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Az üzem és a pályafenntartási munka hatása 
a hézagnélküli vágányok állékonyságára

D R .  H O R V A T H  F E R E N C

A hézagnélküli vágányrendszer elméletének ki­
dolgozásakor m eghatározták a vágány sajátossá­
gaiból származó többleterőnek, a hőmérséklet- 
változásból eredő erőnek legnagyobb értékét, és 
megállapították azokat a szerkezeti és építési elő­
írásokat, amelyek betartása biztosítja a hézag­
nélküli vágányok állékonyságát.

Ismeretes, hogy a  vágányban a hőmérséklet­
változás hatására ébredő erő:

P  =  a  E  F  At (kp)
ahol:
a a sínanyag hőtágulási együtthatója, 11,5-10"®; 
E  a sínanyag rugalmassági modulusa,

2,15-10® kp/cm2;
F  a sín keresztmetszeti területe, cm2;
At l2 —l1 hőmérsékleti különbség, amelynél a hő- 

mérsékleti erőket számítják. A keletkező leg­
nagyobb erő vizsgálata esetén 4inm ax — ísemi, 
a maximálisan fellépő sínhőmérséklet és a tény­
leges semleges hőfok közti különbség, C°

Ismeretes az is, hogy a vágánykivetődést a 
nyom ott sín merevségéből, a keretmerevségből és 
az oldalirányú ágyazatellenállásból összetevődő 
vágányellenállás akadályozza meg, amelynek érté­
ke egyensúly esetén a vágánykivetődést előidéző 
kritikus erővel ( / \ r) egyenlő.

A vágány egyensúlyban van, ha

P^Pkr,
és megbomlik az egyensúlya, ha

P>Pkr-
Az üzemben levő vasúti vágány egyensúlyi fel­

tételeinek vizsgálatánál tehát két kérdéssel kell 
foglalkozni:

— milyen változást okoz az üzemi igénybevétel 
és a pályafenntartási m unka a P  erő nagyságában;

— milyen változást okoz a vágányellenállás 
egyes összetevőinek értékében?

A VÁGÁNYBAN HATÓ ER Ő K  VÁLTOZÁSA

A hőmérséklet változásból a sínben ébredő P  erő 
nagysága az alkalm azott sínrendszer keresztm et­
szetétől (F) és a  sín, valam int a semleges hőmérsék­
lete közti különbségtől {At) függően változik.

Azonos sínrendszer esetén az F  értékében a sín- 
kopás okoz eltérést. A változás nagysága azonban 
még 10 mm-es magassági kopás esetén sem tú l lé­
nyeges, a kopás a 48-as és 54-es sínrendszernél 
8,0 —8,8% -kai csökkenti a hőmérsékletváltozásból 
ébredő erőt.

Sokkal nagyobb eltérés keletkezik a At hőfok­
különbségnek a számításnál figyelembe nem ve tt 
változásából.

A számításoknál a legkedvezőtlenebb At hőfok­
különbséget hazánkban általában 45 C°-nak tek in ­
tik, a max. sínhőmérséklet (60 C°) és a semleges 
hőmérséklet középértékének (15 C°) különbsége 
alapján.

A 60 C° max. sínhőmérséklet biztonságosnak fo­
gadható el, m ert ennél m agasabb érték a MÁV vo­
nalhálózatán még nem fordult elő (az utóbbi 5 év­
ben a max. érték 58 C° volt). A nyilvántartások­
ban szereplő semleges hőmérséklet értéke azonban 
nem minden esetben megbízható, mert nagysága 
idők folyamán egyes vágányrészeken kisebb vagy 
nagyobb hosszban megváltozik.

A különbségek okai: az építési és fenntartási 
munkák végrehajtásának ideje a la tt bekövetkezett 
hőmérsékletváltozások, az eltérő hőfokon végzett 
fenntartási m unkák (sínszakadások helyreállítása, 
lélegeztetés, csavarutánhúzás, ágyazat m egbontá­
sával járó aljcserélési m unkák), a hézagnélküli 
vágányokban a m unkáltatás előírásainak meg­
szegése, mindenekelőtt azonban a keletkező fék - 
szint- és irányhibák, illetve ezek kiküszöbölése, 
melyek a vágány hosszának megváltozásával já r­
nak együtt.

A vágánykivetődést vagy vágánykinyom ódást 
a nyomóerő idézi e lő ; így ennek nagysága szem pont­
jából az alacsony semleges hőmérsékleti érték a 
mérvadó. A műszaki irodalomban elfogadott szó­
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használat szerint a vágánykivetődés a hézagnél­
küli vágány olyan mértékű oldalirányú elmozdu­
lása, amely u tán  a vágányban nyomófeszültség 
nem marad. A vágánykinyomódás viszont kisebb 
m értékű elmozdulás, amely u tán  a vágányban még 
m arad nyomófeszültség.

A vágányban az üzem hatására  ébredő semleges 
hőmérséklet csökkenés m iatt a  hőerő valóságos 
értéke jobban megközelíthető, ha  a számításoknál 
az eddig figyelembe vett At =  45 C° hőmérséklet­
különbség helyett magasabb értéket (55— 60°-ot) 
veszünk alapul.

A semleges hőmérsékleti érték változásának 
számítása

A hézagnélküli vágányban a hőmérséklet h a tá ­
sára

a = x E  At (kp/cm2)
nagyságú húzó vagy nyomó feszültség keletkezik.

A feszültséget Hooke törvénye alapján kifejezve: 
ff =  E  e, (kp/cm 2)

ahol:

t: = —  a fajlagos hosszváltozás.

A vágányban keletkezett hossz változások tehát 
módosítják a vágány feszültségi állapotát és ezzel 
együtt a vágánynak a semleges hőmérsékletét is, 
amely mellett a vágány feszültségmentes.

H a a sín vége szabadon vá ltoz ta thatja  a hosszát, 
akkor a hossz- és a hőmérsékletváltozás összefüggé­
sét a ,

Al = x l (t^—tj) (mm)
képlet fejezi ki,

ahol:
Al a sín hosszváltozása;
l a sínszál hossza;
(t2 — h) a sínhőmérséklet változása. Jelen eset­

ben a feltételezett max. sínhőmérséklet és a sem­
leges hőmérséklet közti különbség (At).

A hazai előírásokban elfogadott értékekkel szá­
molva :

ŝin max — 60 C° es ímax — lő  0° eseten 
А ^ ш  = 45 C°

íg y a
Al = 45 x  l (mm)

— 10.00 m-es sínhosszat szám ításba véve — a 45 C° 
max hőmérsékletkülönbség hatására  a vágányban 
Al — 5,175 mm hosszváltozásnak kellene bekövet­
keznie. Ez a hézagnélküli vágányban nyomófeszült­
ség formájában jelentkezik, m ert a hossz változás 
nem jöhet létre.

Ebből levezetve, a hézagnélküli vágányban kelet­
kezett hosszváltozások következő semleges hő­
mérsékletváltozást idézik e lő :

10 m 20 m
hosszú hosszú
húron húron

1 mm hosszváltozás 8,70 C° 4,35 C°
2 mm hosszváltozás 17,40 C° 8,70 C°
3 mm hosszváltozás 26,10 C° 13,50 C°

H a a  hosszváltozás megrövidülés, akkor a nyo­
mófeszültségek növekszenek és a semleges hőmér­
séklet alacsonyabbá válik.

A hézagnélküli vágányok állékonysága szempont­
jából ez az eset a veszélyesebb, m ert alacsonyabb 
sínhőmérséklet m ellett bekövetkezik az a 45 C°-os 
hőmérsékletkülönbség, amivel a hézagnélküli vá­
gányok méretezésénél számolnak.

A semleges hőmérséklet nagyobb mérvű csök­
kenését bizonyítja néhány oldalirányú vágányel­
mozdulás, amelyet az utóbbi években a MÁV vo­
nalain viszonylag alacsony sínhőmérsékleten észlel­
tünk. Például Sápnál 22 C°, Délegyházán 31 C°, 
Rétszilason 34 C° sínhőmérséklet m ellett volt vá­
gánykinyomódás. .

Érdemes megemlíteni, hogy több év adata it fel­
dolgozva, az alacsonyabb sínhőmérsékleti értékek 
m ellett bekövetkezett vágányelmozdulások száma 
az alábbi volt: 20—25 C° közti sínhőmérsékletű 
vágányban 5 esetben, 26 —30 C° közti sínhőmérsék­
letű vágányban 4 esetben, 31—35 C° közti sín­
hőmérsékletű vágányban 19 esetben.

A vágányelmozdulásokat elemezve, a nyilván­
tartásban  szereplő, az építés idejében megállapí­
to tt  semleges hőmérséklet minden esetben az előírt 
10 és 20 C° között volt, és a vágányellenállás érté­
kében sem lehetett megállapítani olyan mértékű 
csökkenést, amely az alacsonyabb sínhőmérséklet 
m ellett létrejött vágányelmozdulást indokolta vol­
na.

Hosszváltozások

A vágányok irány és fekszint állapota a vasút­
üzemi igénybevétel hatására állandóan változik, 
folyamatosan romlik. Az egyenes vágányban kelet­
kező fekszint- és irányhibák a vágány hosszát — ha 
kis m értékben is — megnövelik. Ez a hosszváltozás 
a hézagnélküli vágányokban a hőmérséklet válto­
zásból származó erőt lényegesen csökkenti (az előző 
pontban m egállapítottak alapján). Ugyanakkor 
azonban a pályahibák nagyobb mértékben növelik 
a dinamikus hatásokat, a járművekről átadódó ol­
dalirányú erők nagyságát.

Az íves pályarészek a forgalmi igénybevétel 
hatására eltorzulnak, az eredetileg teljes hosszá­
ban azonos sugarú ívben kisebb vagy nagyobb gör- 
bületű  vágányrészek keletkeznek (1. ábra). A de­
formáció következtében megváltozik a sínszálak 
hossza is.

A pályafenntartási munkák során a gép az ívet 
végig szabályozza, eltolja befelé, ahol a sugár érté­
két növelni szükséges (ezeken a helyeken a sínszál 
megrövidül) és kifelé, ahol a sugár értékét csökken­
teni kell (itt a sínszál meghosszabbodik).

Az ívhossz változás a hosszabbodások és rövi-
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dülések előjelhelyes összegezéséből adódik; így a 
változások kisebb vagy nagyobb mértékben ki­
egyenlíthetik egymást, de eltérés is m aradhat.

Feszültségváltozás szempontjából a rövid , ív­
darabokon beállott megrövidülések a veszélyesek, 
mert feszültségcsúcsot idéznek elő, ami a vágány 
oldalirányú elmozdulását okozhatja.

Az ívekben végzett gépi vágányszabályozásnál 
meg kell vizsgálni az alkalm azott szabályozási 
módszer ha tásá t is. Hibamegszüntető (precíziós) 
módszer alkalmazásakor az eltorzult ív szabályo­
zását húrmérés előzi meg. A mérési adatok alapján 
végzett műszaki kalkuláció állapítja meg a vágány 
irányeltolásának (ki- és befelé tolás) mértékét, 
valamint az új sugár értékét. A műszaki kalkulá­
ciónál kiadódhat olyan, a korábbinál kisebb értékű 
ívsugár, amelyhez az ívpontok többségét befelé 
kell eltolni, ami által az ívhossz csökken, a feszült­
ség viszont megnő az ívben.

Az ilyen módon végrehajtott ívszabályozás után 
észlelhető volt már vágánykinyomódás. Ezért, ha 
a gépi vágányszabályozás következtében az ív 
sugara és ezzel együtt a vágány hossza is a meg­
engedettnél nagyobb értékben megváltozik, akkor 
a vágányrészt feszültség mentesíteni kell (1].

Dinamikus hatások

A vágányon közlekedő járm űvek hatása a vá­
gány állékonyságára kétirányú: részben növeli, 
részben csökkenti a vágányok stabilitását.

A vonatsúly függőleges terhelést ad á t a vágány­
nak, ezzel bizonyos fokig növeli az ágyazatellen­
állást. A vonatmozgás rezgést keltő hatása viszont 
csökkenti az ágyazatellenállást.

A vonat elhaladásának hatására a vágányban 
hullámmozgás keletkezik. A vonat alatt, előtte és 
u tána a vágány kis mértékben lenyomódik, illetve 
megemelkedik, rugalmas mozgást végez. Ez a moz­
gás főleg vaksüppedés esetén káros, m ert lényeges­
sen csökkenti az ágyazatellenállás értékét.

Nagyobb mértékben csökkenti a kivetődéshez 
szükséges kritikus erő értékét a járm űvek által 
oldalirányba ado tt ütések hatása, amelynek nagy­
sága elsősorban a fekszint-, nyomtávolság- és 
irányhibás pályarészen és az előírásoktól eltérő 
méretű kerékpárok esetén növekszik meg és válik 
veszélyessé; am it néhány — személyszállító vonat 
utolsó kocsija a la tt bekövetkezett — vágánykinyo­
módás is bizonyít.

Az oldalirányú erő nagysága függ
— a  vágány állapotától,
— a járm ű szerkezetétől, állapotától,
— a sebességtől.
A vágány állapotát elsősorban a vágányban levő 

fekszint- és irányhibák, valam int a nyom távolság­
eltérések határozzák meg.

A fekvéshibák értékét a  húrhosszal (l) és az ív­
magassággal (/) jellemezhetjük.

Kis ívmagasságú irányhiba esetén a vágány ki­
vetődéséhez nagy P  erőre van szükség. 20 m m -t 
meghaladó irányhibák azonban rövid, 4 —6 m-es 
húrhosszal párosulva m ár nagy oldalirányú erőket 
ébresztenek és nagymértékben lecsökkentik a 
vágány stabilitását.

A pálya állékonyságára nemcsak az ívm agasság 
értéke van befolyással, hanem  az ívmagasságnak 
egy m éterre eső változása is, amely a deform álódott 
vágánynak az eredeti iránnyal bezárt szögével fe­
jezhető ki (y). A Moszkvai Vasúti Szállítási In tézet 
vizsgálata szerint [2] a vágányban a k ivetődést 
előidéző P  erő nagysága ugyanazon /  érték m ellett 
у =  4%o esetén kb. fele annak, mint am ennyi 
у  = l%o-nél lenne szükséges.

Az irányhibák elemzésénél a nyomtáv m éretek 
eltérésének hatásával is foglalkozni kell.

A korszerű vágányszabályozó és vágányirányító 
gépekkel nagy pontosságot lehet elérni, de a  vá­
gány irányszabályozását az egyik sínszál irán y ítá ­
sával végzik. A vágányban megmaradó nyom távol­
ság-eltérés tehát a másik sínszálban mint irányhiba 
jelentkezik.

Különösen kellemetlen a hatása a hirtelen fel­
lépő, rövid hosszra kiterjedő nyom távolság-bővü­
lésnek, m ert az ilyen vágányrészeken tekintélyes 
nagyságú oldalirányú erő adódik á t a sínszálra. 
Ha a járm űvek által á ta d o tt oldalirányú erő 
— párosulva a hőmérséklet-változásából ébredő 
erővel — a megengedettnél nagyobb értéket ér el, 
akkor a hézagnélküli vágány vízszintes síkban ki- 
nyomódik, és maradandó alakváltozást szenved.

A vágány állékonyságának biztosítása, de a 
vágányszabályozás tartóssága érdekében is a rra  
kell törekedni, hogy a járm űvek okozta oldalirányú 
erők bizonyos határokat ne haladjanak meg.

A H  oldalirányú erő megengedhető értékének 
megállapításával több európai vasút foglalkozott.

A francia vasútak a
H ^ ß ( H 0+8Q) tM p)

feltételt írták  elő,
ahol:
ß a biztonsági tényező, értéke 0,85;
ö az alj és az ágyazat közti súrlódási tényező, 

értéke megközelítőleg 0,33;
H0 az a  keresztirányú erő, mely a terheletlen 

vágányban m aradandó alakváltozást idéz 
elő, értéke kb. 1,0 Mp;

Q a tengelyterhelés.
A képletnek egyszerűbb formában felírt a lak ja: 

H tá0,85 +  0,28 Q, (Mp)
20 tonnás tengelyterhelés esetén H <6,5 Mp;
23 tonnás tengelyterhelés esetén 7,3 Mp.

A V TK I vizsgálatai szerint a  vonatok dinam ikus
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hatása egyenes pályarészen 9,9 —18,5%-kal, íves 
pályarészen 1,16—24,2%-kai csökkenti a vágány 
stabilitását [3]. Nagyobb é rték ű  fekvéshibák azon­
ban a dinam ikus hatások é rté k é t még nagyobb m ér­
tékben növelik.

Számszerű értéke a

=  G ll T  (kp)

összefüggésből számítható.

A  v á g á n y  á llék on yságát m eg h a tá ro zó  té n y e z ő k

A vasú ti vágányok kivetődésének vizsgálatakor 
a vágány megközelítőleg o lyan  nyomott rú d k én t 
fogható fel, amely keresztirányban aljakkal (talpfa, 
vasbetonalj) összefogott k é t  hossztartóból (két 
sínszál) áll, és teljes hosszában zúzottkő ágyaza t­
ban fekszik. A vizsgálati módszer ennek a lap ján  
figyelembe veszi a kihajló sín  merevségét, a sín és a 
keresztaljak elforgásából szárm azó ellenállási nyo- 
m atékot és az ágyazat oldalellenállásának h a tásá t, 
a vágányban levő fekvéshibák méreteit (l, f) és alak  
típusát (A, B, D, C és E -vel jelzett fél, egész és 
több hullám ú alak) [4].

A felsorolt tényezőktől függ annak a külső és 
belső m unkának az értéke, mely meghatározza a 
kritikus kivetődési határállapoto t.

A kivetődést a sínszálakban ébredő P  nyom óerő 
m unkája okozza; vele szem ben a kivetődést a 
sínszálak belső hajlításából, a  sínleerősítések el- 
forgás-ellenállási nyom atékából és az ágyazati 
oldalellenállásból származó m unka igyekszik meg­
akadályozni.

A kivetődést okozó erőnek (Ркг) a pálya külön­
böző adottságaitól függően általában a nyom ott sín 
szálak merevsége 19—28% -át, a keretmerevség 
11—17% -át, az oldalirányú ágyazatellenállás 
57—72% -át veszi fel.

A százalékos megoszlást a, fekvéshiba húrhosszá­
nak (l) függvényében a 2 . ábra szemlélteti.

A nyomott sín  merevsége

A ké t sínszál saját merevségének értéke a  fel­
építm ény sínrendszerétől, illetőleg a sín tehe tetlen ­
ségi nyom atékától (J ) ,a  vágányban levő fekvés- 
hiba a lak jára  jellemző szorzótényezőtől (C,) és 
húrhosszától (l) függ.

2.0 4.0 6.0 8.0 10,0 12.0 140 16,0 180 200 22,0 240 m 
Húrhossz, l

2. á b ra . A  k ritikus егб m e g o s z lá s a  „A ” fe k v é s h ib a -a la k n á l

A vasútüzem és a 'pályafenntartási munkák hatása

A nyom ott sínszálak merevségi értékét az üzemi 
igénybevétel és a vágányszabályozási munka nem 
változ ta tja  meg lényegesen. A sínszálak kopása 
következtében kismértékben csökken, a kopott 
sínek tehetetlenségi nyom atékának (J) csökkenése 
arányában (1 . táblázat).

1. táblázat

A  teh e te tle n sé g i n y o m a té k  csö k k en ése  
a sín k op ás fü g g v é n y é b e n

Sínkopás (mm)

Sínrendszer 2 6 10

48 0.4% 2,5% 6,4%
64 0.5% 2,4% 4,6%

Csökkentik a sínmerevség értékét a vágányban 
keletkező fekvéshibák. A nevezőben szereplő négy­
zetes l érték nyom atékkai utal arra, hogy a sín­
merevség hatása rövid fekvéshibánál jelentős, 
hosszabb hibánál érték alacsony.

A gépláncos munka a vágányban az üzem köz­
ben keletkezett irányhibákat kiküszöböli, illetve 
nagyságukat a megengedett értékre csökkenti; 
így a gépláncos vágányszabályozás a nyom ott sín 
merevségi értékét és ezzel a vágány állókon yságát 
javítja .

Különböző húrhosszak (1) és fekvéshiba alakok 
(А, В, C, D, E) függvényében a nyom ott sín merev­
ségi értékének változásait a 3. ábra és a 2. táblázat 
szemlélteti.

3. áb ra . A  n y o m o tt s ín m e r e v s é g  é rték én ek  v á lto zá sa  
k ü lö n b ö ző  fe k v é s h ib a -a la k o k n á l
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2. láblázat

A  sín m erev ség  ér ték én ek  v á lto zá sa

Sínmerevség Ps (Mp)

Hibaalak A В C D E

A C, állandó értéke 40 90 140 224 10

's 500 197 394 689 1098 49

1000 49 98 172 269 12

NСО 1500 22 44 76 112 5
ОpCSh 2000 12 25 43 67 3
'3
M 2500 8 16 27 45 2

Keretmerevség

A hézagnélküli vasúti pálya állékonyságának 
növeléséhez hozzájárul a sín és az alj alkotta keret 
merevsége, ellenállási nyomatéka. Az aljakkal és 
kapcsolószerekkel összekötött sínek olyan ta r tó t 
alkotnak, amelynek csomópontjai nem teljesen 
merevek, de nem is teljesen csuklósak, hanem á t ­
m enetet képeznek a két helyzet közt. Merevségük 
a sínnek az aljakra való lekötéséből eredő súrlódás­
ból származik. Az alkalmazott leerősítési mód, a sín 
illetve Geo-csavarok szoros vagy laza kapcsolata, 
a kapcsolószerek kopottsága, alakváltozása lénye­
gesen befolyásolja a vágány tehetetlenségi nyoma- 
tékának alakulását.

A vágány keretmerevségi értéke a kísérleti úton 
m eghatározott [5] elforgási állandótól (r) és az 
aljtávolságtól (k) függ, és a

P k =  ^  (Mp)
к

összefüggésből számítható. A keretmerevség hatása 
ilyen nagyságú erővel növeli meg a vágányellen­
állást. Ez az erőnövekedés független a fekvéshiba 
alakjától.

A  vasútüzem és a pályafenntartási munkák 
hatása

A keretmerevséget meghatározó elforgásellen- 
állási állandó (r) értéke új és jól fenntarto tt pályán  
viszonylag nagy. A használat során értéke csökken; 
a fenntartási m unkával azonban javítható.

Új vagy jó állapotban levő vasúti pályán szoro­
san meghúzott Geo- és síncsavarok esetén az el- 
forgásellenállási állandó a V T K I mérései szerint 
25—40 M pm-t is elérhet [6].

A felépítmény egyes alkatrészeinek elhasználó­
dása — elsősorban a talpfák és a  betonalj be té t- 
tuskók korhadása —, a sín talpak és a Geo-alátét- 
lemezek bordáinak kopása, az alátétlem ez-lyukak 
deformálódása, a síncsavarok és a Geo-csavarok 
rozsdásodása, kopása, deformálódása, a leszorító­
lemezek alakváltozása erőteljesen csökkenti a 
keretmerevséget. E lhasználódott pályán gyorsab­
ban következik be a síncsavarok lazulása.

A keretmerevségi hatás üzemben levő és nem  
megfelelően fenn tarto tt pályán csökken, és csak 
alacsony értékkel lehet szám ításba venni.

Elhasználódott állapotban levő 77 cm aljtávol- 
ságú, talpfás alátám asztású, Geo-leerősítésű hézag­
nélküli pályán a MÁV Központi Felépítm ényvizs- 
gáló Főnökség laboratórium ában végzett méréseink 
szerint [7] az elforgásellenállási állandó értéke erő­
teljesen csökken: értékének változását a 3. és 4. 
táblázat, valam int a 4. ábra szemlélteti.

A fenntartási m unkák keretében elvégzett ta lp ­
fa- és a betonalj betéttuskó cseréjének, valam int a 
kapcsolószerek pótlásának, cseréjének és u tán - 
húzásának a keretmerevség szempontjából is nagy 
a jelentősége, m ert az elvégzett m unkák megnöve­
lik a vágány keretmerevségét és ezzel együtt állé­
konyságát.

A pályafenntartási m unkáltatás hatására bekö­
vetkezett keretmerevségi érték növekedését az 5. 
táblázat tartalm azza.

A keretmerevségből származó ellenállás növelése 
azért is lényeges, m ert az előzőleg felsorolt m unká­
kat a gépi vágányszabályozást megelőzően, az 
előkészítő m unkák során végzik el; így a megnö-

Ellenállási állandó (r) meghatározása

4. ábra. A z e lle n á llá s i á llan d ó  m eg h a tá ro zá sa
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3. táblázat Agyazatellenállás
A z  e lfo rg á se llen á llá s i á l la n d ó  érték én ek  v á lto z á sa

13
A talpfa 
állapota

Geokapesoló 
szer állapota

Csavar
meghúzás
mértéke

r (Mpm)

1 új új szoros 32,0—38,0
2 új új meglazítva 23,0—26,0
3 új kopott I. * szoros 16,0—19,0
4 új kopott II. * laza 8 ,0—10,0

6 használt kopott I.* szoros Оr̂
410

6 használt kopott II. * laza 1,5—3,0

* a Geo-kapcsolószerek kopottsága
4. táblázat

M ért k o p á s i  értékek

Megne­
vezés

Borda­
táv

(mm)

Alátétlemez-
furat

0
(mm)

Síncsavar-
nyak

0
(mm)

Leszorító­
lemez furat 

0
(mm)

Szabvá­
nyos 121,0 21,0 20,0 25,0
Kopott I. 122,6 22,0—24,5 17,0—20,0 29,5—41,0
Kopott
II. 123,5 22,5—28,0 13,8—19,2 29,0—40,5

5. táblázat

A k e r e tm e r e v sé g  vá ltozása

Elforgási 
állandó 

r (Mpm)

Pk (Mp)
a l j t á v o l s á g , le (m)

0,60 0,65 0,77

1,5 5,0 4,6 3,9
3,0 10,0 9,2 7,8
4,0 13,3 12,3 10,4
7,0 23,3 21,5 18,2
8,0 26,6 24,6 20,8

10,0 33,4 30,8 26,0
16,0 53,2 49,2 41,6
19,0 63,2 58,6 49,4
23,0 76,6 70,9 59,7
26,0 86,7 80,2 67,6
32,0 106,4 98,4 83,2
38,0 126,4 117,2 98,8

veit keretmerevség értéke  a gépi vágányszabályo­
zás ideje alatt is változatlan , és m integy tartalék­
erő t biztosít a gépi m unka  időszakában, am ikor az 
ágyazati ellenállás lecsökken.

A hézagnélküli vágányokban az oldalirányú 
erőhatásokkal szemben az ágyazat fejti ki a leg­
nagyobb értékű ellenállást, amely az aljaknak és az 
ágyazatnak egymásra gyakorolt hatásából ered.

Az ágyazatellenállás által felvett erőrész nagy­
sága függ a fekvéshiba húrhosszától és ívmagasságá 
tói (l, /), az alakjára jellemző szorzótényezőtől 
(C2) és az oldalirányú ágyazatellenállás fajlagos 
értékétől (7).

Nagysága a

összefüggésből szám ítható. Az ágyazat oldalirányú 
fajlagos ellenállása (q) három részből tevődik össze:

— az aljak alsó felülete és az ágyazati anyag 
érintkezéséből származó súrlódásból (7t);

— az aljak oldalfelületének az ágyazati anyag­
gal való súrlódásából (q0) ;

— az aljvégekre ható ágyazati nyomásból (qv).
A q értéke 2 — 12 kp/cm  közt változik, összete­

vőinek százalékos megoszlása az alj anyagától 
(talpfa, betonalj) és az ágyazat tömörségétől füg­
gően [8]:

qt = 29 ,7 -58 ,4% , 
qQ =  35 ,4-52 ,9%
7v =  6,2-17,1% .

Az ágyazat által felvett erőrészt a fajlagos ágya­
zati ellenállás (7), a  fekvéshiba alakjától függő 
szorzótényező (C2), és a húrmagasság (/) függvényé­
ben — l = 10,00 m átlagos húrhosszat alapul vé­
ve — a  6. táblázat tü n te ti fel.

P q különböző húrhosszakhoz tartozó értékeit 
,,A” típusú fekvéshiba esetén az 5. ábra szemlélteti.

Az ábrából m egállapítható, hogy kis húrhossz 
esetén (l — 4,00 m-ig) az ágyazatellenállás szerepe 
viszonylag csekély (3 — 15%). Nagyobb húrhossznál 
azonban az ágyazat befolyása rohamosan nő és el­
éri a 81 —95%-ot.

5. ábra. A z á g y a z a te lle n á llá s  é rték én ek  v á lto zá sa  
„ A ” fek v é sh ib a -a la k n á l
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6. táblázat

A z ágyazat á lta l fe lv e tt  erőh án yad

Fe
kv

és
hi

ba
al

ak

Húr -
magas

ság
/

(cm)

Pq (Mp)

q (kp/cm)

2 4 6 8 10 12

A 2 100 200 300 400 500 600

C2 = 10 3 67 133 200 267 333 400

5 40 80 120 160 200 240

В 2 26 61 77 103 128 154

C2 = 39 3 17 34 61 68 85 103

5 10 21 31 41 51 62

C 2 24 49 73 98 122 146

C2 = 41 3 16 33 49 65 81 98

5 10 20 29 39 49 59

D 2 16 31 47 62 78 94

Ct = 64 3 10 21 31 42 52 62

5 6 13 19 37 31 38

E 2 125 250 375 500 625 750

II GO 3 83 167 250 333 417 500

5 50 100 150 200 250 300

A vasútüzem és a pályafenntartási munkák hatása

Az üzemi igénybevétel és a pályafenntartási 
munka nagy hatással van az ágyazatellenállás ér­
tékének alakulására.

Az üzemeltetés hatása a vágány állékonyságára 
többirányú.

Tiszta ágyazat esetén az ágyazat tömörödése 
az üzemi igénybevétel hatására fokozódik, az 
átgördült elegytonna függvényében. A tömörödés 
1/2 — 1 évig is észlelhető, és értéke 10—25% -ot is 
elér.

A forgalom hatására bekövetkező ágyazattömö- 
rödés figyelembevétele érdekében számos vasút 
m egállapította azt a minimális terhelést, aminek a 
pályán á t kell haladnia, hogy számolni lehessen az 
ágyazatellenállás teljes értékével. Amíg e meg­
határozott nagyságú forgalom a pályán nem haladt 
át, addig sebességkorlátozást kell __ bevezetni a 
munkába ve tt pályarészen. A MÁV 48 órára 
40 — 60 km /h sebességkorlátozás alkalm azását írja 
elő.

Más a helyzet elszennyeződött ágyazat esetén. 
Az elszennyeződött ágyazat tulajdonságai rend­
kívül változóak, száraz állapotban nagyobb az 
ellenállása, esőzések hatására — különösen, ha a 
vágány nem megfelelő minőségű alépítményen

fekszik — hirtelen lecsökkenhet az ágyazati ellen­
állás értéke.

Hazai viszonylatban a  vizsgálatok szerin t kb. 
40 —50% -ban elszennyeződött ágyazatban az oldal­
irányú ellenállás szempontjából a szennyező anyag 
tulajdonságai a meghatározók.

