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S zám ító g ép -ren d szerek  a közlekedésben
Dr. W E S T S I K  G Y Ö R G Y

A világ számítógép-állománya 1970-ben elérte a 
100 000 db-ot. A gépek jelentős részét a legkülön­
félébb közlekedési vállalatok használják, sokféle 
feladat megoldására. A számítógépek két évtizedes 
viharos fejlődése még ma sem hagyo tt alább, s 
m inden valószínűség szerint az elkövetkező év ti­
zedben sem zárul le.

Ma azonban még m egkülönböztethetők a jelleg­
zetes rendszerek és egységek, ezért időszerű a jelen­
leg rendelkezésre álló választék rendszerezése, 
áttekin tése. A következőkben ezt kíséreljük meg, 
azonban a sokak részére tö rténő  hozzáférhetőség 
érdekében, a szokásosnál egyszerűbb nyelvezettel. 
E  vállalkozásnak ez volt az egyik nagy nehézsége. 
A másik nehézsége az, hogy a m a üzem eltetett gé­
pek mindegyikének ad a ta it, felépítését megismerni 
lehetetlen. Ilyen okból felm erülhet a  kérdés, hogy 
van-e értelm e az egyes jellemző adatok  közlésének. 
Az adatok közlésének jelentőségét bizonyos m ér­
tékig valóban csökkenti, hogy az eddigi fejlődés 
folyam án az egyes jellemzők értékei néhány év 
a la tt egy-egy nagyságrenddel em elkedtek (se­
besség, tárolási kapacitás). Ennek ellenére a ma 
üzem eltetett gépek ad a ta it azért m u ta tju k  be, 
m ert eddigi tap asz ta la t szerint sokkal több  ne­
hézséget jelent az adatok  teljesen ism eretlen volta, 
m int az, hogy a fe ltü n te te tt adatok  ta lán  nem te l­
jesek, vagy egy idő u tán  tú lh a lad o ttá  fognak válni.

1. A SZÁM ÍTÓGÉPI R E N D SZ E R E K , 
JE L L E G Z E T E S ÖSSZEKAPCSOLÁSI 

T ÍPU SA IK , ÜZEM M ÓDJAIK

A szám ítógépek m egalkotásának és használat­
bavételének kezdeti időszakában azok egy szo­
bán, illetve term en belüli elhelyezhető összete­
vőkből épültek fel. A gépek működési gyorsaságá­
nak, * illetőleg táro lókapacitásának  azóta több 
nagyságrenddel em elkedett m értéke igen nagy 
szívóhatás! gyakorolt annak a szervezetnek az 
inform ációira nézve, amelyben elhelyezték. Ma

különösen a közlekedési vállalatokon belül sok 
olyan példa áll elő ttünk, ahol a számítógép, illető­
leg szám ítógépek igen nagyszám ú és nagyteljesít­
m ényű gépi, információs kapcsolaton keresztül 
épülnek össze olyan rendszerré, m int am ilyent az 
a d o tt közlekedési vállalati irányítási rendszer meg­
követel. Ennek legjobb példái az országos, nem ­
zetközi, kontinentális, illetőleg in terkontinentális 
kiterjedtségű számítógépes helyfoglaló rendszerek.

H a a számítógépi rendszerek, illetőleg az infor­
mációs technika nemzetközi fejlettségének szín­
vonalát tek in tjük , ma m ár sem a távolság, sem az 
egymással összekapcsolt számítógépek száma, sem 
a szám ítógépek egym ásközti vagy a közlekedés­
hálózaton te lep íte tt külső perifériákkal való k ap ­
csolata, inform ációforgalm ának nagysága terén  
nincsenek olyan korlátok, amelyek a közlekedési 
vállalati igények kielégítésével szemben fennáll­
nának.

M ielőtt az t vennénk szem ügyre, hogy az infor­
mációs technikai eszközök hogyan illeszkednek a 
közlekedési vállalatok információs rendszeréhez, 
célszerű fő csoportokat képezni a különféle össze- 
te ttségú  számítógépi rendszerekből. Meg kell álla­
p ítani, hogy a csoportosításnak igen sok lehetséges 
m ódja és mélysége van. Abból kiindulva, hogy a 
közlekedési vállalatok térben igen k iterjed t folya­
m atok m egvalósításival foglalkoznak, elsőbbsé­
get kellett adnunk tém ánk szem pontjából a szá­
m ítógépet feltételező, összekapcsolt információs­
technikai rendszerek térbeli hatóköréhez igazodó 
csoportosítás felállításának.

M ielőtt a csoportosításra á ttérnénk , meg kell 
említeni, hogy a térbeli kapcsolatok kiterjedtségé­
nek bárm ely fokán öt alapvető gépi összetevővel 
találkozunk: inform ációt gépileg

felvevő,
átvivő,
tároló,
feldolgozó és
к i jelző egységek kel.

^  MAGYAR "
tudományos akadémia

,  KÖNYVTÁRA
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Bárm ennyire is változatosak a rendelkezésre 
álló inform ációstechnikai összetevők, funkcioná­
lisan mindig besorolhatók a fenti ö t alapcsoportba, 
jóllehet egy-egv csoportba tartozó  gépen belül 
még számos technikai összetevő elem különböz­
te th e tő  meg. A funkcionálisan öt csoportba sorolt 
inform ációstechnikai gépi összetevőkből a lko to tt 
kombinációk tekin tetében  tém ánk  szem pontjából 
az alábbi fő csoportokat képezhetjük (  1. ábra) :

a)  Helyi üzem m ódban, közvetlen perifériákkal 
dolgozó gépek.

b) Időosztásos rendszerben dolgozó gépek, k i­
helyezett végkészülékkel.

c) Távadatfeldolgozásos üzem ben alkalm azott 
gépek ún. külső perifériákkal, illetőleg gépek egy­
m ásközti kapcsolatával.

sére irányítva. A 2. ábra a helyi üzem ű gépi rend­
szer és az időosztásos gépi rendszer összehasonlí­
tásá ra  szolgál. Amíg az első esetben a gépi össze­
tevők kizárólag a szám ítóközponton belül ta lá lh a­
tók, addig a m ásik esetben a gép központi egységét 
a szám ítta tok  a  melléjük te lep íte tt végkészülékei­
ken keresztül közvetlenül érik el. Az ábrán  a leg­
szélesebb nyilak az em ber-em ber közötti kapcsolat­
ra, a  vastag  vonallal jelzettek az ember-gép kö­
zö tti kapcsolatra, a vékony vonallal jelzettek pe­
dig a gépi összetevők közötti kapcsolatra u talnak.

A 3. ábra a lap ján  igen egyszerű elrendezésben 
lehet összehasonlítani az egy géphez csatlakozó 
(kapcsolt) távadatrendszereket. L átható lag  a leg­
szembeötlőbb különbség abban  van, hogy a köz­
vetve kapcsolt rendszernél a nagy távolságból

1. ábra

A felsorolásban a periféria kifejezésen információ 
beadagolásra, táro lásra, kijelzésére szolgáló olyan 
gépi egységeket (olvasó, lyukasztó, nyom tató  stb.) 
értünk , amelyek a gépi rendszer m agjához, vagyis 
a  központi számítógépi egységhez (aritm etikai, 
m unkatároló, vezérlő) képest az összekapcsolt 
s tru k tú ra  külső szélén helyezkednek el térbelileg 
és a  gépben tö rténő  inform ációáram lás szem pont­
jából is.

A távadatfeldolgozási üzemmódban alkalm azott 
gépi rendszerek igen változatos kom binációit az 
alábbi csoportokba sorolhatjuk:

c/а) egy géphez kapcsolt rendszerek, 
cjb) több  gép összekapcsoltsága egymással.
Az egy géphez kapcsolt rendszerek ism ét két fő 

típusba sorolhatók:
c/a.a) közvetve kapcsolt rendszerek, 
c\a.b) közvetlenül kapcsolt rendszerek.
Több gép összekapcsoltságán belül ism ét m egkü­

lönböztetünk :
c/b.a) szám ítógép hálózatot (nem hierarchikus 

rendszer).
c/b.b)  bolygó rendszerű kapcsolatot (hierarchi­

kus rendszer).
M ielőtt a felvázolt csoportba tartozó  egyes rend­

szerek tárgyalására  á ttérnénk , megkíséreljük még 
e ponton belüli összehasonlításaikat igen egyszerű 
ábrák  segítségével, a figyelm et főleg az egymással 
kapcsolatban álló összetevők térbeli elhelyezkedé-

HELYI ÜZEM
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K Ö Z V E T L E N Ü L  K A P C S O L T  Ü Z E M M Ó D  

3. ábra

érkezett adat a szám ítóközponti vevőgépbe é r­
kezve, csak a szám ítóközponti személyzet közve­
títésével ju tta th a tó  a központi egységbe a periféri­
ákon keresztül, míg a közvetlenül kapcsolt rend­
szerben a nagy távolságban fekvő adatállom ás 
közvetlen gépi kapcsolatokon keresztül közvetíti 
az ada toka t a  központi egységbe. Míg a közvetve 
kapcsolt rendszert ábrázoló felső ábrarészen sok 
az ember-gép kapcsolatra utaló  vastagvonalas nyíl, 
addig a közvetlen kapcsolt rendszerben ilyen csak 
egy helyen található . Megjegyzendő, hogy a  köz­
vetlenül kapcsolt kifejezést á lta lában  is szokás 
használni, am ikor is m inden egymással gépi csa­
to rnán  összekapcsolt összetevőt közvetlenül k ap ­
csodnak neveznek. E szerint az időosztásos rend ­
szernél a végkészülék közvetlenül kapcsolt a köz­
ponti géphez, illetőleg lehet két szám ítógép köz­
vetlen kapcsolatáról is beszélni. Tém ánk szem pont­
jából azonban e fogalm at, ha külön nem  jelezzük 
az eltérést, az egy géphez való csatlakozás megje­
lölésére ta r tju k  fenn, a nagytávolságú tá v a d a t­
feldolgozás esetére.

A 4. ábra a több szám ítógépből összekapcsolt 
rendszerek összehasonlítására szolgál. A m int az 
áb rán  lá tható , a  szám ítógép hálózat esetében az 
egymással gépi adatá tv ite li berendezésekkel, em ­
beri ténykedés szükségessége nélkül összekapcsolt 
gépek egyenrangúak. Ezzel szemben a hasonló fej­
le tt módon egymással kapcsolt gépek a bolygó 
rendszerű kapcsolatok esetében m ár nem  egyen­
rangúak. E gy  igen nagyteljesítm ényű szám ítógép­
hez több, alárendelt szerepű, kb. egy nagyságrend­
del kisebb teljesítm ényű gépek csatlakoznak.

H a a szám ítógépekből és adatá tv ite li berende­
zésekből a lko to tt meglevő rendszereket szemlél­
jük, az t lá tjuk , hogy az előbbi tagolásba sorolható 
gépi rendszerekre m a m ár az is jellemző, hogy a 
különféle típusok éppen a gépek közvetlen egy­

máshoz kapcsolhatósága m iatt nemcsak m int el­
szigetelt rendszerek, hanem  m int összeépülő ve­
gyes rendszerek lépnek előtérbe.

A következőkben kissé részletesebben tek in t­
jük  á t az e pon tban  áttekintő leg  m egism ert gép­
rendszereket.

S Z Á M Í T Ó G É P  H Á L Ó Z A T

B O L Y G Ó  R E N D S Z E R Ű  S Z  —  G . K A P C S O L A T

4. ábra
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2. A H E L Y I ÜZEM BEN DOLGOZÓ 
SZÁM ÍTÓGÉP

K Ö ZV ETLEN  P E R IF É R IÁ K K A L

21. A helyi üzemmód jellemzői
Az elektronikus digitális szám ítógépeket haszná­

latbavételük  kezdetén ún. számítóközponton belül 
helyezték el és olyan feladatokat o ldo ttak  meg 
velük, amelyek nem te tték  szükségessé a gépi 
inform ációközvetítést a szám ítóközpont és a  vá l­
lalat szám ítóközponton kívül fekvő részei között.

Az ilyen üzem m ódban dolgozó gépek az alábbiak­
kal jellemezhetők :

a) A géphez kapcsolódó bemeneti és kim eneti 
egységek, valam int a nagytöm egű információk 
táro lására  alkalm as külső tárolók a gép közvetlen 
közelében, legtöbbször azonos terem ben nyernek 
elhelyezést.

b)  E gy üzemben legtöbbször egyetlen szám ító­
gép kerül felszerelésre a sa já t perifériáival.

c) Az elvégzendő gépi szám ítás program jait és a 
szám ításhoz szükséges ad a to k a t a szám ítóköz­
ponti személyzet ju t ta t ja  be a gépbe, valam ilyen 
bem eneti egységet felhasználva, előkészített a d a t­
hordozók vagy közvetlen bebillentyűzés stb. se­
gítségével.

d) A gép először egy betáp lá lt feladatot megold, 
az eredm ényt kijelzi vagy tárolja , s csak ezután 
kezd egy ú jabb szám ítási folyam at elvégzésébe, 
am it szintén megszakítás nélkül fejez be.

e) A  szám ítást igénylők a géppel közvetlenül 
nem kerülnek kapcsolatba, csak a szám ítóközponti 
személyzeten keresztül.

22. A helyi üzemmód perifériái
A helyi üzemben dolgozó szám ítógép különféle 

bem eneti és kim eneti egységekkel, illetőleg külső 
tárolókkal rendelkezik. R itkán  fordul elő, hogy egy 
gép m inden lehetséges bemeneti, kim eneti és külső 
tároló egységgel legyen felszerelve. Gyakoribb 
eset, hogy a szám ítás tulajdonságából kifolyólag 
néhány bem eneti, kim eneti, illetőleg külső tároló 
egység fajtából nem egyet, hanem  többet (esetleg 
eltérő teljesítőképességgel) csatlakoztatnak a köz­
ponti számítógépi egységhez. Ennek ellenére — a 
töm ör szemléltetés érdekében — az 5. ábrán a köz­
ponti egységhez ma csatlakoztatni szokásos v a ­
lam ennyi egységfajtát lá tha tjuk . Az ábrán az 
egyes egységeket nyíl köti össze a központi egy­
séggel. Ezek irányítása megegyezik az adatok  gépi 
egységek közötti áram lási irányával és egyben 
jelzik az egységeket és a központi egységet össze­
kötő átv iteli csatornákat is. Természetesen az á t ­
viteli csatornák szám a és a központi egységen be­
lüli kikapcsolódási helye csak ado tt gép esetén rög­
z íte tt, ezért az ábrán ezt nem tü n te ttü k  fel.

23. Teljesítményi jellemzők
A központi egység, illetőleg perifériák, valam int 

az összeköttetést biztosító átviteli csatornák te l­
jesítm ényi jellemzői igen nagy szórást m utatnak . 
Némi tá jékozta tás végett a jegyzet megjelenésé­
nek időpontjában a közlekedési alkalm azású gépek

K Ü L S Ő ,  n a g y k a p a c i t a s u  t a r o l o k

A  M A G N E S S Z A  L A G O S  T A R O L O  B E / K I ­

M E N E T I  E G Y S É G K É N T  I S  H A S Z N Á L A T O S  

T I  T 2

M A G N E S
D O B O S

T A R O L Ó

5. ábra

szokásos teljesítm ény intervallum ait az I. táblá­
zatban foglaltak szerint lehet megjelölni. Az értékek 
megjelölésénél necsak a számok abszolút értékét 
figyeljük meg, hanem  azt is, hogy milyen egység­
ben tö rtén ik  az illető teljesítm ény megjelölése: 
8 b it megfelel egy B y te-пак és ez megfelel egy jel­
nek. A B yte betű , szám vagy egyéb jel leképzésére 
használt bitekből álló kódkombináció. E lte rjed t 
a 8 bitből álló Byte.

A különféle felsorolt egységeknél fe ltü n te te tt 
adatok tá jékoztató  jellegűek. G yakran az egy egy­
ségre vonatkozó teljesítm ényadat a bekapcsolható 
egységek szám ának függvényében akár nagyság­
rendben is megnőhet, hiszen a különféle fa jta  egy­
ségekből több darab is csatlakoztatható . Az egy­
ségek em ellett átm eneti tárolóval is elláthatók, 
hogy az átviteli csatorna csak rövid ideig legyen 
leterhelve a lassabb adatbevitel (pl. írógép, billen­
tyűs optikai kijelző) esetében. A  külső tárolóknál 
nemcsak a tárolási kapacitás, hanem  a tá ro lt ada­
tok elérési ideje is lényeges tényező, am elyek kö­
zül néhányat felsorolunk:

M á g n e s d o b .................  5— 100 m illiszek u n d u m
M ágneslem ez ............  30— 300 m illiszek u n d u m
M á g n e sk á rty a  .......... 100— 900 m illiszek u n d u m

Az elérési idők és a tárolási kapacitás-szám ok 
alapján érzékelhető nagy különbségek m ia tt több-
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/ .  táblázat

Az egység neve Szokásos teljesítmény 
méroszáma Teljesítmény egység

K . Központi számítógépi egység művelet
K I. Az aritmetikai egység műveletvégző teljesítménye . néhány—4 millió másodperc

K2. A munkatároló szóhossza ............................................... 4— 60 bit/szó
K 2. A munkatároló kapacitása ............................................. néhány— 1 millió vagy szó

2 ezer— 7 millió bit

T. l*erifériális (háttér, külső) tárolók
TI. Mágnesdobos tárolók k a p a c itá sa .................................. 4— 140 millió jel/dob

—— csatlakoztatható dobok száma ............................. 1—8 darab
—  kapacitás teljes kiépítésben .................................... 1 milliárd jelig
—  jelátviteli teljesítmény dobról vagy dobra........... 200 ezerig j el/másodper e

T2. Mágneslemezes tárolók kapacitása ............................. 1— 230 millió Byte/egység
— csatlakoztatható egységek száma ......................... 1—8 darab
—  kapacitás teljes kiépítésben .................................... kb. 2 milliárd Byte
—  jelátviteli sebesség a lemezről vagy lemezre . . . . 150 ezerig Byte/m p

T3. Mágnesszalagos tárolók
—  egy szalag h o s s z a ........................................................ 300— 1250 méter
—  jelsűrűség a szalagokon ........................................... 80— 600 jel/cm
—  csatlakoztatható egységek száma ......................... 1— 16 darab
— teljes kiépítésben a k a p a c itá s .................................. kb. 1 milliárd jel
—  kapacitás a szalagok cseréjével ............................. végtelen
—  jelátviteli sebesség a szalagról vagy szalagra . . . 20— 340 Kilóbyte/mp

T4. Mágneskártya tároló kapacitás
—  teljes k iép ítésb en ........................................................ kb. 5 milliárd Byte

B. Bemeneti egységek
B l. Lyukszalag o lv a s ó ............................................................ 10—2000 jel/másodperc
B2. Lyukkártya olvasó .......................................................... 10—2000 kártya/perc
B3. Automatikus bizonylatolvasó ............................. .. . . . 1—2 ezer bizonylat/perc
B4— B5. esetenkénti

K . Kimeneti egységek
K I. Lyukszalag lyukasztó ...................................................... 10— 250 jel/másodperc

Lyukszalag csatornaszám ............................................... 5— 8 db
K2. Lyukkártya lyukasztó ................................................... 10— 800 kártya/perc
К З . Gyorsnyom tató................................................................... 10— 1800 sor/per

60— 160 jel/sor

K4— K7. esetenkénti

BK. Be- és kimeneti egység
BK1. írógép ............................................................................ kb. 10 j el/másodperc

k b .100 jel/sor
BK2. Optikai kijelző készülék ........................................... 40— 100 jel/sor

6— 26 sor
tárolókapacitása ........................................................ 1024 jel
felszerelve alfanumerikus és kezelő billentyű-

zettel

féle egységet is kapcsolnak egy géphez, és így el­
érhető tízmilliárd je l tárolása is egy gépnél.

Az eddig felsorolt teljesítm ényi jellemzőkön k í­
vül lényeges az t is ismerni, hogy az egységeket 
összekötő átv iteli csatornákon milyen gyors a je l­
átv itel, hány csatorna áll rendelkezésre, és a csa­
tornákon keresztül milyen lehetséges soros vagy 
párhuzam os á tv ite l tö rténhet. N éhány, a központi 
egységhez kapcsolódó csatorna jellemzői az alábbiak :
L y u k sza lag  o lv asó —

k ö zp o n ti egység
k ö z ö tt  ........................  100— 20 000 b it/m áso d p e rc

K ö z p o n ti egység—
o p tik a i k ije lző  . . . . .  1200— 2400 b it/m áso d p erc

M ág n essza lag tá ro ló —
központi-egység  . . . .  100 ezer b y te /m áso d p e rc

24. Méretezendő keresztmetszetek 
az alkalmazással kapcsolatos igények alapján
Az eddig felsorolt adatok, illetőleg figyelembe­

veendő tényezők azt bizonyítják, hogy egy ad o tt 
teljesítm ényi igénnyel, inform ációáram lással je ­
lentkező feladatra a legmegfelelőbb gép kiválasz­
tá sa  során a lehetséges gépeknek sokféle jellemző­
jé t kell megvizsgálni a  teljesítm ény szem pontjá­
ból. A számítógépek kiválasztására elfogadott 
módszer m a még nincs. Az egyes gépek esetében 
kiépíthető elrendezések együttes elemzése m ellett, 
a teljesítm ényigény-adatok alap ján  a legfőbb mé­
retezendők az alábbiak :

a) Bemenetnél
aa) A  bem enti egység a ,,beolvasási” sebesség 

szem pontjából,
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ab) A  bem eneti egységet a központi egységgel 
összekötő átv ite li csatorna az átv iteli sebesség 
szem pontjából.

ac) A  csatlakoztatható  egységek fa jtá ja , száma.
b) Kimenetnél
ba) A  kim eneti egység a „kiírási” sebesség szem­

pontjából.
bb) A  kim eneti egységet a központi egységgel 

összekötő átv iteli csatorna az átviteli sebesség 
szem pontjából.

be) A  csatlakoztatható  kim eneti egységek fajtái, 
száma.

c) Perifériális (háttér, külső) tárolóknál
ca) A  tároló szó-hossza.
eb) A  tároló tárolási kapacitása.
ce) A  tárolóban levő jelek elérési ideje.
cd) A  csatlakoztatható  külső memóriák fajtái, 

számai.
d) Központi egységnél
da) Az aritm etika műveletvégző sebessége.
db) A  m unkatároló szó hossza.
de) A  m unkatároló teljes kapacitása.
dd) A  központi egység előbbi elemeinek k ap ­

csolata.

25. Alkalmazási körülmények
A fentiekben csak a legfontosabb és az aránylag 

könnyen megközelíthető méretezési kérdéseket 
ism ertettük , a felsorolt adatok  pedig inkább csak 
a méretezés szükségességének az érzékeltetésére 
szolgáltak, hiszen igen nagyok az egyes gépek kö­
zö tt a teljesítm ények m érőszám ainak ingadozásai. 
Amennyire az em líte tt szem pontból szükséges volt 
néhány teljesítm ényszám ot megismerni, annyira 
sok bizonytalansággal is já r ez, m ert egyes gépek 
esetében a teljesítm ények évről-évre változnak. 
Mindez odavezet, hogy a teljesítm ény-igényeket 
csak ad o tt gépek egészének elemzése u tán  lehet a 
legmegfelelőbben lefedni, az ad o tt célra legmeg­
felelőbb gép kiválasztása érdekében.

A helyi üzemben alkalm azott számítógép fel­
használhatóságának a környezetével való lassú 
információ csere, a szám ítási m űveletek soros el­
végezhetősége és a  kezelőszemélyzet ism ételt be­
avatkozásának szükségessége szab h a tá rt. E zért e 
gépi üzemmód a helyben levő nagytöm egű adatok 
feldolgozására, m űszaki-gazdasági szám ításokra, 
és á ltalában  o tt alkalmas, ahol nincsen nagy távo l­
sági inform ációhordásra igény, illetőleg az idő té­
nyező szerepe a kapcsolatos közlekedési folyam at 
oldaláról nem tú l nagy.

3. SZÁM ÍTÓGÉP 
IDŐOSZTÁSOS ÜZEMMÓDBAN 

A FELHASZNÁLÓHOZ T E L E P ÍT E T T  
BE- K IM E N E T I K É SZ Ü L É K E K K E L

31. Az időosztásos üzemmód jellemzői
A helyi üzem m ódban dolgozó számítógép azál­

tal, hogy valam ennyi kapcsolatos szerve (perifériák 
és kezelőik) a  szám ítóközponton belül helyezke­

dik el, bizonyos m értékig elhatáro lt a  m unkájá t 
igénylő szervezet dolgozóitól, osztályaitól s tb . 
Ezen úgy igyekeztek segíteni, hogy a számítógépek 
adat-, illetve program -betáplálásra, valam int az 
eredm ény kiírására szolgáló szerkezeteket egyetlen, 
ún. végkészülékké ép íte tték  össze. A végkészüléket 
a  szám ítást igénylő személy közvetlen közelében 
helyezik el és közvetlen villamos kapcsolaton — á t ­
viteli csatornán — keresztül áll összeköttetésben 
egy központi telepítésű számítógéppel, am int ez a
3. ábra alsó felén látható .

E  géphez term észetesen nemcsak egy, hanem  
sok, esetleg többféle típusú végkészülék (terminál) 
kapcsolódhat.

Az időosztásos (time sharing) rendszerben dol­
gozó gép a következőkkel jellemezhető:

a) E gy szám ítógépet több személy használhat 
egyidejűleg,

b )  Minden végkészülékkel becsatlakoztato tt 
személy, osztály, csoport stb. a számítógép kizá­
rólagos használójának érzi m agát.

c) A  gép sebessége és tároló kapacitása olyan 
nagy és olyan jól szervezett, hogy bár a gépet sokan 
használják, egy-egy igénylő oldaláról nézve a szá­
m ítási parancs beadagolása és az eredm ény meg­
kapása közötti idő annyira kicsi, hogy nem érez­
hető a gép mások álta l tö rténő  használata.

d) A  szám ítóközponti személyzet helyett maga 
a szám ítási igénylő áll közvetlen kapcsolatban a 
számítógéppel.

e) A  számítógép teljes m em óriakapacitása te t ­
szés szerinti m éretben vehető igénybe, előre meg­
k ö tö tt igénybejelentés alapján.

f )  A  közös gép tárolóiban elhelyezett inform á­
ciók a gépen belül titkósítha tók  a gép más hasz­
nálóival szemben.

g)  Lehetőség van a gépben meglevő szám ítási 
program ok, vagy k íván t esetben bizonyos betárolt 
információk közös használatára.

