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Közlekedésünk 25 éve — egy kiállítás tükrében
Dr .  C Z É R E  B É L A

Ez év február 14-én n y ito tta  meg I lk u  Pál 
művelődésügyi m iniszter B udapesten, a  Szépmű­
vészeti M úzeumban a ,,25 éves a szabad M agyar- 
ország” című reprezentatív  k iállítást. Az ország­
szerte m egrendezett — és bizonyára még ezután  is 
megnyíló — sok helyi, politikai és szakm ai kiállí­
tás közt ez a központi kiállítás volt h iv a to tt arra, 
hogy a felszabadulás u tán i negyed éxTszázad szo­
cialista fejlődését a  legáltalánosabban, a  legszéle­
sebb közönség szám ára dokum entálja.

A kiállítást a M űvelődésügyi M inisztérium Mú­
zeumi Főosztályának irányításával a M agyar 
M unkásmozgalmi Múzeum, a B udapesti T örténeti 
Múzeum és a K özponti Múzeumi Igazgatóság ren ­
dezte, m integy 50 más múzeum  és intézm ény — 
köztük a Közlekedési M úzeum  — részvételével.

Az eltelt 25 esztendő politikai, társadalm i, gaz­
dasági és kulturális fejlődéséről szám ot adni, a 
szocializmus építésének harcait, eredm ényeit hűen 
és lehetőleg arányosan megjeleníteni nem volt 
könnyű feladat. A rendezők éppen ezért lem ondtak 
a szigorúan tem atikus kiállítás gondolatáról, he­
lye tte  lényegében hat fő témakör köré csoportosí­
to ttá k  az újszerű, modern installáció keretei közt 
elrendezett m ondanivalót, felhasználva a tárgyi 
anyagok, dokum entum ok és a kiállítási segéd­
eszközök (m akett, modell, diorám a, térkép, m agne­
tofon, televízió, film, dia stb.) egész sorát. Számos 
képzőm űvészeti alkotás is szerepelt a  kiállításon; 
köztük néhány erre az alkalom ra készült m ű is 
(1. ábra).

háttérben Hincz Gyula A győzelmes ..második'’ e. festménye, balról az előtérben Somogyi Józsefalkotásaiból:
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2. ábra. A M ÍV Széchenyi-hegyi Úttörő vasút I : 100 méretarányú működő modellje

A nyitó  terem  a felszabadulás történelm i fordu­
ló ját tá r ta  a látogató elé: az ellenforradalm i rend­
szer, a  második világháború főbb esem ényeit m u­
ta t ta  be az európai béke napjáig.

A második és harm adik  terem  anyaga —  ,,A z  
ország a népé — hazánk arculatának átalakulása” 
címen —  az ú jjáép ítést, az 1945—47-es politikai 
küzdelm eket, a szocialista állam rend kialakulását, 
a  gazdasági törekvéseket és eredm ényeket, az 
1956-os ellenforradalm at dokum entálta , m ajd  az 
ipar, a mezőgazdaság, a közlekedés, a kül- és bel­
kereskedelem fejlődését idézte.

A negyedik term et a kiállítás kiem elten B uda­
pestnek szentelte ; az ostrom  u tán i újjáépítés, 
N agy-B udapest kialakulása és a  főváros mai életé­
nek, rendezésének és rekunstrukciójának — köztük 
a  közlekedés fejlesztésének — eredm ényeit és 
te rveit je len íte tték  i t t  meg.

K ülön term et k ap tak  a kiállításon a szocialista 
kultúra és tudomány vívm ányai ; az iskolarendszer, 
a  népművelés, könyvkiadás, sajtó , film, színház, 
zenei élet, a  tudom ányok —  éspedig kiem elten a 
term észet- és m űszaki tudom ányok — eredményei.

Sok színnel és hanghatással tolm ácsolták a ren ­
dezők egy külön terem ben 25 év ifjúságának  életét : 
az ifjúsági mozgalom tö rténe té t, a fiatalok szóra­
kozását, a m agyar sportsikereket.

I t t  k ap o tt helyet a M Á V  Széchenyi-hegyi Ú t­
törővasút szép, m odern felfogásban készített 1: 100 
léptékű m űködő modellje, a M agyar Vasútmodelle- 
zők és V asútbarátok  Országos Egyesülete kollek­
tívá jának  m unkája (2. ábra).

Végül — „Így élünk” címszó a la tt — a legjobb 
karikatu risták  tá r tá k  elénk hétköznapjaink p rob­
lém áit, vidám  epizódjait, egy egész term et k itöltő  
,,görbe tü k ö r” -ben.

A gazdag, több m int 2000 m 2 a lap terü letű  k i­
állítás anyagát a  25 év szép m agyar könyveiből 
rendezett bem utató  és a  legszebb m agyar bélyegek­
ből összeállított válogatás egészítette ki.

A kiállítás közlekedési anyagát a  Közlekedési 
M úzeum  dolgozta ki és bocsáto tta  rendelkezésre, 
szem elő tt ta rtv a , hogy arányaiban, felfogásában 
és megjelenítésében harm onikusan beilleszkedjék 
az egész kiállítás koncepciójába. A rra kellett teh á t 
törekedni, hogy a teljesség és a tö rténe ti kifejtés 
igénye nélkül ugyan, de mégis m egrajzoljuk 25 év 
m agyar közlekedési eredm ényeinek legfőbb m o­
m entum ait. Ennek megfelelően a közlekedés tém ái 
főként ,,Az ország a népé — hazánk arcu latának  
á ta laku lása” , valam int a  „B udapest” kiállítási 
term eiben k ap tak  helyet.

A távolsági közlekedési ágazatok eredm ényeit, 
illetőleg célkitűzését elsősorban az 1968-ban az 
Országgyűlés álta l is elfogadott közlekedéspolitikai
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3. ábra. A közlekedéspolitikai koncepció tablója
4. ábra. A 3000 LE-s szilícium egjcuirányítós villamos mozdony, az lOOOLE-s Diesel-villamos 

mozdony és a 30 láb hosszú transzkonténer 1 : 10 méretarányú modelljei
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.". ábra. Budapest felszabadulása után: a lerombolt hidak és a Kossuth-híd 1 : 200 méretarányú modellje

koncepció tab ló ja  idézte, a környezetében elhelye­
ze tt járm ű-m odellek kíséretében (3. és 4. ábra).

A negyedszázados jubileum alkalm ából hazánk 
közlekedési rendszerének gerince: a vasút teljes 
rekonstrukciója m ár lényegesen előrehaladt, a 
szám ottevő eredm ények m ellett azonban a fel­
adatok  igen jelentős része még há tra  van. A re ­
konstrukció k iterjed a hálózat á ta lak ítására , a 
törzshálózat magas színvonalú kiépítésére, a kis­
forgalmú vasútvonalak likvidációjára, a körzeti 
állomási rendszer m egvalósítására, a korszerű 
távközlő- és biztosító berendezések széleskörű be­
vezetésére, a von ta tás korszerűsítésére, a k iber­
netika és autom atizálás eredm ényeinek hasznosí­
tására . Mindezek közt a vontatás korszerűsítése: 
a gőzüzem lecserélése a villamos és Diesel-üzemmel 
talán  a legfontosabb feladat napjainkban. A k i­
állítás a  koncepciónak ezt a részét emelte ki, be­
m u ta tv a  az eddig elért eredm ényeket (1969-ben a 
von tatási teljesítm ények aránya: gőz 34% , Diesel 
42% , villamos 24%) és célkitűzéseket.

A gondosan összeválogatott járm űm odellek nem ­
csak a  közlekedés, hanem  járm űiparunk  fejlődését 
is dem onstrálták. L á th a ttu k  pl. a Ganz-Mávag 
gyártm ányai közül a  3000 LE-s szilícium egyen- 
irányítós villamos mozdony (MÁV V. 43-as soro­

zat), valam int az 1000 LE-s Diesel-villamos moz­
dony (MÁV M. 40-es sorozat) 1: 10 m éretarányú, 
új modelljeit.

Közúti közlekedésünk erőteljes fejlesztése, rész­
arányának növelése a személy- és áruszállításban a 
koncepció fontos, alapvető célkitűzése. A kiállítás 
grafikai anyagában helyet k ap o tt autóbuszközle­
kedésünk eddigi roham os fejlődésének, a hálózat 
bővülésének, a bekapcsolt helységek szám a növe­
kedésének tém ája  éppúgy, m int a személygépkocsik 
szám ának gyors emelkedése (1955-ben 10 ezer, 
1969-ben 193 ezer db). A modellek közt pedig sze­
repelt az Ikarus G yár 1: 25 m éretarányú, csuklós 
autóbusza és más autóbuszok, a  „H ungaro- 
carnion” szerelvénye.

Az útépítés, az úthálózatfejlesztés eredm ényeit 
bem utató  fotografikon — háttérben  az M7-es 
au tópálya képével — a burkolat kiépítettségét de­
m onstrálta  (1969-ben: porm entes 50% , portalaní- 
to t t  32%, m akadám  13%, kiépítetlen 5%). A híd­
építés számos szép fotóval szerepelt a kiállításon.

Hajózátsunk életét, a  közlekedésben b e tö ltö tt 
szerepét fényképek és modellek érzékeltették. A 
járm űvek közül — a M agyar Hajó- és D arugyár 
term ékeiként — a ,,Székesfehérvár” D una-tenger- 
járó rem ekbe készült 1: 50 léptékű modellje hajó-
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Î. ábra. A Metró szovjet gyártmányú szerelvényeinek 9 : £5 méretarányú modellje

i*. ábra. A városi tömegközlekedés — villamosok és autóbuszok — modelljei a kiállítás fővárosi termében
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8. ábra. Budapest kivilágított közlekedési térképe a kiállításon

zásunk devizaszerző és kímélő tevékenységének 
erősödését, a  SZOT üdülőhajó modellje (1 :50) 
pedig a vízi személyszállítás szerepének á ta lak u ­
lását, turisztikai-üdülési jellegét em elték ki. A k i­
kötői m unka, a  rakodások gépesítése, a konténeri- 
záció — am iben hajózásunk ú ttö rő  szerepet vállalt 
— ugyancsak nem hiányzott a k iá llíto tt anyagból.

K ülön, időszerű érdekessége volt a k iállításnak 
a  korszerű szállítástechnikai eszközök sorában a 
20 láb hosszú transzkonténer 1 : 10  léptékű modellje 
(Magyar H ajó- és D arugyár), m int az AKÖTRÖSZT- 
Volán új szállítóeszköze.

Légi közlekedésünk fejlődésére — a szállítási 
teljesítm ények rohamos növekedése m ellett — 
ta lán  a  legjellemzőbb az a struk tu rális változás, 
hogy 1960—69 közt a  belföldi forgalom — m int 
a  vasúti és közúti közlekedés fejlődése m ellett cél­
szerűtlenné vált, gazdaságtalan forgalmi k a te ­
gória — fokozatosan megszűnt. Viszont a  nem zet­
közi já ra tok  száma, a szüntelenül korszerűsödő 
Ferihegyi R epülőtér központtal, ugyanezen idő­
szakban 15-ről 36-ra növekedett. G épparkja pedig 
az általános technikai fejlődéssel párhuzam osan, 
a  legkorszerűbb szovjet közép-távolságú repülő­
gépek beszerzésével alakult újjá.

Az a színes térkép, am ely Magyarország nemzet­

közi kapcsolatait ábrázolta, a többi közlekedési , 
ágazatok m ellett a m agyar légiközlekedés hálózatá­
nak és akciórádiuszának bővülését, devizaszerző 
tevékenységének fokozódását is jól érzékeltette.

A kiállítás ,,Budapest” term ében először a híd­
építés tém ája  von ta  m agára a látogatók figyelmét.
Ez érthető  is, hiszen fővárosunk világszép h íd jai­
nak teljes elpusztítása a barbár háború, ú jjá ­
építésük pedig népünk élniakarásának szimbólu­
m ává vált. A gazdag fotó-anyag közt a  K ossuth- 
híd 1: 200 m éretarányú modellje idézte tö rténel­
m ünknek ezt a hősi korszakát, a hídépítők áldoza­
tos m unkájá t (5. ábra).

Az ú jjáépü lt fővárosi közlekedés fejlődését főleg 
az i t t  szereplő 1: 25 léptékű járm űm odellek fejez­
ték  ki. Az autóbuszok közül lá tha tók  voltak  a 
MÁVAG TR-5 (1948— 49), az Ikarus 66-os
(1959—61), 556-os (1964) és 180-as (1964) típusok, 
a  villamosok közül pedig az 1946. évi és az 1966. 
évi, csuklós típus (6. ábra).

B udapestnek, m int az ország vasúti közlekedése 
legfőbb csomópontjának szerepét — többek közt — 
az á tép íte tt Déli pu. m akettje  érzékeltette.

A fővárosi közlekedés életében rendkívül fon­
tos határkő  az új fö ldalatti vasú t, a  Metró első sza­
kaszának m egnyitása. A kiállítás — ezt az ese-
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m ényt m integy másfél hónappal megelőzve — kellő 
te re t szentelt a  M etró tém áinak. L á th a ttu k  pl. a 
fö ldalatti szovjet gyártm ányú  vonatszerelvényének 
1: 25 léptékű m odelljét (7. ábra), am elynek erede­
tijé t azóta m ár a főváros utazóközönsége b irtokába 
vette . N agyon érdekes exponátum  volt a Decik-téri 
csomópont k ialakításának jövő m egoldását bem utató  
m ak ett ; i t t  a  régi, kéreg a la tti fö ldalatti, a  Metró 
új vonala és az észak-déli felszín a la tti vonal ta lá l­
koznak m ajd  három szintes, bonyolult megoldás­
ban.

A ,,B udapest” terem  sok más látn ivaló ja közt 
nagy érdeklődést kelte ttek  a k iv ilágíto tt, több 
fázisban m űködtethető  térképek, köztük a főváros

közlekedési hálózatát, bem utató  térkép, am ely a 
nagyvasúti, a  villamos, a fö ldalatti, a  trolibusz 
és az autóbusz vonalakat egyarán t felölelte (8. 
ábra) .

*
A ,,25 éves a szabad Magyarország” kiállítás köz­

lekedési részei, azok ta rta lm i m ondanivalói, úgy 
éreztük, a  szakm ai hézagosság ellenére jól doku­
m entálták  a közlekedés szerepét és eredm ényeit 
szocialista hazánk életében, előrem utató yonat- 
kozásaik pedig jelezték azokat a  nagyszabású fel­
ada to k a t is, amelyek a közlekedéspolitikai kon­
cepció irányvonalában e lő ttünk  állnak.

Könyvszemle

A V asú ti T udom ányos K u ta tó  In téz e t É vkönyve 1968.
Bp. 1969. K ö zleked ési D okum en tác iós V álla la t, 267 old.
A  c saknem  k é t év tizede fen n álló  V asú ti T u d o m á­

nyos K u ta tó  In téze tn ek  ez a t iz e d ik  évkö n yve , am ely  
az 1968. esztendő  tu dom ányos és egyéb tev ék en y sé­
géről, a legfon tosabb  ú j k u ta tá s i e red m én y ek rő l ad 
tá jék o z ta tá s t.

A k ö te t 12 dolgozato t közöl, am ely ek e t szám os ra jz , 
fénykép  és tá b lá z a t illu sz trá l.

Az évkönyv  bevezető  c ik k é t dr. N agy  Jó zse f igaz­
gató  í r ta  „A V asú ti T udom ányos K u ta tó  In téze t 1968. 
évi m u n k á ja ” cím en. E bben  á tte k in té s t  ad  az In téze t 
egyesztendős k u ta tá s i  és m ás tevékenységérő l.

Az ezt követő  k u ta tá s i  beszám olók  a  v a sú t több  
szak szo lg á la tán ak  te rü le té t  fe lö lelik , ső t a közlekedés 
m ás á g az a tá t is é rin tik .

A v asú ti p á ly aép ítés  és fe n n ta r tá s  sz a k te rü le té t ez­
ú tta l  K u ta sy  La jos  ta n u lm á n y a  képviseli, ak i az új, 
acél a lá té tlem ez  n é lk ü li s ín leerősítéssel k ia lak íto tt, 
p rog ressz ív  fe sz íte tt b e to n a lja t ism erte ti, am ely e t az 
OSZZSD k e re téb en  fo ly t k u ta tó m u n k a  so rán  dolgoz­
ta k  ki.

A v o n ta tá s i és gépészeti je lleg ű  tan u lm án y o k  közt 
V arga Jó zse f a v o n ta tá s i te lep ek  p a ram é te re in ek  a  
tá v la ti  fo rgalom  ad a ta ib ó l tö rtén ő  m egh a táro zásáv a l, 
D u b ra vcsik  K á ro ly  és T ó th  La jos  a  v a sú ti D iesel­
m oto rok  izotópos kopás v izsg á la tán ak  eredm ényeivel, 
G yuris Pál a  v a sú ti já rm ű v ek  fu tá sá t m inősítő  e ljá rá ­
sokkal, P ápay Is tv á n  a D ie se l-v o n ta tó já rm ű v ek  g azda­
ságos üzem elte tésével, K e re sz ty  P éter és K is te le k i M i­
há ly  p ed ig  a szem élykocsik  hősz igetelésének  v izsg á la ­
táv a l foglalkozik .

A távközlő - és b iztosítóberendezési szakszo lgá la t te ­
rü le té t  é rin ti G ajer F erencné  és Ragó M ih á ly  ta n u l­
m ánya , am ely  azo k a t a  félvezetős v a sú ti ü zem irán y ító  
b e ren d ezések et ism erte ti, am ely ek e t az In téze t fe jlesz ­
te t t  ki.

A to v áb b i do lgozatok közül dr. M észáros Pál, dr. 
G áringer Ferenc  és C serm ely  János  tan u lm án y a  b e ­
m u ta t ja  az irán y p o n tren d sze r a lk a lm a zá sá t a v a sú ti 
teh e rfo rg a lo m  irán y ítá sá n a k  e lősegítésére , dr. Péteri 
M ikló s „Az ö n kö ltségszám ítás egyes k é rdése i az új

közlekedési fo rgalom szerkeze t k ia la k ítá sá ra  vonatkozó 
ha ték o n y ság i v izsg á la to k n á l” c ím en  közöl tan u lm án y t, 
dr. Ju h á sz László  és S ik fő i F erenc  pedig  a k isfo r­
ga lm ú  v a sú tv o n a lak  te rü le ti  v izsg á la tán ak  m ódszeré t 
ism erte ti.

B efejezésü l a k ö te t G adanecz B éla  „A  közlekedési és 
h írközlési dolgozók részv é te le  a K o m m u n is ták  M agyar- 
országi P á r t já n a k  m egszervezésében” c. tö r té n e ti ta n u l­
m án y á t közli.

Az évkönyv  k é t fü g g eléke  — a  szokásos m ódon — 
részben  az In téze t do lgozóinak szak iro d a lm i tevékeny- 

1 ségéről, ré szb en  az in téze ti összefoglaló je len tések rő l 
közöl b ib lio g rá fia i a d a to k a t az 1968. I. 1.—X II. 31. 
közti időszakban . A  k ö te te t orosz, ném et, fran c ia  és 
angol n y elvű  összefog la lók  egészítik  ki.

Az évkönyv  ú j k ö te té t — am ely  az előzőekkel azo­
nos fo rm áb an  és fe lép íté sb en  je le n t m eg — dr. N agy  
Jó zse f szerkesz te tte .

Dr. A ba Iv á n  (szerk.) t 70/1
Bp. 1970. M ű sza ki K ö n yvk ia d ó , 224 old.

(ára fű zv e :  10,— Ft)
A  re n d k ív ü l n ép szerű  „ T echnika i é rdekességek  a 

világ  m in d e n  tá já ró l” c. so rozat leg ú jab b  k ö te te : a 
í 70jl — csakúgy, m in t az előzőek — szám os cikket, 
v á lla la ti  tevékenységet, ille tő leg  g y á rtm án y ism erte tő  
k ö z lem ény t ta r ta lm a z  a  tech n ik a, az ip a r  egész te rü ­
leterő i.

A  k iad v á n y  érd ek es közlem ényei közül m eg em lítjü k  
A szuperszon ikus rep ü lé s  „ h ő h a tá ra ”, a H iperszón ikus 
repü lőszerkezetek , az E lek trom os fékvezérlés — faro lás 
né lkü l, A  h ip erszó n ik u s rep ü lő g ép ek  h a jtóm űvei, 
A sok célú k a ta m ará n , A  k e tté fű ré sz e lt hajó , az A utók  
a  szocia lista  országokból, a  W an k e l-ú tm u ta tó , a M erre  
ta r t  a  k o rszerű  rep ü lés? , az A ngol szárnyashajó , 
A léghajózás ú ja b b  fe llen d ü lése  c. c ikkeket, am elyek 
a  kö zleked éstech n ika  leg ú jab b  e red m én y e irő l tá jék o z ­
ta tn ak .

A „ t” so rozat a  legszélesebb o lvasóközönséghez szól, 
de közlem ényei a szak em b erek  szám ára  is hasznosak, 
m ert seg ítik  az in fo rm á ló d ást a  tech n ik a i ú jdonságok  
gyors á rad a tá b a n .
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M unkaidőcsökkentési feladatok a közlekedés üzemeiben
Dr. S I M O N  L Á S Z L Ó

Az iparban  és az építőiparban bevezetett á lta lá ­
nos m unkaidőesökkentés a közlekedés üzemeiben 
— a vasút állomásokon, a von ta tási főnökségeknél, 
az autóközlekedési vállalatoknál stb . — fokozott 
m értékben előtérbe á llíto tta  az eddigi havi 240 
órás m unkaidőben foglalkoztatott dolgozók m unka­
idejének heti 48 (havi 210) órára  való csökkentését, 
illetőleg a forgalmi utazószem élyzetnél a rendszeres 
tú ló rák  m egszüntetését.

A feladatokat korm ányhatározatok, m iniszté­
riumi irányelvek és belső u tasítások  határozzák 
meg. Ezek lényege az, hogy a közlekedés heti 48 
(havi 210) óránál hosszabb m unkaidőben és rend ­
szeresen tú lm unkával foglalkoztato tt dolgozóknál 
a szolgálatban tö ltö tt időt a  törvényes m unkaidő 
m értékének leszállításával, illetőleg a rendszeres 
tú lm unkálta tás m egszüntetésével 1970-ig heti 48 
(havi 210) órát megközelítő szintre, ezt követő 
egy-két éven belül pedig heti 48 (havi 210) órára 
kell csökkenteni.

A közlekedési üzemekben jelentkező feladatok 
ennek alapján  kétirányúak. M agukban foglalják

— egyrészt a vasúti közlekedés terü letén  a havi 
240 órás m unkaidőben (általában 12 óra szolgálat, 
24 óra pihenőidő váltási rendben) foglalkoztatott 
dolgozóknál a  m unkaidő heti 48, illetőleg havi 
210 órára való csökkentését,

— másrészt valam ennyi közlekedési ágban az 
utazószem élyzetnél legkésőbb 1972-ig a havi 210 
szolgálatban tö ltö tt óra elérését, vagyis a tú l­
m unkálta tás megsz ü n t et ésé t.

A m unkaidőcsökkentés a közlekedésben is — 
ugyanúgy, m int az iparban  és az építő iparban — 
elsősorban vállalati kategória, ami azt jelenti, hogy 
módszerét illetően kizárólag vállalati döntésekre 
épül. az erre vonatkozó központi u tasítások  és

irányelvek csak a vállalati döntések kritérium ait 
határozzák meg.

Ezeket a kritériumokat a következőkben lehet 
összefoglalni :

A m unkaidőcsökkentés az ado tt közlekedési 
üzem

— gazdálkodási tevékenységének fejlődését, a 
teljesítm ények, a  term elékenység, az önköltség és 
a kapacitáskihasználás kedvező alakulását, va la­
m int a  népgazdaság szükségleteinek kielégítését 
hátrányosan  nem  befolyásolhatja,

— a kapcsolatban álló vállalatok és intézm ények 
rendeltetésszerű működésében és a lakosság felé 
irányuló szolgáltatások ellátásában zavarokat nem 
okozhat,

— az é rin te tt dolgozók keresete em iatt nem 
csökkenhet.

A m unkaidőcsökkentés feladata teh á t a közleke­
dés üzemeinek egész gazdálkodását érinti és számos 
műszaki, illetőleg m unkaszervezési feladatot je ­
lent. Előkészítésében a közlekedés üzemének és 
igazgatásának csaknem valam ennyi szerve, köz­
vetve vagy közvetlenül együttműködik. A m unka­
időcsökkentésre való felkészülés a közlekedésben is 
csak koordináltan, az érdekelt műszaki-forgalmi 
és gazdálkodó szervek szoros együttm űködésével 
teheti zökkenőm entessé a végrehajtást. Az előké­
szítés és a  végrehajtás m inden szakaszában szük­
séges a teljes együttm űködés egyfelől a vezető 
műszaki-forgalm i és gazdasági appará tus és a szak- 
szervezet, másfelől az egyes műszaki-forgalmi és 
gazdasági vezetők és az üzemi kollektíva között. 
E zt az együttm űködést k ívánja elősegíteni a jelen 
tanulm ány.

A m unkaidőcsökkentés előkészítése kapcsán az 
egyes közlekedési üzemek igazgatásának vezetésé-
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ben lényegében egy döntési folyamat játszódik le, 
m elyét az 1. ábrával lehet szem léltetni.

A m int az ábrából is lá tha tó , a  m unkaidőcsök­
kentés előkészítésében több fő szakaszt lehet meg­
különböztetni. Ezek

— a m unkaidőcsökkentés fe ladatának  m eghatá­
rozása és a  részfeladatok elosztása,

— helyzetelem zés és előrebecslés,
— változatok  kidolgozása,
— a vezető döntése.
A m unkaidőcsökkentés fe ladatának  előkészítése 

a feladat m egfogalm azásával és az egyes rész­
feladatok elosztásával kezdődik. E z t a  közlekedési 
üzem igazgatása vezetőjének, a  vasú ti közlekedés­
ben a vasútigazgatónak (vasútigazgató-helyettes- 
nek), az autóközlekedésben a válla la t igazgatójá­
nak, a  hajózásban az üzem igazgatónak kell el­
végeznie. A feladato t m ásra á truházn i nem helyes.

Az előkészítés következő szakasza a helyzet­
elemzés. Ez azoknak a m űszaki-gazdasági m u ta tó k ­
nak és egyéb inform ációknak az összegyűjtésével 
kezdődik, am elyekre a vezetésnek döntése k ialakí­
tásához szüksége van. Az elemzést a következő 
funkciók szempont jából célszerű végezni :

— forgalm i-m űszaki szervezés,
—  vállalati gazdálkodás,
— m unkaügy,
— érdekvédelem , szakszervezet.

Term észetesen más szakterületi szem pontok 
figyelembevétele is elképzelhető, sőt kívánatos is, 
hogy az üzem igazgatásának vezetése a rendelke­
zésre álló információs anyagot minél több szem pont 
ból dolgozza fel.

A helyzetelemzés az összehasonlító vizsgálatokat 
és a kiindulási helyzet elemzését foglalja m agában. 
Az összehasonlító vizsgálatokat mind időben, m ind 
térben  kívánatos elvégezni, vagyis célszerű ele­
mezni a bázis időszak és a korábbi időszakok, va la­
m int más hasonló közlekedési üzemek ada ta it .

A helyzetelemzés fontos része a munkaidőlappal 
és a műszakváltási rendekkel ( menetfordulókkal)  
összefüggő elemzés. A m unkaidőlappal összefüggő 
elemzés annak felderítését célozza, hogy feladatai­
nak elvégzéséhez a  közlekedési üzem nek milyen 
mennyiségű élőm unkára van szüksége. Az alkalm a­
zásra kerülő m űszakváltási rendek pedig a szük­
séges m unkaidőalap egyénekre bontásának  kereteit 
határozzák meg.

A helyzetelem zés m unkája a várható fejlődés 
előrebecslésével fejeződik be. E nnek kialakításánál 
figyelembe kell venni a várható  műszaki-gazdasági 
fejlesztést, ideértve a korszerűbb járm űveken és 
berendezéseken kívül a  korszerűbb m unkaerőfel­
használási és vezénylési rendszereket is, valam int 
a  jövőben várható  esetleges negatív  hatásokat, 
m int am ilyenek a keresetek alakulásában bekövet­
kezhető változások, a korlátozott m unkaerőhely­
zet és más problém ák.

A helyzetelem zést a  közlekedési üzem igazgatása 
egyes szakterületeinek vezetői végzik és a  várható  
fejlődés előrebecslését követően javaslatot tesznek 
az igazgatás vezetése részére a m unkaidőcsökken­
tési feladat m egoldására.

Ez a m unka a következő elemekből tevődik 
össze :

— megoldási változatok kidolgozása,
— az egyes változatok következm ényeinek meg­

határozása és értékelése,
— a változatok egybevetése a központi cél­

kitűzéssel,
— az optim ális változat kiválasztása.
Az egyes változatok kidolgozásánál a szakterüle­

teken az üzemi adottságokból és az elemzés sze­
rin ti helyzetből kell kiindulni. A legkézenfekvőbb 
változatok a m unkaidőcsökkentés m értékének 
vonalán képzelhetők el. Ezek arra  vonatkoznak, 
hogy a váltásos szolgálatban foglalkoztato tt dol­
gozóknál egy-egy időszak a la tt (havonta, négy- 
hetenként stb.) hányszor kell közbe váltó t biztosí­
tani, a forgalmi utazó személyzetnél az egyes idő­
szakokban hány órával kell csökkenteni a szolgá­
la tban  tö ltö tt órák szám át stb.

Természetesen más változatok  is kialakíthatók. 
Ilyen lehet pl. annak m eghatározása, hogy az 
utazószem élyzetnél az egy főre ju tó  szolgálatban 
tö ltö tt ó rákat m ennyiben lehet létszám többlettel 
csökkenteni, az önerő elvének megsértése nélkül, 
milyen m értékű átcsoportosítás szükséges az egyes 
szolgálati ágak között és ehhez képest milyen 
m értékű m unkaidőcsökkentés érhető el állomány- 
csoportonként, m unkaköri csoportonként, vagy 
m unkakörönként. E ltérő m értékű csökkentést le­
het tervbe venni az egyes időszakokra is, a téli 
hónapokra, illetőleg a csúcsforgalom időszakára stb .

Az ism erte te tt főkérdések m ellett számos egyéb 
kérdés kidolgozása is szükséges. Ilyen pl. az, hogy

— a kieső m unkaidőalapot milyen arányban  pó­
to lják  m űszaki fejlesztéssel, műszaki-forgalmi szer­
vezési intézkedésekkel, vagy a m unkaintenzitás 
esetleges növelésével,

— milyen m unkaidőrendet, m űszakváltási ren­
det, illetőleg m enetfordulókat alkalm aznak és a 
többletszabadidőt milyen form ában ad ják  ki az 
érdekelt dolgozóknak,

— a műszaki fejlesztés h a tá sá t hogyan veszik 
figyelembe és hogyan biztosítják  a kereseteket,

— hogyan v á lto z ta tják  meg egyes m unkahelye­
ken az üzem időt és egyes időszakokban milyen 
m unkaközi összevonásokat rendelnek el annak é r­
dekében, hogy ezáltal csökkentsék a m unkahely 
kiszolgálásához szükséges m unkaidőalapot.

Az egyes szakterületeken kidolgozott változa­
to k a t megfelelően indokolni kell, meg kell h a tá ­
rozni azok következm ényeit és az egyes változa­
to k a t külön-külön értékelni kell. Valam ennyi v á l­
tozat számos következm ényt von maga u tán . A kö­
vetkezm ények hatásainak figyelembevételele le­
hetővé teszi a legjobb változat k iválasztását.

A legjobb változat kiválasztása az üzem igaz­
gatása vezetőjének a feladata. Ez a vezetői döntés, 
am inek alap ján  össze lehet állítani a  közlekedési 
üzem m unkaidőcsökkentésének tervét. A te rv e t 
á lta lában  egy évre, vagy annál hosszabb időszakra 
a heti 48 (havi 210) óra eléréséig terjedő időre kell 
elkészíteni.