Rendkívül veszélyes teh á t az elsárosodott ágya­
zató pályán a vágányszabályozást követő nagyobb 
esőzés, m ajd hirtelen felmelegedés időszaka, am ikor 
a hőmérsékletváltozásból keletkező P  erő értéke 
hirtelen megnövekszik, és az ágyazatellenállás a 
nedvesség m iatt még alacsony értékű.

E zért a pálya fekszintállapotának alakulása és a 
vágány stabilitása szempontjából m eghatározó 
szerepe van az ágyazat minőségének. K é t felépít­
ménycsere közti időszakban végzett ágyazatros­
tálás nemcsak a felépítmény é le ttartam át növeli 
meg, hanem a pálya állapotát és állékonyságát is 
javítja.

A pályafenntartási m unkák közül az aljcserélés, 
az ágyazatrostálás és a vágányszabályozás zavarja  
meg nagyobb mértékben az ágyazatellenállást.

Az alj csere hatásának csökkentése érdekében a 
hézagnélküli vágányok fenntartási u tasítása  sza­
bályozza az egymás m ellett kicserélhető a ljak  szá­
mát. A m unkáltatási előírások m egtartása esetén 
az ágyazatellenállás csökkenése nem szám otttevő.

A fenntartási ágyazatrostálást vagy folyam atos 
éjjel-nappali vágányzárban, vagy m agasabb m un­
kahőmérsékletre á t te tt  vágányban (30—35 C° sem ­
leges hőmérsékleten) végzik, 10—20 km/h sebesség- 
korlátozás mellett. A kedvező m unkakörülm ények 
m iatt a vágány állékonysága egyik esetben sincs 
különösebb mértékben veszélyeztetve.

A vágánykivetődés szempontjából sokkal n a ­
gyobb veszélyt rejt m agában a vágányszabályozás, 
különösen ha gépláncokkal végzik, mert ezt a  napi 
vonatforgalom közben, néhány órás vágányzárban 
kell végrehajtani.

Vágányszahályozás

Vágányszabályozáskor a vágányt m eghatározott 
szintre emelik, kiirányítják, és az ágyazatot tö ­
mörítik az aljak a la tt. A vágányszabályozást 
korábban kézi tömörítéssel, később alázuzaléko- 
lással, m ajd kisgépekkel, kézi vibrátorokkal végez­
ték.

A m indinkább növekvő munkaerőhiány, a  nehéz 
fizikai m unkától való mentesítés, a term eléke­
nyebb és nagyobb pontosságú munkára való tö re k ­
vés azonban egyre jobban sürgette ennek a  m u n ­
kának fokozottabb gépesítését.

A MÁV-nál az 1950-es években hazai g y á rtm á­
nyú B uda aláverőgépekkel indult meg a vágány- 
szabályozás gépesítése, 1971 óta pedig nagy te lje­
sítm ényű külföldi és hazai gépekből összeállított 
gépláncok végzik a vágányok szintre emelését, 
irányítását és aláverését, az ágyazat rendezését és 
tömörítését.

A korszerű vágányszabályozó gépek, a korábbi 
szabályozási módoktól eltérően, nagyobb m érték ­
ben m ozdítják el a vágányt magassági és o ldal­
irányba, nagyobb összefüggő hosszban dolgoznak;
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ennek következtében az oldalirányú ágyazati 
ellenállás és így átmenetileg a  vágány állékonysága 
is csökken.

A FELÉPÍTM ÉNY-KARBANTARTÓ GÉPLÁNC 
M UNKÁJÁNAK VIZSGÁLATA

A MÁV felépítm ény-karbantartó gépláncaiban 
(FKG) a következő gépek dolgoznak:

— Plasser Monomatic 06 — 16 vagy D uom atic 
06 — 32 típusú  aláverő-szintreemelő-irányító gép 
(AS A );

— Plasser USP 3000 C vagy  M atisaR — 7D t íp u ­
sú ágyazatrendező gép (A R G );

— MÁV aljköztömörítő gép (AKT).
A felsorolt gépekből a MÁV különböző összetéte­

lű gépláncokat szervezett; valamennyi gépláncban 
van aláverő-szintreemelő- irányító  gép, to v áb b á  
ágyazatrendező és aljköztöm örítő gép, és a  fel­
sorolással azonos a gépek követési sorrendje is.

A gépláncban dolgozó gépek a következő m unka­
fázisokat végzik.

Az aláverő gépek a vágány t a m eghatározott 
szintre emelik, kiirányítják, az aljak alatt az ág y a­
zatot töm örítik ; ezáltal megszüntetik, illetve a 
megengedett értékre csökkentik a fekszint-és irá n y ­
hibákat.

Az ágyazatrendező gépek kialakítják az elő írt 
méretű ágyazatprofilt, és a  fölös ágyazati anyagot 
a hiányos helyekre szállítják.

Az aljköztömörítő gépek töm örítik az ágyazato t 
az aljvégeknél és az aljak között.

A gépi m unkáltatás egyes fázisaiban az o ldal­
irányú ágyazatellenállás értéke nagym értékben 
megváltozik.

Az első fázisban az oldalirányú ágyazatellenállás 
értéke a vágányemelés és -irányítás hatására csök­
ken. A csökkenés nagysága függ

— a vágányemelés és
— az oldalirányú m ozgatás 

mértékétől.
A vágányszabályozást követő munkafázisokban 

az oldalirányú ágyazatellenállás értéke növekszik
— az ágyazatpótlás mennyiségétől,
— az ágyazatrendező gép munkájának m inősé­

gétől,
— az ágyazattöm örítés hatékonyságától,
— a vasú ti forgalom nagyságától 

függően.
Az ágyazattömörség értékének átlagos v á lto zá ­

sát a m unkák egyes fázisaiban a 6. ábra m u ta tja  
be.

A gépláncos vágányszabályozási munkának az 
oldalirányú ágyazatellenállás változására gyako­
rolt ha tásá t a VTKI bősárkányi kísérleti pályáján 
vizsgáltuk hazai körülmények közt. [9]. A kísérleti 
pályán az FK G  a MÁV technológiai utasításában 
előírt módon végzett vágányszabályozást. Az alá­
verőgép előre megtervezett módon m egváltoztatta 
a pálya egyik szakaszának feszültségét; 20 — 20 
m-es szakaszokban 10 m-es lejtős átmenetek kikép­
zésével 20, 30, 40, 50, és 60 mm-rel emelte meg a 
vágányt az eredeti fekszinthez képest.

A különböző értékekkel végrehajtott emelés kö­
vetkeztében a vágányban zúzottkőhiány állott elő. 
Á gyazatpótlást és töm örítést nem végeztek annak 
érdekében, hogy a vágányemelés és az ágyazat­
lazulás hatása  minél jobban megfigyelhető legyen.

A síneket 84 —100 C° sínhőmérsékletig melegítve, 
majd 4 0 —50 km/h sebességgel legurított rako tt 
vasúti kocsik hatására a vágány oldalirányban 
elmozdult. A hőmérsékleti értékek és az elmozdulá­
sok nagyságából m egállapítható volt az ágyazat- 
ellenállás értékének csökkenése, mely a vágány- 
emelés értékével arányosan, 1,12—5,01 kp/cm, 
azaz 12,5—55,1% volt.

A külföldi vasutak is foglalkoztak az ágyazat­
ellenállás változásának meghatározásával.

A Grazi Műszaki Egyetem  vizsgálatai alapján 
az oldalirányú ágyazatellenállás értékének száza­
lékos változását [10] a 7. táblázat m utatja  be.

7. táblázat
O ld a lirán yú  á g y a za te llen á llá s

Megnevezés Aláverés, 
emelés nélkül

2
+

cm emelés 
aláverés

4 cm emelés 
-f- aláverés

Aláverés után 83% 81% 64%

Más kísérletek szerint az oldalirányú ágyazat­
ellenállás csökkenése:
Prágai Vasúti K utató  In tézet 15,8—39,7%
francia vasú tak  19,0 — 38,0% ,
lengyel vasútak 28,3—37,3%
svájci M atisa gyár 45,0 — 55,0%

A vágányszabályozás u tán  az oldalirányú ágya­
zatellenállás növelését az aláverőgépekre szerelt 
ágyazatszél-tömörítőkkel vagy különböző típusú 
ágyazattöm örítő gépekkel érik el.



X X V II . É V F O L Y A M , 1977. 9. S Z Á M ЗУЗ

7. ábra . A z á g y a za t o ld a lirá n y ú  e lle n á llá sá n a k  n ö v e k e d é se  a 
tö m ö r ítés  h a tására

8. ábra . A z á g y a za ttö m ö rség  v á lto z á sa  ( izo tó p o s  m érések )

A MÁV az 1971—1973. években a Plasser Duo- 
matic gépekből összeállított gépláncokban az alá­
verőgépekre szerelt ágyazatszél-tömörítőt használ­
ta  mindaddig, amíg a gépláncoknak aljköztömörítő 
gépekkel való folyamatos kiegészítése meg nem tö r­
tént. Jelenleg már 3 —6 db aljköztömörítő gép 
(AKT) dolgozik a különböző típusú gépláncokban.

A tapasztalatok szerint a MÁV-nál az aláverő­
gépekre szerelt ágyazatszél-tömörítők munkája 
nem volt kielégítő, m ert kis felületet, kizárólag az 
ágyazatszéleket töm örítette. A tömörítés hatását 
csökkentette, hogy a széltömörítést is végző alá­
verőgépet az ágyazatrendező gép követte, amely 
az ágyazati anyag felületét megbolygatta, és ez­
által ron to tta  a tömörítés hatásfokát.

Az aláverőgépekre szerelt széltömörítő és a 
Plasser VDM 800 típusú ágyazattöm örítő gépek 
hatását a lengyel vasút vizsgálta [11] és megálla­
pította, hogy széltömörítéssel 10,5%, ugyanakkor 
ágyazattöm örítő géppel 42%-os tömörödés érhető 
el (7. ábra).

A Matisa gyár mérései szerint az ágyazattöm ö­
rítő géppel mintegy 35%-os ágyazatellenállás- 
növekedés érhető el. A hazai mérések alapján az 
ágyazatrendezés és tömörítés 2,2 —4,2 kp/cm oldal­
irányú ellenállás-növekedést eredményez.

Az ágyazat a gépi tömörítés u tán  a vasúti for­
galom hatására tovább tömörödik, a vágányon á t­
haladt elegytonna függvényében.

A Központi Felépítmény vizsgáló Főnökség több 
gépláncos munkahelyen végzett izotópos tömörség 
méréseinek eredményét a 8. táblázat foglalja össze.

8. táblázat
A z izo tóp os tö m ö rség m érés e r e d m é n y e i

Térfogatsúly (Mp/m3)
Megnevezés alj közben ágyazatszé­

len

Vágányszabályozás előtt 1,77 1,71

Vágányszabályozás után 1,68 1,66

Ágyazattömörítés után 1,74 1,70

Két hónapi üzem után 1,75 1,71

Hat hónapi üzem után 1,76 1,72

Két évi üzem után 1,78 1,73

Az értékek változását a  8. ábra szemlélteti.

A gépláncos vágányszabályozás hatásának összege­
zése

A gépláncos vágányszabályozásnak a  vágány­
állékonyságra gyakorolt hatását a következőkben 
lehet összegezni.

A gépi vágányszabályozás -  am ellett, hogy a 
pálya fekszint- és irányviszonyait nagym értékben 
jav ítja  — jelentősen csökkenti az ágyazat oldal­
irányú ellenállását. A csökkenés értéke függ az 
emelés és az oldalirányú mozgatás nagyságától. 
Az ágyazati anyag szükséges mértékű pótlása és az 
aljközök, valam int az ágyazatszélek töm örítése
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9. áb ra . A  k r itik u s erő  é r té k é n e k  v á lto z á sa  a m u n k á lta tá s  so rá n

megnöveli az ágyazatellenállást, de az ágyazat még 
így sem éri el az eredeti tömörséget. A teljes tömö- 
rödése csak a vasúti forgalom hatására következik 
be. A gépláncos vágányszabályozás az ágyazat p ó t­
lása és hatásos töm örítése nélkül veszélyezteti a 
vágány állékonyságát, ezért a m unkáltatás elő­
írásait szigorúan be kell ta rtan i.

A vágányellenállás három  összetevőjének és ezek 
eredőjének alakulását a 9. ábra szemlélteti, egy 
m unkáltatási ciklusban, az üzem, illetve a m unka­
végzés különböző szakaszaiban (az üzemi igénybe­
vétel, az előkészítő m unkák és a gépi munka idején).

Az ábrán feltün tete tt értékek 48-as rendszerű 
betonaljas hézagnélküli vágányra vonatkoznak. 
A vágányellenállást m eghatározó jellemzők: alj- 
távolság к = 60 cm, keretmerevségi állandó 
r =  3,0 és 15,0 Mpm közt, az ágyazatellenállás 
fajlagos értéke q =  4,0 és 9,5 kp/cm közt változott 
a  munkák során.

Az ábrából m egállapítható, hogy a vágányellen­
állás értéke a gépi vágányszabályozás időszakában 
illetve azt követően a legalacsonyabb, teh á t a 
kivetődés veszélye is a  gépi m unkáltatás u tán  a 
legnagyobb. Az összesítő érték  vonala közel a lak ­
helyesen követi az ágyazat-ellenállásét, és ez a 
tény  igazolja az ágyazatellenállás szerepének fon­
tosságát.

A VÁGÁNYOKBAN BEKÖV ETK EZETT 
OLDALIRÁNYÚ ELMOZDULÁSOK 

ELEM ZÉSE

A MÁV vonalain az 1971. és 1976. évek közötti 
időszakban bekövetkezett oldalirányú vágányel­
mozdulás adatait (a statisztikában  szerepel va la­
mennyi, a hőmérsékleti erő hatására létrejött durva  
irányhiba, vágánykinyom ódás, vágány ki vetődés) 
elemezve, az alábbiak állapíthatók meg.

Az előfordult esetek 57% -a a pályán végzett 
m unkáltatással kapcsolatos, mégpedig 41% FKG 
munkával, 16% egyéb munkával (síncseréiéi, alj­
cserélés, kézi vágányszabályozás, ágyazatrostálás, 
felépítménycsere). Áz előfordult esetek közt az 
FKG-k utáni vágánymozgások száma az utóbbi 
három évben jelentősen csökkent; 10 —15%-a a 
megelőző három évi mennyiségnek. Ez a tény első­
sorban a m unkáltatási fegyelem megszilárdításának 
és a gépláncokban az aljköztömörítő gépek szapo­
rításának volt tulajdonítható. Ugyanakkor több az 
egyéb, elsősorban az építési m unkák u tán  bekövet­
kezett oldalirányú vágányelmozdulások száma.

Az okokat elemezve m egállapítható volt, hogy 
legtöbb esetben az előidéző ok az ágyazatellenállás 
csökkenése (ágyazatszennyezettség, ágyazathiány, 
töm örítetlen ágyazat, vaksüppedés) és kisebb mér­
tékben a keretmerevség csökkenése (kopott, laza 
csavarok, az alj vagy a betéttuskó korhadása).

Vágányelmozdulás szempontjából legveszélye­
sebbek a korábban illesztéses vágányból össze- 
hegesztett 48-as sínrendszerű, 77 cm-es aljközű 
talpfás felépítményű pályák, amelyeken a vágány­
torzulásoknak mintegy fele fordult elő. A vágány­
elmozdulások 56%-a ívben és átm eneti ívben tö r­
tént. (A MÁV vonalhosszának csak mintegy ne­
gyedrésze fekszik ívben.)

Az utóbbi években megnövekedett az illesztéses 
vágányokban előfordult hibák aránya (34%). A vá- 
gánykinyomódások illesztéses pályán, m indenütt 
torlódott szakaszokon keletkeztek.

A vizsgált iránytorzulásoknál a tényleges sín­
hőmérséklet és a nyilvántartásban szereplő sem­
leges hőmérséklet különbsége 10 és 42 C° között 
változott. A nagyszámú alacsony hőmérséklet kü­
lönbségi érték igazolja azt a megállapítást, hogy a 
nyilvántartásban szereplő semleges hőmérsékleti 
értékek üzem közben megváltoznak, a valóságban 
alacsonyabb értékűek, és így valójában a At hőmér­
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séklet-különbség értéke a szám ítottnál jóval na­
gyobb lehet.

A hibák többségükben kis értékűek voltak, a 
húrmagasság 36%-nál kisebb, m int 20 mm, 21 —50 
mm közé esett 47%, 51 —100 mm közé 10% ju to tt 
és 7% volt 100 mm-nél nagyobb értékű.

A vágányelmozdulásokat a pályafelügyeleti szol­
gálat csaknem teljes mértékben idejében észrevette, 
és megtette a megelőzéshez szükséges intézkedése­
ket. Súlyosabb következményekkel járó kocsi­
kisiklás nem következett be; a  hibás pályarészen 
átmenetileg bevezetett sebességkorlátozások azon­
ban zavarták  a vasúti üzemet.

A bekövetkezett pályahibák folytán a vasútak 
felismerték, hogy a közlekedés biztonsága, a vá­
gányállékonyság biztosítása érdekében mennyire 
fontos a pályafelügyeleti munka, az elméletileg 
megalapozott technológia betartása és a fel- 
építményi szerkezetek korszerűsítése. Jelentősen 
növelni fogja az állékonysági biztonságot a nehe­
zebb sínrendszer, a korszerűbb alakú és m éretű 
betonalj fokozottabb bevezetése, az erőteljesebb 
ütemű felépítménycserék következtében a 77 cm-es 
aljtávolságú hézagnélküli vágányok hosszának 
csökkenése, a megkezdett nagyobb mértékű fenn­
tartási ágyazatrostálási munka. Továbbra is szük­
séges azonban — állandó jelleggel — a lelkiismere­
tes pályafelügyelet és az előírás szerinti m unkálta­
tás.
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A közu tak  forgalom biztonságának szubjektív értékelése
T Ö T H  E R N Ő

Bevezetés

A közutak forgalom biztonságának értékelése  
m eglehetősen nehéz fe lad a t, hiszen a b iztonság 
csak viszonylagosan valósítha tó  meg a k ö z u ta ­
kon.

A biztonsághoz re n d e lt  veszély fogalm án a 
baleset bekövetkezésének valószínűségét é rtjü k . 
Ha a közlekedők m egfelelőnek ítélik a veszé­
lyekkel szembeni védettséget, az utat, ille tv e  a 
ra jta  való közlekedést biztonságosnak ta r t já k
[1]. A biztonság fogalm a te h á t nem teljesen  ob­
jek tiv  fogalom.

Az u ta t  üzem eltetők a  forgalombiztonság 
m egítélésére általában m érőszám okat a lkalm az­
nak .(fajlagos baleseti szám ok), és ha ezek egy 
szakaszon vagy helyen  m eghaladják a k ritik u s  
értéket, az utat veszélyesnek minősítik [2, 3].

É rtékelhető  egy ú tszakasz  a j á r m ű v e z e t ő  
p s z ic h o f iz io ló g ia i  r e a k c i ó i n a k  m érésével is. 
Ilyen m érést a közelm últban  Fejér m egyében is 
végeztünk, eredm ényéről m ás alkalommal szá­
m olunk be.

Je len  cikk keretében  a  járm űvezetőknek a 
forgalombiztonságra vonatkozó  s z u b j e k t í v  íté le ­
té t k íván juk  ism ertetni, m ellyel a Fejér m egyei 
közu takat értékelték. Ez a  vizsgálat egy átfogó 
értékelés részét képezi, m elyben  az u tak  vonal- 
vezetését, forgalom technikai, forgalom biztonsá­
gi m egfelelő voltát k ív á n ju k  vizsgálni, szu b jek ­
tív  és objektív módon. A z ú t  üzemeltetője ezek­
ből az adatokból jól m egism eri a közlekedőknek 
az egyes útszakaszok forgalom biztonságáról a l­
ko to tt véleményét.

A vizsgálatot a BM, a  14. sz.Volán V., a Me­
gyei Tanács, a KÉV, az Ügyészség és a K özúti 
Igazgatóság dolgozóinak bevonásával végeztük  
1976. julius-október havában .

A vizsgálat előkészítése

A vizsgálathoz az ú tállapot-fe lvétel tap asz ta ­
lata i szolgáltak alapul [4]; az eljárás nagyban  
hason líto tt a szokásos módszerekhez. A m egyé­
ben sokat utazó autóbuszvezetőket, BM -j á rő rö ­
ket, tanácsi, vállalati, igazgatósági dolgozókat 
k é rtü k  fel arra, hogy. é r t é k e l ő  lapok k i t ö l t é s é v e l  
ad janak  információt, m ik é n t értékelik az egyes 
útszakaszok forgalom biztonságát.

A m inősítésre é r t é k e l ő  la p o t  állíto ttunk össze. 
Az 1. á b rá n  bem utato tt lap  lényegében három  
részből áll.

A  bekeretezett rész a  járm űvezetőre, já rm ű ­
vére, az időjárásra vonatkozó  adatokat, a  ba l ol­
dali 9 kérdés a legfontosabbnak vélt m inősítő  
tényezőkre adható é rték e lést, a jobb oldali 19 
kérdés pedig a sü rgősnek  ítélt építési, f e n n ta r ­
tási feladatokat részletezi.

Az értékelésnél ké t vagy három  alternatív  vá­
lasz közül kelle tt egyet m egjelölni, illetve a sür­
gősnek ta rto tt beavatkozást aláhúzással jelölni.

Az értékelő lapokkal a vizsgálatban részt ve­
vők semm iféle térképet, ok tatást nem kaptak. 
Ennek a döntésnek az volt a célja, hogy az u ta ­
zóközönség és a forgalombiztonsággal h ivata l­
ból foglalkozók vélem énye tisztán nyilvánuljon 
meg. A szubjektív útállapot-felvételnél ez a 
módszer m ár bevált.

A hivatkozott vizsgálattól [4] eltérően, nem 
kértük, hogy egy értékelő  több útszakaszt is m i­
nősítsen, m ert éppen az eddigi tapasztalatok 
szerint a végső eredm ényt nem befolyásolja je­
lentősen egy-egy értékelő csekély vagy tú lzott 
szigorúsága.

Kellő számú adat érdekében 400 é r t é k e lő  la ­
p o t  osztottunk szét. M int az adatok ism ertetésé­
nél látn i fogjuk, viszonylag kevés értékelés é r­
kezett vissza, de éppen a szubjektív ú tállapot­
értékelés egyik érdekes tapasztalata az volt, 
hogy viszonylag kis számú adat is jól megköze­
líti a nagy számú értékelésből szám ítottat.

Az eredmények ismertetése

N é h á n y  a d a t  a z  é r té k e lő k r ő l  
és  a m i n ő s í t e t t  u ta k r ó l

A kiküldött 400 értékelő lapból csak 168-at 
lehe te tt feldolgozni. Ügy tűnik, hogy a kérdőív 
kitöltése nagy m unkát jelen tett, vagy bonyo­
lu ltnak  tűn t. Sajnálatos, hogy a Volán autóbusz­
vezetők értékelő lap ja it nem  kaptuk  eddig visz- 
sza. Rem éljük, hogy a  vizsgálat kontro lljá t is el­
végezve, az autóbuszvezetők vélem ényét is 
m egism erjük.

Az értékelők közül

73 BM dolgozó, ,
38 tanácsi dolgozó,
17 KÉV dolgozó,
40 igazgatósági dolgozó

volt.
Azt, hogy az adatokat hány személy adta, 

nem  lehet pontosan m egállapítani, m ivel az ér­
tékelők ritkán  írtak  nevet a lapokra.

Értékelő lap a m egye 1300 km -nyi úthálóza­
tából a teljes főúthálózatra és 500 km -nyi (42) 
alsóbb rendű ú tra  érkezett: ez összesen 896 km, 
ú th á ló z a tu n k  69% -a.

Az értékelők átlagosan 15— 20 k m - n y i  útsza­
kaszokat m inősítettek; ennél hosszabb csak k i­
vételesen fo rdu lt elő. Ez figyelem re méltó, m ert 
kitűnik , hogy a vizsgálatban részt vevők hosz- 
szabb utazás esetén is a rövidebb útszakaszok 
forgalombiztonsági értékelését tarto tták  reális­
nak.
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Információ közút biztonságáról, m egfelelőségéről
N év :..... f e d i .....Q r .n .d Q .r ............ , foglalkozás: j O f ^ S ^ S S Í Á ........... életkor:..........$L ------ ,
képzettség:_................................................, gépkocsitípus: ....Ofi.Z__ .................... ....- egyedül, utassal.
D átum ;___ ................................ __ _ nappal — éjjel. Időjárás: ...... ........................ ........  . (napos, esős, hó).

' Ritkán, gyakran, jár itt.
A  minősített szakaszon volt-e balesete: igen — nem.

Milyennek tartja az út forgalmát: gyér— közepes — sűrű.
Kb. milyen sebességgel tud itt vezetni: ...If*?...... fcm/ó. (biztonságos sebesség).

A  minősített szakaszon való vezetés: pihentető — fárasztó — unalmas.
A  -minősítendő útszakaszon való áthaladás előtt hány órát vezetett: . . . . . . ___

Honnan—hová utazik: - ...........'P.CQ.................. -....településből___------------ ------------ ----településbe.

Észrevételezett útszakasz .

vagy községben, városban .

В iztonságosnak 
tartja-e az útvonalat?

Elegendők és jók- 
.a jelzések (táblák)?

Rurkolatjeizést 
milyennek tartja?

Az út vonalvezetését 
megfelelőnek tartja-e?

Esztétikusnak tartja-e 
az útszakaszt?

Csomópontok
megfelelnek-e?

Burkolat állapotát 
m ily  ennék tartja?

Esti, éjszakai vezetés 
szempontjából az út

Szeret-e ezen az úton 
járni?

□
□
□
KI
□□
к
□
к
□
к
□

igen
nem
bizonytalan

igen-
nem

jó
nem jól látható 
nem elegendő

igen
nem

igen
nem

.községtől ,.........................— ... ..... községig^

— $.i.---- számú, nevű út, utca.

Milyen intézkedést tart sürgősnek?
(Aláhúzással és sorszámmal jelölendő.)

—* Burkolatszélesítés,'burkolaterősítés, burkolat- 
érdesítés.

—• Csomópontok átépítése. 
t f ,  — 'KRESZ^táblák sűrítése vagy ritkítása.

— Ütirányjelző-táblák kihelyezése.
3 ,.— Burkolatjel felfestése.

—  Kerékvető, vezetőkonát kihelyezése.
—  Belátást zavaró akadály: növényzet, terep- 

alakulat eltávolítása.
—• Autóbuszmegálló, pihenőhely létesítése.
— Padka rendezése, burkolása.
—  Oszlopok padkáról való kihelyezése;
—* Padkán* vagy  -közelálló fák kivágása.

2,-,— Kanyarok enyhítése, bukkanok megszüntetése.
—  Hídszélesítés.
—  Sárfelhordás megszüntetése.
— Vasúti átjáró burkolatának átépítése.
—  A z útszakasz megvilágítása.
—  A z útszakasz korszerűsítése.
— Vasúti felüljáró építése.
—  Környezet fásítása.

KPJVt K özúti lg .—  500 — 76.3047 FMNYV

A biztonság értékelése 
és az ezt befolyásoló tényezők

A legfontosabbnak vélt kérdés az volt, hogy 
biztonságosnak tartja-e  a vezető az útszakaszt. 
Erre igennel — nem m el lehe te tt válaszolni, és 
harm adik alternatívaként bizonytalan  minősí-

1. áb ra . M inta k itö ltö tt é r ték e lő  lap raУ

tést is lehetett adni. Az eredm ények a követke­
zők:
A  főú thálózato t: 64 értékelésből

biztonságosnak ta r tja  34 fő (53%),
bizonytalannak 11 fő (17%),

nem ta r tja  biztonságosnak 19 fő (30%).
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A z  a lsó b b  r e n d ű  u ta k a t  104 értékelésből:
biztonságosnak tartja
bizonytalannak
nem  ta r tja  biztonságosnak

23 fő (22%), 
42 fő (40%), 
39 fő (38%).

ПЗ A főhdtózat értékelése

2. áb ra . A  F ejér  m e g y e i ú th á ló z a t  szu b jek tív  
fo r g a lo m b iz to n sá g i é r té k e lé s e

Az adatokat a 2. á b ra  m u ta tja . Ehhez meg k í­
vánjuk jegyezni, hogy az alsóbb rendű u tak ra  
vonatkozó igen kedvezőtlen értékelés a tény le­
ges baleseti helyzetben egyálta lán  nem ny ilvá­
nul meg, sőt az 1 km, illetve az 1 milhó jk m -re  
eső baleseti szám az alsóbb rendű  utakon á lta lá ­
ban alacsonyabb, m int a főúthálózaton.

A szigorú értékelésnek a  kedvezőtlenebb vo­
nalvezetés, valam int a b u rk o la t állapota lehe t az 
oka. A p illanatnyi használhatósági értékelésnél 
0,7—0,9 osztályzatnyi különbség m utatkozott, 
ami — az eltérés ugyan n em  szám szerűsíthető 
— kedvezőtlenebbnek tűnik .

A  j á r m ű v e z e t ő  b a le s e te  a z  a d o t t  ú t s z a k a s z o n

Felvetődhet, hogy a járm űvezető  ítéletében  
szerepet já tsz ik  a kérdéses ú ton  korábban el­
szenvedett balesete.

A kérdőlapon ö t  e s e t b e n  tü n te tték  fel (mind 
BM-járőr), hogy ott volt balesete, bár lehetsé­
ges, hogy ez nem „saját baleset” volt. Az öt 
esetből három  bizonytalannak, kettő nem  biz­
tonságosnak ítélte az u ta t, és átlagosan 7— 10 
hibát is felsoroltak. Érdekes, hogy az öt eset kö­
zül négy főúton fordult elő. Ezekből az ada tok ­
ból az látszik, hogy az értékelőknek nem igen 
volt balesetélm ényük, de h a  igen, akkor sok k i­
fogásolnivalót találnak az úton.

M e n n y i r e  i s m e r t e  a z  ú t s z a k a s z t

K érdésként szerepelt, hogy  a m inősített ú ton 
m ilyen gyakran  jár. Ezt az adatot 120-an ad ták  
meg, 100 közülük gyakran  já r  az úton. Á lta lá­
nos igazságként te rjed t el, hogy ha valaki egy 
úton gyakran  jár, azt jól ism eri, és vagy nem, 
vagy kevésbé tűnnek fel hibái. Az értékelők a 
minősítés során „nyito tt szem m el” közlekedtek, 
m ert a jól ism ert u taka t szigorúan értékelve, 
sok kifogásolnivalót talá ltak .

A z  u ta z á s  e g y é b  k ö r ü lm é n y e i

A  m inősítők á lta lában  személygépkocsival 
utaztak, k is- és nagy tehergépkocsival csak 28- 
an közlekedtek.

Az útszakaszra érés elő tt az értékelők általá­
ban 0,5— 2 ó rá t  v e z e t t e k ;  csak a BM dolgozók 
közt fordult elő nagyobb számban olyan, aki 
m ár 7—8 órát vezetett (10 fő).

Az id ő já r á s r a  v o n a t k o z ó  adatot nem  m indenki 
tö ltötte ki; esős időt csak nyolcán jelöltek meg. 
Az utazások nappal történtek.

Az értékelők zömmel egyedül utaztak, 31-en 
jelölték csak meg, hogy utassal mentek.

