villamos a N ép­
színház u .-—Uj Köztem ető között megmarad. 
A Kőbányai úton a jelenlegi villamos szintén meg­
marad, s ugyancsak változatlanul számolni kell 
az autóbusz-közlekedéssel is.

A nagytávlati koncepció szerint a H ungária 
krt.-on m egm arad a m ár megépült villamos, 
a Salgótarjáni úton viszont megszűnik a villamos, 
helyét autóbusz-közlekedés — esetleg trolibusz — 
váltja fel.

A Kőbányai úton is megszűnik a villamos, csak 
autóbuszközlekedést kellett tervezni.
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A közúti közlekedést illetően a pályázat meg­
oldandó feladata volt a kétpálvás H ungária krt.- 
nak  és a középfekvésű villamosnak a MÁV vonalak 
keresztezésénél való különszintű átvezetése, m ind­
két oldalán egy-egy forgalmi csomópont k ialak ítá­
sával, a forgalmi rend megtervezésével és össze­
hangolásával. A feladatot a meglevő adottságok 
maximális kihasználásával, a m indkét tervben 
figyelembe veendő koncepciók kielégítésével kellett 
megoldani.

A parkolási kérdésekre — a lehetőségek határain  
belül — mindkét tervben ki kellett térni.

A gyalogosok közlekedését m indkét tervben 
a  gyalogosok biztonságára való törekvés alapján 
kelle tt megoldani. Csak különszintű vagy lám pával 
véde tt gyalogosmozgások voltak tervezhetők. Tö­
rekedni kellett arra, hogy a tömegközlekedési meg­
állóhelyek H ungária k rt.-on keresztüli kapcsolata 
külön szintű legyen.

B ár a terület városrendezési szempontból nem 
kiemelt, egyéb területrendezési feladatok címén 
a  pályázóknak a tervezési terület egészén — a ja ­
vasolt szabályozási vonalon belül — a közlekedési 
és parkolási célok kielégítésén kívül m egm aradt 
te rü le t rendezéséről, azaz a zöldterületekről a te r ­

vekben gondoskodniok kellett. Ugyancsak gon­
doskodni kellett a kisajátítások és szanálások után 
esetlegesen maradó lakótelepek, tömbök, üzletek, 
ipartelepek kiszolgálási lehetőségeiről is. Az MTK 
sportkom binát előterét igényesebben, a csomó­
ponthoz harmonikusan illeszkedő módon kellett 
megtervezni.

ÁLTALÁNOS EREDM ÉN YEK

Minthogy a díjazott munkák a későbbi konkrét 
tervezések alapjául szolgálnak, a bíráló bizottság 
összefoglalta azokat az eredményeket, amelyeket a 
pályzat egyértelműen bizonyított.

A H ungária krt. 2 x 4  sávos, egy ütem ben tö rté ­
nő kiépítése — középen a villamospályával -—- 
célszerű a szóban forgó két csomópont között, sőt 
az azon tú li szakaszokon is. A keresztező utak 
egymáshoz való közelsége indokolttá teszi, hogy 
a H ungária krt.-ra  a mellékirányokból fel- és lehaj­
tó járm űvek szám ára a folyó pálya 2 x 3  nyom- 
sávján kívül negyedik sáv is ki legyen alakítva. A 
H ungária k rt.-at műszakilag igényesen, 80 km/h 
sebességnek megfelelő műszaki paraméterekkel 
kell kiépíteni.

1. ábra
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A két csomópont között egy MÁV vasúti felül­
járó található, amely meghatározza a Hungária 
kit. jelenlegi vonalvezetését és nyomszámait. Be­
bizonyosodott, hogy a Hungária krt.-at az átépítés 
után is —- felhasználva a vasúti m űtárgy egyes ele­
meit — a MÁV vonala a la tt célszerű vezetni.

A gazdasági és az átbocsátóképességre vonat­
kozó megfontolások azt m utatták , hogy a Kőbá­
nyai út és a Salgótartjáni ú t Hungária krt.-i cso­
m ópontjait az első építési ütemben, tehát a közel­
jövőben szintbeni kialakítással kell megépíteni. A 
távlatban viszont a keresztezésekben a sugárirány­
ban érkező u takat felüljáróval célszerű a Hungária 
krt. felett átvezetni. A felüljárók rám páit 2 x 1  
sávval elégséges kialakítani, de a hídon — és ezt 
a megoldást javasolták a nyertes pályam űvek — 
tükrös elrendezésben, egy-egy leállóöböl építen­
dő ki, az autóbuszmegállók számára., A gyalogosok 
innen egy alsóbb, gyalogoselosztó szintre érkez­
nek, m ajd onnan lépcsőkön a jelenlegi térszintre. 
Ily módon elkerülhető a költséges, nagy kiterjedé­
sű gyalogos-aluljáró csarnokok építése, s az au tó ­
buszokat is á t lehet vinni a közúti felüljárón.

A pályázatban szereplő útvonalak forgalmi 
koncepcióival kapcsolatban a következő vélemény 
alakult ki.

A K őbányai út nagyforgalmú városi főútvonal 
— gondoljunk csak a Zalka M. tér köré csoporto­
suló, folyam atosan kiépülő kőbányai városköz­
pontra — , jelentősége a táv la ti időszakban is 
megmarad. Ezért teljesen indokolt a H ungária 
krt.-i rangos csomóponti kialakítás, illetve a bel­
városba vezető irány különszintű megoldása.

A Salgótarjáni ú t jelentősége a táv la tban  a je­
lenlegihez képest lényegesen megnő, mivel — a 
városi forgalom levezetésén túl — ezen bonyoló­
dik le a 31-es út, a Ferihegyi repülőtér és kisebb 
mértékben a megépítésre kerülő M4-es au tópálya 
forgalma is. E zt a forgalm at a Hungária krt.-nál 
megfelelő kapacitású, színvonalas csomóponttal 
kell szétosztani, illetve a városközpont felé to ­
vábbvezetni, egészen a Mező Im re útig.

A K őbányai út és Salgótartjáni ú t irányában ve­
zetett közúti felüljárók a la tt jelzőlámpás forga­
lomirányítású, szintbeni csomópontok lesznek. 
Ezek elsősorban a kanyarodó mozgások b iztosítá­
sa érdekében szükségesek.

A H ungária k rt.-on létesítendő villamosvonalon 
a középperonos elrendezés célszerű. A megállóhe­
lyeket a kö ru ta t keresztező, kis alapterületű gya­
logos aluljárókon lehet megközelíteni. A pályázat 
tervezési területére esik a nagy tömegeket von-
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zó MTK sporttelep. A d íjnyertes pályázók a v á r­
hatóan jelentkező nagyszám ú gépkocsi szám ára 
általában megfelelő kapacitású, gyalogosan jól el­
hagyható és megközelíthető parkolóhelyeket te r ­
veztek.

A D ÍJN Y ER TES ÉS M EGVETT PÁLYA­
M ŰVEK

4. Bírálati sorszámú pályamű
(1. díj, szerzői: Koronczay József, dr. Pomázi József - 

né, Szász Sándorné)
A pályam űnek a H ungária krt. I. ütem ű kiépí­

tésére javasolt megoldása kedvező. A 2 x 3  nyom ­
sávos k iépítést színvonalas vízszintes és magassági 
vonalvezetéssel, á ttek in thető  csomóponti és tö ­
megközlekedési kapcsolatokkal, forgalomtechni- 
kailag jól oldotta meg.

A K őbányai úti csom ópont megoldása az I. 
ütemben világos és egyszerű, s a Salgótartjáni úti 
csomópont is megfelelő ( i. ábra).

A II. ütem ben — mind a  Kőbányai úton, m ind 
pedig a Salgótarjáni úton, a  villamosok m egszün­
tetésével — a pályázó felüljárót tervezett, 2 x 1  
nyomsávval, gazdaságosan, a forgalomáramlás 
szempontjából nagyon kedvezően. A m indkét hí­
don kiképzett autóbuszmegállóról közvetlen kap ­
csolatot a d o tt a villamos peronjaihoz, és a  cso­
móponti gyalogos aluljárókhoz.

Igen figyelemre méltó a  pályázat azon javasla ­
ta, mely szerint a közúti felüljáró pályaszerkezete 
a la tt a kétoldali autóbuszperon lejáróját félm a­
gasságban összeköti.

A tervezők a kiírásban m egadott értékekre b iz­
tosítandó kapacitásokat számításokkal és részle­
tesen kidolgozott fázistervekkel igazolták.

A villamos üzemi kapcsolata (Hungária kocsi­
szín) — bár egyvágányú —  kedvező, ugyanis 
nem metszi a Hungária k r t . -at.

A parkolóhelyek elrendezése célszerű, a p á lyá­
zók az e célra felhasználható lehetőségekkel ügye­
sen éltek, és jó a megoldás az MTK pálya m elletti 
igények kielégítése tekintetében is. Ä pályam űben 
foglalt létesítmények kivitelezhetőségére készült 
javaslat kellően kidolgozott, közölt organizációja 
reális.