32. Az időosztás rendszer végkészülékei
Az időosztásos rendszerben a központi készülék­

hez csatlakoztatható  végkészülékek négy csoportba 
sorolhatók :

a) A z adatforgalmi funkciót az ember és a gép kö­
zötti biztosító eszközök, m int amilyen az írógép, az 
optikai megjelenítő ernyő, távgépíró, illetve h an ­
gos válaszadó egységek stb.

b) A  helyi üzemben használt perifériális egységek. 
Ilyenek a lyukszalag, a lyukkártva  olvasók, a lyu ­
kasztók különféle típusai.

c) A  felhasználóknál működő kisteljesítményű szá­
mítógépek bolygóként csatlakoztatva a központi 
időosztásos géphez.

d) Különleges végkészülékek, m int pl. a mérlegek, 
hőmérők, üzemidő regisztrálók, autom atikus for­
galomszámlálók stb.

A végkészülékeknek a helyi üzem ben dolgozó 
perifériákhoz hasonlóan lehetővé kell tenniük

— sajá t m aguk azonosítását kiválasztási okok­
ból,

— működési m ódjuk jelzését,
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—  a működés félbeszakítását, közbeeső m űve­
letek a la tt,

— a billentyűzet m űködtetésének kizárását, ha  a 
helyi tároló még nem  ü rü lt ki.

33. Adatátviteli szervek
A végkészülékek adatátviteli rendszeren keresz­

tü l kerülnek kapcsolatba a központi számítógépi 
egységgel, bizonyos belső jelzéseket használva. 
A jelzések különféle á tv ite li kapcsolatok időbeli­
ségének, milyenségének, azonosítási problém ái 
megoldásainak stb. függvényében különféle k ité r- 
jedtségü és fa jtá jú  jelek lehetnek. A m ásik cso­
po rtba  jelek  (adatok) ta rtoznak , am elyek a prog­
ramhoz, illetve adatbevitelhez vagy eredm ényköz­
léshez szükségesek.

H a  a központilag te lep íte tt gép kissugarú kör­
nyezetben elhelyezkedő végkészülékekkel m űkö­
dik össze, akkor összeköttetésük saját kiépítésű 
kábeleken keresztül valósítható meg. N agyobb t á ­
volságban levő végkészülékek közötti kapcsolat 
létesítésére meglevő kábelek telefon, illetőleg tá v ­
író vonalait használják fel. A szám ítógép im pul­
zus-üzemével szemben a telefonvonalakon az á t ­
v itel pl. frekvenciam odulált elven működik. E zért 
az á tv ite li csatorna és a  szám ítógép közé illesztő 
egységet kell becsatlakoztatni, am ely az á ta lak ítá s­
ról (kódváltás), illetőleg közbenső tárolásról gon­
doskodik. Ilyen illesztőegységet az átv iteli vonal 
m indkét végén közbe kell ik tatn i.

Az átviteli sebességet ,,B aud” -ban szokás meg­
adni, illetőleg bit/m ásodpercben. B ár a kapcsolat 
e két egység között nem olyan egyszerű, mégis a 
gyakorlat á lta lában  egy B aud teljesítm ényt egy 
bit/m ásodpercenkénti átviteli teljesítm énnyel te ­
k in t azonosnak. A hangátviteli (telefon) csatornák 
esetében a frekvenciam odulált soros átv ite l szoká- 

( sós sebességi fokozatai 600, 1200, 2400 b it m ásod­
percenként.

34. Központi feldolgozó egység
Az időosztásos üzem m ódban, a  központi szám í­

tógépi egységet kiegészítő eszközökkel, illetve módo­
sításokkal kell ellátni a  helyi üzemben használatos 
gépekhez képest. Ezek közül néhány fontos szer­
ve t az alábbiakban sorolunk fel:

a) K om m utáto r kapcsoló beik ta tása  szükséges 
a  központi egység és a végkészülékek közé, amely 
biztosítja, hogy a gép egy be/kim eneti csa to rnájá­
hoz kizárólagos használatból mindig csak egy vég­
készülék csatlakozzék.

b) Megfelelő szerv, regiszter szükséges a meg­
szak íto tt program ok újból tö rténő  gépi fo lytatása, 
illetőleg a felszabadult m em óriák újbóli igénybe­
vehetőségének au tom atikus biztosítása végett.

c) Megfelelő szerv b iztosítja  a tárolók védelm ét 
a  használók között.

d)  Mérőszerv szükséges a szám ítási egységnek az 
egyes használók álta l tö rténő  igénybevételi ide­
jének mérésére.

V annak olyan rendszerek, ahol az igénylők előre 
jelzik a központ felé az általuk  feladott szám ítási 
m unkák sürgősségét (pl. választ kér egy percen, 
órán, napon stb . belül). Ez esetben ezen idők a lap ­

ján  a kellő idejűséget (real tim e) úgy biztosítja  a 
gép, hogy a használók b e táp lá lt szám ításait az 
időciklus nagyságrendjének sorrendjében végzi el, 
vagyis a legsürgősebbeket legelőször. Term észete­
sen ezt a  sorrendet a gépbe előre beprogram ozzák.

35. Az időosztásos gép tároló eszközei

Az időosztásos gépen egyszerre sok igénylőnek 
sofkéle program ja szerint fu t a  k íván t adatfeldol­
gozási, szám ítási m unka. E zért a  rendszer m ulti­
programozású rendszernek tek in thető . N yilvánva­
lóan a sokféle program  eredményes fu tta tá sa  sok 
program nak, illetőleg ada tnak  az előzetes b e tá ro ­
lásá t tételezi fel, ami viszont nagy tárolókapacitást 
igényel. Ez egyrészt a m unkatárolókra vonatko­
zik, m ásrészt pedig a külső tárolókra. Az időosztá­
sos rendszerben nélkülözhetetlenek a gyorsan hoz­
záférhető, közvetlen elérésű külső tárolók, m int a  
mágnesdob, mágneslemez. A különféle elérési idejű 
és kapacitású  táro ló fa jták  olyan fölé-, mellé- és 
alárendeltségi rendszerré épülnek össze, amely 
b iztosítja, hogy a program ok és az adatok a kellő 
p illanatban  rendelkezésre állnak.

36. Példa egy rendszer felépítésére

Az időosztásos rendszerben dolgozó szám ító­
gépek kiépítésének, rendszerfelépítésének igen sok­
féle v á ltozata  lehetséges. Ezek közül a 6. ábra egy 
1969-ben k ibocsáto tt rendszer sém áját m utatja . 
E  rendszerben az alkalm azási igények szem pont­
jából ellenőrizendő keresztm etszetek, illetőleg te l­
jesítm ények közül az alábbiakat em lítjük meg, a 
teljesség igénye nélkül.

Központi egység
— sebessége: alap ciklusidő 1,44 mikroszekun- 

dum  két B vte-onként
— m unkatároló kapacitása: 262 144 B yte
—- 1—4. csatorna egyedenkénti adatá tv ite li 

sebessége: 833 000 Byte/m p.
— az egvidejüleg fu tta th a tó  program ok szám a: 

64.

Tárolók
—  mágnesdob tároló 

hozzáférési idő . . . . . .
egy dob kapacitása . . . .
négy dob kapacitása . . .

— mágnes lemez tároló
lem ezkötegenként .........
négy lemezkötegnél . . . .

— mágneslemez egység
táro lási k a p a c i tá s ...........

— mágneskártya tároló
tárolási kapacitás .........

V égberendezések
— csatlakoztatható  kb. 50 db.
— a különféle végberendezések teljesítm énye 

hozzávetőlegesen a helyi üzemű gép közvetlen peri­
fériáinak teljesítm ényeivel jellemezhető.

A felsorolt összetevők, keresztm etszetek és k a ­
pacitásadatok eligazítanak a méretezés különféle

10,3 ezredmásodperc 
3— 6 millió B yte 

12— 24 millió B yte

7,25 millió B yte 
29 millió Byte

233 millió B yte

536 millió Byte
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I D Ő O S Z T Á S O S  R E N D S Z E R  S E M  A J  A

ŸelhasznàiùkI Felhasználók] Felhasználót]

A D A T Á T V I T E L  E L L E N É R Z É S

M U M C A TA R
A D A T O K ,
E E L H A S Z N tÉSRENDSZ.
P R O G R A M Ú !'

K U LSO A D A I
T Á R O L Ó K .
D O B O K ,
L E M E Z E K ,
SZA L A G O K ,
K Á R T Y Á K

KÁRTYA
E S

S Z A L A G

E G Y ­

S É G E K

K Ö Z P O N T I , 
F E L D O L G O Z Ó  

E G Y S É G  ( E K )  
( K F E )

KI­
ÍR Ó K

S P S I Á L Z  KL1SD A D A T  
9 E I Æ N E  T Á R O L Ó K '■ 

TI É S K I  D O B O K ,
l e m e z e k ,
SZAIAGQK

EGYSEGE,', K Á R T Y Á K

S Z Á M Í T Ó  -  K Ö Z P O N T !  R E N D S Z E R

7. ábra

szükséges irányaira nézve, illetőleg hozzásegíte­
nek a 7. ábrán lá tha tó  rendszersém a lehetséges 
méretbeli problém ái megismeréséhez.

37. Az időosztásos üzem 
működtetésének programjai

Az időosztásos gépet m űködtető program ok a 
funkciók alap ján  több csoportra oszthatók. A két 
legfőbb m egkülönböztetés alapja az, hogy a fel­
használótól származik-e vagy a központi gépi ren d ­
szer sajátja . A m űködtető program ok az alábbi 
funkciók  ellátására h iv a to ttak :

— Összeköttetést biztosító program  a  központi 
egység és a végkészülékek összeköttetésének biz­
tosítására.

— Időelosztási program  a feladatok megoldási 
sorrendjének, az elsőbbség figyelésének érdekében.

— A  tárolókapacitás-elosztó program  a tároló- 
kapacitás dinam ikus szétosztását végzi a felhasz­
nálók között, illetőleg gondoskodik a felhasználók­
hoz nem lekötött táro lók kihasználásáról, a  táro lt 
adatok  védelméről.

— A  programkezelő programok a program ok be- 
kiadását, m ozgatását és lefutásuk vezérlését lá t­
ják  el.

— A  kiszolgáló műveletek programjai a gép 
használatával kapcsolatos költségek elszámolása 
érdekében au tom atikusan  szám ítják  a felhasznált 
időket, tároló-lekötést; hibafeltárást, program ­
ellenőrzést stb. végeznek.

Az időosztásos gépet használóknak lehetőségük 
van  a különféle program nvelvek között választani 
(pl. FO RTBA N , CO BO L/A LG O L stb.).

38. A felhasználó és a központi 
berendezés együttműködése

Az együttm űködést egy példán (2. táblázat) te ­
k in tjük  át.

39. Az időosztásos üzemmód előnyei 
és hátrányai

Az időosztásos üzemmód számos előnnyel jár, 
de néhány nehéz szervezési feladat m egoldását is 
igényli.

Az időosztásos rendszer előnyeiként em líthetők:
— Jav u l a kapacitáskihasználás.
—  Növekszik az adattáro lási és kihasználási 

lehetőség.
— Több előre elkészített program  áll rendelke­

zésre.
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2. táblázat

F elh aszn á ló K ö zp o n ti berendezés

1. M egh ív ja  végkészü lékén  a  k ö zp o n ti b e ren d ezést Veszi a  h ív á s t, kérdez i a  fe lhasználó  azo n o sítás i a d a ta i t

2. K özli az azonosító  a d a to k a t E llen ő rz i az azonosító  a d a to k a t .  K érd ez i az a lk a lm azn i k í­
v á n t  p ro g ram n y e lv e t

3. K özli az a lk a lm azn i k ív á n t  p ro g ram n y e lv e t M egkérdezi, hog y  ú j p ro g ram ró l v ag y  a  gép b en  tá ro l t  rég i 
p ro g ram ró l van -e  szó

4. H a  ism e rt p ro g ra m o t a lk a lm az , a k k o r közli a  p ro g ram  
m egnevezését

Á tv esz i a  p ro g ra m o t a  kü lső  tá ro ló b ó l és jelzi az á tv é te l  
befejezését

•5. K özli a  p ro g ra m fu tta tá sh o z  szükséges a d a to k a t ,  p a r a ­
m é te ré rték e k e t; esetleg  p ro g ram m ó d o s ítá so k a t

A  fe lhasználó  á lta l  k ö zö ltek e t á tv esz i és en n ek  b e fe jez té t 
jelzi

6. In d í t ja  a p ro g ram o t V é g re h a jtja  a p ro g ram o t, közli az e red m én y t a h a sz n á ló ­
v a l a  v ég készü lékén  k e resz tü l

7. Je lz i a  m u n k a  befejezését, k ik apeso lás i u ta s í tá s t  ad K isz á m ítja  az e lh a sz n á lt gépi id ő t és a  fe lm erü lt k ö ltség e ­
k e t közli a  fe lhaszn áló v a l

—  A  k is z o lg á lá s i  id ő  c s ö k k e n ,  a  n a g y o b b  t e l j e ­
s í tm é n y  és s z e rv e z e t t s é g  f o ly tá n .

—- E g y s z e r ű s ö d ik  a  k e z e lé s i  f e la d a t .
—  L é t s z á m m e g t a k a r í t á s  é r h e tő  el.

-  N a g y s z á m ú  f e lh a s z n á ló  k ö z v e t le n  b e k a p c s o ­
lá s a  g y o r s í t j a  a  v á l l a la to n  b e lü l  a  s z á m í t á s te c h ­
n ik a i  k u l t ú r a  e l t e r j e d é s é t .

A z  e lő n y ö k  e lé ré s e  é r d e k é b e n  megoldandó fel­
adatok:

I g e n  m u n k a ig é n y e s  g é p  m u n k á j á n a k  m e g ­
sz e rv e z é s e .

-  A  s ü rg ő s sé g i  ig é n y e k  v á l to z á s a i  n e h e z e b b e n  
v ih e tő k  b e .

-  N e h é z  m e g o ld a n i  e g y  ú j a b b  ig é n y lő  b e k a p -  
1 c s o lá s á t  a  r e n d s z e r b e .

B e fe je z é sü l  m e g  k e ll  e m l í te n i ,  h o g y  a z  id ő o s z tá -  
só s  r e n d s z e r  k ü lö n ö s e n  n a g y  l é t s z á m ú  k ö z p o n t i  
é p ü le te k b e n  e lh e ly e z k e d ő ,  s z á m í tá s i  m u n k á t  
ig é n y lő  s z e rv e z e t  e s e té b e n  e lő n y ö s .  E z e k  e g y ü t t -

m ű k ö d é s e  é r d e k é b e n  a z  ú n .  ,,adatbank" l é t r e h o ­
z á s á n a k  é s  k ih a s z n á lá s á n a k  jó  t e c h n ik a i  b á z i s á t
s z o lg á l t a t ja .
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A Z  Ú T Ü G Y I  K U T A T Ó  I N T É Z E T  K Ö Z L E M É N Y E  I

Mezőgazdasági utak tervezési irányelvei
В I E Ó M I  a i L Y

A mezőgazdasági nagyüzem ek gazdaságos m ű­
ködésének egyik előfeltétele, hogy m ind a term e­
lés folyam atához, m ind a term ékek szállításához 
a m unkagépek és a szállítóeszközök igényeit gaz­
daságosan kielégítő úthálózat álljon rendelkezésre.

A mezőgazdasági szállítások nagy és egyre nö­
vekvő mennyisége, továbbá  a szállítási költségek 
magas részaránya a term ékek önköltségében gon­
do t jelent a mezőgazdasággal foglalkozó szakem ­
berek szám ára.

A mezőgazdasági ú thálózat kiépítését egyre 
inkább sürgetik a mezőgazdasági üzemi szállítások 
idény jellege és a rendszerint kedvezőtlen időjárási 
időszakokban a rossz földútviszonyok m ellett je ­
lentkező szállítási csúcsok.

A mezőgazdasági nagyüzem ek ú thálózatának  
helyzetével a korm ányzat is foglalkozott és h a tá ­
rozatot hozott a helyzet ha thatós jav ítására  (3269/ 
1967. sz.). A határozat szellemében készült el a 
,, Mezőgazdasági utak tervezési irányelvei” , hogy 
ezáltal a mezőgazdasági u ta k a t egységesen és gaz­
daságosan megtervezhessék, kivitelezhessék és 
karban tarthassák .

A tervezési irányelvek elkészítésével a népgaz­
daság egyik feladatán  : a  mezőgazdasági term ékek 
gazdaságos szállításának problém áján kíván a  két 
illetékes szaktárca segíteni.

ÁLTALÁNOS ELŐ ÍRÁ SO K

A tervezési irányelvek függetlenül a ttó l a lkal­
m azhatók a mezőgazdasági u tak  tervezésére, hogy 
a tervezés új ú t építésére vagy meglevő ú t korsze­
rűsítésére vonatkozik-e.

1. A mezőgazdasági utakon lebonyolódó 
szállítások, terhelések

A mezőgazdasági szállításokat az üzem szem­
pontjából két fő csoportra osztjuk:

— külső szállításra,
— belső szállításra.
Külső szállításon é rtjük  azokat a szállításokat, 

am ikor a kész vagy félkész term ék elhagyja az 
üzemet, vagy az üzembe anyag vagy segédanyag 
érkezik.

A belső szállítás azt jelenti, hogy a szállítás az 
üzem keretein belül bonyolódik le (pl. trágya  k i­
szállítása a szántóföldre, term ékek beszállítása a 
központi tárolóhelyre stb.).

A belső szállítás a következő részekből — terhe­
lésből — tevődik össze :

— növényterm eléssel járó  terhelés,
— állattenyésztéssel járó terhelés,
— a gazdálkodástól független terhelés

2. A mezőgazdasági utak osztályozása
A mezőgazdasági ú thálózatot — az u tak  rendel­

tetése, műszaki megvalósítási igénye szerint — 
három  fő csoportra osztjuk:

— bekötő u tak ,
— telepi belső u tak ,
— szántóföldi (külső) u tak .
A mezőgazdasági bekötő utak egyes mezőgazda- 

sági telepeket, m ajorokat vagy egyéb üzemeket 
kötnek be a k iép íte tt tanácsi vagy országos közút­
hálózatba.

A telepi belső utak az egyes mezőgazdasági, első­
sorban az állattenyésztés céljait szolgáló telepek, 
majorok, üzemegységek, központok belső közle­
kedésére szolgálnak.

A szántóföldi (külső) utakon, amelyek a mező- 
gazdasági művelés a la tt álló term őterületen  ve­
zetnek, a ta la j műveléssel, növényápolással kap­
csolatos, valam int a  szán tó terü let és az á lla tta rtó  
telepek kapcsolatából eredő forgalom bonyolódik 
le. További céljuk a mezőgazdasági erő- és m unka­
gépek közlekedésének biztosítása.

A következőkben a tervezési irányelvek a  h ár­
mas csoportosításnak megfelelően, külön fejeze­
tekben tárgyalják  az egyes ú t kategóriákra vonat­
kozó előírásokat.

A BEKÖTŐ U TA K  
TE R V E Z É SI IR Á N Y ELV E'

A bekötő u tak  tervezési irányelve általános ré ­
szében a bekötő u tak ra  vonatkozó fogalm akat 
határozza meg.

A „Műszaki tervek és m unkarészek” fejezet a 
bekötő u tak  tervezésekor szükséges tervek és 
m unkarészek felsorolását ad ja  meg. Ézen túlm enő­
en előírják még az úttervezéssel kapcsolatos egyéb 
feladatokat is.

1. Forgalom és kiépítés kapcsolata

1.1. Forgalom
A mezőgazdasági forgalom ban olyan törvény- 

szerűségeket, m int a  közúti forgalomban, az eddigi­
ekben nem állap íto ttak  meg. íg y  minden ad o tt 
telepre az összes körülm ényeket figyelembe véve 
kell a bekötő ú t terhelését m egállapítani. Az egyes 
gazdaságok szállítási volumene, járm űforgalm a 
igen változó lehet.

Az ú t forgalm át a  várható  fejlődés figyelembe­
vételével kell m eghatározni.

1.2. Forgalmi igények és mértékadó értékek 
A  bekötő út terhelésének számítása

A bekötő ú t forgalm át kétféle módon határoz­
h a tju k  meg:
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a)  elemzéssel, N
b) forgalomszámlálással.
A d  a) A mezőgazdasági bekötő ú t forgalm át 

elemzéssel á lta lában  egyszerűbb és az esetek tö b b ­
ségében célszerűbb m eghatározni. Ebben az eset­
ben felm érjük a gazdaság álta l term elt term ékek 
szállítási igényét, figyelembe véve a  fejlődési m u­
ta tó k a t és az így k ap o tt szállítási igényt á tszám ít­
juk  személygépkocsi-egységre.

A d  b) A  meglevő bekötő ú t forgalm át forgalom- 
számlálással is m eghatározhatjuk. A forgalom- 
szám lálást já rm űfajtánkén t kell elvégeztetni (pl. 
személygépkocsi, tehergépkocsi, trak to r, vontató  
pótkocsival stb.), legalább havonta, a  hónap kö­
zepén egy hétköznapon (keddtől—péntekig). Az 
így k ap o tt 12 napi számlálásból lehet a  napi for­
galom évi á tlagá t m eghatározni.

A járm űfajtánkén t m egkapott napi forgalom 
évi á tlag á t személygépkocsi-egységre kell á tszá­
m ítani. A m értékadó forgalm at forgalomszámlálás 
esetén négyszeres forgalomfejlődés figyelembevé­
telével kell m eghatározni.

A napi mértékadó terhelést az alábbi képlettel le­
het kiszám ítani:

_ 1 j5 'X.Qévi X0,38 r . -,
Qnapi— [t/H^p]

25

ahol Qnapi a  napi m értékadó terhelés (m értékadó 
terhelés az a napi legnagyobb terhelés, 
am ely az év folyam án előfordulhat),

Qévi az évi összes terhelés,
0,38 állandó szám, a term ények á tlagára  vo­

na tk o z ta tv a  (a szállítási csúcsok szep­
tem ber hónapban jelentkeznek az évi 
összes szállítási igény 38% -ával; a  havi 
csúcs teh á t az évi összes terhelés 38%-a),

1,5 állandó szám (a várható  term ésátlagok 
bizonytalansága m iatt, valam int az 
u tak  forgalomvonzó hatása  m ia tt szük­
séges forgalomnövekedési tényező),

25 a havi m unkanapok száma.

A napi m értékadó terhelés m eghatározásához 
ki kell szám ítani az évi összes terhelést.

A z út forgalmának meghatározása
A kiszám ított napi terhelést (Q t/nap) egység­

járm űre (szgke) á t kell szám ítani. Az átszámítás 
a  következő képlettel tö rtén ik :

E  [szgke/nap]=0,5# XQ  [t/nap],
ahol E  m értékadó forgalom szgke/nap-ban,

Q(t/nap) napi átlagos terhelés,
0,50 állandó szorzó (0,20 jm /b rt X2,5  

E(jm ).
A já rm űfa jtánkén t ism ert forgalom átszám ítá­

sá t a  közúti forgalom ban bevezetett személygép­
kocsi-egységre vonatkozó szorzók (pl. gépjárm ű­
vek :2,5; fogat: 3,0) segítségével kell elvégezni.

, 1.3. Forgalmi méretezés
A forgalm i m éretezést a  m értékadó forgalom 

és az ú t. teljesítőképességének összevetésével kell 
végezni, ' /

1.4. A  forgalom igényének megfelelő kiépítés 
és tervezési sebesség

A mezőgazdasági bekö tő u tak  tervezésénél a 
m értékadó forgalom nak megfelelően:

200 E /nap  forgalom felett két forgalm i sávú u ta t  
szükséges építeni,

200 E /nap  a la tt egy forgalmi sávú ú t építhető. 
A bekötő u tak  tervezési sebességei a  következők :

Síkvidéki ú ton  .................. 60 km/ó
D om bvidéki ú t o n .............  40 km /ó
Hegyvidéki ú ton .............  30 km /ó *

2. Keresztszelvények kialakítása
2.1. Forgalmi sávok kialakítása

A járm űvek szám ára szolgáló forgalmi sávok 
szélessége
két forgalmi sáv esetében 2,75 m, 
egynyomú utakon  pedig 3,00—3,50 m legyen.

A forgalmi sáv szélességébe az esetleges szegély 
vagy vezetősáv szélessége nem szám ítható be.

Egyenes szakaszokon — a vízelvezetés érdeké­
ben — a burkolat keresztirányban tetőszelvény 
alakban építendő ki. ,
A burko lat oldalesése :
B e to n b u rk o la tn á l ................................................  1,5%
A sz fa lt-é s  ö n tö tt  a sz fa lt b u rk o la tn á l .......... 1,5— 2,0%
E g y éb  a sz fa ltb u rk o la tn á l és fe lü le ti b e v o ­

n ásn á l .................................................................... 2 ,0— 2,5%
K ő b u r k o la tn á l ........................................................ 2 ,0— 2,5%
M a k a d á m b u r k o la tn á l .........................................  3 ,0%

A 100—2000 m-es körívsugarú ívekben 6—2% 
oldalesést kell alkalmazni.

2.2. Kitérő helyek
Mezőgazdasági u tak  esetében az egy forgalmi 

sávú ú t tervezésénél szükség szerint kell kitérő sá­
vot létesíteni, főleg o tt, ahol a napi forgalom 100 
E /nap  felett van.

A kitérő sávot a látási viszonyoktól függően 
300—600 m -enként kell kiépíteni.

A kitérő helyeket úgy kell kijelölni, hogy a le­
álló járm űvek az előrelátást ne akadályozzák és 
kellő időben észlelhetők legyenek. Ebben az eset­
ben a burkolt kitérő sáv szélessége 3,0 m legyen és 
oldalirányban az alkalm azott burkolatnak  meg­
felelően az ú tburkolattó l kifelé essék.

A tervezési irányelv foglalkozik még a kereszt- 
szelvény egyéb elemeivel (szegély, ú tpadka, ré­
zsűk), a  vízelvezetés különböző m ódozataival.

A bekötő u tak ra  vonatkozólag m intakereszt­
szelvényt ad, am elyben a keresztszelvény jellemző 
ad a ta it közli (lásd az 1. ábrát).

Jav asla to t ad  a tervezési irányelv a bekötő u tak  
vízszintes és magassági vonalvezetésére.

A tervezési sebességek függvényében a legkisebb 
körívsugarakat táb lázatok  rögzítik.

Bekötő u tak  esetében a tervezési irányelv ism er­
te ti a tervezési sebesség függvényében alkalm az­
ható  legnagyobb emelkedőket, m ajd a homorú és 
dom ború lekerekítésekre ad  néhány jellemző ad a­
to t.

A továbbiakban  a látótávolság biztosításának 
m értékét adjuk meg táb lázatban .



452 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

Ez u tán  az u tak  és csatlakozásokra ad néhány 
irányelvet és a vasúti kereszteződések irányelveit 
írja  elő.

3. Pályaszerkezetek
A burkolat, az alap és az esetleges ágyazat 

együ tt képezi a pályaszerkezetet.

3.1. A  pályaszerkezetek méretezési és felépítési 
alapelvei

A hajlékony pályaszerkezeteket a pálya meg­
engedhető legnagyobb rugalm as alakváltozása 
alapján

A  pályára ható különleges igénybevételek
Meg kell vizsgálni, hogy az egyes u tak  vagy ú t­

szakaszok burko lata  nem lesz-e különleges igény- 
bevételnek kitéve. Ilyen pl. : különleges abroncsú 
vagy nagyon nehéz súlyú járm űvek, leszóródó 
vegyi anyagok, á lla tha jtás stb.