A z  ú t s z a k a s z o k  fo r g a lm a

A  forgalom  sűrűségét szinte m inden értékelő 
m egbecsülte; a k is- és közepes forgalm ú utaknál 
(500— 5000 ej/nap) zömében közepes forgalm ú­
nak jelölték az utakat.

A rendelkezésre álló 1975. évi forgalomszám ­
lálási adatok szerint a főúthálózat fo rgalm a:

6. sz. ú t 
70.. sz. út 

8. sz. ú t
61. sz. ú t
62. sz. út
63. sz. ú t
64. sz. út 
81. sz. ú t 
811. sz. ú t

9 000 ej/nap, 
4— 11 000 ej/nap, 

10 000 ej/nap,
1 600 ej/nap, 

2 100—5 800 ej/nap, 
1 600— 3 900 ej/nap,

2 400 ej/nap,
3 200 ej/nap, 

1 300— 14 000 ej/nap.
A 70., 62., 63. és 811. számú u taknál a m aga­

sabb érték  a székesfehérvári átkelési szakasz 
forgalm i értéke. Az elemzésnél m egkíséreltük 
k im utatn i az értékelés és az ú t forgalm a közötti 
kapcsolatot.

A z  e g y - e g y  ú t s z a k a s z r a  a d o t t  é r t é k e l é s e k

M inden értékelést u tankén t áttekintő  táblá­
zatba foglaltunk. A megfelelőség értékelése a 
főhálózatra az 1. t á b lá z a t  szerinti volt.

1. táblázat

A főhálózat értékelése

Út száma Megfelelő Bizonytalan Nem meg­
felelő

6 2 3 2
70 10 2 1

8 3 — 1
61 3 1 4
62 2 — 2
63 — 1 2
64 4 — —

81 8 2 —

811 2 2 7

Látható az adatokból, hogy a 6., 61. és 62. szá­
m ú ú tnál m eglehetősen eltértek  a vélemények. 
Főleg a 62. sz. ú tra  kevés értékelő lap érkezett 
be, ezért statisztikai feldolgozásra nem volt 
mód.
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A továbbiakban — önkényesen ugyan — a 
megfelelő értékelést 5-ös, a bizonytalant 3-as, a 
nem m egfelelő m inősítést 1-es osztályzattal vet­
tük figyelembe. Ezzel a főhálózat értékelése így 
a laku lt:

6. sz. ú t 3,0
70. sz. ú t 4,4

8. sz. ú t 4,0
61. sz. ú t 2,7
62. sz. ú t 3,0
63. sz. ú t 1,7
64. sz. ú t 5,0
81. sz. ú t 4,6

811. sz. ú t 2,1
M ár a szubjektív ú tállapot-felvételnél tapasz­

taltuk, hogy ahol útépítés folyik, annak zavaró 
hatását az értékelők igen erősen veszik figye­
lembe. A m inősítés időpontjában a 6., 62. és 63. 
sz. úton fo lyt építési tevékenység; ez az értéke­
lésekben tükröződik. A 63. sz. ú t ilyen szigorú 
m inősítését nem ta rtju k  reálisnak. M indhárom 
értékelő BM dolgozó; több konkrét kifogást te t­
tek az ú tta l kapcsolatban, de még így is tú l szi­
gorú a minősítésük.

A z értékelők beosztás szerinti csoportosítása 
A 2. táblázatban a főúthálózatra adott értéke­

léseket csoportosítottuk, m unkakörök szerint. 
Bár a három  csoportba sorolt személy nem  adott 
m inden ú tra  értékelést, az összesített adatok ko­
moly eltérést nem  m utatnak.

A z  előző pontban alkalm azott 5— 3— 1-es osz­
tályzattal az összesített eredm ény:

BM 3,6
Tanács— KÉV 3,3
KPM, KIG 3,6

A  különböző szem pontok szerinti m inősítés

Az értékelő lap bal oldalán 9 kérdés szerepel, 
am elyekre 2— 3 válasz adható.

Az első kérdés az ú t  biztonságos v o ltá ra  h i­
vatkozik. A  további nyolc kérdés a jelzőtáblára, 
burkolatjelekre, a vonalvezetésre, az esztétikai 
kialakításra, a csomópont megfelelő vo ltára , a 
burkolat állapotára és az éjszakai vezetés m inő­
sítésére té r  ki. Az utolsó kérdés: szeret-e a  szó­
ban forgó útvonalon járn i?

A 3. táblázatban az ezekre a kérdésekre adott 
válaszokat foglaltuk össze, az egyszerűbb á tte ­
kinthetőség kedvéért osztályzatok form ájában.

Az adatokból azt a következtetést lehe t levon­
ni, hogy a jelzőtáblák, az ú tesztétika k a p ta  a 
legm agasabb minősítést, a legalacsonyabbat pe­
dig az u tak  éjszakai vezetés szem pontjából való 
megfelelősége. Egyes u taknál igen, de az egyes 
szem pontok szerinti összesített értékelésben  
nagy különbségek nincsenek. A  62. és 63. sz. ú t 
értékelésénél m ár k ité r tü n k  arra, hogy a kis 
szám ú m inősítés ezekben az esetekben nem  
adott reális eredm ényt; ez m egm utatkozik ab­
ban is, hogy a biztonság értékelése m essze a la t­
ta  m arad  a főbb nyolc szem pont szerinti m inősí­
tésnek, pedig a biztonság jórészt a forgalm i 
rend, a csomópont, a  vonalvezetés, a b u rk o la t­
jelek stb. megfelelő voltától függ.

Az összesített értékelés egyszerű szám tani á t­
laggal való képzése term észetesen önkényes és 
v itatható, azonban az egyes szempontok m egkö­
zelítően azonos súlyúnak tekinthetők.

2. táblázat
A fő h á ló za t é r ték e lé se  m u n k a h e ly ek  szer in t

J elmagyarázat:

+ megfelelőnek tartja 
X bizonytalan 
— nem tartja megfelelőnek
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A fő u ta k  k ü lö n b ö ző  sz e m p o n to k  szer in ti, v a la m in t  ö sszes íte tt é r té k e lé se

3. táblázat

Az út száma Bizt.
ért. Táblák Burk. j. V onal- 

vez.
Eszté­
tika.

Csomó­
pont

Burk.
állapota

Éjszakai
vezetés

Szeret-e 
itt járni össz. ért.

6 3,0 3,3 2,7 3,3 2,7 3,9 2,0 3,0 i ,6 2,8

70 4,4 3,8 4,2 4,3 6,0 3,8 3,8 4,0 4,0 4,1
8 4,0 4,0 6,0 3,0 5,0 4,0 5,0 3,0 4,0 4,1

61 2,7 3,5 3,2 2,5 3,0 3,0 3,0 2,5 3,0 2,9

62 3,0 4,0 6,0 4,0 5,0 5,0 4,5 4,0 5,0 4,4

63 1,7 3,7 3,0 3,7 3,7 2,3 2,3 2,3 3,7 2,9

64 6,0 6,0 3,0 6,0 4,0 5,0 4,5 4,5 4,5 •4,4

81 4,6 4,6 4,6 4,2 3,8 3,4 4,6 4,0 4,2 4,2

811 2,1 3,9 3,6 2,4 2,8 3,2 2,1 2,0 2,1 2,7

összesen 3,4 3,9 3,8 3,6 3,9 3,7 3,5 3,3 3,5 3,6

A  v ezetés  b iz to n sá g á t  b e fo ly á so ló  tén y ező k

4. táblázat

Az út száma A biztonság 
értékelése Burkolatjel V onalveze- 

tés
Éjszakai ve- 

vezetés
A vezetés 
fárasztó-e

A közi. 
sebessége

Forgalom 
ej/nap

6 3,0 2,7 3,3 3,0 43% 80—90 9000

70 4,4 4,2 4,3 4,0 61% 70—80 4 000 (11 000)

8 4,0 5,0 3,0 3,0 25% 80—90 10 000

61 2,7 3,2 2,5 2,5 62% 40—70 1 600

62 3,0 5,0 4,0 4,0 — — 2 100 (5 800)

63 1,7 3,0 3,7 2,3 33% 80 1 600 (3 900)

64 6 ,0 3,0 5,0 4,5 25% 70—80 2 400

81 4,6 4,6 4,2 4,0 20% 70—100 3 200

811 2,1 2,5 2,4 2,0 55% 60—70 1 300 (14 000)

A z  é j s z a k a i  v e z e t é s  
é s  a z  e z t  b e f o l y á s o l ó  té n y e z ő k

Külön megvizsgáltuk, hogy  m iért adódott a la ­
csonyra az éjszakai vezetés értékelése, am ikor a 
vonalvezetés általában jó, a jelzőtáblák és a 
burkolatjelek  fényvisszaverő kivitelben készü l­
tek.

U tankén t elemezve ezek e t a tényezőket, nem  
talá ltunk  teljesen egyérte lm ű  összefüggést, il­
letve m agyarázatot; c supán  azt, hogy az a m inő­
sítő, aki az ú t vonalvezetését nem ta rtja  m egfe­
lelőnek, az az éjszakai veze tést is rossznak m i­
nősíti.

A 3. táblázat csak a 63. sz. ú t esetében nem  
m utat jó egyezést a vonalvezetés és az éjszakai 
vezetés minősítése közö tt. (Ennél az ú tnál 
egyébként más szem pontból is m egállapítottuk, 
hogy az adatok nem m egbízhatóak.)

A 4. tá b lá z a tb a n  összegyűjtöttük azokat az 
adatokat, amelyek egymással összefüggésben 
vannak, és u talhatnak  a vezetés fárasztó voltára, 
veszélyességére.

A vezetést f á r a s z tó n a k  m inősítők % -á t tün ­
te ttü k  fel, mivel i tt  az osztályozás nehézséget 
okozott, tekintve a z ' a lte rna tív  lehetőséget: pi­
hen te tő—fárasztó—unalm as. A főutaknál a ve­
zetés unalm asságát csak két értékelő tün te tte  
fel.

A közlekedők sebessége nem egészen megbíz­
ható adat. A biztonságos sebesség szerepelt kér­
désként, és erre tág határokat adtak az értéke­
lők. A rossz vonalvezetésű 61. és 811. sz. u tak­
nál k ifejezetten alacsonyabb sebességet jelöltek 
meg. Mivel a táblázatból a határozott összefüg­
gés nem  nyilvánvaló, a vezetés pszichológiai é r­
tékelését leegyszerűsített grafikonon tün te ttük
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fel (3. ábra). Látható, hogy — A 70. sz. ú t kivé­
telével — az ú t fárasztónak való ítélése és más 
szempontok szerinti értékelése határozott össze­
függést m utat.

A 70. sz. útnál igen magas az átkelési szaka­
szok hossza, és ez lehet az oka annak, hogy a ve­
zetést fárasztónak m inősítették.

A  3/b 'áb rán  a 6. sz. ú t értékelése is jelentősen

eltér az általános tendenciától. Ennek oka véle­
m ényünk szerint az, hogy a 6. sz. ú t forgalm a 
magas (9000 ej/nap), az ú t burkolata keskeny, a 
magas töltésen való vezetés nagy figyelm et igé­
nyel, és a jelenleg folyó építés több m in t 20 km - 
en erősen zavarja a közlekedőket. A 811. sz. út 
vonalvezetése teljes m értékben, indokolja az 
alacsony értékelést.

5. táblázat

A z e g y es  u tak on  szü k ség esn ek  ta r to tt  in tézk ed ések

Az út
száma

Ér
té

ke
lő A szükséges intézkedések

в CS T U BJ V N A P О F К H S V VI Kö F FA

6 7 7 1 2 1 2 1 3 5 5 — 2 2 1 5 1 — 2 — 1

70 13 4 3 — 1 4 — 2 4 2 — 1 2 1 5 1 2 1 — 1

8 4 1 1 — — — — 1 1 1 1 1 2 1 1 — — — 1 1

61 8 4 4 3 1 4 2 2 1 4 1 3 4 3 3 2 1 2 — 1

62 4 — — — — 1 1 — — 2 — 1 2 — — 1 — — — —

63 3 1 1 — — 1 1 1 — 1 — 3 1 — 1 — — 1 1 —

64 4 3 — 1 1 1 1

81 10 2 4 — 2 1 — 3 6 2 — 1 1 2 4 1 — 1 — —

811 11 9 3 — 2 3 — 4 6 8 2 2 9 6 6 7 1 6 4 1

össz. 64 31 17 6 8 16 5 16 22 25 4 14 23 4 25 14 4 13 6 6

% 100 48,6 26,6 9,4 12,5 25,0 7,8 26,0 34,4 39,0 6,2 21,9 36,0 21,9 39,0 21,9 6,2 20,3 9,4 9,4

Megjegyzés:

Az intézkedések az értékelő lapon feltüntetettek szerint В — burkolatszélesítés, erősítés, érdesítés; CS — csomópont átépítés; 
T — táblák; U — útirány jelzőtáblák; BJ — burkolatjel; V — vezetőoszlop, korlát; N — növényzet eltávolítása; A — autóbusz- 
megálló, pihenő építése; P — padkarendezés, stabilizálás; О — oszlop eltávolítása; padkáról; L — fakivágás; К kanyar enyhítése,
H — híd szélesítése; S — sárfelhordás megszüntetése; V — vasúti átjáró burkolatának javítása; VI — világítás; KO — korszerűsítés; 
F — vasúti felüljáró építése; FA — fásítás
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A vezetés fárasztó hatásával kapcsolatban 
részletesebb vizsgálatokat is kell folytatni, m i­
vel ennek a baleseteknél kom oly szerepe van.

M ilyen in tézkedést tartottak  
sürgősnek a m inősítők?

A  kvalitatív értékelés m elle tt figyelem re m él­
tó a m inősítők javaslata  az egyes utakon szük­
séges beavatkozásokra. Az u ta t üzem eltető eb­
ből ismeri m eg legjobban az utazók szem léletét, 
igényeit. Az 5. táblázatban  a 19. a lte rnatívakén t 
felsorolt in tézkedést sürgetők szám át tü n te ttü k  
fel, u tanként és összesítve is.

Figyelemre méltó, hogy a 64 értékelőből leg ­
többen (31) a burkolat erősítését, érdesítését 
ta rto tták  fontosnak; sorrendben a m ásodik leg­
fontosabb teendőnek 25— 25-en a padkák  ren ­
dezését és a sárfelhordás m egszüntetését ta r to t­
ták.

Autóbuszmegálló építését, a kanyarok enyh í­
tésé t 22—23 értékelő ta r to tta  sürgősnek. Az 
u tak  jelzőtábláiban csak 6-an, a burkolatjelek­
ben  16-an ta lá ltak  kifogásolni valót. E helyen 
nem  kívánjuk részletezni az egyes adatokból le­
vonható tanulságokat, csupán a rra  h ívjuk fel a 
figyelmet, hogy m ennyire „burkolat- és padka­
centrikus” a szemlélet.

Érdekes az is, hogy bár a m egyében 300 km - 
en  van a padkákon valam ilyen oszlop, ezt ke­
vesen kifogásolják; az úthoz közeli fák kivágá­
sá t m ár jóval többen  ta r t já k  fontosnak.

Tanulságos az u tak  m inősítésének és a m inő­
sítőként észrevételezett sürgős beavatkozások­
nak  összefüggése is.

A 4. ábra egyértelm ű és szoros összefüggést 
m u ta t a ké t adat között. Az értékelőnként szük­
ségesnek ta r to tt  intézkedések száma a követ­
kező:

A szükséges intézkedés

4. ábra. A  b iz to n sá g  é r té k e lé s e  é s  a  sz ü k sé g e sn e k  tarto tt  
in té z k e d é s e k  szá m a

6. sz. ú t 5,8
70. sz. ú t 2,5

8. sz. ú t 4,2
61. sz. ú t 5,6
62. sz. ú t 2,0
63. sz. ú t 4,3
64. sz. ú t 1,7
81. sz. ú t 3 0

811. sz. ú t 7,0
Az áb rán  fe ltün te ttük  a 62. és 63. sz. utak 

adatait is, ezzel fsmét bizonyítva, hogy ezen 
utak  értékelése irreálisan  alacsony, hiszen a 
szükséges intézkedések szám a alapján 2,5—4,5 
osztályzatot érdem elnének.

A z  alsóbb rendű u tak  értékelése
A 2. ábrán  m ár bem utattuk  a biztonság érté­

kelését az alsóbb rendű u tak ra  is: az 5— 3— 1-es 
osztályzattal 2,7-re adódik. Ez 42 ú t 104 értéke­
lésének átlaga, összehasonlításu l: a főhálózat 
m inősítése 3,5 volt.

A 104 értékelő lapon sürgős intézkedést az 
alábbiak szerin t javasoltak:
burkolatkorszerűsítés 
és burkolatjelkészítés 
kissugarú ívek átépítése 
a padka rendezése, 
stabilizálása 
kilátástgátló 
akadály eltávolítása 
a sárfelhordás m egszüntetése 
az ú t korszerűsítése 
a padkán álló fák eltávolítása 
tájékoztató táblák 
elhelyezése
csomópontok korszerűsítése

74 esetben (71%) 
57 esetben (55%)

53 esetben (51%)

52 esetben (50%) 
42 esetben (40%) 
28 esetben (27%) 
27 esetben (26%)

24 esetben (23%) 
21 esetben (20%)

Összesen 570 észrevételt te ttek  — fejenként
5,5 —, am i igen jól egyezik a 4. ábrán feltün te­
te tt összefüggéssel.

Részletes elem zést igényelne a sürgősségi sor­
rend vizsgálata is, ezt azonban nem  m inden ér­
tékelő ad ta  meg; ezért ezen adatok elemzésével 
csak egy-egy útnál lehet foglalkozni. A beavat­
kozások sürgősségi sorrendjében annyi meg­
egyezés volt, hogy a burkolaterősítést, érdesí­
tést, szélesítést a legtöbb ú tnál m inden értékelő 
az első hely re  tette.

A  szub jek tív  értékelés 
és a tényleges baleseti helyzet

Joggal vetődik fel az elm ondottak után, hogy 
az utazók értékelése m ennyire egyezik a tény­
leges forgalombiztonsággal. A kérdésre nehéz 
választ adni, mivel egy ú ton  a balesetek számá­
ban nem csak az ú t kialakítása, hanem  a forga­
lom, az időjárás és egyéb körülm ények is sze­
repet játszanak. Egy ú ton  szakaszonként is igen 
jelentős eltérés van az 1 millió járm űkm -re ve­
títe tt baleseti számban. Csak példaként em lítjük 
meg, hogy az 1974. évi adatok szerint a 6. sz. 
úton 0,30— 2,67, a 70. sz. ú ton  0,14—2,21, a 811. 
sz. ú ton  0,40— 0,17 baleset volt 1 millió jkm -en- 
ként.
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5. ábra . A  F ejér  m e g y e i fő u ta k  fa jla g o s  b a le se t i m u ta tó já n a k  

a la k u lá sa  1966—1975 k ö zö tt

Az u ta t egyetlen adattal értékelve nagy pon­
tatlanság adódik; ezért az értékelést viszonylag 
rövid szakaszokra — legalább a forgalomszám­
lálási határoknak megfelelően — kell végezni.

Az 5. ábrán az 1966— 75. évi fajlagos baleseti 
m utató értékeit tü n te ttü k  fel, néhány ú tra  vo­
natkozóan, az ÁNF függvényében. Az egyes 
utaknál az 1966., 1970. és 1975-ben szám ított 
baleseti (106 jkm) értékek jó közelítéssel lineá­
risan csökkenő értéket m utatnak.

A szubjektív értékelés és a fajlagos (relatív) 
baleseti m utató (br) az 1975. évi adatok alapján 
a 6. ábra szerinti.

Több év adatának átlagával nem  adódott 
ilyen határozott összefüggés. A két legnagyobb 
forgalm ú ú tnál — 6. és 8. sz. — és a k isforgal­
mú, de igen rossz vonalvezetésű 811. sz. ú tn á l a 
forgalom  biztonságát az átlagosnál rosszabbra 
értékelték. Ez érthető, hiszen a vezető a vonal- 
vezetést és a forgalom  m iatti akadályoztatást, 
valam int a veszélyhelyzetet érzékeli és értékeli.

Az ábra  alapján nem  lehet állítani, hogy az 
utazó vagy a  szakem ber a tényleges forgalom - 
biztonságot m inden esetben jól meg tud ja  be­
csülni, mégis az ilyen vizsgálatok létjogosultsá­
ga az adatok szerint fennáll.

\
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Tájékoztatásul bem u ta tjuk  a 7. ábrát, am e­
lyen  a vonalvezetés, a burkolatszélesség, a fo r­
galom  figyelem bevételével szám ított általános 
re la tív  közlekedésbiztonsági összegező együ tt­
ha tó  mértékadó értéke  (Bm) és a rela tív  balese­
ti m utató összefüggését tü n te ttü k  fel. F igyelem ­
re  m éltó jó egyezést m u ta t a 6. és a 7. áb rán  fel­
tü n te te tt összefüggés. Ezt a m utató szám ot B ab­
ko v  professzor dolgozta ki, és a Szovjetunióban 
elsősorban ú ttervek  értékelésénél használják.

A  közutak forgalom biztonságával kapcsolat­
ban  végeztük el akozat a szám ításokat, am elyek 
eredm ényét m u ta tja  a 7. ábra. Ezek az adatok 
bizonyítják, hogy objek tív  m érőszám okkal és 
szubjektív  m egítéléssel értékelve az u tak  fo r­
galom biztonságát, nem  adódik ellentm ondás.

A forgalombiztonság szubjektív 
értékelésének fejlesztési lehetőségei

Hasznosnak bizonyult a különböző szem pon­
to k  szerinti m inősítés (értékelő lap bal oldala); 
ezért hasonló vizsgálatnál ezt m egtartva, úgy 
leh e t pontosabbá term i az értékelést, hogy leg­
alább három, de inkább öt m inősítő osztályzatot 
ad janak  az értékelők (rossz, elfogadható, köze­
pes, jó, kiváló).

Az értékelésbe a látótávolság m eglétét is be 
kell vonni.

Rövidebb ú tszakaszok m inősítése célraveze­
tőbbnek tűnik, m ivel a vonalvezetés, csomópon­
tok, burkolatjelek, növényzet stb. hosszabb ú t­
szakaszon nem hom ogén. A hálózatot indokolt 
m in tegy  10 km -es szakaszokra bontani, a té r ­
képen  kiadni az értékelőknek, a szubjektív  ú t­
állapot-felvétel tapasztalata i alapján [4].

El kell érni hasonló vizsgálatnál, hogy egy-

egy útszakaszra több értékelés  (legalább öt) fus­
son be, mivel egy-egy szélsőségesen szigorú 
vagy liberális m inősítő a reálistól lényegesen el­
térő eredm ényt okozhat. A m inél több értéke­
lés i tt  azért is fontos, m ert az értékelő lapok sok 
eltérő adatot tartalm azhatnak; szemben a szub­
jek tív  útállapot-felvétellel, ahol kisszámú ada­
to t kell csak megadni.

Ezt a vizsgálatot is m eg kell ism ételni, hogy a 
m ódszer m egbízhatóságát ezzel is jellem ezni le­
hessen. A hivatkozott [4] értékelés m egism ételt 
eredm énye igen jól megegyező eredm ényt 
adott; feltehetően ennél a vizsgálatnál nagyobb 
eltérések adódhatnak.

A szükségesnek tarto tt in tézkedések  (értéke­
lő lap jobb oldala) a kellő kritikával figyelembe 
veendők a m indennapi m unkában. Ez jól m utat­
ja, hogy a közvélem ény m ennyire érdeklődik a 
közlekedésbiztonság irán t, hogy az országos 
Közlekedésbiztonsági Tanács és a Volán Tröszt 
észlelőlapokat készített, am elyet a járm űveze­
tőknek osztottak szét, hogy a közúti jelzések, az 
ú tállapot meg nem  felelő volta esetén ezt írás­
ban jelezzék.

V élem ényünk szerint a hibák m egnevezésé­
nek előrenyom tatásával egyszerűbbé lehet ten ­
ni az észlelők dolgát.

Figyelem re m éltó tapasztalat volt az értéke­
lésnél, hogy a bekeretezett részbe írandó adato­
kat (valószínűleg azért, m ert kevésbé tarto tták  
fontosnak) nem  tö ltö tték  ki pontosan, sőt sokan 
egyáltalán  nem. Hasonló értékelő lap készítésé­
nél kevesebb adatot kell csak kérni.

A forgalombiztonság reálisabb értékeléséhez 
megfelelő m ódszert kell kidolgozni, és figyelem ­
be kell venni a csak anyagi káros baleseteket is, 
hogy a beavatkozások szükségességét valóban 
reálisan  lehessen eldönteni.



X X V II . É V F O L Y A M , 1977. 9. S Z Á M 4 0 5

Fejér m egyében m egkezdtük az Állami Biz­
tosító segítségével az anyagi káros balesetek 
adatainak feldolgozását; azonban országosan 
egységes, gépesített feldolgozásra lenne szük­
ség.

A bevezetőben em lítettük, hogy néhány úton 
p s z ic h o f iz io ló g ia i  m é r é s e k e t  végeztünk. A já r ­
művezető pulzusszám ának rögzítése és a forgal­
mi helyzettel, az útviszonyokkal való összeveté­
se hasznos adatokat szolgáltat az eddigi kevés 
adat alapján is. Ezt a m inősítő e ljárást m inél 
szélesebb körben kell végezni, m inthogy ebből 
ism erhető meg a járm űvezető—út—forgalom  
kölcsönhatása.

Nagyon hasznos eredm ények nyerhetők egyes 
útszakaszok e lő t t e - u tá n a  minősítésével, olyan 
szakaszoknál, ahol korszerűsítés, burkolaterősí­
tés vagy egyéb beavatkozás történt.

Az üzem eltetők ezt az értékelő lapot ú tbeu ta- 
zásaik során is jól használhatják. Szükséges len­
ne néhány m űszer beszerzése, m int pl. képm ag­
nó, látótávolság rögzítésére alkalmas m űszer 
[5].

Hasznos összefüggés nyerhető  az u tak  á lta ­
lános rela tív  közlekedésbiztonsági Összegező 
együtthatója vagy az egyes útszakaszok előtt és 
értékelés összevetésével.

A végső cél az, hogy objektív baleseti adatok­
kal, m érésekkel és szubjektív értékeléssel egy- 
egy ú t forgalom technikai-forgalom biztonsági 
megfelelőségét reálisan tud juk  m egítélni, s .e z t 
az u tak  m e g f e l e lő s é g i  é r t é k e l é s é n é l  felhasznál­
juk. A többféle módszer szintézise a legfonto­
sabb fejlesztési feladat.

összefoglalás

A szubjektív ú tállapot-felvétel Fejér m egyé­
ben kipróbált módszeréhez csatlakozva, 1976. 
július-október hónapokban értékelő lapok kiosz­
tásával újabb vizsgálatot végeztünk. Most az 
u ta k  f o r g a lo m b iz to n s á g á t  k e l l e t t  a m in ő s í tő k n e k  
értékelniük.

Ü thálózatunk közel 70% -ára érkezett be é rté ­
kelés, összesen 168 db. É rtékelést 73 BM, 55 ta ­
nácsi, illetve KÉV dolgozó és 40 igazgatósági 
dolgozó adott, és így a kívülállók minősítése 
döntő szerepet kapott; ezen belül is a BM dol­
gozóké.

A  m u n k a k ö r ö k  s z e r in t i  é r t é k e l é s  n e m  t é r t  el

jelentősen egym ástól, a BM dolgozók 3, a tan á ­
csi és a KEV dolgozók 3,3, az igazgatóság dolgo­
zói ugyancsak 3,6 átlagos osztályzatot ad tak  a 
m inősített u takra.

Az úthálózaton belül a főutak  3,5, az alsóbb 
rendű utak, 2,7-es m inősítést kaptak.

Az útszakaszokon való vezetést fárasztónak 
tartók  a ránya és az egyes szakaszok értékelése 
között határozott összefüggés adódott. U gyan­
csak jó korreláció m utatkozott az útszakaszok 
biztonsági értékelése és a szükségesnek ta r to tt 
intézkedések száma között.

Figyelem re méltó, hogy az észrevételezett h i­
bák közül a burkolat és a padkahibák, valam int 
a sárfelhordás fo rdu lt elő a  leggyakrabban. Az 
alsóbb rendű utaknál ezenkívül a kissugarú ívek 
átépítése, a k ilátást gátló akadályok eltávolítása 
is előfordult az értékelések 40— 50% -ánál.

A főutak  értékelését részletesebben tanu lm á­
nyozva m egállapítottuk, hogy két u ta t kivéve — 
m elyekre kevés értékelés fu to tt be — a m inősí­
tések reálisak, m egfelelnek a  tényleges helyzet­
nek.

H atározott összefüggés adódott az egyes vizs­
gált u tak  1975. évi re la tív  baleseti m utató ja  és a 
forgalombiztonság szubjektív  értékelése között. 
Több év átlagát vizsgálva, nem  adódott ilyen 
határozott összefüggés. A bem utato tt adatok 
igazolni látszanak a szubjektív  értékelés alkal­
m azhatóságát.

H atározott összefüggés adódott a burkolatálla­
pot és áz összesített értékelés között. A jobb 
burkolatú  u ta t az utazók biztonságosabbnak é r­
tékelték. Az értékeléseknél erősen m egm utat­
kozott az építések zavaró hatása. Azoknál az 
utaknál, ahol útépítési m unka folyt (pl. 6. sz. 
út), a m inősítők alacsonyabb értékelést adtak.
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A nem zetközi közlekedéspolitika
D R .  M A L D U R I

Századunk 30-as éveiben a vasu tak  belátták, 
hogy a közúti gépjárm ű térhódítását nem  tudják  
m egállítani: a verseny  egyenlő feltéte le inek  
m egterem tése akadályokba ütközik. A közhasz­
n á la tú  autófuvarozást ugyanakkor számos or­
szágban veszélyeztették a korlátozására hozott 
intézkedések. Az egym ás közötti éles verseny 
sok egzisztencia lé té rdeké t tám adta meg, és a 
m agánautós szektor is szenvedett a tú ladóztatás 
és a  kényszerintézkedések (például a szem ély- 
gépkocsi belföldi gyártásának  erő ltetése  stb.) 
következtében.

Több közlekedési szakem ber a szállítási mo­
nopólium  helyreállítását tek in tette  egyetlen  le­
hetséges megoldásnak. Ilyen kísérlet vo lt Cseh­
szlovákiában 1938-ban a 3 tonnánál nehezebb 
tehergépkocsikkal való fuvarozás m onopólium á­
nak  a  vasútra ruházása. Dr. Pirath ném et pro­
fesszor véleménye szerin t egy törvényes mono­
pólium nak olyan átfogónak kellene lennie, hogy 
m ár szó sem lehetne a közlekedési eszközök sza­
bad  fejlődéséről. Dr. M eyer H. G. svájci közle­
kedéspolitikus az organikus közlekedésm egosz­
tás szükségességét lá tta  egyedüli m egoldásként 
a nélkülözhetetlen közforgalm ú közlekedési vál­
la la tok  egzisztenciájának biztosítására, hacsak 
nem  akarnak a szállítási monopólium  idejét­
m últ módszereivel kísérletezni. Ehhez azonban 
a rég i és az új közlekedési m ódoknak tervszerű 
irány ítására , egységes tervre van  szükség, 
am ely  ugyanakkor nem  zárja ki az egészséges 
verseny t. Szerinte a közlekedés eleve erős álla­
m i beavatkozást igényel — ami figyelem re m él­
tó vélem ény a szabad piacgazdaság hazájában. 
De a  Svájcban keletkezett, „közlekedési káosz” 
— úgym ond — „a szabad gazdaságnak nem 
m egm entésre érdem es része”.