Összefoglalva, a bíráló b izottság úgy ítélte meg, 
hogy a pályam űben foglalt megoldások és javasla ­
tok koncepciójukban kellően átgondoltak, szak­
szerűek és megvalósíthatók.

12. Bírálati sorszámú pályamű 
(II. díj, szerzője: Sajtos Gábor)

A pályam ű — a kiírásnak megfelelően — az I. 
ütemben a  Hungária krt. végleges kiépítését ren d ­
kívül elegáns vízszintes és magassági vonalveze­
téssel o ldo tta  meg, s a m űtárgyak  alatt igen ked­
vező közúti űrszelvényt (5,2 m) biztosított.

A pályázó a Salgótarjáni ú t  és a Kőbányai ú t 
között 2 x 4  forgalmi sávot tervezett, amely a cso­
m ópontokban ki- és becsatlakozó sávokban foly­
tatódik. E záltal a megfelelő kapacitásokat sike­
rült biztosítania, illetve elkerülnie a kedvezőtlen

befonódásokat. Forgalombiztonsági szempontból 
helyes az elválasztósáv tervezése a MÁV alatti 
aluljáróban a villamosvágány és az útpálya közé, 
valam int a vasúti m űtárgy középső alátám asztá­
sához.

A pályázó a Salgótarjáni úti és Kőbányai úti 
csomópontokat az I. ütem ben szintbeni, jelzőlám­
pás szabályozású kialakítással, forgalomtechnikai- 
lag kifogástalanul tervezte meg. A Salgótarjáni út 
kapacitástartaléka az üzemi mozgások lebonyolí­
tásá t is lehetővé teszi.

A pályázó kedvező, takarékos gyalogos aluljáró­
kat tervezett.

A terv  a Hungária krt. — Zalka Máté tér és a 
Könyves Kálmán krt. — Orczy tér irányú nagy­
íves mozgásokat a K őbányai ú t helyett a Vajda 
P éter utcánál biztosította. Tekintettel arra, hogy 
ugyanilyen irányú balíves mozgásokat a pályázó 
a Salgótarjáni útnál is tervezett, a javaslat elfo­
gadható volt.

A pályázó a II. ütem ben — az ütemezhetőség 
követelményének és a forgalmi igényeknek meg­
felelően — fejlesztette a két sugárirányú ú t és a 
körút által alkotott csomópontokat. Mindkét he­
lyen a forgalmi igényeket kielégítő, igen jó vo­
nalvezetésű, megfelelő műszaki paraméterekkel 
kialakíto tt, 2 x 1  forgalmi sáv szélességű közúti 
felüljárót tervezett. A pályam ű jó gondolata, hogy 
a m űtárgyakon — a vízszintes szakaszon — öböl­
ben elhelyezett autóbuszm egállókat javasolt, am e­
lyek peronja a gyalogosok szám ára a Hungária krt. 
újabb különszintű keresztezését biztosítja, a gya­
logos aluljáró mellett.

A szintbeni csomópontok az I. ütemhez hason­
ló rendszerűek, a m egadott forgalmakat bizton­
sággal képesek lebonyolítani, s forgalomtechni- 
kailag helyes kialakításúak.

A pályam unka a csomópontok, utak környeze­
tének esztétikus rendjét, átgondolt funkcionális 
kapcsolatát javasolta, s egyúttal nagy gyalogos 
felületeket is biztosított.

Összegezve elmondható, hogy a terv  átgondolt, 
a megvalósításhoz kivitelezhető javaslatokat ny ú j­
to tt.

9. Bírálati sorszámú pályamű
(III. díj, szerzői: Rónay Lajos, Simonies András, 

Tury László, Zlamál Katalin)
A pályam unka a H ungária k rt.-at az I. ü tem ­

ben — későbbi bontás nélkül — színvonalas ki­
alakításban tervezte meg. A közút és a gyorsvilla­
mos magassági és vízszintes vonalvezetése meg­
felelő. Az I. ütemben m indkét csomópont szin t­
beni, a kapacitások az igényeket kielégítik.

A pályam ű egész felfogására általában az egyes 
m egadott ütemekre elképzelhető lehetőségek tel­
jes kihasználása, a gazdaságosságra és a takaré­
kos keresztmetszeti elrendezésekre való követke­
zetes törekvés jellemző.

Nem kielégítő az autóbuszok vonalvezetése, 
ami — minthogy a közúti felüljárón a járatok 
nem haladnak á t — rendkívül bonyolulttá teszi a 
K őbányai úti és Salgótarjáni úti átszállásokat.
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Nem volt megfelelő a BKV kocsiszín üzemi 
kapcsolata sem. A Salgótarjáni útra — a centrum 
felé — nincs kiállási lehetőség, kelet felé pedig na­
gyon hosszú a javasolt ellenmenet.

A pályamű sikerült, értékesíthető javaslata — 
a m űtárgyak és a Hungária krt. megoldása mel­
le tt — a Kőbányai úti csomópontot vonatkozik, 
amely az I. ütemben a kapcsolati és kapacitás- 
igényeket kielégítő, korrekt, a forgalomtechnikai 
szempontból megfelelő négyfázisú jelzőlámpás for­
galomirányítású. A helyszínrajzi kialakítás a Sal­
gótarjáni ú t keleti térségében már szétesőbb, a 
jelzőlámpák kihagyása esetén balesetveszélyes.

A csomópontok II. ütemű, különszintű kiala­
kítása, a m űtárgyak esetén kedvezően egyszerű 
építési helyzetet terem tett.

A bíráló bizottság úgy ítélte meg a pályam un­
kát, hogy a továbbtervezésre felhasználható gon­
dolatokat tartalm azott.

5. Bírálati sorszámú pályamű
(Kiemelt megvétel, szerzői: Farkas György, Gulyás 
András, Enődy Emilné, Tótit Erika)

A pályamű a Hungária krt. 2 x 3  közúti nyomú 
főirányát, a  gyorsvillamossal együtt, egy MÁV 
alatti aluljáróval oldotta meg.

Figyelemre méltó az a gondolat, hogy m ár az
I. ütemben a Kőbányai ú t végleges felüljárójának 
megépítését javasolták a tervezők, a villamos vál­
tozatlanul hagyása mellett. A Salgótarjáni út 1. 
üteme ugyanakkor szintben m arad.

A forgalomtechnikai tervezés színvonalas, mé­
retezése elfogadható. A szintben vezetett K őbá­
nyai, úti villamos a jelzőlámpával szabályozott 
fázisrenden belül nem csökkentette külön a H un­
gária krt. kapacitását, m ert a nagyíves mozgások 
árnyékában bonyolódik le. A pályamű mindkét 
ütemben teljesíti a megkívánt kapacitásigényeket. 
A két csomópont forgalmi összehangolása kim un­
kált. Előnyös az egyszerűség és áttekinthetőség, 
a forgalombiztonság és a nyugodt vonalvezetés.

A pályamű részletes javaslato t te t t  a közművek 
elhelyezésére is, bár ez nem volt követelmény. 
Biztosította emellett az építési organizáció és a 
forgalomelterelés lehetőségének megalapozott elő­
feltételét is. A megoldás gazdaságos.

A tömegközlekedési kapcsolatok kidolgozása 
már nem volt kielégítő. Sem az I., sem a II. ü tem ­
ben a pályázók .nem adtak megoldást az átszálló 
kapcsolatokra. (Különösen érvényes ez pl. a Kőbá­
nyai úti autóbuszforgalom esetén.) A funkcióváz­
latban bejelölt megállóhelyek csak a hídrámpa 
kiindulása elő tt és után lehetségesek. A Hungária 
krt.-i villamosra az átszállás gyaloglótávolsága 
nagyon nagy. A Hungária krt.-i villamos megálló­
helyei — a m egadott középperon helyett — , szél­
sőperonos elrendezésűek.

Összefoglalva, a pályamű egyszerű, takarékos, 
em lített hibái mellett is helyenként színvonalas 
megoldásokat tartalm az. így az I. ütemben a K ő­
bányai úti csomópont kétszintes megépítésére 
vonatkozó gondolat ugyanúgy értékes javaslat, 
m int a közműelrendezések gondos megtervezése.

14. Bírálati sorszámú pályamű
(Rangsorolás nélküli megvétel, szerzői:

Suhai Gábor, Kontár M ihály, Molnár László, 
Dr. Barsy Károlyné, Bodrogi Béláné)

A H ungária krt. vonalvezetése mind vízszintes, 
mind pedig magassági értelem ben nagyvonalú, 
de m értéktartó. Ä pályam ű 2 x 3  átmenő forgalmi 
sávot vezetett a vasút a la tt  ; a nyugati pályához 
csatlakozó negyedik sáv a II . ütem ű becsatlakozás 
m iatt indokolt.

A Kőbányai úti csomópont féldirekt kapcsolatai 
nem korszerűek és a m egadott forgalom m aradék­
talan lebonyolítását sem biztosítják. A II. ü tem ­
ben kialakíto tt 2 x 2  sávos felüljáró és forgalmi 
rend a továbbtérvezés céljára ado tt gondolatot.

A Salgótarjáni úti csomc'ipont az I. ütemben el­
fogadható megoldást tartalm az. A terv értékelése 
során a csomóponti megoldás 11. üteme volt k i­
emelhető.