A m unkaidőcsökkentést a közlekedési üzemek 
igazgatásának vezetésében előkészítő döntési fo­
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lyam at á ttek in tése u tán  célszerű megvizsgálni a 
m unkaidőcsökkentés előkészítését az egyes közle­
kedési üzemeken belül is. A közlekedési üzemek 
típusai azonban sokfélék. E zért le kell m ondanunk 
arról, hogy a feladatok előkészítését valam ennyi 
üzem típusnál bem utassuk. Értelem szerű á lta lá ­
nosítással viszont viszonylag teljes képet nyerhe­
tü n k  egy vasú ti állomás, egy vasúti vontatási 
főnökség és egy közhasználatú autóközlekedési 
vállatal elemző-értékelő és előkészítő m unkájának 
részletesebb megvizsgálásával.

Munkaidőcsökkentés 
a vasúti külszolgálati főnökségeknél

A vasúti közlekedés külszolgálati főnökségeinek 
a  m unkaidőcsökkentéssel összefüggő feladatai m á­
sok az állomásfőnökségeknél és mások a von ta tási 
főnökségeknél. Ezen belül is eltérő feladatokkal t a ­
lálkozunk egyfelől az állomási, másfelől az utazó- 
személyzetnél. Ezekre tek in te tte l célszerű á tte k in ­
teni a m unkaidőcsökkentés előkészítésének fel­
a d a ta it először az állomásfőnökségeknél —  külön 
az állomási és külön az u tazó  személyzet vonatko­
zásában — m ajd ezt követően a von ta tási főnök­
ségeknél, az u tazó  személyzet vonatkozásában. A 
von ta tási főnökségek, szertárfőnökségek stb . to ­
vábbi személyzeténél a m unkaidőcsökkentés fel­
ada ta i hasonlók az állomási személyzetéhez, ezért 
azokkal ez alkalom m al nem kell külön foglalkoz­
nunk.

Az állomásfőnökségeknél a m unkaidőcsökkentés 
előkészítése m indenek előtt a  teljesítm ények szám ­
bavételével és elemzésével kezdődik. Ez vonatko ­
zik az állomási és az u tazó  szem élyzetre is.

Az állomás teljesítményeinek a szám bavétele az 
egyébként is használatos teljesítm ényi m u ta tók  
a lap ján  történik . Azok elemzésénél azonban külön 
figyelmet kell fordítani arra, hogy a teljesítm ények 
megoszlása milyen az egyes időszakokban, a h é t­
nek egyes napjain  és az egyes napszakokban. A köz­
lekedés teljesítm ényeire ugyanis — m int ismeretes 
— az időszakokhoz kötöttség  a jellemző. A közleke­
dési m unkahelyek élőm unkaigénye m agasabb a 
forgalmi csúcsok idején, m int egyébként. E zért 
a  csúcsforgalmon kívüli időben egyes m unkaköri 
összevonásokkal, vagy egyes m unkahelyek üzem ­
idejének m egszakításával lehetséges az üzem idő­
alap és ezen keresztül a  m unkaidőalap csökkentése.

Az állomások teljesítm ényének ilyen elemzésével 
lehetőséget ta lá lunk  olyan belső tarta lékok  fe ltá ­
rására, am elyekre a teljesítm ényi számok egyszerű 
szám bavétele m ellett mincsen lehetőség.

Mindenek elő tt az állomás vonat- és kocsifor­
galm át kell szám ba venni, külön vizsgálva az in ­
duló, érkező és á thaladó vonatok szám át, a fel- és 
leadási kocsik m ennyiségét és az iparvágányok te l­
jesítm ényét. N yilvánvaló, hogy mindezek v o n a t­
kozásában m egállapítható lesz egy egyenlőtlenség, 
különösen a hét egyes napjain , nappal és éjszaka.

Ugyanez vonatkozik az állomási gurító  te ljesít­
ményére is. A gurító  teljesítm énye nem  mindig 
és m indenhol egyenletes a hé t egyes napjain, vagy 
az egyes napszakokban. A gurító  teljesítm ényén 
kívül fontos szám ba venni az állomási ta rta lék

mozdony és a kocsirendező csapatok szükséges 
to la tási óráinak szám át és megoszlását a  hét egyes 
napjain  és az egyes napszakokban.

Az állomás darabáruforgalm ának tételszám át és 
sú lyát, az autóközlekedési vállalatok fel- és elfu- 
varozási tevékenységét a  hét egyes napjain és az 
egyes napszakokban, a  naponta  k iado tt m enetje­
gyek szám át, a  bérletjegyek forgalm át stb . szin­
tén  az em líte tt elemzéssel célszerű szám ításba 
venni.

Az állomás teljesítm ényeinek elemzését teh á t 
am int a  fentiekből lá tha tó  m unkaterü letenként— 
forgalomszabályozás, elegyrendezés, rak tá r, pénz­
tá r, stb  — részletezéssel célszerű végezni. Az elem­
zés eredm ényét egybevetve a kiszolgálási norm ák 
alap ján  m unkakörönként k iszám íto tt terhelési 
% -okkal,- m egbízható alapot kapha tunk  az egyes 
m unkahelyek üzemidejének esetleges m egszakítá­
sához, vagy a m unkakör-összevonásokhoz.

A vonatkísérő telepállom ások vonatkíséreti tel­
jesítményét az állomás vonatkísérői á lta l kiszolgált 
induló és érkező vonatok m enetrendjének, az in ­
dulási és érkezési időknek, valam int a vonatok 
kiszolgálásához szükséges idő tartam oknak  szám ­
bavétele ú tján  lehet elemezni. A szám bavétel gyors 
és szem élyvonat, közvetlen és to lató  tehervonat 
részletezéssel történik .

A vonatkísérők m unkájának  term elékenységét 
az egy vonatkíséreti szolgálati órára ju tó  vonatkilo­
m éterek szám ával mérik. Ennél fontos szerepet 
játszik  az utazási sebesség. Nagyobb u tazási sebes­
ség esetén — változatlan  átlagos kiszolgáló lé t­
szám ot feltételezve — több vonat kilom éter ju t 
egy szolgálati ó rára és ezáltal csökken a  te ljesít­
ményekhez szükséges m unkaidőalap.

E zért célszerű az elemzésbe bevonni az u tazási 
sebességet is. Ilyen elemzést tesz lehetővé — a b á ­
zis év ada ta i alap ján  — az 1. táblázat szerin t:

1. tábláznt

M egnevezés

G yors- 
és sze ­
m ély-

T eher-
V e­

zénylés
a la p já n
u ta z ó k ­

n á lv o n a to k n á l

U ta zá s i sebesség, k m / ó ............ 35,5 16,1 15,2
V o n a tk ilo m é te r ........................... 90 124 52 000 48 000
S zo lg á la ti ó r a ................................ 20 160 9 600 17 871
T erm elékenység , v k m /sz . ó. . 4,4 5,4 2,7

A teljesítm ények és a term elékenység u tán  az 
állomásfönőkség m unkaügyi gazdálkodásának mu- 
ta ó it kell szám ba venni és elemezni, ezek között 
is elsősorban azokat, am elyek az élőm unkaráfor­
d ítás m értékével közvetlen összefüggésben van ­
nak. Mindenek e lő tt egy táb láza t elkészítése cél­
szerű a  2. táblázatban foglalt példa szerint.

Az egyes állom ánycsoportok létszám ának mun- 
kakörönkénti szám bavétele a  bázisban és az egyes 
állam osított m unkakörök terhelésének a  kiszol­
gálási norm ák a lap ján  tö rténő  vizsgálata a lap ján  
tá rh a tó k  fel azok az átcsoportosítási lehetőségek és 
m unkaköri összevonások, am elyekről a  teljesítm é­
nyekkel kapcsolatban m ár volt szó. Az elemzés
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2. táblázat

Á llo m án y cso p o rt
T e rv T én y Ü res

á llása  b áz isb an , fó

F o rg a lm i u t a z ó ................. 250 220 30
F o rg a lm i n em  u t a z ó .......... 185 177 8
M unkás ................................ 30 25 5
A lk a lm a zo tt ...................... 25 25 _
f i a t a l k o r ú ........................... 10 10 —

Ö sszesen ........................ 500 457 43

alap ján  meg kell á llapítani, hogy az üres állások 
betöltése elmaradásának mi az oka.

H a az állomás környezetében a  m unkaerőhely­
zet a létszám m egszabás szerinti állások betöltését 
lehetővé tenné, az a kérdés m erül fel, hogy szük- 
séges-e a betö ltetlen  állások további fenntartása . 
A betöltetlen  állások ugyanis ilyen esetben indo­
kolatlanul kötik  le a ta rta lékokat, am i pedig a  sze­
mélyzet közbeváltása szem pontjából is helytelen. 
A tarta lékosokat a  m unkakörök szerinti elemzés­
nél személy szerint kell szám ba venni és m egálla­
pítani, hogy hol vannak foglalkoztatva.

Hasonló módszerrel tö rtén ik  a  vonatkísérő sze­
m élyzet létszám ának szám bavétele is. E zt a  3. 
táblázat szerinti példával lehet bem utatn i.

3. táblázat

B eo sz tás
G yors- és 
szem ély- T eher-

V ezénylés
a la p já n
u ta z ik

( ta r ta lé k )v o n a ti fo rd á b a n  u ta z ik

V o n a tv ez e tő  . . 50 10 20
J e g y  v izsgáló . . 60 — 10
V o n a tfék e ző . . . 30 40

A vasúti közlekedési m unkaterületeken nem 
készítenek az iparhoz hasonlóan munkaidömérleget. 
E nnek  oka az, hogy a vasúti közlekedésben az élő­
m unka felhasználás rendje más, m int az iparban. 
A munkaidőm érleghez hasonló elemzést azonban a 
vasú ti közlekedésben is el kell végezni. A vasúti 
utazószem élyzetnél a  m unkaidőm érleget az állo­
m ányi létszám  és a dolgozó létszám  közötti különb­
ség okainak elemzése pótolja. Szám ba kell venni 
a  vonatkíséreti szolgálattól való távolié t napjainak 
egy főre ju tó  szám át a bázis időszakban, okok sze­
rin ti részletezéssel. Ez a 4. táblázatban foglalt példa 
szerin t tö rténhet.

A távollé ti napok csökkentése term észetesen 
nagyban hozzájárulhat az egy főre ju tó  szolgálati

4. táblázat

M u n k ak ö r

S z a ­
b a d ­
ság

B e­
te g ­
ség

Á llo­
m ási
szóig.

E g y éb
ig a ­
zo lt

I g a ­
z o la t­

lan Ö ssze­
sen

okból tá v o l tö l tö t t  n ap o k  
egy  főre  sz á m ítv a

V o n a tv eze tő 24 14 1 2 41
Jeg y v izsg á ló 24 16 11 2 — 53
V o n atfékező 24 18 13 2 3 60

Ö sszesen . . 24 16 8 2 1 51

órák csökkentéséhez. Az igazolatlan m ulasztások 
megszüntetése, a betegnapok lehető megelőzése 
és a vonatkísérőknek állomási szolgálaton történő  
foglalkoztatásának korlátozása külön figyelmet 
érdemel.

A m unkaidőcsökkentés előkészítése szem pontjá­
ból nagy a jelentősége a  vonatkíséretnél felhasz­
nált munkaidőalap elemzésének. A produktív  és im p­
roduktív  órák alakulásának részletes elemzése rá ­
világít pl. arra, hogy az állomás vonatkísérői által 
kiszolgált tehervonatoknál hogyan ta r to ttá k  be a 
m enetidőt, a közbeeső állomásokon a m enetrend 
szerinti tartózkodás ideje a la tt végezték-e a szük­
séges to la tásokat, nem vezényeltek-e ta r ta lék ­
szolgálatra feleslegesen vonatkísérőket stb.

Az elemzést az 5. táblázat szerinti példa segítségé­
vel lehet elvégezni.

A p roduktív  órák között veszik szám ba az egyes 
vonatok tovább ítása  elő tt, illetőleg u tán  szükséges 
előkészületi és befejezési időket is, am it m int je len t­
kezési és lejelentkezési időket norm aszerűen álla­
p ítanak  meg az egyes vasútigazgatóságok. A je len t­
kezési és lejelentlezési idők norm áinak esetleges 
m egváltoztatása k ih a t a  szolgálatban tö ltö tt órák 
szám szerű k im utatására . H elytelen volna azonban 
a  norm aidőket csak ezért m egváltoztatni, hogy a 
k im u ta to tt óraszám  ez álta l csökkenjék. Az ilyen 
változ ta tás nemcsak a m unkaidőcsökkentés ered­
m ényét tenné kétségessé, hanem  a közlekedés biz­
tonságát is károsan befolyásolná. A jelentkezési 
és lejelentkezési norm aidők azonban nem  lehetnek 
m agasabbak, m int am ennyi a  valóságban szük­
séges.

A vonatkísérő személyzet szolgálati óráinak 
csökkentésére irányuló elemző m unka az egy főre 
ju tó  havi szolgálati órák szám ának kiszám ításával 
és a  szolgálati órateljesítések egyéni szóródásának 
vizsgálatával fejeződik be. Az egy főre ju tó  havi 
szolgálati órák vizsgálata a  vonatkíséreti dolgozó 
létszám növelésének szükségességére hívja fel a 
figyelm et olyan esetben, am ikor a  felosztásra ke-

5. táblázat

B eosztás Dolgozó
létszám

Szolgálati óra
T ávolléti óra

produktív im produktív összes

Gyors- és s z e m é ly v o n a to k n á l................... 90 231 320 10 800 242 120 259 200
T ehervonatoknál . .......................................... 40 106 560 8 640 115 200 130 560
V ezénylés alapján u t a z ó k ........................... 69

■
196 236 18 216

:
214 452 161 940
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6. táblázat

A fő id  a  m egnevezése D olgozó
lé tszám

E g y  főre 
ju tó  
h av i 
szóig, 

ó ra

210 211- -2 4 0 2 4 1 - -270 271 -tői

fő 0//0 fő % fő 0//0 fő 0//0

G yors- és s z e m é lv v o n a to k n á l. . 90 224 30 33 60 66
T eh e rv o n a to k n á l ........................ 40 240 10 25 30 75 — — — —

V ezénylés a la p já n  u ta z ó k  . . . . 69 259 — — 30 43 39 57 — —

Ö sszesen .................................... 199 239 40 20 120 60 39 20 — —

rülő m unkaidőalapot a  term elékenység növelésével 
tovább  m ár nem lehet csökkenteni.

Az elemzést a 6. táblázat példája szerint lehet 
elvégezni.

Az egy főre ju tó  havi szolgálati órák szóródásá­
nak vizsgálatára alkalm as módszer a szóródási 
együtthatónak a  kiszám ítása, am inek a korábbi 
időszak, vagy más közlekedési üzemek hasonló 
szám ításával tö rténő  összehasonlítása hozzásegít 
a  szóródások m értékének értékeléséhez. Az erre 
vonatkozó példát az autóközlekedésnél fogjuk 
bem utatni.

A vontatási főnökségek u tazó személyzeténél a 
m unkaidőcsökkentés előkészítését a rendelkezésre 
álló vonatató járm ű állom ány és a teljesítm ények 
szám bavételével célszerű kezdeni. Szám ba kell 
venni a von tatási főnökségnél állom ásíto tt vontató  
járm űvek mennyiségét, teljesítőképességét, az 
üzemképes és a jav ításra  váró mozdonyok szám át.

A von tatási utazó személyzet m unkájának  te r ­
melékenységét az egy utazó szolgálati ó rára ju tó  
vontató járm űkilom éterek szám ában mérik. Az 
utazási sebesség és az egy von tató járm űre ju tó  
személyzet átlagos létszám ának figyelembe vétele 
ebben az esetben is elengedhetetlen, m ert az u ta ­
zási sebesség emelkedésével, vagy a különböző 
típusú von ta tó  járm űveket kiszolgáló személyzeti 
létszám nak a csökkentésével azonos teljesítm énye­
ket kevesebb szolgálati órával lehet teljesíteni.

A vontatási főnökségek m unkaügyi gazdálko­
dását lényegében az állomásfőnökségeknél t á r ­
gyaltak  szerint célszerű fo ly tatn i. A szolgálati ág 
sajátosságai folytán azonban az egyes elemzésre 
kerülő m utatók  a d o tt esetben — kisebb eltéréssel 
— mások lesznek, m int az állomásoknál.

A m unkaidőcsökkentés elemző-értékelő és elő­
készítő m unkájának m ind az állomási, m ind a von­
ta tási szolgálatoknál egyik legnagyobb körültekin­
tést igénylő feladata a változatlan kereseti szint biz­
tosítása  az érdekelt dolgozók részére. Az egyénileg 
magas óraszám ot teljesítő dolgozók részéről esetleg 
törekvés jelentkezik az egyéni keresetek további 
fenn tartása  érdekében, még olyan áron is, hogy 
nem kell a több szabadidő. Az ilyen eseteket a  szol­
gálati óracsökkentés egyéni ju talm azásával és más 
bérpolitikai intézkedésekkel lehet m éltányosan 
rendezni. Nyilvánvaló azonban, hogy az indoko­
latlanul magas egyéni szolgálati órák esetén szá­
molni kell — a hosszabb szabadidő ellentéteként — 
a kiugróan magas tú lm unkadíjak  egy részének el­
m aradásával is. E zért a m unkaidőcsökkentés egyik

legfontosabb feladataként ki kell dolgozni a szolgá­
la ti órák csökkenése fo ly tán  elért bérm egtakarí­
tások v issza ju tta tásának  módszerét.

A vasú ti külszolgálati főnökségeknél a m unkaidő­
csökkentés feladatait felkészülési-intézkedési te rv ­
ben kell összefoglalni. E rről részletesebben az au tó ­
közlekedésről m ondottaknál lesz szó.

Munkaidőcsökkentés 
az autóközlekedési vállalatoknál

A m unkaidőcsökkentést a közhasználatú autó- 
közlekedési vállalatok a vasúti külszolgálati fő­
nökségektől részben eltérő módon készítik elő. 
Az eltérés nemcsak azzal van összefüggésben, hogy 
az autóközlekedésben a m unka szervezetének belső 
szerkezete más, m int a vasútnál, hanem  elsősorban 
azzal, hogy az autóközlekedési vállalatok egy-egy gaz- 
dálkodó egységet képeznek, ami a vasúti külszolgá­
lati főnökségekről csak korlátozottan  m ondható.

A vasúti külszolgálati főnökségek szintjén csak 
az üzemi teljesítm ények és az azok előállításához 
szükséges élőm unkaráfordítás mérésére van lehető­
ség, ugyanakkor az autóközlekedési vállalatoknál 
az előállíto tt teljesítm ényi érték, a költségek, az 
eredm ény és a vállalati nyereség is mérhető.

A m unkaidőcsökkentésnél a vállalati nyereség 
alakulásának figyelembevétele különösen fontos, 
m ert szoros összefüggésben van egyfelől a bérkölt­
ségek, másfelől a dolgozók jövedelm ének alakulá­
sával.

A teljesítm ényt, a dolgozók m unkájának te r ­
melékenységét és á lta lában  a helyzetelem zést az 
autóközlekedésben tehergépjárm ű közlekedés, autó- 
buszközlekedés és rakodási tevékenység részlete­
zéssel kell elvégezni. A teljesítm ények szám bavé­
tele a tehergépjárm űközlekedésben az áru tonna- 
kilom éter és az annak teljesítéséhez szükséges 
szállítási idő (fuvaróra), az autóbuszközlekedésben 
az u taskilom éter és az annak teljesítéséhez szük­
séges külszolgálati kilométer, a  rakodási tevékeny­
ségnél pedig a m ozdított súly egyébként is hasz­
nálatos m utató i alapján  történik.

A m unkaterm elékenység mérésére szolgáló m u­
ta tó k  szintén ism ertek : a tehergépjárm ű közleke­
désben az egy szolgálatban tö ltö tt ó rára ju tó  áru- 
tonnakilom éter, az autóbuszközlekedésben az egy 
szolgálatban tö ltö tt ó rára ju tó  utaskilom éter, a ra ­
kodási tevékenységnél az egy szolgálatban tö ltö tt 
ó rára ju tó  m ozdított súly.

Az alábbi példában egy vállalat a teljesítm é­
nyeinek növelése m ellett a tehergépjárm űvezetők-
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nél, az autóbuszvezetőknél és a szállítóm unkások­
nál egy főre szám ítva havi 10— 10 m unkaidőcsök­
kentést tervez termelékenységnöveléssel m egva­
lósítani.

A vállalat teljesítm ényei és az em lített m unka­
körök m unkaidőalapja és term elékenysége a 7. 
táblázat szerint alakul.

7. táblázat

M egnevezés B ázis T erv In d e x

T  eher gépjárm ű  
közlekedés : 

Á ru to n n a k ilo m é te r, 
ezer ........................ 56 233 57 358 102,0

S zá llítá si idő ( fu v a r­
óra), e z e r ............... 1 388 1 416 102,0

S zo lg á ltáb a n  tö l tö t t
ó ra , e z e r .................

T  e rm elékeny  ség 
á tk m /sz . о ...............

1 714,0 1 679,5 98,0

32,81 34,15 104,0

Autóbuszközlekedés : 
U ta sk ilo m é te r, ezer 333 635 341 976 102,5
K ü lszo lg á la ti

k ilo m éte r, e z e r . . . 11 400 11 685 102,5
S zo lg á la tb an  tö l tö t t  

ó ra , ezer: 
g épkocsiveze tő  . . 1 037,0 1 023,5 98,7
k a la u z ...................... 555,0 548,0 98,7

T  e rm elék en y  ség , 
ú tk m /sz . o. 
gépkocsiveze tő  . . . 321,7 334,1 103,9
k a la u z ...................... 601,1 624,0 103,8

R akodás :
R a k o d á s  (gépi és 

kézi), t o n n a .......... 4 163 4 267 102,5
S zo lg á la tb an  tö l tö t t

ó r a , e z e r .................
T erm elékenység , 

to /sz. о .....................

704,0 687,6 97,7

3,34 3,58 107,2

Am int a  táb láza t is m u ta tja , az összes szolgá­
la tban  tö ltö tt órák — vagyis a m unkaidőalap — 
csökkenését növekvő teljesítm ények esetén a 
m unkaterm elékenység növelésével lehet elérni. 
A m unkaterm elékenység növelését szolgálják a 
tehergépjárm űközlekedésben a dinam ikus teh e r­
bírás, az átlagos menetsebésség és a kapacitásk i­
használás növelés, a  fajlagos állásidő és a  vezény­
lési tényező csökkentése, a  rakodás gépesítés; az 
autóbuszközlekedésben a vezénylés korszerűsí­
tése, a  m enetidőtényező növelése, a műszaki szín­
vonal emelése, az oszto tt m unkaidő, az egysze­
mélyes kiszolgálás és más intézkedések.

A teljesítm ények elvégzéséhez szükséges m unka- 
időalap megtervezése u tán  annak az egyes dolgo­
zókra való felosztását kell m egtervezni úgy, hogy az 
megfeleljen a m unkaidőcsökkentés követelm ényei­
nek.

A szolgálatban tö ltö tt órák egyéni felosztását a
8. táblázat szerinti példán lehet bem utatni.

Nyilvánvaló, hogy az ado tt m unkaidőalapnak 
m agasabb létszám ra történő  felosztása esetén az 
egyéni órateljesítések csökkenek. E z t a célt szol­
gálja többek között a vállalat m unkaügyi gazdál­
kodása egyéb m utató inak  az elemzése.

A vállalat m unkaügyi gazdálkodásának egyéb 
m uta tó it az autóközlekedésben is a vasú ti szol­
gálati főnökségeknél elm ondottak szerint célszerű 
elemezni és értékelni. Elemezni kell az állom ányi 
és a dolgozó létszám  közötti különbséget, a beteg­
ség, szabadság m iatti, az igazolt és igazolatlan 
távolléti napok szám át, a vizsgált m unkakörök 
belépési és kilépési forgalm át. A m unkaerőforga­
lom elemzésének az autóközlekedésben különös 
fontosságot biztosít az a körülm ény, hogy a lé t­
szám stabilitása jelentős forrása lehet a munkaidő- 
csökkentésnek.

Az utazószem élyzet m unkaidőalapjával való gaz­
dálkodásban fontos a szerepe a korszerű vezénylés­
nek. A gépkocsikra a szükséges utazószem élyzet 
főleg a gépkocsivezető vezénylése lényegesen ne­
hezebb feladat, m int az iparban a m unkások be­
osztása.

A vezénylés eredményességének számszerű mé­
rését — m int ismeretes — a vezénylési tényező teszi 
lehetővé. A vezénylési tényező a tehergépjárm ű- 
közlekedésben a szolgálatban tö ltö tt órák és a 
szállítási idő (fuvaróra) viszonyszáma. H a a v i­
szonyszám az egységnél lényegesen m agasabb, az 
magas rezsiórákra, teh á t gazdaságtalan m unkál­
ta tá s ra  enged következtetni. A vezénylési tényező 
létesít teh á t kapcsolatot a  tehergépjárm űvezetők 
m unkaidőalap j ával tö rténő  gazdálkodás és a mu nka- 
időcsökkentés szem pontjából egyik legfontosabb 
m utató , a szállítási idő között.

A napi átlagos szállítási idő jelenleg a közhasz­
nálatú  tehergépjárm űközlekedésben 11— 12 óra 
körül van. Az ilyen hosszú napi időn á t folyó szál­
lítás term észetesen felveti a  gépkocsivezető v á ltá ­
sának a kérdését. Nyilvánvaló, hogy napi 11— 12 
órás fuvaróra teljesítés m ellett —• még a  legkedve­
zőbb vezénylési tényező esetén sem — lehet meg­
valósítani a gépkocsivezető havi 210 órás m unka­
idejét ha egy gépkocsin csak egy gépkocsivezetőt

8. táblázat

M u n k ak ö ri c so p o rt
Á llo m án y i lé tszám S zo lg á la tb an  tö l tö t t  

ó ra , ezer
E g y  főre j u t ó  

h a v i szo lg á la ti ó ra

bázis te rv bázis te rv bázis te rv

T eh e rg ép já rm ű  veze tő  ................................ 560 571 1714 1679,5 255 245
A u tó b u sz v e ze tő  ............................................ 320 328 1037 1023,5 270 260
K a l a u z ............................................................... 170 174 555 548,0 272 262
S z á l l í tó m u n k á s ............  ............................. 260 267 704 687,6 226 216

Ö sszesen ..................................................... 1310 1340 4010 3938,6 255 245
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9. táblázat

T e lje s íte tt  ó rák O szt. köz. 
(m)

L é tszám
(/)

m f E lté ré s
(d) 1(d) d 2 №

200—220 . . . f ...................... 210 67 14 070 —  44 2 948 1936 93 532
221— 240 ............................... 230 114 26 220 —  24 2 736 576 65 664
241— 260 ............................... 250 122 30 500 —  4 488 16 1 952
261— 280 ............................... 270 167 45 090 16 2 672 256 45 752
281— 3 0 0 ............................... 290 90 26 100 36 3 240 1296 116 640

Ö sszesen ............................. — 560 141 980 —  — 12 084 — 320 540

Á tla g :
141 980

— 254 ó ra
560

Á tlag o s e lté rés  :
12 084

560
=  21,6 ó ra

N ég y ze tes  e lté ré s:
l /  320 540
/  --------------  =  23,9 ó ra
Г 560

S zóródási e g y ü tth a tó  :
23,9
254 =  9 ,4%

foglalkoztatnak. E zért a m unkaidőcsökkentés elő­
készítése során a gépkocsik átlagos napi foglalkoz­
ta tá sa  idejének alakulását egybe kell vetn i az egy 
gépkocsira ju tó  gépkocsivezetők szám ával és biz­
tosítani kell az ún. váltó  gépkocsivezető brigádo­
kat, elsősorban azoknál a  szállításoknál, ahol a 
szállítási idő hosszú.

Az autóbuszközlekedésben az egyes já ra tok  k i­
szolgálásához szükséges teljesítő órák és azok havi 
összegének megfigyelése h ívha tja  fel a  figyelmet 
a vezénylési rend m egváltoztatására.

A vezénylési tényező nem tá jék o z ta t egy — a 
m unkaidőcsökkentés szem pontjából lényeges — 
kérdésről, arról, hogy a szolgálatban töltött órák el­
osztása egyenletes e. E z t a  vasúti közlekedésnél 
m ár ism erte te tt táb lázaton  kívül aszóródási eg y ü tt­
ható  kiszám ítása ú tján  lehet figyelemmel kísérni.

E z t m u ta tja  be a 9. táblázat szerinti számszerű 
példa.

Az egyéni órateljesítések csökkenésének irányába 
ha tnak  azok a létszámemelések, am elyeket a  vá l­
lalat sa já t gazdálkodásának keretein belül — ered­
ményeinek rom lása nélkül —- biztosítani tud.

A 10. táblázat bem uta t egy példát a  vállalati 
alapok és a személyi jövedelmek alakulásáról egy 
olyan vállalatnál, am ely a forgalmi utazószem ély­
zetnél egy főre szám ítottam  havi 10 szolgálatban 
tö ltö tt ó rá t termelékenységnövelésből, 10 szolgá­
la tban  tö ltö tt ó rá t pedig létszámnöveléssel tervez 
csökkenteni. A példa a közgazdasági szabályozók 
elm últ évi rendjének megfelelően készült.

A szám ítások azt m u ta tják , hogy a vállalatnak 
az adóköteles nyereség töm egét jelentősen növelnie 
kell ahhoz, hogy az egy főre ju tó  szolgálatban tö l­
tö t t  havi óraszám a 20 órával tö rténő  csökkentése 
m ellett biztosítani tu d ja  a személyi jövedelmek 
2,5% -os emelkedését. E zért egy ilyen nagyarányú 
m unkaidőcsökkentési program ot csak egy hosszabb 
időszakra — m integy három  évre — célszerű elő­
irányozni.

Ellentm ondásban lenne a túlóracsökkentés az 
egyes dolgozók keresetének alakulásával, ha az 
autóközlekedési vállalatok nem biztosítanák a

10. táblázat

M egnevezés B ázis T erv In d e x

A d ó kö te les nyereség ,
ezer F t .................................. 25 927 32 215 124,3

R észesedési a lap , ezer F t  . 5 146 6 884 133,8
F e jle sz tés i a lap , ezer F t  . . 5 701 6 864 120,4
T a rta lé k a la p , ezer F t  . . . . 1 205 1 528 126,9
Szem élyi jö v ed e lm ek : 

b é rk ö ltség  b áz isszin ten ,
ezer F t ........................... 52 732 54 706 103,7

b érsz ín  v o n a ln ö  vek-
m én y , ezer F t ............... 1 470 2 317 157,6

fe lh aszn á lh a tó  részese-
dés, ezer F t ................... 3 676 4 567 124,2

106,4Ö sszesen ezer F t ................... 57 878 61 590
L étszám , fő ........................... 2 323 2 410 103,7
E g y  főre  ju tó  jövedelem ,

F t  ......................................... 24 915 25 556 102,5
eb b ő l: bér, F t  ................. 23 333 23 661 101,4

részesedés, F t  . . 1 582 1 895 120,0

szolgálatban tö ltö tt órák csökkentésével egyidejű­
leg a változatlan  kereseteket is. A változatlan  kere­
setek biztosítása term észetesen nem könnyű fel­
adat. Módszereit a  vasúti közlekedésnél m ondot­
tak  értelem szerű alkalm azásával kell az autóköz­
lekedési vállalatoknál is kialakítani.

A m unkaidőcsökkentés előkészítése az autóköz­
lekedési vállalatoknál is a  felkészülési intézkedési 
tervek elkészítésével fejeződik be.