A  megoldás helyes ú tja  az egyes szállítási m ó­
dok és eszközök koordinációja, bizonyos forga­
lommegosztás form ájában is. M agyarország ezt 
az u ta t  választotta, megelőzve számos európai 
országot.

Koordinációs törvény a közhasználatú gépjármű 
vállalatokról (1930. évi XVI. te.)

A törvényalkotást m egelőzte a m inisztérium  
autóosztálya előadójának 1927 őszén nyolc 
európai országban végzett tanu lm ányútja , a 
kü lfö ld i gépjármű vállalatok  szervezésének és a 
vasú t— autó kérdésnek tárgyában. Az illetékes 
külfö ld i m inisztérium ok, vasúti, posta és autó­
buszvállalatok szakem bereinek kikérdezése és a 
tő lük  beszerzett törvények, rendelkezések és 
egyéb adatok alapján készült vélem ényes jelen­
tés előterjesztése u tá n  [1] a kereskedelem ügyi 
m in iszter utasítást ad o tt a gépjárm ű osztálynak 
az em líte tt törvényjavaslat elkészítésére, és azt 
1929. október havában  az országgyűlés elé te r­
jesztette .

főbb motívumai 1930—1942 k özött
M A L E T E R  J E N Ő

A  közlekedéspolitikai felfogást jellem zően  
tükröző indokolásában előadta, hogy külföldön 
a különböző szállítási eszközök tervszerűtlen  
egym ásm ellettisége, sőt egymás elleni harca fe j­
lődött ki. A  szabályozásra vonatkozó egyik né­
zet szerint, a közérdeket az egyének, a m agán- 
gazdaságok boldogulása szolgálja legjobban, 
vagyis k ívánatos a gépjárm űveknek m inél na­
gyobb szám ú szabad használata. A  m ásik fe lfo ­
gás a forgalom szervezettségének biztosítását 
célozza, és a rendszeres forgalom legm egbízha­
tóbb eszközének, a vasú tnak  m egvédésére he­
lyez nagyobb súlyt, az autó versenyével szem­
ben. Megjegyzi, hogy a szabad verseny elő felté­
telei ná lunk  teljesen hiányoznak. A hazai tö r­
vényerejű  vasútengedélyezési szabályzat a vas­
ú tnak  tudatosan  b iztosíto tt kizárólagosságot, 
m ert kü lönben  a közgazdaság nem szám íthat a r­
ra, hogy a vasutak üzem üket m indenkor m in­
denkinek rendelkezésére bocsássák, és szemé­
lyeket, á ru k a t az engedélyezett díjszabás m el­
lett, sőt az általános gazdasági szem pontokra 
való tek in te tte l gyakran önköltségi áron alul is 
fuvarozzanak.

A  gépjárm ű-közlekedésnek olyan előnyei ál­
lapíthatók meg, am elyek m ellett a forgalom bi­
zonyos részének a vasútról a gépjárműre való 
átvándorlását nem  lehet feltartóztatni. A  külön­
leges m agyar viszonyok m ellett, szűk gazdasági 
terü leten , a mi vasutaink nem  képesek a távol­
sági forgalom ban kárpótlást találni. A vasuta­
kat deficitre  kényszeríteni és a h iány t közpénz­
ből fedezni, a nem zeti vagyon egy részének ok­
talan  csökkentését jelentené. Ügyelnünk kell 
viszont arra, hogy a gépjárm ű vállalatoknak a 
gazdasági szükség által nem  igazolt versenye a 
vasútokba be fek te te tt nagy nem zeti vagyont 
meg ne sem m isítse  [2].

Az indokolásban k ife jte tt közlekedéspolitikai 
célkitűzésnek megfelelően a törvény kim ondta, 
hogy közhasználatú gépjárm ű vállalatra az en­
gedély k i nem  adható, ha a vállalkozás szem­
pontjából figyelem be jövő útvonalon vagy for­
galm i körzetben már m eglevő vasúti, hajózási 
vagy gépjárm ű vállalatnak közérdek által nem  
igazolt verseny t okozna (6. §). Az engedély ki­
adásánál az érdekelt közforgalm ú vasúti és ha­
józási vállalatokat, a postát, a te rü let szerint il­
letékes községeket a felsorolás sorrendjében el­
sőbbség illeti meg (17. §).

Szerepel a törvényben az előző ipartörvény- 
nyel ellentétes azon rendelkezés, hogy az ese­
tenkén t fuvarozó vállalatok a vasút védelm e ér­
dekében úgy korlátozhatók, hogy a fuvarozást 
csak bizonyos körzetben, a vasúttól bizonyos tá ­
volságban vagy irányban  végezhetik (20. §). Az 
ellenőrzést a m iniszter a vasúti és hajózási fő­
felügyelőséggel vagy az e célra k irendelt szak­
értőkkel végezteti (26. §.)
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A  magyar törvényhozás a koordinációs tör­
vénnyel Európa-szerte visszhangot ke lte tt köz­
lekedéspolitikát kezdem ényezett, és a francia, 
német, svájci szakem berek elismerését v ív ta  ki. 
Lehetőséget n yú jto tt egyben a közhasználatú  
autófuvarozás törvényes fejlődésére.

Üj közlekedési korm ányszerv 1934-ben
Az 1930-as évek végén bekövetkezett dekon­

junk tú ra  hazánkban korm ány változást, az autó- 
ellenes irányzat által életbe lép te te tt adm iniszt­
ratív  intézkedéseket és a m agyar gépjárm űállo­
mány katasztrofális visszaesését okozta.

Az autós érdekeltségek, sőt a közvélemény is 
felism erték  egy új, korszerű közlekedéspolitika  
sürgős szükségességét.

A M agyar M érnök- és Építészegylet által kez­
dem ényezett, a tervgazdálkodás bevezetését cél­
zó 1933. Országrendezési ankéton több köz­
lekedési tárgyú előadásban javasolták egy köz­
lekedésügyi korm ányszerv létesítését, a külön­
böző közlekedési módok és ezek lebonyolítását 
szolgáló pályák és eszközök, továbbá a posta és 
rádió ugyancsak országos és nemzetközi vi­
szonylatban egységes és átfogó irányítása  céljá­
ból [3].

A M agyar Touring Club által is tám ogatott 
javaslattevők  és a m űszaki-gazdasági közvéle­
mény a külföldön m ár (Angliában, Olasz- és Né­
m etországban és a közm unkákkal együttesen 
Franciaországban) m űködő közlekedésügyi m i­
nisztérium  felállítására gondoltak. Valóban lét­
rejött 1934. év elején egy közlekedésügyi állam- 
titkárság, az út-, vasút-, a hajózás, a légiforga­
lom és postaügyek összefogásával, a kereskede­
lemügyi m inisztérium  pedig K ereskedelm i és 
Közlekedésügyi M inisztérium m á (röviden KKM ) 
alakult át. Egyidejűleg ú jra  felállították az 1931. 
évben m egszüntetett m inisztérium i gépjárm ű 
főosztályt, am elynek feladata volt a m agyar 
automobilizmus fejlesztése j4].

A z autóadók csökkentése
Meg kellett terem teni az anyagi és pszicholó­

giai előfeltételeit a lerom lott gépjárm űállom ány 
egészséges fejlődési lehetőségeknek. A gépjárm ű 
osztály ezzel m egbízott előadója részletesen ele­
mezte az autom obilizm us fejlődésének ú tjában 
álló akadályokat, az itthon  fennálló rendelkezé­
sektől kezdve a külföldi helyzet ism eretetéséig 
[5].

A közlekedésügyi tárcaelőterjesztésében sze­
repelt a közúti gépjárm űadónak, am ely a 
20 000-re csökkent állom ányt 4 200 000 pengővel 
terhelte, 3 millió P-vel való csökkentésre .E ja ­
vaslatból a pénzügyi tárca  1 500 000-t fogadott 
el csökkentésként, éspedig elsősorban az 1 liter 
hengerűrtartalom  a la tti gépjárm űvek javára. A 
f ix  adó ilyen m érvű csökkentése m ellett az 
üzem anyag- (benzin-)adó literenként 1,2 fillér­
rel való felemelése nem  volt érzékelhető. Meg 
kellett szüntetni a teherautók kétszeri megadóz­
tatását és a közhasználatú gépjárm űforgalom  
túlterhelését. Kedvező pszichológiai hatással

já r t az autók és gum iabroncsok fényűzési adójá­
nak, valam int a vagyon- és jövedelem adó elbí­
rálásánál az autó luxuscikként való kezelésének 
megszüntetése.

A szem élygépkocsiknak éveken át rem ény te­
lenül forszírozott hazai gyártása  m egszűnvén, a 
kereskedelem ügyi m iniszter hajlandónak n y ila t­
kozott a védővám ok m egszüntetését a kü lkeres­
kedelm i tárgyalások során  m utatkozó exportle­
hetőségektől függően fonto lóra venni.

Az autóadóreform  és ennek  közlekedéspoliti­
kai, a fejlődést elősegítő tendenciája azzal az 
eredm énnyel járt, hogy az ú j gépjárm üvek for­
galomba helyezése rövidesen  100°/o-kal em elke­
dett. Az állomány fejlődése — viszonyainkhoz 
képest —  erőteljesen m egindult, és az 1938. év­
ben 35 000-en felüli szám m al m ár m eghaladta 
az 1930. évi csúcsértéket [4].

A  M ÁVAU T, m in t az államvasút üzem e, 
országos autóbuszvállalattá fejlőd ik

Az új m agyar közlekedéspolitika következő 
eredm énye volt — a koordinációs törvény adta 
lehetőséggel élve — olyan megbízható országos 
helyközi autóbuszüzem  létrehozása, am ely nem 
tám aszt egészségtelen verseny t a vasutaknak. 
Svájci és ném et példára m egoldásként kínálko­
zott a postai autóbuszüzem  továbbfejlesztése. 
M inthogy azonban a postai járatok  erősen vesz­
teségesek voltak, m ásrészt a közlekedéspolitikai 
szakértők a közönség á lta l is m egkedvelt gazda­
ságosabb MÁVAUT továbbfejlesztését javasol­
ták  előnyben részesíteni, a postával történt 
megállapodás útján a M Á V A U T  vette  át ennek  
járatait, valam int a m agánengedélyek lejártával 
felszabaduló útvonal já ra to k a t is. Ez a megoldás 
lehetővé tette  a  vasúttó l távolabb fekvő vidékek 
bekapcsolását a közlekedési hálózatba, módot 
nyú jto tt közvetlenül szem ély- és poggyászfor­
galomra, kom binált jegyekre  stb.

A későbbi fejlődés m enete  igazolta e közleke­
déspolitikai elhatározás helyes voltát [4].

A  vasúttal szerződött országos 
teherautófuvarozó vállalat: 

a M ATEO SZ szervezése
Lényegesen nehezebb közlekedéspolitikai fel­

adat volt a m integy 300 kisvállalat által űzött 
géperejű árufuvarozás koordinációjának  kérdé­
se. A korabeli közlekedéstudom ányi m egállapí­
tások szerint M agyarország volt az első ország, 
am ely ezt a kérdést a M agyar Te bérautó fuvaro ­
zók Országos Szövetkeze te  (M ATEOSZ), a te ­
herautófuvarozók koncentrációja ú tján  megol­
dotta. A  lehetőséget a koordinációs törvény, az 
1930. évi XVI. t. c. ad ta  meg, kim ondván, hogy 
rendszeres autójáratok létesítése az állam fen n ­
tarto tt joga. Ezt a jogát a M ÁV-ra ruházta  az­
zal a kikötéssel, hogy az árufuvarozást kizáró­
lag a M ATEO SZ ú tján  gyakorolhatta, szerződés 
útján.

A szerződés a verseny  kizárásával áru fuvaro ­
zási megosztásról szólt, közös m unkaterv, közös 
intézőbizottság útján . Az országot közlekedési 
körzetekre osztották, am elyen túl csak bizonyos
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árunem ek voltak gépkocsival szállíthatók, a töb­
bi a vasúté m aradt [4].

K ezdetben nem volt szabályozott tarifa, ese­
tenkénti m egállapodásokat kötöttek . Irányárak  
csak a közmunkákra, az ú t-  és vasútépítésekre, 
valam int a vonatpótló já ra to k ra  voltak érvénye­
sek.

A  szerzett tapasztalatok a lap ján  az első szer­
ződés lejártával, a MATEOSZ m iniszteri bizto­
sának vezetésével tö rtén t egyeztető tárgyalások 
alapján k iado tt 113.599/1941 KPM  rendelettel 
organikus együttm űködés jö tt  létre, am ely sze­
rin t a MÁV engedélye nélkül, a MATEOSZ k ü ­
lön engedélyokmány alap ján  végezhetett teh e r­
autófuvarozást. A  M ÁV és a M ATEO SZ közös 
tarifát adott ki. A helyi fuvarozást Budapesten 
és környékén  (vidéken a helység  közepétől 20 
km -en belül) teljesen a M ATEOSZ-ra bízták, 
ebben a MÁV nem vett részt. A  helyközi szál­
lítást a MÁV a saját nevében  folytatja, 75% -át 
a MATEOSZ tagjainak bocsátja  rendelkezésére. 
A MÁV m egtéríti a M ATEOSZ-nak:

1. a szállítási költségeket;
2. nyereségképpen a tarifam aradék  m egálla­

p íto tt százalékát;
3. a fuvarvállalói pozíciót azon fuvarok után , 

am elyeket a MATEOSZ szervei vállaltak;
4. a MÁV kapja a szállítási bevételek 4% -át, 

a  MATEOSZ tagok javára  fo ly ta to tt adm iniszt­
rációja fejében.

Az organikus együttm űködés közgazdasági és 
közlekedéspolitikai előnyének tekintették , hogy 
a teherautófuvarozási tarifát a M Á V  tette közzé, 
a szállításért a felelősség a M Á V -o t, a M Á V -va l 
szem ben a M ATEO SZ tagot terhelte. További 
előnye volt, hogy az ország különböző, a vasú t­
tól távoleső vidékén rendszeres és m egbízható 
autófuvarozási kiszolgálásban részesültek, ami 
mezőgazdasági és iparfejlesztési szempontból 
közérdekűnek bizonyult. A m agángazdasági fu ­
varvállalás jobban m egközelítette a term elő és 
fogyasztási központokat.

A m agyar közlekedéspolitikának a MA- 
TEOSZ-ban m egtestesült kezdem ényezését kö­
vették  a lengyelek, a skand ináv  országok, a 
ném et R eichskraftw agenverkehrsverband és 
A usztria —  a helyi viszonyok m egkívánta vál­
tozatokban.

A M Á V -hűségnyila tkozatok feloldása
Az új közlekedési korm ányszerv  közlekedéstu­

dom ányi kutatásai során m egállapítást nyert, 
hogy az 1920— 1939 évek kö zö tt a gazdasági 
kon junktúra  és a M ÁV ezzel összefüggő áruszál­
lítási teljesítm ényei és bevételei sokkal nagyobb  
hullám zást m utattak, m in t a m agyar teherautó­
állom ány egyáltalában lehetséges helyközi m a­
xim ális teljesítm ényeinek és elérhető bevételei­
n ek  m értéke.

Az ezzel kapcsolatos e rede ti grafikon (1. 
ábra) felső eredm ényvonala tü n te ti  fel a MÁV 
teljesítm ényeit millió tonnakilom éterben, a la tta  
a folytonos vonal a MÁV bevéte le it az á ru fuva­
rozásból, m illió pengőben. U gyanilyen lép ték ­
ben szerepel alant a helyközi teherautószállítás

m axim ális teljesítm énye és elérhető bevétele 
millió pengőben.

Ez a felism erés késztette  a M Á V -o t arra, hogy 
feloldja a hűségnyilatkozatok kötelezettsége alól 
a szállíttató feleket, akik addig el voltak tiltva 
az á ru k n ak  gépkocsin való szállításától [6].

A magyar Duna-tengerhajózás megindítása, 
a DETERT szervezése

U gyancsak az 1930-as évek korszakot alkotó 
kezdem ényezése volt a  magyar D una-tengerha­
józás megindítása. A  Ganz H ajógyár Jendrassik  
típusú  dízelm otor m eghajtású  első hajójának 
vízrebocsátását és első tengeri ú tjá t  (1934) Bu­
dapest— Egyiptom  között követte a hasonló ki­
v itelű  D una-tengerjáró  hajók újabb sorozata, 
összesen h é t darab. Ez egyben a nem zetközi 
közlekedéspolitika jelentős esem énye is volt.

Ütügyi és autókísérleti intézetek szervezése

Az autom obilizm us ú tjában  álló akadályok fo­
kozatos e lhárítása  u tán  a  m agyar közlekedéspo­
litika szükségét lá tta  annak is, hogy a közleke­
déstudom ányi kutatás m egfelelő in tézetekben  
vegye kezdetét.

A m inisztérium  ezzel m egbízott előadója Pá­
rizsban, S tu ttgartban , Zürichben és Bécsben ta ­
nulm ányozta az o tt működő útügyi és autom o­
bilk ísérleti intézm ényeket [7].

A  Stu ttgartbó l beszerzett gépi berendezés ha­
zai kiegészítésével jö tt létre a Technológiai és 
Anyagvizsgáló In tézet keretében az Országos 
A utom obilkísérleti Állom ás [5], am elynek szer­
vezeti szabályzatát a 8734/1938 KKM. rendelet 
tartalm azta. Célja: hatóságok és m agánosok kí­
vánságára a gépjárm ű-közlekedéssel kapcsola­
tos tudom ányos és gyakorlati m űszaki kérdések­
ben h ivatalos vélem ényt nyilvánítani. Feladata 
m ind a  hazai, mind a külföldről beszerzett gép­
járm űvek  és alkatrészek, üzem anyagok vizsgá­
lata, a K K M -nek vélem ényadás, hatóságok és 
m agánosok gépjárm űveinek tudom ányos igényű 
vizsgálata.

A  K K M  útosztályának felügyelete  m ellett lé t­
rejö tt az Ü tügyi K ísérleti In téze t is, amely kez­
detben elsősorban bitum enes, aszfaltos, k á trá ­
nyos ú tburko latok  tanulm ányozásával foglalko­
zott [5].

A közlekedéstudományok magasabb szintű
oktatása, a Közlekedéstudományi Társaság 

és a szakfolyóirat

Am íg a közlekedéstechnikai egyetem i oktatás 
hazánkban elism erten világszínvonalon állott 
(út-, vasú t-, h íd- és vízépítéstan), addig teljes 
hiány állo tt fen n  a közlekedésgazdasági és köz­
lekedéspolitikai oktatás terén.

V oltak ugyan egyes szakem berek részéről 
egyéni kezdeményezéssel, több-kevesebb ered­
m énnyel. Így dr. Veress Gábor, szegedi MÁV 
üzletigazgató m eghívott előadóként közlekedés-

I
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politikai előadásokat ta r to tt a szegedi Tudo­
m ányegyetem en, de a tananyagba való beépítés 
nélkül.

A budapesti M űegyetem re benyújto tt pályá­
zatában e sorok írója egyrészt közlekedéspoliti­
kai előadások vázlatos tervezetét, m ásrészt egy 
hosszabb tanulm ányát m u ta tta  be „Egységes 
közlekedéspolitika m egterem tésének szükséges­
sége és célkitűzései” címen. (A korát megelőző 
kezdeményezés az egyetem i tananyagban nem 
szerepelvén, kéziratként m aradt vissza a szerző 
birtokában [8].

Társadalmi mozgalom eredm ényeképpen  
1939-ben alakult meg az első magyar K özleke­
déstudom ányi Társaság, közlekedéstechnikai, 
közlekedésgazdasági és közlekedéspolitikai 
szakosztállyal. Vezetőségében egyetemi profesz- 
szorok, tudom ányos m űködésükről ism ert köz­
úti, MÁV, MFTR, postai, fővárosi szakem berek 
foglaltak helyet. Tagjai m érnökök, jogászok, ke­
reskedelmi, ipari és közlekedési gyakorlati szak­
em berek voltak. A társaság szakfolyóirata, a 
Magyar Közlekedési Szem le, a közlekedés tudo­
mányos és gyakorlati előbbrevitelét, a közleke­
dési társadalom  együttm űködését szolgálta [9].

A gépjárm űfuvarozás helyzete külföldön

Ausztriában 1928-ban még a „laisser faire, 
laisser passer” közlekedéspolitikai elvtelenség 
uralkodott. A ném et „K raftfahrlin iengesetz”, az 
akkor m ár csődöt m ondott szabályozás m in tájá­
ra, egy törvénytervezeten  dolgoztak. A posta a 
vasúttal együttm űködő autóbuszjáratai m ellett, 
m agánkézben 300 jára t volt üzemben, m integy 
200 autóbusszal, ezenkívül nagyobb fürdőhe­
lyekről kiinduló alkalmi kiránduló járatok  vol­
tak  üzemben. A szomszéd községekbe irányuló

magánj áratok éles versenyben  álltak a helyi 
vasutakkal. A posta éves au tóbuszjáratainak  
száma 59, vonalhossza 1650 km, a nyári já ra to ­
ké 49, hosszuk 1840 km volt. A szövetségi vas­
utakkal megegyezve, m enet jegyfüzeteket ad tak  
ki, am elyeket külföldi u tazási irodákban is á ru ­
sítottak [1].

1933-ban lépett életbe A usztriában a „L ast­
kraftw agenverkehrsverordnung”, am elynek cél­
ja  bizonyos forgalom m egosztás volta v asú t és 
az autó között. Vasútvédelm i célja volt a köz- 
használatú teherautó-fuvarozási díjelőírásainak, 
az üzemi autók k ilom éterhatárokra korlátozásá­
val pedig a távolsági forgalom ból való k izárá­
sának. Az addig 100 km -ig szabad üzemi, fu v a­
rozásnak 70— 75 km -re való leszorítását az ipa­
ri érdekeltséggel egyetértve tervezték.

A közhasználatú teherautó-fuvarozási vá lla la­
tok ellenőrizhetetlen töm egét 1934-ben a M A -  
TEOSZ mintájára m egalakult „RÓNA” szerve­
zetbe töm örítették, am ely kizárólagos engedély- 
lyel rendelkezett. A darabáruforgalm at 75 km - 
en belül a RÓNA bonyolíto tta  le, a kereskede­
lem - és közlekedésügyi m inisztérium  által jóvá­
hagyott tarifákkal. A RÓNA továbbfejlesztése is 
sok rokon vonást m u ta to tt a  MATEOSZ szerve­
zetével [10].

Angliában  az 1928 augusztusában k ih ird e te tt 
„Road Transport A c t” ado tt lehetőséget a káros 
szem élyszállítási verseny m egszüntetésére és az 
együttm űködésre. A  négy vasúttársaság fe lh a ­
talmazást nyert, hogy saját autóbusz- és teh er­
autó-szállítási üzem eket létesítsen, és ilyenek­
ben részesedést vállalhasson. A Great W estern  
Railway  m ár 1928 őszén a hálózatához közeli vi­
déken működő nagyvállalattal új társaságot a la ­
kított, National A utobus Com pany  cím en: a 
részvények egyenlő részben oszlottak m eg a
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vasút és az autóvállalat között. Rövidesen m ind 
a három  nagy autóvállalati csoport szerződésbe 
lépett a vasúttal; így m á r  1929-ben 8000 km 
au tóbuszjárat üzemében vállaltak  a vasu tak  
közvetlen érdekeltséget, k ö z tü k  kisebb városi és 
községi üzemekben is. Je llem ző  az angol viszo­
nyokra, hogy a vasutak a  gépkocsivállalatok tő­
ke érdekeltségében azért k íván tak  részt venni, 
hogy részesüljenek a v á lla la to k  hasznából [11].

Fontos feladatuknak tek in te tté k  a vasu tak  az 
új tö rv én y  alapján az áruforgalom , koordiná­
cióját :

a) gyengébb forgalom ese tén  a vasúti á ru - 
szállításnak gépkocsiszállítással való helye ttesí­
tését;

b) ahol a vasút túl v a n  terhelve, a gazdasá­
gosság fokozására a közú ti szállítás k ite rjesz té ­
sét;

c) körvasutak helyett gépkocsiszállítás szer­
vezését;

d) a háztól házig szá llítás  továbbfejlesztését.
A London and Nord E a s te rn  Railway vezér-

igazgatója szerint 1929 őszén  a vasutak abban  a 
helyzetben  voltak, hogy az utazóközönséget job­
ban kiszolgálták. Az új közlekedési m ódban való 
érdekeltségből a v asu tak n ak  nagy haszonra le­
hetett kilátásuk. Az au tó  és vasút együttm űkö­
dése á lta l elkerülték a részvényesek és az u ta ­
zóközönségük érdekeit k ockára  tevő é rd ek h ar­
cot [11].

Franciaországban a szabad  piacgazdaság nem  
tette  lehetővé koordinációs törvény létrehozá­
sát, v iszon t nem akadályozta meg vasútja it ab­
ban, hogy maguk ne gondoskodjanak kooperáló 
és hálózatukat kiegészítő gépkocsifuvarozásról. 
A P árizstó l Lyon—M arseille-n  á t a francia  Ri­
viérát (Cote d’Azur) k iszolgáló Párizs—L yo n — 
M editerranée (P. L. M .) v asú t nagy üzleti és 
pszichológiai érzékkel haszn á lta  ki egyrészt a 
nagyszám ú bel- és kü lfö ld i közönség tu risztikai 
szenvedélyét, másrészt a  fö ldrajzi adottságokat. 
A J u ra — Alpok és C evennes hegyláncai közé 
ágyazott fővonala a m agaslatokat csak drága 
m űépítm ényekkel köze líth e tte  volna m eg; ehe­
lyett a vasutat tápláló és kiegészítő autóbusz- 
vállalatokat — m inim ális bevétel biztosítása  
m elle tt —  olyan járatok fenntartására kötelezte , 
am elyek az utasok k én y e lm ét és a vidék élveze­
tét harm onikusan egyesítve vonzotta az idege­
nek százezreit. így a v a sú t a  szem élyszállítás te ­
rén k é t évtized alatt sem m inem ű bevételcsök­
kenést nem  észlelt. 1927-ben 197 au tóbuszjárat 
24 614 k m -t futott be rendszeresen, K orzika szi­
getét is beleértve. K om binált jegyek szelvényei­
vel a vasúton 90 napig leh e te tt  utazni, tetszés 
szerin ti megszakításokkal, 30 kg poggyásszal. 
Az autóbuszjáratok szubvencióinak összege 
1929-ben nem haladta m eg  az 1 millió franko t; 
a vasú t évi bevétele 4 m illiá rd  frank volt.

H asonló rendszerű já ra to k a t ta rto tt fen n  a 
Paris— Orleans-i vasút, v a lam in t a P ireneusok 
vidékén működő C hem in de Fér de M idi is. A 
„Route des Pyrenées” B iarritzból, az A tlan ti­
óceán m elletti fürdőhelyből indult ki, és Lour­

des, Luchon Aix les Therm es érintésével a Föld­
közi-tenger m elletti Cerbére-nét ért véget. Az 
ú t a tenger színétől 2Ö00 m  magasságú hágók 
sorozatának legyőzésével ugyancsak a tenger 
színére szállt alá. Az útvonal hossza 840 km, és 
üzem e nyári (június-október) jellegű volt [12].

A P. L. M. igazgatójának (Mr. M unique) 1930. 
évi szem élyes közlése szerint a közúti áru fuva­
rozók versenye  akkor vált érezhetővé, amidőn 
nagy camionokkal Párizs—M arseille között 24 
ó ránkén t 60 km h sebességgel rendszeresen szál­
líto ttak  magas osztályozásé árukat. Az igazgató­
ság a  .svájci „SESA” rendszerű háztól házig 
szervezéssel, gyűjtőkocsik és a párizsi kereske­
dőkkel együttm űködő speditőrök ú tján  és gyűj- 
tőáru-kedvezm énnyel védekezett.

Hollandiában  a vasu tak  ATO szervezete foly­
ta t ta  a célkitűzéseinek megfelelő háztól házig 
szállítás továbbfejlesztését, valam int a közúti 
autóbuszhálózat országos kibővítését. A társu la t 
m elléküzem ként foglalkozott autójavító m űhe­
lyek, garázsüzem ek és parkolóhelyek létesítésé­
vel és fenntartásával is [11].

Belgium ban  hatásos koordinációs törvény és 
egységes közlekedéspolitika a korm ányhatósági 
hatáskörök  divergenciája m iatt nem  jöhete tt 
létre.

A z  árufuvarozás terén  mégis lé trejö ttek  a 
vasú tta l szerződött gépkocsifuvarozó vállalatok, 
am elyek a vasúti, tengerészeti és postaügyi m i­
n isztérium  feltétfüzeteiben lefek tetett szállítási 
kötelezettségeik alapján m űködtek. A legneve­
zetesebb országos vállalat, a „Compagnie A r-  
dennaise des Transports et Messageries” a 
brüsszeli Avenue de Port-on  hatalm as á ru rak tá ­
rak, rakodók és vágányzat fele tt rendelkezett, és 
já rm ű v én  az „Allam vasút” felírást viselte. Vas­
ú ti árugyűjtéssel, a cím zettig terjedő szállítással 
és elosztással foglalkozott; tiszta közúti szállí­
tá s t csak saját szám lára fo ly tathato tt [11].

Ném etországban, bár a közlekedésügyi m i­
n isztérium  a m agyar m egoldást követendő pél­
dának  találta, koordinációs törvény helye tt bi­
zonyos „entente cordiale” jö tt létre a Reichs­
bahn és a Reichspost között, 1929-ben. E m eg­
állapodás értelm ében szem élyszállító gépkocsi­
ü zem et a jövőben csak a posta létesíthet, de a 
vasú tn ak  befolyása lesz a forgalom  kialakításá­
ra, részesedik az autóbuszvonalak hozamában 
(az üzem i hiányban is). Lehetővé vált, hogy a 
vasú ti m enetrend postai autóbuszjáratokkal 
egészüljön ki, közvetlen m enetjegyek és pogy- 
gyászbárcák legyenek kiadhatók. A postai autó­
buszhálózat az 1924/25. évi 10 547 km -ről 1928/ 
29-ben 37 172 km -re em elkedett; az autóbuszok 
szám a 1212-ről 3298-ra gyarapodott.

A  magánvasutak, kisvasutak, közúti vasutak  
a gépkocsivállalatokkal, beleértve a K raftver­
k eh r Deutschlandot, kooperációs kartell szövet­
ségbe lep tek  (Verband D eutscher V erkehrsver­
w altungen), 3 m illiárd m árka alaptőkével, ellen­
súlyozandó a Reichsbahn (15 Md) és Reichspost 
(2,4 Md) csoportosulást. A Verband autóbusz- 
üzem ei 1928-ban 2549 autóbusszal 10 774 km 
helyközi já ra to t ta rto ttak  fenn. Tagja volt a bér-
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lini Allgemeine B erliner Om nibus A. G. (ABOG) 
autóbuszüzem  620 autóbuszával is (2. ábra).

Szerves együttm űködés h e lye tt tehát ké t har­
cos tábor kartellszerű versenye alakult ki, am e­
lyek egymás létjogosultságát és főleg a posta 
előjogát is kétségbe vonták. A V erband helykö­
zi jára ta i 60% -kal nagyobb teljesítm ényt m u­
ta ttak  ki a postai járatokénál.