A 4. sz. városi főforgalmú ú t Hungária krt.-i 
kapcsolatát a pályaterv színvonalasan ad ta  meg, 
biztosítva a belvárosi irányú külön szintű kapcso­
latot is. A csomópont egy nagy ív kivételével k ü ­
lön szintűvé vált. A k ialak íto tt m űtárgy azonban 
nagyon kültséges és nem áll arányban az elérhető 
előnyökkel. A tervezők ezenkívül nem oldották  
meg a felülvezetett pályák térszintre való érke­
zését a tervezési határon belül.

A tömegközlekedési járm űvek közötti átszálló) 
kapcsolatok kedvezőtlenek, m ert a megoldás sze­
rint csak három szinten keresztül jöhetnek létre.

A bíráló bizottság döntése szerint — bár a p á ly a ­
mű értékelhető részleteket tartalm azott — egé­
szében megvalósításra nem alkalmas.

2. Bírálati sorszámú pályamű
(Rangsorolás nélküli megvétel, szerzői:

Suhai Gábor, Kontár Mihály, Molnár László, 
Kiss János, Bodrogi Béláné)

A H ungária krt. javasolt vonalvezetése kedvező, 
a magassági vonalvezetés tervezésénél a lkalm a­
zott param éterek elfogadhatóak. A pályam ű a 
MÁV a la tt átvezetett pá lyákat aszimmetrikus 
elrendezéssel javasolta: a keleti oldal 3 a nyugati 
4 sávos. Ez a megoldás v ita tható .

A K őbányai úti csomópont I. ütem e a H ungária 
krt. forgalmi igényeit kiem elten kezelte, ami k ed ­
vező, a féldirekt kapcsolatokkal helyettesített 4. 
fázis forgalomtechnikailag azonban a K őbányai 
ú t szempontjából csak látszólagos előny.

A 11. ütemben kialakíto tt 2 x 2  sávos felüljáró a 
pályázók által javasolt elrendezésben elfogadható.

Á Salgótarjáni úti csomópont I. üteme megfelelő, 
bár a II. ütem ben több közúti kapcsolatot a te r ­
vezési területen kívül ad o tt meg.

Ütemezhetőség, zöldterületi kialakítás szem ­
pontjából a pályamű elfogadható.

Összegezve elmondható, hogy a pályamű rész­
leteiben jó megoldásokat tartalm azott. A kidolgo­
zott feladat egyes részletei a megvalósítás szám ára 
tám pontul szolgálhatnak (pl. a 2 x 2  sávos híd el­
helyezhetősége szempontjából), a kiírásban szerep­
lő követelményeket azonban nem oldotta meg m a­
radéktalanul.
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A szubtrópusi ered etű  levegő szerepe a közlekedési meteorológiában
Dr.  A U J E S Z K  Y L Á S Z L Ó

B E V EZETÉS
A Földön nagy m ennyiségben található anyagok 

közül a  legélénkebb mozgékonysággal rendelkezik 
a víz és a  levegő. A folyóvizek sok ezer kilométeres 
pályákat futnak be a F ö ld  felszínén, a tenger­
áram lások ugyancsak óriási távolságokba szállít­
ják el a  víztömegeket. A  levegő még sokkal nagyobb 
mértékben mozgékony anyag, mint a víz. A légkör 
nagy zonális cirkulációja a  légtömegeket nyugat­
keleti irányban néhány h é t leforgása a la tt  körbe- 
viszi a  Föld körül. A hatalm as sarkvidéki lég­
kitörések alkalmával sok millió köbkilométernyi 
levegő zrídul Európára, Amerikára éö sokszor 
még A frika egy részére is.

A levegő nagy m ozgékonyságának egyik kö­
vetkezménye, hogy M agyarországra is gyakran 
eljutnak olyan légtömegek, amelyek szárm azási 
helye tő lünk  igen nagy távolságra fekszik, és ezért 
tulajdonságaik erősen eltérnek  a mi éghajlatunk­
nak megfelelő állapotoktól.

Magyarország időjárásának alakulása szem pont­
jából különösen kétféle ilyen különleges levegőfajtá­
nak van rendkívül nagy befolyása. Az egyik a 
sarkvidéki eredetű levegő, a  másik a szubtrópusi 
szárm azású levegő. Idő járásunk  szeszélyes jellege 
ennek a két, szélsőséges tulajdonságú levegőfajtá­
nak a váltakozásából keletkezik.

A szubtrópusi levegő o lykor 10—12 fokkal m a­
gasabb hőmérséklettel érkezik hozzánk, mint 
am ennyi a naptári időpontnak  megfelelő hőm ér­
séklet volna. N agyjában ekkora hőmérsékleti 
különbség van nálunk az egym ást követő évszakok 
között is. így előáll az a  helyzet, hogy a  szub­
trópusi levegő megjelenése télen  rövid időre tavaszi 
állapotot létesít, tavasszal és ősszel pedig valóságos 
nyári hőmérsékletet hozhat. Ha pedig nyáron 
érkezik, akkor kivételes hőhullám szokott ki­
alakulni, amelynek súlyos következményeire még 
vissza fogunk térni.

A SZUBTRÓPUSI LEVEGŐ 
FŐBB TULAJDONSÁGAI

A hozzánk eljutó szubtrópusi levegő származási 
helye Észak-Afrikában, illetőleg más esetekben 
Afrika partjaitól nyugatra, az Atlanti-Óceán szub­
trópusi területein található  meg. Ennek a levegőnek 
magas a  hőmérséklete és (am i talán még fontosabb 
a mi időjárásunk alakulása szempontjából) rend­
kívül nagy  a vízpáratartalma.

Annak a  hosszú vándorlásnak a folyamán, amely 
a szubtrópusi levegőt a keletkezési helyétől egészen 
Közép-Európáig vezeti, ez a  levegő veszít valam it 
hőmérsékletéből, de teljes egészében megőrzi nagy 
pára tarta lm át. A hőm érséklet csökkenése a  hi­
degebb talajjal való érintkezésnek a következ­
ménye, és éppen ezért csak a  levegő legalsó rétegeire 
vonatkozik. A magasabb rétegekben az eredeti 
hőm érséklet továbbra is m egm arad.

Ilym ódon tehát olyan légtömeg alakul ki, amely­
nek a  felső rétegei aránylag melegek az alsó rétegei­
hez viszonyítva. Ez az állapot éppen ellenkezője 
annak, ami a hozzánk érkező többi levegőfajtában 
(mérsékelt övi levegő, sarkvidéki levegő) elő­
fordul.

A szubtrópusi levegőnek ez a kiváltsága érdekes 
következményekre vezet a függőleges sűrűség- 
eloszlás tekintetében.

H a alulról felfelé haladunk, akkor a levegő sűrű­
sége fokozatosan csökken, m ert egyre kisebb és 
kisebb légnyomás alá jutunk. A szubtrópusi le­
vegőben azonban még egy másik oka is van annak, 
hogy a  levegő sűrűsége felfelé csökken. Ugyanis 
a melegebb levegőnek kisebb a sűrűsége, m int az 
ugyanolyan nyomás a la tt álló hidegebb levegőnek. 
Ezért, amikor szubtrópusi levegőben emelkedünk 
felfelé, akkor a levegő sűrűsége különösen gyorsan 
fog csökkeni.

Ezek a különleges sűrűségi viszonyok nem ked­
veznek annak, hogy a szubtrópusi levegő alsó és 
felső rétegei összekeveredhessenek egymással. Az 
összekeveredéshez ugyanis az lenne szükséges, hogy 
az alsó (sűrű és nehéz) levegő felemelkedjék, és a 
felső (ritkább és könnyebb) levegő lebocsátkozzék, 
de a  nehézségi erőtér jelenléte ezt megakadályozza.

A földfelszín felől állandóan ju tnak  be idegen 
szennyező anyagok a levegőbe (főleg füst és por). 
A többi levegőfajtákban a keverő légmozgások 
ezeket a szennyezéseket rövidesen felhígítják, 
úgyszólván eltűntetik a szemünk elől. De nem így 
van ez a szubtrópusi levegő esetében. A szubtrópusi 
levegőben a keverő mozgások lanyhasága m iatt 
a ta la j felől bejutó szennyezések csak nagyon 
lassan hígulnak fel, hosszú időn át nagy töménység­
ben együ tt maradnak.

Ezzel elju to ttunk a szubtrópusi levegőnek ahhoz 
a tulajdonságához, amely közlekedésmeteorológiai 
szempontból súlyosan esik latba.

LÉGSZENNYEZÉS ÉS KÖD
A szubtrópusi levegőben ugyanis az erős szennye­

zettség folytán, illetve a szennyezések tartós fel- 
halmozódása következtében, általában igen rosszak 
a látási viszonyok. Ezenkívül á szubtrópusi levegő 
rendkívül nagy páratartalm a a téli félév folyamán 
ködkeletkezésre vezet. Nagy kiterjedésű és sűrű 
ködök keletkeznek benne. A köd a közlekedés 
m inden ágazatában lassító, zavaró és veszélyt 
okozó tényező. Viszonylag még legkevesebbet 
szenved tőle a városi közlekedés és a vasút. Leg­
súlyosabb kihatásai vannak az országúton, a fo­
lyam i és tav i hajózásban és mindenekelőtt a légi 
köz lekedésben.