A  pályaszerkezeli anyagok műszaki egyenértékűsége 
A különböző pályaszerkezeti anyagok műszaki 

jellemzésére az egyenérték-tényezők szolgálnak. 
Az egyenérték-tényezők azt fejezik ki, hogy egyes 
anyagok teherbíró képesség szem pontjából hogyan

200 E /n a p  a la tt

I. ábra. Bekötő utak mintakeresztszelvényei

— a várható  forgalomnak,
-  a földmű ta la jfa jtá já tó l függő teherbíró ké­

pességének és
— az egyes pályaszerkezeti rétegek műszaki 

egyenértékűségének figyelembevételével kell mé­
retezni.

A pályaszerkezetet több, alulról felfelé fokozato­
san növekvő teherbíró képességű rétegből kell fel­
építeni.

Az alsó réteget lehetőleg a helyi anyagok fel­
használásával kell megtervezni.

A Helyi adottságok gondos mérlegelésével a 
m egadott több ,,a lte rn a tív ” felépítésű egyenértékű 
pályaszerkezet közül kell a leggazdaságosabbat k i­
választani.

3.2. A  méretezés alapjául szolgáló tényezők 
A  forgalom

A bekötő u ta k a t az ism erte te tt forgalmi vizs­
gálat alapján kell forgalmi osztályba sorolni. T ájé­
koztató adatok:

A )  osztály (nagyon könnyű forgalom): 200 Е / 
nap forgalom alatt;

B )  osztály (könnyű forgalom): 200 E /nap  for­
galom felett;

C) osztály (közepes forgalom): ahol kamionok 
és nyerges vontatók  rendszeres forgalmával kell 
számolni: pl. gyüm ölcstárolók, szőlőfeldolgozó 
üzemek.

viszonyulnak egymáshoz. E zt az irányelv táb lá ­
za tban  közli.
A  pályaszerkezetek egyenérték-vastagsága

A különböző felépítésű pályaszerkezetek teh er­
bírásának jellemzésére és egymással való össze­
hasonlítására az egvenérték-vastagság (jele: Hc) 
szolgál. Ez az érték úgy határozható  meg, hogy a 
pályaszerkezet egyes rétegeinek tényleges vastag­
ságát megszorozzuk a szerkezeti rétegre jellemző 
egyenérték-tényezőkkel és az így nyert szorzato­
kat összeadjuk.

Az egyenérték-vastagság általános egyenlete:
H e—Ilei-hi

ahol H e a  pályaszerkezet egyenérték-vastagsága 
egységcentim éterben (e cm-ben), 
az egyes szerkezeti rétegek egyenérték- 
tényezője,

hi az egyes szerkezeti rétegek vastagsága 
cm-ben.

A  földmű teherbíró képessége és az éghajlat hatása 
Méretezés szem pontjából a földm űveket — az 

esetleges védőréteg alsó szintje a la tti —- felső 0,50 
m vastag  rétegük ta la jfa jtá ja  szerint osztályoz­
zuk.

M egkülönböztetünk :
— szemcsés (kavicsos vagy kőtörm elékes ho­

mok, finom homok),
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— kissé és közepesen k ö tö tt (iszap, homokliszt, 
lösz, vályog),

— erősen kö tö tt (agyag, kövér agyag) 
ta la jú  földm űveket.

A közepesen kö tö tt ta la jú  földm űvek teherbíró 
képességét az éghajlat befolyásolja. Az ország ég­
ha jla tá t viszonylag ,,száraz” és ,,nedves” zónára 
oszthatjuk . ,,Száraz” éghajlatú  a Nagy-Alföld és a 
Mezőföld, ,,nedves” éghajlatú  az ország többi 
része.

A bekötő u tak  tervezési irányelve a pályaszerke­
zetekről szóló fejezetében irányelvet ad  az aszfalt- 
burkolatú  pályaszerkezetek méretezésére, a  teh e r­
bíró képesség ellenőrzésére. Az aszfaltburkolat t í ­
pus-pályaszerkezeteire, különböző forgalm ú u tak  
gazdaságos keresztm etszeti k ialak ítására a 2 a, b, 
c. ábra n y ú jt tá jékozta tást.

A T E L E P I BELSŐ U TAK 
T E R V EZÉSI IR Á N Y ELV E

A telepen belül a közlekedést, a tak arm án y  stb. 
szállítását minden időben és időszakban csak szi- • 
lárd burko latta l k iép íte tt ú thálózatta l lehet b izto ­
sítani.

A telepi belső u tak  tervezési irányelveiben — a 
műszaki tervek és munkarészek fejezetben — k ü ­
lönböző javaslatok ta lá lhatók  a te rv  elkészítésére.

1. Keresztszelvények
A forgalmi sávok szélességét az irányelv az a láb ­

biak szerint javasolja m eghatározni, annak előre­
bocsátásával, hogy telepi belső ú t esetében beton- 
burkolato t tételezünk fel:

K ét forgalmi sáv esetén . . 2,50 m
E gy forgalmi sáv esetén . . 2,75— 3,00 m

A jellemző keresztszelvények ad a ta it a 3. ábra 
tarta lm azza.

Az irányelv foglalkozik továbbá a telepi belső 
u tak  vonalvezetésével, az u tak  kereszteződésével 
és a  csatlakozásokkal, a  vasúti és egyéb kereszte­
zésekkel, valam int az egyéb forgalmi és üzemi lé­
tesítm ényekkel .

2. Pályaszerkezetek
2.1 A  burkolatfajta megválasztásának szempontjai
A belső u tak  pályaszerkezetének tervezésekor 

figyelembe kell venni a pályára ható  különleges 
igénybevételeket. A telepek útjain  rendszerint

I. Szem csés  
ta laj

s z ü k s é g e s
He = -U o cm

S ta b iliz á lt  j H agyom ányos  
a ia p ú  zú zo ttk ő  aicpú

p ályaszerkezetek

h he , .. Л Ш
aszf, szőnyeg |

i J j sz f .m a k .
h he

3cm 4,8 ecm
4cm 4,0 ec m

13cm 9,1 ecm

^stabil iz á it l  z u z o t tkö 15cm 10,5ecm

Z l6 cm 139 ecm  ÁV'j: n '
7

; T. 19cm 14,5ecm

Я! Iszap  
talaj

s z ü k s é g e s

H ^ 1 7 -1 8 e c m

Ihatott a s f m a k .

m eleg bitum enes

h he 
6 cm  6,0 ecm

13cm  91 ecm

10 cm 3,0 ecm  

29cm  18,1 ec m

Itatott vagy  k ö tő z u z a lé k o s  
a szfa ltm a k a d á m

2a ábra. , .A”- forgalmi osztályú mezőgazdasági utak típus-pályaszerkezetei
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.В forgalmi 
osztá ly

sz ü k sé g e s  H e “  17ecm

,,C' forgalm i 
osztá ly

s z ü k s é g e s  He— 21ecm

h he 
3 cm  6,0 ecm  

3,5cm  5 6 e c m
I S zem csés  

ta la j

Z 19 cm  18,9ecm^*"->'"'-ö»--- 

s z ü k s é g e s  He“ 2 1 ec m

■ E 20 5cm  2 1 /e c m

s z ü k s é g e s  He “ 2 6 -  2 9ecm

zá ró réteg  ! a szfa lt beton,

I  'szop m e le g  b itu m en es 3 cm  b'ü ecm
S e m  Ö0 ecmta la j 8 0 e c m

Ж. A gyag  
ta la j

Г  3 0 c m  25,5ecm

3b ábra. ,,B” és „C” forgalmi osztályú mezőgazdasági utak típus-pályaszerkezetei

3c ábra. Stabilizált alapú mezőgazdasági útpályaszerkezetek mintakeresztszelvényei. (Ha a földmű teherbíró képessége — talaja, tömörsége 
víztartalma — a vonatkozó minőségi előírásokat nem elégíti ki, akkor az alap alá 10—33 cm vastag védőréteg elhelyezése is szükséges.!
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Kétnyom ú út

betonburkolatú pályaszerkezetet indokolt te r ­
vezni. Az aszfaltburkolatokkal szemben a beton- 
burkolat fontosabb előnyei a  következők :

— az ú ton  fellépő különleges hatásokkal szem­
ben jobban ellenáll,

— a rendszeres fenntartási igénye kisebb és
— adalékanyaga gyakran helyi anyagként ren ­

delkezésre áll.
Ha a belső ú t mégis aszfaltburkolattal épül, akkor 

az t a bekötő u tak  irányelvében ism ertetettek  sze­
rin t kell m egtervezni. A különleges hatásoknak 
k ite tt útszakaszokon (pl. rendszeres állathajtás) 
azonban gondoskodni kell a  burkolat széleinek 
fokozott védelméről.

I A földmű minőségi követelm ényeire és a pálya- 
szerkezet víztelenítésére vonatkozóan ugyancsak 
a bekötő u tak  irányelve m értékadó.

2.2. Betonburkolatok tervezése
A betonburkolat-fajták  megnevezését és m inő­

ségét illetően az ÉKSZ VI. kö te t 4. m unkanem  
előírásai m értékadóak. Az ú tbeton  azonban fel­
té tlenü l elégítse ki a következő minőségi követel­
ményeket :

— min. 300 k g /m 3 600-as vagy 500-as cem ent­
adagolás,

— az adalékanyag legalább két frakcióból áll­
jon, amelyek közül az egyik 0/8 vagy 0/5 mm le­
gyen,

— a 42 napos nyom ószilárdság átlag  300 kp/cm 2 
(min. 270 kp /cm 2),

— a 42 napos hajlító-húzószilárdság átlag  40 kp/ 
cm 2 (min. 35 k p /cm 2),
t — a vízfelvétel max. 7%.

A forgalm i terhelést a  bekötő u tak  irányelve 
szerint kell m eghatározni. E nnek függvényében 
a  betonburkolatok  szükséges vastagsága és m inő­
sége:

A )  nagyon könnyű forgalom : 12 cm vastag  ka- 
vicsDeton

B )  könnyű forgalom : 14 cm vastag  kavicsbe­
ton

C) közepes forgalom : 15 cm vastag  zúzottkő- 
beton

A fenti betonburkolatok a la tt szükséges ágya­
zatok legkisebb vastagsága:

Hom ok földm űvön .................. 10 cm
K ö tö tt ta la jú  földm űvön . . . .  15 cm

Az ágyazat legalább 0,3— 0,3 m-rel szélesebb 
legyen m int a betonburkolat.

Az ágyazato t lehetőleg helyi anyagok felhaszná­
lásával kell kialakítani. E lőnyben kell részesíteni 
a  kötőanyagos ágyazatokat (pl. a  cementes vagy 
bitum enes stabilizációt), amelyek a víz ha tásának  
jobban ellenállnak.

A SZÁNTÓFÖLDI
(KÜLSŐ) U TA K  TE R V E Z É SI IR Á N Y ELV E

Az általános rész az egyes alapfogalm akat tisz­
tázza. Szántóföldi külső ú thálózatnak  nevezzük a 
gazdasági egység növényterm esztő és egyéb te rü ­
leteinek ú thálózatá t, am elyen a gazdaság szántó­
földi szállításai bonyolódnak le.

A szántóföldi u ta k a t felosztjuk
— főgyűjtő u tak ra ,
— gyűjtő  u takra ,
— m űveleti u tak ra  (dűlőutak),
— párhuzam os (nyári) u tak ra ,
— egyéb u takra.
A tovább iakban  a tervezési irányelv
— m eghatározza a műszaki tervek  és m unka­

részek elkészítésének m ódját és kivitelét, valam int
— a forgalom igényeinek megfelelő kiépítésre 

és tervezési sebességre ad  irányelvet.
A külső ú thálózat tervezésénél a m értékadó for­

galom nak megfelelően
Főgyűjtő utak esetében:
200 E /nap  forgalom felett kétnyom ú,
200 E /nap  forgalom a la tt egynvomú ú t épí­

tendő. :
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Gyűjtő utak esetében egy forgalmi sávú u ta t kell 
tervezni

100 E /nap  forgalom felett kitérőkkel.
100 E /nap  forgalom a la tt kitérők nélkül.
Műveleti '(dűlő) utakat egy forgalmi sávval föld- 

ú tk én t vagy részben jav íto tt fö ldútként kell te r ­
vezni.

A  'párhuzamos nyári út mindig földút.
Főgyűjtő  ú t  tervezésénél az alábbi tervezési se­

bességeket javasoljuk alkalm azni:
Síkvidéki u tak  .....................40 km/ó
D om bvidéki u t a k .............  30 km /ó
H egyvidéki u tak  .............  20 km/ó

2. Pályaszerkezetek

A szántóföldi külső u tak ra  a pályaszerkezeteket 
az irányelv az alábbiak szerint javasolja elkészí­
teni :

A nagyobb és rendszeres forgalmú főgyűjtő u ta ­
kon az aszfalt- vagy betonburkolatú pályaszerkeze­
teket a bekötőutak , illetve a telepi belső u tak  
irányelveiben ism erte te tt előírások szerint lehet 
megtervezni.

A kisebb forgalmú gyűjtőu takon  és házilagos 
kivitelezés esetében előnyös lehet a  pályaszerkezetet 
fokozatosan felépíteni. Ez a megoldás főleg o tt

F ő g y ű jtő  út

7,0 -  8,0

^ 2 5  в З Л т З ,5 2,25

57o J , 5 - 3 ° j  2/5^3% _ 5 ° A _

200 E /n a p  a la t t

Gyűjtő út

СЛ О

1

О L

! y 5 1 _ 3,°~ 3 ,5  1 1,75

_J>7. 1 ^ 5 -3 °^  2ju3% |

M űvel éti /dű lö/ út
6p -  70

4. ábra. Szántóföldi (külső) utak mintakeresztszelvényei

1. Keresztszelvények
A kétnyom ú u takon  a forgalmi sávok szélessége

2,5 m, egynyomú u takon  pedig 3,00—3,50 m.
A forgalmi sáv szélességébe a szegély szélessége 

nem szám ítható be.
A tervezési irányelv foglalkozik továbbá a ke­

resztszelvény egyéb elemeivel. A jellemző adatokat 
m intakeresztszelvényben közöljük (lásd a 4. ábrát).

Ezen túlm enően tárgyalja  a külső u tak  vonal- 
vezetési és egyéb tervezési irányelveit.

gazdaságos, ahol a közelben megfelelő minőségű 
szemcsés anyag rendelkezésre áll.

A  földutak karbahelyezése és javítása
Először a földm unkát kell elvégezni. Ez lénye­

gében az elhanyagolt földút karbahelyezése. Ez 
u tán  következik a földút jav ítása. Ezeket a  m u n ­
káka t — célszerűen — egy nagy vagy több kisebb 
mezőgazdasági egység közösen létrehozott cél- 
részlege végezheti. A tervezés és a  kivitelezés elő­
írásait a  fenntartási irányelvek ad ják  meg.
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A  javított földutak bitumenes itatása
A m ár bejáródo tt m echanikai stabilizáció ellen­

állóképességét tovább  lehet növelni a felső rétegé­
nek megfelelő viszkozitású kötőanyaggal való i ta ­
tá sa  ú tján . E rre  a célra 2—-3 alkalom m al kb. 2— 2 
kg /m 2 HB-1 jelű h íg íto tt b itum ent és kb. 20 kg /m 2 
hom okot, zúzalékot vagy m urvát kell előirá­
nyozni. (Kivitelezése az EKSZ VI. kö te t 1. m un­
kanem  vonatkozó előírásai szerint történik.)
A  javított földút, m int burkolatalap

A megfelelő vonalvezetésű és m ár teljesen meg­
állapodott ita to tt  kavicsos réteg kedvező esetben 
önm agában, egyébként megerősítve burko latalap ­
kén t szolgálhat. Az ilyen burkolatalap  megfelelő­
ségét tavaszi behajlásméréssel kell elbírálni. H a  a 
jav íto tt pályán m ért behajlás nem nagyobb, mint 
a  bekötő u tak  irányelvében az alapra m egadott 
megfelelő határérték , akkor külön erősítés nem 
zükséges. Egyébként a ja v íto tt pá lyát ú jabb k a ­

vicsos réteg elterítése és ita tá sa  ú tján  meg kell 
erősíteni, m ajd  a bekötő u tak  irányelve szerint 
aszfaltburkolato t, vagy esetleg a telepi belső u ta k ­
nál javasolt betonburkolato t kell ráhelyezni.

A tervezési irányelvek végén összefoglaló tá b ­
lázatban  m egadtuk a mezőgazdasági utak osztályo­
zását és fontosabb műszaki jellemzőit.

A ,, Mezőgazdasági utak tervezési irányelvei”-hez 
elkészítettük a ,, Mező gazdasági utak fenntartási 
irányelvei”-t is.

M indkét összeállítás ,,M űszaki Irányelvek”-ként 
jelent meg.

E cikket ism ertetőnek és figyelm et felkeltőnek 
szántuk, hogy a mezőgazdasággal foglalkozó szak­
em berek tu d jan ak  róla: ezek az igen fontos segéd­
letek rendelkezésünkre állanak. A MÉM-hez ta r ­
tozó vállalatok és irodák a  MÉM Termelési és Mű­
szaki Fejlesztési Főosztálytól, a  KPM -hez tartozó  
vállalatok és irodák a K PM  közúti Főosztálya 
Műszaki Fejlesztési O sztályától szerezhetik be.

H I R D E S S E N  A

KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLÉBEN
A hirdetések az alábbi címre küldendők:

L A P K I A D Ó  V Á L L A L A T ,  B U D A P E S T  VI I . ,  L E N I N  K Ö R Ü T  9 — 11
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A mozdonyfelvigyázói iroda ügyvitelének gépesítése
Dr. C S I K Ó S  M I H Á L Y

A technika fejlődésével lépést kell ta r tan ia  az 
ügyvitel korszerűsítésének is. Enélkül a legtöbb eset­
ben nem is üzem eltethetők a k íván t gazdaságos­
sággal a  különféle gépek, műszaki berendezések
sem.

Az ügyvitel korszerűsítése (ami jól definiált eset­
ben annak gépesítését is jelenti) átgondolt, körü l­
tekintő , a legtöbb esetben több  évig is e ltartó  szer­
vező m unkával valósítható meg.

Érvényes ez a vasút üzemvitelére is. Az utazási 
sebesség növekedése, a pálya kihasználtságának 
fokozódása, a  forgalom nagyarányú fejlődése stb. 
szükségessé teszik az ügyvitel é rin te tt ágazatainak 
megfelelő színvonalra emelését.

Az em líte tt szervező m unka sajátosságait a moz­
donyfelvigyázói iroda ügyvitelével kapcsolatban 
m u ta tju k  be.

A mozdonyfelvigyázói iroda végzi a  von ta tó  já r ­
m űvek és azok személyzetének vezénylését. Ez 
szabja meg ügykörét. Ennek keretében:

a)  In tézkedik és ellenőrzi intézkedéseinek végre­
h a jtá sá t a von ta tási telepen belül. E  tevékenysé­
gében u tasításokat a von tatási főnökség vezetőjé­
től kap és neki ta rtoz ik  é rte ttü k  felelősséggel.

b) Az em líte tt ellenőrző tevékenység során re ­
gisztrálja az üzem viteli m unkát és ezzel kapcsola­
tosan ada tgyű jtést végez. Az utóbbi felhasználá­
sával inform ációkat szolgáltat főnökén keresztül 
az illetékes igazgatóságnak.

A feladatkör sajátosságából adódik a tan u lm á­
nyunkban  tá rgya lt kérdéskom plexum  időszerűsége, 
am it részletesebben az alábbiakban körvonala­
zunk:

1. A jelzett feladatkör elemzésén keresztül jól 
érzékeltethetők a tá rgya lt szervezési kérdések lé­
nyege és elméleti sajátosságai.

2. A vasú t üzem vitelében sok hasonló s tru k tú ­
rá jú  ügykör van. íg y  tanu lm ányunk  konklúziói 
ezekre is vonatkoztathatók .

3. Nem utolsósorban aktuálissá teszi a  problé­
m át az a követelm ény, am ely az utazó személyzet 
m unkafeltételeinek jav ításá t írja  elő.

U tóbbi m egállapításunkkal kapcsolatban hang­
súlyozzuk: a  m egnövekedett szállítási feladatok 
oly m értékben kötik  le az utazószem élyzetet, hogy 
ésszerű vezénylésük egyre nehezebb. Különösen 
problem atikus a különböző okokból (betegség, 
szolgálatképtelenség, szabadság stb.) szükségessé 
vált helyettesítések m éltányos megoldása. Kellő 
szervezeti változtatásokkal és megfelelő elektroni­
kus berendezésekkel azonban lehetővé tehetjük , 
hogy a rendszer elem eként működő számítógép 
ilyen körülm ények között is azt az optim ális ve­
zénylési megoldást biztosítsa, am ely az ad o tt eset­
ben a legm éltánvosabb és term észetesen a  vasút 
üzem viteli érdekeinek is a leginkább megfelel.

A szükséges szervező m unka  rendszerint évekkel 
előzi meg a korszerűsített ügyvitelt ellátó szervezet 
működéséhez szükséges elektronikus számítógép 
és megfelelő berendezéseinek beszerzését, valam int 
a számítógép program jainak elkészítését. Ez a 
m unka igen sokrétű. Mindig a k ialakult helyzet­
ből kell kiindulnia és azt úgy kell m ódosítania, 
hogy az é rin te tt feladatkörök ügyintézése egészben 
vagy részben az elektronikus számítógéppel meg­
oldható legyen. A szervező m unka eredm ényeként 
m ódosított szervezet mindig a legracionálisabb 
megoldást kell, hogy tükrözze. E redm ényeként a 
rendszer gazdaságosabban m űködtethető. Ilyen 
eredm ény lehet pl. az egyszerűbb információs 
rendszer, am ely kevesebb m unkával mégis tö b b ­
irányú és nagyobb pontosságú tá jékozta tást nyú jt 
az ügyvitel eseményeiről.

Az ügyvitel m ódosítását előkészítő szervezői 
m unkát sok, a legkisebb részletkérdéseket is szám- 
bavevő mérlegeléssel kell végrehajtani. E  rendsze­
res elemzés b iztosítására különböző rendszereket 
dolgoztak ki. Tanulm ányunkban nagy vonalakban 
arra  a megoldásra tám aszkodunk, am elyet a 
Honeywell cég a lak íto tt ki. (E választásunkat a 
MÁV Honeywell gépbeszerzése te tte  indokolttá). 
E nnek a rendszernek az elnevezése BLSAD (Busi- 
nes Inform ation System Analysis and ’Design= gaz­
dasági inform ációrendszer elemzése és tervezése.)

A jelzett elemző m unka több szakaszra bontható . 
Ezek:

1. A m unkához szükséges előtanulm ány elvég­
zése.

2. Funkcionális elemzés.
3. A rendszer pro to típusának  kialakítása.
4. A működési rendszer megtervezése.
5. A rendszer bevezetésének megtervezése.

1. A szervező munkához szükséges előtanulmány
E nnek a tanu lm ánynak  ki kell terjednie [az 

elemzés a la tt álló szervezet egészére, valam int a 
m űködésére vonatkozó szabályzatok összességére. 
Tanulm ányozni kell a szervezet kialakult s tru k tú ­
rá ján  kívül annak m ú ltjá t és fejlesztésének (a szer­
vezet keretén belül megoldásra kerülő feladatok­
nak) előre lá tha tó  irányvonalát. Ennek eredm énye­
ként lehet eldönteni azt a két átfogó kérdést , am ely 
m eghatározza a m unka egész fo lyam atát. Ezek:

1. A szervezői m unka célkitűzésének pontos kö r­
vonalazása.

2. A  rendszer ügyvitelének gépesítésére von a t­
kozó döntés.

A d  1. M int m inden szervező m unkánál, i t t  is az 
ad o tt szervezet céljának tanulm ányozásából kell 
kiindulnunk. E nnek tisztázása u tán  arra  kell v á ­
laszt keresnünk, m ennyiben felel meg a szervezet 
jelenlegi form ájában céljának.
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Az eddigiekből következik, hogy a m ozdonyfel­
vigyázói iroda tevékenységének elemzésénél a m ár 
kialakult helyzeten kívül a  forgalom adata inak  
extrapolálásával m eghatározott igények, a moz­
donyállagban bekövetkező valószínű változások, 
valam int a személyzeti e lláto ttság  alakulásának 
hatása it is szám ításba kell venni.

Az utóbb ism ertettek  konklúzióiként lehet a 
szervezési m unka célkitűzéseit m eghatározni. E n ­
nek során a célok egész rendszerét kell kialakítani, 
ahol az egyes célok előfeltételként és következ­
m ényként lépcsőzetesen kapcsolódnak egymáshoz. 
E setünkben pl. célkitűzés a mozdonyfelvigyázói 
iroda ügyvitelének gépesítése. Ezen belül egyik 
közelebbi célkitűzés az utazószem élyzet szolgálati 
óráinak autom atikus regisztrálása, am i m ár egy 
m ásik célkitűzés, a  személyzet optim ális vezény­
lésének az előfeltétele.

A céloknak ezt a rendszerét nem  tek in th e tjü k  
zártnak . Az egyes részfeladatok megoldásával 
ugyanis ú jabb lehetőségek nyílnak meg, am elyek 
a meglevőkön kívül teljesen új feladatok megol­
d ásá t is lehetővé teszik. Pl. a  szolgálati órák au to ­
m atikus regisztrálása olyan ny ilván tartásokat 
tesz szükségessé, am elyeket megfelelően kiegé­
szítve, az utazószem élyzeten kívül az alkalm a­
zo ttak  tetszés szerinti széles körének bérszám fej­
tését m egoldhatjuk elektronikus számítógéppel.

A d  2. A felsoroltak mérlegelésének következ­
m ényeként lehet szem beállítani az ügyvitelgépe­
sítés ráford ításait az á lta la  b iztosítható  előnyökkel. 
E  szem beállítás eredm énye az ügyvitel gépesíté­
sére vonatkozó döntés.

Az előnyök között szép szám m al lehetnek olya­
nok is, amelyek hatása it pénzben nem tu d ju k  fel­
mérni. Mérlegelésünk során ezeket is szám ba kell 
vennünk. Ilyen lehet pl., hogy az adatszolgáltatás 

’ körének kiterjesztésével jobb előfeltételeket biz­
to sítha tunk  az ügyvitel optim ális döntéseihez.

A ráfordítások lehetnek:
cl)  egyszeriek (berendezések beszerzése, személy­

zet kiképzése stb.),
b) i’endszeresen ismétlődőek (berendezések fenn­

ta rtá sa , bérek, anyag stb.)
íg y  tud u n k  az ügyvitel gépesítésének kérdésében 

m egalapozottan dönteni. Az ügyvitel gépesítésének 
elhatározásánál pontosan körvonalazni kell azt is, 
hogy az:

a) az ügyvitel egész fo lyam atára ki fog-e terjedni 
vagy sem;

b)  ha az egész fo lyam atra nem terjed  ki, akkor 
pontosan meg kell határozni, mely elemeket érint.