Az intézkedési tervekben az intézkedéseket a  
következők szerint célszerű csoportosítani:

a) A m unkaterm elékenység növelésére ható  
intézkedések,

b) létszámnövelés addig a határig , am elyet a  
vállalat gazdasági eredm ényeinek rom lása nélkül 
vállalni tud , ide értve a m unkaerőállom ány s tab i­
lizálására irányuló intézkedéseket is,

c) bérezési és létszám -átcsoportosítási intézke­
dések,

d)  egyéb intézkedések (vezénylési m unka meg­
jav ítása , vállalaton belüli propaganda, az érdekel­
tek  anyagi ösztönzése stb.).
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A Vasúti Tudományos K utató Intézet 1969. évi munkája
Dr.  N A G Y  J Ó Z S E F

Az In téze t tudom ányos tevékenysége az 1969. 
évben is a  tárgyévi kutatási tervben jóváhagyo tt 
tém ák kidolgozásában, s az ún. operatív  feladatok 
m egoldásában összpontosult. Ez u tóbbiak  főleg a 
korábbi ku ta tások  eredm ényeinek vasú ti haszno­
sításával, továbbá  járm űkísérleti, mérési, üzemi 
m unkák ellátásával összefüggő, ku ta tó ó ra  igényes 
tevékenységekből adódtak.

A tervfeladatokon kívül — részben társadalm i 
síkon —  tekintélyes mennyiségű olyan egyéb m un­
kákat te ljesíte tt az In tézet, am elyek eredményes 
megoldása tudom ányos felkészültséget igényelt.

Az In téze t a gazdaságirányítás reformjával k ap ­
csolatban a MAV-hoz szervezetileg és irányításilag 
még szorosabban kapcsolódott. E nnek következté­
ben az 1969. évi k u ta tási tém ák — a rendelkezésre 
álló in tézeti kapacitást teljesen k itö ltve — kizáró­
lag vasú ti forrásból szárm aztak.

A K PM  V asúti Főosztály kutatásigénylő szervei 
és az In téze t közös m egfogalm azásában k ia lak íto tt 
k u ta tási cél álta lában  a korm ány közlekedéspolitikai 
koncepciójának végrehajtásával kapcsolatos in téz­
kedések jegyében, a  vasú ti közlekedés m űszaki fej­
lesztésére, üzemének korszerűsítésére, gazdaságos­
ságának fokozására irányuló fontos és időszerű 
problém ák m egoldását te tte  az In tézet ku ta tó inak  
feladatává.

Az éves ku ta tási program  kialakításánál az irá ­
nyító  szervvel közösen érvényesítette  az In téze t 
a korszerű kutatásszervezési elveket, am elyek közül 
különösen az erők koordinált és koncentrált felhasz­
nálásának elve kerü lt előtérbe annak következm é­
nyeként is, hogy az In téze t ku ta tási kapacitásának 
az igényekhez m ért krónikus elégtelensége p a ran ­
csoló szükségességgé te tte  a  felhasználható kapaci­
tásnak  a fontosabb és sürgősebb tém ákra  való le­
kötését.

A tém ák sorrendiségének, bizonyos prioritások­
nak a m eghatározásánál messzemenően figyelembe 
ve tte  az In tézet az államközi és a  vasúti nemzetközi 
tudomány os-műszaki együttműködésből származó, 
igen jelentős kötelezettségeket, egyben élt is a  nem ­
zetközi m unkam egosztás e terü leten  fennálló lehe­
tőségeivel.

A nem zetközi együttm űködés kereteit, továbbá a. 
hazai kutató in tézetekkel, a  közlekedési felsőokta­
tással, illetve más tudom ányos intézm ényekkel 
való kooperáció m ibenlétét, mélységét tervm etodi- 
kailag is rögzítettük . N agy sú ly t helyeztünk i t t  a 
k u ta táso k a t igénylő vasú ti szervekkel szükséges 
szoros együttm űködésre, am ely a  kijelölt konzulen­
sek révén és a vasúti szakszolgálatokkal fennálló 
más kapcsolatok form ájában a ku tatások  te rv e­
zési, végrehajtási és hasznosítási periódusában egy­
a rán t folyam atosan érvényesült.

A vázolt ta rta lm i és m etodikai szem pontok je ­
gyében összeállított 1969, évi intézeti tudom ányos 
ku ta tási te rv  eredetileg 41 tém át és ugyanannyi 
operatív  fe ladato t ta rta lm azo tt. N éhány sürgős

feladat évközi jelentkezése, továbbá témafelelős 
k u ta tó k  más vasúti m unkakörbe helyezése m iatt 
szükségessé és indokolttá  vá lt tervm ódosítás után  
a program  végül is 39 k u ta tási és 45 operatív  fel­
ad a to t ölelt fel.

A tém ák közül 17 a  megelőző években is m űvelt, 
ún. átm enő tém a, míg 22 új feladat volt. Ez a meg- 
osztlás a  hosszabb lélegzetű, á lta lában  komplex 
műszaki-gazdasági tém ák kellő szám ára utal, 
ugyanakkor jól tükrözi, hogy a vasú ti közlekedés 
terü letéről egyre nagyobb szám ban jelentkeznek a 
friss k u ta tási igények. Sajnos, a k u ta tási te rv  bizo­
nyos m értékű feszítése 1969-ben sem b iztosíto tta  a  
ku ta tási igények m indegyikének kielégítését. A ku ­
ta tá s i kapacitás elégtelensége m ia tt kénytelen volt 
az In tézet néhány tém a művelésének megkezdését 
1970-re halasztani, illetve bizonyos kapacitás- 
bővítő intézkedések bekövetkezésétől függővé tenni. 
E  körülm ény tov áb b ra  is napirenden ta r t ja  az 
In tézetnek  a vasú t tudom ányos k u ta tási szükség­
letével összhangban álló fejlesztését.

A fenti néhány általánosságból és számszerűség­
ből az in tézeti m unkáról k ialak ítható  kép nem 
volna teljes a ku ta tási tervfeladatok teljesítését és 
eredm ényeit, nem különben az In tézet egyéb tu d o ­
mányos tevékenységét, hazai és nem zetközi kap ­
csolatait, valam int a  m unkatársak  társadalm i tu d o ­
m ányos m unkáját, szakirodalm i tevékenységét — 
legalább a fontosabb m ozzanatok tekin tetében  — 
bem utató  ism ertetés nélkül. E z t a következő feje­
zetek tartalm azzák .

Kutatások, fejlesztési, járműkísérleti 
és mérési munkák

Az e terü le tre  tartozó  alapvető intézeti tevékeny­
ség tém akörönkénti á ttek in tésé t a vasúti pálya­
építés és fenntartás korszerűsítésével foglalkozó, al- 
és felépítm ényi vonatkozásban egyaránt m űvelt 
hosszabblejáratú tém áinkkal kezdjük.

Ide tartozó m unkaként az alépítm ényi szerkeze­
tek  racionálisabb kialak ítására  és méretezésére 
irányuló átm enő k u ta tás  évi részfeladataként mo- 
dellpályán kísérleteket végeztünk annak m egálla­
p ítása  végett, hogy az ágyazat aláverése m iként be­
folyásolja az alépítm ényi korona igénybevételét, 
m ajd kidolgoztuk — m ind alávert, m ind alá- 
veretlen ágyazat esetén — az alépítm ényi koronára 
háruló fajlagos terhelés szám ítási eljárását.

A pályaszerkezet felépítményi elemeinek fejlesz­
tése keretében fo ly ta ttuk  a  feszített betonkereszt­
lemezes felépítmény k ialakításával foglalkozó m un­
kánkat. V izsgálatunk eddigi eredményei szerint 
a  pálya param éterei lehetővé teszik összesen 15 cm 
vastag  ágyazat alkalm azását a felépítm ény a lk a t­
részeiben keletkező igénybevételek szem pontjából. 
Am ennyiben a további kísérletek a 10 cm vastag 
ágyazattal kiképzett keresztlemezes felépítm ény 
megfelelő rugalm assági viszonyait igazolják, akkor 
az eddig kalkulált — főleg ágyazati anyagm egtaka­
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rításból és a sínleerősítő szerkezet mennyiségének 
csökkenéséből adódó — több tízmillió forin to t k i­
tevő m egtakarítás még növekszik.

Ugyancsak jelentős m egtakarítással járó  meg­
oldáshoz vezetett egy acél alátétlemez nélküli rugal­
mas sínleerősítés kidolgozása, am ely aljanként 25 
fo rin tta l olcsóbb, m int a Geó-rendszerű sínleerő­
sítés.

A korszerű aljak és leerősítések kifejlesztésére 
irányuló k u ta tása ink  másik ágaként fo ly ta ttuk  a 
szükséges villamos szigetelést biztosító, feszített beton­
alj tökéletesítését. Az alkalm azott kétkom ponensű 
m űanyaggal felületileg kezelt aljaknál a szükséges 
értékhez képest — még nedves állapot esetén is — 
kétszeres biztonságot jelentő villamos ellenállási 
értéket kap tunk . A kedvező laboratórium i ered­
m ény üzemi viszonyok közötti ellenőrzésére jav a ­
soltuk kísérleti szakasz létesítését.

A felépítmény hatékonysági és anyaggazdálkodás- 
ésszerűsítési visgálataink körében

— jelentősen előrehaladtunk a hézagnélküli fel­
építm ény műszaki és gazdasági hatékonyságának 
m eghatározására alkalm as, OSSZSD szinten egy­
ségesen használható form ulák kidolgozásában,

— megfogalm aztuk a pályafenntartási b izton­
sági készletek racionálisabb k ialakításának elveit 
és ezek alapján  a B udapesti MÁV Igazgatóságnál 
m eghatároztuk a m egvalósítás konkrét lehetősé­
geit. A k u ta tás  eredm ényeként te t t  készletgazdál­
kodási és tárolási javaslatunk  országos végrehajtása 
hozzávetőleg 70 millió forint m egtakarítással járna.

Műszaki tudom ányos m unkánk másik nagy­
fontosságú területén , a vasútgépészed, vontatási és 
járm űjavítóipari témakörben a láhúzott jelentőségű 
a MÁV vontatási telephelyeinek és kocsijavító bázi­
sainak  kialakításával, fejlesztési lehetőségeivel fog­
lalkozó ku ta tásunk , am elyben vizsgáltuk az V. 
és a VI. ötéves te rv  időszakában esedékes re ­
konstrukciókat. E nnek kiemelkedő részét képezte 
a táv la ti forgalom gazdaságos lebonyolítására a l­
kalm as vontatójármű típusok m eghatározása. A te l­
jesítm ényi igény pontos szám ítása alapján  javasolt 
egyik mozdony típusunk jól alkalm azható a h a t­
részes m otorvonat helyett. E  típus bevezetésével 
a  járm űbeszerzésben 637 millió forint m egtakarítás 
realizálható.

Több évre ü tem ezett, fontos fe ladatként foglal­
koztunk a járm üvek javítási ciklus-idejének a járm ű 
műszaki állapotával összefüggő vizsgálatával, 
am elynek során tanulm ányoztuk a kijelölt vasúti 
járm űvek fődarabjainak, fontosabb alkatrészeinek 
elhasználódási folyam atát. V izsgáltuk továbbá az 
elhasználódások, a meghibásodások még megen­
gedhető határértékeinek üzemi statisztikai a d a t­
szolgáltatással való feltárását.

A vontatási üzemi tém acsaládban a vonóerő 
jobb kihasználását célzó és von tatási energetikai 
vizsgálatok körében fo ly ta ttu k  az A  kategóriájú 
vonalakon közlekedő gyors- és szem élyvonatok, 
valam int expresszteher-, gyorsteher- és tehervona- 
tok  menetidőértékeinek menetdinamikai alapon tör­
ténő megltatár ozását, am elynek eredm ényeképpen 
az 1970— 71. évi m enetrendben az A  kategóriájú 
vonalakon valam ennyi vonatnál realizálhatókká

válnak a m enetdinam ikai m enetidők alkalm azásá­
ból származó gazdasági és egyéb előnyök.

A Menetrendfüggelék terhelési táblázatainak kor­
szerűsítésére irányuló folytatólagos tém a keretében

— kidolgoztuk a terhelési táb lázatok  elvi felépí­
tését, továbbá a m enetdinam ikai m enetidőkkel 
összhangban levő vonatterhelési értékek m eghatá­
rozásának m ódját,

— m eghatároztuk a különböző von ta tó  já rm ű ­
vekre vonatkozó terhelési értékek szám ításához a 
kocsik jellemző von ta tási ad a ta it,

— kidolgoztuk a kim unkált elvek, összefüggések 
és a lapadatok  segítségével a MÁV legfontosabb 
Diesel- és villamos m ozdonyainak terhelési tá b lá ­
zatá t.

Megjegyzésre érdemes, hogy a m enetdinam ikai 
elvekre felépített terhelési táb lázatok  alkalm azása 
a vontató  járm űvek teljesítm ényének megfelelő 
az eddiginél nagyobb —- m értékű kihasználását, 
továbbá a vontató  járm űpark  teljesítőképességének 
növekedését eredményezi. Mindez jelentősen csök­
kenti a szállítási önköltséget.

Energetikai m unkáink  egyikében összehasonlí­
to ttu k  a V 43 és az M 62 sor. mozdonyok energia- 
fogyasztását szem élvvonati üzemben. A kísérletek 
eredm ényei alap ján  m egállapítottuk, hogy a szállí­
tási m unkára vonatk o z ta to tt tényleges energia- 
költségben a vizsgált mozdonyok között nincs szá­
m ottevő különbség, ami a további vonalvillam osí­
tásokkal kapcsolatos döntéseknél játszik szerepet.

Ide tartozó  feladatként vizsgáltuk a hangtom ­
pítóval felszerelt M 62 sor. mozdonyok teljesítm é­
nyének és fogyasztásának alakulását. A kísérletek 
eredményei szerint a zajvédelmileg rendkívül ked­
vező hangtom pító alkalm azásának a kerületi ha­
tásfok, illetőleg a tényleges gázolaj fogyasztási é r­
tékek alakulása nem  m ond ellent .

A szűkebb értelem ben v e tt járműkísérleti fel­
adataink közül m egem lítjük a vasú ti járm űvek 
üzembiztos közlekedtetése műszaki feltételeinek 
m eghatározását felölelő m unkánkból a  vasú ti já r­
m űvek elcsavarási tényezőinek m eghatározására 
használt MÁV és ORE eljárások összehasonlító 
vizsgálatát. E nnek során a MÁV eddig végzett 
ilyen irányú kísérleteinek eredm ényeit ú jraértékel­
tü k  a teherkocsik siklásbiztonságáról közzétett 
O R E-anyag gondolatm enete szerint, s k im u ta ttu k  
az eddigi MÁV eljárás helyességét.

A meglevő járm ű-futóm űvek korszerűsítési, tö ­
kéletesítési lehetőségeinek vizsgálata során a Ba 
sor. kocsiknál lengésvizsgálatokkal tisz táz tuk , hogy 
a gyárilag beép íte tt keresztirányú lengéscsillapító 
a futásm inőség rom lása nélkül nem hagyható  el, 
illetve nem pótolható  más konstrukcióval.

A to ltvonati közlekedésben időszerűvé vált 
kocsiszám és sebesség emelés futásbiztonsági fel­
tételeinek és lehetőségeinek m egállapítására vég­
ze tt k u ta tás  során kiviteleztük és kipróbáltuk  az 
előző évben tervezett mérőberendezést. A vonali 
kísérleteket ez évben kezdjük meg.

A fékkísérletek körében különféle mozdony- 
vezetői fékezőszelepekkel fékezett vonatokkal több 
változatban  m éréssorozatokat h a jto ttu n k  végre, 
hogy a jelenleg használatos D 2 típusnál kedvezőbb 
tulajdonságokkal rendelkező, alkalm asabb mozr
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dony vezetői fékezőszelep jellemzőire javaslato t 
dolgozhassunk ki.

Foglalkoztunk a vonatszerelvények lejtős pályán 
való állva ta rtá sán ak  mechanikai feltételeivel. Fel­
á llíto ttuk  a lejtős pályán álló vonatszerelvényre 
ható  erők egyensúlyának feltételeire érvényes m a­
tem atikai modellt, m egállapíto ttuk  az egyes erő­
hatások m értékadó értékét és gyakorlati célú fék- 
táb láza to t dolgoztunk ki.

Az önműködő vorió-ütközőkészülék bevezetésével 
kapcsolatos műszaki m unkák keretében az UIC— 
O RE felkérésére széleskörű kísérleti program ot 
dolgoztunk ki az iparvágányszerű pályaalakzatok­
ban közlekedő, önm űködő kapcsolóval felszerelt 
teherkocsik üzem biztosságának megoldására. Az 
élénk nem zetközi érdeklődéssel kísért m unka egyik 
eredm ényeként javasla tokat te ttü n k  a D R, a DB, 
az ÖBB és az FS vasu tak  közbet é tdarab ja inak  — 
az autom atikus kapcsolókészülékkel e llá to tt teh e r­
kocsiknak a  kissugarú ívekben való üzembiztos 
közlekedését lehetővé tevő szerkezetnek — a töké­
letesítésére. Az O R E-m unka — egyéb problém a 
megoldásokkal együ tt — a MÁV-nak 800 000 
devizaforint bevételt je len tett.

Nemzetközi szakértői értekezletek keretében is 
közrem űködtünk az OSZZSD-típusú önműködő 
vonó-ütköző készülékkel kapcsolatos közös kísér­
leti-fejlesztési m unkában, am elynek során a BDZ 
képviselőivel m eghatároztuk a közös — 1970-ben 
kezdődő — vonali kísérletek program ját.

A járm űkísérleti feladatok között jelentős helyet 
elfoglaló mozdony típusvizsgálatok egyikeként a 
G anz-vontatóm otoros V 43 sor. m ozdony típus- 
vizsgálata során m eghatároztuk a villamos von­
ta tó já rm ű  vonóerő-sebesség jelleggörbéit és üzemi 
jellemzőit, m ajd javasla to t te ttü n k  a mozdony 
tapadási tulajdonságainak, valam int az indító és 
az órás vonóerő jelenlegi kedvezőtlen arányának  
m egjavítására.

A V 41-001 psz. tirisztoros villamos mozdony 
típusvizsgálata kapcsán fékmozdonvos mérésekkel, 
továbbá teher- és szem élyvonat tovább ítás során 
regisztrált adattok alapján  m egállapíto ttuk , hogy 
a m ozdony villamos erőátviteli berendezése csekély 
változtatásokkal alkalm as sorozatgyártású  mozdo­
nyokba való beépítésre s a vonalainkon való 
üzemeltetésre, elsősorban az elővárosi ingavonat 
forgalomban.

Összefoglaló értékeléssel befejeztük a CFR 060 
sor. von ta tó  járm űvének típusvizsgálatát, am ely­
nek eredm ényei a svéd kifejlesztésű, hattengelyű, 
szilícium egyeniránvítós villamos m ozdonynál ked­
vező von tatási és energetikai jellemzőket és a 
négytengelyű személykocsikkal megegyező fu tás­
jóságot m u ta ttak .

A vasúti távközlő- és biztosítóberendezések te rü le­
tén  mozgó k u ta tása ink  -— am elyek műszaki tu d o ­
mányos tém áink további jelentős szféráját ké­
pezik — a vasúti távközlési berendezéseknek elektro­
nikus és mágneses kapcsolóelemek alkalmazásával 
való korszerűsítésére irányultak . Ennek keretében 

_«—  EDS 3000 tip . logikai elemek felhasználásá­
val elektronikus távbeszélő alközpontot,

—- ejektronikus villam os-órahálózat szerelvénye­
ket,

— társasvonalú összeköttetések szám ára hang- 
frekvenciás középerősítőt,

— négyhuzalos, szelektív hívású társasvonali 
berendezést,

— távbeszélő áram körök foglaltsági szám ának 
és ta r tá s i idejének regisztrálására szolgáló forga­
lomvizsgáló berendezést fejlesztettünk ki. E beren­
dezések megépítésére, illetve üzemi próbáira á lta ­
lában 1970-ben kerül sor.

Az izotóptechnika vasúti alkalmazásai kapcsán a 
radioizotópos motorkopásvizsgálati tém ában a XVI. 
J v  tip . vasúti Diesel-motor nagyjav ítás u tán  szul- 
fidált hengereinek a felületkezeletlen hengerekkel 
való összehasonlító kopás vizsgálat á t  végeztük el, 
s k im u ta ttu k  a szolgálati szabadalom  tá rg y á t ké­
pező szulfidálással nem esített hengerek alkalm a­
zásának előnyeit.

A vasú ti sínek, illetve a kerékabroncsok iz,otópos 
kopásvizsgálatának terü letén

—  fokozott üzemi állékonyságú sínek kifejlesz­
tése és bevezetése végett kism intákon kétféle sín­
anyaggal végzett vizsgálatunk során m egállapí­
to ttu k  a m ár bevezetett sínfej edzési technológia 
optim ális param étereit, s javaslato t te ttü n k  a leg­
alkalm asabb szövetszerkezet előállítására, am ely­
ből a  MÁV hálózatán  kb. félmillió forint m egtaka­
rítás többlet rem élhető,

— az általunk kifejlesztett radioizotópos mérési 
módszerrel vizsgáltuk a V 43 sor. villamos mozdo­
nyok nyom karim a élesedésének d inam ikáját a 
mozdonysebesség és a vonóerő függvényében,

— fo ly ta ttu k  a sín oldalfelületének kenésére s 
ezáltal a kopás sebességének csökkentésére alkal­
mas szilárd kenőanyagok tökéletesítését és a fel­
hordás technológiájának ésszerű k ialak ítását célzó 
fejlesztő m unkánkat, ezzel összefüggésben

— értékeltük  az álta lunk  korábban javasolt 
nyom karim akenő berendezés próbaüzem i h a té ­
konyságát. Az abroncsok é le ttartam ának  két- 
háromszoros növekedéséből várható  gazdasági 
eredm ény évente kb. 2— 3 millió forint.

Az izotóptechnika vasúti pályaépítési és fenn­
ta rtás i alkalm azásainak családjában az aljköz és az 
ágyazatszél tömörségének radioizotópos módszerrel 
kísérleti szakaszon végzett vizsgálata során értékes 
felvilágosításokat nyertünk  a pályaépítés és a kész 
pálya forgalmi, illetve fenntartási tulajdonságai 
között fennálló összefüggésekről, emellett m atem a­
tikai-sta tisztikai elvek alapján  módszert dolgoz­
tu n k  ki a különböző építésű kísérleti szakaszon 
igen nagy szám ban végzendő mérések kellő meg­
bízhatóságú inform ációit nyújtó , gazdaságos le­
bonyolítására.

A m agyar—szovjet vasúti közvetlen tudom ányos 
műszaki együttm űködés keretében megkezdtük a 
vasúti járm űvek korrózió elleni hatásosabb védel­
m ét biztosító ú j bevonat-rendszerek és felhordási 
technológia kifejlesztésével foglalkozó közös tém a 
művelését. M unkánk bevezető szakaszában a MÁV 
hűtőkocsik korrózióvédelmének problem atikájá­
ban végeztünk helyzetfeltárást. Kísérletileg vizs­
gáltunk egyes jelenleg alkalm azott felületvédelmi 
technológiákat és megkezdtük a védekezés h a tá ­
sosságának mérésére alkalm as radioizotópos m ód­
szer kidolgozását.
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Közlekedésgazdasági tudományos m unkásságunk 
egyfelől a korm ányhatározattá  vált közlekedés- 
politikai koncepció m egvalósításával összefüggő 
forgalom megosztási és együttm űködési problém ák 
köré, másfelől a költségszám ítás fejlesztésével, 
vasúti szervezési és üzemszervezési kérdésekkel, s 
végül a forgalomlebonyolítás és az árukezelés kor­
szerűsítésével foglalkozó ku tatásokban  összpon­
tosult.

E  tárgykörök szerinti tagozódásban a közleke­
déspolitikai koncepciónak a közlekedési ágazatok 
koordinációjára vonatkozó intézkedései kapcsán 
vizsgáltuk a kocsirakom ányú áruforgalom  körzete­
sítésével jelentkező fuvarozásszervezési feladatokat 
és új módszerek k ialakításának, bevezetésének le­
hetőségeit, figyelemmel a körzeti állomási techno­
lógiák változataira, továbbá  az idényállom ások 
m űködtetésének szervezeti problém áira.

A koordináció egy másik szférájában, a  kisfor­
galmú vasútvonalak racionalizálásával összefüggés­
ben több rendes és keskeny nyomközű vasútvonal 
hatékonysági vizsgálatát végeztük el az Autó- 
közlekedési Tudom ányos K u ta tó  In téze tte l és az 
Ú tügyi K u ta tó  In tézette l közösen.

A költségszámítás módszereinek tökéletesítése vé­
gett vizsgáltuk egyes vasútvonalak  áru- és személy­
forgalm ának kölcsönös összefüggését, míg ,,A moz­
dony- és szerelvényfordulók gazdaságos k ia lak ítá­
sának korszerű alapelvei” c. tém ában  rögzítettük  
a fordulók kialakításához fűződő gazdasági h a tá ­
sokat és m eghatároztuk a vontató  járm űvek és a 
személyszállítás v o n ta to tt járm űvei igénybevételi 
szakaszainak nagyságrendjét befolyásoló műszaki 
és üzemi követelm ényeket a  közlekedő vonatok, 
e vonatfa jták  és a szervezési intézkedések függ­
vényében.

M egkezdtük az állóeszközgazdálkodás hatékony­
ságával foglalkozó — több évre ü tem ezett — alap­
vető tém ánkat és fe ltártuk  az állóeszközgazdál­
kodás jelenlegi helyzetét, s a vasúti beruházások 
volumenének és összetételének alakulását. A k u ­
ta tá s t  a legnagyobb beruházási hányadot képviselő 
járm űbeszerzés hatékonyságának vizsgálatával 
fo ly tatjuk .

Az előző évben kim unkált alapelvek felhasználá­
sával a  vasúti szolgáltatások minőségi paraméterei­
nek elemzése kapcsán a  vonal, az utazási sebesség 
és a szerelvénynagyság függvényében olyan ön- 
költségszám ítási módszert dolgoztunk ki, am ely 
lehetővé teszi több jellemző személyszállítási m inő­
ségi param éter költségkihatásainak vonalankénti 
és vonatonkénti m eghatározását, továbbá a m inő­
ségi színvonal vá ltoztatásával járó  gazdasági kö­
vetkezm ények népgazdasági szintű mérlegelését.

A vasút időszerű szervezési és üzemszervezési kér­
déseinek tudom ányos vizsgálatára, megoldására 
irányuló m unkásságunk többré tű  volt.

Ennek megfelelően ,,A  korszerű vasúti üzem szer­
vezésének alapelvei és módszerei” c. tém ában meg­
kezdtük a MÁV szervezete korszerűsítésére v o n a t­
kozó alapelveknek, szervezeti áb ráknak  és ezek 
belső ta rta lm ának  kialak ítását, s hatékonyságuk 
elbírálása m etodikájának kidolgozását.

A vasúti számviteli-statisztikai rendszer felülvizs­
gála tára  és ú jjáalak ítására  irányuló, tö b b  éves

m unkánkat fo ly tatva, 1969-ben elsősorban a szám-, 
viteli rendszert vizsgáltuk, tek in te tte l a nyereség- 
töm eg fokozását célzó vállalatirányítási módszerek 
kívánalm aira, a funkcionális és te rü leti szervezeti 
egységek gazdaságos működésének és irány ításá­
nak jobb elemzési lehetőségeire. Ennek elősegíté­
sére fo ly ta ttuk  az off line elektronikus adatfeldol­
gozásra alkalm as sta tisztikai adatokra, az integrált 
adatfeldolgozás lehetőségeire vonatkozó elvi vizs­
gálatokat és a  prognosztikai célokra alkalm as m a­
tem atikai módszerek feltárását.

A rendezőpályaudvarok és nagyobb állomások 
bővítését célzó tém ában a rendezőpályaudvarok 
au tom atizálására vonatkozóan végeztünk vizsgá­
latokat, s fe ltártuk  a különböző és jelenleg kísérlet 
a la tt álló európai autom atizálási rendszereket. 
M eghatározott param éterek függvényében össze­
hasonlítást végeztünk a különböző rendszerek kö­
zö tt, ugyanakkor elkészítettük hatékonyságuk 
összehasonlító szám ításait is.

Egyes szakterületek üzemszervezési módszerekkel 
történő fejlesztése, teljesítőképességének növelése 
céljából m egkezdtük

— a táv gépíróhálózatnak a korszerű vasúti infor- 
móciórendszerben való optim ális felhasználásával
és

— az optim ális vágányhídmérleg-hálózat k ialakí­
tásával foglalkozó k u ta tást.

Az elsőként em líte tt tém ában  m egállapítottuk 
a forgalmi szakszolgálatnak a rendszeres forgalom 
lebonyolításához szükséges inform ációt, azok gya­
koriságát és jelszükségletét. K ia lak íto ttuk  a rend­
szer különböző fejlődési fokozataira vonatkozó el­
képzelést és azt, am ely szerint a korszerű inform á­
ciórendszer funkcionálni fog.

A második tém ában összefoglaltuk a vágány­
hídmérleg — hálózat és a súlym egállapítások ra ­
cionális k ialakításánál figyelembe veendő techni­
kai, technológiai, jogi és adm inisztrációs eszközö­
ket, lehetőségeket. A körzetesítési program m al 
összhangban körvonalaztuk a hídmérlegállomány 
táv la ti fejlesztési tervének alapjait.

Az önműködő járműkapcsolószerkezetekre történő 
áttérésnél alkalm azandó forgalmi és üzemszerve­
zési módszerek kidolgozása keretében

— hazai viszonylatban m egkezdtük a MÁV 
kocsiparkjának felülvizsgálatát abból a szem pont­
ból, hogy mely kocsikat érdemes átépíteni és ké­
sőbb önm űködő kapcsolókészülékkel felszerelni, 
illetve m elyeket kell selejtezni. É rtékeltük  az át- 
szerelési technológia eddig ism ert m ódszereit, s 
m egkezdtük a szim ultán áttéréshez szükséges rak ­
tározási kapacitásigény felmérését ;

— nemzetközi (OSZZSD, illetve UIC) vonatko­
zásban m egkezdtük a téves kapcsolást visszaállító 
szerkezet szükségességének és a különböző típusú 
m űködtető szerkezeteknek a felülvizsgálatát.

A forgalom lebonyolítás korszerűsítésével foglal­
kozó több ré tű  m unkánk igen jelentős részét ké­
pezte — a kibernetikai módszerek felhasználásával 
készülő vonatközlekedési tervek alkalm azási lehe­
tőségeinek bővítése végett — az irány vonat-rend­
szer három  változatban  kidolgozott finom ítása. 
A bevezetésre elsősorban javasolt variáns segít-
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séget, illetve tám pon to t n yú jt a számítógépek 
modellj einek k ialakításához.

Ugyanezen tém akörben elemző tanu lm ány t dol­
goztunk ki a  B udapest—Ferencváros—K unszent- 
miklós—Tass vonalon közlekedő tolató tehervonatok 
u tazási sebességének és menetrendszerűségének 
m egjavítására.

Átfogóbb term észetű a vasúti forgalomszabályo­
zás módszerei és különböző eljárási üzemi hatékony­
ságának vizsgálata, am elyben feltártuk  azokat az 
üzemi-forgalmi terü leteket, ahol a  klasszikus m ód­
szerek (pl. a „legkedvezőtlenebb térköz” menesztési 
elv) alkalm azása m ár akadály t jelent a  lebonyo­
lításnál.

A korszerű árukezelési és továbbítási technoló­
giák bevezetése kapcsán regionálisan vizsgáltuk 
a  nagyszállítótartályok és transzkonténerek hazai 
viszonvlatú alkalm azását. K idolgoztuk e konténer­
fa jták  alkalm azásának előfeltételét képező fuva- 
roztatói igények és alkalm as áruféleségek volum e­
nének és viszonylatainak p iackutatás jellegű fel­
mérési m ódszerét, amellyel kielégítő pontosságú 
adatok  produkálhatok a műszaki fejlesztési és te r ­
vezési javaslatok kidolgozásához.