Tudvalevő, hogy nem mindegyik tél egyformán 
ködös jellegű. Egyes teleken szinte mindennaposak 
a köd okozta bajok és balesetek. Más teleken 
viszont a  köd napok során á t elm aradhat. Ennek 
a különbözőségnek az oka éppen abban rejlik, hogy
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a légkör szeszélyes mozgásai egyes években igen 
gyakran sodornak hozzánk szubtrópusi légtöme­
geket, más, szerencsésebb teleken ellenben r it­
kábban.

A köd a közlekedés szempontjából nemcsak 
azért veszedelmes, m ert a látási lehetőségeket 
korlátozza. Ködös időben az u tak  nyirkosak, sok­
szor erősen csúszósak. A járm űvek fékezése bi­
zonytalanná válik, a gépkocsik sokszor megfarol- 
nak, keresztbefordulnak az úttesten  és számtalan 
baleset okozójává válhatnak.

HŐHATÁSOK
A tél második felében a szubtrópusi levegő meg­

jelenése hirtelen hóolvadásnak az előidézője. Ilyen­
kor kisebb helyi kiöntések m ellett nagy folyóink - 
nak, a D unának és különösképpen a Tiszának 
árvizei alakulhatnak ki.

Nyáron a  szubtrópusi levegő megjelenése azért 
okozza kínzó hőhullámok kialakulását, m ert a 
magas hőmérséklet elviselését súlyos mértékben 
megnehezíti ennek a levegőfajtának rendkívül 
nagy páratartalm a. A magas hőmérséklet és a 
nagy páratartalom  együttes hatására kialakul a 
fülledtség állapota. Az emberi szervezet ugyanis 
igen nagy meleget is könnyen elvisel akkor, ha 
a verejték elpárologtatása ú tján  a bőrfelületet le 
tudja hűteni. A kellő m értékű elpárolgásnak azon­
ban feltétele, hogy a levegő még távol legyen a 
vízpárával való telítettségtől. Szubtrópusi levegő­
ben ez a feltétel nem teljesül. H iába verejtékezünk, 
a keletkező verejték csak igen lassan párolog el 
a'testünkről, és így a hűtőhatás elmarad.

A szubtrópusi levegőben kialakuló hőség külö­
nösen kínosan érvényesül a járm űvek belsejében, 
kivált akkor, ha a járm ű napsütéses helyen köz­
lekedik. Menet közben még használ az ablaknyitás, 
hiszen akkor a menetszél behatol a járm űbe és 
bizonyos fokú megkönnyebbülést okoz. Meg­
állókban, várakozások idején azonban a fülledt 
hőségnek teljes mértékben ki vagyunk téve.

IDEG REN D SZERI HATÁSOK , 
METEOROPÁTIA

Vamiak ezenkívül a szubtrópusi levegőnek olyan 
hatásai is a  szervezetünkre, amelyek nem egyedül 
a melegnek és a fülledtségnek a következményei, 
hanem idegrendszeri eredetűek. Az orvosi meteoro­
lógia egyik fontos tapasztalata, hogy bizonyos 
rosszullétek és betegségi szövődmények halmozot­
tan  lépnek fel szubtrópusi levegőben. Jellegzetes 
például bizonyos keringési betegségben szenvedők­
nél a nehéz légzés és a légszomj (diszpnoe) fellépése. 
Különösen a szubtrópusi levegő ^megérkezésének 
időpontjában m utatkoznak tömegesen ezek a je­
lenségek.

Ism eretes az is, hogy a szubtrópusi levegő 
érkezésekor a járm űvezetők figyelőképessége csök­
ken, és a közlekedési balesetek száma felszökik. 
Természetesen nemcsak a  járm űvezetők ideg- 
rendszerét befolyásolja az időváltozásoknak ez az 
alakja, hanem  a gyalog közlekedő em berekét is. 
M indkét fél részéről könnyebben történik végzetes 
kimenetelű vigyázatlanság.

Mindezek a jelenségek az ún. meteoropátia je len­
ségkörébe tartoznak. A m eteoropátia közelebbi 
mechanizmusa abból áll, hogy a  meteorológiai 
tényezők a vegetatív idegrendszerre fejtenek ki 
hatást, és a  vegetatív idegrendszer zavarai idézik 
elő azután a figyelőképességnek és az óvatosságnak 
veszélyes m értékű lecsökkenését.

ESŐZÉSEK. ZIVATAROK, 
FELHŐSZAKADÁSOK

Végül meg kell emlékeznünk a szubtrópusi 
levegőnek az esőképződéssel és a zivatarkeletke­
zéssel való kapcsolatáról.

A szubtrópusi levegő rendkívül nagy v ízpára­
tartalm a egymagában még nem elegendő az eső 
keletkezéséhez, ugyanis a vízpárából csak akkor 
keletkezik felhő és eső, ha ez a  pára halm azállapot­
változáson megy keresztül: cseppfolyós víz képző­
dik belőle. Ez a feltétel olyankor következik be, 
ha a szubtrópusi levegő összeütközik egy m ásik, 
nála hidegebb levegőfajtával. Minél nagyobb a 
hőmérsékleti különbség a ké t összeütköző levegő­
fajta között, annál hevesebb esőzés keletkezik.

A nagyon heves csapadékhullás villamos je len­
ségeket hoz magával. Villámok lépnek fel, azaz 
zivatar képződik. Magyarországon a heves z iv a ­
tarok, jégesők és felhőszakadások olyan napokon 
keletkeznek, amikor az ország területét egy ré ­
gebben ittlevő szubtrópusi légtömeg borítja, azon­
ban nyugat vagy észak felől lényegesen hidegebb 
légtömeg ütközik bele a szubtrópusi levegőbe és 
az országból kisöpri. A közfelfogás szerint a  zi­
vatar okozná az ilyenkor bekövetkező lehűlést. 
A valóságban azonban az okozati összefüggés 
éppen ellenkező irán y ú : a meleg levegőt eltávolító  
hideg áram lás az, amely m agát a zivatart is lé tre ­
hozza.

A szubtrópusi levegővel kapcsolatos nagy esők 
és zivatarok közlekedési kihatásai ismeretesek. 
Hidelmosások, pályaelmosások, helyi árvizek, 
a Balatonon pedig ̂ a villámcsapás veszélyei fe­
nyegetnek.

Végeredményben a szubtrópusi levegő időnkénti 
megjelenése azok közé a meteorológiai tényezők 
közé sorolandó, amelyeknek fontos és változatos 
kihatásai vannak a közlekedési meteorológia 
területén.
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NEMZETKÖZI SZEMLE
Német Birodalmi Vasutak új üzemgazdasági elem zési rendszere 

„elem zési építőkockák*’ alkalmazásával*
\  ^  /  Di .  W O I Í Ű A N G

1. Az új üzemgazdasági elemzési rendszer 
cél- és feladatkitűzései

Az N D K  Központi Közlekedési K utató  In tézete  
Gazdasági és Szervezési részlegének kollektívája 
több éves kutatóm unkával fejlesztette ki a  Ném et 
Birodalmi Vasutak (DR) új üzemgazdasági elem­
zési rendszerét, amelyet m ost próbálnak ki a 
gyakorlatban.

Az új üzemgazdasági elemzési rendszer azért 
vált szükségessé, m ert a  tervezés és irány ítás 
tökéletesítésével szükségszerűen együtt já r  a könyv­
vitel és statisztika következetes érvényesítése és 
tartalm i továbbfejlesztése is.

A súlypont itt az elemzési munka további fej­
lesztésén van. Ez m indenekelőtt abban ju t  k i­
fejezésre, hogy tovább alkalm azzuk és fejlesztjük 
a szocialista üzemgazdaságtan olyan bevált m ód­
szereit, m in t pl. a vállalati elemzés.

Az eddigi elemzési m unkálatok m indenesetre 
még nem eredményezték az újratermelési folya­
m at átfogó ökonómiai megismerését. Az üzem- 
gazdasági elemzések — m in t a vezetési tervezési 
folyam atok döntéseinek a lap ja i — eddig csak igen 
kevés esetben kerültek alkalmazásra. Az elemzé­
seknek a vezetési fo lyam atban való elégtelen alkal­
mazása a  következő hiányosságokra vezethető

и  T T T H tji (B e rlin , N D K )

2. Az üzemgazdasági elemzés tartalma
A D R  üzemgazdasági elemzése a vasútforgalmi, 

a járm űjavító  és vasútépítési részleget, valam int 
a DR egészét — m int állami közlekedési vállala­
to t — foglalja magában.

Fő elemzési komplexu- Részelemzések: 
m ok:

1. Tudomány és — 
technika, 
beruházások, 
újítómozgalom

2. Teljesítmények — szállítási teljesítmények,
— belső üzemi teljesítmények,
— a használatban levő állóesz­

közök teljesítmény szerinti 
kihasználása,

— az üzemi és közlekedési tel­
jesítmények minősége,

— a járműjavító részleg telje­
sítményei,

— a vasútépítő részleg teljesít­
ményei.