A  30-as években az új ném et közlekedéspoli­
tika az ú tépítést és ezzel egyidejűleg a gép jár­
m ű-közlekedést fejlesztő irányzato t helyezte  
előtérbe. Így 1933. április 1-től az újonnan fo r­
galomba helyezett szem élyautókra teljes közúti 
(fix) adómentességet veze ttek  be, az 1931-ben 
felem elt benzinadó újabb emelése nélkül. Ennek 
hatására  az 1933. évben 40 000-rel több új gép­
járm űvet helyeztek forgalomba, m int egy évvel 
azelőtt, és a növekedés a következő években is 
folytatódott [5].

A m ár korábban Milánó környékén m egépült, 
keresztezésm entes „autostrada”-k  elvét követ­
ve, m egkezdték országosan a ném et birodalmi 
autópályák (Reichsautobahnen) építését, kétszer 
kétnyom ú pályával, középen széles elválasztó 
sávval. A túlnyom óan betonból ép íte tt újszerű 
u takat nagy sebességű autóközlekedésre, pálya­
szintbeni keresztezést elkerülő m űtárgyákkal, 
az 1934. szeptem ber 3-án m üncheni kezdettel 
rendezett VII. Ú tügyi Világkongresszus kétezer 
nemzetközi szakem berének építés közben is be­
m utatták.

Svájcban  a SESA-Franco-Dom iziel-D ienst (S. 
F. D.) expressz-, gyors- és darabáru-szállítm á­
nyai fél év a la tt 34 000-re, m unkanaponként 
330-ra emelkedtek.

A SESA-nak a darabáru-visszatérítés (Rabatt) 
rendszere 50 t  fuvardíjának befizetése és az 
autófuvarozásról való lemondása m ellett 10—

30% kedvezm ényt biztosított. 1930 m árcius-jú ­
liusában 904 fuvarozó céggel kötöttek ilyen 
m egállapodást, am elyek közül 427 cégnek 895 
gépkocsija volt.

A svájci vasú t céltudatos forgalom visszahódí- 
tási politikája a kis gépkocsivállalatok raciona­
lizálására és kalkulációk reálisabbá té te lé re  is 
vezetett.

A  közúti árufuvarozás koordinációja Svájcban  
csak m agánüzleti alapon jöhete tt létre, szem ben 
az országos posta autóbuszvállalata és a vasu tak  
törvényszerű együttm űködésével.

Olaszországban a céltudatos közlekedéspoliti­
ka — főként az utasforgalom  terén  — a közfor­
galmú közlekedés vasúti és közúti ágazatainak 
koordinációját célzó, gazdaságtalan versenyt el­
kerülő forgalom m egosztást valósította meg. A 
vasúttal kooperáló Istituto Nazionale dei T rans- 
porti (INT) vállalatot 1929-ben alapították.

Nagy lendü le te t adott az olasz és az országot 
nagy szám ban látogató külföldi gépjárm űveze­
tőknek az 1920-as években Puricelli olasz m ér­
nök által Milánó környékén  tervezett, te ljesen  
újszerű, pályaszintbeni keresztezést elkerülő, k i­
zárólag gépjárm űközlekedésre épült autóútháló­
zata.

A  sztrádák Milánó központból a Como-i, a Va- 
rese-i tavakhoz, a Lago M aggiore tóhoz és B er­
gamo helyi városkába vezettek  [13].

A VIII. Nemzetközi Ú tügyi Kongresszus 
Hágában

Az 1938. évi jún ius 20-án m egnyílt kongresz- 
szus nap irend jén  az útépítés és -fenntartás  az 
első csoportban, a közúti forgalom  a m ásodik 
csoportban szerepelt. Többek között a különbö­
ző forgalmi kategóriák szétválasztása, az egy- 
és kétirányú útpályák, kerékpárutak, gyalog-

A német szállítási szervezetek csoportosulása az 1929. év végén
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u tak , parkolóhelyek, útelágazások és keresz te­
zések kérdései k erü ltek  m egvitatásra.

Az első csoportban, a  cementes kötésű utak  
fejlődésére vonatkozó kérdés tárgyalásával kap­
csolatban Hász Sándor  m agyar delegátus é rté ­
kes módosító javasla tokat nyú jto tt be, am elyek 
eredm ényeképpen a  kongresszus a véghatároza­
to k a t módosította [14].

A  forgalmi irányok  szétválasztásának kérdé­
sében  a m agyar delegátus — e cikk szerzője — 
előadói jelentésében elem ezte a különböző, tisz­
tá n  géperejű, va lam in t a vegyes (autó, szekér) 
forgalm ú egy- és k é tirán y ú  utak  teljesítőképes­
ségét (intenzitási táblázat), valam int gazdasá­
gosságát, majd a három nyom ú vegyes forgalom  
gazdaságosságát és teljesítőképességét is m egvi­
lág íto tta  [15]. Javasla tának  m egfelelően a vég­
határozatban olyan érte lm ű módosítás tö rtén t, 
hogy a tervezések alkalm ával a pénzügyi és 
nemzetgazdasági szem pontok is m indenkor m ér- 
legelendők [14].

A  hágai kongresszuson vetődött fel először az 
egyes forgalmi eszközök és m enetirányok lehe­
tő  szétválasztásának kérdése.

Hollandiában, va lam in t Angliában a közuta­
kon  akkor m ár alig leh e te tt látni állati von tatá- 
sú  járm űveket, m íg például Franciaországban 
—  hazánkhoz hasonlóan — a m ezőgazdasági 
szekérforgalom  is lényeges szerepet játszott. A 
m agyar és olasz delegátusok javaslatával azután 
a  teljesítőképesség és a nemzetgazdasági (pénz­
ügyi) szempontok hangsúlyozása is belekerü lt a 
határozatok általános részébe.

A részletek során  egyöntetű volt a vélem ény, 
hogy  a gyalogos, továbbá a H ollandiában ren d ­
k ívü l intenzív kerékpáros forgalom  lehetőleg 
te ljesen  külön választandó  ú tpályákra  helye­
zendő.

A tisztán gépkocsiutakra  vonatkozólag szintén 
egyöntetűen k ialakult az a felfogás, hogy a m e­
netirányok szétválasztandók, a ké t útpálya kö­
z ö tt  közbenső sáv létesítésével.

A  vegyesforgalm ú  u taknál a szétválasztásra 
irányuló  holland és angol indítványt a francia

és m agyar delegátusok javaslatára olyan érte­
lem ben szövegezték át, hogy a gazdasági szem­
pontok közre játszása esetén, például a négynyo-  
m ú útpálya nem  m inden  esetben választandó 
szét. A  három nyom ú vegyesforgalm ú ú ttípus  
szélesebb körű alkalm azását — am elynek telje­
sítőképessége  egyébként igen kedvező  — forga­
lombiztonsági szem pontból a kongresszus több­
sége nem  tartotta kívánatosnak. [14].
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A nagyvasúti villamos vontatás fázistényezőjének vizsgálata
D R .  Á G O S T O N  A T T I L A  — D R .  T Á R N Á I  G É Z A

A Budapesti Műszaki Egyetem  Közlekedéstech­
nikai és Szervezési Intézete a  KPM  Vasúti Főosz­
tálymegbízásából méréseket végzett a MÁV néhány 
120/25 kV-os vontatási alállomásán.

A mérések és a követő kiértékelés célja egy adott 
időszakra vonatkozó átlagos teljesítm ény és fázis­
tényező értékek, továbbá a fázistényező értékének 
a  hatásos teljesítménytől és a forgalmi param éte­
rektől (a tápszakaszon ado tt időpontban mozgó 
tömeg, illetve a mozgó vonatok darabszáma) való 
függésének meghatározása volt.

A ROSSZ FÁZISTÉNYEZŐ HATÁSA 
AZ ENERGIASZOLGÁLTATÁSRA

Alacsony fázistényező értékek esetén a többlet­
veszteségek, illetve az energiahálózat kapacitásá­
nak rossz kihasználhatósága m iatt az áramszolgál­
ta tó  vállalatok általában büntető tarifát alkalmaz­
nak.

A büntető tarifa jellegének és mértékének meg­
állapítása gyakorlatilag többféle módon történhet, 
azonban logikusnak tűnik éppen a többletveszte­
ségek alapján végzett számítás. Ebből következik, 
hogy a fogyasztó számára nem érdektelen a rossz 
fázistényező m iatt keletkező többletveszteség és a 
fázistényező összefüggése.

A tápponti (erőművi) redukált indukált feszült­
ség:

U t ^ ü  + Izt  ( 1)
ahol:

U  a fogyasztói feszültség;
I  az áramerősség;
Zt a generátor, transzformátorok, távvezeték

stb. redukált impedanciája.
A tápponti és fogyasztói teljesítm ény hatásos 

része:
P t =  P e[ ( Ü + I * ) T * ] ;  (2)

P { = R e( ü l * ) ,  (3)
ahol:
/ *  a komplex áram  konjugáltja.
A tápvezetéken keletkező veszteség a tápponti és 

a fogyasztói teljesítmény különbsége. Ez a (2) és a 
(3) összefüggésből a megfelelő átalakítások segít­
ségével kifejezhető:

aho l:

1 2 -  1
R t  - P f  =  T f l  P t P e Z t  2 , U2 cos-tyf (4)

U a fogyasztói feszültség abszolút értéke, 
cos cpf a fogyasztónál mérhető fázistényező.

Ez a veszteség két részből á l l : az egységnyi fázis­
tényező esetén is fellépő veszteségből és a rossz 
fázistényező m iatt jelentkező többletveszteségből.

Bennünket ez utóbbi érdekel.
Ez a többletveszteség

A P  =  ( P t —Pf)cos<r‘f < l  — { P t —Pf)coB<pt=l (5) 
alakban írható fel.

A (4) összefüggés felhasználásával az (5) össze­
függés

illetve

A P = ± P \ R t zt
COS2<Pf

1 -

A P = ^ - P l  R e Zt tg2 (ft  
U1

( 6 )

( V )

alakra hozható.
M int látható, állandó fogyasztási feszültség és zt 

impedancia esetén a többletveszteség a fogyasztott 
hatásos teljesítmény és a fázistényező reciprok érté­
kének négyzetével arányos.

Mivel az összefüggésben az em lített tényezők a 
második hatványon szerepelnek, mind a fázis­
tényező romlása, mind a rossz fázistényezővel fel­
vett hatásos teljesítm ény növekedése a többlet­
veszteség rohamos emelkedésére vezet.

A
tg2f  =  f  (cos<jo)

összefüggést az 1. ábra nyom ott léptékben (a qо 
szög szempontjából lineáris léptékban), a 2. ábra 
pedig lineáris léptékben tün te ti fel. Ez utóbbi ábrán 
jól látható , hogy a görbe a

cos (p =  1
pontból nem vízszintes érintővel indul.

A függvénygörbe egyenletének differenciálásával 
a cos cp =  I pontban |m | =  2 iránytangenshez 
ju to ttunk . így  már az egységnyi fázistényező kör­
nyezetében jelentkező kisebb cosq? romlás követ­
kezménye sem hanyagolható el.
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2. ábra

H ELY SZÍN I M ÉRÉSEK

A vizsgált tápszakaszok terhelési ada ta it a követ­
kező mérési módszerrel ve ttük  fel (3. ábra):

a )  a tápszakasz á lta l felvett hatásos (wattos) 
vili amos energiát (к W h ) egyfázisú indukciós fogyasz­
tásmérővel, negyedóránkénti leolvasással m értük;

b) a szakasz által felvett meddő villamos ener­
giát (kVArh) szintén negyedóránkénti leolvasással, 
indukciós fogyasztásmérővel mértük. A meddő 
energia mérése érdekében a fogyasztásmérő feszült­
ségtekercsét fázistoló hídról tápláltuk. így  a szük­
séges 90°-os fázistolás biztosítható volt;

c) a fázistényező időnkénti ellenőrző jellegű mé­
résére közvetlenül m uta tó , egyfázisú cosy-mérőt 
alkalm aztunk (az áb rán  nincs feltüntetve);

d )  a tápszakasz á lta l felvett hatásos villamos 
teljesítményt regisztráló wattmérővel (RkW) m ér­
tük . A műszer feszültségtekercse elé kapcsolt előtét 
zérus fázistolással b iztosítja  a feszültségváltóról 
k a p o tt 100 V-os táp lálás esetén a névleges tekercs­
áram ot. A mérés során előforduló kis áram ok m iatt

az áram tekercset közbenső áramváltóról (LKA) 
táp lá ltu k ;

e) а tápszakasz fázistényezőjét állandó jelleggel 
cos (p-regisztráló műszerrel (REQb) mértük. Az ere­
detileg háromfázisú hálózathoz csatlakoztatható 
műszer a tekercsáramok szám ára szükséges fázis­
tolást biztosító induktív, illetve kapacitiv jellegű 
előtéttel te ttü k  alkalmassá arra, hogy egyfázisú 
hálózatról is működjék.

A M ÉRÉSI ADATOK FELDOLGOZÁSA 
ÉS ÉR TÉK E LÉSE

A mérési adatok feldolgozását két módon végez­
tük.

Egyik feldolgozás eredményeként időfüggvénye- 
Icet kaptunk, amelyek egyike az alállomás által a 
táplálási szakasznak — negyedóránként, három­
óránként stb. — leadott átlagos hatásos teljesít­
mény (Ph), másika pedig a táplálási feszültség és 
áram  fázisszögének átlagos koszinusza (cos cp). A 
két időfüggvényt esetenként azonos koordináta- 
rendszerekben ábrázoltuk. Ennek a feldolgozásnak 
a kiindulási adatait a hatásos és meddő fogyasz­
tásm érők szolgáltatták, amelyek leolvasása negyed­
óránként tö rtén t. (Ezen leolvasások különbségei és 
a közöttük eltelt idők hányadosa szolgáltatták az 
átlagos hatásos és meddő teljesítményeket.)

A másik feldolgozás eredményeként regressziós 
görbeseregeket kaptunk, amelyek koordináta- rend­
szerében az egyik tengelyen az alállomás által a 
táplálási szakasznak leadott teljesítmény (P h). a 
másik tengelyen pedig a táplálási feszültség és áram 
fázisszögének koszinusza (cos cp) szerepel. A görbe­
sereg param étere az egyidejűleg mozgásban levő 
szerelvények darabszáma, illetve (más görbesere­
gek esetében) az egyidejűleg mozgásban levő szerel­
vények össztömege. Ennek a feldolgozásnak ki­
indulási adataiként a teljesítményregisztráló és a 
cosy-regisztráló műszerek által készített időfügg­
vények szerepeltek, valam int olyan forgalmi ada­
tok, amelyek a mozgásban lévő szerelvényekre vo­
natkozó információkat szolgáltatták.

Megjegyezzük, hogy — negyedóránként, három­
óránként stb. — az átlagos értékek időfüggvényei

3. á b r a
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alapján is lehetséges lenne regressziós görbeseregek 
készítése, erre azonban jelen m unka keretében nem 
került sor. Lehetőség van azonban arra, hogy össze­
vessük az átlagos időfüggvényeket (az első feldol­
gozás eredményeit) a pillanatértékeket ábrázoló 
időfüggvényekkel) a második feldolgozás kiindulási 
regisztrátum aival).

Megjegyezzük továbbá, hogy a kiértékelést digi­
tális számítógép (Közlekedésmérnöki K ar ODRA 
1204 gépe) segítségével végeztük. Em beri közremű­
ködésre lényegében csak a regisztráló műszerek ál­
tal rajzolt görbék koordinátáinak leolvasásakor 
tám aszkodtunk. Emberi megfontolás eredménye­
ként jelöltük ki azon időszakokat is, amelyekben 
regisztrált időfüggvények és forgalmi adatok képez­
ték a regressziós számítás kiindulási adatkészleteit.

Az átlagos értékek időfüggvényeinek értékelése

Az értékelés során az eredménylapokról mérési 
helyszínenként és naponként kigyűjtö ttük azokat 
az időszakokat, amelyeknél a negyedórás átlagos 
fázistényező értéke a legkisebbre adódott. A leg­
kisebb fázistényezőn kívül megadjuk a hozzá ta r ­
tozó negyedórás átlagos teljesítm ényt is.,

Annak érzékeltetése érdekében, hogy ez az á lta ­
lában rossz fázistényező hosszabb idő átlagában 
mit jelent megadjuk ahhoz a háromórás időszakhoz 
tartozó átlagos teljesítm ényt és fázistónyezőt is, 
amely háromórás időszakban az em lített negyed­
órás időszak van.

Az em lített adatok helyszínenként! és irányon­
kénti bontásban az 1. táblázatban láthatók. A hely­
színek jelölése a következő:

D dombvidéki pálya tápszakaszai;
S síkvidéki jellegű pálya tápszakasza;
N nagy pályaudvart magába foglaló rövid táp ­

szakasz ;
К  kisebb pályaudvart magába foglaló rövid 

tápszakasz;

1. táblázat

A legkisebb negyedórás átlagos cos (p értékek

Helyszín és 
irány

Háromórás átlag Negyedórás átlag
P  (MW) CO S (p P  (MW) C O S (p

D 1 0,6 0,57 1,6 0,95

D 2 0,2 0,36 1,6 0,95

S 1 0,5 0,72

0,6 0,72 1,5 0,95

0,7 0,72

S 2 0,1 0,14 1,3 0,92

N 0,2 0,13 0,7 0,66

К 0,2 0,27 0,4 0,67

H 0,1 0,11 0,9 0,81

R 0,1 0,25 0,2 0,63

H rendező pályaudvarhoz csatlakozó delta jelle­
gű összeköttetés tápszakasza;

R rendező pályaudvar tápszakasza.
A 2. táblázat a 24 órás átlagos teljesítm ény és 

fázistényező értékeket m u ta tja  be, szintén hely- 
szinenkénti és irányonkénti bontásban. Ezenkívül 
feltün tettük  az t is, hogy a mérés a hét mely nap jára  
esett.

2. táblázat

24 órás átlagértékek

Helyszín
és irány Nap P(MW) C O S  (p

D 1 Szombat 2,45 0,960
V asárnap 2,60 0,950
Hétfő 2,30 0,950
Kedd 2,35 0,955

D 2 Szombat 2,15 0,925
V asárnap 2,35 0,920
Hétfő 2,05 0,930
Kedd 2,00 0,925

S 1 Szombat 2,20 0,975
V asárnap 2,20 0,975
Hétfő 2,20 0,975

S 2 Szombat 1,00 0,970
V asárnap 1,30 0,950
Hétfő 1,20 0,950

N Szombat 0,60 0,805
Vasárnap 0,60 0,750
Hétfő 0,65 0,775
Kedd 0,60 0,815

К Szombat 0,35 0,890
Vasárnap 0,40 0,870
Hétfő 0,55 0,865
Kedd 0,50 0,850

H Péntek 0,85 0,925
Pzombat 1,10 0,900
Vasárnap 1,20 0,875

R Péntek 0,30 0,685
Szombat-Hétfő 0,46 0,590

Mint a táblázatban is látható , az S és a D jelű 
alállomáson mindkét kitáplálási irányban m ind az 
átlagos teljesítmény, mind pedig a fázistényező 
eléggé kiegyenlített. A fázistényező értékei a  síkvi­
déki esetben kiemelkedően jók, de a dombvidéki 
esetben is a legkisebb is eléri a 0,92-t.

Ez a  jó eredmény nagyrészt az alállomások által 
kitáplált szakaszok forgalmi helyzetének (döntően 
átmenő jelleg) tulajdonítható. A két alállom ás 
eredményei közötti kisebb különbség — a pá lya­
viszonyok eltérő jellegén kívül — valószínűleg 
kisebb forgalmi jellegű eltérésből adódik.

A további esetekben az egyes kitáplálási irányok­
ban m ár sokkal heterogénebb a helyzet. Az N  jelű 
kitáplálási irányban viszonylag rossz fázistényező 
mellett tö rtén ik  a vontatás. Ú gy tűnik, hogy a  h é t­
végi, hételeji forgalom hatására a fázistényező 
csökken.

А К  jelű kitáplálási irányban kisebb átlagos te l­
jesítmény mellett, de jobb fázistényezővel folyik a
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vontatás. A hétvégi, illetve hételeji forgalom hatása 
i tt  nem mutatható ki.

Az előzetes elképzelésektől eltérően, az N, К , H 
és R  irányok közül a legjobb fázistényező a  H  jelű 
kitáplálási irányban alakul ki, annak ellenére, hogy 
ebből a  kitáplálási irányból kap energiát a  rendező 
pályaudvar is. De m int a  táblázatokban is látható , 
a rendező pályaudvar aránylag  kisebb teljesítm é­
nye (a H  kitáplálási irán y  teljesítményének kb. 
harm ada) csak kis m értékben befolyásolja a fázis- 
viszonyok alakulását. M egállapítható, hogy a  hét­
végi megnövekedett forgalom  nagyobb teljesít­
m ényt igényel, azonban ilyenkor rosszabb a  fázis­
tényező. Ez annak tu la jdonítható , hogy a  nagyobb 
forgalom miatt a tehervonatok nehezebben (csak 
többszöri megállással és indítással) ju tn ak  be a 
rendezőbe.

A H  irány viszonylag jó  fázistényezője kialaku­
lásának az lehet a m agyarázata, hogy a  rendező 
pályaudvarok előtt a kanyarokkal és emelkedőkkel 
teletűzdelt pályán a villamosmozdonyok csak vi­
szonylag nagy teljesítményfelvétellel tud ják  a  vona­
to k a t továbbítani.

Az előzőek alapján kiszám ítottuk, hogy az egyes 
alállomások az áram szolgáltatótól átlagosan m eny­
nyi teljesítm ényt igényelnek, és milyen fázisténye­
zővel. A 3. táblázat m érési helyszínenként ta r ta l­
mazza ezeket az adatokat.

A regresszió-vizsgálat eredményeinek értékelése

Az átlagértékek időfüggvényei, valam int a  re­
gisztráló műszerek á lta l rögzített pillanatérték- 
időfüggvények nehezen tek in thetők  á t olyan céllal, 
hogy a  változók (Ph, cos<p) korrelációja m egállapít­
ható legyen. Még nehezebb (gyakorlatilag rem ény­
telen) lenne a helyzet, ha  áttekintéssel kellene egyéb 
változót( mozgó szerelvényszám, tömeg) is a vizs­
gálat körébe vonni. Szükségessé vált teh á t a  beve­
zetőben körvonalazott görbesereg meghatározása.

Számítógépes program ot (ALGOL 1204 prog­
ram nyelvben megírt program ot, amely gépi kódos

3. táblázat

Az alállomások összesített jellemzői

Alállomás Nap P  (MW) C O S (p

Szombat 4,60 0,95
D V asárnap 4,96 0,94

Hétfő 4,35 0,94
Kedd 4,36 0,94

Szombat 3,20 0,97
S Vasárnap 3,60 0,97

Hétfő 3,40 0,95

N—К—H—R * 2,10 0,86

* Mivel N—К—H—R irányokban a méréseket nem egyide­
jűleg végeztük, nem tudjuk naponkénti bontásban megadni a 
teljesítmény és fázistényező értékeit. Itt a méréssorozat ered­
ményei alapján az egyes mérési napok teljesítmény és fázis- 
tényező értékeinek átlagával számítottuk ki az alállomásra vo­
natkozó globális átlagos teljesítményt és fázistényezőt

I
utasítássorozatra fordítva 2663 egycímű u tasítás­
ból áll) készítettünk abból a célból, hogy a három 
változó között fennálló kapcsolatot minimális 
négyzetes eltéréssel közelítsük. A számítás kiindu­
lási adatai a három változó összetartozó érték­
hárm asai :
X, =  P h,
X 2 = mozgó szerelvények száma, illetve össztöme- 
ge,
X) =  COS 90.

A  szám ítás eredményei:
1. A három változó középértékei (у , x1 x 2) ;
2 .  A három változó szórása a középértékéhez 

képest (b, av cr2);
3 .  Lineáris közelítő form ula:

У =  K 1 +  K 2X t +  K 3X 2 ;

4 .  K vadratikus form ula :
у  =  К ,  +  K 2X ,  +  K.aX 2 +  КЛХ {  +  К ЪХ \  +  К йХ 1Х 2;

0,15 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1

Ph [MW]
4. ábra
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0,15 0,2

PhtMW]

0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

5. á b ra

5. у  m ért értékének a lineáris és kvadratikus 
közelítő formula alapján számolt у  értékekhez ké­
pest értelm ezett szórása (0 \ és ak);

6. A kvadratikus közelítő formula alapján szá­
molt közelítő görbesereg.

Megjegyezzük, hogy az 1. és 2. eredmény alapján 
kijelölhető a görbesereg azon tartom ánya, amelybe 
azoknak a pontoknak többsége esett, amelyek 
alapján a regressziós számítás készült.

A fentiek szemléltetésére a 4. és az 5. ábrán bemu­
tatjuk  a dombvidéki tápszakasz D l jelű irányának 
első mérési napja alapján tiszta tehervonati for­
galomra készült regresszió-vizsgálat eredményeként 
kapott közelítő görbeseregeket. A 4. ábrán a para­
méter a tápszakaszon egyidejűleg mozgó szerel­
vények össztömege, az 5. ábrán pedig ugyanezen 
szerelvények darabszáma. Az X 2 param éter értéké­
nek meghatározására szolgáló formulában a „kód­
szám” azt a számot jelenti, amelynek megfelelő 
számjegyek — mint pontok — a görbét kirajzol­
ják.

A m intaként bem utato tt görbeseregek a követ­
kező szám ított eredményekhez tartoznak :

1. Középértékek:
Y  =  0,875
X, = 2,379 MW 
X 2 =  2213 t 
X 2 = 2,552 db

2. A  változók (adatok) szórása: 
a — 0,084
ax = 1,097 MW 
a2 = 1,185 t 
a2 =  0,951 db

3. Lineáris közelítő formula:
у = 0,773 +  0,053Х! — 0,011X 2 (t), 
у  = 0,780+  0,055X1-0 ,0 1 4 X 2 (db).

4. Kvadratikus közelítés 
tonna paraméternél:
у = о.бэз + о^оох^о.гэХа-о.огвх? —
-0 ,0 0 6 X 1 -0 ,0 0 5 X ^ 2 ;
darabszám  param éternél:
у  = 0,605 +  0,198X1 +  0,025X2—0,027X j —
— 0,007X1 — 0,005X]X2.

5. A  számított értékek szórása 
tonna param éternél:
<Tj =  0,058; ut =  0,041; 
darab paraméternél 
ctj =  0,057; Ok = 0,040.

A továbbiakban rám utatunk  néhány, a  teljes 
feldolgozás eredményéből adódó összefüggésre. 
Természetesen ezek javarészt a 4., illetve az 5. áb ­
rán bem u ta to tt mintagörbékről is leolvashatók.

Mivel a feldolgozásnál figyelembe v e tt pontok 
zöme az átlag körül a szórásnak megfelelő ta r to ­
m ányban (kétszeres szórásnyi zónában) helyezke­
dik el, az eredménygörbék is leginkább ebben a  zó­
nában hitelesek. A másodfokú közelítés jellegéből 
adódó parabolikus görbealaknak a helyi m axim um  
utáni visszaesése (növekvő teljesítmény esetén csök­
kenő fázistényező) minden esetben az előbb em lített 
tartom ányon kívül jelentkezik, így nem vehető 
komolyan figyelembe.

Hasonlóan kell értékelni azokat az eseteket, 
amelyeknél a figyelembe v e tt pontok zöme kis 
teljesítményhez tartozik. Ezekben az esetekben a 
kirajzolt görbéknek az em líte tt tartom ányon túli 
(nagyobb teljesítm ényhez tartozó) része 1-nél na­
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gyobb fázistényező értéket is mutathat. ( I tt  arró l van 
szó, hogy a  nagyobb teljesítm ényű tartom ányban  
csak kevés pont van, vagy  m ár egyáltalán nincsen 
a szám ításnál figyelembe v e t t  pont.)

A következőkben táblázatosán összefoglaljuk 
az egyes eredménylapokról leolvasható m axim ális 
fázistényező értékeket, a  hozzájuk tartozó te ljesít­
ménnyel és paraméterrel (tonna vagy darabszám ). 
A figyelembe vett pontok tartom ányát a felvett 
teljesítm ény átlagával és szórásával jellemezzük 
(4. táblázat).

4. táblázat

A számított legnagyobb cos ф értékek jellemzői

Típus
cos (pmax

Szórás

P
ar

a­
m

ét
er

Átlag Szórás P(M W | COS (p

D 1
teher (t) 2,38 1,1 3,4 0,95 0,041 1
teher (db) 2,38 1,1 3,4 0,96 0,040 0
vegyes (t) 2,69 1,6 6,4 1,0 0,056 4
vegyes (db) 2,69 1,6 4,6 0,99 0,054 3
személy (t) 2,41 1,4 3,6 0,96 0,077 0— 1
személy (db) 2,41 1,4 3,6 0,96 0,066 1

D 2
teher (t) 1,70 0,9 3,2 0,97 0,040 0
teher (db) 1,70 0,9 3,4 0,96 0,039 0
vegyes (t) 2,48 1,4 3,6 0,95 0,044 1
vegyes (t) 2,59 1 , 7 4,4 0,95 0,070 2
vegyes (db) 2,48 1,4 3,6 0,96 0,048 2
vegyes (db) 2,59 1,7 6,0 0,97 0,072 3
személy (t) 1,74 1,2 3,0 0,96 0,053 2
személy (db) 1,74 1,2 3,0 1,0 0,053 3

S 1
teher (t) 1,56 0,96 2,4 0,97 0,059 2
teher (db) 1,56 0,96 2,4 1,00 0,059 2
vegyes (t) 2,1 1,0 3,2 1,00 0,050 2
vegyes (db) 2,1 1,0 3,2 0,99 9,054 2
személy (t) 1,37 0,8 1,8 1,0 0,048 2
személy (db) 1,37 0,8 1,8 0,99 0,050 2

S 2
teher (t) 0,7 0,4 1,2 1,0 0,075 1
teher (db) 0,7 0,4 1,2 1,0 0,088 1
vegyes (t) 0,84 0,5 1,4 1,0 0,064 3
vegyes (db) 0,84 0,5 1,4 0,99 0,064 2
személy (t) 0,57 0,46 1,2 0,97 0,057 0
személy (db) 0,57 0,46 1,2 1,0 0,057 2

N
személy (t) 1,34 0,76 — — 0,097 ---  .
személy (db) 1,34 0,76 — — 0,098 —

К
személy (t) 0,76 0,35 1,0 0,97 0,020 4
személy (db) 0,76 0,35 1,0 0,98 0,020 2

H
teher (t) 0,93 0,37 1,1 0,78 0,087 0

Mint a  táblázatból is látható , a m axim ális 
fázistényező értékek a teljesítmény átlagértékével és a 
szórással meghatározott tartományon belül vagy ah ­
hoz igen közel esnek. E gy  kivétel van, az N  irány  
ahol a pontok  olyan kis teljesítm ényhez tartoznak , 
hogy az extrapoláció még további fázistényező- 
növekedést jelent; a kirajzolt tartom ányban szélső­
érték nem adódik. I t t  — m in t em lítettük — a  fá­
zistényező értéke formálisan 1-nél nagyobb is lehet.