A nemzetközi viszonylatú összetett forgalm ak 
fejlesztése végett kutató in tézetek  közötti közvet­
len együttm űködésben m egkezdtük a M agyaror­
szág és Szovjetunió között konténerekben és rakodó­
lapokon lebonyolítandó áruszállítás fejlesztési 
irányelveinek kim unkálását.

Egy másik feladatban a Me K insey cégnek a 
nagyszállítótartályok alkalm azásáról szóló anyagát 
értékeltük  és rendszereztük, m egfogalmazva a 
szükség szerinti adaptálás, a  hazai hasznosítás 
elméleti feltételeit.

A közlekedéstörténeti, közelebbről a közlekedési 
munkásmozgalmi kutatásunkkal fényt d eríte ttünk  
a  vasúti m unkások szerepére a Tanácsköztársaság 
idején szervezett ellenforradalm i kísérletek meg­
hiúsításában és fe ltártuk  a dunántú li vasutasok 
1919. júniusi részleges m unkabeszüntetésének okait 
és eseményeit.

Egyéb tudományos tevékenység
A k u ta tási tervben szereplő, fentiekben ism erte­

te t t  tém ák kidolgozására, teh á t új k u ta tási ered­
mények létrehozására irányuló m unkánkon kívül 
szám ottevő és több irányú tevékenységet fe jte ttünk  
ki az elm últ évben is a kutatások eredményeinek 
üzem i hasznosítása érdekében.

Ilyen irányú  és célú tevékenységünk néhány 
m ozzanataként az a lább iakat em eljük ki:

A MÁV vontatási telepek és kocsijavító bázisok 
kialakításával és fejlesztésével foglalkozó 1968. évi 
ku ta tásu n k  széleskörű hasznosításában fo lyam ato­
san részt ve ttünk , többször konzultáltunk  egyes 
von tatási telepek rekonstrukciójának részletkér­
déseiben is.

K özrem űködtünk az illetékes vasúti szakszolgá­
la t és a  Telefongyár között fo ly ta to tt azon tá rg y a­
lásokon, am elyeket az In tézetben  korábban kifej­
lesztett elektronikus vasúti távközlőberendezések 
gyártásának  m egindítása, közelebbről a  p ro to ­

típusok és részben a null-szériák 1970. évi elkészí­
tése céljából ta r to tta k .

Rendszeres tanácsadói, elvi és részben gyakor­
lati segítségben m egnyilvánuló közreműködést 
fe jte ttünk  ki számos koordinációs és forgalm i­
kereskedelmi tém ánk üzemi hasznosítása kapcsán.
íg y  pi-

— a kocsirakom ányú forgalom körzetesítésére 
á ltalunk kidolgozott te rü leti vizsgálati módszer 
alkalm azásával m egkezdett regionális vizsgála­
toknál,

— az egész hálózatra bevezetésre került iránv- 
pont-rendszer alkalm azásánál,

— a rendezőpályaudvari technológia fejlesz­
tésére kidolgozott javaslatok kapcsán az irány- 
vágányok specializálásából adódó technológiai elő­
nyök kiaknázásánál.

A K PM  V asúti Főosztály illetékes szakosztálya
— hasznosíto tta  a  „N agyszállítótartályok alkal­

m azása a vasúti közlekedésben” c. tém ánk ered­
m ényeit a konténer-forgalom  fejlesztését célzó 
felső szintű elvi döntéseknél,

— bevezette a  nagyobb állomások ritm us vizs­
gálatánál a  Szolnok állomás esetében gyakorlatilag 
k ipróbált szám ítási módszereket,

— ajánlás-tervezetként m egküldte az LTC— 
ORE m unkájában résztvevő vasu taknak  a ren­
dezőpályaudvarok korszerű kialakítására vonat­
kozó tanu lm ányunkban  foglalt általános irány­
elveket.

A hasznosításra elsősorban h iva to tt vasúti szak- 
szolgálattal szoros együttm űködésben kiterjedt 
üzemi kísérleteket végeztünk az In tézetben kidol­
gozott, m ajd szabadalm aztato tt szulfidálási e ljá ­
rással felületileg kezelt tengely csapokkal, h a jtó ­
fogaskerék koszorúkkal, hengerperselyekkel. 
Ugyancsak üzemi kísérleteket végzünk a villamos 
mozdonyok nyom karim a élesedésének csökkenté­
sére kifejlesztett szilárd kenőanyagokkal és a kenő- 
berendezéssel.

Egyéb tudom ányos tevékenységünkben tek in ­
télyes arányban  szerepeltek a különböző szervek, 
intézm ények, több  esetben term észetesen a vasúti 
felsőbbség felkérésére, megbízására végzett m unkák, 
szakvéleményezések. Ezek közül csak példaképpen 
em lítjük, hogy részt vettünk  a vasúti és a közúti 
közlekedés táv la ti műszaki-gazdasági fejlesztésére 
vonatkozó OMFB koncepciók kidolgozásában, to ­
vábbá az ОТ és a  K PM  irányításával működő 
H osszútávú Tervezési B izottság közlekedési és 
hírközlési szakcsoportja keretében a népgazdaság 
és a  közlekedés kölcsönhatásairól szóló tanulm ány 
elkészítésében. Az MTA K özlekedéstudom ányi 
Tanszéki Munkaközösség megbízásából az elegy - 
áram latok optim alizálásához vasúti hálózat- és 
áram latanalízist készítettünk.

A K PM  V asúti Főosztályának felkérésére — 
többek között — ajánlás-tervezetet dolgoztunk ki 
a  KGST tagországok vasutai között a  műszaki fej - 
lesztés főbb táv la ti irányelveinek összehangolására, 
s javaslatokban állást foglaltunk a KGST közle­
kedési közös kutató-fejlesztő intézetének tervezett 
létesítésével kapcsolatban.
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A K N E B  megkeresésére közrem űködtünk ,,A 
vasúti forgalom helyzete, különös tek in te tte l a 
személyi feltételekre” tárgyú  vizsgálatban.

A Győri M agyar y  agon- és Gépgyár m egrende­
lésére elvégeztük a CSD részére g y árto tt személy- 
kocsik fu tás jósági vizsgálatát, a CFR részére 
szállítandó érkezőkocsik lengés- és féksúlyméréseit.

Hazai és nemzetközi tudományos együttműködés
A hazai kooperáció m ár hagyom ányosnak m ond­

ható  terü le té t képezte az ágazatilag komplex k u ­
tatásoknál az A TU K I-val és az U K I-val együ tt 
több tém ában  végzett közös kutatóm unka. Más 
vonatkozásokban, különösen a BME egyes ta n ­
székei vasúti ku ta tása inak  relációjában, ez a k u ­
ta tá s  egyes szakaszainak koordinálásában, konzul­
ta tív  megbeszélésében dom borodott ki. E g y ü tt­
működés, illetve tudom ányos kapcso lattartás állt 
fenn a V T K I és az MTA K özlekedéstum om ányi 
Munkaközössége, az OAB Izotópalkalm azási Cso­
portja , a MÁVTI, az U VATERV és más tervező­
fejlesztő intézetek között.

Nemzetközi tudom ányos-m űszaki kapcsolatunk­
ról á ltalában  m egállapítható, hogy azok form ái és 
terjedelm e, nem különben irányai a megelőző évek­
kel lényegében azonosak voltak. N éhány vonatko­
zásban — a nem éppen bőséges intézeti lehetőségek 
függvényében — elm élyítettük, illetve bőv íte ttük  
kapcsolatunkat, főleg a közös ku ta tások  területén. 
B íztató  kezdő lépéseket te ttü n k  e vonatkozásban 
két tém a közös művelésének megkezdésével a köz­
vetlen m agyar—szovjet ku tató in tézeti együ ttm ű­
ködésben.

A szervezett nemzetközi együttm űködés szá­
m unkra legszélesebb és legjelentősebb terü le té t 
továbbra  is a KGST és az OSZZSD keretében folyó 
közös ku ta tások  képezték, amelyek művelése során 
több alkalom m al részt ve ttü n k  a Varsóban, 
M oszkvában, P rágában  és Görlitzben ta r to t t  szak­
értői értekezleteken. Az In tézet egyik k u ta tó ja  
egy éves időtartam m al részt v e tt az NDK-beli 
Schlauroth-ban tevékenykedő nem zetközi m unka- 
csoportban. am ely az OSZZSD típusú önműködő 
járm űkapcsolókészülék közös kifejlesztésén dol­
gozik.

Az OSZZSD tagvasu tak  részére készített és á t ­
a d o tt műszaki dokum entációk száma bővült. Az 
érdeklődés változatlanul az izotópok vasúti köz­
lekedési alkalm azásai irán t m uta tkozo tt a leg­
élénkebbnek.

Nemzetközi kapcsolataink nyugati irányú ágán 
— a m ár em lítetteken felül — további U IC— ORE 
megbízásból eredő, valutaszerző feladatokat ol­
do ttunk  meg. Pl. az ORE D 74 B izottsága részére 
tanu lm ány t készíte ttünk  a hagyom ányos rendező­
pályaudvaroknál gyakorlatban előforduló gurulási 
sebességek gyakorisági értékének m eghatározására 
s elem eztük a gurítódom bok leválasztási pontjai 
elhelyezésének befolyását a hagyom ányos módsze­
rekkel dolgozó rendezőpályaudvarok technoló­
giájára.

In tézetünket 1969. év folyam án is számos kül­
földi tudom ányos ku tató , egyetemi, főiskolai ok­
ta tó  és közlekedési szakem ber kereste fel. A tan u l­

m ányúti vagy egyéb alkalomból sorra került, 
növekvő számú látogatásokról — vendégeink 
egyéni vagy csoportos kiemelését mellőzve — ál­
ta lában  m egállapítható, hogy a közvetlen eszme­
cserék hasznosak voltak, nemcsak a  kölcsönös 
inform álódás, hanem  a gondolatébresztés, a folyó 
vagy a tervezett ku ta tóm unkák  szem pontjából is. 
Azonos értelem ben som m ázható a külföldi tud o ­
mányos intézetek képviselőivel és más szakem be­
rekkel határainkon kívül lé tre jö tt tárgyalások, 
találkozások haszna is.

Társadalmi tudományos munka, 
szakirodalmi tevékenység

Az In tézet tudom ányos dolgozói — a többirányú  
társadalmi tudományos aktivitás keretében — részt 
v e ttek  az MTA, a MTESZ egyesületei, az OMFB, 
a Mérnöki Továbbképző In tézet, az Eötvös L oránd 
Fizikai T ársu lat és más társadalm i tudom ányos 
egyesületek m unkájában. Az egyesületi célkitűzé­
sek m egvalósítását segítendő, a különféle közre­
működések kapcsán irányítási, szervezési feladato­
k a t lá ttu n k  el, vezettük  vagy végeztük terveze­
tek , javaslatok kidolgozását s előadásokat ta r ­
to ttu n k  — szám szerint 17-et — különböző rendez­
vényeken.

A társadalm i tudom ányos m unkánkról tételesen 
m egem líthető, hogy tevékenyen közrem űködtünk

— az MTA-nak a közlekedés fejlesztése tudom á­
nyos alap jait tárgyaló szim pozionjának előkészí­
tésében és lebonyolításában,

— a Nemzetközi Sugárvédelm iEgyesület(IR PA ) 
ugyancsak MTA gondozásban m űködő m agyar bi­
zottságának m unkájában, továbbá

— a K T E  Közlekedési Anyagm ozgatási Állandó 
B izottsága m egalakításában és a Dokum entációs 
Állandó B izottság m unkájának irányításában.

V itaanyagot dolgoztunk ki az MTA Vasúti K öz­
lekedési Á lbizottsága részére az önm űködő já rm ű ­
kapcsolókészülék k ialakításának, hazai bevezetésé­
nek eddigi eredm ényeiről és a további feladatokról, 
valam int a V T K I által végzett 1968. évi k u ta tá ­
sokról.

Az intézeti 'publikációs tevékenység legfőbb or­
gánum a továbbra  is a folyam atosan megjelenő év­
könyv, am elynek soros (10.) kötete az 1968. év leg­
fontosabb ku tatásainak , eredm ényeinek hazai és 
külföldi bem utatásában  tö lt be igen jelentős sze­
repet.

Az ebben publikált intézeti működési beszám o­
lón és 11 tanulm ányon kívül 1969-ben a V T K I tu ­
dom ányos dolgozói 25 cikket jelentettek  meg, 
döntően a hazai szakfolyóiratok hasábjain. Figye­
lemre méltó volt a szakkönyv, a felsőfokú jegyzet­
írási, szerkesztői és lektori ténykedés is.

*

A V asúti Tudom ányos K u ta tó  In tézet 1969. évi 
tevékenységéről ad o tt áttek in tés — úgy hisszük — 
sokrétű és eredményes tudom ányos m unkáról t a ­
núskodik. A kutatásigénylő szervek véleményével 
összhangban meggyőződésünk, hogy az elm últ év­
ben is hasznosan, fokozott m értékben járu ltunk  
hozzá a vasú t tudom ányos alapozást, m egoldást
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kívánó műszaki, gazdasági, üzemi és szervezési 
problém áinak megoldásához.

Célunk a ku ta tások  színvonalának, eredm ényes­
ségének fokozása, a vasútüzem i, vagy egyéb gya­
korlati hasznosítás m értékének növelése, az á t ­
fu tási idő kedvezőbb alak ításának  segítése, hogy 
ily m ódon még nagyobb m értékben vegyük ki ré ­
szünket a vasú ti közlekedés terü letén  a tudom ány 
term előerővé válásának napjainkra annyira  jel­
lemző folyam atából.

Az erők és a  szándékok ilyen értelm ű koncentrá­
lására adnak nagyon ha tá rozo tt ú tm u ta tá s t az 
M S Z M P  Központi Bizottságának tudománypolitikai 
irányelvei. A tudom ánypolitika ku ta tásügy i szfé­
rá ja  szem pontjából is hosszútávra m értékadó h a ­
tá ro za t tanulm ányozása, a tennivalók körvonala­
zása az In tézet 1969 második félévi tevékenységé­
ben kiem elt szerepet já tszo tt.

E nnek kapcsán az alapvető fontosságú doku­
m entum  széleskörű megismerését szerveztük meg 
és h a jto ttu k  végre, m ajd  ennek fo ly tatásaként — 
a  mozgalmi szervekkel szorosan együttm űködve — 
értékeltük  a ha tározat általános fogad ta tásá t és az 
e lhangzott vélem ényeket.

M egkezdtük a tudom ánypolitikai határozat, 
illetve a végrehajtásával kapcsolatos korm ány­
rendeletek feldolgozását azzal a céllal, hogy 
konkrétizáljuk az intézeti tennivalókat. Többek 
között ilyenek:

— az országos táv la ti tudom ányos ku ta tási te rv  
v asú ti fejezetének kialakítása, ennek figyelembe­
vételével az In téze t táv la ti fejlesztése,

— a ku ta tási kapacitás intenzív fejlesztése, a 
ku ta tóm unka hatékonyabb irányítási módszerei­
nek kialakítása,

— a k u ta tási m unka erkölcsi és anyagi ösztön­
zésének lehetőségei, módszerei és fokozása,

— a vasútüzem i hasznosítás m eggyorsítása és 
hatékonysága szélesebb körű kibontakoztatása.,

— a ku ta tási és az üzemi m unka, továbbá a  ku ­
ta tá s  és az ok ta tás kölcsönös kapcsolatainak to ­
vábbfejlesztése,

— a nemzetközi tudom ányos-m űszaki m unka- 
megosztás és együttm űködés kereteinek kibőví­
tése, illetve a meglevők elmélyítése.

A vázolt intézeti tudom ánypolitikai, ku ta tás- 
szervezési feladatok program szerű kidolgozása még 
hosszabb időn á t napirendi kérdés, mégis igyekez­
tü n k  a lehetőségeken belül m ár a folyó m unkában 
és az 1970. évi intézeti m unka  előkészítésében is 
egyes elemeket realizálni.

Ennek következm ényeként a tudom ánypolitikai 
irányelvek szellemében, a vasú t ku ta tási igényei 
és az elért k u ta tási eredm ények bázisán alakult ki 
az In tézet 1970. évi ku ta tási, operatív  feladati 
program ja, amely lényegében változatlan  k u ta tási 
főirányokban 44 tém át és 35 operatív  feladatot 
tartalm az.

A vállalt tudom ányos feladatm ennyiség meg­
haladja az állandó főfoglalkozású m unkatársak  lé t­
szám a álta l m eghatározott intézeti kapacitást. 
Meggyőződésünk azonban, hogy a bizonyos számú 
külső m unkatárs foglalkoztatására k apo tt lehető­
séggel élve, a  team -m unka fokozottabb alkalm azá­
sával s más intenzív jellegű teljesítm énvnövelő 
módszerekkel a k íván t színvonalon, határidőre 
teljesítjük  tem atikailag  gazdag, célkitűzéseiben 
előrem utató 1970. évi ku ta tási tervünket.

VIZSGÁLATOK! SZAKVÉLEMÉNYEK! KONZULTÁCIÓK!

S zí l á r d s á g v i z s g á l a t o k
Alakváltozásmérések
Repedésvizsgálatok
Nyomás- és terheléspróbák
Süllyedésmérések
Modellkísérletek
Kőzet- és talajmechanikai vizsgálatok

a B Á N Y Á S Z A T I  K U T A T Ó  I N T É Z E T  K őzetm echanikai osztályán 
B U D A P E S T  III., Mikovinyi Sám uel u. 2—4. Telefon: 687-260/185

_____:_
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A „Budai Hegy pálya”  centenárium a
P E T R I K  O T T Ó

Március 2-án m últ száz eszten­
deje, hogy a Budai Hegypályán— 
vagy ahogyan a köznyelv röviden 
nevezte, a V árba vezető' siklón — 
m egindult a rendszeres forgalom. 
Ez a maga idejében nagy feltűnést 
keltő létesítm ény a világ második 
ilyen berendezése volt, s ugyan­
akkor a főváros első gőzüzemű 
közúti vasú tja  ; a  néhány évvel 
később épült fogaskerekű vasú t­
tal, m ajd a kontinens első föld­
ala ttijával együ tt m éltó reprezen­
tánsa  a m últ századvégi B udapest 
akkor élvonalbeli közlekedési tech - 
inkájának.

A centenárium  alkalm ából é r­
dekes kiállítás nyílt a  Közlekedési 
Múzeumban, am ely nagy vonalak­
ban ism erteti a  Budai H egypálya 
történetét,- egészen a jelenleg fo­
lyam atban  levő rekonstrukciós 
tervezési m unkákig. U gyanekkor 
számos napi- és hetilap közölt 
színes megemlékezést a siklóról, 
sőt a Közlekedéstudom ányi E gye­
sület tám ogatásával a M agyar 
Yasútmodellezők és V asútbarátok 
Országos Egyesülete önálló füze­
te t is ad o tt ki róla [4]. Természe­
tesen m ind a kiállítás, m ind pedig 
az em líte tt megemlékezések első­
sorban a nagyközönséget érdeklő, 
népszerű anyagot tesznek közzé. 
A sikló azonban m űszaki szem ­
pontból is egyrészt önm agában 
jelentős létesítm ény volt, m ás­
részt m ár építésétől kezdve jófor­
m án végigkíséri egy állandó m ű­
szaki tökéletesítésre, korszerűsí­
tésre irányuló törekvés — amiből 
gyakorlatilag úgyszólván semmi 
sem valósult meg, azonban egé­
szében és részleteiben is nagyon 
sok érdekességet ta rta lm az a ma 
szakembere szám ára is. Ezért in ­
dokolt tö rtén e té t e hasábokon 
ebből a szem pontból áttek in ten i.

ELŐ ZM ÉN Y EK  ÉS T E R V E K

A Lánchíd  1849 végi m egnyi­
tása  u tán  azonnal jelentkezett 
részint a Várba, részint — alagút 
még nem lévén — a távolabbi 
budai terü letekre  vezető közleke­
dési útvonal hiánya. A hídfőtől a 
vízivárosi kapuhoz vezető feljáró 
terve 1850-ből ismeretes [13], és 
tud juk , hogy ez két év m úlva m eg­

épült. E gy egykorú leírás em lít 
azonban további elképzelést is [2] : 
,, . .  .Ezenkívül te rv ez te tik  egy 
más félj árás is ugyan onnan a gr. 
Sándorféle s cs. fegyverház között 
a sz. György térre, mellvnek elő­
te rv eze tt költségei 40 ezer p. f tra  
té te tn e k .”

Hogy ez a feljárás milyen le tt 
volna, a rra  legfeljebb következ­
te th e tü n k , m iután az em líte tt 
tervek nem ism ertek. A vízivárosi 
feljáró ú t te rv eze tt költsége 17 
ezer p. f t  volt ; a közel húsz évvel 
később épült siklónál csak a tá m ­
falak (földm unka nélkül) 49 ezer 
o. é. ft-b a  kerültek, — ami meg­
felel 46 500 p. f  -nak. Ezen k ö lt­
ségek ism eretében a fej árónál 
elsősorban lépcsőre kell gondol­
nunk, s egy ilyen te rv  ismeretes 
1857-ből is. Ezek azonban nem 
kerültek  kivitelre, annál kevésbé, 
m ert az em líte tt helyen a várfalak  
áttörése még a sikló létesítése ide­
jében is nehézségeket okozott.

Az első nyilvános híradás a 
Budai H egypálya létesítésének 
gondolatáról 1867 végén jelent 
meg a P ester L loydban. Ebből az 
általános elrendezésre és a kocsik 
k ialak ítására vonatkozó követ­
kező két részletnek van technikai 
érdekessége [7] :

,,. . . a 30 fokos lejtőn . . .  á l­
landóan két kocsi fog-egyidejűleg 
fu tn i . . . Ezek hosszú vaslánccal 
lesznek összekötve, mely fent a 
Szt. György téren  egy görgő körül 
fut, úgy hogy a lefelé futó kocsi 
sa já t súlyával húzza fel a másik 
kocsit a magasba. De hogy a 
különbséget, mely egyedül a  ko­
csik egyenlőtlen terheléséből adód­
hat, kiegyenlítsék, lent az alagút 
m ellett egy kicsiny, csupán hat 
lóerős gőzgépet állítanak fel, k i­
segítésül.”

,,A kocsik, hogy padlójuk víz­
szintes legyen, hátu l igen nagy, 
elöl igen kicsiny kerekeken fog­
nak nyugodni. Kétféle hely lesz 
ra jtu k : belsejükben drágábbak és 
egy kívül körülfutó galérián ol­
csóbbak.”

M int m ajd lá tjuk , a későbbi k i­
vitel nem nagyon egyezett az első 
— bizonyos fokig naív — elkép­
zelésekkel. Az idézett cikk említi 
egyébként Széchenyi Ödönt elő­

ször, m int a sikló életrehívóját. 
Széchenyi István  kisebbik fia 
volt ; sokirányú műszaki érdek­
lődéssel rendelkező fiatalem ber, 
1867-ben részt v e tt a párizsi vi­
lágkiállításon, s valószínűleg innen 
hozta a sikló eszméjét. De számos 
egyéb közlekedési lét esít mény gon­
dolata is tőle származik, így pl. 
a meg nem valósult budapesti 
vasúti gőzkompé, vagy az öt évvel 
később megépült fogaskerekű vas­
úté.

Az előm unkálatok egyébként 
elég gyors ütem ben folytak, am int 
ez a következő dátum okból ki­
derül :

1868 febr. 21. B enyújtják  a 
Juraszek Ödön m érnök álta l ké­
sz íte tt engedélyezési terveket [11];

1868 márc. 23. az első helyszíni 
bejárás ;

1868 m ájus 30. szerződés a 
budai Genie-Direktion és Szé­
chenyi Ödön között a terü let bér­
letére és a katonaság egyéb köve­
telm ényeinek elfogadására ;

1868 jú n iu s  18. szerződés Szé­
chenyi Ödön és Buda lakossága 
között a gőzsikló létesítésére. Az 
építésre ad o tt határidő  egy év, a 
koncesszió ta r tam a  40 év [10].

A M EG ÉPÜ LT SIKLÓ
A sikló kiviteli m unkáit 186& 

júliusában kezdték. A m unkák 
vezetését 1869 január 1-től Wohl- 
farth H enrik  m érnök vette  á t, aki 
később a  M agyar M érnök-Egylet 
Közlönyében ábrákkal bőven el­
lá to tt cikkben ism ertette  a léte­
sítm ényt [6].

Az eredetileg 321/2 fok lejtésű 
pályát W ohlfarth 30 fokúvá eny­
h íte tte  — am it egyébként nem 
indokol, de ez k itűnik  a hossz- 
szelvényből is (1. ábra). A kocsi­
kat a bécsi S])iering-gyá.r szállí­
to tta .

, .Figyelemreméltó szerkezet ré ­
szek különösen a gum m i-rugók és 
az ún. ellendörzs-aljak (Anti- 
frictions-Lager), mely utóbbiak 
a rra  szolgálnak, hogy általuk a 
csúszandó súrlódás teljesen mel- 
lőztetik, a m ennyiben a tengely - 
csapok 6 kis forgó hengeren sza­
ladnak, s e szerint csupán forgó 
súrlódás létesülhet, melegség nem
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fejlődik, és így a kenés szüksége 
is elesik . . .

A kocsik legnevezetesebb és 
legfontosabb része azonban m in­
denesetre a  biztonsági szerkezet 
melynek fö ladata  a kocsit rögtön 
megállítani, ha  a kötél, mely azt 
húzza, el ta lá ln a  szakadni.”

E  szerkezet m űködésének is­
m ertetése olyan terjedelm es, hogy 
közlésére nincs lehetőségünk; csak 
röviden ism ertetjük  a  2. ábrán, 
am ely egy W ohlfarth  nyom án ké­
szült ném et leírásból szárm azik 
[!]• A kocsi hegyfelőli végén az 
a horogba kapaszkodik a ta r tó ­
kötél, s így a b vonórúd előre csú­
szik és á tté te le  ú tjá n  megemelve 
ta r t ja  az /  esősúlvt. K ötélszaka­
dás esetén ez a súly a  b ru d a t 
h á tra  húzza, minek következté­
ben a kocsi elején a h fogaskere­
kek, végén az l szegmensek oldalt 
kitolódnak, s a pálya m entén el­
helyezett fogófáknak szorulnak. 
A próbák során a norm álisnak 
kétszeresével te rh e lt kocsik el­
engedve 20 hüvelyken belül meg­
álltak.

Bármily tökéletesnek is látszik 
a készülék, van  egy nagy hibája: 
csakis kötélszakadás esetén m ű­
ködik, m egfutás esetén nem. Ez 
volt az oka a sikló 75 évi üzeme 
a la tti egyetlen balesetnek is : 1896 
j únius 17-én üzem zárás u tán  egyik 
kocsiban 24 személy jö tt lefelé a 
Várból, a  m ásikban csak egy sze­
mély ü lt, s a  gépész helyett a  gya­
korlatlan  fűtő nem tu d ta  a kocsit 
idejében lefékezni. Az egyedüli 
u tas a  felfelé rohanó kocsiban a 
szem közti falhoz csapódva, m ind­
két lábát tö rte  [12].

A sikló gőzgépét Th. Schulz 
bécsi gyára szállíto tta . A kéthen- 
geres gép M = l :  12 léptékű m o­
dellje a  Közlekedési Múzeum k i­
állításán  lá tható  (3. ábra). Igen 
érdekes a kúpkerekes megoldás, 
a  vonókötéldobok egyidejű ellen­
té tes ha jtása  érdekében. Végül 
megem lítehető, hogy a két gőz­
kazán t az Első M agyar Gépgyár 
szállíto tta , de ezeket m ár 1883- 
ban ki kellett cserélni Ganz-féle 
Cornwall-rendszerű kazánokra, 
melyek azu tán  a második világ­
háború végéig zavartalanu l üze­
meltek.

A H egypályán az első p róbát 
1869 október 23-án ta rto ttá k , 
m ajd  a közönségnek 1870 m árcius 
2^án ad ták  át. Sikerére jellemző, 
hogy m ár m egnyitása e lő tt ha-

I. ábra. A Hegypálya hosszmetszete és az alsó épület alaprajza Wohlfarth 1870. évi cikkéből

2. ábra. A kocsik esősúlyos biztonsági berendezése

3. ábra. A gépezeti berendezés M =  1 : 12 méretarányú modellje 
— valószínűleg egykorú az eredetivel. (Jelenleg a Műszaki 
Emlékeket Nyilvántartó és Gyűjtő Csoport tulajdonában)
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4. ábra. Az alsó épület homloknézete az 19-íí-ben tervezett nagyszabású átépítés szerint

sonlót terveztek  a Zugligetben ; 
Széchenyit pedig W ohlfarth-tal 
együ tt K onstan tinápolyba is meg­
hívták , ahol nyolc siklópályát 
ak a rtak  ép ítte tn i N álunk to ­
vább iakat terveztek  a G ellért­
hegyre (először 1897-ben), m ajd 
az 1906— 1909 évek között össze­
sen öt tovább it a V árba — azon­
ban ezek mind papíron m aradtak .

K O R SZER Ű SÍTÉSI 
ÉS EG Y ÉB T E R V E K

Álljon i t t  egy vélem ény 1913- 
ból [8] :

,,Á «gőzsikló» a régi idők 
egyik prim itív  közlekedési alkal­
m atossága, am ely arra  szolgál, 
hogy a kereskedelmi m inisztérium  
szomszédságából föl a várba  és 
vissza szállítsa azokat, akik nem 
akarnak  fölgyalogolni . . . H ét 
esztendő m úlva a fővárosé lesz a 
sikló, am elyet akkor m ajd v illa­
mos üzemre fognak á ta lak ítan i.”

E ttő l kezdve kíséri a  siklót —- 
mindvégig rem énytelenül — a 
villam osítás gondolata. Ennek az 
egyszerű gazdasági nehézségeken 
kívül igen érdekes indoka is van. 
Különösen a két háború közötti 
időben gyakran m ondogatták,

hogy a sikló az egyetlen lé tesít­
mény, am ely hasznot tu d  húzni a 
bürokrácia burjánzásából : ugyan­
is kazánjában  égették el a várbeli 
m inisztérium ok és egyéb h iv a ta ­
lok selejtezett ira ta it . . . Sajnos 
ennek papíron  eddig nyom át sehol 
nem ta lá ltu k  . . .

A siklónak a század elején ver­
senytársai is tám ad tak  : az 1910— 
22 közötti években sodronykötél­
pályát, villam ost, végül felvonót 
akartak  helyette különböző vál­
lalkozók létesíteni. K om olyabbak 
azonban a m ár em líte tt villam o­
sítási, korszerűsítési tervek.

5. ábra. Az 50 fós személykocsi és helyzete az alsó állomáson az !92T-es tervezett átalakítás szerint
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6. ábra. A felső állomás tervezett átépítése 1934-böl

Nagyszabású á ta lak ítás te rv é t 
dolgozta ki 1927-ben dr. P aulin i 
Alfréd, a Budai H egypálya üzem ­
vezető igazgatója, részletes m ű­
szaki leírással és indokolással [3]. 
A régi sikló legnagyobb h á tránya  
a  gazdaságtalan gőzüzeni, a lassú­

ság, a rövid pálya (mert a teljes 
50 m emelési magasságból az alsó 
7,5 m -t lépcsőn kell megtenni), 
továbbá a lépcsőzetes kocsik a ki- 
és beszállást nehézkessé teszik, 
végül teherszállításra nem hasz­
nálható. Ezeket figyelembe véve,

a  te rv  a két pá lyát meghosszab­
b ítja  lent az ú tte s t szintjéig, s 
egymástól független két kocsit 
javasol ; a jobb pályán 50 fős 
személyszállítót, a bal oldalin 
10 tonna teherbírású teherszállító 
kocsit. Az alsó épület ehhez szük-

7. ábra. A Közlekedési Múzeum kiállításának részlete. Jobb oldalon Hill Klárának 19i>8-ban, az Iparművészeti Főiskolán benyújtott diplomaterve 
-a sikló korszerű kocsijának kialakítására



274 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

séges átép ítését a 4. ábra m uta tja , 
a személykocsi oldalnézetét alsó 
állásban pedig az 5. ábra. M indkét 
kocsit a sínek közötti hosszanti 
aknában futó ellensúly ta r ta n á  
az önsú ly t-fé l terhelésnek meg­
felelő egyensúlyban. E  te rv e t is­
m eretlen okból gyorsan elvetették  
m ert Paulini m ár a következő év ­
ben  egyszerűbb modernizálási ja ­
vaslato t n y ú jt be: csak a kocsikat 
akarja  á tép ítte tn i egyszintes pad- 
lózatúra és a  gőzgép helyett — az 
eredeti h a jtá s t és á tté te lt meg­
ta r tv a  — villamos m otort a lkal­
mazni. E z t is m eggátolta azon­
ban a gazdasági válság.