3. Hatékonyság — vállalati eredmény,
— az élőmunka hatékonysága,
— az alapok felhasználásának 

hatékonysága,
— az élő- és tárgyiasult munka 

felhasználásának hatékony­
sága,

— a valutatermelés és -felhasz-vissza.
Az elvégzett elemzések a  tervteljesítés ellen­

őrzésére és néhány esetben, pl. a költség- és term e­
léselemzés részterületein, összehasonlító te rv ad a ­
tok hiánya miatt, csak bizonyos gazdasági jelen­
ségek és folyamatok tényleges állapotának fel­
mérésére és összehasonlítására szorítkoztak.

Ebből adódik az új üzemgazdasági elemzési 
rendszer következő célkitűzése. Azáltal kell, hogy 
hozzájáruljon az elemzési tevékenység tovább i 
tökéletesítéséhez és továbbfejlesztéséhez, hogy:

— biztosítsa a DR újraterm elési folyam atának 
átfogó közgazdasági elemzését;

— tovább  emelje az elemzési tevékenység mi­
nőségét;

— az elemzési m unka idejének relatív csökke­
nését eredményezze.

Az elemzési munka minőségének emelését kü­
lönösen azáltal érhetjük el, hogy:
— feltárjuk  — és ha lehetséges, számszerűsítjük — 
a közgazdasági folyam atok és jelenségek ok-okozati 
összefüggéseit;
— következetesen érvényesítjük az érték és hasz­
nálati érték  szerinti elemzés egységét;
— biztosítjuk az analízis és szintézis egységét.

* Szerzőnek a Közlekedéstudományi Egyesületben 1976. 
december 9-én tartott előadása

4. Bevételek

5. Költségek

6. A munkaerő 
újratermelése

7. Állóeszközök

8. Anyagok

nálás hatékonysága.
— az összbevétel struktúrája,
— személyszállítási bevételek,
— postai szállítások bevétele,
— áruszállítási bevételek,
— a járműjavító részleg telje­

sítményeinek bevétele,
— a vasútépítő részleg teljesít­

ményeinek bevétele.
— a költségek struktúrája,
— a szállítási teljesítmények 

költségei,
— a vontatójárművek költségei,
— a vonatfajták költségei,
— az anyagi-műszaki bázisrend­

szer költségei,
— a vállalatvezetés, -irányítás 

és ellenőrzés költségei,
— a járműjavító részleg költsé­

gei- , .— a vasútépítő részleg költségéi.
— munkaerő,
—  munkaidő,
— munka- és életkörülmények,
— az állóeszközök struktúrája,
—  az állóeszközök újraterme­

lése,
•— az állóeszközök kapacitásá­

nak kihasználása.
-— Az elemzés fő tartalmát az 

anyagfelhasználás hatékony­
sága, az anyagszükséglet és a 
készletek biztosítása, vala­
mint az anyagbeszerzés és
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raktározás költségeinek vizs­
gálata jelenti.

9. Az újratermelési — finanszírozási források és az
folyamat alapok képzése,
finanszírozása — a pénzügyi eszközök és ala­

pok felhasználása.

3. Az „elemzési építőkocka” fogalma 
és ismertetőjegyei

Először megkíséreljük az „elemzési építőkocka” 
fogalmát definiálni: Az üzemgazdasági elemzés 
egy építőkockája a folyamatelemzés és a te rv ­
teljesítés vizsgálatát segíti elő, és egy közgazdasági 
jelenséget vagy egy folyam atot jellemez. Alkotó­
részei különböző közgazdasági mutatószámok.

Az építőkocka egy „fő elemzési komplexumhoz” 
és egy „részelemzéshez” kapcsolódik.

Az elemzési építőkocka más elemzési objektu­
mokhoz is felhasználható, és egy vagy több más 
elemzési építőkockával is kapcsolatban áll, amelyek 
ok-okozati összefüggéseket ju tta tn ak  kifejezésre.

Az elemzési építőkocka az elemzési folyam at 
numerikus számítási részének fontos komponense. 
A következő ismertetőjegyek jellem ezik:

1. Idomulnia kell az üzemgazdasági elemzés 
struktúrájához és a rangsorolásban a „fő elemzési 
komplexumok” és „részelemzések” után követ­
kező helyet kell elfoglalnia. Ez azonban nem zárja 
ki a más részelemzésekben és fő elemzési komple­
xumokban való több oldalú felhasználását, hanem 
az éppen immanens az alkalm azott építőkocka­
elvvel.

2. Az elemzési építőkockának az újratermelési 
folyamat egy oldalát, egy közgazdasági jelenséget 
vagy folyam atot kell jellemeznie. Em ellett azon­
ban nemcsak az a feladata, hogy a tervteljesítés 
fokmérője legyen, hanem ezzel egyidejűleg az 
üzemgazdasági elemzés jellegének — a folyamat- 
elemzésnek — megfelelően a fejlődést is kifejezésre 
kell ju ttatn ia.

3. Szabályos esetekben az elemzési építőkocka 
két vagy több elemből áll, amelyeknek szintén 
mutatószám-jellegük van, azaz számszerűen ki- 
fejezhetők valamilyen mértékegységben. Egy-egy 
ilyen elem a legkisebb elemzési egység; ezek nem 
bonthatók részekre, azaz nem léteznek „részele­
mek” . H a egy elemzési objektum ot — amelyhez 
az elem hozzá van rendelve — tüzetesebben vizs­
gálat alá veszünk, szükségessé válhat a felosztás 
vagy differenciálás, amikor az elem maga is építő­
kockává válhat. Ez az átalakulás kifelé, más 
elemzési komplexumok felé is lehetséges.

4. Az elemzési építőkocka egyik legfontosabb 
követelménye, hogy lehetővé tegye az ok-okozati 
összefüggések feltárását. Az ismertetőjegyek ilyen 
irányú kiemelése azért jelentős, mivel az egyes 
elemekből képzett elemzési építőkocka kialakítása 
az ok-okozati összefüggések bem utatásának szem­
szögéből történik.

4. Az elemzési építőkocka-lap, 
mint az üzemgazdasági elemzés 

szervezési segédeszköze
Az elemzési építőkocka-lap szervezési segéd­

eszköz, és tartalm azza az elemzési építőkocka

minden jelentős adatát, amelyek jellemzik az 
építőkockának és elemeinek más építőkockákká 
és elemekkel való összefüggéseit.

Az elemzési építőkocka-lap elülső oldala az 
éj >í tőkocka belső (intern) ada ta it tartalm azza. Ezek:
— az elemzési komplexumhoz, a részelemzéshez, 
valamint az elemzés tárgyához való tartozást
— itt a szám és a megnevezés is mindig szerepel;
— az elemzési építőkocka száma;
— az elemzési építőkocka megnevezése;
— az elemzési építőkocka mértékegysége;
— az elemzési építőkocka képzése m int terv- vagy 
tényszám;
— a képzés periódusossága;
— az okozati láncok blokkdiagramjaiban el­
foglalt helye;
— az építőkocka saját elemeiből való számítási 
módja (az összekapcsolás módja);
— megjegyzéseket (itt különösen az építőkocka 
rendestől eltérő képzési m ódjait kell megjelölni)
— az építőkocka elemeinek összetételét a követke­
ző adatokkal:

. szám (az építőkocka 4. sorszáma),

. megnevezés,

. mértékegység,

. adatforrás,

. az adatgyűjtésért felelős személy.

5. Az elemzési építőkockák közötti 
ok-okozati összefüggések 

és ezek számszerűsítési lehetőségei
Az ok-okozati összefüggések feltárása és ezek 

lehetőség szerinti számszerűsítése fontos tényezők, 
és az üzemgazdasági elemzés m agvát jelentik.

Az építőelemek összeállítása már előre úgy 
történt meg, hogy az építőkockán belül fontos 
kapcsolatok ju tnak  kifejezésre. A kapcsolatokat 
az elemzési építőkockák egymás közötti összefüg­
gései teszik teljessé.

A kapcsolatok ta rta lm át blokkdiagramokon 
ábrázolják, amelyek összefűzve ok-okozati láncot 
alkotnak. Az elemzési építőkockák közötti m inden 
fontos kapcsolatot grafikusan ábrázolunk. Ezáltal 
könnyebbé válik az okozat megtalálása.

A blokkdiagramokon az elemzési építőkockák 
és elemek minden olyan összefüggését ábrázoljuk, 
amely szükséges a D R üzemgazdasági tevékeny­
ségének átfogó elemzéséhez. Az egyes lapok ezen­
kívül egyes jelenségek elemzését is biztosítják. 
A blokkdiagramok tartalm i felépítésénél a de­
duktív eljárást alkalmazzuk, azaz az októl az 
okozathoz kapcsolunk.

Az elemzési építőkockák és elemeik közötti 
összekötő vonalak föntről lefelé, egy jelenség le­
hetséges okozatai felé vezetnek (kauzális lánc), 
ahol az okot minden jelölési szinten egyre jobban 
behatároljuk, pontosítjuk, illetve végül is pontosan 
rátalálunk.