Az ügyvitel gépesítésére vonatkozó te rv  elejtése 
esetén is vannak  további eldöntésre váró kérdések, 
íg y  pl., mi az az idő tartam , am elyen belül ú jra  
aktuálissá válik a kérdés? Továbbá: a  végrehajto tt 
rendszerelemzés eredm ényeként kerültek-e fel­
színre olyan lehetőségek, am elyek m egvalósíthatók 
a gépesítéstől függetlenül és növelhetik a szervezet 
ügyvitelének hatékonyságát.

2. Funkcionális elemzés
A szervező m unkának ez a szakasza az előké­

szítő tanu lm ány  eredm ényeire épül. A m unka jelen 
fázisában a meglevő rendszert kell m inden változ­
ta tá s  nélkül rögzítenünk. A meglevő rendszer szer­
kezetéből következtethetünk  arra, hogy annak 
m inden eleme kellőképpen ki van-e használva. 
Nincs-e az igénybevétel a rendszerelemek között 
egyenlőtlenül megosztva, ami egyes pontokon tú l­
terhelést, más pontokon pedig kihasználatlan k a ­
pacitást eredményezne. (Az elemzés konklúziói 
egyébként az ügyvitel gépesítésétől függetlenül is 
hasznosíthatók a szervezet m unkájának kiegyen­
súlyozottabbá tételéhez). Az i t t  é rin te tt m egfonto­
lások adnak m egalapozott tám pontokat ahhoz, 
hogy m iként kell a  meglevő szervezetet m egváltoz­
ta tn i; milyen módosítások szükségesek ahhoz, hogy 
a tanulm ányozott rendszer ügyvitelét gépesít­
hessük.

E setünkben a funkcionális elemzés alapm ozza­
na ta i azok a tevékenységek, amelyek összessége 
m eghatározza a mozdonyfelvigyázói iroda m űkö­
désének ta rta lm á t. E zeket a tevékenységeket lo­
gikai csoportokba soroljuk (e csoportosításhoz a 
tám p o n to t nemegyszer az érin te tt tevékenysége­
ket végző személy vagy részleg azonossága szolgál­
ta tja ). A tevékenységeknek egy-egy ilyen csoport­
já t  nevezzük funkciónak. A funkció te h á t term ino­
lógiánkban gyűjtőfogalom , am ely a logikailag 
kapcsolódó tevékenységek szúkebb körét ta r ta l­
mazza.

A funkcionális elemzés a  következő m ozzanatok­
ból tevődik össze:

1. Tevékenységi jegyzék.
2. Az egyes funkciók inform áció-kapcsolati diag­

ram ja.
3. A  tevékenységek funkciókon belüli információ- 

kapcsolati diagram ja.
A d 1. A  mozdony felvigyázói irodával kapcsolat­

ban — az átlagos gyakorlato t figyelembe véve —- a 
következő funkciókat különböztethetjük  meg:

1. Vezénylő mozdonyfelvigyázó I.
2. Vezénylő mozdonyfelvigyázó II .
3. A  von tatási telep intézője (külsős).
A felsoroltakon kívül még két funkcióra kell 

u taln i, am elyek nem ta rtoznak  ugyan a m ozdony­
felvigyázói iroda tevékenységi körébe, de azzal in ­
formációs kapcsolatban állanak. Ezek :

1. A  vezetés, ahonnan a mozdonyfelvigyázói 
iroda u tasításokat kap és ahová jelentéseket ju tta t 
el.

2. A mozdonyszín, amelynek a m ozdonyfelvi­
gyázói iroda u tasításokat ad  és ahonnan inform á­
ciókat kap (a gépek szolgálatképességéről).

A felsorolt funkciók figyelembevételével készít­
hetjük  el az 1. táblázat szerinti tevékenységi jegyzé­
ket.

Tevékenységi jegyzékünkkel kapcsolatban azt 
jegyezzük meg, hogy von tatási telepként adódik 
bizonyos különbség a  m unkafelosztásban. íg y
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1 .  t á b l á z a t

T e v é k e n y s é g i  j e g y z é k

F  unkció T ev ék en y ség

V ezénylő 
m o zd o n y ­
felv igyázó  I

V  o n ta tó  j á rm ű  
és szem élyzet 
vezénylése 
(m egvalósítás 
és ezzel k a p ­
cso latos fe l­
jegyzések)

M ozdonysze­
m ély ze t je ­
len tkezése

M ozdonysze­
m ély ze t szo l­
g á la tk ép e ssé ­
gének  e llen ő r­
zése

Ú ti o k m á ­
n y o k  á t ­
a d á sa  és 
á tv é te le

Z av a ro k  e l­
h á r ítá s a

V álto záso k
n y ilv á n ­
ta r tá s a

V ezénylő 
m ozdony- 

. fe lv igyázó  I I

K ö v e tk ező  n ap i 
v o n ta tó já rm ű  
és szem élyze t 
vezény lésének  
e lkészítése

A d a tg y ű jté s  a  
a  v á lto zó  
ille tm é ­
n y e k  sz á m ­
fejtéséhez

S ta tisz tik a i a d a t ­
sz o lg á lta tás

Ú ti  o k m á ­
n y o k  e llen ­
őrzése

É rte s íté s e k V á lto záso k  
n y ilv á n ­
ta r tá s a

V o n ta tá s i  te lep  
in téző je  
(külsős)

K iír t  m o zd o n y o k  
szo lg á ­
la tk ép esség é ­
n e k  e llenőrzé­
se

M osókönyv
vezetése

M ozdonyokkal 
k ap cso la to s 
egyéb  m ű szak i 
fe la d a to k

E g y éb  a d m i­
n isz trác ió

ado tt von tatási telepekre különböző tevékenységi 
jegyzékeket lehet összeállítani. Egyes funkciókat 
— az áttekinthetőség kedvéért — élesebben h a tá ­
ro ltunk el, m int az némely helyen tapasztalható , 
(így pl. a vezénylő mozdonyfelvigyázó I. és II . 
funkciójában rendszerint vannak azonos tevékeny­
ségek, am elyeket a rendszer áttekinthetősége érde-

n
! Vezetes I 
I I

1. ábra. Egyes funkciók információ-kapcsolati diagramja

Vezénylő mozd.feív. II.

fdozí. személyzet

Vont. telep int.

2. ábra. A vezénylő mozdonyfelvigyázó I. funkciójának információ­
kapcsolati diagramja ,,

kében csak az egyik funkciónál tü n te ttü n k  fel.) 
Ez a felosztás egyébként csak kiindulópont, amely 
a szervező m unka folyam án jelentős m értékben 
változik.

A d  2. A  tevékenységi jegyzékre tám aszkodva 
készíthetjük  el az egyes funkciók inform áció-kap­
csolati d iagram ját (1. ábra). E  diagram on az em ­
líte tt két külső funkció is szerepel. A funkciók kö­
zö tti inform ációáram lást nyilakkal jelöljük. A 
külső funkciókat (nem a mozdonyfelvigyázói 
iroda funkcióit) szaggatott vonallal ha táro lt mezők 
jelzik.

3. ábra. A vezénylő mozdonyfelvigyázó II. funkciójának információ- 
kapcsolati diagramja
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Vezénylő mozd . felv. II. 
szóig, kiirt, mozdonyok

4. ábra. A vontatási telep intézőjének informáeió-kapcsolati diagramja

A d  3. Ez u tán  készíthetjük  el az egyes tevékeny­
ségek ado tt funkción belüli inform áció-kapcsola­
ta inak  diagram ját (2., 3. és 4. ábra). Az előbbi t í ­
pusú diagram m al szemben i t t  az egyes tevékeny­
ségeket reprezentáló mezők oldalán fe ltün tetjük  
az t az idő tartam ot is, amelyen belül az ad o tt te ­
vékenység végrehajtásra kerül. Az eddigieket még 
azzal egészítjük ki, hogy a funkcióhoz kívülről é r­
kező inform ációkat az áb ra  bal oldalán, a funkció­
ból kifelé áram ló inform ációkat az ábra  jobb olda­
lán jelöljük.

3. A rendszer prototípusa
A funkcionális elemzés konklúzióiként készít­

hetjük  el a rendszer prototípusának modelljét. A 
m unkának ebben a szakaszában m ár az ügyvitel 
gépesítésének szem pontjai kerülnek előtérbe. I t t  
tervezzük meg azokat az elsődleges szervezeti módo­
sításokat, amelyek előfeltételei az ügyvitel teljes 
vagy részleges gépesítésének.

E zt a fázist főleg két olyan m ozzanat jellemzi, 
am ely egyben m egadja az eredeti szervezet á ta la ­
kításának  irányvonalát is. Ezek:

a) A gépesített ügyvitel működéséhez szükséges 
információk rendszerének kialakítása, valam int 
az információ-rendszerhez szükséges bizonylatok 
megtervezése.

b)  A nnak eldöntése, hogy mely tevékenységek 
végzését szervezzük gépre. Az erre vonatkozó m ér­
legelés eredm ényét m ost m ár az egyes tevékeny­
ségekkel kapcsolatban fe ltün tetjük . (Az egyes te ­
vékenységeket reprezentáló mezőkben azt is fel­
jegyezzük, hogy azt gépi vagy m anuális úton te r ­
vezzük elvégeztetni.)

a ) A z  információk
és a megfelelő bizonylatok rendszerének kialakítása

Az inform ációk és a megfelelő bizonylatok rend­
szerének célszerű kialakítása döntő m ozzanata az 
ügyvitelgépesítést előkészítő m unkának. Ism eretes 
olyan felfogás, am ely szerint az ügyvitelgépesítés 
megszervezésére irányuló m unka lényegében az 
ad o tt rendszeren belüli inform ációáram lás meg­
tervezése, amihez szorosan kapcsolódik a bizony­
lati rendszer problém ája.

Az eddigiekből következik, hogy a m unkának 
ebben a szakaszában m ár az ügyvitel gépesítéséből 
adódó követelmények állnak előtérben. I t t  m ár szá­
molni kell azokkal a követelm ényekkel is, amelyek 
a  megfelélő gépi programok elkészítéséből adódnak.

Az inform ációáram lás helyes megtervezésével 
csökkenthetjük az adatok  gyűjtéséhez és feldolgo­
zásához szükséges m unka volumenét.

Az inform ációáram lás rendszerének kialak ításá­
nál bizonyos adottságokkal is kell számolnunk. 
Ilyen a mozdonyfelvigyázói iroda inform ációköré­
nek csatlakozása a vasúti üzem egészének infor­
m ációhálózatához, am ely lényegében kettős típusú  
kapcsolódást jelent:

1. A mozdonyfelvigyázói iroda és a vontatási 
telep inform ációköreinek kapcsolódása.

2. A  mozdony felvigyázói iroda kapcsolódása a 
von tatási telep szervezetén keresztül a vasúti üzem 
egészének inform ációhálózatához.

A vasúti üzem folyam atai a  célkövetelm ények­
nek megfelelően fokozatosan integrálódnak. A kor­
szerű inform ációhálózatnak erre az integrációra 
kell épülnie. Ennek kiépítésében (amelynek egyik 
alrendszere lenne a mozdonyfelvigyázói iroda te ­
vékenységi körének információ-folyama) szám í­
tásb a  kell venni a vasúti üzem folyam atainak auto­
matizálására irányidó terveket. Az adatáram lás 
rendszerének m inden olyan módosítása, am ely nem 
épül ezekre a tervekre, csak időleges lehet, amely 
m ár keletkezésekor m agában hordja az ú jabb szer­
vezeti változások szükségességét.

Az információs hálózaton átáram ló adatokat cso­
po rtosítha tjuk  :

1. időbeli érvényességük tartóssága,
2. eredetük,
3. ak tualitásuk  időpontja szerint.

A d  1. Az adatok időbeli érvényességének ta rtó s ­
sága szerint m egkülönböztethetünk:

a) Változó ada to k a t (pl. az utazó személyzet 
havi szolgálati óráinak száma, az ad o tt hónap fo­
lyam án felhasznált üzem anyag mennyisége, havi 
von ta tó járm ű teljesítm ény stb.)

b) Állandó jellegű (ún. törzs-) adatokat (pl. a 
személyzet egyes tag jainak  szakképzettségére, 
szolgálatban e ltö ltö tt éveire, rangfokozatára, a 
mozdonyállag összetételére stb. vonatkozó adatok).

Az adattöm eg e két csoportja között a h a tá r­
vonal helyes m egvonása szervezési szempontból 
igen jelentős. Az állandó jellegű adatok nyilván­
tartása in ak  (ún. törzsnyilvántartások) célszerű k i­
alakításával, különböző táb lázatok  m egtervezésé­
vel nagytöm egű változó ada t gyűjtését és feldolgo­
zását tehe tjük  feleslegessé és ezen keresztül jelen­
tős m unkam ennyiségtől m entesíthetjük  a szerve­
zetet.

A sok lehetőség közül példaként csak egyre m u­
ta tu n k  rá. Az állomási knV m utató tárolásával fe­
leslegessé tehetjük , hogy az egyes vontatási telje­
sítm ényeknél külön feltüntessük a befu to tt km-ek 
szám át. E zt a szám ítógép az indulási és az érkezési 
állomás megjelöléséből autom atikusan határozza 
meg. (Rendkívüli esetben megfelelő kódjelzéssel 
b iztosíthatjuk  a teljesítm ény megfelelő szám ba­
vételét.)
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A d  2. E redetüket tekin tve az adatok
a) alap,
b) származékos jellegűek lehetnek.
Az alapadatok jelentős részükben külső forrás­

ból szárm aznak. Ilyenek a m enetrendi adatok, a 
vonat súlya, a te ljesíte tt m unkaórák száma stb. 
A származékos ada toka t pedig az alapadatokkal 
végzett különféle m űveletek eredm ényeként kap ­
juk. Ilyenek a  különböző gazdasági m utatók , a 
bérszám fejtés adatai stb.

A d  3. A ktualitásuk időpontja szerint az adatok 
vonatkoznak :

a)  m últbeli folyam atok eredményeire (az összes 
statisztikai m utatószám  ide tartozik.)

b) közvetlenül m egvalósításra kerülő folyam a­
tokra  (a jelentkező személyzet, a kiírt gép szolgálat­
képességére vonatkozó adatok).

c) későbbi időpontban megvalósulásra kerülő 
folyam atokra (következő napi von tató járm ű és 
személyzet vezénylése.)

A szervező m unka folyam án az összes ad a to t 
(alap- és származékos adatokat egyaránt) szám í­
tásba  kell vennünk és megfelelően csoportosíta­
nunk. Ez a csoportosítás teszi lehetővé a legcélsze­
rűbb bizonylati formák (amelyek minden szükséges, 
de egyetlen felesleges ad a to t sem tarta lm aznak; 
azonos tárgyú  adatok csak egy ny ilvántartásban  
szerepelnek) és adathordozók (mágnesszalag, m ág­
neslemez, lyukszalag, lyukkártya) m egválasztását.

Az elektronikus adatfeldolgozás inform áció-hor­
dozói a bizonylati rendszer k ialakításának teljesen 
új, az ésszerűséget m axim álisan biztosító lehető­
ségét ny itják  meg. Ugyanaz az adathordozó (pl. 
mágnesszalag) az elektronikus számítógépen meg­
valósításra kerülő legkülönbözőbb folyam atok in ­
p u tja  lehet (pl. a személyzet állandó ny ilván ta r­
tása  egyaránt lehet inpu tja  a bérszám fejtésnek, a 
m unkaügyi sta tisztikának  és a személyzet értesí­
tésének stb.).

Az egyes bizonylatok adatainak  halm azát az 
információ hálózata kapcsolja szerves egésszé. K i­
alak ítását az általános gyakorlat szerint az outpu­
tok megtervezésével szokták kezdeni. Ez több szem­
pontból célszerű.

Az outputokból á llap íthatjuk  meg a szükséges 
input adatok körét. íg y  lehetetlen a felesleges a d a t­
gyűjtés.

Az outputok megtervezésénél kevesebb a k ö tö tt­
ség, m int az input adatoknál. Ennek következm é­
nyeként célszerű szervezéssel csökkenthetjük az 
ou tputok  és ezzel legtöbb esetben az inputok szá­
m át is. Ezen az ú ton  lényegesen lehet gyorsítani 
az adatok feldolgozását.

Az ou tputok  megtervezése u tán  következik az 
input adatok rendszerének kialakítása. Most is a 
fennálló rendszerből kell kiindulni, am it a  te rv e ­
ze tt output-rendszer konklúzióinak megfelelően 
m ódosítunk (feleslegessé vált adatáram lást meg­
szüntetünk, vagy esetleg, a szükségnek megfele­
lően, annak körét bővítjük; ez u tóbbi főleg akkor

válik aktuálissá, ha a szervezet tevékenységi kö­
rének bővítését is tervezzük).

További problém a annak eldöntése, hogy milyen 
információhordozókon táro ljuk  az adattöm eget és 
hogyan osszuk el ezeket az egyes adathordozókon. 
Esetünkben a mágnesszalag látszik a legcélszerűbb 
inform áció-tároló eszköznek. (Á ltalában folyam a­
tos feldolgozást kell végrehajtani, ahol rendszerint 
m inden té te lt figyelembe kell venni.) A feldolgo­
zási folyam atok gyorsítása á ltalában  szükségessé 
teszi, hogy azonos adattöm eget is több mágnes- 
szalagra szétosztva táro ljunk . (Ezzel jelentős m ér­
tékben rövid íthetjük  az egyes adatok elérési ide­
jét.)

Ezek u tán  nézzük meg, hogy a mozdonyfelvi­
gyázói iroda egyes funkcióihoz a tervezett rend­
szerben milyen output és input információk kapcso­
lódnak. Á ttekintésünk sorrendjében arra  a logikai 
s tru k tú rá ra  tám aszkodunk, am elyet az egyes 
funkciók m ár b em uta to tt információ-kapcsolati 
diagram ja tükröz (tehát nem a tevékenységi jegy­
zék sorrendjét követjük).

A) A  vezénylő mozdonyfelvigyázó I I .  a követke­
zőket készíti el (a funkció outputjai) :

1. A következő napi von tató járm ű és személyzet, 
vezénylése (nyom tato tt form ában kerül kiadásra, 
egyben a későbbi összehasonlítások céljára mágnes- 
szalagon is táro ln i kell).

2. Ú ti okm ányok (az utazó személyzet nyom ta­
to t t  form ában kap ja  kézhez). Ezek a következők:

a)  m ozdonyigazolvány, *
b) menetlevél.
3. H avi bérjegyzék (nyom tato tt form ában kerül 

kiadásra).
4. Az ú ti okm ányok ellenőrzése során észlelt hi­

bák jegyzéke (nyom tato tt form ában kerül kiadásra).
•5. Változások jegyzéke (nyom tato tt form ában 

kerül kiadásra).
6. S tatisztikai jelentés (nyom tato tt form ában 

kerül kiadásra).
7. É rtesítések (az érdekelteknek cím zett nyom ­

ta to t t  forma).
A felsoroltakhoz a következő inputok  szüksége­

sek :
1. A következő napi vontató járm ű és személyzet 

vezényléséhez :
a )  M ozdonyforduló-tervek (mozdonytípuson­

ként mágnesszalagon tárolva).
b) Személyzeti m enetfordulók tervei (mozdony­

típusonként csoportosítva, mágnesszalagon t á ­
rolva).

c) Vonatközlekedési-terv (mágnesszalagon t á ­
rolva).

d) Vezénylési napló (mágnesszalagon tárolva).
e)  Mozdonyállag ny ilván tartása  (mágnesszala­

gon tárolva).
Az itt  felsorolt input adatforrások közül a  moz­

dony forduló-terv és a  személyzet menetfordulóinak
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előállításával (elektronikus számítógéppel) k ap ­
csolatos problém ákkal előző tanu lm ányainkban1 
m ár foglalkoztunk. Ezzel kapcsolatban kísérlete­
ket foly tatunk. Ú gyszintén kísérletek folynak a 
vonatközlekedési tervnek  elektronikus számító- 
géppel való előállításával is.

A vezénylési napló ad a ta it nem csak a személyzet 
vezényléséhez használhatjuk , hanem  a bérszám ­
fejtéshez és a  m unkaügyi statisztikához is. E z t 
teh á t úgy kell megtervezni, hogy a  felsorolt igé­
nyeket kielégíthesse. E rre  a kérdésre a későbbiek­
ben még visszatérünk.

A mozdonyállag nyilvántartása m ozdonytípuson­
kén t külön szalagon tarta lm azza  az egyes mozdo­
nyokat pályaszám uk szerint, műszaki állapotuk 
feltüntetésével.

2. Az eddig felsoroltak az úti okmányok k iá llítá ­
sához is inpu tkén t szolgálnak.

3. A havi bérjegyzék elkészítéséhez az alábbiak 
szükségesek :

a) A személyzet állandó adata inak  ny ilván ta r­
tása  (mágnesszalagon tárolva).

b) Vezénylési napló (mágnesszalagon tárolva).
A személyzet állandó adata i azokból tevődnek 

össze, am elyeket a személyzeti nyilvántartások ta r ­
talm aznak. Ugyancsak i t t  táro ljuk  azokat az á l­
landó bérjellegű adatokat is (alapbér, állandó jel­
legű jjótlékok, állandó jellegű levonások stb.), 
am elyekre a bérszám fejtésnél szükség van.

A vezénylési napló tarta lm azza  a személyzet 
(személyenként) te ljesíte tt szolgálatainak időpont­
já t, a  szolgálat idő tartam ának  részletezését (effek­
tiv  m unkaóra, készenléti órák összege). I t t  kell 
szerepelnie annak is, ha a személyzet egyes tagjai 
az ado tt időpontban szabadságon vagy beteg- 
állom ányban vannak. A változó bérszám fejtéshez 
szükséges minden adato t célszerű i t t  szerepeltetni 
(így az ideiglenes jellegű levonásokat is).

Az itt felsorolt nyilvántartások  term észetesen 
az alkalm azottaknak az utazó személyzetnél szé­
lesebb körére is vonatkozhatnak. Ennek megfele­
lően a bérszám fejtés körét, is ki lehet terjeszteni.

4. Az úti okmányok ellenőrzéséhez a következők 
szükségesek :

a) m ozdonyigazolvány és menetlevél lyukkár­
ty á ra  v itt adatai. A sebességmérő szalag az elektro­
nikus számítógép álta l értelm ezhető form ában.

b )  A  megfelelő, ténylegesen m egvalósított von­
tató járm ű- és személyzetvezénylés (mágnesszala­
gon tárolva).

•5. A változások jegyzékének is két in p u tja  van. 
Ezek:

a) Az* eredetileg összeállított vontató járm ű- és 
személyzet-vezénylés mágnesszalagja.

b) A  ténylegesen m egvalósított vontató járm ű 
és személyzetvezénylés szalagja.

1 L . K ö z lek ed és tu d o m á n y i S zem le , 1968. évi 6. és 1970. 
év i 7. sz. -

A két szalagot az elektronikus számítógép össze­
hasonlítja  és az eltéréseket nyom ta tja  ki a vá lto ­
zások jegyzékében.

6. A  statisztikai jelentéseket m eghatározott 
idő tartam ok végén á llítja  össze a mozdonyfelvi­
gyázói iroda.

E  jelentések inpu tja i a  m ár em líte tt m ágnes- 
szalagokon kívül az ellenőrzött ú ti okm ányokról 
készült lyukkártyák . A lyukkártyák  ad a ta it meg­
felelő csoportosításban sta tisztikai szalagokon gyű j­
tik  és ezek feldolgozásával készítik a szükséges je ­
lentéseket.

7. Az értesítések inp u tja  a személyzet állandó 
adatainak  ny ilv án ta rtásá t tarta lm azó  szalag. Az 
adatok között szerepel ugyanis a lakcím.

B) A  vezénylő mozdonyfelvigyázó I. tevékenysé­
gének vezérfonala a m ár összeállított vontató- 
járm ű- és személyzetvezénylés. Ennek végrehajt­
hatóságáról győződik meg a szolgálatra jelentke­
zésekhez kapcsolódó ellenőrzéssel. Az utóbbi t a ­
pasztalatai, valam int a vontatási telep intézőjének 
az egyes gépek szolgálatképtelenségére vonatkozó 
esetenkénti jelentése teszik szükségessé a módosí­
tásokat, amelyekről gondoskodnia kell.

A fentiekből következően a jelzett funkciónak 
a következő outputokat kell kibocsátania :

1. A  m egvalósított vontató járm ű- és szem élyzet­
vezénylés (mágnesszalagon tárolva).

2. Szolgálatképtelenség vagy a jelentkezés el­
m aradása esetén a helyettesítés megoldása (a ve­
zénylés megfelelő intézkedését módosító nyom ta­
to t t  szöveg).

3. A  vezényelt és szolgálatképtelen gép pótlása 
(az előzőhöz hasonló n y o m ta to tt szöveg).

4. Az utazószem élyzettől á tv e tt úti okm ányok 
(lvukkártyán tárolva).

A felsoroltakhoz a következő inputok szüksége­
sek:

1. A  vontató járm ű- és személyzet vezénylés 
(am int em lítettük , ezt a mozdonyfelvigyázó II . 
á llítja  össze).

2. A z  ellenőrzés során szükségessé vált helyette­
sítésekre vonatkozó adatok (ezeket lyukkártyára  
viszik).

3. A  szolgálatképtelen gépek pótlásához szüksé­
ges adatok  (ezek is lyukkártyán  szerepelnek).

4. A  vezénylési napló szalagja. Ebből keresi ki 
a gép annak a dolgozónak a nevét és adata it, ak it 
a  szolgálatképtelen, vagy meg nem jelent személy­
zet helyett vezényelni kell.

5. A  mozdonyállag ny ilván tartásának  szalagja. 
Ebből keresi ki a gép azt a m ozdonyt, am ely szük­
ség esetén az eredetileg kijelölt vontató járm ű he­
lyett to v áb b ítja  az ado tt vonatot.

6. Az utazószem élyzet á ltal a szolgálat végén á t ­
ado tt úti okmányok.

C) A  vontatási telep intézője (külsős) funkciójához 
tartozó  tevékenységek term észetüknél fogva a 
mozdonyszín feladatköréhez kapcsolódnak. Közü-
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5. ábra. A prototípus modellje

lük csak azokkal foglalkozunk, am elyek beillesz­
kednek a mozdonyfelvigyázói iroda tevékenységi 
körébe. Ez utóbbi lényegében a funkcióhoz tartozó 
műszaki ellenőrzés konzekvenciáira épül.

Elem zésünk szem pontjából e funkciónál csak 
egyetlen outputról beszélhetünk. Ez a  vonattováb ­
b ításra  k iírt mozdony szol gálát képtelensége esetén 
a vezénylő mozdonyfelvigyázó I.-nek ado tt jelzés. 
A von tatási telep intézőjének ezt a jelentését k á r­
ty á ra  lyukasztva lehet felhasználni rendszerünk­
ben.