A harm incas évek további te r­
vei között szerepel lift, páter- 
noszter, különböző megoldású 
mozgólépcső (a teljes pályára, 
vagy csak kiegészítésképpen alul),

s ism ételten visszatér a villam o­
sítás gondolata, E lőbb még á t ­
építésekkel kapcsolatban ( 6. 
ábra), m ajd enélkül ; végül házi 
kezelésben — egészen 1944 m ár­
cius 18-ig, am ikor végleg lem on­
danak róla.

1944 őszén a pá ly á t bom bata lá­
la t érte, s a három ból egy kocsi 
sérült meg súlyosabban. Ennek 
ellenére 1946-ban a berendezést 
e lbontották . Az ország ú jjáép í­
tése során ham ar felm erült a v á r­
beli közlekedés igénye, am it végül 
is kizárólag autóbusszal szándé­
koztak megoldani.

Tekintve azonban a Budai 
H egypálya közlekedés- és techni­
katö rténeti jelentőségét, a Közle­
kedéstudományi Egyesület kereté­
ben 1966 őszén bizottság alakult 
azzal a céllal, hogy m egmentse a

régi B udapest e világszerte ism ert 
nevezetességét. E  törekvésében 
segítő tá rsa t ta lá lt az I. kerületi 
N épfront Bizottságban, amellyel 
karöltve társadalm i ú ton, propa­
gáló cikkekkel, diplom atervek ké­
szítésének tám ogatásával ( 7. 
ábra) elérte, hogy az illetékesek 
felfigyeltek a sikló kérdésére.

Közelebbi vizsgálatok az t m u­
ta ttá k , hogy a korszerűen helyre­
á llíto tt H egypálya teljesítm énye 
nem lebecsülendő, s ennek k ap ­
csán szü letett meg a Gazdasági 
Bizottság döntése 1968 októberé­
ben, hogy a siklót a Vár ú jjáépí­
tésével összhangban, korszerű for­
mában rekonstruálni kell. Jelenleg 
a részletes tervezés még folvik, az 
U V A TERV  és BÁ N Y A TERV  
együttes tanu lm ánya a lap ján  [9], 
amelyből a kocsi elfogadott váz­
la tte rv é t a 8. ábrán m u ta tju k  be. 
Az építés befejezése 1973/74-re 
várható  [5].

IR O D A L O M
[ 1] H eusinger v. W aldegg, E d m u n d :  

H a n d b u c h  fü r  spezielle  E is e n ­
b a h n te ch n ik . B d . 5., L eip zig , 
E n g e lm an n , 1878.

[2] P a lu g y a i Im r e :  B u d a -P e s t sz a ­
b a d  k irá ly i v á ro so k  le írása . P e s t ,  
L ä n d e re r  és H e ck e n a s t, 1852.
p. 228.

[3] P a u lin i A lfréd :  In d o k o lá sa  a  
B u d a i H e g y p á ly a  á ta la k í tá s á ­
n ak . Szfőv. H á z in y o m d a , 1927. 
T e rv e k : K özi. M uz. a rch ív u m ,
70. 2a csom ag.

[4] P etrik  Ottó: 100 (Száz) éves a  B u ­
d a i H e g y p á ly a . B u d a p es t, 
M A V O E, 1970. V a su ta k  V ilága  
1. sz.

[5] R akovszky  Já n o s : A  b u d a v á r i  
sikló re k o n s tru k c ió ja . V árosi 
K özlekedés 9 (1969) N o. 2., p . 
94— 100.

[6] W ohlfarth  H e n r ik :  A  b u d a i gőz­
sikló. M ag y ar M érn ö k -E g y le t 
K ö z lönye  4 (1870) N o. 5., p . 
251— 254.

[7] X y .  P e s te r  Skizzen. P e s te r  L lo y d , 
1867. nov . 5., p . 6 .

[8] A  n eg y v en  éves B u d a p es t, É r te ­
kezések  a  v á rosi k ö z ig azg a tás  k ö ­
rébő l. V áro si Szem le, 1913. p . 
478.

[9] A  v á rh eg y i sikló h e ly re á llítá sa , 
M űszak i ta n u lm á n y . U V A T E R V  
32 1 14/Sz-2. 1968.

[10] B u d a p s t  székesfőváros köz lek e­
désü g y ére  v o n a tk o zó  o k m án y o k  
g y ű jte m én y e  I I I .  B p ., Szfőv. 
h n y ., 1901.

[11] F ő v á ro si L e v é ltá r  B M T 611 cso­
m ag  (10 lap).

[12] N a g y  sze ren csé tlen ség  a  gő zsik ­
lón. F ő v á ro si L ap o k , 1896. jú n . 
18., p . 7.

[13] S itu a tio n s  P la n  . . . v o n  H o f f ­
m a n n , F ranz. O fen, 1850. P o ss .: 
B p . T an ács  I I .  Ü gyo ., F S Z E K  
1944. B T f 301.



X X . É V F O L Y A M  1970. 6. S Z Á M 275

Az Útügyi K utató Intézet 1969. évi közlekedéstudom ányi munkássága
K O V Á C S  G Y Ö R G Y

A korm ány á lta l 1968-ban elfogadott közlekedés- 
politikai koncepció a  közlekedéstudom ányi k u ta ­
tásokkal szemben magas követelm ényeket tám aszt.

A közlekedéspolitikai koncepció célkitűzéseinek 
m egvalósítása és a közlekedéstudom ányok fej­
lesztése In tézetünk  vonatkozásában is igen nagy 
és szép feladato t jelent. Az In tézetben  folyó tevé­
kenységnek kell k u ta tási szinten részleteiben is a 
közúti közlekedés problém áit és fe ladata it meg­
oldani, egy-egv feladatkörben m élyrehatóan k u ­
ta tn i, az egym ásrahatások és összefüggések alap­
ján  optim ális m egoldásokat keresni és nem utolsó­
sorban gazdaságilag bizonyítani egy-egy döntésre 
előkészített javaslat helyességét.

Az In tézetben  folyó közúti közlekedéstudo­
m ányi tevékenység során meg kellett terem teni 
m indazokat a m etodikákat, ki kellett dolgozni 
azokat az általános és részlet-elveket, amelyek 
a lap ján  a széles te rü le te t átfogó k u ta tá s  eredm é­
nyes lehet, és- am elyek a koncepció álta l megjelölt 
helyes irányban  fejlesztik az ország közúthálózatát.

Ennek megfelelően 1969. évi m unkáink m ár erő­
teljesen kapcsolódtak a koncepció álta l fe lvetett 
újszerű problém ák megoldásához.

1969. évben a K özlekedéstudom ányi Egyesület 
Közlekedésgazdasági Szakosztálya álta l rendezett 
pécsi I I .  Országos Közlekedésgazdasági Konferencia 
tém ája  lényegében a koncepció á lta l fe lvete tt 
problém ákra vonatkozó előadássorozat és v ita  volt. 
N agy segítséget a d o tt elsősorban gazdasági, de 
egyéb vonatkozásokban is ahhoz, hogy a koncep­
ció részfeladatainak kontúrja i erőteljesebbé vá l­
janak.

E  cikk keretében a közúti közlekedéstudománnyal 
foglalkozó intézeti tém áinka t szeretnénk röviden 
bem utatn i és beszámolni azok eredményeiről.

In tézetünk  az elm últ évben 28 tudom ányos té ­
m át fejezett be, ezen kívül még további 13 olyan 
tém ával foglalkozott, am elyeknek befejezése a kö­
zeli évek feladata. A befejezett tém ák közül 8 tém a 
közlekedési jellegű.

E lm últ évi m unkásságunk m ár előrenézőén, a
IV . ötéves terv közlekedéstudom ányi célkitűzéseit 
is igyekezett szolgálni.

Az elm últ évek egyik jellegzetessége a kollektív 
kutatás bevezetése, mivel legtöbb tém ánk  széles 
terü leten  mozgó, komplex feladat volt. A kollektív 
tém am űvelés — több osztályunk közrem űködésé­
vel —  Intézetünknél igen jó eredm ényeket tu d  
felm utatn i és azok a tudom ányos ku tatások , am e­
lyekben több kuta tó in tézet, illetve szerv közrem ű­
ködése vált szükségessé, igen m egbízható ered­
ménnyel zárultak .

A tárgyévben In tézetünk  az új gazdaságirányí­
tá s  elveinek megfelelően vállalati gazdálkodásban 
m űködött. M egállapítható, hogy e rendszer In té ­
zetünk  vonatkozásában szép eredm ényeket ho­
zo tt, ku ta tása in k  mind mennyiségi, m ind minőségi 
vonatkozásban eredm ényesebbek, term elékenyeb­
bek le ttek .

Az elm últ évek másik jellemzője a közlekedés- 
tudom ányi ku tatások  és megbízások m ennyiségé­
nek erőteljes emelkedése. In tézetünk  kapacitása 
azonban — sajnos — nem olyan m érvű, hogy a 
különböző szervektől igényelt valam ennyi k u ta ­
tásnak  eleget tu d ju n k  tenni. Igen nagy hangsúlyt 
kap tak  és kapnak  In tézetünkben  a nagyvárosi és 
városi közlekedési problémák. Olyan időszakba lép­
tünk , am ikor egyes városaink belső közlekedés- 
fejlesztési koncepciójának elm aradása súlyos h i­
bákra  vezethet, m iután  erőteljesen fejlődő váro ­
saink és azok belső forgalm ának növekedése olyan 
problém ákat ve t fel, am elyeknek megoldása ha­
lasztást nem tű r. Ez is érzékelteti, hogy In téze­
tü n k  kereteit e vonatkozásban is bővíteni kell.

Az elm últ években, de különösen az 1969. évben 
nagy súllyal jelentkezett a nemzetközi együttműkö­
dés szüksége. A bará ti országok mindegyike ilyen 
igénnyel lépett fel in tézetünkkel szemben. A tá rg y ­
évben a lengyel Ú tügyi K u ta tó  In tézette l való 
kapcso latunkat továbbfejlesztettük  és bőv íte ttük ; 
közös m unkánk az előző években m egkötött szer­
ződés álta l m eghatározott m unkának logikus foly­
ta tá sa  volt. Hasonló szerződést kö tö ttü n k  a bol­
gár tá rsin tézette l is. E  megállapodások erőteljesen 
fognak hozzájárulni a  fejlődéshez, m iu tán  lehe­
tővé vált, hogy ku ta tó ink  a társországok in tézetei­
vel közös tém áikat megbeszéljék, konzultáljanak, 
tapasz ta la to k at ad janak  és vegyenek át. De konk­
ré t megállapodások nélkül is igyekszünk — első­
sorban a b a rá ti országok vonatkozásában — k ap ­
csolatokat terem teni és azokat elmélyíteni. 1969- 
ben számos dolgozónk já r t  külföldön, tap asz ta la ­
to k a t g y ű jtö tt és hasznosított. M unkánkat kü l­
földön is ismerik és elismerik, am it az is bizonyít, 
hogy pl. Jugoszlávia is ad o tt — bár egyelőre sze­
rény — m egbízást In tézetünknek  közlekedéstu­
dom ányi vonatkozású tém ára  és konzultációra.

Örvendetes, hogy ku ta tó ink  külföldön szerez­
hetnek tapaszta la tokat, ugyanakkor külföldi k u ­
ta tó k , professzorok, szakem berek is igen gyakran 
keresik fel In tézetünket és fo ly ta ttak  velünk é rté ­
kes megbeszéléseket. Az elmúlt évben számos 
neves külföldi szakem ber — szám uk m integy 50-re 
tehető  — já r t In tézetünknél, köztük Sotirov, a 
Bolgár Ú tügyi K u ta tó  In tézet igazgatója, F rey tag  
ú tügyi főigazgató Berlinből, K olbanovszkaja tu ­
dom ányos osztályvezető Moszkvából, Viskala köz­
ú ti főigazgató Helsinkiből. Az em lítetteken kívül 
lengyel, ném et, cseh, bolgár, jugoszláv, osztrák és 
svéd szakem berek is gyakran keresték fel In téze­
tün k e t.

Az elm últ év m unkásságának másik jellemzője, 
hogy a szűkebb területen  mozgó gyakorlati témák 
irán ti megbízás igen nagy lendületet kapo tt. N yug­
talan ító  azonban , hogy e téren  is olyan nagy m érték­
ben emelkednek az igények, hogy azokat korláto lt 
kapacitásunk m iatt teljességgel ellátni nem tu d juk .

In tézetünk  egyben Ú tügyi M űszaki Dokumentá­
ciós és Tájékoztatási Központ is, így h iv a to tt a rra ,
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hogy az ország ilyen irányú  igényét kielégítse. 
D okum entációnk m ár több m int 7 ezer szakkönyv­
vel rendelkezik, szakfordításaink szám a is több 
ezerre tehető'. Az á trendezett és szakosított könyv­
tá ru n k  irán t az érdeklődés egyre fokozódik, nem ­
csak a ku ta tók , hanem  a közlekedéstudom ányok 
összes többi ágazataiban dolgozó szakem berek 
részéről is. A rendszeres olvasók szám a a  tárgyévben 
m egkétszereződött.

Az In tézet kiadványsorozata 1969-ben további 
3 kö te tte l bővült, am elyek közül ke ttő  közlekedési 
jellegű kérdésekkel is foglalkozik. Ezek:

az Útügyi Kutató Intézet 1968. évi kutatási ered­
ményei,

a Tokiói 1967. évi X I I I .  Ú tügyi Világkongresz-
szus.

Ö rvendetes tény, hogy a közlekedéstudom á­
nyokkal foglalkozó egyéb szerveknél dolgozó szak­
emberek is egyre jobban igénylik dokum entációs 
tevékenységünket, a külföldi eredm ények megis­
merése irán ti igényük fokozatosan nő. E z t az igényt 
igyekszik kielégíteni az In tézetünk  á lta l k iado tt re ­
feráló folyóirat, a rendszeresen megjelenő Útügyi 
Tájékoztató, mely m a m ár igen nagy népszerűség­
nek örvend.

Létszámunk a tárgyévben nem em elkedett; ko r­
lá to t szab helyiségeink elégtelensége. íg v  arra  
kényszerülünk, hogy —- ha kisrészben is —- h i­
ányzó létszám unkat több részfoglalkozású m unka­
társsal és egyéb m unkaerővel pótoljuk.

Az In tézet valam ennyi k u ta tó ja  ak tívan  részt 
vesz a tudományos társadalmi szervek m unkájában, 
így elsősorban a M agyar Tudom ányos A kadém ián, 
a K özlekedéstudom ányi Egyesületben, a  T udo­
mányos Ism eretterjesztő  T ársu latban  stb . fe jte ­
nek ki tevékenységet.

A közlekedéstudom ányok területére eső fonto­
sabb tém áink rövid ism ertetését az alábbiakban 
adjuk.

AZ 1970. É V I FORGALOMSZÁMLÁLÁS 
ELŐ K ÉSZÍTÉSE

A tárgyévet megelőző két évben In tézetünk  elő­
készítette  az 1970. évi forgalom szám lálást, a szám ­
lálás koncepciójáról, fő feladatairól és m egoldásá­
ról általános tervet készített, m ajd kidolgozta a 
forgalomszámlálás technikai és gazdasági tervét.

Az 1970. évi forgalomszámlálás M agyarországon 
a  számlálások sorában — az 1876., 1894., 1927/28., 
1935/36., 1955/56. és 1963. évben végzett szám ­
lálások u tán  — a hetedik, s a  felszabadulás ó ta  a 
harm adik  országos közúti forgalom statisztikai 
felmérés. A számlálás éve — ezú tta l első ízben — 
évtizedfőre esik, időpontja az országos népszám ­
lálással, továbbá az ENSZ Európai Gazdasági 
B izottsága álta l az E-jelű nem zetközi forgalmú 
utakon ta rtan d ó  forgalom szám lálásra a ján lo tt 
és az OSZZSD álta l a  szocialista országokat össze­
kötő T-jelű u tak  forgalm ának felmérésére a ján ­
lo tt időponttal megegyezik.

Az u tak  forgalm a a legutóbb 1963-ban ta r to tt , 
az országos közúthálózat 70% -ára kiterjedő for­

galomszámlálás ó ta  átlagosan kétszeresére nő tt. 
A forgalomnövekedés azonban a hálózaton nem 
egyenletes eloszlású és já rm űfajták  szerint is k ü ­
lönböző m értékű. Az új u tak  forgalomba lépése 
befolyásolta és m egváltoztatta  a forgalomelosz­
tá s t. Az em lített nemzetközi ajánlások és a forga­
lomnövekedés hatásai m ellett forgalomszámlálás 
ta r tá sá t, vagyis a forgalom statisztikai adatbázis 
felú jítását indokolja még az úthálózat beosztásá­
ban  1965-ben végbem ent változás. E nnek ered­
m ényeként az u ta k a t forgalmi jelentőségüknek 
megfelelően k ia lak íto tt fő- és alsórendű hálózatba 
sorolták, am ely az u tak  részbeni átszám ozását, 
átszelvényezését, s így ny ilvántartási anyagának 
m ódosulását vonta  maga után .

A forgalomszámlálás alapvető célja, hogy a te l­
jes országos közúthálózat forgalm át felmérjük; ez 
ad a to t n y ú jt az EGB és az ÖSZZSD szám ára is. 
Az adatfelvételi m unkák 1970. I. 1— X II. 31. kö­
zö tt kerülnek lebonyolításra. Az eredm ények közzé­
tételének határideje: 1971. X II . 31.

A keresztm etszeti forgalomszámlálás k iterjed  a 
teljes országos közúthálózatra, valam ennyi ú tkate- 
góriára és az egyes u tak  külső és átkelési szaka­
szaira. Ily  módon a forgalom megoszlása az egyes 
hálózatrészek között egyidejű felmérés alapján  
lesz értékelhető.

A szám lálásba bevont u tak  hossza: 29 400 km.
Az alapvető információk megszerzése érdekében 

a forgalom időbeli lefolyásának törvényszerűsé­
gein alapuló sam pling módszert alkalm azzuk. A 
forgalomlefolyás törvényszerűségeinek m eghatá­
rozására, az ú thálózat egészén elosztva, 76 tartó s  
szám lálást végző számlálóállomás létesül.

Ezen állomások a módszer eljárási szabályai sze­
r in t üzemelnek és számlálási eredm ényeik lehetővé 
teszik a különböző forgalomjellegű u tak ra  helyi, 
térbeli és álta lánosíto tt sam pling faktorok leveze­
tését. A csúcsforgalmak vizsgálatára program  sze­
rin t 28 állomás számlálásai lesznek alkalm asak.

Az átlagos napi forgalom (ÁNF) felvételére 8200 
szám lálóállom ást kellett kijelölni. Az átlagos 
számlálási szakaszhossz: 3,6 km. A korábbi ad a ­
tokkal való összehasonlítást az 1963. évi szám lá­
lóállomások azonosítása és helyének m egtartása 
biztosítja. A főhálózat és a jelentős forgalmú ösz- 
szekötőutak kereken 5200 számlálóállomásán — 
az átlagos napi forgalom szabatos m eghatározása 
végett — összesen öt alkalommal, havonként 
1— 1 napos 8 órás szám lálásra kerül sor, a m ájus— 
október közötti hónapokban. A kevésbé jelentős 
összekötő-, továbbá a bekötő és az állomásokhoz 
vezető u takon  azonban csupán kétnapos (tavasz- 
szál és ősszel egv-egy nap) 12 órás tá jékoztató  
szám lálást ta rtu n k . Áz átlagos napi forgalom é r­
tékét a sam pling módszer alapképletével szám ít­
juk.

A forgalomszámlálás szakmai, elvi irány ításá t 
az In tézet lá tja  el. A tulajdonképpeni szám láláso­
k a t a területileg illetékes közúti igazgatóságok 
központi u tasítások  alapján  bonyolítják le.

A szám lálások Siemens 4004 elektronikus szá­
mítógépen kerülnek feldolgozásra a Közlekedési 
É p ítő  és Gépi Adatfeldolgozó Egyesülés m unkája-
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ként. A szám lálás eredm ényeinek könyvben és té r ­
képeken való közlése a te rvek  szerint 1971 végére 
készül el, a  KÖZDOK és a K artográfia i V állalat 
gondozásában.

EGYES FŐUTAK 
FORG A LO M TECH N IK A I 

FELÜLVIZSGÁLATA, 
IR Á N Y E L V E K  K É SZÍTÉSE 

AZ U TA K  FO RG A LO M TECH N IK A I 
FELÜLVIZSGÁLATÁRA

A m ár régebben m egépített közutak  geom et­
riai jellemzői helyenként nem elégítik ki a mai 
forgalom kényelmi, gazdasági és biztonsági köve­
telm ényeit. A hiányosságok kedvezőtlen hatásának  
egy része forgalom technikai eszközök segítségével 
mérsékelhető. A leggyakrabban alkalm azott ilyen 
eszközök a közúti jelzőtáblák és az útburkolati jelek. 
E redm ényes használatuk, hatásosságuk az ad o tt 
forgalom technikai szabályoktól függ. Csak indo­
kolt esetekben szabad alkalm azni őket, úgy elhe­
lyezve, hogy a járm űvezetőknek jól szem betűnje­
nek. Az alkalm azás és elhelyezés szabályait külön 
intézeti k iadvány  foglalja össze. A közutakon m ár 
régebben elhelyezett jelzőtáblákat, lé tesíte tt ú t ­
burkolati jeleket felül kell vizsgálni, hogy m ennyi­
ben elégítik ki a követelm ényeket.

Biztonság szem pontjából a közutak  legkénye­
sebb létesítm ényei a csomópontok. A közúti cso­
mópontok a m últban  is, az akkori szakism eretek­
nek megfelelően, a legváltozatosabb alakban ke­
rü ltek  megépítésre. Ma m ár ismeretes, hogy m ind 
a fő-, m ind a m ellékirányokból csatlakozó csomó­
ponti ágak forgalmi terhelésének nagyságától 
függően, csak m eghatározott típusú kiépítésben 

1 elégíthetik ki a  forgalmi és biztonsági követelm é­
nyeket. Ennek megfelelően valam ennyi csomó­
pon to t ellenőrizni kell.

Fel kell mérni a közutakon rendelkezésre álló 
látótávolságokat, m ert rendkívül sok ezekből a kor­
lá tozo tt hosszúságú. Legtöbb esetben a szabad 
á ttek in tést könnyen eltávolítható  látási akadályok 
zavarják . M egszüntetésük előirányzásához az ak a ­
dályokat jegyzékbe kellett foglalni. Azokon a he­
lyeken, ahol az akadályok nem távo lítha tók  el, 
ú tburko la ti záróvonalakat kell létesíteni.

A közutak rendkívül veszélyes helyeinek k im u­
ta tá sa  a baleseti elemzések segítségével tö rténhet. 
In tézetünk  ennek módszerét is m ár korábban k i­
dolgozta. A k im u ta tha tó  veszélyes helyeken ala­
posabb forgalom technikai vizsgálatot kell végezni.

Rendkívül veszélyesek a kis sugarú vízszintes 
ívek, m ert nehéz megbecsülni azt a  sebességet, 
amellyel biztonságosan á t lehet haladni ra jtuk . 
Növelhető a biztonság, ha ezt a  sebességet az ív 
e lő tt kiegészítő táb lán  fe ltün tetjük . A fe ltün te­
tendő sebesség m eghatározása a különféle b izton­
sági követelm ények összehasonlítása u tán  h a tá ­
rozható meg. Figyelembe veendő tényezők : a hely­
színi mérések adataiból szerkesztett sebességelosz- 
lási görbéből m eghatározható m értékadó sebesség,

az ív geom etriai jellemzőiből (sugárból, túlem e- 
lésből és oldalirányú súrlódásból) elméletileg szá­
m ítható  biztonságos sebesség és a rendelkezésre 
álló fékezési látó távolságtól függő biztonságos se­
besség. Tájékoztató  tényezőként meg kell mérni 
az ívben a burkolat csúszósúrlódási eg y ü tth a tó ­
já t  is. A forgalom technikai felülvizsgálat módsze­
rére olyan részletes ú tm u ta tó t á llíto ttunk  össze, 
am ely alap ján  a közúti igazgatóságok forgalmi 
mérnökei a  vizsgálatot bárm ely ú ton  elvégezhetik. 
A lefek tetett elvek alapján  a vizsgálatot mi is el­
végeztük a 4., 6, és 8. sz. főutakra.

A FORGALOMSZABÁLYOZÁS 
ÉS IR Á N Y ÍTÁ S 

Ú J K O R SZER Ű  M ÓDSZEREI 
ÉS E SZK Ö ZEI

A tém a két részből áll. Az első részben irányelv- 
tervezetet készíte ttünk  a forgalomszabályozó jelződ 
lámpák tervezésére, elhelyezésére, és üzem elteté­
sére. E  részben m egadtuk a jelzőlámpás szabályo­
zás fogalmait.

Összefoglaltuk a jelzőlám pára, közúti jelzőlám ­
parendszerekre, szabályozó készülékekre, detek­
torokra, valam int az általános és kisegítő felszere­
lésekre vonatkozó fogalm akat. M egadtuk mikor, 
milyen forgalmi mennyiség esetében kell jelző­
lám pát felszerelni, hogyan kell a forgalom bizton­
ságot, gazdaságosságot figyelembe venni. Foglal­
koztunk a rögzíte tt idejű és forgalom álta l m ű­
k ö d te te tt jelzőlám pa-szabályozásnál követendő el­
járással és tervezési elvekkel.

Összefoglaltuk továbbá a forgalom álta l m űköd­
te te tt  jelzőberendezés elveit, elem eztük a szükséges 
idők felhasználását és m űködését a berendezéssel, 
figyelemmel a til to tt  hibák kiküszöbölésére.

M egadtuk a szelektoros léptetésű, vezérelt rend­
szer elvi működését, a színképváltó áram kör főbb 
funkcionális egységeit, áram köri m egoldását. Ösz- 
szefoglaltuk továbbá a te rvezett berendezés m ű­
szaki és gazdasági ad a ta it és működési fázisait.

A tém a második részében összefoglaló jelentést 
készíte ttünk  a forgalom által működtetett jelzőberen­
dezésről. Az E lektronikai és Finom m echanikai 
K u ta tó  In tézetben elkészült a  forgalom által m ű­
k ö d te te tt jelzőberendezés ku ta tási m intapéldánya 
a 7/a és 63. sz. u tak  székesfehérvári keresztezési 
csomópont param éterei alapján, négyfázisú meg­
oldásban. Á berendezés a csom ópontba bejövő 
forgalmi sávokba beép íte tt detektorok révén ér­
zékeli a forgalom alakulását, s vezérli az egyes 
fázisok zöldidejét. A gyalogosok áthaladási igé­
nyüket nyom ógombbal jelezhetik. A teljes beren­
dezés egységei az alábbiak :

— Rezonáns húrokkal működő járm ű-érzékelő 
detektor.

— Művelet- és fáziskapcsoló áram kör.
— Színképváltó áram kör.
—- Tápegységek.

M ár a ku ta tási m intapéldány alapján  m egálla­
p ítha tó  a forgalom által irán y íto tt jelzőberendezés
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azon előnye a rögzített idejű berendezéssel szem­
ben, hogy a kapacitás szem pontjából az előbbi 
nagyobb teljesítőképességű, ugyanis az igények­
nek megfelelően ad ja  meg az á tha ladást és így ke­
vesebb lesz _a járm űvek várakozási idővesztesége.

GAZDASÁGOSSÁGI VIZSGÁLATI MÓDSZER 
A CSOMÓPONTOK 

ÉS VASÚTI K ER ESZ T E Z É SE K  
T E R V EZÉSÉH EZ

A szintbeni csomópontokon a forgalom szabá­
lyozás három  lépcsője ismeretes. Az első és csak 
a  legkisebb forgalm aknál alkalm azható megoldás 
a  jobbkéz-szabály általános előírásának érvénye­
sítése. A következő két lépcső a jelzőtáblás és a 
jelzőlám pás szabályozás.

A jelzőlámpás szabályozás bevezetését annak 
akadályozó, de kapacitásnövelő hatása  m ia tt csak 
nagyforgalm ú útcsatlakozásoknál, illetve keresz­
tezéseknél írjuk  elő. Az összes belépő forgalom 
7— 10 000 E /nap  értékéig a jelzőtáblás szabályozást 
alkalm azzuk. Mivel a csomóponti csatlakozó ága­
kon a forgalom nagyság és geom etriai kialakítás 
m ia tt m ár kis forgalmi mennyiségeknél is célszerű 
a  jelzőtáblák használata, így az országos közutak 
csom ópontjain döntően a jelzőtáblás szabályozást 
kell alkalm aznunk.

Ennek megfelelően a tém a keretében a szintbeni 
csom ópontok jelzőtáblás szabályozásánál ta lá l­
ható m űveletekkel és ezek végrehajtását biztosító 
csomóponti elemekkel foglalkoztunk. K iinduló fel­
té te lkén t fogadtuk el, hogy a csomóponti elemek 
kialakításának gazdaságossága, illetve külön nyo­
mok kialakításának hatékonysága az elemeknek 
a  forgalom ra gyakorolt ha tása  alap ján  vizsgálható.

A feltételezett hatások vizsgálata érdekében hét 
csomóponton végeztünk méréseket. A méréseket 
két csoportban elem eztük: az átm enő forgalom 
akadályozása, azaz sebességcsökkenése, esetleg 
megállása és a  m űveletet végző forgalom ak ad á­
lyozása és megállása vonatkozásában.

A mérések feldolgozása és elemzése u tán  meg­
állap ítható  volt, hogy a nagyszám ú mérés m ellett 
is — a kérdés rendkívüli összetettsége m iatt — 
egyelőre csak közelítő alapadatok adhatók  a cso­
m óponti elemek gazdaságos alkalm azásának vizs­
gálatára. Az eredm ények összefoglalva a követ­
kezők :

A csomóponton a m űveletet végző járm űvek 
akadályozó hatásán  kívül, azaz igen alacsony 
szám ú kilépő vagy belépő forgalomnál is jelentke­
zik a csomóponton átm enő forgalom nál az ún. 
,,pszichológiai sebességcsökkenés” . E zt a csomó­
ponti áthaladás biztonsága irán ti igény és a t á ­
jékozódás szükségessége okozza. Ennek a sebesség­
csökkenésnek m értékét a csomópont geom etriája 
és kilátási viszonyai jelentősen befolyásolják. Áz 
eddigi vizsgálatok alapján  a csom óponton átm enő 
forgalom sebessége a  csom ópontban az üzemi 
sebesség 90% -ára csökken. A balra és jobbra k i­
lépő forgalom az átm enő forgalm at felálló, 
illetve lassító nyom hiányában az előző hatáson

tú l is akadályozza. Az akadályozás m értéke úgy 
vehető fel, hogy az átm enő forgalomból a  m űve­
letet végző forgalommal azonos mennyiségű járm ű 
sebessége a csomóponti sebesség 50, illetve 60% -ra 
csökken.

A belépő forgalom az átm enő forgalm at m ár 
nem befolyásolja. I t t  akadályozások lépnek fel és 
ezek a külön nyomok (gyorsító és védő becsatla­
kozó nyom) alkalm azása esetén kisebb számú já r ­
m űvet érintenek és rövidebb idejűek.

A gazdaságosság esetenként a  m egadott p a ra ­
m éterek alapján  szám ítható.