Valamennyi irány esetén látható, hogy vegyes 
forgalomnál nagyobb teljesítményhez tartozik a 
maximális fázistényező, m int döntően teher- vagy 
döntően személy vonati forgalomnál. Ennek magya­
ráza tá t éppen a szétválasztás jellegében találjuk; 
ugyanis a „tiszta” személyvonati (tehervonati) 
időszak abban különbözik a vegyestől, hogy hiá­
nyoznak belőle a tehervonatok (személyvonatok), 
és így általában a vizsgált időszakban kevesebb 
vonat közlekedik egyidejűleg, mint a vegyes for­
galmi időszakban.

A fázistényező értékének a 'paramétertől (tonna, 
darabszám) való függése a  vizsgált esetek közel 
80%-ánál olyan jellegű, ahogy azt az előzetes el­
képzelések alapján vártuk.

Nevezetesen arról van szó, hogy — figyelembe 
véve egy mozdonynál a  fázistényező alakulását a 
sebesség (teljesítmény) függvényében, á llíthat­
juk — ha azonos összteljesítményt több mozdony 
vesz fel, akkor a fázistényező az egy mozdonyra 
jutó kisebb teljesítmény m iatt alacsonyabb, mint 
akkor ha kevesebb mozdony fogyasztja ugyanazt a 
teljesítm ényt. Megjegyezzük, hogy a „ 0 ” param é­
terű pontok az interpolálás lehetősége érdekében 
kerültek kirajzolásra. Az összefüggések a param é­
terre is másodfokúak, így nem lineárisan kell in ter­
polálni!)

Visszatérve az előbbi megállapításra, az esetek 
mintegy 80%-ánál az érvényes tartományon belül a 
„0” jelű görbék futnak felül, és a számok növekedé­
sének megfelelően az egyes görbék egyre alacso­
nyabbról indulnak.

A maximális fázistényező környezetében általá­
ban a  param éter m ár kevés szerepet játszik, az 
egyes görbék metszik egymást. Ez ado tt esetben a 
sorrend megfordulását is jelenti, ami azonban 
figyelmen kívül hagyható, m ert a maximumon túli 
pontok az esetek többségében már nem esnek az 
érvényes tartom ányba.

Az em lített (és előzőkben már feltételezett) 
törvényszerűség érvényesülését természetesen több 
tényező befolyásolhatja. Így pl. az érvényesülés 
szempontjából kedvezőtlenül hat, ha a forgalmi 
adatok nem állapíthatók meg elég pontosan.

Kisebb pontatlanságok esetén csak az átlagosnál 
nagyobb szórást kapunk, nagyobb pontatlanság 
esetén azonban a helyzet szinte teljesen á ttek in t­
hetetlen.

Azokban a vizsgált esetekben, amelyekben az 
em lített összefüggés nem érvényesül, a várttól el­
térő sorrendű görbék viszonylag közel fekszenek 
egymáshoz.

Bárm ely két görbe egymástól m ért legnagyobb 
függőleges távolsága (az érvényes tartom ányon 
belül) kisebb a szórási tartom ánynak megfelelő 
távolságnál.

Az ,,N ” irány esetében véleményünk szerint a 
viszonylag nagyszámú üresen futó mozdony be­
folyásolja kedvezőtlenül az összefüggés érvényesü­
lését. Ezeket a mozdonyokat a forgalmi adatok 
(indulás, érkezés) nem tü n te tik  fel.

A ,,K ” irányra a kis vonatsúlyok jellemzőek. 
Feltételezhető, hogy ez is közrejátszik a görbék 
sorrendjének megfordulásában.

A ,,H ” iránynál a fázistényező legnagyobb érté­
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ke — még ha a globális szórást hozzáadjuk is — 
lényegesen kisebb, m int az átlagértékek időfügg­
vényénél kapott eredmények. Ez valószínűleg ab­
ból adódik, hogy az igen nehezen értékelhető for­
galmi helyzet alapján kiválasztott időszak, ami így 
nem is tekinthető a többihez hasonló mértékben 
jellemzőnek, viszonylag alacsonyabb fázisténye­
zőjű volt.

A H  irány különleges helyzetéből, illetve a már 
em lített kiválasztásából adódik az is, hogy a  da­
rabszám paraméteres eredményt a számítógép nem 
ad ta  ki. A hibajelzés és az adatok alapján arra az 
egyértelmű következtetésre ju to ttunk , hogy kevés 
különböző param éterű pont volt az adatok között, 
és így a regresszió-számítás nem volt elvégezhető.

A rendező'pályaudvari forgalmi helyzet és a 
pillanatnyi teljesítményfelvétel, valam int a fázis­
tényező érték összefüggése annyira áttekinthetetlen 
volt, hogy a várható igen nagy szórásra való tekin­
tette l regresszió-számítást végezni nem ta rto ttu k  
érdemesnek.

KÖVETKEZTETÉSEK

Dombvidéki és síkvidéki, döntően átmenő for­
galommal terhelt tápszakaszú állomásokon a 
24 órás átlagos fázistényező legkisebb értéke is 
0,94, illetve 0,95. Ezért az ilyen alállomásokon szi- 
liciumdiódás mozdonyok közlekedése esetén szük­
ségtelen fázisjavító berendezés telepítése.

H a a z N —K —G —R  irányok táplálása esetén a 
fázistényező értékét cos<p =  0,95-re kívánjuk javí­
tani, a szükséges meddő teljesítm ény a következő­
képpen alakul:

— a vontatás átlagos hatásos teljesítményigé­
nye:
P  = 2,1 MW;

— a vontatási átlagos teljesítménytényező: 
cos <pv = 0,86; tg  <pv = 0,594;

— a fázisjavító berendezés telepítésével a jav í­
to tt  fázistényező:
cosgpjav =  0,95; tgg9jav =  0,328;

— a vontatás átlagos meddő teljesítményigé­
nye:
Qi = P tg y v  =  2,1-0,594 =  1,25 MVAr;

— fázisjavító berendezés telepítésével az áram ­
szolgáltatótól kapo tt meddő teljesítm ény:
Qk =  Ptg<pjav =  2,1-0,328 =  0,69 MVAr;

— a szükséges meddő teljesítm ény, amelyet a 
fázisjavító berendezésnek kell szolgáltatnia; 
Qbz = Q i-Q k = 1 ,25 -0 ,69  =  0,56 «  0,6 
MVAr;

Tehát olyan fázisjavító berendezést kell telepí­
teni, amely 0,6 MVAr meddő teljesítm ényt tud  
szolgáltatni.

Az ily módon kiszám ított Q3Z =  0,6 MVAr meddő 
teljesítménnyel addig lehet ta rtan i a cos^mm =  
=  0,88 értéket, amíg a vontatási átlagos fázisté­
nyező cos<pv =  0,77 alá nem süllyed. A cosqpjav 
nem lesz kapacitív, ha a cos<pv =  0,96.

Összegzésképpen tehát, ha a  fázisjavító beren­
dezés

QBZ = 0,6 MVAr

meddő teljesítm ényt szolgáltat, az áramszolgáltató 
szempontjából érdekes átlagos fázistényező

0,88 <  совершу <  1

értékek között m arad akkor, ha a vontatási átlagos 
fázistényező

0,77 ^  coscpv <  0,96

között m arad, és az átlagos vontatási teljesítm ény 
a szám ításnál figyelembe v e tt  2,1 MW.

Méréseink szerint a 24 órás átlagos fázistényező 
minden esetben várhatóan a két értékhatár között 
marad.

Egyesületi hírek

(Folytatás a 412. oldalról)

Május 10.
A Közúti Szakosztály rendezésében előadás:
A termovíziós hőmérsékletmérések eredményei az asz­

faltútépítés területén
Előadó: LUKACS GYÖRGY (Miskolc, KÉV)

Május 10.
A Postai és Távközlési Tagozat Építési Szakosztálya 

rendezésében előadás:
Beszámoló a Siemens müncheni telephelyén tett láto­

gatásról (Műanyag kábelek, végelzárók és kábelbor­
dák szerelése)

Előadó: SMIGURA LÁSZLÓ (PVIG)

Május 11.
A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szakosztá­

lya rendezésében előadás:

A forgalomgátló tényezők feloldásával kapcsolatos uta­
sítások tapasztalatai

Előadó: VERES IRÉN (PVIG)
Május 11.
A Városi Forgalomszervezési Szakosztály rendezésé­

ben előadás: A forgalmi körülmények kisjavítások­
kal történő rendezése

Előadó: RÓZSA TAMÁS (BRFK Közlekedésrend.)
Május 12.
A Mérnöki Szerkezetek Szakosztály Vasúti Híradó 

Szakcsoportja rendezésében előadás:
Üj Vasúti Hídszabályzat acélszerkezetek fejezete
Előadók: SZÉPE FERENC (BME), FORGÓ SANDOR 

(KPM VF.)
Május 12.
A Postai és Távközlési Tagozat Műsorszórási Szakosz­

tálya rendezésében előadás:
Az elektromágneses kompatibilitás néhány gyakorlati 

kérdése az 1 GHz feletti frekvenciasávban
Előadó: DR. TÚRI KOVÁTS ATTILA (PRTMIG)

(Folytatás a 428. oldalon)
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A K Ö Z Ú T I  K Ö Z L E K E D É S I  T U D Ó  M Ä NYOS  K U T A T Ó  I N T É Z E T  K Ö Z L E M É N Y E I

Utasvédelem  autóbusz felborulása esetén
v e s s e y  T A M A S

Bevezetés

Az utóbbi években világszerte nagy sú ly t he­
lyeznek a gépjárm űvek passzív biztonságának 
fokozására. Ez a tendencia az autóbuszgyártás­
ban  is kezdi éreztetn i hatását. Egyre több ism ert 
g y á r  igyekszik kialakítani az ún. biztonsági au­
tóbuszt, amely balesetek alkalm ával képes meg­
védeni az utasokat a súlyos következm ényektől.

Ezek a biztonságnövelő intézkedések igen szé­
les körűek, a járm űvek  külső burko la tának  ki­
alakításától kezdve az energiaelnyelő lökhárító­
kon  és erősíte tt vázszerkezeteken keresztü l a 
biztonsági övék, illetve biztonsági ülések, párná­
zo tt belső felü letek  kialakításáig, sokféle rész­
te rü le te t foglalnak magukba.

Je len  cikkben ezeknek egyikét, a  vázszerke­
ze t szilárdságát tárgyaljuk, azt is k ife jezetten  a 
felborulás szem pontjából: nem  foglalkozva a 
különböző ütközéses balesetek következm ényei­
vel.

Az autóbusz felborulása az egyik legsúlyo­
sabb baleseti form a; ilyenkor ugyanis vala­
m ennyi utas közvetlen életveszélybe kerülhet. 
Az elm últ évek folyam án több ilyen term észetű 
súlyos szerencsétlenség tö rtén t (I. és 2. ábra).

A Közlekedés- és Postaügyi M inisztérium  
m egbízta a Közúti Közlekedési Tudom ányos 
K u ta tó  Intézetet, hogy dolgozzon ki — a leg­
ú jab b  autóbuszépítési irányzatok  korábban fel­
tá r t  hiányosságainak kiküszöbölését célzó — 
o lyan  előírást, am ely az autóbuszok vázszerke­
zetének  szilárdsági tu lajdonságait szabályozva, 
a  jövőben a lehetséges m inim um ra csökkenti az 
u tasok  veszélyeztetettségét.

A  vázszerkezetek szilárdságára vonatkozó elő­
írások  mielőbbi kidolgozását sü rgette  az a kö­
rü lm ény  is, hogy a súlycsökkentés, a jó k ilátás 
és esztétikus külső érdekében a m odern európai 
autóbuszok ún. panorám a k ialak ításban  készül­
nek. Ez pedig óhatatlanul a tető  és a te ttő tartó  
szerkezetek teherbíróképességének csökkenése

irányában  hat; m árpedig nyüvánvaló, hogy egy 
esetleges felborulás alkalm ával pontosan ezek a 
szerkezeti részek védhetik  meg a bennülők testi 
épségét, életét, ha szilárdságuk ehhez elegendő.

A tém ára vonatkozó külföldi irodalom  rend­
kívül szegény. A spanyol és am erikai iskolabu­
szokra vonatkozó előírás az autóbuszok vázszer­
kezetének a borulásos balesetek szem pontjából 
való szilárdsági m egfelelőségét függőleges irá­
nyú  statikus tetőterheléssel kívánja vizsgálni. 
Ennek a m ódszernek előnye, hogy az autóbusz 
vizsgálat közbeni igénybevétele (megfelelőség 
esetén) nem  haladja meg egyetlen szerkezeti 
elem ben sem a fo lyáshatár értékét, és így a 
vizsgálat a járm űvet nem  károsítja. E nnek elle­
nére az ilyen vizsgálati módszert nem  tartjuk  
önm agában elfogadhatónak és a biztonságos k i­
alakítás megfelelő bizonyítékának — még ered­
m ényes kísérlet esetében sem.

E vélem ényünket az a tény is alátám asztja, 
hogy például az egyes, a statikus tetőterhelés 
a lap ján  m egfelelőnek tűnő autóbusz-tetőszerke­
zet valóságos baleseti szituációban nagym értékű 
deform ációt szenvedett, továbbá, hogy az emlí­
te t t  sta tikus tető terhelési módszer semm iféle in­
form ációt nem n y ú jt a  szerkezet energiaem észtő 
képességére vonatkozóan, ugyanakkor a  vizsgá­
la t eredm énye — azonos m éretű és szilárdságú 
szerkezeti elemek esetén  is — jelentős m érték­
ben befolyásolható a tartók  geometriai kialakí­
tásával.

K önnyen belátható ugyanis, hogy a kizárólag 
függőleges terhelésből álló vizsgálat szem pont­
jából legkedvezőbb a függőleges tető tartó  oszlo­
pokkal rendelkező, a  felső éleknél sarkosan ki­
alakíto tt, négyszög keresztm etszerű autóbusz; 
ugyanakkor a tényleges felborulás esetén  ez a 
kialakítás bizonyul a legkedvezőtlenebbnek.

A m ennyiben egy megfelelő biztonsági előírás 
elvi sém áját p róbáljuk felállítani, m egállapít­
hatjuk , hogy annak általában két fő részt kell 
ta rta lm azn ia :

1. áb ra Z. áb ra
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— követelm ényrendszert, am elynek kielégí­
tése esetén a vizsgálat tárgyát képező term ék 
megfelelőnek minősül;

— azon körülm ények (vizsgálati módszer) le­
írását, am elyek m ellett az előbbiekben em lített 
követelm ényeknek teljesülniük kell.

A fen tiek  alapján ké t irányban  indult meg a 
ku tatóm unka:

a)  m elyek azok a körülm ények —  életadta
szituációk — , amelyek során egy autóbusztól el­
várható, hogy felborulásos baleset során is biz­
tosítsa a bennülők szám ára a túlélés lehetősé­
gét;

b) m elyek azok a kritérium ok, amelyek telje­
sülése esetén biztosítottnak látszik a túlélés le­
hetősége, illetve a járm ű m egfelelő védelm et 
nyújt az em lített körülm ények között.

A baleseti szituációk elemzése
A balesetek körét kizárólag a felborulásos 

balesetekre szűkítve, még m indig szám talan va­
riáció szerint m ehet végbe a borulás. Nyilván­
való, hogy nem lehet egy járm űvet m inden le­
hetséges esetre kipróbálni, illetve ellenőrizni.

Kézenfekvő, hogy a gyakori, a jellemző és 
ezen belül a legkritikusabb esetet, illetve ese­
teket kell kiválasztani, és az ellenőrzést ezekre 
elvégezni. Így valószínű, hogy az autóbusz az 
összes többi, gyakrabban előforduló esetben is 
kielégíti az igényeket. Term észetesen ki kell re~ 
keszteni a vizsgálatokból az olyan szélsőséges 
igénybevételekkel járó baleseteket, am elyek so­
rán  józan belátás alapján nem  kívánható meg az 
autóbusztól, hogy az utasok szám ára védelm et 
nyújtson (pl. szakadékba zuhanás, hídról leesés 
stb.). Továbbá olyan egyszerűsítéseket kell vég­
rehajtani, m elyek lehetővé teszik a balesetek le­
folyásának konkrétabb elem zését (pl. hosszirá­
nyú sebesség elhanyagolása, oldalirányú mozgá­
sok korlátozása stb.).

Az elm ondottak figyelem bevételével a követ­
kező eseteket tek in te ttük  át:

1. A vízszintes síkon levő járm ű egyik oldali 
kerekei körül átbillenve, az eredeti tám felület- 
tel párhuzam os (azaz ugyancsak vízszintes) sík

I felületre zuhan, m ely az eredeti sík a la tt he­
lyezkedik el, 0—6 m közötti bárm ilyen szintkü­
lönbséggel.

2. A tetőn  való egyszeri átfordulás — a hossz- 
tengely körüli min. 270°-os fordulat — sík tala­
jon, am elynek a vízszintessel bezárt hajlásszöge 
0—35°-ig változva bárm ilyen értéket felvehet.

3. Ugyanaz, m int a 2. eset, azzal a különbség­
gel, hogy a lejtő t bárhol m egszakíthatja  egy víz­
szintes sík (természetesen csak a > 0° hajlás­
szögű lejtő  esetén).

Továbbá a következő egyszerűsítő feltételezé­
sekkel élhetünk:

— a járm ű  haladásirányú sebességkomponen­
se elhanyagolható (álló járm ű),

— a járm ű oldalirányú sebessége az átbille­
nés határhelyzetében elhanyagolhatóan kis ér­
tékű,

— az autóbusz talajtérése m indenkor a talaj

síkjával párhuzam os elem  m entén tö rté n ik  
(egyenletesen megoszló terhelés),

— a talaj összetétele az 1. esetben beton  vagy 
aszfalt, a 2. és 3. esetben füves talaj, vagy  az 
egyéb szokásos töltés összetétel bárm elyike le­
het,

— a talaj teljesen sík, sziklák, m élyedések 
stb. nem  zavarják,

— az autóbusz a névleges teljes terhe lésnek  
megfelelő tömegű.

Az előbbiekben felsorolt három  borulási cso­
port tovább szűkíthető.

A z 1. csoport a gyakorlat szem pontjából ké t 
további csoportra bontható. Ugyanis kis sz in t- 
különbségek esetén az autóbusz viselkedése 
megegyezik a 3. csoportba tartozó, a 35°-os le j­
tőt ugyanolyan szintkülönbséggel m egszakító 
vízszintes sík esetével, ti. ebben az ese tben  a 
lejtős szakasznak még nincs jelentősége, m e r t a 
járm ű borulása során a lejtőhöz hozzá sem  ér. 
Ez az eset a gyakorlatban pl. árokba bo ru láskén t 
vagy igen alacsony töltésről való leboru lásként 
jelentkezhet, ezért elem zését is a 3. pon tban  cél­
szerű elvégezni.

A 2 m -nél nagyobb szintkülönbségű zuhanás 
gyakorlatilag pl. kétszintű keresztezéseknél jö ­
het létre, ahol a közút m ásik közút vagy vasú ti 
vonal fe le tt halad. Ekkor azonban a ké t p á ly a ­
test szintkülönbsége m inim álisan 5—5,5 m. F i­
gyelembe véve, hogy hazánk ú thálózatának  m i­
lyen elenyészően csekély hányadát je le n tik  a 
kétszintű kereszteződések, továbbá, hogy  az 
ilyen helyeken általában az átlagosnál nagyobb  
figyelemmel vezetik a járm űveket, vé lem é­
nyünk szerin t az ilyen szintkülönbségű lezuha- 
násos baleset sem m iképpen sem tek in thető  tip i­
kusnak.

Nem szabad figyelm en kívül hagyni az t a  kö­
rülm ényt sem, hogy az em líte tt m agasságból, 
korlát á ttö rése  u tán  való lezuhanás ese tén  az 
autóbusz a legkülönfélébb -helyzetekben é rh e t 
talajt, és így a vázszerkezet igénybevétele o lyan 
széles ha tárok  között változhat, ami egyébkén t 
is lehetetlenné tenné konkrét vizsgálati m ódszer 
kialakítását. M indezeket szem előtt ta rtv a , cél­
szerűnek lá ttu k  a fen ti eseteket a további v izs­
gálódásainkból kizárni.

A  2. csoport a különböző hajlásszögű, sík  le j­
tőkön való zavartalan átfordulásokat fog lalja  
magába.

A lejtő  hajlásszögének alsó h a tá ré rték e  0° 
(vízszintes tala jon  való átfordulás), m íg a  cél­
szerűen figyelem be veendő felső határ —■„ a  gya­
korlatban előforduló és a szabvány álta l rögzí­
te tt legm eredekebb, ún. 6/4-es töltésrézsű (33,6°) 
m iatt — kb. 35°.

A 0— 35°-os szötartom ányba eső bá rm ely  
hajlásszögű lejtőn való borulás tek in tethő  tip i­
kus, jellem ző esetnek; ezért ezek közül —  a 
m értékadó vizsgálati igénybevétel m eghatározá­
sához — azt kell kiválasztani, mely a já rm ű  
vázszerkezetében a borulás során a legnagyobb 
károsodást okozza.

A cél érdekében kidolgoztunk egy szám ítási 
eljárást, am ely azonos kezdeti feltételből k iin -



422 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

dúlva lehetővé teszi a különböző hajlásszögű 
lejtőkön történő boruláskor az autóbusz ü tk ö zé­
si energiájának, valam int a fellépő m axim ális 
erőhatásoknak a közelítő m eghatározását.

A szám ítási eljárás h iányossága volt, hogy  a 
— konstrukciónként és talajv iszonyonként vá l­
tozó — deformációk (adottságaink figyelem be­
vételével követhetetlen) zavaró  hatásának k ik ü ­
szöbölése céljából, a m odellválasztás során  
kénytelenek voltunk a vázszerkezetet és a  ta la jt  
teljesen m erevnek feltéte lezni. Így az e red ­
m ényként kapott energ iaértékek  nem te k in th e ­
tők m értakadónak a tény leges igénybevételek 
meghatározásához, de tám p o n to t adtak a k ü lö n ­
böző lejtőszögek esetén fellépő igénybevételek 
egymás közötti összehasonlításához.

Az összehasonlító elem zés során m egállap íto t­
tuk, hogy a  0-tól 35°-ig te r jed ő  szögtartom ány­
ban a já rm ű  igénybevétele a  növekvő lejtőszö­
gek felé haladva, folytonos és állandóan em elke­
dő függvény szerint változik, tehát azonos —  az 
átbillenési határhelyzetben mozgási energ iával 
nem rendelkező járm űvet figyelembe vevő — 
kezdő feltéte lek  mellett, a  legkritikusabb le jtő ­
nek a kb. 35°-os (6A-es) rézsű  tekinthető. M eg­
állapíto ttuk továbbá, hogy a fenti körü lm ények 
között a járm ű teljes á tbo ru lása  csak kb. 32°- 
nál nagyobb lejtőszögek esetén  megy végbe, 
míg ennél kisebb szögértékek esetén csak oldal- 
radőlés következik be.

A szám ítási eljárás k ísé rle ti alátám asztására, 
valam int a számítással —  az egyszerűsített szá­
mítási modellválasztás m ia tt  — nem jól k ö v e t­
hető borulási folyam atszakaszok további tisz­
tázása céljából k ism inta-kísérleteket végeztünk .

E célból elkészítettük az Ik  250-es 1:10 a rá ­
nyú k icsiny íte tt és egyszerűsített m odelljét. A 
modell alum ínium ból készült, az ablaköv a la tti 
részek, valam int a tetőszerkezet m erevségét, a 
deformálódó elemként a lkalm azott — ablakosz­
lopokat helyettesítő — k é t  borulókeret m ere v ­
ségénél többszörösen nagyobb ra  vettük, hogy  a 
vizsgálatok során csak a cserélhető és v á lto z ta t­
ható keresztm etszetű boru lókeretek  szenved je­
nek deform ációt.

Az ablakoszlopokat he lyettesítő  tartóelem ek  
teherbíróképességét (m éreteit) úgy válasz to ttuk  
meg, hogy a vizsgálatok so rán  jól m érhető, de  a 
teljes tönkrem eneteltől m ég távol eső de fo rm á­
ciók keletkezzenek. Az így  elkészített ta r tó e le ­
mekkel a 0-tól 35°-ig te r je d ő  szögtartom ányt 
5°-os lépcsőkben 3—3 borítással v izsgáltuk; 
m inden borítás után cseré lve  a tartóelem eket. A 
maradó deformáció é rté k e it táblázatban rögzí­
tettük. A méréssorozat a la p ján  m egállapítottuk, 
hogy az autóbuszmodell (geom etriai m éretei, sú ­
lya, sú lyponti tengely-elhelyezkedés és fo rm ai 
kialakítása szempontjából az Ik 250-es típ u s  k i­
csinyített modellje (kb. 28°-os lejtőszög a la tti 
rézsűkön csak oldalára dőlt, ennél m eredekebb 
rézsűkön viszont már te lje s  átfordulást végzett.

A 28°-os értéknek az elm életileg m eghatáro ­
zott 32°-os értéktől való e ltérése  a deform ációk 
hatásával magyarázható.

Egyértelm űen adódott az az eredmény, hogy

a legnagyobb deform ációk 35°-os lejtőszög ese­
tén keletkeznek. Meglepő eredm ényt hozott 
azonban a kísérlet a végleges, m aradó deform á­
ciók irányával kapcsolatban. A várakozással és 
egy a gyákorlatban előfordult valóságos baleset 
eredm ényével ellen tétben  ugyanis, az első kí­
sérle tek  során alkalm azott tartószilárdság mel­
lett, a végleges m aradó alakváltozás iránya, 
az első talaj térés során (a borulás iránya felöli 
felső oldalél ütközésekor) fellépő igénybevétel 
irányával ellentétes volt.

A jelenség okainak tisztázása céljából a kí­
sérle te t többször m egism ételve képm agnóra, il­
letve film re rögzítettük  a borulási folyam atot, 
m ajd a felvételeket lassítva visszajátszőttük, és 
a következőket figyelhettük  meg.

A borulás első fázisában, a felső oldalél ta la jt­
érése p illanatában fellépő igénybevétel jól ész­
lelhető deform ációt okozott. A m ásodik fázis­
ban, am ikor a tető  túlsó éle is ta la jt ért, az autó­
buszm odell fő töm ege (az ablaköv alatti autó­
buszrész), a talajon  fekvő tető  fele tt átlendülve 
az első fázisnál jóval nagyobb, azzal ellentétes 
irányú  deform ációt vá lto tt ki.

Feltevéseink szerin t a tényleges baleset során 
keletkezett roncsolódások iránya azért lehetett 
ellentétes a modell deform ációjáéval, m ert az 
ablakoszlopok viszonylagos m erevsége jóval ki­
sebb lehetett a m odell tartó inak  merevségénél, 
és így m ár a borulás első fázisának igénybevéte­
le elég volt a szerkezet teljes tönkrem eneteléhez.

Ezen elm élet igazolása céljából m ásodik kí- 
sérletsorozatot végeztünk, am elynek során a te­
tőt ta rtó  elemek keresztm etszetét fokozatosan 
csökkentve, további borításokat végeztünk az 
addigi körülm ények között. Körülbelül az ere­
deti tartóm erevség felénél valóban elértük  azt a 
ha tárt, amely a la tt a borulás következm ényei 
teljesen  m egegyeztek az em lített balesetével. Az 
első ütközéskor ugyanis a tartóoszlopok oly­
m értékben  m egrogytak, hogy a tető  túlsó élé­
nek leütközésekor a m odell teste m ár nem  tu ­
dott átlendülni az ellenkező irányba, hanem  az 
eredeti deform ációt növelve fordult tovább.

A m odellkísérletek felhívták a figyelm et a r­
ra, hogy ha a k ísérle te t életnagyságú autóbusz- 
szal m egism ételve (am elyen az ablakoszlopok 
m erevségét valam ilyen módon m egnövelték) a 
fen t le ír t jelenség előáll, akkor a tetőszilárdság 
esetleges laboratórium i vizsgálati m ódszereként 
sem m iképpen sem elegendő a borulás első fázi­
sát helyettesítő  — az egyik felső oldalél egysze­
ri beütközését reprezentáló  — igénybevétel al­
kalm azása, hiszen a m ásodik fázisban ennél jó­
val nagyobb (ellenkező irányú) igénybevétel 
léphet fel.

Az azóta elvégzett gyári autóbuszborítási kí­
sérletek  teljes m értékben  alátám asztották eze­
ket a m egállapításokat. A kísérletek során egy 
norm ál és egy erősíte tt vázszerkezetű autóbusz 
vizsgálatára kerü lt sor. Az erősített járm ű a bo­
rulás során tökéletesen úgy viselkedett, m int az 
eredeti m odellünk, míg az erősítés nélküli au­
tóbusz a gyengített vázú m odellnek megfelelően 
rongálódott.
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A  3. csoportba sorolt borulási szituációk ab­
ban különböznek a 2. csoportbeliektől, hogy a 
lejtő t bárhol m egszakíthatja egy vízszintes sík 
(a töltés alatti sík terület). Az eddigi m egfonto­
lások felhasználásával i t t  m ár csak a  35°-os lej­
tő különböző szintkülönbségű eseteit vettük  fi­
gyelembe.

Ez a csoport számítási m ódszerünkkel m ár 
nem követhető, hiszen a borulás első fázisában 
felem észtődött energia, a m erev modell és ta ­
lajviszonyok feltételezésével, m eghatározhatat- 
lanná válik, m árpedig ennek elhanyagolása itt 
nem engedhető meg. Em iatt a vizsgálatok céljá­
ra  ism ét m odellkísérleteket végeztünk. Hangsú­
lyoznunk kell, hogy a k ísérletek eredm ényeit 
kizárólag minőségi és nagyságrendi összevetés­
re k ívántuk felhasználni, és nem  pontos m eny- 
nyiségi következtetések levonására.

Az előrebocsátottak figyelem bevételével a 
következő eseteket vizsgáltuk.

— a vízszintes (megszakító) sík az eredeti tám - 
felület a la tt olyan kis szintkülönbséggel he­
lyezkedett el, hogy a borulás során az első (tető­
éi) ütközési fázis m ár a vízszintes síkon m ent 
végbe.

A várakozásnak megfelelően azt tapasztaltuk, 
hogy m indaddig, míg a keréktalppont és a be- 
ütközés vonala közti szög el nem  érte  a kb. 
28°-os értéket, csak oldalradőlés következett be. 
Ennél nagyobb szögek (s így nagyobb szintkü­
lönbség) esetén a modell m ár tetőre is billent, 
de a m ért deformációk m inden esetben sok­
szorta kisebbek voltak a m egszakítás nélküli 
lejtőn való borulás esetén m ért deformációknál.

— Am ikor a vízszintes m egszakító sík hely­
zetét úgy választottuk meg, hogy az első és m á­
sodik tetőéi felfekvési vonalai között csatlakoz­
zon a rézsűhöz, a borulási folyam at részleteiben 
is és végeredm ényében is m ajdnem  teljesen 
m egegyezett a m egszakítás nélküli leborulás 
esetével. A m ért deform ációk értékei nagyság­
rendileg m egegyeztek az o tt m ért értékekkel, 
és m indvégig kevéssel azok a la tt m aradtak; a 
különbség azonban nem  haladta meg a 10% -ot. 
A deformációs értékek együtt nő ttek  a megsza­
kítósík szintkülönbségének növelésével.