E  tevékenységhez egyetlen input — a szolgálatra 
k iírt mozdonyok pályaszám  szerinti felsorolása — 
szükséges. E zt tarta lm azza  a  von tató járm ű és sze­
m élyzet vezénylése, am elynek egy ny o m ta to tt pél­
dányát a vontatási telep intézője is megkap.

b) A  prototípus modellje

Az inform áció-áram lás megszervezése u tán  kö­
vetkezik a proto típus modelljének megtervezése. 
I t t  az egyes tevékenységek között a legracionáli­
sabb összefüggéseket kell megkeresni. E rre  építjük  
az egész modellt, ami m ár a tervezett új rendszer 
s tru k tú rá já t tükrözi.

A tervek k ialak ítását m ost is funkciónként kell 
végrehajtani. Csak ez u tán  tervezhetjük  meg az 
egész rendszer modelljét. Jelen tanulm ányunkban  
csak ez u tóbbira  szorítkozunk (5. ábra).

A prototípus modelljéből k itűnik , hogy a ve­
zénylő mozdonyfelvigyázó I. ellenőrzési tevékeny­
ségét, valam int a von ta tási telep intézőjének mű-
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szaki ellenőrzését kivéve az egész mozdonyfel­
vigyázói iroda tevékenysége elektronikus számító­
gépre szervezhető.

4. A működési rendszer megtervezése

A prototípus modelljére épül a működési rend­
szer modellje, am ely az eddigieken túlm enően a 
következőkre terjed  ki:

1. T artalm azza az egyes folyam atok logikai me­
netét is.

2. Meg kell tervezni az egyes nyilvántartásokat és 
bizonylatokat. (A prototípusnál csak a szükséges 
információtömegre, valam int annak tárolásm ód­
já ra  u ta ltunk .) Ugyancsak i t t  kell eldöntetnünk, 
hogy az egyes adathordozókon milyen sorrendben 
kövessék egym ást a különböző információk. Ennek 
célszerű m egoldásától függ a feldolgozási idők te r ­
jedelme, amely a rendszer m űködtetésének kö lt­
ségeit is befolyásolja.

3. Meg kell határozni azon időtartamok hosszát, 
amelyek a te rvezett rendszerben az egyes tevé­
kenységek m egvalósításához szükségesek. Ebből 
lehet következtetn i az ezek összességéhez szükséges 
idő tartam  nagyságára.

4. Ezek konklúzióiként kell konkréten  m eghatá­
rozni azt, hogy milyen elektronikus berendezés szük­
séges a feladathoz. (A konfiguráció m eghatározása.) 
Ezzel kapcsolatosak az em líte tt berendezések be­
szerzési költségei is, am it szintén ki kell szám ítani.

A felsoroltak szám ításba vételével kell elkészí­
tenünk  egy folyamatábrát, am ely kiindulópontul 
szolgál a gép program m eneteihez (6. ábra). T er­
mészetesen ez csak a program  kereteit szabja meg, 
amelyen belül a célszerű megoldásokat a  progra­
mozók határozzák meg.

5. A rendszer bevezetésének megtervezése

A működési rendszer tervének elkészítése u tán  
a további m unka kétfelé ágazik:

1. Bekapcsolódnak a m unkába a programozók, 
akik elkészítik az összes gépi folyam atokhoz szük­
séges program okat, (kidolgozzák a részletes folya­
m atábrákat, m egírják a program okat, végrehajt­
ják  ezek logikai ellenőrzését, előkészítik az ad a to ­
k a t a program -próbákhoz, elvégzik a program ok 
p ró b afu tta tá sá t) .

2. A szervező m unka fo ly tatásaként el kell ké­
szíteni a rendszer bevezetésének tervét. Ez szintén 
sokrétű és nagy körültekintést igénylő munka, 
aminek végrehajtása több évet vehet igénybe.

A szervező m unka e fázisában az új rendszerhez 
a következő feltételekről kell gondoskodni :

1. Tárgyi feltételek.
2. Személyi feltételek.
3. Gépi programok.

A tárgyi feltételek körébe az alábbiak tartoznak  :

a) A megfelelő m em óriakapacitású és műveleti 
sebességű számítógép, valam int járulékos beren­
dezéseinek beszerzése (a vásárlás és szállítás le­
bonyolítását is beleértve).

b)  A rendszer működéséhez szükséges adatátviteli 
berendezések és hálózat biztosítása.

c) A  berendezés elhelyezéséhez szükséges, meg­
felelően felszerelt (légkondicionált) helyiség b iz to­
sítása.

Az utóbbihoz további jelentős problém a kapcso­
lódik. Ez az egész szervezet telepítésének kérdése, 
amivel kapcsolatban két lehetőséget vehetünk 
számba.

Az első lehetőség egy nagy vontatási telep k iala­
kítása, am ely önálló elektronikus adatfeldolgozó 
berendezéssel rendelkezik.

A második lehetőség szerint megfelelő szám ban 
kellene felállítani adatfeldolgozó központokat. Ezek 
a központok végeznék el azokat a tevékenységeket , 
am elyek a b em u ta to tt proto típus szerint elektro­
nikus számítógépen kerülnének megoldásra. Min­
den központhoz több von tatási telep tartoznék. 
Az utazó személyzet jelentkezését és szolgálatké­
pességét ellenőrző vezénylő mozdonyfelvigyázó I. 
m unkájá t a vontatási telep székhelyén végezné és 
speciális adatá tv ite li berendezéssel állana kapcsod 
la tban  a központtal. Megfelelő billentyűk lenyo­
m ásával lehetne a szükséges (akár a  személyzet, 
akár a kiírt gép szolgálatképtelenségéből származó 
zavar jelzésére szolgáló) jelkom binációkat a köz­
pontba továbbítani. U gyancsak a berendezés író­
szerkezete közölné (gépelt form ában) az ado tt 
helyzetre (helyettesítésre) vonatkozó optim ális 
döntést, am it az elektronikus számítógép határoz 
meg. Ez az adatá tv ite li rendszer hasonló lenne 
ahhoz, am it az ülőhelybiztosítással kapcsolatban 
m ár több  vasú t (spanyol, svéd, japán  stb.) k ialakí­
to t t  és eredményesen m űködtet.

A következő napi vontató járm ű- és szem élyzet­
vezénylést, valam int más ehhez hasonló hosszabb 
közleményeket vonatm entes időben lehetne a be­
rendezés írószerkezete ú tján  közölni a vezénylő 
mozdonyfelvigyázó I.-gyel.

Az utazószem élyzet leadott ú ti okm ányait össze­
gyűjtve, megfelelő időközönként lehetne vonatta l 
elküldeni az adatfeldolgozó központba, ahol azokat 
lyukasztanák és feldolgoznák.

A felsorolt sokféle feladatot a szervező csak úgy 
tu d ja  időbelileg helyesen ütemezni, ha tervező m un­
kájában a hálótechnika módszereire tám aszkodik. 
A tevékenységek kritikus ú tján ak  m eghatározásá­
val b iztosíthatja  a reális időbeli ütem ezést.

Sokoldalú mérlegelést igényel az a döntés is, 
amely a tervezett rendszer bevezetésének módjára 
vonatkozik.

I t t  is többféle lehetőséget kell szám ításba venni. 
F e lváltha tjuk  ugyanis egyszerre a régi rendszert 
az újjal, vagy funkciónként, fokozatosan vezethet­
jük  be azt. Az átm enettel járó zavarokat m inim á­
lisra csökkenthetjük, ha egy ideig párhuzamosan 
m űködtetjük  egymás m ellett a régi és az új rend­
szert.
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Sokrétű és terjedelm es kérdéskom plexum ot m u­
ta ttu n k  be, ami jelentőségében tú lnő  az i t t  t á r ­
gyalt kereteken. Olyan feladatokkal áll ez kapcso­
latban , am elyek fokozatosan, m ind szélesebb kör­
ben válnak  aktuálissá a vasú t üzem vitelének leg­
különbözőbb területein . Az ak tualitás felismeré­
séhez és a  hozzákapcsolódó elemzésekhez akartunk  
jelen tanu lm ányunkban  néhány szem pontot adni.

IR O D A L O M

B a sse tt— W eatherbee: E D P  ap p lic a tio n  in  p e rsonnel, 
P e rso n n e l Jo u rn a l, 1968.

B IS  A D  (B usiness In fo rm a tio n  S ystem s A nalysis an d  
D esign). S tu d e n t re ference  gu ide, M assach u sse tts , 
1968. H oneyw ell.

H o ffm a n n  : E le k tro n ik u s  szám olóberendezések  ip a ri a l­
k a lm a zá sá n ak  előkészítése.

Egyesületi h íre k

Központi előadások és egyéb rendezvények
Jú l. 3. Országos Vezetőségi Tapasztalatcsere Értekez­

let Zalaegerszegen.
E lnöki m egny itó : Antos Sándor, a 16. sz. A utóközle­

kedési V á lla la t igazgató ja, a  K TE Z alaegerszeg i T e rü ­
leti S zervezetének  elnöke.

Ü dvözlés: Kustos Lajos, a V árosi T anács VB. elnöke.
E lőadás: Z ala  m egye közlekedésének  h e lyzetérő l, 

p ro b lém áiró l és fe jlesztési te rve irő l. E lőadó: Dr. Lakos 
Imre, a  Z ala  m egyei T anács VB. e lnökhelyettese , a  
M egyei S zá llítási B izo ttság  elnöke.

B eszám oló: Az egyesü le ti tá rsad a lm i m u n k a  he lyze­
té rő l és a  te rü le ti  sze rvezetek  m u n k á já ró l. E lőadó: 
Havasi Tibor főm érnök , a  K T E  Z alaegerszeg i T erü le ti 
Szervezetének  e lnökhelyettese .

Jú l. 4. Országos Titkári Értekezlet Zalaegerszegen.
Jú l. 6. Az É pítési T agozat ren d ezéséb en  v e títe ttk é ­

pes e lőadás: A  ROADCOAT m űg y an ta , p á ly a b u rk o la ­
tok, b ev o n ato k  és szigetelések . E lőadó: Robert A. Roech- 
der  (M özfellen, NSZK ).

Jú l. 8. Választmányi ülés. (Részletes tá jé k o z ta tá s  la ­
p u n k  9. szám ában.)

Jú l. 29. A  G ép járm ű k ö zlek ed ési S zakosztá ly  re n d e ­
zésében: Beszélgetés a fiatal közgazdászokkal.

Aug. 11— 12. Országos Postás Tapasztalatcsere Sze­
geden.

11-én: E lnöki m eg ny itó : Horn Dezső, a  közlekedés- 
és postaügyi m in isz te r első helye ttese , p o stavezérigaz ­
gató, a KTE P o sta i és T ávközlési T ag o zatán ak  elnöke.

A Postaforgalmi Szakosztály  szekcióülése.
E lőadás: A tec h n ik a i fe jlődés h a tá sa  a  p o stak ü ld e ­

m ények  fe ldo lgozására  és szá llítá sá ra . E lőadó: Piroska 
István,  a  Postavezérigazgatóság  ügyosztályvezető je. 
F e lk é r t hozzászóló: Juhász Géza, a PO K I tu dom ányos 
k u ta tó ja .

A Távközlési Szakosztály  szekcióülése.
E lőadás: A táv közlés tá v la ti  fe jlesztési terve . E lőadó: 

Gazsi Nándor,  a  P o stavezérigazgatóság  szakosztá lyve­
zetője. F e lk é rt hozzászólók: Bokros Gyula,  a  P o s tav e ­
zérigazgatóság  ügyosz tályveze tő je : A b eren d ezésfe jle sz ­
tés szem pon tja i. Ű j b e rendezések  a lk a lm a zá sa  a  IV. ö t­
éves te rv  lé tesítm ényeinél. Frischmann Gábor, a  P o s ta ­
v ezérigazgatóság  fő e lő ad ó ja : H elyközi h á ló za t k ia la k í­
tása. G erinc  irán y o k  k iép ítésén ek  ü tem e  a  IV. ötéves 
te rv b en . Ű rtávközlés. Horváth László, a  P o s tav ezé r­
igazgatóság  főe lő ad ó ja : T áv író -, te lex -, a d a tá tv ite li h á ­
lóza t k ia la k ítá sa . Pammer János, a  P o stav ezérig azg ató ­
ság  ügyosz tá lyveze tő je : A távközlési fo rgalom  a la k u ­
lása  az ú j lé te sítm én y ek  és szo lg álta táso k  bevezetésé­
n ek  figyelem bevéte lével. Dr. Lajtha György,  a P K I osz­
tá ly v eze tő je : A  k u ta tá s  tá v la ti  terve i.

A, Műsorszórási Szakosztály  szekcióülése.
E lőadás: A  rád ió - és telev íz ió  m űsorszó rás tá v la ti 

fe jlesztési koncepció ja . E lőadó: Dr. Horváth Lajos, a 
K TE M űsorszórási S zak o sz tá ly án ak  elnöke. F e lk é r t hoz­
zászó lók : Be ez Sándor, a  KTE szakcsoportveze tő je : A

rád ió  m űsorszórás IV. ö téves terve . Villányi Ottó, a 
KTE szakcsoportveze tő je : A telev íz ió  m ű sorszó rás IV, 
ö téves terve .

12-én: A Közgazdasági Szakosztály  szekcióülése.
E lőadás : A  h írközlés IV. ötéves te rv é n ek  közgazdasági 

szabályozói. E lőadó: Dr. Buják Konstantin  p o stav ezér­
igazgató  h. F e lk é rt hozzászólók: Korodi Károly,  a  P o s­
tav ezérigazgatóság  szakosztá lyvezető je , Költő György, 
a  P o stavezérigazgatóság  szakosztá lyvezető je , Povorai 
György,  a  P o stavezérigazgatóság  szakosztályvezető je, 
Dr. Kotsits Béla, a P o s ta  S zám ítás tech n ik a i és Szerve­
zési I ro d a  igazgató ja, Dr. Visfci Dániel, a Szegedi P o s­
ta igazgatóság  gazdasági vezető je.

A z Építési Szakosztály  szekcióülése.
E lő ad ás: A  távközlő  há ló zato k  fe jlesztési p ro g ram já ­

n a k  m egvalósításához  szükséges k áb eligények  a la k u ­
lása. E lőadó: Borsos Károly,  a K TE szakosztá lyvezető je . 
F e lk é rt hozzászólók: Kardos György,  a  M agyar K ábel- 
m ű v ek  fe jlesztési o sz tá ly án ak  v eze tő je : A  m ag y a r k á ­
b e lip a r fe jlesztési te rve i, g y á rtá s  és g y á rtm án y fe jle sz ­
tés. Smigura László, a K TE szakosztá ly  t itk á ra :  A k á ­
b e lép ítési techno lóg iák  és az ép ítő ip a r k ap ac itá sán ak  
fejlődése. Gránásy Sándor, a P K I csoportvezető je: A 
légkábelek  ép ítési és szerelési m ódszerei.

Zárszó.
Aug. 12. A  V asú ti Távközlő  és B iztosítóberendezési 

Szakosztá ly  ren d ezéséb en  e lőadás: K özponti fo rgalom - 
vezérlő  beren d ezések  terv ezésén ek  és ü zem elte tésének  
p ro b lém ái a  csehszlovák  v a su tak n á l. E lőadó: Waclaw  
Darebny,  a p ilzen i v asú tig azg a tó ság  távközlő  és b iz to ­
sítóberendezési o sz tá ly án ak  főm érnöke.

Szept. 1. A  Lengyel Közlekedési Mérnökök és Tech­
nikusok Egyesülete (SITK) és a  K özlekedéstudom ányi 
E gyesü le t in téző b izo ttság a in ak  tanácskozása . T árgy : Az 
1970. II. félévi, v a la m in t az 1971. évi n ag y rendezvé­
nyek. A  to v áb b i közös m u n k a  k ibőv ítése , ta p a sz ta la t-  
cserék.

Szept. 2. A  Lengyel Közlekedési Mérnökök és Tech­
nikusok Egyesületének  in tézőbizo ttsága, v a la m in t a 
K TE Z alaegerszeg i T erü le ti Szervezete  tap asz ta la tc se ­
réje.

Szept. 3—4. A  K TE V asú tüzem i Szakosztá lya , G ép­
járm ű k ö zlek ed ési Szakosztá lya , S zá llítm ányozási S zak ­
osztálya  és Szegedi T erü le ti S zervezete  rendezésében  
„Marketing a közlekedésben” c. k o n fe re n c ia  Szegeden.

3-án: E lnöki m egnyitó : Kiss Károly,  a  K TE Szegedi 
T erü le ti S ze rvezetének  elnöke, a  Szegedi MÁV Igazga­
tóság  vezetője. E lőadás: M ark etin g  a  közlekedésben. 
E lőadó: Dr. Mészáros Károly  közlekedés- és postaügyi 
m in isz terh e ly e tte s . F e lk é rt hozzászólók: Kallós Ödön, a 
M agyar K ereskedelm i K a m ara  elnöke. Déri Tibor, az 
A nyagm ozgatási és C som agolási In téze t igazgató ja. 
Komlósi József, a B e lkereskedelm i S zá llítá si V á lla la t 
vezérigazgató ja .

( F olyta tás a 481. oldalon),
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H a v a r iá k  fe ld erítése  és szakvélem ényezése
H E G Y I  O T T Ó

A nemzet-közi hajózás egyik legrégebben ism ert 
fogalma az ókori arab tengerészektől szárm azik: 
H  avar ia=hajókár, a világnyelvek azonos tövű  
vagy rokonhangzásxi vendégszava; aw arija (ara­
b u l  károsodott javak), the average (angol), Г 
avarie (francia), die H aw arie (német).

A hajózás veszélyes üzem. Sajátosságaihoz ta r ­
tozik a károkozás vagy a kárszenvedés. A hidro- és 
meteorológiai tényezők, az ism ert és v ára tlan  h a ­
józási akadályok, a hajó üzem biztonságát veszé­
lyeztető meghibásodások ak tív  vagy passzív károk 
okozói lehetnek.

A D una nemzetközi hajóforgalm át a partm enti 
államok vízirendőrsége, M agyarországon a víziren­
dészeti rendőrkapitányság ellenőrzi. A vízirendőr­
ség (tanulm ányunkban a továbbiakban a hagyo­
mányos m agyar szakm ai elnevezéssel: révhatóság) 
a  havaria  felderítésére illetékes rendőrhatóság. Az 
eljárás folyam án rekonstruálja  a k á rt okozó hajó ­
zási esem ényt, m egállapítja a havaria okát és a 
személyi felelősséget.

Az igazságügyi hajózási-m űszaki szakértő szak- 
véleménye teszi teljessé a havariá t felderítő e ljá­
rást, m egalapozottá a hatósági ténym egállapí­
tá s t  [1].

T anulm ányunkban a teljesség igénye nélkül 
á ttek in tést adunk a havaria fogalmi köréről, be­
m uta tjuk  :

1. a kapitány  kötelezettségeit a havariával k ap ­
csolatban;

2. a havaria-felderítés regiszteri és révhatósági 
koncepcióját;

3. az igazságügyi hajózási szakértés jellemzőit.
Tanulm ányunk célkitűzéseihez kapcsolódik an ­

nak m egállapítása, hogy a havaria-téma hajó ­
zási, révhatósági és szakértői kérdéseit a rendőrha­
tósági eljárás nézőpontjából kívánjuk bem utatni. 
E zért nem tárgyaljuk  a hajózási társaságok k á r­
térítési igényeivel kapcsolatos eljárást. A gyakor­
la tban  ez a kétféle eljárás párhuzam osan folyik, az 
utalások ezért jelen tanulm ányunkban  is elkerül­
hetetlenek. Ahol ez szükséges: a révhatósági el­
já rás t hangsúlyozzuk és a hajótársaságok kárel­
járására  pedig megjegyzéssel utalunk.

A HAVARIA FOGALMI K Ö R E

A havaria (hajókár) vagyoni vagy dologi kár, 
olyan értékcsökkenés, am ely külső közreható ok 
m iatt

a) & hajótestben, a gépi berendezésben, a leltári 
felszerelésben, vagy

b) más hajón, ha jóú t jelzésben, vízi m űtárgy­
ban,

c) a hajó rakom ányában
a  hajózási üzemből kifolyólag keletkezett.

A hajókár az alábbi részkárokkal m érhető — 
pénzben kifejezhető — összetett értékcsökkenés:

a) felm erült kár; a hajó helyreállításának tén y ­
leges költsége, a leltári felszerelésben keletkezett 
kárnál a leltári tá rgy  pótlásának költsége;

b) indokolt kiadás: a hajókárral kapcsolatos 
többletköltségek, úm. havaria bejelentés, a mentés 
és segélynyújtás;

c) az e lm aradt (kiesett) jövedelem : a vállalati 
jövedelem ben okozott anyagi veszteség, am it a 
hajónak a forgalomból való kiesése okozott a be 
nem tervezett jav ítás idején.

A havaria  felderítő eljárás á lta lában  a hajótest, 
a  gép, illetve a leltári felszerelés káreseteivel kap ­
csolatos :

a) hajótestkár: a héjazat, a hablemez, a  fedél­
zeti ko rlá t (tehát a  hajó test és szerves tartozékai­
nak) sérülései;

b) gépkár (géphavaria) : a főm otor (főgép), a 
segédgép, a hajó testben levő tengelyrendszer, a 
sz ivattyúk  és egyéb gépüzemi berendezések, to ­
vábbá a fedélzeti segédgépek és más hajózási be­
rendezések (úm. a hajó testen  kívüli tengelyberen­
dezés a hajókerékkel vagy a hajó csavarral, a  kor­
m ányberendezés, a kötélcsörlő és horgony emelő) 
törése, term észetes elhasználódása vagy egyéb 
meghibásodása;

c) leltárkár: a hajó leltári felszerelése között 
n y ilv án ta rto tt tá rgy  megsérülése, elvesztése (pl. 
vízbeesése) vagy term észetes elhasználódása.

A havaria  fogalmi köréhez tartoz ik  a közös hajó­
kár intézménye.

Közös hajókárnak tekintendők — a D unai Áru- 
fuvarozási Megállapodás szerint — azok a vesz­
teségek, am elyek a hajónak, a fuvard íjnak  és a 
hajón szállíto tt á runak  és az azokat együttesen 
fenyegető veszedelemnek elhárítása érdekében 
szándékosan és célszerűen eszközölt rendkívüli kö lt­
ségek vagy áldozatok következtében á llo ttak  elő.

A korszerű hajó (elektrifikált, távvezérelt, k ü ­
lönböző szinten au tom atizált egység) a havaria 
körét új műszaki fogalommal bővítette. Ez a 
vészüzemi állapot és ezzel kapcsolatban a „veszélyt 
hordozó berendezés” .

Hajóüzem biztonsági (regiszteri) és nem hajó ­
zásjogi fogalom ez, hiszen a tanu lm ányunk elején 
ism erte te tt m eghatározás szerint a havaria v a­
gyoni kár, am ely pénzben m érhető értékcsökke­
nést okoz.

A hajóosztályozó intézet (nemzetközi elnevezése: 
regiszter) gyakorlatában azonban a havariával 
azonos megítélés alá esik a vészüzemi állapot is, 
am i az üzemi berendezés m eghibásodása m ia tt 
következett be, jóllehet ez a folyam at — a kedvező 
körülm ények folytán — nem okozott kárt.

A Regiszter kivizsgálja a tudom ására ju to tt 
vészüzemi állapot okait, a veszélyt okozó bérén-
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dezés m eghibásodásának eseteit, m ajd  ezek é rté ­
kelése u tán  m eghatározza a megelőzés szabályait [2].

A hajótípus jellemzők és a hajó kezelési utasítása 
a hajótervezés, a hajóvezénylés és a havaria-fel- 
derítés nélkülözhetetlen információi.

A K A PIT Á N Y  K Ö TELESSÉG EI 
A H  AVAR IÁVAL KAPCSOLATBAN

A nemzetközi hajózási jog szerint a kapitány  az, 
aki a hajón parancsnokol [3].

A havariával kapcsolatban a k ap itány  parancs­
noki hatásköre, a vezető egyszemélyi felelőssége 
áll előtérben.

A kap itány  egyénileg felelős azért, hogy a p a ­
rancsnokságára b ízo tt hajó t és felszerelését jó k a r­
ban ta rtsa , a hajó t gondosan, körültekintéssel és 
elővigvázattal vezesse és m inden olyan veszélyt, 
kárt vagy szerencsétlenséget, amelybe az a ra jta  
levő személyekkel és árukkal ju th a tn a , legjobb 
tudása  szerint és m inden erővel elhárítsa, a  hajó ­
zásra vonatkozó jogszabályokban foglaltakat lelki- 
ismeretesen m egtartsa, az állam érdekeit megvédje 
és a hajó lobogójának megbecsülését növelje [4]

Amikor a k ap itány  az intézkedésre jogosult fel­
jebbvalótól a  jogszabályokkal ellentétes vagy a 
hajó biztonságát veszélyeztető rendelkezést kap, 
köteles észrev é te le it azonnal m egtenni és a meg­
ism ételt rendelkezésből csak az t köteles végrehaj­
tani, ami a hajózásra nézve nem  veszélyes [4].

A hajó műszaki állapotát u tankén t, indulás (ki­
futás) előtt a kap itánynak  (kpt) és a hajó gépüzem ­
vezetőjének (güv) meg kell vizsgálnia. A k p t és a 
güv felelős azért, hogy a hajón az előírt b izton­

ság i-, m entő (havaria-) és jelző-, valam int a hajó ­
zási felszerelések üzemképes állapotban, az előírt 
mennyiségben és tárolási helyen készenlétben áll­
janak.

A horgony-, korm ány- és daruláncok m űszaki­
lag jó állapotát, az időszakos vizsgálat eredm ényét 
a Hajókönyv I I .  szakaszába kell bejegyezni.

A hajószemélyzet riadóz ta tásá t megszervezni, 
a rendkívüli esetekben követendő eljárás szabá­
lyait a tűz-, lékesedési- és vízbőlmentési riadóterv-ben 
előírni a kap itány  hatáskörének fontos jellemzője.

A hajónapló-bei kell bejegyezni a havonként meg­
e jte tt próbariadó esem ényeit, értékelést. K öve­
telm ény: a  hajósok szakm ai felkészültsége, az esz­
közök használhatósága begyakorlott, gyors és 
m egbízható legyen [5].

Azon intézkedésekre, m elyeket a kap itány  kö te­
les foganatosítani összeütközés, lékesedés, süllye­
dés, zátonvrafu tás, a hajóút szabaddátétele, s 
ezekkel kapcsolatban a révhatóságnak történő  
bejelentés tek in tetében , a  Hajózási Szabályzat 
(HSZ) rendelkezései az irányadók.

A ’havaria felderítés (a káreljárás) nézőpontjá­
ból a kapitányi intézkedéseket az alábbiak szerint 
csoportosíthatjuk  [6]:

I . Kárelhárítás
a) H ajóüzem biztonság normái.
b) H ajókifutás feltételei.
c)  K árveszély forrásai.

7 /. Kárenyhítés
a)  Segélynyújtás.
b)  Mentés.