A tervezési szabályzatban foglalt előírásokat a 
kérdés további vizsgálata u tán  m ódosítani, illetve 
bővíteni kell. B alra kilépő forgalom szám ára m ár 
1500— 1700 E /nap  átm enő és 400 E /n ap  balra 
kilépő forgalomnál felálló nyom ot kell kialakítani.

A csomóponti elemek szükségességének végleges 
m egállapításához a csomóponti balesetek elem­
zése alapján  a forgalombiztonsági kérdéseket is 
elemezni kell.

A FORGALOM FOLYAMATOS 
FIG Y ELEM M EL K ÍS É R É S E

E  k u ta tási tém ánk 4 tém arészre tagozódott:
a) a  forgalom 1969. évi megfigyelése és fejlődé­

sének vizsgálata.
b) az 1969. évi forgalomszámlálások törvény- 

szerűségeinek elemzése,
c) az autom atikus forgalomszámlálás fejlesztése,
d) a hálózatok forgalmi vizsgálata.
Az 1969. évi forgalom megfigyelése résztém ában 

a következő feladatokat végeztük:
A kijelölt helyeken forgalom szám lálást végez­

tü n k  kézi számlálással és au tom aták  beállításával. 
Az adatokat feldolgoztuk, elem eztük és összefog­
laló, valam int összehasonlító táb láza to k at készí­
te ttü n k , végül a külföldi járm űvek forgalom ban 
való részesedése m egállapításához szükséges ki- 
gyűjtő  és táblázó m unkálatokat m egkezdtük.

A célszámlálások a  következők voltak:
— Átlagos napi forgalom (ÁNF) m egállapítása.
— Átlagos havi forgalom m egállapítása.
— M értékadó óracsúcs (MOF) m egállapítása, 

csúcsóra vizsgálatok.
— A utom aták  mellé kiegészítő számlálás.

E  tém arészhez kapcsolódott a nyári balatoni hét­
végi forgalom  megfigyelése. Tárgyévben kezdtük el 
a  lepsényi különleges állomáson a szabad szom­
batoknak  a nyári hónapok péntek  délutáni, illetve 
szom bat délelőtti forgalm ára való hatásának  vizs­
g á la tá t is.

Az egyes állomások 1969. évi átlagos napi for­
galm át táb lázatokba foglaltuk, a  tömeges szám í­
tásokat Cellatron-szám ítógépen végeztük el.

Az 1969. évi forgalom törvényszerűségeinek 
elemzése című tém arészben a közutakon lebonyo­
lódó csúcsforgalm akat tanulm ányoztuk, azokat 
k iértékeltük  és az 1955/56— 1969. közötti időszak 
csúcsforgalmi adataival egybevetettük . Az adat- 
feldolgozást ARITM A lyukkártvatechnikai rend­
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szerű gépekkel, illetve CELLATRON elektronikus 
szám ítógéppel végeztük.

A forgalom törvényszerűségeinek elemzése k ite r­
jed t a csúcsóra valam ennyi jellemzőjének m egha­
tározására, nevezetesen :

— a csúcsforgalom számszerű értékének,
— a csúcsforgalom és az évi átlagforgalom  v i­

szonyának,
— a csúcsforgalmak alakulásában a forgalmi je l­

leg hatásának  tanulm ányozására,
— a csúcsforgalmak nagyságában és jellemzői­

nek szám értékeiben való változások irányzatának  
m egállapítására.

— a forgalom m éretezésre m értékadó csúcsfor­
galom  jelenlegi várható  jellemzőinek,

— a csúcsforgalom irány megoszlását és összeté­
telét jellemző változók értékeinek tanulm ányozá­
sára.

Az automatikus forgalomszámlálás fejlesztése 
tém arészben az 1968. évben kifejlesztett és hazai 
gyártással előállított lyukszalagrendszerű au to ­
m atikus forgalomszámláló készülékek kipróbálása, 
üzemi tapaszta la tok  szerzése és összegyűjtése tö r ­
té n t meg.

A hagyom ányos gum itöm lős érzékelő helyett a 
legújabb tapasz ta la taink  szerint a rezonáns húros 
érzékelőt ta r t ju k  legalkalm asabbnak a közúti já r ­
m űvek érzékelésére. íg y  több helyen rezonáns, 
húros érzékelőt ép íte ttü n k  be, mely irány  szerint 
szétválasz to tt forgalm at tu d  érzékelni, illetve 
szám lálni. A tárgyévben az E F K I álta l készített 
lyukszalaglyukasztó au to m ata  készüléket kísér­
leti céllal m űködtettünk .

A Hálózatok forgalmi vizsgálata c. tém arészben az 
ú thálózatfejlesztést és ezzel összefüggésben a for­
galom nak az ú thálózatra  való ráterhelését vizs­
gáltuk . E  tém arészben a kísérleti hálózatnak az 
á ta lak ítá sa  num erikus hálózattá , a  m inim ál u tak  
m eghatározása, valam int a célforgalmi értékek 
m eghatározása és ráterhelése, az egyenlőtlen fej­
lődés, illetve fejlesztés kiegyenlítése u tán  kisebb 
területek  összekapcsolásának lehetőségét vizsgál­
tuk .

M egállapítottuk, hogy az ú thálózatok  szám ítá­
sánál az elektronikus szám ítógépek korlátozott 
kapacitása  határozza meg a csomópontok szám át. 
M egvizsgáltuk annak lehetőségét, hogy egy nagyobb 
te rü le t ú thá lóza tá t milyen módszerrel lehet megol­
dani. R ögzíte ttük  az alkalm azható módszer m eto­
d ik á já t, am ely a nagyobb hálózatok m egoldását 
teszi lehetővé. E  módszerrel a nagyobb hálózatot 
kisebb hálózatokra bontva, a  m ár kidolgozott m i­
nim ál ú t problém ára vezetjük vissza. A módszer 
abból a  feltevésből indul ki, hogy a kisebb te rü ­
letek hálózata m inden esetben rendelkezik közös 
csom ópontokkal, am elyek a vizsgált két-két háló­
za tnál külön-külön szerepelnek, m int átm enő cso­
m ópontok.

AZ A LSÓBBRENDŰ ORSZÁGOS KÖZUTAK 
F E JL E S Z T É S I T E R V É N E K  IR Á N Y E L V E I
M ár az előző években az ,,Országos közúthálózat 

fejlesztési terve” c. tém a keretében irányelveket 
kész íte ttünk  az alsóbbrendű országos közutak meg­

felelőségi vizsgálatához és fejlesztési program ­
jának  elkészítéséhez. M etodikát dolgoztunk ki az 
alsóbbrendű ú thálózat helyzetének egyszerűsített 
eljárással való felmérésére és a  fejlesztési igények 
jogosságának elbírálására, valam int az építés és 
korszerűsítés gazdaságos időpontjának m egállapí­
tására .

Az elm últ évek a la tt a  m etodikát képező adatok  
nagy része m egváltozott és így időszerűvé vált a 
fejlesztési irányelvek átdolgozása. Alapvető vál­
tozások a  következők :

a) a közúti közlekedési költségek időközben meg­
változtak ,

b) az ú tépítés és korszerűsítés kivitelezési k ö lt­
sége az elm últ időszakban bekövetkezett á rv á lto ­
zásoknak megfelelően m ódosult,

c) 1968. jan u ár 1-től kötelezően az ,,Országos köz­
u tak  tervezési sz ab á ly za táéb an  szereplő előíráso­
k a t alkalm aztuk,

d)  az 1963. évi országos forgalomszámlálás vég­
leges eredm ényei rendelkezésre állo ttak ,

e) a személygépkocsi forgalom fejlesztési szorzói­
nál kisebb módosulás következett be.

A tanu lm ány  a közlekedési költségeknél az ú t ­
építések és korszerűsítések révén elérhető m egta­
karításoka t vizsgálja és táb lázatokban  m u ta tja  ki 
a  burkolatnem ek változása következtében előálló 
közlekedési m egtakarításokat. A közölt adatokat 
a  kiépítési sebességek szerint differenciáltuk. Az 
átlagos építési költségeket hegy-, domb- és síkvi­
déki, valam int burkolatszélességi csoportosításban 
foglaltuk össze.

A tanu lm ány  a közlekedési költségekben elér­
hető m egtakarításokat szem beállítja a korszerűsí­
tési költségekkel, ennek alap ján  m egállapítható a 
ráfordítások felső értéke a forgalom függvényében.

A tanulm ányhoz tartozó  táb lázatok  felhasználá­
sával az alsóbbrendű u tak  gazdaságilag indokol­
ható  átépítési idejének m egállapítása az alábbi 
módon történ ik :

Meg kell á llapítani a vizsgált ú t vagy útszakasz 
jelenlegi kiépítettségét és el kell bírálni, hogy az 
ú t sík-, domb-, vagy hegyvidéki jellegű-e. E lb írá ­
landó ezen kívül, hogy a forgalom alap ján  a te r ­
vezési szabályzat milyen burkolatszélességet és te r ­
vezési sebességet ír elő. A táb lázatokból leolvas­
ható , hogy a terepviszonyoknak, a forgalom nagy­
ságának és a  meglevő burkolatnak  megfelelően 
m ekkora forgalom esetén gazdaságos a kiépítés.

AZ 1971— 1985 É V E K  K Ö ZÖ TTI Ú T É P ÍT É S I, 
K O R SZ ER Ű SÍTÉSI ÉS FEN N TA R TÁ SI 
PROGRAM JAVASLAT E L K É SZÍTÉSE

1968. évben az 1971— 75 évek fejlesztési prog­
ram javasla ta  készült el, a  szám ításba vehető h i­
telkereteknek a feladatok közötti lehető optim ális 
m egosztásában. A főhálózatra tételesen, az 
alsóbbrendű hálózatra globálisan, éves bontásban 
készíte ttük  el a program javaslato t.

Az 1969. évben részletes vizsgálatra került a 
főhálózat hatékonysági értékelő módszer alapján
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és elkészült a végrehajtandó m unkák gazdaságos 
sorrendje. Az alsóbbrendű ú thálózat globális szá­
m ainak vizsgálatára és m eghatározására — gépi 
adatfeldolgozás ú tján , megfelelő m etodika alap­
ján  — összeállítás készült, megyei bontásban. 
Ennek segítségével az alsóbbrendű hálózaton 
végzendő feladatok és a szükséges hiteladatok 
megyei közelítő elosztási arányai levezethetők 
voltak. Az elkészült adatok alapján  közelítő a d a t­
szolgáltatás tö rtén t az országos közúthálózat fej­
lesztési program javaslatának összeállításához.

Az adatszolgáltatás a forgalmi igények szerinti 
feladatok végrehajtásához szükséges keretösszeg­
nek megfelelően javaslatokat ta rta lm az a hitelke­
retnek fenntartás, korszerűsítés és építések közötti 
m egosztására, a szükséges bontásokban.

RÉSZLETES FE JL E S Z T É S I TE R V E K  
KIDOLGOZÁSA VÁROSOK 

ÉS NAGYOBB T E L E PÜ L É SE K  
ÚTHÁLÓZATÁRA

E m unkánkat 1960. ó ta  m űveljük, akkor ké­
szült el a tervezés metodikája is.

A tém án belül meg kell határozni a telítettség  
időpontjáig  egyes kijelölt városok országos hálózatba 
eső útjainak  fejlesztési igényét és ezekről ütemezési 
javasla to t kell elkészítenünk.

1969-ben Nagykanizsa, Miskolc, Nyíregyháza , 
Tata, Gyula és M akó  városok fejlesztési terve ké­
szült el. A következő években előreláthatólag to ­
vábbi városok fejlesztési tervének elkészítése lesz 
időszerű.

Könyvszem le

D öntési modellek II.
Bp. 1969. K özgazdasági és Jogi K ö n yvk ia d ó , 254 old.
(ára fű zv e :  31,— Ft)

Ez a k ö te t a  M arx K áro ly  K özgazdaság tudom ányi 
E gyetem  K ö zlem én ye i  14. k iad v án y ak én t je len t meg, 
fo ly ta tásak én t az 1969-ben k iad o tt ,.D öntési m odellek  ' 
e. kö tetnek . M indkét m ű v et az E gyetem  M atem atik ai 
T anszéke á llíto tta  össze, szám os szerző közrem ű k ö d é­
sével.

A k iad v án y o k  célja  az, hogy seg ítséget a d ja n a k  a 
g y ak o rla tb an  m űködő  közgazdászoknak  olyan — többé- 
kevésbé k o m p le tt — közgazd aság i-m atem atik a i m odel­
lek  b em u ta tásáv al, am elyekkel k o n k ré t szám ításo k at is 
végeztek.

Az új k ö te t a  következő  tan u lm án y o k a t ta rta lm az z a :
I. H alm ai E rzsébet— M eszéna G yörgy— S zép  Jenő: 

M odell beruházások  gazdasági h a ték o n y ság án ak  v izs­
gála tához.

II. Varga Józse f:  Egy sztochasz tikus b e ru h ázási p ro b ­
lém a.

III. B ik ícs Is tvá n n é— V arga Józse f:  Egy ip arte lep íté si 
tervkoncepció  m ate m a tik a i m odellje .

IV. S zen tp é ter i Szabolcsné: M a tem atik a i m ódszerek  
a k e res le tk u ta tá sb an . (Fogyasztási s tru k tú ra  v izsgálata.)

V. M eszéna G yörgy— S zép  Jenő: M atem atik a i-k ö z­
gazdasági m odellen  a lap u ló  m onografikus kész le tgaz­
dá lkodási ren d sze r a MÁV U tase llá tó  Üzem i V á lla la t 
cé lja ira .

VI. H u szti E rnő— S zép  Jenő: A  forgóeszközök h ite l­
finansz íro zása  és a k a m a tp o litik a  egyes kérdése i az új 
g azd aság irán y ítási rendszerben .

VII. C sáki Csaba—H ám ori M iklós: A  ta k a rm á n y te r ­
m elés, -v á sá rlá s  és -csere  lin eá ris  p rog ram ozási m o­
d e llje  é rzékenységi v izsgálatokkal.

V III. Forgó Ferenc: Egy m ódszer konvex  célfügg­
v ény  m ax im alizá lá sá ra  lin eá ris  korlátozó  fe lté te l m el­
lett.

IX. Bőd P éter:  N éhány  m egjegyzés a  lin eá ris  m odel­
lek  segítségével tö rtén ő  gazdaság i elem zés to v áb b fe j­
lesztéséhez.

Riihl Lajos: Csillagászati navigáció
Bp. M űszaki K ö n yvk ia d ó , 478 old., 222 ábra, 8 m ell. 
(ára kö tve: 99,—Ft)

A  h a jó  vagy a  légi já rm ű  ú tv o n alán ak , ú tirá n y á n a k  
és fö ld ra jz i vagy  té rb e li h e lyének  m eg h a táro zásáv a l a 
nav igáció  e lm éle te  és g y ak o rla ta  foglalkozik. A m íg a 
fö ld ra jz i nav igáció  m ódszerével h e ly ü n k e t szárazfö ld i 
tá rg y ak  segítségével h a tá ro zzu k  m eg, add ig  a  c silla ­
gászati nav igáció  a  já rm ű  h e lyé t ég itestek  észlelése 
a la p já n  á lla p ítja  meg. Szerző ú j könyve az u tóbb i 
tém a k ö rre l foglalkozik.

A 11 fe jeze tbő l álló  m ű  először a  csillagásza ti alap­
fo g a lm a kka l  (I.) és a  V ilá g eg ye tem re  vonatkozó  főbb 
ism ere tek k e l (II.) foglalkozik. Ezt követően  tá rg y a lja  a 
szerző a ko o rd in á tá ka t (III.), v a la m in t a látszólagos 
m ozgásokat (IV.). K ü lön  fe jeze t ism erte ti az időre, az 
id ő szám ításra  vonatkozó  fo g a lm ak a t (V.). Ez u tán  té r  
rá  a könyv a csillagászati navigációs m ű szerek  ism er­
te tésére  (VI.). A tovább i fe jeze tek  azu tán  a  m agassá­
gok ja v ítá sá t  (VII.), v a la m in t — igen részle tesen  — 
a helym egha tározás  (VIII.) különböző m ódszere it (köz­
tü k  a szerző röv id  m ódszeré t is) tá rg y a ljá k , v a la m in t 
az ég itestek  azonosításával (IX.) fog lalkoznak. A könyv 
ké t u tolsó fe jeze te  egyrészt a légi navigáció t (X.) is­
m erte ti, röv iden  k ité rv e  az ű rh a jó zás nav igációs p ro b ­
lém á ira  is, m ásrész t a tengerha józást — ten g er já rá s t  
— tárg y a lja .

A k iad v án y  g y ak o rla ti h a szn á lh a tó ság á t nagy  m érték ­
ben növelik  a  közölt c sillag térképek , a k ido lgozott p é l­
dák, a szám ításokhoz n é lk ü lö zh ete tlen  táb láza to k , csil­
lagászati adatok , az u ra lk o d ó  szelek  és ten g e rá ram láso k  
térképei.
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A MÁV szintbeni útátjáróinak főbb m utatói
H O R V Á T H  A T T I L A

A Budapesti M űszaki Egyetem Vasútépítési T a n ­
széke közel egy évtizede foglalkozik a vasu tak  és 
közutak  keresztezéseinek műszaki és gazdaságos- 
sági problém áival.

E  k u ta tási tevékenység egv része m ár korábban 
ism ertetésre került. [1, 2, 3, 4, 5]. Az alábbi tan u l­
m ány a MÁV szintbeni ú tá tjá ró inak  különböző 
szem pontok szerint értékelt és szem léltetően be­
m u ta to tt s ta tisztikai ad a ta it tartalm azza.

1. A SZ IN T B E N I Ú TÁ TJÁ RÓ K  
OSZTÁLYOZÁSÁNAK SZEM PO N TJA I

A szintbeni vasúti ú tá tjá ró k  m utató i között a 
szám ukat, illetve sűrűségüket jelentő adatok  az 
elsődlegesek. E  m uta tók  elsősorban a közlekedés­
földrajzi adottságoktól, a  dom borzati viszonyok­
tól, a települések jellegétől és elhelyezkedésétől füg­
genek. A fentieken kívül döntőek az ú tá tjá ró k  
megítélésénél még a forgalmi adatok, a  biztosítási 
módok és a keresztező közutak  fa jtá i is.

Az osztályozás során feltétlenül figyelemmel kell 
lennünk a vizsgálandó egységek nagyságára. N yil­
vánvalóan nem mindegy, hogy országos összesí­
tést vagy egy vasúti vonal vonatkozó k im u ta tása it 
készítjük-e el. Amennyiben a feladat részletes, fel­
tá ró  jellegű, úgy elengedhetetlen a részletes, vo­
nalankénti szám ítás. Ilyen esetben az országos 
k im utatásokon felül el kell készíteni az egyes MÁV 
Igazgatóságokra és P á lyafenn tartás i Főnökségekre 
vonatkozó összesítéseket is. Szükséges továbbá az 

) á tjá ró k  szám bavétele a  vasútvonalak  jellegétől 
függően (törzshálózati vonal, fővonal, mellékvonal, 
keskeny nyom távolságú vonal).

Az ú tá tjá ró k  m utató i közül meg kell még emlí­
tenünk  — rendkívüli fontosságuk m ia tt — a bal­
eseti szám adatokat is.

Természetesen számos további jelentős m uta tó  
ism erete is fontos lehet még, m int pl. a gazdasági 
m uta tók  vagy a szabad kilátás, az áram ellátás 
lehetősége stb.

2. A MÁV SZ IN T B E N I Ú TÁ TJÁ RÓ IN A K  
MEGOSZLÁSA

VASÚTIGAZGATÓSÁGOK SZER IN T

A ku ta tási m unka során először a szintbeni ú t­
á tjá rók  legfontosabb ad a ta it vasútigazgatóságok 
és azokon belül vonalak szerinti bontásban dol­
goztuk fel. Ebből az összeállításból m intaképpen 
bem utatjuk  az 1. táblázatot.

Az így elkészült táblázatokból nyerhető adatok  
közvetlenül is fontosak — vonalanként konkréten 
ism ertetik  a  legfontosabb jellemzőket — s egy­
ú tta l  a lap já t képezték a további vizsgálatnak.

3. A MÁV SZIN TB EN I 
Ú TÁ TJÁ R Ó IN A K  MEGOSZLÁSA 
A BIZTOSÍTÁS MÓDJA SZER IN T

A szintbeni ú tóátjáróknak  biztosítási módok 
szerinti megoszlását a 2. táblázat tü n te ti fel.

Feltűnő a műszaki biztosítás nélküli ú tá tjá ró k  
magas szám a (75%) és a korszerű biztosítási mó­
dok rendkívül csekély vo lta  (0,1%). H a figyelembe 
vesszük a közúti forgalom roham os fejlődését, 
aligha lehetünk elégedettek. A helyzet m egváltoz­
ta tá sá ra  több lehetőség kínálkozik, de a reális gaz­
dasági helyzetet figyelembevéve döntő változást 
csak az ú tá tjá ró k  lehetőség szerinti szanálásától és 
a korszerű biztosítóberendezések felszerelésétől 
várhatunk . Figyelem re méltó még az a tény  is, 
hogy viszonylag magas a vonósorompók száma, 
ami jelentős létszám ot és személyzeti költséget 
kö t le.

4. A MÁV SZ IN TB EN I Ú TÁ TJÁ RÓ IN A K  
MEGOSZLÁSA

A K ERESZTEZŐ  KÖZÚT JE L L E G E  SZER IN T

A korábbi (1. m inta szerinti) táb lázatokban  az 
eredeti adatlapoknak  megfelelően tü n te ttü k  fel a 
különböző ú tfa jták a t. A további értékelhetőség é r­
dekében a hasonló ú tfa jták a t összevontuk, így pl. 
a  korábban szereplő dűlőút, erdei ú t, mezei ú t, 
földiít, mezőgazdasági ú t csoportok helyett csak 
egyet tü n te ttü n k  fel, „dű lőú t” cím a la tt.

A 3. táblázat alapján  lá tható , hogy az összes ú t­
átjáró mintegy 65%-ában a  keresztező közút kiépí­
te tlen  dülőút. K ülön kiemelhető a kizárólag sík­
vidéki jellegű vonalakkal rendelkező Szegedi M Á\ 
Igazgatóság, ahol ez a szám m eghaladja a 75% -ot.

5. A MÁV SZ IN TB EN I 
Ú TÁ TJÁ RÓ IN A K  MEGOSZLÁSA 

A VASÚTVONAL JE L L E G E  SZERIN T:
AZ Ú TÁTJÁRÓK SŰRŰSÉGE

A 4. táblázat csoportosítása lehetővé teszi, hogv 
a szintbeni ú tá tjá ró k  megoszlását a  vasvítvonalak 
jellege szerint vizsgálhassuk.

A törzshálózaton átlagosan 1200, a fővonalakon 
1000, a mellékvonalakon 780 és a  keskeny nyom- 
távolságú vonalakon 350 m éterenként fekszenek 
a szintbeni á tjárók . Ez a megoszlás viszonylag ked­
vezőnek m ondható, de abszolút értelem ben az é r­
tékek — különösen a mellék- és keskeny nyom tá­
volságú vonalakon — m ár nem ilyen kedvezőek.

A táb láza t alapján  m egállapítható, hogy az egyes 
vasútigazgatóságok számai az átlagtól eléggé el­
térnek. Még nagyobb szórás tapaszta lható  az egyes
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F
üz

es
ab

on
y

U jszász— Vámos- 
györk .............. 62 mellék 78 2 9 9 1 1 56 1 4 73

V ám osgyörk—
G yöngyös +
2 ip. V................ 18 mellék 22 1 2 2 1 4 12 2 2 2 16

M átram indszent—  
M .novák—  
H om ok t............ 5 m ellék 8 3 1 7

K isterenye—  
K ál-K áp oln a-f
ip. V...................... 62 m ellék 73 2 15 7 49 10 63

H atvan — F üzes­
abony .............. 58 törzs 43 1 8 1 33 16 27

Ó
-M

is
ko

)c

Füzesabony—  
M isk o lc ............ 57 törzs 32 1 2 9 4 4 12 15 17

21
M iskolc— H idas­

ném eti ............ 62 törzs 55 4 4 1 7 39 7 25 2

Hejőkeresztur—  
Tiszapalkonya 15 m ellék 5 2 1 2 5

M iskolc— Mészkő­
b ánya ................. 13 mellék 14 5 4 5 4 3 1 6

N yékládháza—  
Mezőcsát. . . . . 21 mellék 23 2 2 19 2 21

Ö
j-

M
is

ko
lc

Bánréve— Ózd 12 tö rzs 11 2 2 7 4 7

Bánrévei delta 1 m ellék 1 1 1

Eger— Putnok 87 mellék 130 15 3 9 1 4 1 97 13 13 104

Kazincbarcika—  
R udabánya. . . 15 mellék 17 2 4 2 1 8 4 2 11

M iskolc— Bán­
réve oh .............. 45 törzs 43 3 2 10 2 26 18 3 22

Sajőecseg—  
Hídvégardó 54 fő 83 8 2 6 67 6 3 74

Miskolc— Bán­
réve , ,B ” vá ­
gány ................. 6 törzs 4 2 1 1 2 1 1

Sajőecseg— Sajó- 
bábony ............ 4 mellék 8 1 1 6 1 1 6

Szuhakállói delta 1 mellék 3 1 2 1 2
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lj

aú
jh

el
y

F elsőzsolca—  
Szerencs . . . . 33 törzs 32 5 1 1 25 21 10 1

Szerencs— Sátor­
aljaújhely oh. 47 fő 43 4 9 6 1 1 22 20 22 1

Sátoraljaújhely—  
Kenézlő .......... 23 kesk. 65 2 1 7 1 8 46 65

152
Sátoraljaújhely—  

Füzérkom lós 26 kesk. 152 3 9 4 2 4 130

Elágazás—  
Zemplénagárd 50 kesk. 100 2 6 10 2 80 100

Szerencs— H idas­
ném eti ............ 51 mellék 64 1 13 2 3 1 44 12 52

Mezőzom bor­
delta ................. 1 törzs 4 1

3
2 2

A közutak elnevezése az eredeti adatlapok szerint történt.
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2. táblázat

MÁV
Igazgatóság

Ú
tá

tj
ár

ók
sz

ám
a

A szintbeni útátjáró b iztosításának módja

von ó­
sorompó
helyből
kezelve

vonó­
sorompó
távolból*
kezelve

fénysor, 
fény +  fél 
sorompó

forgó
sorompó

kézi
sorompó

toló-
sorompó
vágányz.
sorompó

forgó
kereszt

terelő
korlát

m űszaki
biztosítás

nélkül

db db % db % db % db % db % db % db % db % db %

B u d a p e s t ..................... 1 712 377 22,2 294 17,2 5 0,3 17 1,0 26 1,5 — 0 12 0,7 2 0,1 979 57,2

Miskolc ........................ 1 113 162 14,5 132 11,9 1 0,1 4 0,4 — 0 1 0,1 — 0 — 0 813 73,0

Debrecen ................... 1 485 155 10,4 170 11,4 3 0,2 7 0,5 — 0 2 0,1 2 0,1 1 0,1 1145 77,1

Szeged .......................... 3 340 194 5,8 203 6,1 — 0 3 0,1 2 0,1 1 0 3 0,1 25 0,7 2909 87,1

Pécs ............................... 1 770 273 15,4 261 14,7 __ 0 18 1,0 12 0,7 — 0 30 1,7 3 0,2 1180 66,4

Szom bathely ............ 1 732 190 10,9 209 12,1 _ 0 17 1,0 42 2.4 — 0 16 0,9 7 0,4 1251 72,2

MÁV ö s s z e s e n ............ 11 159 1351 12,1 1269 11,4 9 0,1 66 0,6 82 0,7 4 0 63 0,6 38 0,3 8277 74,2

3. táblázat

MÁV
Igazgatóság Ú

tá
tj

ár
ók

sz
ám

a

A vasutat keresztező közút jellege

főközleke­
dési ú t

városi út m egyei út községi ú t összekötő
út bekötő ú t üzemi út gya logú t dülőút

db db % db % db % db % db % db 0//0 db % db % db %

B u d a p e s t ...................... 1 712 139 8,12 116 6,77 18 1,05 159 9,29 15 0,88 345 20,15 52 3,04 77 4,50 791 46,20

Miskolc ........................ 1 113 54 4,85 17 1,53 78 7,01 60 5,39 8 0,72 60 5,39 31 2,79 10 0,90 795 71,43

Debrecen ..................... 1 485 108 7,27 15 1,01 17 1,14 73 4,91 40 2,69 180 12,12 65 4,37 5 0,33 982 66,12

Szeged .......................... 3 340 162 4,85 5 0,15 40 1,20 119 3,56 83 2,49 265 7,93 57 1,71 78 2.34 2531 75,78

Pécs ............................... 1 770 118 6,64 2 0,11 44 2,47 21 1,18 10 0,56 537 30,21 65 3,65 45 2,53 935 52,61

Szom bathely ............ 1 732 103 5,94 9 0,52 35 2,02 34 1,96 51 2,94 291 16,80 41 2.37 39 2,25 1129 65,18

MÁV ö s s z e s e n ............ 11 159 684 6,13 164 1,47 232 2,08 466 4,18 207 1,85 1678 15,04 311 2,79 254 2,28 7163 64,19

\ vonalak vizsgálata esetén. A következő, 5. táblázat 
összefoglalóan ta rta lm azza  a MÁV szintbeni ú tá t ­
járó inak megoszlását a  biztosítási módok, a ke­
resztező közutak, valam int a vasútvonal jellege 
szerinti megoszlásban.

6. A MÁV SZ IN T B E N I Ú TÁ TJÁ R Ó IN A K  
MEGOSZLÁSA

A SZABAD K ILÁ TÁ SI HÁROMSZÖG 
ÉS AZ ÁRAMELLÁTÁS SZEM PONTJÁBÓL

A szintbeni ú tá tjá ró k  biztosítása szem pontjából 
a szabad kilátási háromszög döntő és a  biztosítás 
m ódját m eghatározó jelentőségű. A szabad kilátási 
háromszög (1. ábra) bizonyos esetekben önm agá­
ban is m int önálló biztosítási elem szerepelhet, s 
feleslegessé teheti a műszaki b iztosítást. íg y  a
6. táblázat idevontakozó értékei — amelyek a MÁV

I. ábra. ('túljáró kilálá-i háromszögei

érvényben levő előírásait veszik alapul — figve- 
lemre méltóak.

A 6. táblázat egyben a m agyar ú tá tjá ró k  jelenlegi 
áramellátási ad a ta it is tartalm azza, am elyek a biz­
tosítóberendezések felszerelési lehetőségeit befo­
lyásolják.

7. A SZ IN T B E N I Ú TÁ TJÁ RÓ K  
BA LESETI K É R D É S E I

A vasu tak  és közutak szintbeni keresztezései 
m indkét közlekedési ágazat szám ára különleges 
baleseti veszélyt jelentenek. A szintbeni ú tá t já ­
rókban előforduló összeütközéseket csak a szin t­
beni keresztezés m egszüntetésével lehet teljesen 
megelőzni, ami vagy az átjárási lehetőség felszá­
m olását vagy m űtárgy építése ú tján  többszintű  
keresztezés létesítését jelenti. Jó  eredm ényeket 
várhatunk  még a korszerű biztosítóberendezések 
bevezetésétől is.