A kezdő okok végleges megtalálása az elemzési 
építőkocka keretén belül csak korlátozottan le­
hetséges. Olyan okok, amelyek műszaki-technoló­
giai területen keresendők, gyakran esnek kívül az 
elemzési építőkockák rendszerén. Ezek megtalálá-
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sához pótlólagos nyomozások és szám ítások szük­
ségesek.

Az elemzési építőkockák és elemeik közötti ösz- 
szefiiggések lehetnek számszerűsíthetők vagy nem 
számszerűsíthetők. Az ok-okozati összefüggések 
feltárása, a helyes következtetések levonása és a 
hatékonyságemelési intézkedések szem pontjából 
kétségtelenül a számszerűsíthetők a fontosabbak.

6. Az elemzési építőkockák összehasonlításba 
bevont mutatóinak számszerűsítése

Az elemzési m ódszertan alapvetően a  szám ­
szerűleg kifejezett jelenségek és folyam atok, ih ­
letve egy jelenség vagy folyam at különböző olda­
lainak az összehasonlítását használja fel.

Az összehasonlítás a  dedukcióval együ tt jelenti 
az elemzés fő módszerét.

K é t fontos összehasonlítási módot különbözte­
tünk  m eg:
— statikus összehasonlítások,
— dinamikus összehasonlítások.

A statikus összehasonlításokhoz tartoznak  az 
üzemi és világszínvonal összehasonlítások.

Az üzemgazdasági elemzések rendszere szem­
pontjából — ami elemzési építőkockák segítsé­
gével épül fel — a dinam ikus összehasonlítás döntő 
jelentőségű. Ez m int terv- vagy időösszehasonlítás 
lép föl. Az összehasonlítás mindkét form ája az 
elemzési építőkockák és elemek részére feltételezi 
a számszerűsített állapotm utatók jelenlétét. Mint 
abszolút állapotm utatókra, az elemzési építőkoc­
kák és elemeik részére szükségünk v a n :
— az elemzett időszak tényszámaira;
— a bázisidőszak tényszám aira;
— az elemzett időszak tervszám aira.

A tervösszehasonlítás a  következő célokat szol­
gálja;
— a tervteljesítés helyzetének ellenőrzése és a 
terv tő l való eltérések okainak felderítése (a te r­
vezés teljesítésének elemzése);
— a tervtételek helyességének felülvizsgálata és 
ú tm u ta tás a további tervszerű fejlődés szám ára.

A tervösszehasonlítással való m unka közép­
pontjában az elsőként em líte tt cél áll.

A tervösszehasonb'táshoz a következő szám ítások 
szükségesek:

— különbség képzése a  „tény л—te rv ^ ” m u ta tó ­
számokból, ahol A  az elem zett időszak;

—  a — index kiszámítása; 
tervet

— az egyes elemek tervteljesítéshez való hozzá­
járulásának kiszámítása (szerkezeti építőkockák­
nál) :

tényam  —te rv x a  
tény a — terv  a

ahol E l  az elem.
Az időösszehasonlítás segítségével m egállapít­

ható  a fejlődés és felfedhetők a m egváltozott fej­
lődési ütemek okai. Ezek m egállapítására a te rv ­
összehasonlításhoz hasonló számítások szükségesek.

7. Az elemzési építőkockák közötti 
ok-okozati összefüggések 
számszerűsítési módszerei

Az additív  összefüggéseknél az „ok-m utatónak” 
az „okozati-m utatóra” gyakorolt ha tásá t a fej­
lődéshez, illetve a tervteljesítéshez való hozzá­
járulás segítségével m érjük;

U a - U b 
a z ~  W a - W b

illetve: Uj - U p
üp W i - W p ’

ahol az az ok-m utató nagyságrendbeli részese­
dése az okozati mutatónál;

(ip az ok-m utató tervteljesítési részesedése 
az okozati m utatónál;

U ok-mutató;
W  okozati m utató.

Az indexek jelentése:
A  elem zett időszak;
В  bázisidőszak;
I  tény;
P  terv.

Azon ok-okozati összefüggéseknél, amelyeket 
kivonás jellemez és m atematikailag a

W = U1—U2
képlettel definiálhatók, az U1 és Uг ok-m utatóknak 
az okozati m utatóra gyakorolt hatását a követ­
kezőképpen mérjük:

U xa- U xb 
azx W a - W b

illetve: api = U u — Uip
W i - W p

U2B— U2A 
a z i~  W a - W b

illetve: ap% = U 2P U 21 

W i - W p  ■
Amennyiben az, illetve aP negatív érték, akkor 

a fejlődés, illetve tervteljesítés megfelelő ok­
m utatója az okozati m utatóra ellentétes irányban 
hat.

Azon ok-okozati összefüggéseknél, amelyekre a 
szorzás és osztás jellemző, és amelyeknél több, 
m int egy ok-m utató változik meg, a befolyásolás 
arányának m egváltoztatásához más módszereket 
kell alkalmaznunk.

E rre a következők alkalm asak:
— index-módszer;
— az eltérések felbontásának kum ulatív módszere.

Az index-módszer lehetővé teszi az okozati
építőkocka számszerű megváltozásának vissza­
vezetését a vele m ultiplikativ összefüggésben álló 
ok-építőkockák, illetve ok-elemek számszerű meg­
változtatására. Lényege abban áll, hogy egy agg­
regált m utató  (index) relatív összváltozását a 
ráható  m utatók (indexek) relatív változásával 
magyarázza. Az összváltozás indexe a  reá ható 
m utatók  indexeinek szorzata.

Az okozati építőkocka relatív megváltozásának 
az ok-építőkocka rela tív  megváltozására való 
visszavezetése lehetővé teszi, hogy m egállapítsuk:

— mely elemzési építőkockák voltak az okozati 
építőkockára hatással;

— milyen irányban h a to ttak  a megfelelő elem­
zési építőkockák az okozati építőkockára;

— mely ok-m utatók hato ttak  legerősebben az 
okozati építőkocka rela tív  megváltozására.

Az egyes tényezők részesedése az okozati építő­
kocka relatív megváltozásából az indexmódszerrel
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nem határozhatók meg (kivéve azt az esetet, 
amikor csak egy tényező számértéke változik meg).

A következőkben az index-módszert a mozdo- 
nyonkénti közepes napi bruttó üzemi teljesítmény 
(brt-km mozdonyonként) fejlődésének elemzésén 
keresztül m utatjuk be. A kauzális láncokból meg­
állapítható, hogy az okozati m utató  a következő 
m utatókkal áll funkcionális-determinisztikus kap­
csolatban :

— közepes napi futásteljesítm ény mozdonyok­
nál (mozdonykm mozdonyonként);

— a hasznos futásteljesítm ény részesedése a 
futásteljesítményből (hasznos km  mozdonyonként);

— átlagos bruttó  vonattömeg (bruttó tonna 
vonatonként).

A kapcsolatokat a következő m atem atikai össze­
függés jellem zi:
bruttókm  mozdonyonként =  mozdonykm mozdo­

nyonként X hasznos 
km mozdonyonként 
X bruttó tonna vo­
natonként.

Az index-módszer lényegének megfelelően az 
egyes m utatók helyére relatív fejlődésük, illetve 
tervteljesítésük számértékeit (indexeit) helyette­
sítjük be (1. táblázat).

1. táblázat
Az átlagos napi bruttó üzemi teljesítmény okozati mutató 

íelosztása tényezőkre (1 mozdonyra)

Bruttó km Mozdony km Hasznos km Bruttótonna
mozdonyként vonatonként

Relatív fejlődés =  elemzett óv : bázisév

1,058 = 1,001 0,993 1,064

A m ozdonyonként relatív napi bruttó üzemi 
teljesítm ény számszerű felosztása a következő 
kérdésekre ad választ:
1. H ány %-kal változott meg a napi bruttó  üzemi 

teljesítmény mozdonyonként?
2. H ány %-kal emelkedett, illetve csökkent a napi 

futási teljesítmény mozdonyonként?
3. H ány %-kal változott meg a hasznos futási te l­

jesítmények részaránya a mozdonyok fu tás­
teljesítményéből ?

4. H ány %-kal nőtt, illetve csökkent az átlagos 
b ru ttó  vonattömeg?

5. Mely tényezők hato ttak  negatív irányban a 
mozdonyonkénti napi bruttó  üzemi teljesítmény 
megváltozására ?

6. Mely tényező ha to tt legerősebben a mozdonyon­
kénti napi bruttó  üzemi teljesítm ény meg­
változására?
H a a tényezők változására vonatkozó differen­

ciált értékeket akarunk kapni, akkor a tényezőket 
törtekre bonthatjuk fel. A három  tényezőt a 
2. táblázat szerint lehet törtekre bontani.