I I I .  Bejelentés
a) Előzetes információ.
b) Tényállás m egállapítása, kárfelmérés.
c) A kapitányi havaria jelentés és mellékletei­

nek: (1) helyszínrajz, (2) kárjegyzőkönyv összeállí­
tása.

IV . Dokumentálás
a) hajónapló-ban,
b) hajókönyv-ben.
A hajókár megelőzése sokoldalú hajózási infor­

mációt igényei. Ezek értékelése, a hajózási helyzet 
megítélése, az elhatározás és a parancsadás a k a ­
p itányok jellemző hajóparancsnoki tevékenységei. 
A megelőzés m ár a kikötőben, az időszakos h a tó ­
sági üzembiztonsági szemlék m egtartásával, a hajó 
m űszakilag állandóan jó karban ta rtásáva l és a 
ha jóú tra  való körültekintő  felkészüléssel veszi kez­
detét.

A hajók kifutásának tilalma be tartásának  k i­
egészítő része a ha jóú tra  k apo tt forgalmi u tasítás 
kapitány i b írá la ta : A hajó főgépeinek eff. LE-ben 
m eghatározott teljesítm énye alkalm as-e a von­
ta tá s i feladat elvégzésére? A hajóút gázlómélysé­
gei megfelelőek-e a von ta tásra  feladott uszályok 
üzemi merüléseihez? Az uszályok kielégítik-e a 
hajókifutás üzembiztonsági követelm ényeit?

A nemzetközi hajóforgalom ban kötelező kölcsö­
nös kárelhárítási elv alap ján  a kapitány  figyelme 
k iterjed  a vonalon észlelt kárveszély forrásokra is. 
A hajóút-változások vagy a jelzőberendezések vál­
tozásai azt igénylik, hogy ezekre vonatkozó észlelé­
seit a kap itány  nemcsak az illetékes révkapitányság­
gal, hanem  azon hajók kapitányaival is közölje, 
amelyekkel útközben találkozik [7].

A kap itány  kárenyhítési intézkedései: a segély- 
nyújtás és a mentés. M indkettőnek az a jellemzője, 
hogy önm agukban is károkozó hajózási folyam a­
tok  lehetnek.

A hajózási segélynyújtás célja: a veszélybe ke­
rü lt emberek megmentése vagy a hajó veszélyhely­
zetének megszüntetése.

A szocialista államok hajózási társaságai kö­
zö tt lé tre jö tt Bratislavai Egyezmény (1955) sze­
rin t a szerződő államok az egész D unán és mellék­
folyóin egymás hajóinak kötelesek segélyt n y ú j­
tan i az alábbi esetben:

a) zátonvrafutás;
b)  üzemképtelenség;
c) összeütközés;



470 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI s z e m l e

d) vízbehatolás;
e) hajótűz;
f )  főgépek meghibásodása;
g) téli kikötőbe (menedék helyre) való behajó­

zás.
A hajózási m entés célja: a hajó t vagy rakom á­

nyát ért kár csökkentése, illetve a hajó vagy a ra ­
kom ány megsemmisülésének megakadályozása.

A mentés akkor szükséges, ha a lékesedés vagy 
a  hajótűz, a zátonvrafu tás u tán  a hajótörés, a  ra ­
kom ányban m utatkozó rendellenesség (öngyulla­
dás, megcsúszás) m ia tt a hajó vagy az utasok biz­
tonsága veszélyeztetett.

A mentési m unkálatokat a kap itány  irány ítja  
mindaddig, amíg a  hajózási társaság vezérigaz­
gatósága m ásképpen nem intézkedik.

A HAVARIA B E JE L E N T É S E  
A RÉVHATÓSÁGNAK

A kap itánynak  a HSZ-ben előírt kötelessége az 
alábbi havaria-eseteket a  leggyorsabb hírközlési 
mód igénybevételével — a havaria bekövetkezése 
u tán  mielőbb — bejelenteni a révhatóságnak:

a) süllyedést;
b) összeütközést;
c) lékesedést;
d) zátonyrafu tast;
e) idegen úszóegységben, vízilétesítm ényben 

okozott kárt;
f )  halálesetet, súlyos sérülést, illetve am ikor 

a  havariánál több személy — jóllehet könnyebb — 
sérülést szenvedett;

g) szándékos károkozást.
Az első ún. tá jékoztató  jelentést (távirati infor­

mációt) a  részletes K apitányi havaria jelentés-nek 
kell követnie, melynek fontos mellékletei :

1. Helyszínrajz-,
2. K ár jegyzőkönyv (Kárjelentés, Műszaki leírás).
A kapitányi havaria jelentés ta rta lm i követel­

ményei a révhatósági havaria felderítő eljárás 
szám ára :

I. Hajózási viszonyok
1. A havaria földrajzi helye (folyamkilométer, 

fkm ) és időjiontja MEZ-szerint.
2. Vízrajzi viszonyok (vízállás [cm] és annak 

áradó [ +  ] vagy apadó [—] jellege a folyam sza­
kaszra jellemző vízmércén); gázlómélységek [dm], 
szabálytalan  vízmozgások.

3. Idő járási viszonyok (látást korlátozó ténye­
zők: köd, pára, borult idő, éjjeli sötétség, z ivatar 
havazás); a hajót vagy a v o n ta tm ány t veszélyez­
te tő  tényezők: viharos szél (B eaufort-skála sze­
rin t), jégzajlás.

4. H ajózási akadályok (hajóforgalom korláto­
zása, hajóút-zárlat, m ederkotrás, búvárm unkák 
stb.); a hajóút jelzőberendezéseinél észlelt rend­
ellenesség.

5. H ajóforgalm i adatok (indulási és rendeltetési 
kikötő, forgalmi u tasítások stb.).

6. A  von ta tm ány  hajózási adatai (merülés, T ü).

II. A havaria leírása
1. Rendellenességek a káreset előtt.
2. A  hajózási helyzet a veszélyhelyzet előtt.
3. A  hajózási helyzet a havaria bekövetkezésekor 

(a k á rt okozó és a k á rt szenvedő hajók műveletei, 
a  HSZ szerinti m agatartás, vagy az a ttó l való el­
térés, a  havaria bekövetkezésének összefüggő — 
időrendi —- leírása).

4. A  hajózási helyzet a havaria bekövetkezése 
u tán  (kárenyhítő hajóm űveletek).

5. A  havaria időpontjában a parancsnoki hídon, 
a korm ánynál, a fedélzeten és a  géptérben szolgá­
la tban  volt személyek m ikor és milyen ta rta lm ú  
u tasításokat kap tak  (pl. : géperőcsökkentés, irány- 
változtatás, jelzésadás stb.).

III. Intézkedések
1. K árszem le eredm énye: az úszóegységek sé­

rüléseinek, hajózóképességének, a rakom ányban 
keletkezett károknak m egállapítása.

2. Idegen hajó álta l okozott kár esetén a kap i­
tán y  elismerte-e a  károkozás tényét? A K árjegy­
zőkönyvet aláírta-e? Az érdektelen tan ú k  (név, 
lakcím) felsorolása.

3. A  kárenyhítésre vagy m egszüntetésre te t t  
intézkedések.

4. A  havaria bejelentése melyik révhatóságnál 
és m ikor tö rtén t?

IV. Mellékletek
A H E L Y S Z ÍN R A J Z  a  havaria hajózási össze­

függéseinek tisztázásához, könnyebb á ttek in té ­
séhez, az egyes havaria-m ozzanatok ábrázolásá­
hoz szükséges. Ezen a hajókárral kapcsolatos m in­
den lényeges hajózási és vízrajzi adato t fel kell 
tü n te tn i. K övetelm ények :

I .  Hajózási adatok
1. A  hajózási vázlat (helyszínrajz) a D unabizott- 

ság kiadványainak felhasználásával, a négyzet- 
hálózatos térkép  nagyítási módszerrel készített 
1 : 2000 léptékű hajózási térkép a havaria hely­
színéről és közvetlen környezetéről.

2. A kapitányi havaria jelentés I . A  hajózási v i­
szonyok 1— 6. tételeinek ábrázolása a hajózási és 
meteorológiai jelzésekkel.

3. A  zátonyok, a víz a la tti és víz feletti m ű tá r­
gyak, úszóegységek is léptékhelyes m éretarány­
ban szerepeljenek a hajózási térképen (helyszín­
rajzon).
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I I .  H avana  mozzanatok

1. A havaria hárm as m ozzanati ábrázolása teszi 
á ttek in thetővé  a hajózási eseményeket. A hárm as 
m ozzanati ábrázolás term észetesen nem  korlátozza 
három  részlet-ábrára a helyszínrajzot. Amikor 
több  hajó közrehatásának eredm énye a hajókár 
(pl. összeütközésnél), a folyam atot term észetesen 
— a párhuzam osságok m iatt — több ábra segít­
ségével lehet szemléltetni. A szerkesztés elve m in­
denképpen azonos: m indegyik hajóm űvelet (hajó­
zási helyzet) a hárm as m ozzanat valamelyikéhez 
tartoz ik  :

a) helyzet a veszélyhelyzet előtt;
b)  helyzet a havaria bekövetkezésekor :
c) helyzet a havaria u tán  (a dinam ikus helyszín 

legfontosabb helyzetének ism ertetése) :
2. A  kapitányi havaria jelentés I I . A  havaria le­

írása 2—4. tételeinek ábrázolása:
3. A  hajózási helyzetet rögzítő részlet-ábrákat 

sorszám m al kell ellátni, ezek egyrészt az időrendi 
összefüggéseket v ilágítják  meg, m ásrészt pedig a 
kapitányi havaria jelentés I I .  ,,A havaria leírása” 
c. fejezet szövegében hivatkozási alapot adnak. 
Ez a módszer igen alkalm as arra, hogy a szöveges 
jelentés á ttek in tésé t m egkönnyítse. A sorszám o­
zo tt áb rák ra  való utalással a nehézkes helyzetjel­
lemzések mellőzhetők lesznek.

I I I .  U szóegységek, vízbeesett tárgyak

1. Az úszóegységek léptékhelyes rajzolataiban 
szerepeljen: a járm ű száma, a rakom ány t-ban , a 
merülés dm -ben:

2. A vízbeesett tá rgyak  helyét jelölni kell a hely­
színrajzon, a HSZ szerinti kitűzéssel.

* А К  Á R JE G Y Z Ő  K Ö N Y V  (Kárjelentés és mel­
léklete, a  M űszaki leírás) rögzíti a kárszemle ered­
m ényeit. Célja, hogy a kárfelm érés alap ján  mind 
mennyiségileg, m ind minőségileg kielégítő ad a to ­
k a t szolgáltasson

a) a  révhatósági eljáráshoz (a vagyoni kár nagy­
sága a havaria jogi minősítését is befolyásolhatja):

b) a  hajózási társaság  káreljárásához;
c) a  hajó jav ítás műszaki elékészítéséhez (m ű­

szaki kalkuláció, anyagrendelés, a szükséges hajó­
gyári kapacitás biztosítása stb).

A kárjegyzőkönyv tartalmi követelményei ösz- 
szeütközés esetén :

1. Hajótestben keletkezeit károk

a) A  hajó víz vonala a la tti és feletti sérülések;
b) a  sérülések állapotjellem zői (beszakadás, be­

li vomódás, repedés);
e j a sérülések pontos méretei;
d )  y a jav ítási igények (egyengetés, k iváltás, he­

gesztés stb.);
e) я hajó dokkolása szükséges-e?

I I .  Felépítményben keletkezett károk
a) A  sérülések hajóipari bontásban, s a  felépít­

m ény (az elvégzendő jav ítás helye) megjelölésével;
b) a  jav ítás jellemzői, a m éretek és az anyag- 

szükséglet m eghatározása.

I I I .  Gépüzemben keletkezett károk
a) A  fő- és segédgépek, az elektromos berende­

zések, au tom atikák  sérülései, meghibásodásai gép­
egységenként részletezéssel;

b) a  sérült alkatrészek ,,specifikáció” -ja; .
c) a  jav ítás, csere, műszeres ellenőrzés szüksé­

gességére utaló megjegyzések.

IV . Navigációs berendezések
a) A  sérülés, meghibásodás leírása;
b) az üzemképesség házi javítással biztosítható-e?

V ■ Leltári felszerelések
a) A  hajó leltár vagy a MSZ szerinti megnevezés;
b) a darabszám  és a m éret (egyéb jellemzők) 

m eghatározása.
A K ár jegyzőkönyv — a jegyzőkönyvezés á lta ­

lános alaki követelm ényei m ellett — tarta lm azza 
az t a m egállapítást is, hogy a hajó a HSZ szerint 
kielégíti-e a havaria u tán  a  „kifutás feltételeit” ?

A hajókönyv IX . szakasza dokum entálja  a h a ­
jón, valam int a  gépészeti berendezésben tö rtén t 
sérüléseket (havariákat), továbbá a hajószem ély­
zet vagy az u tasok hajózási baleseteit is.

A H AVARIA RÉVHATÓSÁGI 
F E L D E R ÍT É S E

A D una m elletti államok révhatóságainak eljárá­
sait a  hajóforgalom  ellenőrzése, a havariák  felderí­
tése tekin tetében  a nemzetközileg egységesített Du - 
nai folyamellenőrzési szabályok határozzák meg [8].

A révhatósági havaria-felderítés jellemzője, 
hogy a korszerű vizsgálati technika és tényelemzés 
módszereivel rekonstruálja a k á rt okozó hajózási 
esem ényt. A révhatóság vizsgálata folyam án k u ­
ta t ja  az okozat-láncolatban a közvetlenül vagy 
közvetve közreható okot, az okozati összefüggé­
seket, a személyi felelősség m egállapításához szük­
séges bizonyító vagy azt kizáró körülm ényeket, 
a  kárelhárításban  és a kárenyhítésben te t t  vagy 
elm ulaszto tt intézkedéseket.

A révhatósági eljárás a lap já t a  nemzetközi ha­
józási jog alapelvei, a nemzetközi és hazai hajó­
zási jogszabályok képezik.

A D una  szabad hajózásáról a p a rt m enti államok 
1948-ban B elgrádban egyezm ényt írtak  alá. A 
Belgrádi Egyezmény (a m agyar tö rvény tárban  az 
1949; X III . tv) értelm ében a dunai hajózás szabá­
lyait egységes, a Dunabizottság á lta l elfogadott 
Hajózási Szabályzat (HSZ) állap ítja  meg. É  ren ­
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delkezéseket kell alkalm azni a  dunai hajózásnál, 
ennél fogva a  havariák  felderítésénél is.

A hajórendtartás a  hajó belső életét, az o tt tev é ­
kenykedő szakszemélyzet m agatartását, a fegye­
lem és a függelem követelm ényeit — a p arti v i­
szonyokhoz képest sokkal szigorúbban, a hatósági 
eljárás tek in tetében  egyértelm űen, az egyszemélyi 
felelősség elve lapján  — szabályozza [4].

A hajó rend tartás szabályai m eghatározzák a 
havaria szakszerű megelőzését, ezért ezek is a  rév­
hatóság kérdéseit képezik a havaria felderítésekor.

A hajózási esemény jellemzője a dinam ikus hely­
szín. A havaria bekövetkezésének tényleges hely­
zete ennek következtében — a gyors helyszínre 
érkezés esetén is — csupán rekonstruálással álla­
p ítha tó  meg. A hatósági rekonstruálás idő tartam a 
lényegesen csökken, ha a K apitányi jelentés mel­
léklete, a helyszínrajz a hajózási esemény folya­
m a tá t pontosan rögzíti.

A havaria-felderítés feladata, hogy a hajókár 
okainak sokoldalú elemzése során m indenekelőtt 
a hajózás sajátosságaival kapcsolatos összefüg­
géseket vizsgálja.

A hajózás sajátosságai: tevékenységét nemcsak 
a jogszabályi rendelkezések, hanem  a term észeti 
erők és egyéb tényezők is m eghatározzák vagy ko r­
látozzák (vízrajzi és meteorológiai viszonyok, to ­
vábbá a hajózás term észetes, mesterséges és eset­
leges akadályai).

A hajózás sajtosságaival közvetlen okozati ösz- 
szefüggésben álló havariákat az alábbiak szerint 
jellem ezhetjük:

a) sajátos hajókárok esetében a kár oka a fo­
lyam  vízrajzi viszonyaiból következik: szabály­
ta lan  vízmozgás, m ederváltozás stb.

b) A z elemi erő által okozott hajókárokat a  technika 
ado tt színvonala m ellett emberi erővel el nem h á ­
rítha tó  külső erő (vis maior) eredm ényezi: viharos 
szél, hóvihar, köd, villám csapás stb.

c) A külső erő által okozott hajókároknál a közre­
ható erő nem m inősíthető vis maiornak, noha 
annak váratlansága m ia tt nem lehet károkozó 
hatása  ellen védekezni.

A révhatósági vizsgálati koncepció rövid á t te ­
kintése u tán  bem utatjuk  a havaria-felderítés je l­
lemző m ozzanatait :

1. A  helyszíni eljárás
A hajóforgalom zavarta lan  biztosítása, szemé­

lyek vagy dolgok megmentése, hatósági segély- 
nyújtás, am ennyiben az t a hajósok célszerű in téz­
kedésekkel el nem érték.

A havaria felderítése érdekében helyszíni szemle : 
adatok, tények hatósági rögzítése.

2. A  havaria rekonstruálása
A rekonstruálás a K apitányi jelentés és egyéb 

dokum entum ok alap ján  annak kiegészítését szol­
gáló hatósági intézkedés. A hajózási események 
helyszíni reprodukálása lényegében a havaria 
folyam atának veszélymentes megismétlése. E rre

rendszerint akkor kerül sor, ha a K apitányi jelen­
tés vagy a Hdlyszínrajz hiányos, vagy egyéb okok 
m ia tt ez szükséges.

3. A  havaria oka és a felelősség megállapítása
A hatósági vizsgálatnak a havaria okára és a 

személyi felelősségre vonatkozó m egállapításait az 
igazságügyi hajózási-műszaki szakértő véleménye 
tám asztja  alá.

4. A  büntető eljárás
A havaria okainak és az abban érin te t szemé­

lyek felelősségének vagy vétlenségének m egálla­
p ítása u tán  kerül sor a bün te tő  eljárásra vagv 
annak megszüntetésére.

A révhatósági havaria felderítő eljárás általános 
rendjének bem utatásához tartoz ik  annak meg­
állapítása is, hogy ez az eljárás — a D unai folyam- 
ellenőrzés szabályai szerint — a nemzetközi hajó- 
forgalom ban differenciált. Amikor ugyanis va la­
melyik 1)un a - m en t i"á 11 am vizein — a part m enti 
állam érdekeinek sérelme nélkül — ütközik össze 
két idegen lobogó a la tt közlekedő hajó, a te rü le ­
tileg illetékes révhatóság a hatósági segélynyúj­
táson kívül eljárást nem kezdeményez. Ilyen eset­
ben a külföldi hajózási társaságok — a káreljárás 
szabályai szerint —  a kárviselés ügyeit egymás- 
között intézik.

A havaria rekonstruálása akkor teljes, ha a hajó ­
zási esemény: a közreható hajók műveletei, a h a ­
jóú t sajátosságai és ezek hatásai a HSZ szerinti 
értékeléssel együ tt úgy foglalhatók össze, hogy a 
havaria tá rgy i oka egyértelm űen m egállapítható.

A havaria okai a  révhatóság gyakorlata szerinti 
felfogásban az alábbiakban foglalhatók össze:

1. A  hajózás sajátosságai
Vízrajzi tényezők, vis maior, v ára tlan  külső 

közreható erő.
2. A  hajózás feltételei
Amikor ezeket figyelmen kívül hagyták , szak­

szerűtlenül ítélték  meg.
3. A  hajóműveletek
Amikor a sikertelen végrehajtás abból keletke­

ze tt, hogy a hajózási helyzetet nem kielégítően 
ítélték  meg, vagy a hajó param étereit nem ism er­
ték , mellőzték a hajó kezelési utasításai-nak elő­
írásait.

4. M űszaki meghibásodás
A utom atikák, elektromos berendezések nem 

kielégítő műszaki állapota, v ára tlan  meghibásodás 
esetleg a kezelési utasítás mellőzése. (Ebben a fel­
fogásban a havaria  oka lehet: korm ányképtelen­
ség, azonban a műszaki közreható oka lehet:,,az 
akkum ulátor telep szakszerűtlen kezelése” is.)

•5. A  hajózási jogszabályok
Am ikor ezek megszegése a h avariá t k iváltó  ok.
6. Közös hajókár
Szándékos és célszerű áldozatok, vétlenség 

esetén.
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A kapitány felelőssége tek in tetében a havaria 
okai lehetnek:

a) véletlenség;
b) gondatlanság:
c)  súlyos gondatlanság;
d) szándékosság.
Ezen okok valam elyikének fennforgása, esetleg 

több ok összefonódása dönti el a kap itány  egyéni 
felelősségét, a tények és az összefüggések tá rg y i­
lagos mérlegelése alapján.

A HA VARIÁK HAJÓZÁSI 
SZA K ÉRTŐ I V ÉLEM ÉN Y EZÉSE

Az igazságügyi szakértői véleményezés követel­
ménye — a szakértői e tika elvei szerint — az el­
méleti és gyakorlati szakism eret, az elfogulatlanság 
és a korszerűség.

A szakértői véleményezés alaki igényei : a ku l­
tu rá lt tárgyalási mód, a tudom ányos alapokon 
nyugvó indoklás.

A szakértői vélemény megbízhatósága, a szak­
értő  intelligenciájától, tudom ányos-m űszaki tárgyi 
tudásátó l, gyakorlati ism eretétől függ.

Az elfogulatlanság a szakértői vélemény irán ti 
bizalom alapja. Az elfogrütság szakértői vélem énye­
zést kizáró ok. A szakértői elfogulatlanság előfel­
tétele, hogy az igazságügyi szakértő független 
legyen a havariában érdekelt intézm énytől, vá l­
lalattó l, amelynek kártérítési igényét, s azon sze­
m élyektől is, akiknek erkölcsi érdekeit véleménye 
— esetleg hátrányosan  — befolyásolja.

A szakértői vélemény akkor korszerű, ha a fel- 
\ derítő  eljárás folyam án fe ltá rt adatok  és tények 

elemzése, az összefüggések felismerése, s ezek 
kiemelésével a  tá rgy i ok és a személyi felelősség 
behatárolása a hajózástudomány és a technika leg­
újabb eredm ényeinek, valam int a hajózási m ód­
szereknek és eszközöknek gyakorlati ism eretére 
tám aszkodik.

A havaria-szakértői metodika általánosítható  
tap asz ta la ta it az alábbi vázlat szemlélteti :

1. A havaria-felderítés anyagának bíráló t a ­
nulm ányozása: elegendő inform ációt szolgáltat­
nak-e az ügyiratok a szakértői véleményezésre 
kijelölt kérdések korrekt megítéléséhez?

2. A K apitányi jelentés és az ellenérdekű fél jeg y ­
zőkönyvének tanulm ányozása: a szakértői vélemé­
nyezésre kijelölt kérdésekhez a szakm ai inform á­
ciók időrendi (logikai) rendezése.

3. A  havaria hajózási oka véleményezéséhez a 
szakinform ációk rendezése az alábbiak szerint:

a) hajózási, vízrajzi, meteorológiai adatok;
b) a hajózást akadályozó term észetes és mes­

terséges esetleges akadályok, rendkívüli esemé­
nyek ;

c) a hajózási m űvelet elemzése.

4. A  havaria műszaki oka véleményezéséhez a 
szakinformációk rendezése a hajó gépüzeme köré­
ből:

a) kezelési u tasítások előírásai;
b) regiszteri előírások ;
c) hajóüzem biztonsági előírások (amelyek k ia­

dására  a kizárólag m agyar lobogó a la tt hajózó 
egységek esetében a K PM  Hajózási Főosztálya 
illetékes)

d) a hajó üzemképességi állapota a hajóokm á­
nyok, a  hajókönyv bejegyzései szerint;

ej a hajó jellemző param éterei.
Az igazságügyi szakértő az 1—4. a la ttiak  sze­

rin t rendezett szakinformációk alapján, a tények, 
adatok  és előírások ism eretében elemzi az össze­
függéseket, ennek folyam án rekonstruálja  a hajó­
zási eseményeket. Ennek egyik célszerű m ódja — 
több hajó közrehatása esetén — az ú t és időada­
tok  diagramban való ábrázolása, amelyhez a diag­
ram  sorszám aira (kodé) utaló szöveges melléklet 
szerkesztése. Megkönnyíti az adatok  és tények 
á ttek in tésé t a  kódozott melléklet, m ikor i t t  csupán 
a kulcseseményeket jelezzük, s m eghatározzuk 
az információ forrását is. A havaria tárgyi oka meg­
határozásához : i t t  kell kiemelni azt a hajózási ese­
m ényt (időpontot), am elytől kezdve a havaria 
im m ár elháríta tlan  volt.

A havaria szakértői rekonstruálása eredm é­
nyezi a hajózási ok behatárolását, a  műszaki k i­
váltó  okkal együtt; a kiemelések pedig az indo­
kolás szakm ai alapjai lesznek.

A szakértői véleményezés második fázisa ez u tán  
következhet : a személyi felelősség elemzése, a meg­
előzésben, a  hajóm űveletezésben, a kárenyhítés­
ben tan ú síto tt gondosság, szakszerűség és szabá­
lyosság figyelembevételével, a nemzetközi HSZ 
elvei, jogszabályi rendelkezései szerint.

A kap itány  személyi felelőssége a HSZ valamely 
cikkévelkapcsolatos, ezért ennek pontos m eghatáro­
zása, a hajózási események és a  jogszabályi rendel­
kezések összefüggéseinek szabatos, meggyőző in ­
doklása alapvető követelmény.

*

A Dunabizottság Szakértői Értekezlete — a Duna- 
m enti országok illetékes szerveinek közrem űködé­
sével — Ajánlásokat dolgoz ki a  dunai hajózást 
ellenőrző hatóságok eljárásainak egységesítésére. 
A dunabizottsági Ajánlások azáltal, hogy ezeket 
a D una-m enti államok nemzeti törvényeik közé 
ik ta tják , a D unán azonos feltételeket b iztosítanak a 
hajózás szám ára [8].

A D unabizottság kidolgozta a Hajózás Alapvető 
Rendszabályai-t. Ennek alapján  — a D una-hajózás 
történelm ében első ízben — létrejö ttek  a folyami 
felügyeletre vonatkozó egységes előírások. Ezek 
között a havaria-tém ával kapcsolatos D unai Fo­
lyamellenőrzés Szabályai-X jelentőségénél fogva 
külön kiemeljük.

A Magyar Tudom ányos A kadém ián rendezték 
meg 1969. őszén az / .  Országos Igazságügyi Szak-
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értői Értekezletet. E redm ényei közül kiemelkedik 
az elhatározás: a G épipari Tudom ányos Egye­
sület (GTE) keretében megszervezik az Igazság­
ügyi M űszaki- Gazdasági Szakértők Központi B i­
zottságát, s ezen belül a hajózási szekciót is.