A balesetek alakulását célszerű úgy vizsgálni, 
hogy szám ukat a gépjárm űvek, illetve az összes 
közúti baleset szám ának alakulásával hasonlítjuk 
össze.
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MÁV
igazgatóságok

Az útátjárók megoszlása és sűrűsége

törzshálózati vonal fővonal m ellékvonal

hossz útátjáró
szám a km

db
db
km

hossz útátjáró
szám a km

db
db
km

hossz útátjáró
szám a km

db
db
km

km I % db % km % db % km % db %

Öudapest ...................................... 884 56,5 651 38,0 1,36 0,73 161 10,3 135 7,9 1,19 0,83 477 30,5 731 42,7 0,65 1.53

M isk o lc ........................................... 274 33,0 224 20,1 1,22 0,81 101 12,2 126 11,3 0,8 1,24 355 42,8 446 40,1 0.79 1,25

Debrecen ...................................... 264 19,6 208 14,0 1,26 0,78 183 13,6 151 10,2 1,21 0,82 831 61,8 1025 69,0 0.81 1,23

Szeged ............................................. 339 17,4 260 7,8 1,30 0.76 185 9,5 202 6,0 1,09 1,09 928 47,6 1165 35.0 0,86 1.16

Pécs ............................................... 376 21,9 336 18,9 1,11 0,89 486 28,3 426 24,0 1,14 0,87 741 43,2 831 46,8 0,89 1,12

Szom bathely ............................... 435 32,9 439 25,3 0,99 1,00 257 19,4 329 19,0 0,78 1,28 629 47,6 964 55,6 0.65 1.53

MÁV összesen ............................ 2572 29,5 2118 19,0 1,21 0.82 1373 15,7 1369 12,3 1,00 1,00 3961 45,4 5162 46,2 0,78 1,28

2. ábra. A balesetek számának alakulása a Német Szövetségi 
Köztársaságban

A 2. és 3. ábrákon a fenti értékek alakulását tü n ­
te ttü k  fel a Ném et Szövetségi K öztársaságban és 
M agyarországon.

Az elemzés során az 1952 és 1966 között eltelt 
idó'szak ad a ta it vizsgáltuk. 1952-ben az NSZK-ban 
a gépjárm űvek száma m integy 2,6 millió, 1966-ban 
közel 13 millió volt. A vizsgált 14 év a la tt a gép jár­
m űvek száma teh á t ötszörösére nő tt. A gépjárm ű­
vek mennyiségének nagyarányú növekedése a köz­
ú ti balesetek szám ának növekedését (380 ezerről
1,2 millióra) vonta  maga után . Amíg a közúti ba l­
esetek szám a és a gépjárm űszám  közelítően a rá ­
nyosan növekedett, addig a vasúti ú tá tjá ró k b an  
bekövetkezett balesetek szám a csökkent (2. ábra)
[6]

30 £

20 £

1 0 ^
-o

1958 9 1960 1 2 3  4  5  1966 Ev

I:Оч~-A: <uQj Y>~Q -SJ Cj ~Q

UOO
300

" Э  Q\ 100
"O -
35 S

3. ábra. A balesetek számának alakulása Magyarországon

Az azonos jellegű hazai adatok  változását a 3, 
ábra szemlélteti. L átható , hogy nálunk a tendencia 
lényegesen eltérő.

E tény  m agyarázatá t abban  kereshetjük, hogy 
az NSZK-ban a vizsgált időszakban nagy ütem ben 
szereltek fel korszerű biztosítóberendezéseket, je­
lentős szám ban ép íte ttek  á t szintbeni keresztezé­
seket többszintes keresztezéssé és nem utolsó sor­
ban jelentős szám ban szün te ttek  meg szintbeni 
ú tá tjá ró k a t tagosítással és útösszevonással.
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4. táblázat

a vasútvonalak jellege szerint

keskeny-nyom távú  vonal norm ál-nyom távú vonal normál +k esk en y-n yom távú  vonal

hossz útátjáró
szám a km

db
db

km
hossz útátjáró

szám a km
db

db
km

hossz útátjáró
szám a km

db
db
km

km % db % km % db % km % db %

43 2,7 195 11,4 0,22 4,53 1522 97,3 1517 88,6 1,00 1,00 1565 100 1 712 100 0,91 1,09

99 11,9 317 28,5 0,31 3,20 730 88,1 796 71,5 0,92 1,09 829 100 1 113 100 0,74 1,34

67 5,0 101 6,8 0,66 1,51 1278 95,0 1384 93,2 0,92 1,08 1345 100 1 485 100 0,90 1,10

496 25,5 1713 51,2 0,32 3,08 1452 74,5 1627 48,8 0,91 1,06 1948 100 3 340 100 0,58 * 1,71

113 6,6 184 10,3 0,61 1,62 1603 93,4 1593 89,6 1,01 0,99 1716 100 1 777 100 0,97 1,03

0 0,0 0 0,0 0 0 1321 100 1732 100 0,76 1,31 1321 100 1 732 100 0,76 1,31

818 9,4 2510 22,5 0,35 2,84 7906 90,6 8649 77,5 0,92 1,08 8724 100 11 159 100 0,80 1,25

5 .  táblázat

4i
B iztosítási mód Ú tátjárók  

szám a, %-a

K eresztező közút jellege V asút jellege

CQ
fő-

közl. városi köz­
ségi

m e­
gyei

össze­
kötő bekötő üzemi 8УЯ-

log
kapu­
bej. diilőút törzs egyéb m ellék k es­

keny

í . Vonósorom pó . . 2 620 23.5 473 53 102 87 134 789 77 27 3 875 1460 530 625 5

2. K ézi sorompó 
Forgó sorompó 
Toló sorompó 152 1,3 9 5 4 3 9 37 5 10 70 79 43 28 2

3. 1 +  2 ..................... 2 772 24,8 482 58 106 90 143 826 82 37 3 945 1539 573 653 7

4. Fénysorom pó  
fél +  fénysor. 9 0,1 6 3 3 6

5. Forgó kereszt 
Terelő korlát 101 0,9 6 1 1 1 1 6 2 53 30 26 21 42 12

6. 3 + 4 + 5  .............. 2 882 25,8 494 59 107 91 144 835 84 90 3 975 1568 594 701 19

7. Műszaki bizt. 
n é lk ü l .............. 8 277 74,2 174 182 221 90 90 967 297 159 948 5149 548 775 4463 2491

8. 6 +  7 ..................... 11 159 100,0 668 241 328 181 234 1802 381 249 951 6124 2118 1369 5162 2510

9. % .......................... 100 5,9
2Д

2,9 1,6 2,1 16,3 3,4 2,2 8,5 5,0 19 12,3 46,2 22,5

6. táblázat

MÁV Igazgatóság
Ú t­

átjárók
szám a

Szabad k ilátási 
háromszög

Áramforrás

b izto ­
s íto tt

nem
b izto ­
síto tt

van nincs

Budapest .............................. 1 712 316 1396 630 1082

Miskolc ................................. 1 113 358 755 361 752

Debrecen ............................... 1 485 638 847 347 1138

Szeged ...................................... 3 340 1245 2095 577 2763

P é c s ........................................... 1 777 488 1289 419 1358

Szom bathely ........................ 1 732 616 1116 464 1268

MÁV ....................................r 11 159 3661 7498 2798 8361

*

Á  szintbeni ú tá tjá ró k  korszerűsítésének kérdése 
gyakran — különösen egy-egv súlyosabb baleset 
u tá n  —- szinte az egész közvélem ényt, sa jtó t fog­
lalkoztatja . A tanu lm ányban  közölt adatok  külö­

nösebb m agyarázat nélkül rávilágítanak a korsze­
rűsítés szükségességére, de egyúttal a m unka ha tab  
más volum enére is.
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Kosár- és ellenívek grafikus azonossága
K O V Á C S  Z O L T Á N

A Közlekedéstudományi Szemle 1969. évi 3. szá­
m ában — ad o tt T v T 2 és a helyszíni kötöttségre 
vonatkoztatva (1. ábra) — bizonyíto ttuk  a lehet­
séges kétsugarú kosár- és ellenív megoldások ana­
litikai azonosságát.

Ennek eredm ényeként egyrészt új számítási 
képleteket ism ertettünk , m ásrészt pedig hangsú­
lyoztuk a kosár- és ellenívek egységes tervezési 
szemléletének célszerűségét. Foglalkoztunk a spe­
ciális kétsugarú ívmegoldásokkal (minimális su­
gáreltérésű kosárívek és azonos sugarú ellenívek), 
valam int a megoldási lehetőségek gyakorlati szem­
pontból való értékelésével. Az analitikai azonosság 
a grafikus azonosság vizsgálatához vezetett.

Jelen tanulm ányban  egy régi kosárívszerkesz- 
tési eljárás alapelvének ism ertetésével bizonyítani 
fogjuk, hogy az em líte tt (adott) helyszíni k ö tö tt­
séghez tartozó  kétsugarú ívmegoldások között az 
analitikai azonosságon kívül a  grafikus azonosság 
is fennáll. A kétsugarú kosárívek és ellenívek azo­
nos elven és módszerrel szerkeszthetők.

Ism eretes, hogy T x , T 2 és a  helyszíni kötöttség  
esetén ( 1. ábra)  kétsugarú kosárívm egoldást ke­
resve, a felvett (adott) B l sugarú ívhez tartozó Q 
közös érintési pon to t úgy kapjuk  meg, hogy az 
ö x-ből T 2-re merőlegest rajzolunk. E nnek egyene­
sével az R x ívén kim etszük a P  pontot. A P  és N  
pontok á lta l m eghatározott egyenes meghosszabbí­
tása  R x ívvel metszésbe hozva, Q közös érintési 
pon to t adja. H asonlóképpen lia i? , sugárt vesszük 
fel (adott) és ívét megrajzolva, az 0 2-ből T x-re 
húzo tt J_ és R 2 í v  m etszéspontjának Z, az M  pon tta l 
való összekötése és m eghosszabítása is a  Q pontot 
határozza meg az R 2 körív metszésével.

A közös érintési p on to t (Q) az egyik (adott) körív 
középponttal (0 X vagy 0 2) összekötve és szükség 
szerin t m eghosszabítva, m egkapjuk a  közös su­
gárirányt. Ez a tangensvégződésben (M  vagy N  
pont) á llíto tt merőlegessel elmetszve, a  keresett 
R 2 vagy -Äi sugarat adja.

E  szerkesztési eljárás geom etriai alapelve a vo­
natkozó műszaki irodalom ban ez ideig — tu d to m ­
mal — nem kerü lt ism ertetésre. Az alábbiakban 
látni fogjuk, hogy az alapelv adott két kör hasonlóság

2. ábra
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pontjának szerkesztésére vezethető vissza, és te rjesz t­
hető ki az ellenívekre is. K ét kör hasonlóság p o n tjá ­
nak megszerkesztése a geom etriában ismeretes. L é­
nyegét az alábbi 1. és 2. pontban foglaljuk össze:

1. H a ad o tt két körben egymással párhuzamos 
és egyirányú sugarakat rajzolunk (2a ábra) és 
végpontjaikon á t egyeneseket fektetünk, akkor 
azok az Ог, 0 2 középvonalat a párhuzamos sugarak 
irányától függetlenül, mindig ugyanabban a  p o n t­
ban metszik. Ez a pon t a  körök külső hasonlóság 
pontja  (К  és Qx).

2. Az 1. a la ttiak  ad o tt két körre fennállnak p á r­
huzamos és e llen tett irányú  sugarak esetén is 
(2b ábra). E kkor viszont a  sugár végpontokon á t ­
fek te te tt egyenesnek az Ov  0 2 középvonallal alko­
to t t  m etszéspontja a két kör belső hasonlóság 
p o n tjá t ad ja  (В  és Q.2)

3. A köröket egymáshoz 2a. ábrán a belső, a  2b. 
ábrán pedig a külső érintőleges helyzetükig köze­
lítve (1. szaggato tt vonalú körök) és a párhuzam os 
sugarakat m egrajzolva, m inden különösebb bizo­
nyítás nélkül is kitűnik , hogy:
ké t egym ást egy a d o tt pon tban  érintő

a) azonos görbületű körök (kosárív) esetén a 
közös érintési pont (Qx) azonos a körök külső

b) e llen tett görbületű körök (ellenív) esetén pe­
dig azonos a körök belső hasonlósági pontja ival (Q2).

4. A  fentiek a lap ján  kétségtelen, hogy:
a) egy ad o tt 8 M = T l , 8 N —T 2 és a  helyszíni 

kötöttséghez (2. ábra) tartozó  kétsugarú kosárív 
közös érintési pon tjának  ($) szerkesztése mindig 
két kör 1. a la tti külső hasonlóság pontjának , míg

b) egy ad o tt S 3 I= T [ , S iN —T 2 és x  helyszíni 
kötöttséghez (2. ábra) tartozó  két sugarú ellenív 
közös érintési pon tjának  (Q ) szerkesztése mindig 
két kör belső hasonlóság pon tjának  megszerkesz­
tésével azonos.

5. A  közös érintési pont (Q) ism eretében ,— m i­
vel T x, T 2, a  és a szerkesztés term észetéből kifolyó­
lag az egyik körív középpont (körívsugár) is ism er­
tek  — a közös sugárirány m egrajzolható. E z t a 
megfelelő tangensvégződési pon tban  (31, N , M x, A ,
2. ábra) á llíto tt merőlegessel metszésbe hozva, meg­
kapjuk  a keresett sugár középpontját, illetve ér­
tékét.

Az a d o tt T x, T 2 és a  helyszíni kötöttséghez ta r ­
tozó kétsugarú kosár- és ellenívmegoldások szer­
kesztése a fentiek alap ján  azonos lépésekkel és 
módon végezhető el. Az 1. ábrán b em uta to tt 
kosárív szerkesztési módszerrel a  vonaltervezési és 
kitűzési gyakorlatban nagyfontosságú ellenívek
3. és 5. ábra szerint értelm ezett megoldásai is 
m egszerkeszthetők.

Szerkesztés menete:
1) Adottak: Ti, T2, <x, R1

2) Adottak-.
___________

02-böl 1 Tr re ~̂ ~Н'
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T
illetve a és értékeinek felrakásával készültek. К
A szerkesztésüknél alkalm azott T x— 1 (minden 
esetben konstans), T 2= l.,25  ; 1,5 ; 2,0 ; 3 ; 4 ;
5 ; 6 és 7 értékeket, az a pedig 0°— 180°-ig terjedő 
értékeket vesz fel: A grafikonok alkalm azását 
indokolja még azon kedvező tény  is, hogy ad o tt

T \a m ellett T 2 , R  ... x T7., , I  ,
7 - es y=- illetve es ~  összetartozó

Тл . T , R

~у=Шд

értékei közel lineárisan, teh á t interpolálás szem- 
pontjából előnyösen változnak. Ezen célszerű grafi­
kon használhatósági elv kielégítése végett a  6. ábra
~  tengelyén progresszív skálát terveztünk.

Ha^az ad o tt a szöget és az adottságokból szám í­
to t t  vagy — arán y t a grafikonokba érték - 

, /  1 . b
párkén t berajzoljuk, a keresett tényleges tangens 
vagy sugárért ék egy osztás vagy szorzás útján meg­
kapható, a gyakorlati pontosságnak megfelelő ér­
tékkel.

A grafikonok készítésénél felhasznált adatokat 
az 1. és 2. táblázat tarta lm azza.

1. Ellenív megoldások (3. ábra)

A )  A do ttak : 1 \ ,  T 2, a (ß), R x 
Keressük: R ,— ?

Számít juk az alábbi-segédadatokat : 

S F = T X-cos ß + R x-sin ß 

F Ö X = T x • sin ß — R x • cos ß
4. ábra

Lényegében e szerkesztési eljárás az adott 1 \ , T.2 és 
a helyszíni kötöttség összes kétsugarú ívmegoldási 
lehetőségére érvényes.

A kosárívek m ellett az ellenívek szerkesztési el­
járásának ism erete azért fontos, m ert az egym ás­
hoz szögben hajló vágányok vonalvezetésének k é t­
sugarú ívekkel való megoldásainál az analitikai 
azonosságon kívül további általánosítást, a grafikus 
azonosságot eredményezi. Ezen kívül a helyszíni 
kötöttségünkhöz tartozó ellenív megoldásokra ve­
títési eljárással levezetett képletektől (Közlekedés- 
tudom ányi Szemle, 1969. évi 3. sz.) m ost sikerült 
lényegesen egyszerűbb képleteket levezetni.

Fentieken tú l a speciális elleníves megoldásokra 
(azonos sugarú ellenívek 3. és 5. ábra szerinti meg­
oldásai) a h ivatkozott Közlekedéstudom ányi Szem­
lében leközölt 11 és 22 jelű négyzetgyökös szám í­
tási képletek viszonylag bonyolultak és sok szám í­
tási m unkát, trigonom etriai segédtáblázato t igé­
nyelnek. Ennek elkerülése végett e képletekből 
szám íto tt ada toka t célszerűen választo tt koordi- 

- n á ta  rendszerben felraktuk, am elynek eredményei 
a 4. és 6. ábrán közölt grafikonok. Felhasználásuk­
kal ad o tt T x, Т.г és a  helyszíni kötöttségre az azonos 
sugarú ellenív megoldások (4. és 6. ábra) néhány

I tperc a la tt m egtervezhetők. A grafikonok a. és — ,

Szerkesztés menete■■ 
1) Adottak: bJi.oc, R1 

« r 7
0,-bot 1 Tf-re-^H
W -----------~ö'

2) Adottak: 7 Rt 
*r?

0r ból 1 Tr re H
Ш---------- -fl

---- -fl.
M - f r |
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to Azonos-sugarú ellenlvgrofikon
IbHRihR

Feladatok ■ 
a) adottak-. T1t Тг , a  

keressük -. /Я,/=/#,/=*- ?

0,05 014 0,2 I 0,5 1 2 ~F- \R-Try \ 1) vagy
________________ E R i )

j^vagyjL-ésacJ—  V

v-------- £ - z4

\ = Z e s f  v á g y i g  V

F N  = T 2- S F  "  

F t í = f í 1- F Ö 1 

4  F Ht<í—~ — : x ,=  . . . ; a , =  a-f-a9
2 F N

sin a., =  . . .

melvbői
R 2+ R x = —?— — 

sin a..

( 1 )

B )  A do ttak : T v  T ,  a (/?), fí, 

* 1 = *

A szám ítás menete hasonló az A )  alattihoz. 

S  F ' = —R 2 • sin ß + T 2- cos ß 

F '0 2 =  R 2 • cos ß + T 2- sin ß 

У Н '=  ~F(T2 + R 2

F 'M  = T 1 — S F '

0LX F F P
tg  — = --------- ; * i=  ■ • •

F 'M
а 2 =  а х —a; y.= ß — x 2, 

Г М  =  ( У Д  = sin Уh x +-ti2

(2 )



290

0£° Ту T , в a° Ту T  2 В a° Ту T 2 В Т у
В

1,25 0.115 1.25 0,587 1,25 1,743 0,574
1,50 0,250 1,50 0,633 1,50 1,789 0,558
2,00 0,500 2.00 0,752 2,00 1,917 0,522

180 1 3.00 1,000 120 1 3,00 1.055 60 1 3,00 2,268 0,441
4,00 1,500 4,00 1,389 4,00 2,669 0,374
5,00 2,000 5,00 1,732 5,00 3,093 0,324
6.00 2,500 6,00 2,080 6,00 3,533 0,284
7,00 3,000 7,00 .2,431 7,00 3,971 0,252

1,25 0,222 1,25 0,853 1,25 0,361
1,50 0,292 1,50 0,888 1,50 __ 0,355
2,00 0.484 2,00 0,998 2.00 __ 0,334

160 1 3.00 0,898 100 1 3.00 1,287 40 1 3,00 __ 0,288
4,00 1,322 4,00 1,611 4.00 — 0,248
5,00 1,787 5,00 1,948 5,00 __ 0.216
6.00 2,159 6,00 2,292 6,00 — 0,192
7,00 2,596 7,00 2,640 7,00 — 0,172

.
1,25 0,384 * 1,25 1,206 1.25 0.175
1,50 0,439 1.50 1.242 1.50 — 0,172
2,00 0,579 2.00 1,353 2,00 __ 0,163

140 1 3.00 0,925 80 1 3,00 1,654 20 1 3,00 __ 0,142
4,00 1,292 4,00 1,997 4.00 — 0.123
5.00 1,664 5,00 2,356 5,00 — 0.109
6.00 2,039 6.00 2,723 6,00 __ 0,096
7.00 2,417 7,00 3,096 7,00 — 0,087 .

0 1 1,25
\ oo 0

7,00

A zonos sugarú ellenív gra fikon  adatai ( 6. ábra) 2. táblázat

oe° T у t 2 В a° Ту T  2 В a° T 2 В Tg
В

a° Ту T 2 b
В

1,25 1,125 1,25 0,528 1,25 0,199 5,020
1,50 1.250 1,50 0,596 1,50 0,265 3,770
2,00 1,500 2,00 0,744 2,00 0,490 2.040 _ 0,214

0 1 3,00 2,000 80 1 3.00 1,064 150 1 3.00 1,120 0,892 178 1 _ — 0,074
4,00 2,500 4,00 1,400 4,00 1,834 0,547 ' 4 — 0.042
5,00 3.000 5,00 1,743 5,00 2 591 0,386 — 0,028
6,00 3,500 6,00 2,090 6,00 3,370 0,296 6 — 0.022
7,00 4,000 7,00 2,440 7,00 4,154 0,242 7 — 0,017

1,25 0,944 1,25 0,415
1,50 1.049 1,50 0,478 2
2,00 1,261 2,00 0,612 2,00 ____ 1,712

20 1 3,00 1,681 100 1 3,00 0,948 160 1 3,00 — 0,670 180 1 со 0
4,00 2,111 4,00 1,302 4,00 — 0,393
5,00 2,537 5,00 1,669 5,00 — 0,264
6,00 2,718 6,00 2,036 6,00 — 0,210 >
7,00 3,454 7,00 2,410 7,00 — 0,168

1,25 0,789 1,25 0,312
1,50 0.879 1.50 0,372
2,00 1.060 2,00 0,521 2,00 _ 1.010

40 1 3,00 1,431 120 1 3,00 0,894 170 1 3,00 — 0,360
4,00 1,804 4,00 1,304 4,00 — 0,206
5,00 2,182 5,00 1,730 5,00 — 0,142
6,00 2,649 6,00 2,167 6,00 ____ 0,108
7,00 2,938 7,00 2,6143 7,00 — 0.086

1,25 0.652 1,25 0,216
1,50 0,729 1,50 0.288
2,00 0,889 2,00 0.474 2,00 ____ 0,530

60 1 3.00 1,225 140 l 3,00 0,966 175 1 3,00 ------‘ 0,183
4,00 1,570 4,00 1,522 4,00 — 0.104
5,00 1,919 5,00 2,112 5,00 — 0.072
6.00 1,270 6,00 2,707 6,00 ------  • 0.054
7,00 2,623 7,00 3,317 7,00 — 0,044

*
4*
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C) A do ttak : a (ß), R x, B 2, T x
T 2= ?

S F  =  T x • cos ß + R X • sin ß 

F 0 1 = T 1 - sin ß - R x-cos ß

Ж  r 2+ Y ö xcos a 2 =
0 /) .2 r x+ r 2

a , =  a — a ,

N F  = IO x = (Rx+ R 2) - sin a 2

7\, =  £ F  +  ATF

7),) A do ttak : a (ß), R x, R 2. T.2 
T x=%

S F ' = T 2- cos /3—722*sin /5

F '0 2 =  T 2 • sin ß + R 2- cos ß 

GÔ2= F '0 2- R x 

OCXsin (a4 — 90°) =
r x+ r .2

(3 )

GOx = F ’M  — (R x+ R 2) »cos {ax — 90°)

T X = S F ' + F 'M (4 )

E )  Azonos sugarú ellenív megoldások a 4. ábrán 
közölt grafikon alapján.

1. A do ttak : T x, T 2, a ;
K eressük: I72J =|722|.=72=?
a j A 4 ,  ábrán  a  szög értékét megjelölve a > 6 0 °

R  T
esetén — , a <C 60° szögértékeknél pedig ten-

JL -J Л
gell vei párhuzam ost húzunk.

Tob) Szám ítjuk == tangens a rán y t (két tizedes
1 Tpontossággal) és a  párhuzam os egyenesen ~

szám értékét a  görbék között arányosan in te r­
polálva és megjelölve kapunk egy pon to t (F).

R  T
c) A V  pon to t —  vagy tengelyre vetítve

JL 2 -Л

m egkapjuk ezen arányoknak az a d o tt kötöttségek­
hez tartozó  szám értékét (F ), melyből

R
T \

=  Y

es így

vagy

R  — T x- Y (5)

T i
R

= Y

és

( 6 )

Vasúti pályafenntartási szempontból, a MÁV 
D54 sz. u tasítás alapján  célszerű a kerek sugár­
értékek alkalm azása: a fel- vagy lekerekítés, ha a 
szám íto tt azonos sugarú ellenív sugárérték

72=200— 400 m között van, a szám értékhez kö­
zelebb álló kerek 100, vagy ]/4, 2/4, 3/4 100 m-es 
sugárértékre,

72=400— 800 m között van, a szám értékhez kö­
zelebb álló kerek 100, vagy x/2 100 m-es sugár­
értékre,

72>-800 m esetén a szám értékhez közelebb álló 
kerek 100 m-es sugárértékre történik.

Fentiek  figyelembevételével az (5) vagy (6) kép­
letből k ap o tt azonos sugarú ellenív sugárérték he­
lyett, a hozzá közelebb eső kerek sugárértéket 
vesszük fel és lehetőleg a helyszíni kötöttségünk 
hosszabbik ellenív részénél alkalm azzuk. A felvett 
sugárhoz tartozó  m ásik sugárérték az (1), vagy (2) 
képletből szám ítható. Ily  módon az azonos sugarú 
ellenív megoldáshoz pályafenntartási szempontból 
legközelebb álló ellenív megoldást terveztünk.

A legtöbb esetben a kisebbik tangens, T x a szi­
gorúan k ö tö tt, míg a nagyobbik tangens, T 2 kis- 
értékkel változ ta tható . Ez esetben a tényleges 
helyszíni (geometriai) kötöttségből (T x, T 2, a) 
szám íto tt azonos sugarú (és nem kerek sugárértekű) 
ellenív megoldás sugártértékét a pályafenntartási 
szem pontból hozzá közelebb álló sugárértékhez 
kerekítve, kerekített azonos sugarú ellenív 'megoldást 
tervezünk. A kerek íte tt sugár értékhez tartozó, kis 
m értékben változo tt T 2 a 4. ábra grafikonjának 
felhasználásával a (7) képletből, vagy grafikon 
nélkül a  (3) képletből szám ítható. Ezen kívül a 
vonalra engedélyezett sebesség figyelem bevételé­
vel a tervezésnél term észetesen nem mellőzhetők :

—  az alkalm azható legkisebb sugár,
— az alkalm azható legkisebb azonos görbületű 

ívhossz és
— a közös érintési pontnál megengedhető leg­

nagyobb görbületváltozás (ugrás) értékelésének 
szem pontjai.

2. A dottak : a  (ß), T x, \RX\= \R 2= R
F 2= ?

a) Szám ítjuk három  tizedes pontossággal 
T i

R
%

vagy —1 értékét, am elyek az a értékével együ tt 
R

koordináta p á rt képeznek és így felrakhatjuk  a 
V  pontot.

b) A V pontból a görbék közötti interpolálással
T.kapjuk  az ado tt helyszíni kötöttséghez tartozó  — 

/ -L 1
arány  szám értékét (Z).

T
ígv  a —  =  Z, a keresett

T 2—T X Z ( 7 )



292 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

3. A do ttak : T x, T 2, l-ßj =|jf?2= i?  
oc — 1

a) K iszám ítjuk  két tizedes pontossággal

C)  A dottak : a (ß), R x, R 2, T x

T i
T ß

f l  T
három  tizedes pontossággal vagy arányok

, , , , 1 f f
szam értékét.
R

T 1
értékével a tengellyel párhuzam ost húzunk,

am elyet az ado tt helyszíni kötöttségből szám ított
T
—-= Z  görbével elm etszünk. Z  görbe néhány pont-
_ , i .já t interpolálással könnyűszerrel berajzolhatjuk .
A m etszéspont m eghatározza a V pont helyét.

К T
b) А V ponton keresztül — , vagy tengellyel

jL -fi
párhuzam ost húzva, a tengelyen a keresett közép­
ponti szöget kapjuk, negyed fok pontossággal.

II. Ellenív megoldások (5. ábra)
A ) A dottak : T x, T 2, a (ß), R x

Д 2= ?
Szám ítjuk az alábbi segédadatokat:

F F  = T x • cos ß + R x-sin ß 

FO x =  T x • sin ß — R i  cos ß

Y n = t 2- Y f

F H = R 1 + F Ö 1

~FH, «2
ё 2 ~  F N

r x+ r 2=

; <x2 = . . .  ;

F N
sm а о

B )  A dottak : T x, T 2, a (ß), R 2

R x= 2-

S F ' = T 2 • cos ß -f R 2 • sin ß 

F '0 2 =  T 2 • sin ß — R 2‘cos ß

F ’H ’= R 2+ F ’0 2

K Ï F
g 2 F 'M  ’

a 2 = a i — ß> y — ос — oc2 = 180° — x x,

OxG
я 2Т в Г * 1пу

( 8 )

(9)

T 2 = l

F F  = T X-cos /9 +  - sin ß;

F 0 X — T X' sin ß - R x-cos /?;

cos a 2 =
IŐ 2 R 2- F O x

R x+ R 2 R x + R 2 ’ -
ocx = oc2 + ß

N F  = IO x = (R x + R 2) - sin a.2

T 2 = S F  + N F ( 10)

D )  A do ttak : a (ß), R x, R 2, T 2 
T x=?

F F ' = T 2 cos ß + R 2-sin ß

F 'О2 =  T 2 • sin ß — R 2 • cos ß

sin (ax — 90°) =

G 02 = F '0 2- R x 

GO,
R x-\-R2

GOx= F 'M = { R x+ R 2) c o s  (ад -9 0 ° )

T ^ S F ’- F ’M ( П )

E )  Azonos sugarú ellenív megoldások a 6. ábra 
grafikonja alapján.

1. A do ttak : T x, T 2, oc (ß)
Keressük: = |i£ 2| = R  megoldást.

a) A 6. ábrán (ellengrafikon) a szög értékét meg-
R

jelölve a<A 50° szögértékeknél — , a > 1 5 0 °  szög­
ei í

értékeknél pedig tengellyel párhuzam ost hú ­
zunk.

b) A  továbbiakban elvégzendő m űveletek te lje ­
sen azonosak az I. fejezet E ) lb  és c) pontja iban  
leírtakkal, ideértve az (5) és (6) képletek alkalm az­
hatóságát is.

2. A dottak : a  (ß), T x |JR1| = |i? 2| = R
T 2= ?

Az elvégzendő m űveletek azonosak az I. fejezet 
E )  2a és b) pontja iban  foglaltakkal, ideértve a (7) 
képlet alkalm azhatóságát is.

3. A do ttak : T v  77.2, | ^ í | = | Jff2| = JR
* = ?

Az elvégzendő m űveletek azonosak az I. fejezet 
E )  3á)  és b) pon tja iban  foglaltakkal.

Az előzőekben a kosárívek és ellenívek grafikus 
azonosságának bizonyításával lehetőséget k íván­
tun k  n yú jtan i elsősorban a tervező és kitűző m ér­
nökök szám ára a kosár- és ellenívek egyszerű gya­
korlati m eghatározásához.

Ч-
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NEMZETKÖZI SZEMLE
Bajorország autópálya-hálózatának továbbfejlesztése*
K O K B O N I T S  D E Z S Ő

A B ajor országgyűlés 1967 év tavaszán  a Ném et 
Szövetségi K öztársaság távolsági ú thálózata  m á­
sodik kiépítési tervezetével összefüggésben, annak 
részeként 12 m illiárd DM költséggel m integy 
2 000 km  új au tópályát és jelentős hosszúságú kie­
gészítő szövetségi ú thálózato t m agában foglaló 
generális közlekedési te rv  összeállítását h a tá ­
rozta el.

* A S ü d d eu tsch e  Z eitu n g  1968. n o v e m b e r 29-i szá ­
m á b a n  M a rtin  Rehm  (M ünchen) to lláb ó l m eg je le n t c ikk  
n y o m án .

A bajor belügym inisztérium  legfőbb építésügyi 
hatósága az 1971— 1985 éveket m agában foglaló 
időszakokra vonatkozó második kiépítési terv  
program jának az összeállításával elkészült. A zt 
három  ötéves tervidőszak a la tt kell m egvalósítani, 
s annak Bajorország teljes közlekedési tervével 
való nesszemenő koordinálását kívánják  keresz­
tü lv inni (1. ábra).