— Azt az esetet, am ikor a m egszakító vízszin­
tes sík a második ütközés helye a la tt csatlako­
zik a lejtőhöz, m ár nem  kell külön vizsgálni, 
m ert teljes egészében m egfelel a megszakítás 
nélküli lebom lásnak; ugyanis a deformációk 
alakulásában az ilyen m egszákítás m ár nem 
játszhat szerepet.

A számítások és m odellkísérletek eredm énye­
képpen határoztuk meg az ún. standard borulá­
si szituációt.

A z  elemzésből levonható tanulságokat össze­
foglalva m egállapítható, hogy akkor célszerű 
egy autóbuszt a borulásos balesetek szempont­
jából m egfelelőnek tekinteni, ha a járm ű 6/4-es 
(kb. 34°-os) töltésoldalon teljes terheléssel lebo­
rítva — legalább 270°-os átfordulás során — 
nem szenved nagyobb m értékű  károsodást, 
m int am i m ellett a vázszerkezet még biztosítja

az utasok szám ára a túléléshez szükséges szabad 
teret.

Vizsgálati módszerek

Az autóbuszok vázszerkezeti szilárdságának 
ellenőrzése többféle módon lehetséges.

A legtöbb inform ációt term észetesen a való­
ságos, a standard  borulási szituációnak megfele­
lő m esterségesen előidézett baleset adja. Ez a 
term észetes borítást vizsgálat.

Lehetséges a vizsgálat elvégzése laboratóriu­
mi körülm ények között ún. kvázista tikus terhe­
lési vizsgálattal is. Ekkor az autóbusz vázszer­
kezetét a tetőélek m entén bevezetett statikus 
terheléseknek vetik  alá, pontosan m eghatáro­
zott irányokban, és a vázszerkezetnek ezek so­
rán  képesnek kell lennie a s tandard  borulási 
szituáció a lap ján  m eghatározható deformációs 
m unka elnyelésére anélkül, hogy a későbbiek­
ben ism ertetésre kerülő v éd e tt té r  sérelm et 
szenvedne.

Még egyszerűbb, cső, term észetesen kevésbé 
költséges, ám  pontatlanabb m ódszer a  részegy­
ségvizsgálat. Ennek során az autóbusz egymás­
tól különböző tető tartó  elem eiből egyet-egyet 
vetnek  kvázistatikus vizsgálat alá, s az autóbusz 
akkor tek in thető  megfelelőnek, h a  az összes te ­
tő tartó  elem ek energiaelnyelő-képessége a m eg­
engedett deform ációk m elle tt nagyobb, m in t a 
standard  borulási szituációból adódó érték.

A legegyszerűbb és legolcsóbb vizsgálati mód 
a számítás. A  teljes vázszerkezet energiaienye- 
lő-képességének számítással való m eghatározá­
sának m ódja elvileg m egegyezik a részegység­
vizsgálati m ódszerrel; azonban m íg o tt m inden 
egyes, eltérő kialakítású tartóelem  energiael­
nyelő-képességét méréssel ke lle tt m eghatározni, 
itt ezt a kevésbé pontos szám ítás helyettesíti.

Term észetesen a két utóbbi vizsgálati mód­
szer csak kis darabszám ban g y á rto tt autóbuszok 
esetén indokolt, am ikor egy te ljes  járm ű váz 
roncsolásos vizsgálata arány talanu l nagy költ­
ségkihatással járna, továbbá alkalm azásuk elő­
feltétele, hogy a standard baleseti szituációval 
való egyenértékűség bizonyíto tt legyen.

Az utasok védelmének fogalma

Az autóbuszok utasainak védettségét borulá­
sos balesetek alkalm ával akkor tek in th e tjü k  ki­
elégítőnek, ha  a járm ű vázszerkezete a ponto­
san defin iált borulási szituációban képes bizto­
sítani az autóbuszban elhelyezkedő valam ennyi 
ülés körül egy olyan m éretű szabad teret, amely 
lehetővé teszi, hogy a helyén m aradó utas a bal­
esetet súlyos következm ények nélkü l túlélje.

A szabadon m aradó té r  pontos m eghatározása 
többféle, elvileg különböző m ódon történhet.

Elképzelésünk kialakításakor a következő le­
hetőségeket ve ttük  figyelembe.

1. Elvileg lehetséges az autóbusz valam ennyi 
(de legalábbis a veszélyesnek íté lt néhány) ülő­
helyére antropológiai próbaút (ún. Oscar hum á­
nust) elhelyezni, gondoskodva a borulás folya-
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m án való helybenm aradásukról, pl. legalább 
kétpontos biztonsági övvel. Ebben az esetben a 
követelm ények te ljesü lésekén t például azt az 
esete t lehetne tek in ten i, am ikor a próbabábuk 
egyike sem szenved o lyan  igénybevételt, mely 
az em ber számára 8 napon  túl gyógyuló sérülést 
jelentene. 4

Kétségkívül ez a m ódszer szolgáltatná a leg­
több információt az u tasok  védettségi fokára vo­
natkozóan, azonban az ilyen  próbabábuk kellő 
szám ban való beszerzésének nehézsége, sérülé­
sének  veszélye és költségessége, valam int az 
üléshez való rögzítésük m egoldásának nehézsége 
m ia tt a közeljövőben nem  látjuk  biztosíthatónak 
a hazai alkalmazás fe lté te le it.

2. Az ENSZ EGB W /TRANS/W P 29/359/ 
Rév. 4. sz. előírásának m in tá já ra  lehetséges len­
ne a szabadon m aradó te re t  a haszongépjárm ű­
vek  vezetőfülke-üléseire kidolgozott eljárás sze­
r in t  ellenőrizni.

A módszer lényege abban  áll, hogy a pontosan 
kö rü lírt helyzetekbe á llíto tt ülésekre a borulás, 
illetve igénybevétel u tán i helyzetben el kell 
tu d n i helyezni egy ugyancsak  szabványos an t- 
ropom etriai próbabábut olyan módon, hogy az 
egyetlen  merev, sé rü lést okozni képes tárggyal 
sem  kerülhet érintkezésbe.

Az eljárás alkalm azását autóbuszoknál nem 
ta r tju k  m élravezetőnek a  következők m iatt:

—  a nagyszámú ü lés m ia tt rendkívül hossza­
dalm as és bonyolult;

— a borulás közbeni m axim ális deform ációk­
ra  vonatkozóan nem  n y ú jt  információt, m árpe­
dig az eddigi kísérleti eredm ények azt igazolják, 
hogy az autóbusz-borulásos balesetek során a 
m aradó végdeformáció nem  tekinthető  egyedül 
m érvadónak;

— az em lített k é tfé le  próbabábu egyike sem 
talá lható  meg jelenleg hazánkban.

3. A legegyszerűbb és ezért a legcélraveze­
tőbb  megoldásnak lá tsz ik  a jelenleg trak to rfü l­
kék  vezetőüléseinél alkalm azott módszer, amely 
szerin t az üléshez rögzíte tt, geom etriailag meg­
határozo tt szabad té r  sérte tlenségét a  vizsgálat 
so rán  csúszóérzékelőkkel folyam atosan ellenőr­
zik.

A 3. pontnak m egfelelően alakíto ttuk ki az 
autóbusz üléseihez geom etriailag  rendelt ún. vé ­
d e tt  teret, amelyet a 3. ábrán  m utatunk  be.

A borítást a következők szerin t kívánatos 
végrehajtani.

Az álló, névleges terhelésnek megfelelő súlyú 
és súlyelosztású autóbuszt labilis egyensúlyi 
helyzetéből le kell borítani a vizsgálati lejtőn 
oly módon, hogy egyszeri, tetőn való teljes átfor­
dulás u tán  a tető  és a  tető tartó  szerkezet továb­
bi deform ációja nélkül álljon meg.

A vizsgálati lejtő vízszintessel bezárt szöge 
35°, felső részén 200 m m  magas függőleges fal­
hoz csatlakozik, am ely a vízszintes tám felületig 
ta rt. G yakorlatban jól bevált a füves, agyagos 
töltésrézsű.

A borítási vizsgálat során a védett tér sértet­
lenségét megfelelő eszközökkel folyam atosan el­
lenőrizni kell. E lfogadhatónak ta r tu n k  m inden 
egyéb — a bevezetett energiák egyenlőségén 
alapuló —vizsgálati módszert, ha annak  egyen­
értékűsége bizonyított (pl. statikus vagy rész­
egységvizsgálat stb.).

Eredmények

A kidolgozott és a fentiekben nagy vonalak­
ban  ism ertete tt követelm ényrendszer és vizsgá­
la ti módszer hasznosítása kétféle módon lehet­
séges.

Egyrészt a konkrét követelm ények a gyártó­
m ü vekn ek  irányelvet adnak az elérendő cél te­
kintetében, m ásrészt a hatóságoknak lehetősé­
get biztosítnak az objektív  m inősítő vizsgálat 
a lap ján  való jóváhagyásra, illetve nem  megfele­
lő szilárdságú vázszerkezet esetén az erősítésre 
vonatkozó intézkedések vagy egyéb korlátozá­
sok elrendelésére.

A gyakorlatban m ár m indkét felhasználási 
m ódra sor került. Az IKARUS gyár távolsági 
autóbusztípusainak vázszerkezetét m egerősítet­
te  és ún. biztonsági védőkeretekkel lá tta  el; sőt 
1975 októberében két autóbusz borítási vizsgá­
la tá t is elvégezték, a bevezetett vázerősítési in­
tézkedések hatásának  elbírálása céljából.

M indezen kutatások és gyártm ányfejlesztési 
m unkák eredm ényeképpen a távolsági autóbu­
szok az eddiginél nagyobb biztonságot nyú jta­
nak  utasainak, az egyre nagyobb veszélyekkel 
járó  közúti forgalomban.
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Hidraulikus^rakodódaruk közúti járm űvekre való felszerelésének
műszaki vizsgálati tapasztalatai

M A J O R  A T T I L A

A közúti közlekedés rakodási feladatainál is 
évek óta kiem elt fontosságú törekvés az élő­
m unka-ráfordítás csökkentése, a rakodás gépe­
sítés fejlesztésével. Ennek egyik m ódja a já r ­
m űvek önrakodó képességének kialakítása, h id ­
raulikus rakodódaruk felszerelése ú tján  (1. 
ábra).

1. á b ra . T e h e rg é p já rm ű re  szere lt h id ra u lik u s  rak o d ó d a ru

A Közúti Közlekedési Tudom ányos Kutató 
Intézet m ár több, m in t fél évtizede végzi a köz­
ú ti járm űvekre szerelt hidraulikus rakodódaruk 
vizsgálatát, sőt elődje, az ATUKI is fe jte tt m ár 
ki e té ren  tevékenységet.

A vizsgálatok eleinte a járm űvek közlekedési 
tulajdonságaira, a  műszaki param éterek  (méret, 
tengelyterhelés, m egengedhető m axim ális hasz­
nos terhelés és alvázszilárdság) m egváltozásá­
nak m egállapítására terjed tek  ki, míg az utóbbi 
években ehhez hozzájárult a rakodó üzemmód­
ban a biztonságos m unkavégzésre való alkal­
masság minősítése is.

A gyakorlati életben hidraulikus rakodódaruk 
felszerelésének igénye többnyire először az üze­
m eltetőknél jelentkezik olymódon, hogy a m ár 
meglevő járm űállom ány önrakodókészségét kell 
kialakítani. A járm űállom ány ado tt volta (kötött 
m éret- és súlyviszonyok, elhelyezési és alváz- 
megerosítési lehetőség) m ellett általában továb­
bi kötöttséget jelen t az árúprofil és a rakodási 
technológia is.

A vizsgálati tapasztalatok általánosításaként 
m egállapítható, hogy a járm űvekre az üzem elte­
tők által felszerelt rakodódarukkal kapcsolatban 
több problém a adódott, m int a gyári összeszere­
lésnél. A járm ű stabilizáló képességéhez nem  
megfelelő teherbírású  rakodódaru kiválasztása 
esetén utólagos terheléskorlátozások bevezeté­
sére volt szükség.

A JÁRMŰ KÖZLEKEDÉSBIZTONSÁGI 
PARAM ÉTEREINEK MEGVÁLTOZÁSA

Méretek
Azt a követelm ényt, hogy a daruszerkezet 

m enethelyzetben nem  lépheti tú l a m axim ált 
közúti űrszelvényt, a darufelszerelések nagy 
része teljesítette . N éhány esetben fordult elő 
olyan probléma, hogy a m axim ált szélességi m é­
rete t valam ely szakszerűtlenül elhelyezett d a ru ­
szerkezeti elem  túllépte; ilyenkor utólagos á t­
alakítással korrigálható volt a hiba.

Súlyviszonyok

E terü leten  m ár jóval több problém a adódott, 
m int a m éreteknél. Oka többnyire a nem elég­
gé precíz tervezés volt, bár előfordult a járm ű 
pontatlan gyártásából eredő túlsúlyos kivitel is.

A daruk döntő többsége a vezetőfülke m ögött 
került felszerelésre (mivel ez esetben sokkal ke­
vesebb alvázerősítési igény m erül fel, m in t a 
rakfelület végére való felszerelésnél, ahol az a l­
vázat teljes hosszában m erevíteni kell), így a to­
vábbi m egállapítások is általában erre az esetre 
vonatkoznak.

Gyakori hibajelenség volt a mellső tengely- 
terhelés túllépése, ami közlekedésbiztonsági 
szempontból k ritikus kérdésként kezelendő. A 
problém át az okozta, hogy az alap járm ű nagy 
mellső tengelyterhelése esetén a viszonylag sú­
lyosabb daruszerkezet felszerelése tú llépést 
okoz, am it csak a rakfelü let hátsó kinyúlásának 
növelésével lehet csökkenteni.

Fékezési tulajdonságok

A vizsgálati tapasztalatok szerin t a fékezés 
közbeni viszonyok a darufelszerelés következté­
ben nem  változhatnak k ritikus m értékben, m i­
vel a rakodódaruk m éret- és súlykialakítása 
olyan, hogy járm űre  szerelve annak tip ikus 
részterhelési pé ldáját adják. A járm ű stabilizáló 
képességéhez tú lzo ttan  nagy m éretű  daruszer­
kezet felszerelése eleve nem  jöhet szóba, m ert a 
járm ű adott önsúlya m iatt ez gazdaságtalan.

E helyen kell m egem líteni egyúttal, hogy ép­
pen ilyen okok m ia tt a járm ű stabilitásában sem 
következik be szám ottevő változás.

Gyakori hibajelenség volt, hogy a pneum ati­
kus segédberendezéssel kiegészített szivattyú­
kapcsoló szerkezeteknél védőszelep nélkül csat­
lakoztak a járm ű légfékrendszeréhez. Ez prim er 
közlekedésbiztonsági problém a, m ert a daru - 
szerkezet pneum atikus részében előforduló 
meghibásodás a járm ű üzemi fékrendszerének 
hatástalanságához vezethet.
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Világító és fényjelző szerelvények

Számos hibajelenség szárm azott abból, hogy a 
rakodódaru világító és fényjelző berendezéseivel 
(m unkahelyi lám pa, a  hidraulika rendszer ellen­
őrző lámpája) az irányjelző, a fékjelző  vagy a 
helyzetjelző lám pák biztosítójára csatlakoztak. 
Ily  módon a daruszerkezetnél esetlegesen fellé­
pő zárlat a járm ű elektrom os rendszeré t veszé­
lyezteti, ami szintén m egengedhetetlen prim er 
közlekedésbiztonsági szempontból.

Alváz

A vizsgálati tapasztalatok ism ertetése előtt 
fel kell hívni a figyelm et az alvázzal, illetve az 
alvázmegerősítéssel szemben tám aszto tt két 
alapvető  követelm ényre:

—  az eredeti járm űalváz daruüzem ben sem 
szenvedhet nagyobb igénybevételt, m in t a köz­
ú ton ;

—  a rakodógép többletigénybevételét kiváltó 
alvázm egerősitésnek olyannak kell lennie, hogy 
az alváz eredeti deform ációs tu la jdonságait lé­
nyeges m értékben ne  változtassa meg.

Az alvázm egerősítések szükségességét, illetve 
m értéké t közelítő igénybevételi szám ításokkal 
határozzák meg. A  2— 6. ábrákon lá tha tók  a 
vizsgálatok alkalm ával eddig tapaszta lt darufel­
szerelési módok.

A leggyakrabban alkalmazott felszerelési mó­
dok a 2., 3. és 5. ábrán  láthatók; a  vizsgálati ta­
pasztalatok szerint is ezek felelnek m eg legjob­
b a n  a követelm ényeknek. A 4. és 6. ábrán  be­
m u ta to tt felszerelési mód kevésbé javasolható, 
m e rt a  hossztartók csavaróm erevségét ellenőriz­
h e te tlen  m értékben, feleslegesen m egnövelik.

M ind a számítás, m ind a technológiai megol­
dás szempontjából elengedhetetlen az alváz 
anyagának ism erete; am ennyiben ez nem  áll 
fenn , laboratórium i vizsgálattal kell m egállapí­
ta n i  a szakítószilárdságot és a hegeszthetőség 
k ritérium ait.

Megjegyzendő még, hogy rendkívül célszerű 
alvázátalakítás esetén  a járm űgyártóval való 
konzultációs kapcsolat kialakítása. ~A járm ű­
gyártók  nagy része m egadja a felszerelés általa

A daruszerkezet menethelyzetbén 
összehajtva és rögzítve

2. á b ra . A d a ru a la p o t rö g z ítő  csav arza t k iv á ltá s a  acé lb e té tte l, 
a  h o ssz tartó  d e fo rm á c ió já n a k  e lk erü lése  é rd e k é b e n

3. á b ra . A h o ssz ta r tó k  m eg erő sítése  a  d a ru sz e rk e z e t  a la tt 
4. á b ra . A h o ssz ta r tó k  m eg erő sítése  a  te n g e ly e k  k ö zö tt

n JL ------ 1 ------ 1
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5. á b ra . E g y en sz ilá rd ság ú  segédalváz  a  d a ru sz e rk e z e t  a la tt
6. á b ra . A h o ssz ta rtó n  v ég igm enő  te ljes  se g é d a lv á z k e re t

javasolt vagy jóváhagyott konkrét kivitelét, az 
alkalm azandó technológiával együtt. у

A járm űgyártókkal való konzultáció egyéb­
kén t a konstrukciós könnyebbségeken kívül a 
kereskedelm i szem pontokat érintő garanciális 
kérdések tisztázása m iatt is előnyös.

A vezetőfülkéből való kilátás

D aruszerkezet felszerelése következtében a 
vezetőfülkéből való kilátás nem rom olhat a 
közlekedésbiztonságot veszélyeztető m értékben.

A vizsgálati tapasztalat szerint a vezetőfülke 
m ögött szerelt daruszerkezet a há tra lá tás t csak 
olyan m értékben rontja, m int maga a rako­
mány.

Problém ák a rönkm arkolóval szerelt daru­
szerkezeteknél jelentkeztek, amikor a rönkm ar­
kolót közlekedési helyzetben a járm ű lökhárí­
tó jára  szerelt konzolhoz csatlakoztatták : ugyanis 
a szélvédő elő tt lenyúló gémtag a  k ilá tást zavar­
ja. (Tekintettel arra, hogy a gémszerkezet a ve­
zetőfülke fölött előre nyúlik, a mellső tengely 
em lített tú lterhelése is előfordulhat.

BIZTONSÁGOS MUNKAVÉGZÉS 
FELTÉTELEI DARUÜZEMBEN

Stabilitás

A rakodódaruval való biztonságos m unkavég­
zés feltételeinek egyik leglényegesebb kérdése 
a járm ű-daru  kom plexum  stabilitása. Követel­
mény, hogy a darugyártó  által a daruszerkezetre 
szilárdsági szem pontok alapján m egengedett 
m axim ális em előnyom aték illeszkedjék a járm ű 
stabilizáló képességéhez. A jelenleg érvényben 
levő előírások szerin t (EBEO OR 016) emelőgé­
peknél a m inim álisan m egengedhető statikus 
stabilitásbiztonsági tényező értéke :1,5.

Ez közúti járm űvekre szerelt rakodódaruknál 
a következők szerin t értelm ezhető:

Л/ s t a b  _  Güh +  Gdm iám 
М ш  Hftmax +  ödk (dk 
ahol
Л/stab stabilizáló nyom aték ;
Л/ьш billenőnyom aték; 
öa járm ű önsúlya;
Л/tmax maximális megengedett tehernyom aték;
Gák a kilendülő daru szerkezet súlya; 
ödm a helyben m aradó daruszerkezet súlya; 
li a  járm ű önsúlyának súlyponttávolsága a bille­
nőéitől ;
Zdm a Gim sú lypontjának távolsága a billenőéitől; 
(dk a 6r<ik súlypontjának távolsága a billenőéitől.

Ezt az elmozduló daruszerkezeti töm eghányad 
jelentős nagysága, illetve a kiegyensúlyozottság 
hiánya indokolja.

A vizsgálati tapasztalatok azt m utatják , hogy 
az illesztés követelm ényét több esetben  nem 
m egfelelően alkalm azták.

R akodódaru-üzem nél az alátám asztási poli-
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gont a le támasztó lábak  és a járm ű  kerekei ké­
pezik. A stabilizáló nyom atékot a  billenőéire vo­
natkoztatva a járm ű és az el nem  mozduló da­
rurészek súlya határozza meg, míg a terhelést a 
horogteher és az elmozduló, illetve az alá tá­
masztási poligonon k ívül eső darurészek súlya.

Á ltalában a járm ű hossztengelyére merőleges 
gém kinyúlás a kritikus; többször előfordult, 
hogy a daruszerkezet em előnyom atéka nagyobb 
volt, m in t a megengedhető. Ilyenkor a tú lterhe­
lésgátlás feladatát is ellátó nyom áshatároló sze­
lep utólagos átállításával (csökkentett beállítási 
értékkel), vagy ritkább esetben (ha a lábszerke­
zet lehetővé tette) a letám asztólábak fesztávol- 
ságának növelésével lehetett a  problém át m eg­
oldani, am i viszont komoly többletm unkát je­
lentett.

{ ~ 7 7 5 g / 0

8. á b ra .
G olyós zárószelep

9. á b ra . N yom ás v ezé re lt 
v isszacsapószelep

tartály, szűrők, szivattyúk, visszacsapószelepek, 
vezérlők, m unkahengerek, hidrom otorok, csőve­
zetékek (tekintettel arra, hogy klasszikus, bevált 
szerkezetek). Célszerűségi okokból a továbbiak­
ban így csak azokra az elem ekre kell részlete­
sebben k itérn i, am elyek visszatérő problém ákat 
képviselnek.

Az áttek in tés kedvéért a 7. ábrán bem utatjuk  
egy korszerű  daruszerkezet h idrau lika rendsze­
rének általános kapcsolási vázlatát.

Kezelhetőségi követelmények

M egemlíthető e tém akörben az ergonómiai 
követelm ények  esetenkénti figyelm en kívül ha­
gyása a daruvezérlő szerkezetek kialakításánál. 
Ilyenek :

— a kezelési irányok nem egyeztek meg a ve­
zérelt szerkezeti rész elm ozdulásának irányával, 
a kezelőszervek önm aguktól nem  té rtek  vissza 
alaphelyzetükbe, illetve érzékelhetőségük nem 
volt megfelelő;

— a szivattyúkapcsoló szerkezetek helytelen 
kivitelezése;

— az időjárás elleni védtelenség;
— kezelési feliratok hiánya.

Hidraulikus berendezés

A minőségi kivitel fokozott igénye m iatt a be­
rendezések ára viszonylag ma még magas, ezért 
kevésbé korszerű hidraulika szerkezetek is elő­
fordulnak. Ezekre az jellemző, hogy egyes ré ­
szeik szinte problém am entesek: m int az olaj-

Letámasztó szerkezetek

Az alkalm azott letám asztó lábak szám a álta­
lában 2, ritkábban  4. A daru  stabilitásvesztésé­
nek elkerülése érdekében az olaj elf oly ásból ere­
dő lábsüllyedés m indenképpen kerülendő.

A lábszerkezetek nem  k íván t elm ozdulását a 
letám asztó m unkahengerek te rh e lt oldali nyo­
m ócsonkjára szerelt zárószelep alkalm azásával 
küszöbölik ki. K ét-három  évvel ezelőtt a vizsgá­
lati gyakorlatban ez még elég sokat észlelt prob­
léma volt, azóta erősen csökkenő jelleget m utat.

BIZTONSÁGI BERENDEZÉSEK 

Zuhanásgátló zárószelepek
A zuhanásgátló zárószelepeknek kétféle k ivi­

tele te r jed t el: az egyszerű golyós zárószelep 
(8. ábra) és a nyom ásvezéreit visszacsapószelep 
(9. ábra).

Az egyszerű golyós zárószelep alkalmazása 
teherem előgépeknél gyakoribb. Előnye, hogy

Támasztó lábak

Tehermeafoaó szerkezet 
munkahengere R0̂ to r

Gémtoldat munkahengere

Zuhanásqátló zárószelep 
Lengóqém munkahengere

Alapqém munkahenqere

Zuhanásqátló zárószelep
Áramlás meghatározó szerelvény 

Ь—1

l:l--- ЩИ f-----
T lee re sz tő  nyílás

Gémoszlop forgatómű 
Nyomóvezeték 
Visszafolyó ág

7. á b ra . K o rszerű  d a ru sz e rk e z e t h id ra u lik u s  k ap cso lá s i v ázla ta
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nem  hatástalan ítja  az esetleg eléje kö tö tt sze­
kunder nyom áshatároló szelepet, valam int egy­
szerűbb a  kivitele és beszerelhetősége; h á trá ­
nya  zárási késedelme és az, hogy a zárás az 
áram ló folyadék hatására  egy —  a kialakítás ál­
ta l adott — sebességi h a tá r té r té k  fele tt követke­
zik be, tehá t nem  véd a szivárgó olaj okozta 
süllyedés ellen. M éretezési problém át jelen thet, 
hogy az üzemi sebességeknél még nem  követ­
kezhet be zárás, de nem  sokkal ezen érték  fe le tt 
m ár szükséges. (Például a terhelés nélküli gém ­
szerkezetnél bekövetkező esetleges csőtörésnél 
a gémszerkezet súlya á lta l ind íto tt áram lásnak 
m ár zárnia kell a szelepet.)

A gyakorlat úgy alakult, hogy gémszerkeze­
teknél az egyszerű golyós zárószelepet, míg láb­
szerkezeteknél a  nyom ásvezéreit visszacsapó­
szelepet alkalmazzák.

A golyós zárószelepeknél a  vizsgálati gyakor­
la t állandó visszatérő problém ája volt, hogy tí­
pusjel, azonosítási jel és m űbizonylat nélkül ke­
rü ltek  beépítésre. Em iatt, valam in t az em líte tt 
zárási tulajdonságai m ia tt funkcionális próbája 
m inden esetben nagyobb ráfo rd ítást igényelt; a 
rendszerhez való illesztettség vizsgálatát ugyan­
is legalább üres állapotban, félterhelésnél és 
teljes terhelésnél el kellett végezni.

Túlterhelésjelzők, túlterhelésgátlók

A daruszerkezetek e te rü le ten  a legváltozato­
sabb képet m utatták. K orszerű daruszerkezetek 
olyan nyom áshatároló szelepekkel rendelkez­
nek, amelyek a  tú lterhelésgátló  funkciót is el­
látják. Ezeknél problém aként legfeljebb annyi

jegyezhető meg, hogy az azonosító jelek hiá­
nyoznak.

Kevésbé korszerű daruszerkezeteken nem­
hogy tú lterhelésgátlás nem  volt, de még tú lter­
helésjelző is hiányzott (ez pedig kötelező a je­
lenlegi előírások szerint). Ilyen esetekben a tú l­
terhelésjelző utólagos felszereléséről kellett 
gondoskodni.

Á ltalában legegyszerűbb tú lterhelés jelző 
szerkezetként a terhelésre  kalibrált nyom ásm é­
rő beépítése javasolható.

A TELJESÍTMÉNYPARAM ÉTEREK
ÉS AZ ACÉLSZERKEZET ELLENŐRZÉSE

A teljesítm ényparam étereket a gyári specifi­
káció alapján ellenőrzik; eltérések ritkán  adód­
tak, és általában a nyom áshatároló szelep hely­
telen  beállítása vagy nem  megfelelő teljesítm é­
nyű  hidraulikaszivattyú alkalm azása volt az 
oka.

Az acélszerkezeti ellenőrzések alap ját a vo­
natkozó m agyar szabványok képezik; problé­
m ák e terü leten  em lítésre méltó szám ban nem 
jelentkeztek, eltekintve a technológiai hiányos­
ságok kisebb nyomaitól.

*

A terjedelm es tém akörből az általános és 
hasznosnak vélt vizsgálati tapasztalatok ism er­
tetésére  szorítkoztunk, röviden körvonalazva a 
darufelszerelés fő problém áit, annak érdekében, 
hogy e gyakorlatilag fontos fejlesztések kezde­
m ényezőinek és végrehajtó inak tájékoztatással 
szolgáljunk.

Egyesületi hírek
(Folytatás a 419. oldalról)

Az utóbbi időben beérkezett munkabizottsági 
zárójelentések

1850. A kártérítések alakulása a Soproni Postaigazga- 
tóságnál
Vezető: KISRÉTI FERENC (Postáig., Sopron)

1851. A műszaki anyagok, alkatrészek gazdálkodásának, 
nyilvántartásának gépesítése a Soproni Posta- 
igazgatóságnál
Vezető: CSAPÓ VILMOS (Postáig., Sopron)

1852. Távhívó hálózatban a csillapítás ki osztási terv 
ellenőrzése, mérési program és a mérési eredmé­
nyek értékelése
Vezető: MAGDITS RUDOLF (Postáig., Sopron)

1853. Felfűzős áramkörök vizsgálata a Soproni Posta- 
igazgatóság területén
Vezető: HORVÁTH LÁSZLÓ (Postáig. Sopron)

1854. Darabárufuvarozás lehetőségének további fejlesz­
tése, új fuvarozási módszerek felkutatása.
Vezető: DR. FAZEKAS ANTAL (Volán 19. sz. V. 
Sopron)

1855. Túlemelt ívesített kitérők korrekciós számítása 
Vezető: DR. EDÖCS LÁSZLÓ (GySEV lg. Sopron)

1856. Sopron város gyalogos forgalmának és létesítmé­
nyeinek testi épség védelmét szolgáló biztonsági 
vizsgálata

Vezető: HÁMORI GÁBOR (Győr megyei Tervező V. 
Soproni részlege)

1857. A 84. sz. főközlekedési út Sopron város átkelő 
szakaszának, a 8527 sz. fertőrákosi út, a 86 106 sz. 
magyarfalvi, a 86 107 brennbergi a 86 108 ágfalvi

út Sopron közigazgatási területén belüli szaka­
szainak forgalombiztonsági vizsgálata és irányító 
táblarendszerére javaslat
Vezető: SZIRÁNYI ÁKOS  (Szakmérnökség, Fertó- 
szentmiklós)

1858. Fejezetek a Győr—Sopron—Ebenfurti Vasút tör­
ténetéből (1872—1945)
Vezető: LOVAS GYULA (GySEV Igazgatóság, 
Sopron)

1859. íróautomaták, középgépek és kisszámítógépek al­
kalmazási lehetősége a járműjavító iparban (Fe­
lelős kiadó: MEZEI ISTVÁN MÁV Landler Jenő 
járműjavító Üzem)

1860. Vasútüzemi problémák katalógusa, 1976.
Vezető: KAPRONCZAI JÁNOS (MÁV lg. Szom­
bathely)

1861. Szabolcs-Szatmár megye elővárosi autóbuszközle­
kedés fejlesztése
Vezető: SZABÓ JÓZSEF (Volán 5. sz. V.)

1862. Vasúti teherkocsik javítás előtti tisztítása 
Vezető: DIKTER JÓZSEF (MÁV Járműjav. Ü. 
Szombathely)

1863. A MÁV Szombathelyi Igazgatóság területén az 
Épület- és Hídfenntartó Főnökség szervezeti fel­
építése, a magasépítési és hídfenntartási tevé­
kenység hatékonyabbá tételére
Vezető: ORSZÁG JÁNOS (MÁV lg. II. o. Szom­
bathely)

(Folytatás a 432. oldalon)
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NEMZETKÖZI SZEMLE

Vasúti személyszállítás az Amerikai Egyesült Államokban*
G .  N .  G R O M O V  (M oszkva)

Az USA vasútjainál, a más közlekedési ágaza­
tokkal két évtizeden keresztül fo lyato tt konkur- 
renciaharcban bekövetkezett visszaesés után, 
újból körvonalazódtak a vasúti személyszállítás 
fejlesztésének és tökéletesítésének irányzatai. 
A meglevő személyszállítás form áinak sokrétű­
sége m ellett is jól elkülöníthető három  főcso­
port: a helyközi utasszállítás az észak-keleti fo­
lyosón, a helyiérdekű  és a fővonali távolsági 
utasszállítás.