Az Igazságügyi Műszaki Szakértői Iroda  azzal 
is bővíteni k ívánja  tevékenységét, hogy m egte­
rem ti a M agyar Igazságügyi Hajózási Szakértői 
Intézmény  a lap ját, a hajózásban tevékeny külső 
szakértők bevonásával, az együttm űködés meg­
szervezésével. *

A K PM  H ajózási Főosztály hosszabb idő ó ta 
tevékenykedik a hajózási törvény előkészítésén. 
Ennek keretében sor kerül a hajózással kapcsola­
tos kérdések egységes, átfogó rendszerbe foglalá­
sára, a  hajózásnál bevezetésre kerü lt új eljárások, 
eszközök és módszerek jogi keretbe foglalására is 
[9].

Az európai transzkontinentális víziút nem zet­
közileg egységesített Hajózási Szabályzat-n 1970.
IV. 1 -én lépett hatályba. A m agyar vizeken hajózó 
m agyar hajókra vonatkozó hazai jogszabályi rend- 
delkezéseket az új HSZ kiegészítő része ta r ta l­
mazza.

A D unabizottság Szakértői É rtekezlete várhatóan 
napirendjére tűzi a D unai Folyamellenőrzési Sza­
bályok (DFSZ) és az új Hajózási Szabályzat (HSZ) 
révhatósági (havaria) vonatkozású rendelkezései­
nek felülvizsgálatát és a  DFSZ-nek a korszerűsí­
tését, az új HSZ-al való összhang biztosítása érde­
kében.

A hajózás intézm ényei, az ú jabb jogalkotások 
lépést ta r ta n a k  a  világm éretű tudom ányos-m ű­
szaki forradalom nak a hajózásra, a hajózás m ód­
szereire és az új navigációs berendezésekre gyako­
rolt hatásával. Ez az együttes fejlődés b iztosítja  
a korszerű hajózás jogrendjét, üzem biztonságát, 
havariátó l m entes forgalm át [10].
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H őkezeletlen és felületileg ed zett vasúti sínek gördülőterheléses 
fárasztó-koptató vizsgálata*
Dr .  T  Ó T  H  L A J O S

A MÁV a vasútfejlesztés keretében a sínek kopás­
állóságának és állékonyságának fokozására kidol­
gozta és bevezette a  norm ál minőségű (MSZ 4340) 
vasúti sínek indukciós hevítés u tán i sinfejedzését. 
A felületileg edzett sínek állékonyságának, kopási 
és fáradásos jellemzőinek vizsgálata m ind m űszaki­
gazdasági, m ind pedig üzem biztonsági szem pont­
ból fontos kérdés.

À következőkben a hőkezeletlen és a  felületileg 
edzett folytonos sínek összehasonlító gördülőterhe­
léses fárasztó-kojptató vizsgálatának egyes eredm é­
nyeiről szám olunk be. A gördülőterheléses sínfá- 
rasztás-koptatás term észetes m éretű sínpróbates­
tek  gyorsíto tt laboratórium i állékonysági vizsgá­
lata, az üzemi igénybevételt megközelítő, model­
lező feltételek között. Az eljárást Cramer és Moor 
a lkalm azta először, főként az érintkezési feszült­
ségek hatására  bekövetkező sínmeghibásodások, 
síntörések elemzésére [1].

1. A gördülőterheléses sínfárasztó-koptató gép
A B udapesti Műszaki Egyetem  Gépipari Tech­

nológiai Tanszékén tervezett és kivitelezett, te r ­
mészetes m éretű sínpróbatesttel dolgozó gördülő­
terheléses sínfárasztó-koptató gépet az 1. ábrán 
m u ta tju k  be. A berendezés elvi felépítését és m ű­
ködését a 2. ábra szemlélteti. Az (1) kocsira konzo­
losan felfogott (2) sínpróbatest a  (3) forgattyús 
tengellyel m eghajtva, alternáló mozgást végez a 
(4) vasúti járm űkerék a la tt. A járm űkereket az (5) 
ta r tó  közvetítésével a (6) rugó nyom ja a sínhez. 
A terhelés nagysága a (6) rugó feszítésével á llít­
ható  be 10—40 Mp között. A forgattyús hajtóm ű 
lökethossza a kerék gördülési ú tja  a sínen : 305 mm. 
A löketek szám a percenként 64.

* Szerző a  B u d a p esti M ű sza k i E gyetem  G épipari Tech­
nológiai Tanszéken  v é g z e tt  K G ST  k u ta tá s i  m u n k a  egyes 
e red m én y e irő l szám ol be. A  T an szék  a  k u ta tá s i  m u n k á t  a  
M Á V  V  ezérigazgatósága  m eg b ízása  a la p já n  végezte .

I. ábra. A gördülöterbcléses sínfárasztó-koptató gép

A terhelést átadó  vasúti járm űkerék kari m át lan, 
futófelülete párhuzam os a keréktengellyel. A bron­
csának anyaga Ab 80 (MSZ 2752). Esztergálvo- 
zással m egm unkált futófelületének keménysége 
HB =  175. . .185 k p /n rn 2. Á tm érője 850 mm.

5

2. ábra. A gördülőterheléses sínfárasztó-koptató gép elvi vázlata

2. A sínpróbatest és igénybevétele
A gördülőterheléses sínfárasztó gépbe befogott 

síndarab hossza 1000 mm, (folyóméter súlya 48,3 
kp/m ). Vegyi összetétele: 0 = 0 ,4 5 —0,52%; M n =  
= 0 ,7 — 1,0%; S i= 0 ,15— 0,35%; Smax= 0 ,0 4 % ;
В  m a x  — 20,04%.

A hőkezeletlen sínfej m akroszerkezete a szim­
m etria síkban a 3. ábrán lá tható . Szövetszerkezete 
ferrithálós, finomlemezes perlit (4. ábra). A szim­
m etria síkban 2 mm-rel a futófelület a la tt m ért ke­
ménysége H V 30= 2 1 0 —240 kp /m m 2.

Az indukciós hevítés u tán  felületileg edzett sín­
fej m akroszerkezetét az o. ábra m u ta tja . A neme-

3. ábra. A hökezeletlen sínfej makroszerkezete, 1 x
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4. ábra. A híikezeletlen sínfej szövetszerkezete. 100

5. ábra. A felületileg edzett sínfej makroszerkezete. 1 x

0. ábra. A felületileg edzett sínfej rnjkroszerkeze4e 2 inni távolságra a 
futófelület alatt

s íte tt sínfej mikroszerkezete közvetlenül a  fu tó ­
felület a la tt troostitos, kis részben sorbitos.

A 6. ábrán b em uta to tt szövetű sínfej kem ény­
sége H V 30= 3 3 0 —360 kp /m m 2.

A sínpróbatest konzolos felfogását a gépbe a 7. 
ábra szem lélteti. A járm űkerék egyrészt k o p ta tja  
a  sín fu tófelü letét a gördülő súrlódás következté­
ben, m ásrészt pedig hajlító  igénybevétellel terheli 
a  sín t az altám asztás körzetében. A hajlítónyom a­
ték  a sínfejben húzófeszültség,- a sín talpban pedig 
nyom ófeszültség-lüktetést ébreszt. Mivel mind a 
futófelület kopása, m ind pedig a sínfej kifáradása 
elsősorban a keréknyom ástól függ, az ésszerű k í­
sérleti idő tartam  behatáro lása érdekében a kerék

terhelését a lökethossz közepén 25 M p-ban válasz­
to ttu k  meg. A konzolosan befogott sín rugalm as 
behajlása következtében a rugófeszítés változik, 
így a keréknyom ás is változó a gördülési ú t m en­
tén. A felületileg edzett sín rugalm as lehajlása a 
sínfej nagyobb szilárdsága következtében kisebb, 
így igénybevétele a  gördülőterheléses kísérletek 
során némileg eltér a hőkezeletlen sínekétől.

A kétféle sínpróbatest igénybevételét az 1. táblá­
zat tartalm azza.

A kerék közepes elmozdulási sebessége 0,65 m/s- 
m axim ális sebessége a  löket közepén 1,04 m/s.

25 Mp terhelés a la tt a sín és az abroncs között 
kialakult érintkezési felületet lenyom atos m ódszer­
rel ha tároztuk  meg. A m ért felületek alapján  szá­
m íto tt érintkezési feszültségek lényegesen kisebbek, 
m int az irodalom ban fellelhető elméleti képletek 
a lap ján  szám íto tt feszültségi értékek [2].

A m int a táb láza t adataiból lá tható , a modell- 
vizsgálatok során a sín oldalfelületének kopását

I
1. táblázat

A  hőkezeletlen és fe lü letileg  edzett s ínek  igénybevételét 
jellem ző adatok

Ig é n y b e v é te lt  je llem ző a d a to k

H
ők

ez
e­

le
tl

en
sí

n

-2 'C '53
о b t t  

РчА: N

K e rék n y o m á s  az a lá tá m a sz tá s  fe le tt, 
M p ................................................................. 28 26 ̂ i

K e rék n y o m á s a  lö k e t h a jtó m ű  felé eső 
végén, M p ................................................... 22 24

Az a lá tá m a s z tá s  fe le tti  s ín k e re sz tm e t­
sze tb en  é b re d t  m ax im ális  húzó-, 
ill. n y o m ófeszü ltség , k p /m m 2 .......... 29,47 32,15

Az a lá tá m a sz tá s  fe le tti  s ín k e re sz tm e t­
sze tb en  é b re d t m in im ális  húzó-, ill. 
nvom ófeszü ltség , k p /m m 2 ................. 1,10 1,16

A  k erék  és a  sín  é rin tk ezési sávszé les­
sége 100 te rh e lési c ik lus u tá n ,  m m  . 22,5 18,0

A k erék  és a  sín  é rin tk ezés i sávszéles­
sége 1 000 000 te rh e lé si c ik lus u tá n , 
m m ............................................................... 32,0 26,5

É rin tk e zé s i feszü ltség  100 te rh e lési 
c ik lus u tá n ,  k p /m m 2 ........................... 65,6 97,2

É rin tk e zé si feszü ltség  1 000 000 te rh e ­
lési c ik lus u tá n , k p /m m 2 ................... 56,5

■
85,4

;
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k iik ta ttu k  a ku tatásból. A sínfejet nem terhelik 
o ldalirányú erők, nincs súrlódás a vezetőfelületen. 
A sín kopásállóságát a  futófelület gördülő súrlódá­
sából adódó kopás, m int ,,vezetőkopás” sebessége 
alapján  határozzuk meg. Az egyszerűsítést az teszi 
lehetővé, hogy vasútvonalainkon a kis sugarú 
(600 m-nél kisebb) íves pályaszakaszok a ránya az 
oldalkopás szem pontjából gyakorlatilag egyenes­
nek vehető pályákhoz viszonyítva nagyságrend­
del kisebb (kb. 1:11). Az egyenesnek vehető pálya- 
szakaszokon pedig a sínek kopásállóságát a fu tó ­
felület kopása, m ángorlódása, képlékeny alakvál­
tozása jellemzi.

A kopási folyam at sebességét —- am in szigorúan 
véve a felületről a súrlódó erők hatására  az időegy­
ség a la tt eltávozott anyagi részecskék mennyiségét 
értjük  — elsődlegesen az érintkezési feszültség 
szabja meg. Ú gyszintén a sínfej képlékeny alak- 
változása, szét m ángorlódása is elsősorban a kerék­
nyom ás függvénye. A kopás, továbbá az azt kísérő 
sínfej-alakváltozás együttesen a futófelület be­
süllyedéseként jelentkezik. Szétválasztásuk nem 
indokolt, mivel együttesen jellemzik a sín kopás- 
állóságát. E zért vizsgálataink során a sínfej m a­
gassági kopását és a képlékeny alakváltozását 
együttesen a futófelület besüllyedésének mérésével 
követtük  nyomon.

A besüllyedés időbeni növekedése a vasútüzem ­
ben főképpen az á tha lad t elegvtonna-forgalom- 
mal, vizsgálati körülm ényeink között pedig az 
igénybevételi számmal arányos.

Összefoglalva: a  közel azonos igénybevétel és 
az azonos kopási mechanizmus teszi lehetővé, hogy 
a laboratórium i gördülőterheléses vizsgálatok ered­
ményeiből következtetéseket vonjunk le a sínek 
üzemi állékonyságára. Azért lehet csak következ­
te tn i, mivel a terhelésen kívül számos más tényező 

\ is befolyásolja a kopás m értékét, pl. a pálya m ű­
szaki és geom etriai állapota, az aljkiosztás, a  von­
ta tó  és v o n ta to tt járm űvek futóm űvének jellege, 
a futásjóság, a  kerékabroncsok állapota, a le jt- 
viszonyok, az időjárás, stb.

A kísérletek során a sínfejet terheli az üzemi 
igénybevételnél lényegesen nagyobb húzófeszült­
ség. A nagy húzófeszültség-lüktetés a sínfej fára- 
dásos repedését, illetve a sín fáradásos törését ered­
ményezi. íg y  a törés módja, a törésig elviselt igény­
bevételi szám elsősorban a sínfej kifáradási tu la j­
donságaira ad  felvilágosítást. A gördülőterheléses 
vizsgálattal egyébként nem a sínek kifáradási ha­
tá rá t  akarjuk  m eghatározni, hanem  a hőkezeletlen 
és felületileg edzett sínek fáradásb írását kívánjuk 
összehasonlítani. E zért 3 — 3 párhuzam os sínpróba­
test vizsgálatát elegendőnek ta rtju k .

3. A mérési eredmények és azok értékelése
A hőkezeletlen és a felületileg edzett sínek gör­

dülőterheléses vizsgálatának eredményei^ a 2. táb­
lázat tartalm azza.

A kopásterm ékek elemzése azt bizonyítja, hogy 
m ind a kétféle sínféleség a kísérleti feltételek kö­
zö tt lé tre jö tt száraz gördülő súrlódás során az oxi­
dációs mechanizmus szerint kopik. A futófelületről 
vasoxid, vasoxigén szilárd-oldat lemezkék válnak 
le. Színük sötétszürke, csaknem feketés. A lágy, 
hőkezeletlen sín kopásterm ékei 4—6 mm átm é­
rőjű, néhány század mm vastag, szabálytalan alakú 
lemezkék. Természetesen a futófelületről por 
alakú kopadék is leválik.

A kemény, felületileg edzett sínekről általában 
kisebb, max. 1—-2 mm kiterjedésű lemezkék és fi­
nom porrészek távoznak  el. A kopásterm ékek mé­
retének megfelelő a kopott futófelület érdessége 
is. A hőkezeletlen sín k o p ta to tt felületének átlagos 
érdessége R a= l , 5 — 3,5 y m ,  a felületileg edzetté 
pedig 0,35—0,85 ym .

A kopás és az azt kísérő képlékeny alakváltozás 
okozta futófelület-besüllyedést a gördülési ú t m en­
tén  a hőkezeletlen és a felületileg edzett sínekre a
8., illetve a 9. ábrákon m u ta tju k  be. A besüllyedés 
a gördülési ú t m entén az alátám asztás felett a leg­
nagyobb. Ez érthető, mivel i t t  a legnagyobb a ke­
réknyom ás. Különösen szem betűnő ez a hőkezelet­
len sínek esetében.

2. táblázat
H őkezeletlen és felü letileg  edzett s ínek  gördülőterheléses v izsgá la tának eredm ényei

A sín
Á tlag

kem énység ,
HVao

(k p /m m 2)

A tö rés ig  e lv ise lt 
ig én y b ev éte li 

szám , im p .

A fu tó fe lü le t 
m ax im ális  
besü lly e ­
dése, m m

M egjegyzés '

J) 210 1 296 470 0,65 A  sín  fá ra d á so sa n  tö r t
2 \ H ő k eze le tlen 230 1 922 260 0,70 A sín  fá ra d á so sa n  tö r t
■4 225 l 105 780 0,48 A sín  fá ra d á so sa n  tö r t

41 359 4 819 384 0,16 A s ín ta lp o n  tö b b  fá rad áso s  repedés
51 F e lü le tileg  e d z e tt
ö]

340 3 985 694 A sínfej n em  tö r ö t t  el
360 2 019 190 0,04 A sínfej „v ese  t íp u s ú ”  tö rése . R ep ed ések  a 

s ín ta lp o n

369 1 191 900 0,07 Sem  a  sínfej, sem  a  s ín ta lp  nem  m u ta t  fá rad á -
A ,  f  e lü le tileg  ed ze tt 403 4 008 714 0,25 sós re p ed é st

M egjegyzés: A 7. és 8. pi •ó b ates tek  fe fo g ásá t a  11. ábra  szem lélte ti.
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3. ábra. A liőkezeletlen sín futófelületének besüllyedése 1 933 360 igénybevétel után

3 . ábra. A felületileg edzett sín futófelületének besüllyedése 4 819 348 igénybevétel után

10. ábra. A futófelület besüllyedés és az érintkezési sávszélesség változása az igénybevételi szám függvényében: Hőkezeletlen sín

3 
£>
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11. ábra. A futófelület besüllyedés és az érintkezési sávszélesség változása az igénybevételi szám függvényében: Felületileg edzett sín

A 2. és 4. sorszámú sínek futófelület-besüllye­
désének és az érintkezési sáv szélességének válto ­
zása az igénybevételi szám függvényében a  10. és 
a  11. ábrán lá tható . Az értékeket a  maximális be­
süllyedés (8. és 9. ábrák) m entén v e ttü k  fel.

13. ábra. A hőkezelőden sín törete

33. ábra. A felületileg edzett sín törete

M indkét sínféleség esetében a besüllyedés — a  
kezdeti, viszonylag nagyobb értékektől eltekin tve 
— az igénybevételi szám m al arányosan nő.

Ezzel szemben az érintkezési sávszélesség az 
első, alig 100— 200 terhelési ciklus a la tt, viszony­
lag gyorsan, ugrásszerűen nő.

E ttő l kezdve csak lassan szélesedik, a  növekvő 
im pulzus-szám m al. A fárasztás során — feltehe­
tőleg a sa já t feszültségek következtében — m akró- 
m éretű rugalm as alakváltozásokkal is ta lá lko­
zunk, am elyek megnehezítik a besüllyedés és az 
érintkezési sáv pontos összefüggésének mérését.

A hőkezeletlen sínek a  hajtogató  igénybevétel 
ha tására  az alátám asztás körzetében fáradásosan 
eltörnek. A jellegzetes sín töretet a  12. ábra m u ta tja  
be. A fáradásos repedés a sínfejből indul ki. A kagy­
lós törési felület csak a tö re t viszonylag kis részére 
terjed  ki.

A felületileg edzett sínek 5, illetve 4 millió fe- 
szültségi igénybevétel u tán  sem tö rtek  el. (Kivétel 
a 6. sín, am elyik anyaghiba m ia tt „vese típ u sú ” 
törésre em lékeztető módon tö rö tt). Azonban a sín­
talpon az alátám asztás körzetében 800 000— 
1 000 000 igénybevétel u tán  2 — 3 egym ásba futó, 
csaknem a ta lp  egész szélességére kiterjedő repedés 
jö tt létre. A repedések 5. . .15 mm mélyen behatol­
ta k  a síngerincbe is, de nem okozták a sín nagyobb 
lehajlását és a további igénybevétel során sem ve­
zettek  a teljes szelvény töréséhez. A gördülőterhe­
léses vizsgálatok u tán  m echanikai sajtón  eltörtük  
a síneket. A talpon keletkezett repedések fáradásos 
jellegűek (13. ábra). Ehhez hasonló repedések a 
hőkezeletlen sínek ta lpain  nem fordulnak elő.

A felületileg edzett sínek talprepedését a nyom ó- 
feszültség-lüktetés okozza. A repedést okozó m a­
gasszintű feszültség-lüktetés feltevésünk szerint 
azért jöhe te tt létre, mivel a sín talpat, vagy leg­
alábbis annak szélső szálait a futófelület-edzés u tán  
visszam aradt hosszirányú nyomófeszültségek te r ­
helik. Az igénybevétel, továbbá a sa já t feszültségek
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14. ábra. A két végén alátámasztott sín befogása

összegeződése az alátám asztás körzetében — ahol 
legnagyobb a hajlítónyom atékból eredő nyom ó­
feszültség-lüktetés — repedést kiváltó csúsztató 
feszültségeket hoz létre.

A feltevés ellenőrzésére a 14. ábra szerint két vé­
gén alátám aszto tt sínpróbatestet fárasz to ttunk  
30 Mp gördülőterheléssel. Ebben az esetben a sín­
ta lp a t 17 kp /m m 2-től 28 kp /m m 2 közötti váltakozó 
húzófeszültség-lüktetés terheli. Az ilyen igénybe­
vétellel fárasz to tt sínpróbatestek 4 000 000 feszült­
séglüktetés u tán  sem tö rtek  el. Sem a síntalpon, 
sem a sínfejen nem következett be repedés.

a gördülőterheléses vizsgálat eredményei alapján  
a felületileg edzett sínek előnyét m utatja .

Méréseink szerint mind a két sínféleség kopásá­
nak sebessége, a kezdeti szakasztól eltekintve — a 
vizsgált tartom ányban  — az idő függvényében áll- 
landó. Amint azt a 15. ábra m uta tja , a felületileg 
edzett sín kopásának sebessége nagyjából azonos 
igénybevétel esetén kb. 8- 10-szertekisebb. Lénye­
gében ezt bizonyít ja  a 3 — 3 p róbatest átlaga alapján 
végzett szám ítás is. Ezek szerint 25 millió elegv- 
tonna átgördülése kb. 0,5 mm besüllyedést, kopást 
okoz a hőkezeletlen síneken, míg a felületileg edzett 
sínek besüllyedése ez a la tt csak m integy 0,05 mm.

A felületileg edzett sínek k o p ta to tt felülete si­
mább, egyenletesebb, a képlékeny alakváltozás, 
a mángorlódás nyom ai azon kevésbé látszanak. 
A nagyobb kopásállóság, a nagyobb alakítási ellen­
állás, a jobb kifáradási tulajdonságok a kiváló me­
chanikai tulajdonságú finom lemezes troostitos, 
sorbitos nem esített szövettel m agyarázható. A ki­
váló fáradásos tulajdonságú nem esített szövet­
szerkezettel függ össze az is, hogy a felületileg ed­
zett sínfejben a hőkezeletlen sínekéhez képest na­
gyobb feszültség-lüktetés ellenére sem keletkezett 
fáradásos repedés, törés.

4. Következtetések
A különböző módon fárasz to tt felületileg edzett 

sínpróbatestek eredményei azt bizonyítják, hogy 
a MÁV álta l kidolgozott hőkezelési technológia 
sem a sínfejet, sem pedig a sín ta lpat nem terheli 
káros hosszirányú sa já t húzófeszültségekkel.

A hőkezeletlen és a felületileg edzett sínek kopás- 
állóságának és fáradásos jellemzőinek összevetése

K/nm

A gördüiőterheléses fárasztó-koptató vizsgálatok 
eredm ényeiből az üzemi állékonyságot illetően az 
alábbi következtetések vonhatók le:

a) A hőkezeléssel kem ényített futófelület ü foly­
tonos sínek m ind a kopásállóság, m ind pedig a fá- 
radásbírás tekin tetében felülm úlják a hőkezeletlen 
síneket.

b) A 330— 360 kp /m m 2 W ickers keménységű 
felületileg edzett sínek kopásszilárdsága 8 — 10-szer 
nagyobb, m int a 210— 240 kp /m m 2 keménységű 
hőkezeletlen síneké.ч

c) A felületileg edzett futófelületű síneknek 
m ind a húzó-, m ind a nyomófeszültségű fárasztó 
igénybevétellel szembeni ellenállóképessége leg­
alább 4 —6-szorta jobb, m int a  hőkezeletlen síneké. 
Ez azonban nem azt jelenti, hogy a kifáradási ha­
tá ru k  négyszer nagyobb, m int a hőkezeletlen sí­
neké. A vizsgálatok eredm ényéből következik, 
hogy az üzemi, vagy annál nagyobb tengelynyo­
másokból eredő nyomó, hajlító, fárasztó igénybe­
vételek esetén a kem ényített fejű sínek négyszer,

X-N=Hókezeletlen sin 
O-E-Felületileg edzett sin

3 10c L 10° 5 lí
imp.

13. ábra. A hőkezeletlen es a felületileg edzett sínek futófelületének besüllyedése az igénybevételi száui függvényében
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hatszor nagyobb terhelési ciklust, illetve elegy- 
tonna-átgördülést viselnek el fáradásos m eghibá­
sodás, törés nélkül.

d) A felületileg edzett síneknek az üzemi igény­
bevétel szem pontjából kedvező sa já t feszültségi 
állapota (a sínfejet és a sín ta lpat hosszirányban 
nyomó sajátfeszültségek terhelik) arra  enged kö­
vetkeztetn i, hogy a felületileg edzett sínek fá ra ­
dásos m eghibásodásának valószínűsége kisebb.

e) A  vizsgált felületileg edzett sínek nem ta r ta l­
m aznak semmilyen olyan jellegzetes hibát, amely

a hőkezelési eljárás helytelen technológiájára m u­
ta tn a . A gyártóm ű helyesen válasz to tta  meg a fe­
lületi edzési technológia jellemzőit.
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NEMZETKÖZI SZEMLE
A 8 . Közlekedéstudományi Napok Drezdában
Dr.  Ö Z É R E  B É L A

1970. június 29 és július 3 közt im m ár nyolcadik 
alkalom m al ta r to ttá k  meg D rezdában, a  „List 
Frigyes” Közlekedési Főiskolán a K özlekedéstu­
dom ányi N apokat.

Ez a két évenként m egrendezett találkozó ma 
m ár nemcsak a N ém et D em okratikus K öztársaság 
közlekedési-hírközlési elméleti és gyakorlati szak­
embereinek fórum a, hanem  a külföldi, elsősorban 
szocialista országbeli szakkörök is szám ontartják , 
ak tívan  bekapcsolódnak program jába. Az eddigi 
tapasztalatok  alap ján  m egállapítható, hogy a 
drezdai találkozó szakmai program ja, az előadások 
és hozzászólások ta rta lm a  és színvonala nemcsak 
az N D K -ban folyó közlekedéstudom ányi tevé­
kenységnek hű tükre, hanem  sok olyan alapvető 
kérdést is felvet és m egtárgyal, am elyek m a az 
egész világon foglalkoztatják a fejlett országok 
közlekedési szakem bereit.

Az idei kongresszus méretei, az irán ta  tan ú síto tt 
bel- és külföldi érdeklődés m egnyilvánulásai h a ­
sonlóak voltak  a két évvel ezelőtt m egrendezett 
,,7. K özlekedéstudom ányi N apok” -éhoz. A ren­
dezvénynek kb. 1400 résztvevője közt 14 országból 
érkezett külföldi vendégek is szerepeltek. M integy 
150 főelőadás (H auptvortrag) és rövid előadás 
(K urzvortrag) hangzott el, amelyeknek csaknem 
egy harm adát külföldi előadók ta rto ttá k . A kül­
földi előadók szám ában Magyarország vezete tt: 
hazai szakem bereink 12 előadást ta r to tta k . Igen 
erőteljesen szerepelt az idén a program ban a Szov­
jetunió  és Csehszlovákia is, 7-7 előadással. De több 
előadó képviselte Bulgáriát, Jugoszláviát, Lengyel- 
országot, a nyugati országok közül pedig Angliát, 
Ausztriát, a Német Szövetségi Köztársaságot és 
Svájcot is.