A bajor autój^ályák továbbfejlesztésére von a t­
kozó tervezet egyik alapvető szem pontja az, hogy 
a m ár meglevő, az építés a la tt álló, illetve a követ­
kező években építésre tervezett észak-déli és ke le t­

I. ábra. Bajorország autópálya-hálózatának tervezett továbbfejlesztése
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nyugati autópálya-összeköttetésekhez egyes új 
Vonalaknak kell mellé csatlakozniok.

A m ásik tervezési elv pedig az volt, hogy az egé­
szen 1990-ig terjedő' évek autópálya-létesítm ényei 
elsó'sorban a szomszédos országok össz-európai ú t ­
hálózatán szükséges csatlakozások kiegészítésére 
irányuljanak, s a  távolsági gép já r mű-közlekedés 
legyezó'szerű kiterjesztését m ozdítsák elő. U gyan­
akkor a m üncheni és nürnbergi gépjárm ű-közleke­
dési torlódási központok és egyéb útszakaszok te ­
herm entesítését is hozzák m agukkal.

A tervek  kidolgozásánál döntő módon ta r to ttá k  
szem előtt, hogy Bajoroszág az EG K  szélén fekvő 
á tjá ró  ország, s terü letének kétharm ada gazdasági 
tek in te tben  gyenge, szélső övezeti terü letből áll. 
Az au tópályák és szövetségi u tak  te rv eze tt kiépí­
tése révén az ipar részére számos kedvező telepí­
tési hely keletkezik.

A legfőbb építési hatóság nézete az, hogy az 
au tópályák  és szövetségi u tak  hálózatának kiegé­
szítésére vonatkozó 1971— 1985. évi tervei sem m i­
esetre sem utópisztikusak; azok reális megvalósí­
tá sá ra  a lehetőségek m egvannak. A következő évek­
ben az ú tépítési eszközök erős növekedése várható . 
Ezek legnagyobb része az ásványolaj adókból 
származik.

A tervezett kiegészítő építések fontosabb objek­
tum ai a következők.

Az autópályák közül:
H of— W eiden— R egensburg— L andshu t—Salz­

burg.
Coburg— Bamberg—N ürnberg—Augsburg—F ü s­

sen.
W ürzburg—R othenburg—Dinkelsbühl—Neuulm 

—K em pten—Füssen.
D inkelsbühl—D onau w örth .
Passau—M ühldorf—M ünchen—Memmingen.
Deggendorf—L andshut—M ünchen.
D eggendorf—Bay. Eisenstein.
Schw einfurt—Bamberg.
Garm ischba leágazás.
H allertau—Augsburg (Regensburg).

Meg kell jegyezni, hogy a N euulm —K em pten 
—Füssen szakasz azonos a legutóbb, 1968 év őszén 
Innsbruckban ta r to t t  értekezleten Ausztria, Olasz­
ország és a N ém et Szövetségi K öztársaság által 
te rvbeve tt Milano—Bormio—Lermoos—München 
au tópálya Lermoos—Füssen—Ulm elágazásával.

Továbbá a München—Salzburg au tópálya Műn- - 
chen és Rosenheim közé eső szakaszának teherm en­
tesítésére a m üncheni körpálya és Rosenheim kö­
zö tt még egy autópálya készítését v e tték  tervbe.

Ugyanis a München és Rosenheim közé eső au tó ­
pályát terheli a salzburgi forgalmon kívül a  B a­
jorországból az Inn  völgyi au tópályára  és a Brenner- 
au tópályára  irányuló forgalom is (1967-ben Kuf- 
stein-nél 96 000 db m egrakott tehergépkocsi haladt 
át), valam int később (kb. 1980-tól) az ún. ’’A uto­
strada  A lem agna” forgalm a is (Venezia— Cortina 
d ’Ampezzo—K ufstein), am elynek az olaszorzági 
szakaszán az első kapavágást 1968 év őszén te tték  
meg.

A  szövetségi autóutak közül :
A schaffenburg—Schweinfurt —H of heim —Coburg 

—K ronach—Hof. F u rth  im W .—Straubingen 
—-Simbach.

Ulm —D onauw örth—Ingolstad t— Regensburg— 
—Cham.

Mü nchen—Tegernsee.
A felsorolt szövetségi u takon  kívül a ném et a l­

pesi u tak a t a  határátkelőhelyekhez és a közelük­
ben elhaladó autópályákhoz kedvező elágazások­
kal k ívánják  hozzákapcsolni.

A szövetségi u takon  8,5—9,0 m széles, teljes 
szélességben egységes, aszfaltbeton vagy ö n tö tt- 
aszfalt burko latú  ú tpályák  készülnek. Ezeknek az 
u tak n ak  külön padkaburkolatuk  nincs. A fö ldpadka. 
tényleges szélessége 0,4—0,5 m. Egym áshoz közel­
eső települések környékén szintkülönbséggel elvá­
laszto tt, vagy oldalt több m éter távolságban el­
helyezett, egyesített gyalog- és kerékpáru tat ké­
szítenek. Az ilyen u tak  ugyancsak aszfaltburkola- 
túak .

Az au tópályák egy részénél a  körülm ényekhez 
képest először csak az egyik pá lyá t építik  meg, két 
forgalmi sávval, s második iránypályával csak 
később, a  forgalmi terhelés növekedtével. egészítik 
ki. íg y  épül pl. a  Milano—Landeck—Leermos— 
Ulm  autópálya K em pten—Memmingen közé eső 
szakasza. (Hasonlóképpen ugyanezen ú tvonal 
ausztriai szakaszán a N auders— Griesen, illetve 
Leermos—Nesselwang közé eső részeken is először 
az osztrák  szövetségi u tak  keresztm etszeti elren­
dezése szerint autópálya jellegű kétsávos au tóú t 
fog elkészülni).

A felsorolt útépítések igen terjedelm es tervezési 
m unkáihoz a legfelső építési hatóság a műszaki 
szem élyzetnek csak igen kis m értékű megerősítését 
lá tja  szükségesnek. Ugyanis az ú ttervezésben az 
elektronikus szám ítógépeket m ár eléggé széles­
körűen, jelentős sikerrel használják. Segítségükkel 
az optim ális te rv-változatok  kevés m unkaidő rá ­
fordítással, gyorsan k iválaszthatók.
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Tájékoxtató a tudom ányos m inősítésről

I.
20 évvel eze lő tt jö tt lé tre  az O rszágos A sp ira n tú ra  

B izottság. Egy évvel később m eg a lak u lt a  T u d om ányos  
M inősítő  B izo ttság , m eg szű n tek  a rég i tudom ányos 
c ím ek  és bev eze tték  a k é tfo k o zatú  (tudom ányok  k a n d i­
d á tu sa  és tu d o m án y o k  dok to ra) tud o m án y o s m inősítési 
rendsze rt.

A legk ivá lóbb  tud ó so k  — tudo m án y o s ered m én y e ik  
é rték e lése  a la p já n  — a  tu d o m án y o k  k an d id á tu sa , ille tv e  
a  tu d o m án y o k  d o k to ra  tudom ányos fokozato t k ap ták . 
E kkor k a p o tt tu dom ányos fokozato t sok  o lyan  k iváló  
tudós is, ak i a  fe lszab ad u lás  e lő tt m é lta tla n u l m ellő ­
zésben részesü lt.

A tud o m án y o s m inősítés ú j re n d je  — tö b b ek  között 
az a sp ira n tú ra  bevezetésével is — szélesre  tá r ta  a 
tu d o m án y  k a p u it  a tehe tséges m u n k ás- és p a ra sz t­
f ia ta lo k  e lő tt.

Je len leg  a  tu d o m án y o k  d o k to ra in ak  szám a  510, a 
tu d o m án y o k  k a n d id á tu sa in a k  szám a 3401, 610 a sp irán s  
p e d ig  v á ro m án y o sa  a k a n d id á tu s i fo k o za tn ak *  A tu d o ­
m ányos m inősítés m a  élő ren d sze réb en  fokozato t n y e r­
tek  közül sokan  m á r a lko tó  tag ja i a  M agyar T udom á­
nyos A k ad ém ián ak .

A 20 éves m ú ltra  v issza tek in tő  k ö zp o n to síto tt tu d o ­
m ányos m inősítési ren d sze r az e lm ú lt év tizedben , a 
tudo m án y o s é le t fe jlő d ésén ek  e rősen  gyorsu ló  szak a­
sz á b an  is a tá rsad a lm i h a la d ás  időszerű  k é rd ése in ek  
irán y á b an  fo rm á lta  a  tud o m án y o s közélete t. A tö rv é ­
nyesség b iz to sítása  m e lle tt a  T udom ányos M inősítő  
B izo ttság  (TMB) elv i á llá sfo g la láso k k al eg észíte tte  k i 
a  jo g szab á ly o k a t és b iz tosíto tta , hogy a tudom ányos 
m inősítés re n d je  is á lla n d ó an  szo lgálja  a tá rs a d a lm i­
gazdasági, tu dom ányos igényeket.

Ilyen  je len tő s e lv i á llásfogla lások  v o lta k  tö b b ek  kö ­
zö tt:

1. T á rsad a lm ilag  je len tő s és h aszn o síto tt m agasszin tű  
tud o m án y o s m u n k a  a la p já n  lé tre jö tt  a lk o táso k  tu d o ­
m ányos fo k o za tta l tö rtén ő  elism erése .

2. T udom ányos m inősítés a  k o llek tív ák  á lta l végzett 
je len tő s tu dom ányos k u ta tó m u n k a  a lap ján .

3. A  tu d o m án y o k  d o k to ra  fokozat m egszerzésével 
kap cso la to s szem élyi és szakm ai k ö v e te lm én y ren d szer 
k ido lgozása  és felvetése.

4. E red m én y ek b en  gazdag, tá rsad a lm ila g  hasznos, 
a lk o tó  tudom ányos é le t h o n o rá lá sa  tudom ányos foko­
z a tta l a m u n k ásság  téz ise inek  a lap ján .

II.
T udom ányos é le tü n k  egészének funkció it, m ech an iz ­

m u sá t m eghatározó  központi á llásfog la lás h ián y á b an  a 
tu dom ányos m inősítés te ré n  sem  s ik e rü lt n éh án y  olyan 
k é rd é s t  ren d ezn i, m elyek  a  fe jlődés akadályozói v o l­
tak . T öbbek  között:

1. H ogyan  b iz tosítható , hogy a tu dom ányos m in ő sí­
tésb en  ne  a d isszertáció  legyen  közpon ti je len tőségű?

2. H ogyan o ld h ató  fel az e lm éle ti k u ta tá s  ja v á ra  
fe n n á lló  egyoldalúság?

3. A  tu dom ányos m in ő síté sb en  hogyan  b iz tosíth a tó  
a  TM B szakm ai fó ru m a in ak  és m ás tu dom ányos fó ru ­
m oknak  nagyobb  és jól szabályozo tt szerep?

4. H ogyan  o ld h ató  m eg, hogy a  tu dom ányos m in ő ­
s íté s  közelebb k e rü ljö n  tá rs a d a lm u n k  időszerű  igényeit 
m ag assz in tű  tudo m án y o s m u n k á já v a l m egoldó tu d o m á ­
nyos, g y ak o rla ti a lk o tó m u n k a  m űvelőihez, m űhelyeihez.

Az M S Z M P  T u d o m á n yp o litika i Irá n yelve i, összegezve 
a  tudo m án y o s m in ő síté sre  vonatkozó  tap a sz ta la to k a t is, 
m eg h a tá ro z tá k  a jövő ú tjá t.

„A tu d o m án y  h a zá n k b an  fe lb ecsü lh e te tlen  je le n tő ­
ségű, a  tu d o m án y  és a  szocializm us szövetsége fo r ra ­
d a lm u n k  lényeges elem e. P á r tu n k  fo n to sn ak  ta r t ja  a 
p o litik a i ideológiai k ö v e te lm én y ek n ek  m egfelelő, szak ­
m ailag  k iv áló  tudo m án y o s e rő k  k iv á la sz tá sá t, a  te h e t­
ség ü k  k ib o n tak o z ta tá sán ak  segítségét, az ehhez  szüksé­
ges ösztönzési, képzési, tu dom ányos m inősítési re n d ­
szert.

* A z  é p íté s -  é s  k ö z le k e d é stu d o m á n y o k  terü le tén  a d o k to ro k  
szá m a  33, a k a n d id á tu so k é  144, az a sp ir á n so k é  30. (S ze rk .)

A h aza i tudom ányos e rők  nevelésében  je len tős sze­
re p e t játszó  tudo m án y o s m inősítés több  von a tk o zásb an  
to vábbfe jlesz tendő . A  tudom ányos m inősítés központi 
irán y ító  szerve  to v áb b ra  is a  T udom ányos M inősítő  
B izottság- legyen. A  tu dom ányos m inősítés ké tfokozatú  
ren d sze ré t fe n n ta r tv a  az t h a tá ro zo ttab b a n  tá rsad a lm i, 
gazdasági, tu dom ányos célk itű zésein k  szo lg á la táb a  kell 
á llítan i. A  tudo m án y o s fokozat az egyének  o lyan  tu d o ­
m ányos te lje s ítm én y én ek  legyen a  m ércéje , am ely  
összhangban  v an  a  tá rsad a lm i tu dom ányos igényekkel. 
Az ilyen  szem pontbó l je le n té k te len  té m á k a t ne  hono­
rá ljá k  tudom ányos fokozatta l. A  m inősítés egy-egy 
tu d o m án y ág  reá lis  é r té k re n d jé n e k  a  m u ta tó ja  legyen. 
T öbbféle  sze rv ezett m ódon (egyetem i és k u ta tó in téze ti 
tudom ányos ö sz tö n d íjak ; szakm érnök i, szak  jogászi k ép ­
zés; szakorvosi v izsgák ; egyetem i d o k to rá tu s ; a sp i­
ra n tú ra )  b iz to sítan d ó  a  tudo m án y o s fokozat m egszer­
zésére  va ló  felkészülés. A  fokozat m egszerzését szol­
gáló e lőkészítésben  az egyetem ek nagyobb  szerepet 
k a p ja n a k  és v á lla ljan a k . A  m inősítés a la p ja it  szol­
gáló lehe tőségek  szű kek ; a m inősítés a la p ja  sz in te  
k izá ró lag  az e célból í r t  d isszertáció ; nem  elég széles 
k ö rű  az a lk a lm azo tt k u ta tá s i e red m én y ek  fokozatta l 
tö rté n ő  e lism erése ; a n n a k  e llenére , hogy a  jelen tős 
tudom ányos e red m én y ek  m in d in k áb b  kom p lex  m u n k a- 
csoportok  tevékenysége  nyom án  szü letnek , m égis n a ­
gyon r i tk a  a  k o llek tív  m u n k áv a l e lé r t e red m én y ek  
fo k o zatta l tö rtén ő  h o n orá lása . K ülönösen  a m ú ltb an  
többször e lő fo rdu lt, hogy tudom ányos foko zatra  p á ly á ­
zók k ife jeze tten  m ag y a r té m á k a t kü lfö ld ö n  v é d te k  és 
az e lb írá lá s ra  leg ille tékesebb  m ag y a r k u ta tó k n a k  nem  
v o lt m ó d ju k  a fokozat m eg íté lésében  á llá s t fog laln i.”

A tudom ányos fokozatok ró l és a  tu dom ányos m inő­
sítésrő l in tézkedő  m ost é rv én y b e  lép e tt ú j jogszabályo­
k a t:  az 1970. évi 9. sz. T v r.- t és a  M agyar F o rrad a lm i 
M u n k á s-P a ra sz t K o rm án y  12/1970. (V. 5.) sz. ren d e le ­
té t az e lm ú lt 20 év  tap a sz ta la ta in a k , a  fe lm ért tá r s a ­
d a lm i igénynek  és az M SZM P T u d o m ánypo litikai 
I rán y e lv e in ek  figyelem bevéte lével a lk o tták  meg.

III .
Az a lá b b iak b a n  fe lso ro lju k  és é rte lm ezzü k  azo k a t a 

kérdéseket, m elyek  vagy ú ja t  je len ten ek  a tudom ányos 
fokozatok  és a  tudom ányos m inősítés te rén , vagy 
am ely ek n ek  han g sú ly o zásá t szükségesnek  ta r tju k .

Á lta lános é rv én y ű  kérd ések
A  tu dom ányos m inősítés központi irán y ító  szerve 

to v áb b ra  is a  T ud o m á n yo s M inősítő  B izottság.
A  tudom ányos m inősítés k é tfo k ú  ren d szere  v á lto za t­

lan  m arad , azo nban  az a jövőben  h a tá ro zo ttab b a n  a 
tá rsad a lm i, gazdaság i és tudom ányos célk itűzések  szol­
g á la táb a  lesz á llítv a .

A tá rsad a lm i h a lad ás , a  szocia lis ta  tá rsad a lo m  é p í­
tése  é rd ek éb en  k ife jte tt  rendsze res és e redm ényes 
tudományt}« tev ék en y ség ért tudom ányos fokozat ad o ­
m ányozható . T udom ányos fokozato t az a  szem ély  n y e r­
h e t el, ak i a  tö rv én y e re jű  ren d e le tb en  fo g la lt köve­
te lm én y ek n ek  m egfelel, s korszerű , jelen tős, új tu d o ­
m ányos e red m én y t é r t  el. T udom ányos fo k o zatta l csak 
tá rsad a lm i je len tőségű  tu dom ányos m u n k a  ism erhető  
el. E lőnyben  részesü lnek  azon tém ák , am elyek  a  t á r ­
sada lom  időszerű  p ro b lém áin a k  m eg o ld ására  irá n y u l­
nak. A jövőben  nem  m inden , az o rszágban  folyó k u ­
ta tó tev ék en y ség  h o n o rá lh a tó  tudom ányos fokozatta l.

T udom ányos fokozat nem  adom ányozható  o lyan  é r ­
tekezés a la p ján , am ely n ek  té m á ja  nem  jelentős, új 
tu dom ányos e red m én y t nem  ta rta lm az , vagy  té te le i a 
m arx izm u s—len in izm u ssal szem ben állnak .

Az a la p k u ta tá s i e red m én y ek en  k ív ü l a m inősítés 
a la p jáu l szo lgálhat tu dom ányos tevékenységet igénylő, 
a  tá rsad a lo m  szám ára  hasznos, ú j és a  g y a k o rla tb an  
h aszn o síto tt a lko tás, kü lönösen : ép ítm ény , berendezés, 
te rm elési eszköz, term ék , m űszer, növény- és á lla tfa jta , 
technológiai, d iagnosztikai és te rá p iá s  e ljá rá s , elvi 
szem pontbó l ú j, je len tős tö rvény terv eze t, ille tő leg  igaz­
g a tási vagy  közgazdasági koncepció.

A  d issze rtác ió -cen trik u sság o t fe lo ld ja  az a ren d elk e-
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zés, am ely  lehetővé teszi — az é rtekezéseken  és 
n y o m ta to tt m ű v ek en  k ív ü l — az em líte tt a lk o tások  
le írá sán a k  e lfogadását a m inősítés a lap jáu l.

E lsősorban  a tu d o m án y o k  d o k to ra  fo k o zatra  pá lyázók  
ese tében  é rtek ezésk én t k ivéte lesen  a  pályázó  m u n k ás­
ság án ak  e red m én y e it összefoglaló téz isek  is b e n y ú jt­
hatók . K iem elkedő  és köz ism ert tu dom ányos e red m é­
nyek et e lé rt pályázó  ese tében  el leh e t tek in ten i a  b e ­
n y ú jto tt  téz isek  ny ilvános m egvédésétő l.

A m inősítés a la p já u l szolgáló e red m én y ek  — egyéni, 
d e fin iá lh a tó  ré sz te lje sítm én y ek  a la p já n  — k o llek tív  
m u n k a  k e re téb en  e lé rt e red m én y ek  is lehe tnek .

E m elkednek  a tudo m án y o s fo k o zatra  p á ly ázókkal 
szem ben a szem élyi és szakm ai követe lm ények . A  tu ­
dom ányok  d o k to ra  fokozat e lny erésén ek  a la p ja  a  tu ­
d o m ányágazat to v áb b fe jlő d ésé t e redm ényező  o lyan  á t ­
fogó tudom ányos fe la d a t m egoldása, am ely  összhang­
b an  á ll a  tá rsad a lm i fe jlődés követe lm ényeivel. A  tu ­
dom ányok  k a n d id á tu sa  fokozat e lny erésén ek  a la p ja  
olyan tu dom ányos tém a  m egoldása, am ely  összhangban  
á ll a tá rsad a lm i fe jlődés követe lm ényeivel.

A  m inősítési ügyek  e lb írá lá sa  so rán  csökkennek  a 
fo rm ális elem ek. A sú ly p o n t á tk e rü l a lényeges k é rd é ­
sek  k r itik a i m egv ilág ításá ra , a  tény leges b írá la tra , a 
b írá ló b izo ttság  é rték e lő  m u n k á já ra .

A m inősítésse l foglalkozó szervezet a la p ja ib a n  v á l­
to za tlan  m arad , azonban  a  szakm ai fó ru m o k  nagyobb 
szerepet k ap tak . A  T udom ányos M inősítő  B izottság  
szakb izo ttsága i jogot k a p ta k  a k a n d id á tu s i fokozat 
oda íté lésére. A d o k to ri fokozato t — a n n a k  nagyobb 
tu d o m án y p o litik a i jelen tősége  m ia tt  — to v áb b ra  is a 
T udom ányos M inősítő  B izo ttság  p lén u m a  íté li oda.

N ö vekedett az egyetem ek szerepe a  tudo m án y o s fo­
ko zato k ra  p á lyázók  e lőkészítésében. Egyes egyetem ek 
— h a  a szükséges fe lté te lek k e l ren d elk ezn ek  — m eg­
k a p já k  a szakm ai v izsgáz ta tás jogát, és ré sz t vesznek  
a  szakm ai v izsgakövete lm ények  k ido lgozásában  is.

A tudom ányos fokozatok  e ln y erésére  va ló  fe lkészítés 
szervezett fo rm á ja  to v áb b ra  is a  d o k to ra n tú ra  és as- 
p iran tú ra .

A képzési fo rm ák n á l is é rv én y esü l a tem a tik a i p re ­
ferá lás . Az a sp irán s i p á ly áza t csak  m eg h a tá ro zo tt té ­
m ák ra  lesz m eg h ird e tv e  és fe lv é te l csak  ezekre  a 
té m á k ra  tö rtén ik .

A sp irán so k  k ü ld h e tő k  k ü lfö ld re  az itth o n  h iányzó 
és nem  m ű v elh e tő  szakokra , v agy  ism ert, k iem elkedő, 
a haza itó l e lté rő  m ódszerekkel k u ta tó  tudom ányos 
isko lákba.

A levelező a sp ira n tú ra  v a ló  je len tkezés felső  k o r­
h a tá ra  35 év rő l 40 év re  em elkedik . Az a sp ira n tú rá t 
sikeresen  elvégzők é rték ezésü k e t b á rm ik o r b e n y ú jth a t­
ják , v izsgáik  nem  év ü ln ek  el.

A  fo k o zatta l já ró  ille tm ényk iegészítés ö téven k én ti 
fe lü lv izsg á la tá ra  vonatkozó  rendelkezés h a tá ly á t veszti, 
azonban  m eg k e ll vo n n i az ille tm én y k ieg észítés t a ttó l 
a k a n d id á tu s i vagy  d o k to ri fo k o zatta l rendelkező  sze­
m élytő l, ak i nek i fe lró h a tó an  nem  fe jt  k i tudom ányos 
m unkásságot, vagy  a k it a b íróság  a közügyektől jog ­
erősen  e lt ilto tt;  ak i a  tu dom ányos fo k o zatra  m élta tlan , 
a tudom ányos e tik a  e llen  v é t;  to v áb b á  attó l, ak i a 
tudom ányos fo k o zatta l já ró  k ö te leze ttsége it fe lh ívás 
e llen ére  nem  te ljes íti.

A  jövőben  a p á lyázók  v izsgad íja t, v a la m in t m in ő sí­
tési e ljá rá s i d íja t  k ö te lesek  fizetn i. A  m inősítési e l­
já rá sb a n  közrem űködő  szak em b erek  pedig  d íjazásb an  
részesülnek.

N éh á n y  részle tkérd és
A  k a n d id á tu s i fokozat e lnyeréséhez  orosz nyelvből 

és egy m ásik  v ilágnyelvbő l az egyetem en speciális 
k a n d id á tu s i nyelvv izsgát kell tenn i. A szakm ai k a n d i­
d á tu s i vizsga aló l m en te sü lh e t az egyetem i (egyetem i 
jellegű  fő iskolai) ta n á r , ille tő leg  docens, h a  az é r te ­
kezésének  tém ájáh o z  ta rto zó  szakm ai tá rg y a t ren d sze­
resen  o k ta tja .

A TMB az ille tékes egyetem i tan ács ja v a s la tá ra  a 
szakm ai v izsga egyes tá rg y a i a ló l m en te s íth e ti azt a 
pályázót, ak i öt évnél nem  rég eb b en  v a lam ely  belfö ld i 
egyetem en a  v izsgatárgybó l k iváló  e red m én n y e l egye­
tem i d o k to ri sz igo rla to t tett.

A k an d id á tu s i fok o zatra  pá lyázó  é rtek ezésén ek  b e ­
n y ú jtá sa  e lő tt k é rh e ti a T M B -tői a tém a  jó v áhagyását.

H a a TMB a tém á t e lőzetesen  jó v áh ag y ta  és a pályázó 
é rtek ezésé t ö t éven  belü l b en y ú jtja , az e lő b írá la t során  
ad o tt v é lem én y b en  ezt a tém á t nem  leh e t k ifogásolni.

A k a n d id á tu s i fokozat e ln y erésére  pályázó  belföldön, 
ille tő leg  k ü lfö ldön  ösztöndíjas, vagy  levelező a sp iran - 
tű ra  fo rm á jáb a n  részesü lh e t szervezett képzésben.

B elfö ld i ö sz tönd íjas a sp ira n tú rá ra  a  TMB á lta l m eg­
h ird e te tt  p á ly áza tb an  m eg je lö lt tud o m án y szak b an , il­
lető leg  tém áb an  leh e t pá lyázó t fe lvenni.

B elfö ld i levelező a sp ira n tú rá ra  csak  a  g y ak o rla tb an  
dolgozó o lyan szakem ber v ehető  fel, ak i a tá rsad a lo m  
időszerű  célk itűzéseivel ö sszhangban  á lló  tudom ányos 
tém a  m egoldásán  dolgozik, és m eg je len t írásm ű v ek k el 
vagy m ás m ódon igazolja , hogy a k u ta tá sb an  e lő re­
h a lad t.

A  belfö ld i levelező asp irán s é rtek ezésének  befejezé­
sére  és a  v izsg ák ra  va ló  fe lkészü lésre  a  m u nkav iszonya  
a la p já n  já ró  szab ad ság án  fe lü l leg fe ljebb  k é t részben  
igénybevehető , összesen h a ttó l tiz en k é t hónap ig  te r je d ­
he tő  ren d k ív ü li szab ad ság b an  részesül.

Az egyetem ek (főiskolák) fe la d a ta i és jogai bővü l­
tek :

a) a TM B fe lk é résére  k idolgozzák a szakm ai vizsga 
egyes tá rg y a in a k  v izsg aan y ag á t;

b) a TMB fe lk é résére  v izsg ab izo ttságokat a la k íta n ak , 
k a n d id á tu s i v izsgát fo ly ta tn ak  le;

c) gondoskodnak  a beoszto tt a sp irán so k  filozófiai és 
idegennyelv i ok ta tásáró l, v a la m in t v izsg áz ta tásáró l;

d) az a sp irán so k  részé re  sp ec iá l-k o llég iu m o k at t a r ­
tan a k ;

e) jav a s la to t teh e tn ek  k iem elkedő  sz ínvonalú  egye­
tem i dok to ri é rtek ezésn ek  k a n d id á tu s i é rtek ezésk én t 
való  e lfogadására .

S zakm ai v izsgab izo ttság  a la k ítá sá v a l és szakm ai 
v izsgák  le fo ly ta tásáv a l k u ta tó in tézm én y  is m egbízható .

Az o p p onenseknek  v é lem én y ü k b en  részle tesen  k i kell 
fe jten iü k  az é rtekezés é rd em eit és h ibáit. A  le fo ly ta ­
to tt  k u ta tá s  m ó dszere inek  é rték e lé sé t k e ll adn iuk . 
Ideológiai vona tk o zású  értekezés ese tén  v izsgáln i kell, 
hogy a m arx izm u s—len in izm us e lm éle te  a la p já n  és 
m ódszere inek  a lk a lm azásáv a l tö r té n t-e  a  fo rrásan y ag  
felodolgozása, az e lv i-e lm éle ti k é rd ések  m egválaszo­
lása. T ételesen  á llá s t k e ll fo g la ln iu k  ab b an , hogy a 
pályázó  m ely  tudom ányos ered m én y e it ism erik  el új 
tudom ányos e red m én y k én t. Ö sszegezően m egokolt ja ­
v a s la to t k e ll ten n iü k  a rra , hogy az értekezés n y ilv á ­
nos v itá ra  b o csá tásá t jav aso lják -e , vagy  sem.

E sze rin t az opponens a  jövőben  csak  a  ny ilvános 
v itá ra  bocsátás ké rd éséb en  köteles opponensi v é lem é­
nyéb en  á llá s t foglaln i. A  k é r t  tu dom ányos fokozat 
o d a íté lésének  ké rd éséb en  az opponens is, m in t a b í­
rá ló b izo ttság  több i tag ja , a b írá ló b izo ttság  z á r t  ü lésén , 
titkos szavazássa l foglal á llást.

Az opponensek  többségének  n eg atív  vé lem énye  a la p ­
ján  a  k an d id á tu si, ille tv e  dok to ri értekezés ny ilvános 
v itá ra  á lta lá b an  nem  bocsátható . A pá lyázó  k é rd ésé re  
azo nban  a TMB h o z zá já ru lh a t a  ny ilvános v ita  le ­
fo ly ta tásához.

Á TMB jav a sla to t teh e t az ille tékes egyetem en a 
tudo m án y o k  d o k to ra  részére  cím zetes egyetem i (főis­
kolai) ta n á r i  cím, a tu d o m án y o k  k a n d id á tu sa  részére  
ped ig  cím zetes egyetem i (főiskolai) docensi c ím  ado­
m ányozására , h a  a tu dom ányos fo k o zatta l rendelkező  
szem ély a tudom ányos szakem berképzés te ré n  k iem el­
kedő tevékenységet fe jte tt  ki.

A  k ü lfö ldön  sze rze tt tudom ányos fokozato t a m eg­
felelő m ag y ar tu dom ányos fo k o zatta l k e ll h o nosítan i, 
ha a n n ak  m egszerzése a TMB előzetes jó v áh ag y ásáv a l 
tö rtén t. A TMB ilyen ese tben  is m eg k övetelheti belfö l­
dön k iegészítő  v izsgák  le té te lé t, szükség esetén  h iv a ­
talos b írá ló t k ü ld h e t k ü lfö ld re , v itá s  e se tekben  a k ü l­
földi szerv tő l to v áb b i tá jé k o z ta tá s t k é rh et. H a a  tu d o ­
m ányos fokozat m egszerzése kü lfö ldön  nem  a TM B kez­
dem ényezése a la p já n  tö rtén t, a TM B a h o n osítás felől 
az összes k ö rü lm én y  m érlege lése  a la p já n  ha tároz.

A TMB engedélyével nem  m ag y ar á llam p o lg ár sa já t 
költségén  is ré sz t veh et belfö ld i a sp iran tú rán .

S zeb en i Ödön,
a  t u d o m á n y o s  m i n ő s í t ő  b i z o t t s á g

T I T K Á R  S A G  A N A K  
fő e lő a d ó ja
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