2. táblázat
Az átlagos futásteljesítmény mozdonyonként, a hasznos futás­
teljesítmény aránya a futási teljesítményekből és az átlagos 

bruttó vonattömeg tényezők törtekre bontása

Bruttó km Mozdony km Hasznos km Bruttó km
mozdonyon- naponta futó

hasznos kmként mozdonyok mozdony km
száma

Relatív fejlődés =  elemzett év : bázisév

0,893 0,887 0,944
1,058=-------- ■--------- •---------

0,892 0,893 0,887

A tényezők törtekre bontása pótlólagosan lehe­
tővé teszi a következő kérdések m egválaszolását:
1. Milyen irányban változtak meg a felbonto tt

tényezők?
2. Mely m utatók  hato ttak  a tényezők m egváltoz­

tatásának  irányába?
Az index-módszer segítségével el lehet tehá t érni 

m ultiplikativ kapcsolatú elemzési építőkockáknál, 
illetve építőkocka-csoportoknál az okok körü l­
határolását. Viszont nem tud juk  az okok befolyá­
solási erősségét meghatározni. A m ultiplikativ  
jellegű ok-okozati összefüggések számszerűsítésé­
hez az index-módszeren kívül az eltérések fel­
bontásának kum ulatív módszerét is tudjuk a lka l­
mazni.

Ekkor —  az index-módszerrel ellentétben — 
az egyes tényezők befolyásának erősségét egymás 
után szám ítjuk ki. A szám ításnál azt a tényezőt, 
amelynek ha tásá t az okozati m utató  m egváltozá­
sára meg akarjuk határozni, változóként szerepel­
tetjük, m ialatt a többi tényező állandó marad.

Az egyes tényezők hatásának erősségét kifejező 
számértékek kiszámításuk sorrendjétől függenek. 
Egy m eghatározott sorrend m eghatározott szám ­
értékeket ad, a tényezők hatásának  erősségét ille­
tően. A számértékek összege azonban az összes 
lehetséges sorrend esetében ugyanazt az eredm ényt 
adja.

A lehetséges sorrendek szám a a tényezők szá­
mától függ. A gazdaságilag helyes számértókek, 
illetve a helyes sorrend meghatározásához a v izs­
gálandó összefüggés tarta lm át is figyelembe kell 
venni. Mivel minden sorrend a tényezők egymástól 
való függésének egy bizonyos irányát im plicite 
tartalm azza, a tartalom  megvizsgálása segítségével 
azt a sorrendet kell megtalálni, amely a létező 
függőségi viszonyokat a leggyorsabban k im utatja . 
Először annak a tényezőnek a hatásá t kell m eg­
határozni, amely az összes többi tényezőtől leg-, 
kevésbé függ. I t t  gyakran kvan tita tív  m utatóról 
van szó. A következőkben egymás után azon té ­
nyezők ha tásá t állapítjuk meg, amelyek az első 
tényezővel bizonyos összefüggésben állnak, de az 
összes többi tényezőtől a legkevésbé függnek.

Az eltérések szétválasztásának kum ulatív m ód­
szere feltételezi a determinisztikus kapcsolatok 
létezését. A determinisztikus kapcsolatoknak m a­
tem atikailag ábrázolható kapcsolatot kell ta r ta l­
mazniuk.

H a az eltérések szétválasztásának kum ulatív  
módszerét az elemzési építőkocka-rendszerre alkal-
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Vasúti közlekedési részleg

Elemzési építőkocka, illetve elem Állapotjelző értékek

Szám Megnevezess Mértékegység Tény
(előző év)

Terv
(elemzési év)

Tény
(elemzési év)

1 2 3 4 5 о

1.6 .2 .010.00 Az áruszállítás szállítási mód szerinti költségei . . . ezer M 1 118 195 1 174 123 1 165 040
1.6 .2 .010.01 A koesiiakományos szállítások költségei............. ezei* M 804 312 880 418 817 389
1.6 .2 .010.02 A darabárus szállítmányok költségei ................... ezer M 132 470 132 804 129 481
1.6.2.010.03 A nagykonténeres szállítások költségei ............... ezer M 81 413 220 901 218 170
1.6 .2 .012.00 A kocsi ni ко mán yos szállítások egységköltségei . . M/1000 ezer 

tonnakm
43,84 43,29 43,11

1.6.2 .012.01 A koesii akományos szállítások költségei............. ezer M 804 312 820 418 817 389
1.6.2.018.02 A díjszabás szerinti tonnakilométerek................. 1000 tkm 18 344 566 18 950 400 18 962 475

m ázzuk, akkor részletes információkat nyerhetünk 
a következőkről:
/. Milyen abszolút értékben  hato ttak  az ok­

építőkockák az okozati építőkockákra?
2. Milyen irányban h a to tta k  az ok-építőkockák az 

okozati építőkockákra?
3. Mely ok-építőkockáknak van olyan döntő  jelen­

tősége, hogy következtetéseket vonjunk le 
belőlük, az általuk reprezentált gazdasági ta r ­
talom  jobb megértéséhez?
Az eltérések szétválasztásának kum ulatív  m ód­

szere bonyolult szám ításokat igényel, ezért ezt i tt  
nem áll módunkban példán keresztül is bem utatni.

8. Elektromos adatfeldolgozó berendezések 
segítségével készült gépi táblák

Végezetül ism ertetjük az elektromos adatfel­
dolgozó berendezések á lta l kiadott gépi táblák 
felépítését és tartalm át.

A sorokban emelkedő számértékkel minden 
elemzési építőkocka, illetve elem megjelenik. Az 
oszlopok tagolását a 3. táblázatban látjuk.

1. oszlop: Az elemzési építőkocka, ill. az elem
száma;

2. oszlop: Az elemzési építőkocka, ill. az elem
megnevezése;

3. oszlop: Az elemzési építőkocka, ill. az elem
mértékegysége;

4. oszlop: Az előző év tényszámai;
5. oszlop: Az elemzési év tervszámai;
6. oszlop: Az elemzési év tényszámai;
7. oszlop: Az előző év tényszámainak szerkezeti

koefficiense (együtthatója);
8. oszlop: Az elemzési év tervszámainak szerkezeti

koefficiense;
9. oszlop: Az elemzési év tényszámainak szerke­

zeti koefficiense (a 7., 8. és 9. oszlop 
csak szerkezeti építőkockáknál kerül 
kinyom tatásra);

10. oszlop: A tervtől való eltérés (6. oszlop—5.
oszlop);

11. oszlop: Időbeli fejlődés (6. oszlop—4. oszlop);
12. oszlop: A tervteljesítés indexe (6. oszlop:

5. oszlop);

Függelék, 3. sí. tabló
4. táblázat

Folyó - 
szám

Mérték-
egység

Állapotjelző értékek Különbségek Indexek
Mutatószám Tény 

(előző év)
Terv

(elemzési év)
Tény  ̂

(elemzési év)
Terv-
eltérés

Időbeli
fejlődés

Terv­
teljesítés

Relatív
fejlődés

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Költségek ................

3.3 Az áruszállítás költsé­
gei ......................... ezer M 1 118 195 1 174 123 1 165 040 —9083 46 845 0,992 1,042

A kocsirakományos 
szállítások költségei ezer1 M 804,312 820 418 817 389 —3029 13 077 0,996 1,016

A darabárus szállítás 
költségei................ ezer M 132 470 132 804 129 481 —3323 —2 989 0,975 0,977

A nagykonténeres 
szállítás költségei . ezer M 181 413 220 901 218 170 —2731 36 757 0,988 1,205
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3. táblázat

Szerkezeti koefficiensek Különbségek Indexek Részesedések az építő­
kocka különbségében

Tény 
(előző év)

Terv
(elemzési év)

Tény
(elemzési év)

Terveltérés 
(fi. őszi.— 
5. őszi.)

Időbeli feji. 
((>—4. őszi.)

Tervfej - 
javítás 
(). őszi.:
: 5. őszi.

Relatív
feji.

(0. őszi.: 
: 4. őszi.)

Terv-
teljesítés

Relatív
fejlődés

7 8 9 10 11 12 13 14 15

1,000 1,000 1,000 — 9 083 46 845 0,992 1,042 1,000 1,000
0,719 0,699 0,702 — 3 029 13 077 0,996 1,016 0,333 0,279
0,119 0,113 0,111 — 3 323 — 2 989 0,975 0,977 0,366 —0,064
0,162 0,188 0,187 — 2 731 30 757 0,988 1,203 0,301 0,785

— — — — 0,18 — 0,73 0,996 0,983 — —
_ _ _ — 3 029 13 077 0,996 1,016 _
— — — 12 075 617 909 1,001 1,034 — —

13. oszlop: A relatív fejlődés indexe (6. oszlop:
4. oszlop);

14. oszlop: A tervteljesítés részesedése az építő­
kocka különbségében;

15. oszlop: A relatív fejlődés részesedése az építő­
kocka különbségében.

Függőleges tagolásban kiválasztott elemzési 
építőkockákat és elemeket találunk. Ezek a kö­
vetkező táblákban vannak összefoglalva, és mint 
gépi tablókat, az elemzés szöveges részéhez kap­
csolják őket.