A távolsági, illetve a helyközi viszonylatokon 
a legnagyobb utasforgalm at lebonyolító társa­
ság az „A m trak”, a korábbi Nem zeti Vasúti 
Utasszállító Egyesülés. A cég jelenleg közös ál­
lami, illetve magánvállalkozói irány ítás a la tt áll. 
Ezen cég m egalakítása szem lélteti azt a tenden­
ciát, hogy az állam fokozottan beavatkozik az 
USA — a világon egyedül csak m agánkézben 
levő vasutakkal rendelkező ország — közleke­
dési eszközeinek üzemeltetésébe.

A GÖRDÜLŐÁLLOMÁNY

Az ,,Am trak” cég által kapott gördülőállo­
m ány konstrukciós, illetve m űszaki állapot 
szempontjából nem elégítette ki a vele szemben 
tám asztott követelményeket. A meglevő kocsi­
park  nem  biztosította az utasforgalom  csúcsidő­
ben történő  lebonyolítását, ezért a vasúti társa ­
ság m egalakulásának első éveiben m ajdnem  
1000 db személykocsit ú jíto tt fel, ami a leltárba 
vett park  felét teszi ki.

Az „A m trak” cég vonatjainak több, m int a fe­
le W ashington, New York, illetve Boston között 
közlekedik. A New H aven-től New Yorkon ke­
resztül W ashingtonig vezető vonal villam osított, 
a Boston—New H aven szakaszra pedig 3000 
LE-s turbofeltöltéses SZDP—40—F típusú új 
dízelmozdonyokat irányítottak.

Az észak-keleti körzet rövid szakaszain gör­
dülőállományi alaptípusként a „M etroliner” vil­
lamosvonatok üzemelnek. Ezeket a vonatokat 
először a New York—W ashington szakaszon 
közlekedtették, m ajd útvonalukat egészen New 
Havenig hosszabbították meg.

A megbízhatóság növelése, valam int a villa­
m osvonatok javítása, szervezésének tökéletesí­
tése céljából az USA Közlekedésügyi M iniszté­
rium a felújítási program ot dolgozott ki. Ez ta r­
talm azza: a szerkezeti részek konstrukciójának 
egyszerűsítését, a biztonsági tényező fokozását, 
az ütések, rezgések csillapítását, a felmelegedés

* A Z seleznorozsnü j T ra n sz p o r t 1977. évi 1. sz ám áb an  m eg je ­
len t c ik k e t fo rd íto tta  M ik ó  K á r o ly .

és a villam os zavarok csökkentését, a kocsik 
porvédettségének javítását. A vonat erőátviteli 
villamos áram körei félvezető elemek, gyorsan 
oldható kötések felhasználásával készültek; a 
diagnosztikai m űszerek bekötését külön csatla­
kozóaljazat szolgálja. Az ellenállásos fék  kon- 
taktoros vezérlését tirisztorossal vá lto tták  fel.

A legnagyobb m értékben a légkondicionáló 
rendszerhez tartozó berendezéseket korszerűsí­
tették. Ezen belül a m otorgenerátor vezérlő 
áram köre hídkapcsolású, m ódosították m agát a 
m otorgenerátor berendezését, m egváltoztatták  a 
vezérlő-ellenőrző egységeket, és egy három fázi­
sú, 60 Hz frekvenciájú táp lá lást biztosító alja- 
zatot szereltek fel, külső áram forrás csatlakozá­
sa céljából, leeresztett áram szedő esetére.

Az üzem i biztonság növelését célozzák a ko­
csikban felszerelt készülékek, am elyek az eset­
leges rendellenességeket k im utató  berendezések 
végállomáson lehetséges csatlakoztatására szol­
gálnak. A  szakem berek feltételezései szerin t a 
bevezetett m űszaki ú jítások lehtővé teszik, hogy 
a rendellenességek 80% -át feltárják , illetve el­
hárítsák  azon idő alatt, am íg a villam osvonat a 
new yorki vagy a w ashingtoni végállomásokon 
tartózkodik.

A m ár üzem eltetett kocsik felú jításával egye­
tem ben m ost folyik 292 db von tato tt kocsi gyár­
tása a „M etroliner” villam osvonat részére. Ezek 
a villam osvonatok jelenleg 15 napos ciklusban 
közlekednek a rendkívül zsúfolt 358 km  hosszú 
W ashington—New York szakaszon. M inden 
egyes vonat 4— 6 kocsiból áll; e szakaszon a 
m enetidő a négy-öt m egállóhely figyelem bevé­
telével 3 órát vesz igénybe. Mivel az utazási idő 
a hagyom ányos m ozdonyvontatású vonatok  ese­
tében ezen a szakaszon 4 ó rát tesz ki, az utasok 
a „M etroliner” vonatok használatáért kü lön  fel­
ára t fizetnek.

A távolsági vasúti vonalakon — a New York­
ból, illetve W ashingtonból kiindulókon k ívü l — 
büfével felszerelt háló-, I. osztályú és kom binált 
kocsik üzem eltetését tervezik. Azonkívül folya­
m atban van  kétszintes hálófülkés és étkezős, 
transzkontinentális u tazásokra szolgáló kocsik 
bevezetése is.

Az em eletes kocsiszekrények hossza 26 m, a 
kocsik között összeköttetés csak a m ásodik szin­
ten  van. M inden egyes szerelvény max. 20 két­
szintes kocsiból fog állni, villamos fű téssel és 
klím aberendezésekkel ellátva. A villam osener­
giát a dízelmozdony fogja szolgáltatni.

Az üléseket és egyéb belső berendezéseket a 
kocsiszekrény teljes hosszában átm enő hossz­
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ta rtó ra  szerelik, és ez lehetővé teszi a kocsi bel­
ső berendezésének könnyű átépítését, a rende l­
tetéstől függően. Például a távolsági járatokon a 
kocsikban 86 hely alak ítható  ki, helyiérdekű 
utazás esetén 106. Az alsó szinten, a forgóvázak 
közötti központi részen helyezkedik el a konyha 
és a ruhatár. M inden egyes kocsiban az alsó 
szinten van a központi zá rt előtér, am elyből a 
gépi m űködtetésű ajtókon keresztül szállhat­
nak  ki az utasok a peronra.

A kocsiszekrények főképpen rozsdam entes 
acélból készülnek. A kész egység súlya 65— 70 
M p között mozog, a belső berendezéstől füg ­
gően. A forgóvázak szerkezeti felépítése 190 
km /h-t m eghaladó sebességű vontatást biztosít.

A kétszintes kocsiknak több, m int a fe lé t a 
tervek  szerint nagy utasforgalm ú dízelesített 
szakaszokon fogják közlekedtetni. Az elavult tí­
pusokat tartalm azó gördülőállom ány egy részét 
a helyiérdekű közlekedésnek ad ják  át. A k iö re­
gedett kocsik selejtezése, ille tve  újabbak üzem - 
behelyezése révén  az „A m trak” cég kocsiparkja 
mindössze csak 12% -kal nő, viszont az ülő- és 
hálóhelyek száma 84% -kal.

Az „A m trak” cég vonalain közlekedő szoká­
sos személyvonatok von tatását 1934. évi gyár­
tású  J —J— 1 típusú  villamosmozdonyokkal vég­
zik. A New Haven—W ashington szakaszon 
1910—1938 között fe lép íte tt villamos hálózatot 
11 kV feszültségű, 25 Hz frekvenciájú  váltakozó 
á ram  táplálja. Az elő irányzott m unkavezeték­
felú jítás lehetővé teszi 25 kV  feszültségű, 60 Hz 
frekvenciájú váltakozó áram  bevezetését. M ivel 
a J —J—1 típusú  villam osm ozdonyokat — a 
,,M etroliner” villam osvonatoktól eltérően —  a 
fen ti frekvenciára nem leh e t átszerelni, az el­
av u lt mozdonyok cseréjére a „G eneral E lectric” 
cég 26 db új 6000 LE-s villam osm ozdonyt g y á r­
to tt. Lehetséges, hogy ezek közül egynéhány a 
„M etroliner” vonatok nem  m otorizált kocsijai­
n a k  vontatását fogja szolgálni, ugyanazokon a 
vonalszakaszokon.

Egy másik újdonság az észak-keleti folyosón 
a  szem élyszállítás szervezésében a turbovonatok 
beállítása. A Boston—New Y ork szakaszon je ­
lenleg három turbovonat közlekedik. Ezenkívül 
a Chicago— St. Louis vonalszakaszon két db öt 
kocsiból álló szerelvényt üzem eltetnek, am elye­
k e t a francia „ANF—F ranchet Со” cég épített, 
s egv év a la tt 480 ezer k m -t fu to ttak  le. Az öt 
kocsiból álló turbovonatok 48 utas szállítására 
alkalm as hátsó m otorkocsijaiban két-két fő- és 
segéd-gázturbinát találunk.

A m últ évben Franciaországból még 4 db vo­
n a to t szállítottak le. Ezzel egyetem ben a „R ohr” 
cég az „ANF— Franchet Co.”-val együtt m ég 
h é t  turbóvonatot gyárt el.

A turbovonatok k a rban tartásá t szolgálja a 
Chicago körzetében fe lép íte tt Brighton P ark  
depó, melyben 2 db 152,5 m  hosszú vizsgálóakna 
található. A vizsgálóaknákhoz két-két em elvény 
tartozik, am elyek a h idraulikus áttételű  h a jtó ­
m űvek szétszerelésére és felem elésére szolgál­
nak . A turb inák  kiszerelését 2 db 10 Mp teh e r­
b írású  híddaru segítségével végzik. Az egyik

vizsgálóaknát pódium okkal látták el, amelyek 
használatára a forgóvázak, kerékpárok és külön­
böző függesztőelem ek vizsgálatakor, javításakor 
kerül sor.

A depó term előkapacitása hat francia (30 ko­
csiból álló), illetve nyolc am erikai építésű tu r­
bóvonat kiszolgálását teszi lehetővé. A vonatok 
időszakos javítását 15 naponként végzik. Azon­
kívül a m űszaki követelm ények előírják a fő- és 
segéd-gázturbinák, a hidraulikus áttételi hajtó­
m űvek, villamos berendezések, pneum atikus és 
m echanikai részek rendszeres, m inden oldalra 
k iterjedő  vizsgálatát. A tu rb inák  javítását F ran­
ciaországban végzik.

A turbovonatok üzem eltetésének ideje alatt 
többször m eghibásodott a fő-turbina, többek 
között azért, m ert a lapátokon jégréteg képző­
dött, illetve az elszennyeződés m iatt az égéstér 
falain  repedések jelen tek  meg. A hasonló rend­
ellenességek megelőzése érdekében hajlíto tt 
zárólapokat, valam int egyéb légbeömlő csator­
nát védő eszközöket szereltek fel.

Az „A m trak” cég a közúti és a légi közleke­
déssel fo ly tato tt éles konkurrenciaharc közepet­
te, az utasok átcsábítása érdekében a kocsipar­
kot európai országokból vásárolt új egységekkel 
k ívánja  bővíteni. Jelenleg az észak-keled folyo­
són a New Haven—W ashington szakaszon foly­
nak a bérbevett 4420 kW  teljesítm ényű svéd 
villamosmozdony üzemi próbái, számolnak a 
svéd mozdonyhoz, hasonló 3680 kW teljesítm é­
nyű, 87. osztályhoz tartozó angol villamosmoz­
dony, illetve a Franciaországban a „Capitol” és 
a „M istral” gyorsvonatokat vontató 5900 kW 
teljesítm ényű, 6500 sorozatú francia villamos­
m ozdony üzem eltetésével.

Felkelte tték  a szakem berek figyelm ét az 
1975-ben Angliában, London és Bristol között 
be ind íto tt nagysebességű gyorsvonatok is. Min­
den egyes vonat k é t-ké t áram vonalasított 2250 
LE (1655 kW) teljesítm ényű, szerelvény végen 
elhelyezett villamos hajtóm űvel elláto tt dízel- 
m ozdonyból és hé t Mk III típusú személykocsi­
ból áll. A nagy teljesítm ény-vonatsúly  viszonv- 
szám lehetővé teszi 200 km /h sebesség elérését.

Em ellett N agy-B ritanniában most folyik egy 
olyan sokat ígérő k ísérleti vonat kifejlesztése, 
m elynek  prototípusát valószínűleg 1978-ban 
helyezik üzembe. A 3000 LE (2207 kW) teljesít­
m ényű gázturbinával e llá to tt vonat kísérleti 
m in tadarabja  az 1975. évi üzemi próbákon 240 
km /h sebességet é rt el. Az USA-ban ezt a vo­
natot az 1972-ben m egépített francia turbovonat 
vetély társának  tekintik . 1980 után, am ikor is az 
észak-keleti folyosón befejezik a nagysebessé­
gű pálya előkészítését, várhatóan  lefolytatják  a 
két egymással versengő vonattípus próbáját, és 
a vizsgálati eredm ények alapján döntenek a vá­
sárlás kérdéseiről. Azonkívül tervezik K anadá­
tól könnyíte tt, nagysebességű, m inden kényelmi 
szem pontot kielégítő vonatok vásárlását, am e­
lyek alkalm azására az új nagy-britanniai vagy 
francia gördülőállom ány beszerzéséig kerülne 
sor.
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AZ UTASFORGALOM LEBONYOLÍTÁSA

A gördülőállom ány új típusokkal való bővíté­
se, valam int az utasforgalom  lebonyolításának 
tökéletesítése elősegíti az USA vasútjain  szállí­
to tt utasok szám ának növelését. így pl. az 
„A m trak” cégnél 1974-ben az utaskilom éterek 
száma 1973-hoz képest 21,6%-kal, illetve a meg­
alakulást követő első évhez képest 48% -kal 
nőtt. Ezen belül a távolsági vonalakon szállított 
utasok száma 18% -kal em elkedett. Az egy 
év alatt szállított utasok száma több, m in t 
4 millió 147 ezer fő volt, ezen belül I. osz­
tályon kb. 501 ezer, egyéb osztályokon pedig 
több m int 3 millió 646 ezer em ber utazott. 
Ezzel együtt — az utasforgalom  további növe­
kedésétől eltekintve — az 1975-ös költségvetési 
évben a veszteségek 313 millió dollárt tettek  ki. 
A hiány 1976-ban várhatóan  eléri a 397 millió 
dollárt. A személyszállítás kifizetődőbbé tétele 
végett számos intézkedést lép tetnek  életbe, m e­
lyek — többek között — a helyiérdekű járatok 
utasforgalm ának bővítését is tervbe veszik. J a ­
vítani fogják a reklám tevékenységet és m egfe­
lelő tarifákat alakítanak ki, m elyek erősítik 
m ajd a cég helyzetét a légi, illetve a távolsági 
autóbusz-közlekedéssel v ívott konkurrencia- 
harcban.

A vasúti személyszállítás fejlesztési program ­
ja  1979-re a 13,28 m illiárd utaskilom éter eléré­
sét tűzik ki. A program  m egvalósítását célzó be­
ruházások nemcsak új mozdonyok és kocsik be­
szerzésére fognak irányulni. A gördülőállom ány 
bővítésén kívül azt tervezik, hogy a Penncentral 
vasúttól kocsijavító üzem et szereznek be, vala­
m int állomásokat építenek, illetve ú jítanak  fel. 
M ár megkezdődött az új állomások építése, va­
lam int a régiek felújítása Ritchm ondban, Blue- 
fieldben és más városokban. 1974-ben az egész 
ország területén  bevezették a telefonos vasúti 
tudakozó- és helyfoglaló-rendszert.

Az „A m trak”,az USA-ban a legnagyobb tá­
volsági és helyközi utasforgalm at lebonyolító 
ügynökség m ellett, részt vesz a fogalomban a 
Rock Island, a Rio G rande és a Southern vasút­
társaság. am elyek nem tartoznak  a Nemzeti 
Vasúti U tasszállító Egyesülés-hez. Közülük az 
utasellátás tekintetében kiem elkedő a Southern 
vasúttársaság, am elynek négy vonatja m inden 
éjjel W ashingtonból indul E 8 típusú dízelmoz­
donyokkal, és a következő reggel A tlantába és 
Birmingham be érkezik.

A többi közlekedési ágazattal vívott éles kon- 
kurrenciaharc, m inél több u tas elhódítása érde­
kében arra  ösztönzi az USA vasúttársaságait, 
hogv egyre újabb szolgáltatási form ákat vezes­
senek be. így pl. 1971-től kezdve belépett a sze- 
mélvszállító forgalomba az ún. „Auto-Train” 
nevű vonat, am elyen belül külön kocsikat ala­
kíto ttak  ki az utasok gépkocsijainak szállításá­
ra. A W ashingtont Florida állam központi részé­
vel összekötő 1400 km  hosszú vonalon a vonat 
éjszaka közlekedik: indulás esetén 20 órakor, é r­
kezés a végállom ásra m ásnap 11 órakor. A sze­

relvényt k é t General E letric dízelmozdony von­
tatja.

A személygépkocsik szállítására a Canadian 
National vasútnál alkalm azott kétszintes zárt 
vasútikocsi szolgál. Hossza 23 m, súlya 50 Mp. 
A kocsin 28 db gépkocsi fé r  el, am elyek beraká­
sát szemből végzik. A kocsik szem élyvonatok­
ban való üzem eltetéséhez korszerűsítették  a ko­
csiszekrényt és a futóm űvet. A csúszócsapágya­
kat görgősekre cserélték, hosszabbított kapcso­
lócsappal ellátott kocsikapcsolót és töm ör vonó­
gerendát szereltek fel.

A kocsi belsejében könnyen  szabályozható, a 
különböző m árkájú gépkocsik kerekeinek rög­
zítésére szolgáló szerkezeteket helyeztek el. A 
végállom ásokat ellátták a gépkocsik be- és k i­
rakásához szükséges berendezésekkel. Az északi 
végállomás Lortonban (V irginia állam), a déli 
pedig Standfordban (Florida állam) van. U gyan­
csak ezeken az állomásokon tartózkodnak a ja ­
vító- és szerelőbrigádok. A m ozdonyszemélyzet 
a vonatot „fordulós” rendszerben  kezeli, három  
állom áshelyen történő váltással. Azonkívül 
m inden m enet alatt egy alkalomm al m űszaki 
szemlét is tartanak.

Az U SA -ban nagy forgalm at bonyolítanak le 
a helyiérdekű  viszonylatok, am elyek k ialak ítá­
sára 12 város esetében k e rü lt sor. A helyiérdekű 
szakaszokon egy-két vonattó l kezdve m ajdnem  
100 kocsi közlekedik, v illam osított vonalakon. 
Ezen szállítási mód m egkülönböztető sajátossá­
ga, hogy nincsen rá  vonatkozó nemzeti szab­
vány. Az újabb gördülőállom ány beszerzése szö­
vetségi szubvencióval tö rtén ik .

A helyiérdekű szakaszok m űszaki felszerelt­
sége különböző. Például Chicago elővárosait ha t 
vonal köti össze, ezek közül kettő  villam osított, 
a többit pedig dízelmozdonyok látják  el ingavo- 
natos módszerrel. A közép-nyugaton általában 
kétszintű kocsikat üzem eltetnek.

A New Yorki Közlekedési Igazgatóság hely i­
érdekű vasúti parkjában több m int 1000 villa- 
m osvonat-egység van; ezek közül egyes típusok 
m űködtetése harm adik sínről egyen-, másoké 
pedig felsővezetékről, váltakozó áram mal tö rté ­
nik.

Bizonyos haladást értek  el Philadelphia he­
lyiérdekű szakaszainak ellátottságában, am e­
lyeknél új, rozsdam entes acélból készült kocsi- 
szekrényekkel rendelkező villam osvonat-egysé- 
geket helyeztek üzembe. Em ellett Bostonban to­
vább folyik a cserét vagy fe lú jítás t igénylő dí- 
zelvonat-egységek üzem eltetése; a gőzvontatású 
vonatok gördülőállom ányát 40 évvel ezelőtt ép í­
tették.

Az USA vasúti szakem berei úgy vélik, hogy 
a helyiérdekű utasszállítás jelentős javítása ré ­
vén csökkenthető az u tazásra  személygépkocsit 
igénybe vevő emberek száma, ami vélem ényük 
szerint szükséges lenne a környezet védelme, il­
letve az ország olajim port-függőségének csök­
kentése céljából.

A legösszetettebb és legkom olyabb nehézsé­
gek a 800 km  hosszú észak-keleti folyosó u tas- 
forgalm ának lebonyolításában m erültek fel. Ez
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a viszonylat m agában  foglalja W ashingtont, 
N ew  Yorkot, Bostont stb. A folyosó vonzáskör­
zetében, amelynek te rü le te  175 ezer k m 2 (az or­
szág területének 2% -a), 44 millió em ber él.

A fennálló közlekedési nehézségeket ebben a 
körzetben az válto tta  ki, hogy az au tópályák  és 
a légi útvonalak rendk ívü li módon tú lterheltek . 
Az autópályák igénybevétele 1985-re várhatóan 
m ég 65% -kal nő, kü lönösen a Boston—Wa­
shington  szakaszon. A z utazásra fo rd íto tt idő 
növekedése komoly közlekedés-szervezési prob­
lém ákhoz vezet. A vasu tak  komoly lehetősége­
ket kaptak  az u tasforgalom  erőteljes növelésére 
a ,,M etroliner” villam osvonatok alkalm azása ré­
vén. Azonban ezek a  lehetőségek a nagyszabású 
teherszállítás m iatt nem  használhatók ki teljes 
m értékben. A körzetbe irányuló élelm iszer-szál­
lítások  kam pányjellegének csökkentése céljából 
pl. a nyugati államok konzervgyár-tulajdonosai 
ke le ti bázisraktárak létrehozására kényszerü l­
nek, főképpen H arrisburgben. A nnak következ­
tében, hogy a vasúti társaságok nem  képesek az 
észak-keleti szállítások lebonyolítására, a  fo­
gyasztási cikkeket m ég 800 km-es távolságra is

gépkocsikkal szállítják, ami újabb kiadásokhoz
vezet.

Az észak-keleti folyosóban meglevő összetett 
utasszállítási problém ák m egoldására az Am eri­
kai V asúti Társulás —  egyéb intézkedések kö­
zött — javasolja a Penncen tral vasút Boston— 
W ashingtoni szakaszán a teherszállítás leállítá­
sát és a meglevő eszközök átállítását nagyse­
bességű utasszállító vonatokra, m elyek 240 
km /h  sebességgel fognak közlekedni. A többi 
szakaszon a sebességet kezdetben 128 km /h-ra 
fogják korlátozni, am inek következtében ver­
senyképes m arad a közúti személygépkocsi-for­
galom, illetve lehetővé válik  a m űszaki eszkö­
zök ésszerű kihasználása. A teher- és személy- 
vonatok által közösen használt vonalakon 96, il­
letve 128 km /h sebességet fognak m egállapí­
tani.

Ilyen  módon az USA közlekedésfejlesztésének 
m ély ellentm ondásai, a vasúti, közúti és légi- 
társaságok közötti konkurrenciaharc kiéleződé­
se nem  hozza elérhető közelsége az utasforga­
lom egyeztetett lebonyolítását és a közlekedési 
eszközök optimális kihasználását.

Egyesületi h írek

(Folytatás a 428. oldalról)

1864. Új vasúti határátmenet megnyitásának vizsgálata 
a Szombathelyi Vasútigazgatóságnál, magyar— 
jugoszláv viszonylatban
Vezető: VARGA FERENC (MÁV lg. Szombat­
hely)

1865. Energiahordozók felhasználásának vizsgálata, 
energia-megtakarítási szempontból
Vezető: RÉGÉCZI ENDRE (MÁV Építési Főn. 
Miskolc)

1866. A Lenin Kohászati Művek tulajdonában levő tar­
goncák központi irányítása
Vezető: GAGANETZ AURÉL (4 KM)

1867. A gépláncos pályafenntartási munkáltatás műsza­
ki és gazdasági értékelése
Vezető: MOLNÁR GÁBOR (Pályafennt. Főn. Sá­
toraljaújhely)

1868. Az Ózdvidéki Szénbányák és Borsodi Szénbányák 
Vállalat járatai közforgalmúsítása végrehajtásá­
nak forgalomszervezési és gazdasági értékelése 
Vezető: BONCSÉR JENŐ (Volán 3. sz. V.)

1869. Vasúti teherkocsi alkatrészek rozsdátlanítása 
Vezető: LISTZ ANTAL  (MÁV Járműjav. Ü. 
Szombathely)

1870. A szabadban végzett építőipari tevékenység mun­
kakörülményeinek javítása
Vezető: JUHÁSZ KÁLMÁN (MÁV Építési Főn. 
Miskolc)

1871. Vasúti beton- és vasbeton hidak építésközi ellen­
őrzése, vizsgálata, különös tekintettel az ellenőrzés 
minőségének javítására
Vezető: EVERS ANTAL (KPM Vasúti Hídosztály)

1872. Célgép a motorblokk és főtengely olaj csatornái­
nak tisztításához
Vezető: SZARVAS ISTVÁN (AFIT XIII. sz. Autó­
jav. V. Debrecen)

1873. Pályafelügyeleti rendszer hatékonyságának ja- 
Vezető: PETRÓ JÁNOS (MÁV lg. Építési és Pft. 
Főn. Debrecen)

1874. Nyereségfedezeti számítás és a termékszerkezeti 
rendszer összefüggései
Vezető: TÓTH FERENC (KÉV Debrecen)

1875. Trolibusz-közlekedés megvalósítási lehetőségeinek 
vizsgálata
Vezető: NAGY LAJOS (Közlekedési V. Debrecen)

1876. Termelésirányítási lehetőségek a Debreceni Asz­
falt telemechanikai rendszerrel
Vezető: PITTLIK ELEMÉR (KÉV Debrecen)

1877. Műszénbetétes áramszedő alkalmazása a Debrece­
ni Közlekedési Vállalatnál
Vezető: BERETVÁS KÁROLY (Közlekedési V.
Debrecen) <•

1878. A termelés-előkészítés folyamatainak rendszer- 
szemléletű szervezése és számítógép alkalmazása 
Vezető: TÓTH ATTILA (KÉV Debrecen)

1879. Gépkocsimosó autóbusz és tehergépkocsik tisztí­
tásához
Vezető: SZENTIRMAI PÉTER (AFIT XIII. sz. 
Autójav. Vállalat Debrecen)

1880. A motorbejárató műhely központi tisztító, kenő és 
szűrőberendezésének tervezése
Vezető: HARSÁNYI TIBOR (AFIT XIII. sz. Autó- 
iav. V. Debrecen)

Sólymos János
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Ernő Tóth: L’évaluation subjective de la sécurité de circulations sur les routes nationales.................. ........................396
L ’au teur de ce travail fa it connaitre les résultats d ’une enquéte accom plie ä  l’aide de questionnaires distribués á  partir du 
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les résultats obtenus. A la fin de son étude l’au teu r é tudie les possibilités d ’envelopper ce tte  méthode.

Dr. Jenő M alduri Maiéter: Les motifs principaux de la politique de communication internationale aux années
1930—1942 .................................................................................................................................................................................................. . . . . . 4 0 6
Pour commencer, l’au teu r de ce tte  étude de caractére historique fa it connaitre  l’évolution de la  politique de communication 
ainsi que ses résultats p ratiques que se sont p roduits aux années tren te . Ensuite il analyse la  conjoncture actuelle du 
transport routier aux différents pays de l’Europe. P o u r finir, l’au teur rend  com pte des résu lta ts  obtenus au Congrés In te r­
national R outier 8. ay an t eu lieu á la H aye en 1938.

Dr. Attila Ágoston—Dr. Géza Tárnái: L’examen des facteurs de phase de la traction électrique de chemins de fér 413
Dans la premiere partié  de leur étude les auteurs dóm ontrent l’influence énergétique désavantageuse des m auvais facteurs 
de phase, ensuite ils font un  exposé des résultats d ’une série de mesures effectuées par l’In s titu t de l’Organisation et de la 
Technique de com m unications de l’Université Polytechnique ä B udapest, dans quelques sous-stations de traction  des 
Chemins de fér hongrois. Comme résultat de leur enquéte , les auteurs on t prouvé que la valeur des facteurs de phase dépen- 
dent des param étres du m ouvem ent e t de son rendem ent efficace.

Tamás Véssey: La sécurité des voyageurs au cas ou l’autobus capote ....................................................................................... 420
L’au teur de l’article fa it connaitre les résultats ob tenus lore des enquétes faites par l’In s titu t d ’études e t de recherches 
Scientifique des com m unications routiéres. Ces recherches scientifiques visaient к la stabilité  e t к la  resistance du chássis 
d’autobus qui serait le plus convenable en cas du renversem ent d’un au tobus. II donne connaissance du systéme d ’exigence 
ä ce sujet, et des résu lta ts ob tenus au cours de ses enquétes. En mérne tem ps il décrit l’emploi efficace de ces recherches к la 
construction de nouveaux au tobus dans notre pays.

Attila Major: Les résultats des examens techniques de la mise en place des grues hidrauliques sur les
véhicules automobiles routiers ...............................................................................................................................................................  425
L’auteur' de cette étude rend com pte des résu lta ts  des recherches scientifiques faites pendan t plusieurs années dans 
l’In s titu t Scientifique des recherches des com m unications routiéres. Ces recherches portaient sur les tra its  caractéristiques 
de communications des véhicules automobiles rou tiers et sur leurs param étres, ainsi que su r l’a rré t des mesures de faire 
les travaux  avec la  plus grande sécurité.
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в .  N . Gromov: L’état actuel du transport public des voyageurs aux Etats Unis d’Amérique .....................................^429
Cette étude fa it connaitre les tendances principales du  développement d u  tran sp o rt public des voyageurs ä grande distance, 
á  petite distance e t dans la  banlieue, aux E ta ts  U nis d ’Amérique. P ou r commencer l’au teu r é tudie la m odernisation du 
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