A vízszintes tagolásnak a következő oszlopai 
vannak ( 4 .  tá b lá z a t )  :

1. oszlop:
2. oszlop :

3. oszlop:

4. oszlop :
5. oszlop :
6. oszlop :
7. oszlop :
8. oszlop:
9. oszlop: 

10. oszlop:

Folyószám;
Az elemzési építőkocka, ill. elem, 
részleg megnevezése;
Az elemzési építőkocka, ill. elem mér­
tékegysége;
Az előző év tényszámai;
Az elemzési év tervszámai;
Az elemzési év tényszámai;
A tervtől való eltérés;
Időbeli fejlődés;
A tervteljesítés indexe;
A relatív fejlődés indexe.

Egyesületi hírek

M e g t a r t o t t  k ö z p o n t i  e lő a d á s o k  é s  e g y é b  r e n d e z v é n y e k  

F e b r u á r  1 .
A Vasúti Biztosítóberendezési és Automatizálási Szak­
osztály rendezésében előadás:
Közúti sorompók létesítésével kapcsolatos műszaki és-
kivitelezési tapasztalatok
E lő a d ó  : MOLNÁR KÁROLY (TBÉF)
F e b r u á r  4 .
A Közlekedéstudományi Egyesület „Megbízók Fóruma” 
Szakcsoportjának klubdélutánj a 
F e b r u á r  7 .
A Közlekedéstudományi Egyesület Fuvar jogi Állandó 
Bizottsága rendezésében előadás:
Jogalkalmazási problémák a hatályos GFSZ-szel kapcso­
latban
E l ő a d ó  : DR. CSERESNYÉS NÁNDOR (Volán Tröszt) 
F e b r u á r  8 .
A  KPM, a Kaposvári Városi Tanács V. B. és a KTE Épí­
tési Tagozatának Ifjúsági Szervező Bizottsága részéről 
a Kaposvár „Tüskevári csomópont” megoldására kiírt 
országos, nyilvános ifjúsági tervpályázat eredményének 
ismertetése.
A z  i s m e r t e t é s t  t a r to t ta  : DR. GARBAT LÁSZLÓNÉ 
(UVATERV)
F e b r u á r  8 .
A  Városi Közlekedésjogi Szakosztály rendezésében elő­
adás :
Útibeszámoló a Csehszlovák Közlekedési Konferencia 
tapasztalatairól
E lő a d ó  : DR. VAS ZOLTÁN (Főv. Tan.)
F e b r u á r  У.

A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szakosztálya 
rendezésében előadás :
Magyarországi koaxiális távkábelirányok üzemeltetési 
tapasztalatai. A 960 csatornás rendszer 2700-ra való 
bővítésének problémái 
E lő a d ó k  : SZABÓ KÁROLY (HTI)

POCSKAI TIBOR (HTI)
F e b r u á r  1 0 .
A Postai és Távközlési Tagozat Építési Szakosztálya 
rendezésében előadás :
Számítógépes hálózattervezés (I. rész)
E l ő a d ó k  : ERDŐKÖVY HENRIK (POTI) 

KLOKNITZER IMRE (BME)
F e b r u á r  1 4 .
A Mérnöki Szerkezetek Szakosztály rendezésében elő­
adás:
Autópálya-hidak építésének nagyipari módszerei 
(Beszámoló a Novgorodi Konferenciáról)
E l ő a d ó k  : KIRÁLYFÖLDI LAJOSNÉ (UVATERV) 

ENOSY BALÁZS (Hídépítő Váll.)
F e b r u á r  1 4 .
A Postai és Távközlési Tagozat Műsorszórási Szakosz­
tálya rendezésében előadás :
Az elektromágneses kompatibilitás néhány gyakorlati 
kérdése a 30 MHz alatti sávban
E lő a d ó  : DR. TÚR I KOVÁTS ATTILA (PRTMIG) 
F e b r u á r  l ő .
A  Vasúti Biztosítóberendezési és Automatizálási Szak­
osztály rendezésében előadás:
Nagy csatornaszámú berendezés alkalmazhatósága a 
MÁV kábelhálózatán
E l ő a d ó :  SZÉKELYHÍDI LÁSZLÓ (KPM VF. 9. Szó.)
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F e b r u á r  15.

A Vasútgópészeti Szakosztály rendezésében előadások:
1. A mellékvonali személyszállítás gazdaságosságának

l í l n Q y p T l ' í  I r ó i ’H p ű p i

E lő a d ó  : KISTELEKI MIHÁLY (KPM VF. 7. Szó.)
2. Csehszlovák gyártmányú kéttengelyes motorkocsik 

szerkezeti ismertetése
E lő a d ó  : TÓTH BELA (KPM YF. 7. Szó.)

F e b r u á r  16.
A Postai és Távközlési Tagozat Postaforgalmi Szakosz­
tálya rendezésében előadás:
A postai feldolgozó szolgálat időszerű kérdései 
E lő a d ó  : PIROSKA ISTVÁN (PVIG)
F e b r u á r  16.
A Híradástechnikai Tudományos Egyesület BHG Üzemi 
Csoportja, Kapcsolástechnikai Szakosztálya és a Közle­
kedéstudományi Egyesület közös rendezésében előadás: 
A  távbeszélő és adatkapcsoló rendszerek közös vonásai 
E lő a d ó  : HORVÁTH IMRE (BHG)
F e b r u á r  17.
A Vasútépítészeti Szakosztály és a VTKI közös rende­
zésében előadás:
Villamos mozdonyok fenntartásának időszerű kérdései 
a MÁV-nál
E lő a d ó  : OLÁH ANDRÁS (VTKI)
F e b r u á r  1 7 — 18.
A  Városi Forgalomszervezési Szakosztály és a Forgalom- 
irányítási Szakbizottság közös rendezésében ankét 
„Különböző típusú, hazai és külföldi gyártású forgalom- 
irányító fényjelző készülékek” címmel 
Az ankéton a különböző berendezések műszaki paramé­
tereinek ismertetésére, a tervezési és üzemeltetési ta­
pasztalatok megbeszélésére, valamint a fejlesztési lehető­
ségek megvitatására került sor 
F e b r u á r  21.
A  Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szakosztálya 
rendezésében előadás:
Üj telefonközpontok bekapcsolásával kapcsolatos for­
galmi intézkedések tapasztalatai 
E l ő a d ó  : DR. GYÜRKE JÓZSEF (PVIG)
F e b r u á r  22.
A  Vasútüzemi Szakosztály rendezésében előadás:
A korszerű vasúti helyelosztás automatizálásának
néhány fontosabb szervezési kérdése
E l ő a d ó :  MATYÁK GYULA (KPM VF. 8 . D.)
F e b r u á r  23.
A Mérnöki Szerkezetek Szakosztály Vasúti Hidász Szak­
csoportja rendezésében előadás:
Beszámoló az algériai tervezési tapasztalatokról 
E l ő a d ó  : CZVIKOVSZKY FERENC (MÁVTI)
F e b r u á r  23.
A  MÁV Bp. lg. Területi Szervezete rendezésében elő­
adás:
Nemzetközi távbeszélő központ üzemeltetésével kap­
csolatos tapasztalatok és aktuális kérdések 
E l ő a d ó  : PAP JÁNOS (MÁVTI)
F e b r u á r  23.
A  Postai és Távközlési Tagozat rendezésében a H ely­
közi Távbeszélő Igazgatóság 25 éves jubileumi napja (I.) 
Ü n n e p i  m eg n yitó  :
H O R N  DEZSŐ miniszterhelyettes, 
a K TE Postai- és Távközlési Tagozatának elnöke 
A H T I 25 éves munkája és eredményei 
E l ő a d ó  : SZARVAS SÁNDOR (HTI)
A gerinchálózat jelenlegi szintje, fejlesztési tervei 
E l ő a d ó  : GAZSI NÁNDOR (HTI)
Nemzetközi és belföldi távhívóhálózat kiépítése, to­
vábbi fejlődése
E lő a d ó  : SZEGEDI LÁSZLÓ (HTI)
Nemzetközi kapcsolóterem, nemzetközi és belföldi táv­
hívóközpont megtekintése a HTI-nél

F e b r u á r  2 4 .

A  Helyközi Távbeszélő Igazgatóság 26 éves jubileumi 
napja (II.)
A gerinchálózat fenntartási tapasztalatai átviteles és
kábeles szempontból
E lő a d ó k  : BERTALAN SÁNDOR (HTI)

RABI LÁSZLÓ (HTI)
Beruházási feladatok a HTI-nél 
E lő a d ó  : MAJOROS ANDOR (HTI)
Nemzetközi és belföldi forgalom alakulása, a lebonyolí­
tás problémái 
A HTI közönségszolgálata 
E lő a d ó  : TÜSKE PÁLNÉ (HTI)
A HTI-nél alkalmazott új műszerek a távhívóközpontok 
részére
E lő a d ó  : BELÉNYESI MIKLÓS (HTI)

KOVÁCS ENDRE (HTI)
A Műszaki Napok értékelése, zárszó
A HTI gyártmányaiból, újításaiból rendezett kiállítás 
a Postamúzeumban 
F e b r u á r  2 4 .
A  Talajmechanikai Szakosztály rendezésében előadás: 
Beszámoló a Weimarban (NDK) rendezett II. Nemzet­
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