Mint minden alkalommal, a rendezőség ezúttal 
is igyekezett a nagyszám ú előadást egyetlen átfogó, 
fő téma köré csoportosítani, am ely lehetőséget ad  
szinte minden időszerű problém a, új k u ta tási irány 
és eredm ény bem utatására. Az idei kongresszus 
keret-tém ája ,,A  közlekedés és hírközlés a szocialista 
társadalomban” volt.

A 8. Közlekedéstudományi Napok ünnepéhyes meg­
nyitóját június 29-én ta r to ttá k  meg az A ltm arkton 
ép íte tt új Drezdai K ultúrpalo tában . Dr. Wagener 
professzor, a Közlekedési Főiskola rek to ra  és Weip- 
recht á llam titkár üdvözlő, illetőleg m egnyitó be­
szédeikben hangsúlyozták e tradicionális ta lá lko­
zók tudom ányos és gyakorlati jelentőségét, az 
N D K  közlekedésének és hírközlésének fejleszté­
sében betö ltö tt nagy szerepét, kiemelve azokat az 
időszerű problém ákat, am elyeknek megoldásában 
a tudom ányos k u ta tásra  kell tám aszkodni.

A kongresszus szakmai program ja június 30-án 
kezdődött, a valam ennyi résztvevő szám ára ren ­

dezett plenáris üléssel. E z t követően az előadások 
5 témacsoport keretében zajlo ttak  le, a  következők 
szerint :

I. A közlekedés és hírközlés helye és szerepe a  
társadalm i rendszerben.

II . A közlekedés bázis-struk túrája.
I I I .  Az egységes közlekedési és hírközlési rend­

szer műszaki, technológiai és gazdasági problém ái.
IV. A járm űtechnika fejlődési irányai.
V. E lektronikus adatfeldolgozás a közlekedés­

ben és a hírközlésben.
A gazdag előadási program  július 3-án közös 

záróüléssel ért véget.
A kongresszus szakm ai program ját megnyitó 

a Ném et Egészségügyi Múzeum kongresszusi te r ­
mében m eg tarto tt plenáris ülés — amelyen dr. Wa-. 
gener rek to r elnökölt —  m ár felépítésében is jól do­
kum entá lta  a 8. K özlekedéstudom ányi Napok 
m ondanivalójának legfontosabb irányait. A beve­
zető előadást — ,,A közlekedés és hírközlés, m int 
a  szocialista társadalom  növekedési tényezője” cí­
men — dr. E . Rehbein professzornő, valam int 
dr. Gosslau és dr. Ringelhan  docensek (Drezda) kö­
zösen dolgozták ki. A plenáris ülés további elő­
adásai a  városi közlekedés (dr. Jakob professzor, 
Drezda), az elektronikus adatfeldolgozás (dr. Pet­
rov professzor, Moszkva), az autom atizálás (dr. 
Pothoff professzor, Drezda), a  konténerizáció 
(dr. Geissler docens, Drezda) és a korszerű közleke­
dési eszközök (dr. Schulze professzor, Drezda) leg­
általánosabb problém áiról ad tak  áttek in tést, m in­
d en ü tt k idom borítva a szocialista fejlődés köve­
telm ényeit és lehetőségeit. Az I —V. tém acsoport 
ezt követő m integy 140 előadása és a számos hozzá­
szólás azu tán  lényegében a plenáris ülés problem a­
tik á já t b o n to tta  ki, igen sok részletre kiterjedően.

Az I .  témacsoport keretében több m int 20 előadás 
foglalkozott a  közlekedés általánosabb társadalm i- 
gazdasági és üzemgazdasági problém áival. A fő­
előadás — dr. G. Rehbein és dr. Gauglitz professzo­
rok, valam int dr. P hilipp  docens (Drezda), közös 
m unkája — „A közlekedési üzem a társadalm i 
rendszerben” címet viselte. E bben a tárgykörben — 
többek közt — dr. Tóth Lajos (Budapest) referált a 
közlekedési vállalatok rentabilitási kérdéseiről, to ­
vábbá dr. Hofmann  professzor (Drezda) ad o tt nem ­
zetközi á ttek in tést a kisforgalmú vasútvonalak  lik- 
vidációjárói és a körzeti állomási rendszer k ia lak ítá­
sáról, az erre vonatkozó táv la ti tervekről. E gy másik 
előadásban az N D K  közlekedéstervezését, annak 
feladatait ism ertette  dr. Paetzold (Berlin), dr. Kádas 
Kálm án  professzor (Budapest) pedig a szállítási vo­
lum en növekedés, a  forgalom -koncentráció közleke­
désgazdasági alap jait v ilág íto tta  meg. Dr. Oettle pro ­
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fesszor (München) a közlekedés műszaki fejlődé­
sének társadalm i vonatkozásaival foglalkozott rö ­
vid előadásában. K ülön tém akört a lko to tt annak 
a  m atem atikai modellnek problem atikája, am ely 
a közlekedés és a  népgazdaság összefüggéseit hiva­
to t t  felölelni; a  vonatkozó előadást dr. Richter p ro ­
fesszor (Drezda) ta r to tta . Az I. tém acsoport jelen­
tős te re t szentelt a közlekedés biztonsági kérdé­
seinek is. Dr. Günther professzor (Drezda) von a t­
kozó előadását orvosi, lélektani és nevelési szem­
pontokkal korreferátum ok egészítették ki. A köz­
lekedés idegenforgalmi funkcióival és feladataival 
dr. Uebel professzor (Drezda) foglalkozott. Végül 
dr. Czére Béla professzor (Budapest) ,,A közleke­
déstörténeti ku tatások  és a mai közlekedés” c. elő­
adásában rá m u ta to tt a tö rténeti ku ta tások  kibőví­
tésének szükségességére és az eredm ények prog­
nosztikai felhasználhatóságára.

A I I .  témacsoport főelőadásai öt tém akör köré 
csoportosultak. A közlekedési pályák és hálózatok 
kiépítésének általános elvi kérdései (Kleinert, Bér­
űn és mások) m ellett nagy hangsúlyt k ap o tt az 
au tópályák  építése. Az N D K  autópálya építéséről 
Wieliler professzor (Drezda) ta r to t t  előadást; a kor­
referensek közt dr. Nemesdy Ervin  professzor 
(Budapest) is szerepelt. A korszerű követelm ények­
nek megfelelő vasúti pálya építését tá rg y a lta  dr. 
Sahunyánc professzor (Moszkva) előadása. A tém a­
kör újszerűségét és fontosságát je lentette , hogy a 
konténerpályaudvarok kialakításával és rakodás- 
technikájával is több előadás foglalkozott. Dr. 
SchümbergneJc (Drezda) az N D K  kon ténerátrakói­
ról szóló előadását— többek között — F . C. Mar- 
yetts (London) tá jékozta tása  egészítette ki a B ritt 
V asutak konténerpályaudvarairó l.

A I I I .  témacsoport képezte a  számbeli tú lsú ly t 
a kongresszus program jában: több m int 40 előadás 
foglalkozott —  külön a közlekedés és külön a h ír­
közlés terü letén  —  az ide tartozó  kérdésekkel.

Az általánosabb érdekű előadások közt jó néhány 
az autom atizálás átfogó közlekedési problém áit 
tá rg y a lta  {Dr. Fenner, Berlin; dr. Strobel, D rezda, 
Schünemann, Berlin), egy m ásik részük pedig a 
vonatforgalom  autom atizálásával foglalkozott (pl. 
dr. M üller professzor, D rezd aés mások). Tyihonov 
docens (Moszkva) az optim ális vasú ti forgalom leg­
fontosabb param étereit felölelő m atem atikai m o­
dellt ism ertetett. Dr. Fekete György professzor 
(Budapest) a különböző szállítási változatok táv o l­
sági, költség- és idő-m odelljét m u ta tta  be.

E bben a tém acsoportban is igen jelentős helyet 
kap tak  a konténerforgalom  kérdései. A vonatkozó 
előadások közt dr. H unkár Dénes (Budapest) a 
transzkonténerforgalom  és a nem zetközi szállítm á­
nyozás várható  fejlődését vázolta. E gy  másik elő­
adás a konténerizáció postaforgalm i felhasználá­
sával foglalkozott (K rüger, Berlin). Szó volt a kon­
ténerforgalom  díjszabási kérdéseiről is {dr. Tess- 
mann, Berlin). A bulgáriai konténerizációs tö rek ­
vésekről Cankov professzor (Szófia) előadása ad o tt 
tá jékpz ta tást. I t t  hangzott el dr. Benkö László 
(Budapest) ism ertetése a m agyarországi egységes 
darabárufuvarozási rendszerről, továbbá dr. Tarski 
professzor' (Varsó) előadása a szocialista nem zet­

közi munkam egosztásból adódó szállítási problé­
mákról.

A személyszállítás kérdéskom plexum át is több  
előadás tárgyalta . Az általános problém ákat dr. 
Ringer (Drezda), a nemzetközi vasúti személy- 
szállítás feladatait Meissner (Berlin) vázolta. 
Dr. Vilmos Endre (Budapest) a magyarországi légi 
közlekedés időszerű kérdéseit v ilág íto tta  meg. 
Dr. Schelzel professzor (Rostock) a tengeri hajózás 
jövő fejlődési irányait elemezte.

A hírközlési alcsoportban ugyancsak több elő­
adás foglalkozott az időszerű, főleg gépesítési, 
autom atizálási kérdésekkel. íg y  pl. dr. Kauczor 
professzor (Drezda) a  hírközlő összeköttetések á t ­
bocsátóképessége növelésének lehetőségeiről, dr. 
Fritzsche professzor (Drezda) a távközlési technika 
korszerű rendszer-koncepciójának m atem atikai 
módszereiről, dr. H ilbig  (Beilin) az adatátv ite l 
hibalehetőségeiről és azok korrekciójáról ta r to t t  
előadást.

A I V . témacsoport közel 30 előadása sokoldalúan 
v ilág íto tta  meg a vasú ti és közúti járm űvek szer­
kesztésének és építésének új irányait. Á ttek in tést 
k ap o tt a  hallgatóság az ún. ,,nem -konvencionális” 
járm űvek kifejlesztésére irányuló törekvésekről 
{dr. Rose professzor, Drezda), valam int a  lineáris 
m otorok felhasználásáról {dr. Búdig  professzor, 
K arl-M arx-Stadt) is.

A járm űvek egyes fontos szerkezeti elemeiről 
szóló előadások közt nagy érdeklődésre ta r th a to tt  
szám ot pl. az au tom atikus vasúti járm űkapcsoló 
készülék bevezetéséről szóló, az OSZZSD és U íC  
típusok összekapcsolhatóságának problém áit 
elemző előadás {Rehnert, Berlin). N éhány korrefe­
rá tu m  a mozdony-, illetőleg m otorvezető egész­
ségi igénybevételére {dr. Bestvater, Berlin), a za j­
árta lom ra {dr. Töpfer, Drezda), a közúti járm űvek 
biztonságára {dr. Wanzke, Drezda) vonatkozó 
ú jabb  ku ta tási eredm ényeket ism ertette. I t t  hang­
zo tt el dr. Horváth Károly professzor (Budapest) 
előadása is a  szárazföldi járm űvek sebességválto­
zásai ha tásának  elméleti vizsgálati eredményeiről.

Több előadás foglalkozott a járm űvek fe lú jítá­
sának és k a rban ta rtásának  technológiáival, kor­
szerű módszereivel, a vonatkozó vizsgálati ered­
ményekkel. A vasú ti és közúti járm űvek korszerű 
kopásvizsgálatait — többek közt — dr. Schim m ing  
professzor (Drezda), illetőleg dr. Michalczyk 
(Drezda) ism ertették.

Az V. témacsoport bevezető előadásait m agyar 
szakem berek: dr. Jándy Géza és dr. Krekó Béla 
professzorok (Budapest) ta r to ttá k  a közlekedési 
operációkutatás, illetőleg a lineáris és nem lineáris 
optim alizálás jelenlegi állásáról. Az ezt követő 
m integy 20 előadás széleskörűen foglalkozott a  
legkülönbözőbb közlekedési problém ák m atem a­
tik a i modell-képzésével, az adatfeldolgozás gépe­
sítésével, valam int az elektronikus szám ítógép­
technikával. Több előadó tá rg y a lta  pl. a sorbán- 
állási elmélet {Milbrad, Berlin), a  tú ratervezés 
{Lattermann, S tu ttgart) felhasználását a közleke­
dési feladatok megoldásában. Euler professzor 
(Moszkva) egy nagy vasúti csomópont információs 
és tervezési rendszerét m u ta tta  be. Dr. Westsik 
György (Budapest) az információs rendszer komplex



434 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

modelljéről ta r to t t  előadást. Langhammer pro­
fesszor (Prága) a csehszlovák légiközlekedési vá l­
lalat elektronikus számítógépen végzett szám lázá­
sainak rendszerét ism ertette, Dobrev docens (Szó­
fia) pedig a-programozási nyelv fejlődéséről ta r to tt 
előadást. Számos más előadó konkrét számítógép- 
típusok rendszerét és felhasználását m u ta tta  be.

I t t  em lítjük meg, hogy a program  keretében 
zártkörű  kollokviumokat is ta r to tta k  a közlekedési 
kibernetika lehetséges fejlődési irányairól, va la­
mint a mérnöki és gazdasági-mérnöki képzés során 
a  m atem atika oktatásáról, összefüggésben az 
N D K -ban végrehajto tt főiskolai reform to vább­
fejlesztésével.

A 8. Közlekedéstudom ányi N apok záróaktusára 
július 3-án délután kerü lt sor. Dr. Wagener p ro ­
fesszor, a főiskola rek tora  előadásában értékelte 
a  nagyszabású rendezvény tudom ányos és gyakor­
lati jelentőségét, elemezte azokat a  fő fejlődési irá ­
nyokat, amelyek a program ban szereplő előadások 
anyagában kibontakoztak, és amelyek a közleke­
dés és hírközlés jövő feladatait is felvázolják, szo­
ros összefüggésben a szocialista építés igényeivel 
a tudom ányos-technikai forradalom  viszonyai közt.

E problém ák, illetőleg feladatok a közlekedés 
és hírközlés üzemi m unkafolyam atainak gépesí­
tése, illetőleg autom atizálása, az operációkutatás 
egyre bővülő eredményeinek hasznosítása, a n a ­
gyobb sebességet, kényelm et és biztonságot szol­
gáló — és egyben a gazdaságosság és a közlekedési 
m unkafeltételek jav ításának  követelm ényeit is 
szem előtt ta r tó  — pálya- és járm űkonstrukciók 
kérdései közé csoportosulnak. De változatlanul 
előtérben állnak az egységes közlekedési rendszer, 
a  közlekedési ágazatok korszerű koordinációjának 
feladatai —- köztük igen erőteljesen a konténeri-

záció kérdései — amelyek napjainkban nemcsak 
a szocialista népgazdaságok fejlődése, növekedése 
folytán bővülnek, hanem  egyre jobban k ibon ta­
kozik a fokozódó gazdasági integráció nemzetközi 
közlekedésgazdasági problem atikája is.

A drezdai találkozó jó lehetőséget ado tt arra, 
hogy résztvevői nemcsak a széleskörű előadási 
program  keretében, hanem  a személyes beszélge­
tések, véleménycserék alkalm ával is tájékozódhas­
sanak elsősorban a szocialista országokban folyó 
közlekedési és hírközlési k u ta tó  m unkáról.

Ezen felül a Tagung egyéb rendezvényei m ódot 
ad tak  arra  is, hogy az N D K  közlekedése más in­
tézm ényeinek tevékenységét is megismerjék a 
résztvevők. íg y  pl. július 4-én egész napos k irán ­
dulás — egy ún. „bem utató  u tazás” — keretében 
tá jékozódhattak  a D D R Vereinigter Schinenfahr- 
zeugbau legújabb gyártm ányairó l (négyrészes eme­
letes, távvezérelt vonatszerelvény az ingajáratok 
részére, klíma-berendezéssel felszerelt, a nem zet­
közi forgalom ra is alkalm as új személy-, háló- és 
étkező kocsik stb.). A vállalat vezetői közölték, 
hogy jelenleg 4 kontinens 26 országában 93 ezer db 
N D K  gyártm ányú vasúti járm ű közlekedik. A 
Transpress V E B  Verlag — a közlekedési szak­
könyvek berlini kiadója — kiállításon m u ta tta  be 
az u tóbbi évek gazdag szakkönyvterm ését. Sokan 
m eglátogatták  a drezdai Verkehrsmuseum-ot is, 
am ely ebben az évben — többek közt— egy ön­
álló légi közlekedési osztállyal bővült.

A sok szakmai érdekességgel és újdonsággal szol­
gáló, széleskörű tudom ányos á ttek in tést biztosító
8. Közlekedéstudományi Napok  előadás-anyagát 
— am ellett, hogy az összes előadások téziseit a 
résztvevők a helyszínen előzetesen m egkapták — 
a Közlekedési Főiskola ki fogja adni.
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Az ázsiai államok és a Távol-Kelet közlekedési problémái*
N.  A.  F Ü F R J A N S Z K I J - I .  P.  Ÿ A S Z I L J E V  (M oszkva)

Az Egyesült Nemzetek Szervezete K özgyűlésé­
nek ajánlása nyom án 1947-ben m egalakíto tták  a 
háborúban szétdúlt ázsiai és távolkeleti országok 
megsegítésére az E N S Z  Gazdasági Bizottságát, az 
ÁTGB-t. Az ÁTGB végrehajtó  szerve a Titkárság.

A Titkárság alá rendelve dolgoznak a következő' 
osztályok: a k u ta tási és tervezési (az ország gazda­
sági fejló'désének elemzése, összefoglaló és össze­
hasonlító sta tisztikák  készítése), a v íztarta lék  fej­
lesztési, az ipari (energetika, ásványi kincsek, épí- 
tó'anyagipar), a  közlekedési és hírközlési (a belső 
szállítás fejlesztésének általános kérdései, vasúti, 
vízi, közúti közlekedés, távközlés), a  nemzetközi 
kereskedelmi, a  szociális (többek között a népesség 
szám a és a fogyasztás problém ája), a mezőgazda- 
sági, valam int az adm inisztratív  (pénzügyi, sze­
mélyzeti, protokol, könyv tár stb.) osztályok.

Az ÁTGB m ellett m űködik a Gazdaságfejlesztés 
Ázsiai Intézete, a regionális koordinációs bizottság 
a  vasú ti tudom ányos ku ta tások  összefogására, a 
Mekong alsó folyását övező medencében folyó 
m unkálatokat koordináló bizottság, a  transzázsiai 
au tósztrádák  építését koordináló bizottság, a vas­
úti közlekedés ok tatási központja (Pakisztánban, 
Lahoréban).

Az ÁTGB-nek három  állandó bizottsága van.
Az Ip ari és Term észeti Kincsek B izottsága Ázsia 

és Távol-K elet országai legfontosabb iparágainak 
fejlesztési tá v la ta it tanulm ányozza, szervezi a t a ­
pasztalatcserét és terjeszti a műszaki inform ációt.

A K ereskedelm i B izottság elemzi a  piaci kon­
ju n k tú rák a t az ÁTGB illetékességébe tartozó  o r­
szágokban előállított^ term ékek vonatkozásában, 
tanulm ányozza az ÁTGB tagországok kereske­
delmi po litikáját és ajánlásokat ad  szám ukra a 
külkereskedelem kiszélesítésére.

A Belső Közlekedési és Távközlési Bizottság az 
összes közlekedési ágazat fejlesztési kérdéseit vizs­
gálja Ázsia és Távol-K elet gazdaságilag gyengén 
fejlett országaiban.

E  bizottság keretében négy albizottság m űködik : 
a  vasúti, a közúti, a  vízi közlekedési és távközlési 
albizottság. A bizottságok évente egy, az a lb izo tt­
ságok pedig évente két ülésszakot ta rtan ak .

Az ázsiai és a  távolkeleti országok nagy jelen­
tőséget tu la jdon ítanak  az ÁTGB Belső Közleke­
dési és Távközlési B izottságának, mivel ez az egyet­
len szervezet, am ely e térség közlekedési problé­
máival foglalkozik.

A legjelentősebb ötletek egyike — am ely e b i­
zo ttságban fogalm azódott meg — a Transzázsiai 
Autójjálya  megépítésének^ gondolata volt. Ezen 
au tópálya tervezetét az ÁTGB 1959-ben fogadta 
el. A tervezet Ázsia fővárosainak, fontos kikötői­
nek és történelm i nevezetességű helyeinek közúti 
összekapcsolását irányozta elő. Az ÁTGB Belső 
Közlekedési és Távközlési B izottsága h atározata

* M egjelen t a  Zseleznodorozsnij TranszporI 1969. évi
12. sz á m á b an  ( fo rd íto t ta :  Sík.fői Ferenc).

alap ján  az ENSZ anyagi eszközeivel 1960-ban meg­
kezdődött a Szingapúrt Maláj földön, Thaiföldön, 
Nepálon, Indián , Pakisztánon, Afganisztánon, 
Iránon  á t Istanbulla l összekötő [autópálya építése. 
A Szovjetunió az au tópálya építésében Afganisztán 
terü letén  v e tt részt, az Afganisztánnal kö tö tt m ű­
szaki segítségnyújtási egyezmény keretében. Az 
előzetes információk szerint a  T ranszázsiai'A utó­
pálya teljes egészében előreláthatólag 1971. elejére 
készül el.

A szovjet képviselők a Vasúti Albizottság m un­
kájában  1953-tól, m agában a B izottságban pedig
1954-től vesznek részt. A statisztikai, díjszabási, 
önköltségszám ítási feladatokon, a  speciális áruk 
szállítási feltételeinek egységesítésén, a  három  köz­
lekedési ágazat koordinációs kérdésein kívül a 
B izottság a közlekedési technika konkrét problé­
m áit is tanulm ányozza.

Az ÁTGB — működésének kezdeti időszaká­
ban  — a kölcsönös tudom ányos információ és ta ­
pasztalatcsere lebonyolításának szervezeti funk­
cióját is ellátta.

Áz ÁTGB és az alája tartozó osztályok fokoza­
tosan té rtek  rá  a konkrétabb feladatok megoldá­
sára.

A Lahoréban felállíto tt oktatási központ lé tre­
hozása u tán  szem inárium okat és gyakorlati tapasz­
talatszerző u ta k a t szerveztek a fejlett ipari orszá­
gokba. Speciális műszaki folyóirat (,, T ranszport - 
nüj B ulletin” ) kiadására is sor került. Megkezdték 
a közlekedési műszaki berendezések egységesítését 
célzó m unkálatokat. Jelenleg kidolgozás a la tt áll 
a vasúti rendszerek egységesítésére vonatkozó kon­
k ré t javaslat. K ísérleteket, m űszaki-gazdasági és 
tudom ányos-kutatási m unkákat fo ly tatnak  a fej­
lődő országok korm ányainak felkérésére stb.

A fejlődő országok képviselői a  Szovjetunióban 
a D iesel-vontatással, a vasúti létesítm ényekkel, 
az oktatási, tudom ányos és kultúr-központokkal 
ism erkedtek meg Taskentben, Szam arkandban, 
Leningrádban és Moszkvában. Az ÁTGB szám ára 
a Szovjetunió 17 előadást és műszaki leírást (angol 
nyelven), filmet, számos műszaki inform ációt és 
dokum entációt a d o tt át.

A Szovjetunió javasla to t te t t  a  Belső Közleke­
dési és Távközlési B izottságnak egy újabb gyakor­
la ti szemléltető tanu lm ányú t szervezésére a Szov­
je t V asutakon, a  fejlődő ázsiai és távolkeleti o r­
szágok képviselői szám ára. E  javaslato t a B izo tt­
ság elfogadta.

A Szovjetunió V asútügyi M inisztériuma képvi­
selőinek az ÁTGB-ban k ife jte tt ténykedésükért az 
illetékesek az albizottsági és a bizottsági üléseken, 
valam int az ENSZ okm ányaiban is elismerésüket 
fejezték ki.

A gyakolat azt m u ta tja , hogy az ÁTGB m unká­
jában  való részvétel hasznos tevékenység, mivel 
a  Bizottság szakértői értekezletein és ülésszakain 
a tudom ányos k u ta tó  központok, a vasúti beren­
dezéseket gyártó nagy cégek vezető képviselői és
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a vasutak  m űszaki vezetői találkoznak egymással.
A fejlődő ázsiai és távolkeleti országokba nagy 

jelentőséget tu la jdonítanak  a vasúti közlekedésnek. 
Az utóbbi 10— 12 év a la tt a vasúti szállítások vo­
lumene ezen- országokban ötszörösére növekedett, 
ami a dieselesítés és villam osítás nyom án bekövet­
kezett szállítási önköltség-csökkenés, az u tazási 
sebesség és vonatsúly növekedés, az ipar és mező- 
gazdaság fejlődése hatásának  tu lajdonítható .

A légi, a közúti és a csővezetékes szállítás v iha­
ros fejlődése m iatt különböző állam okban — a te l­
jes áruszállítási volumenben jelentősen lecsökkent 
fajlagos vasúti részesedés nyom án —- többször el­
hangzott a kijelentés a vasú t csökkenő szerepéről 
a  teljes közlekedési rendszeren belül.

A világ országainak többségében a gazdasági 
fejlődés tapaszta la tai azonban m ár m egm utatták  
e nézetek ta rth a ta tlan ság át. A vasúti műszaki fej­
lődésben elért jelentős haladás nyom án a világ sok 
országában m ind nagyobb figyelm et fordítanak e 
hagyom ányos közlekedési ágazatra, annak felújí­
tá sá ra  és új vasútvonalak  építésére. Ez a figyelem 
m egm utatkozik az iparilag fejlett országokban is, 
ahol egyre nagyobb anyagi eszközöket biztosítanak 
a vasu tak  szám ára.

Az ázsiai és távolkeleti országok vasúti rend­
szerei fejlesztése ésszerű m ódozatainak ku ta tása  
során m egvizsgálták a Transzázsiai Vasút (TÁV) 
létrehozásának problém áját is.

E  vasútvonal egységes vasúti hálózati rendszer­
ben egyesítené e körzet jelenlegi vasútvonalait, 
s egyútta l számos nemzeti, regionális és nem zet­
közi m éretű közlekedési problém át is megoldana.

A vasúti szakértői csoport m egvizsgálta egy új 
vasúti fővonal építésére, illetve a Transzázsiai 
V asútnak az egyes nem zeti vasútvonalak  össze­
kapcsolása ú tján  való létrehozására vonatkozó 
javaslatokat.

A meglevő vasú tak  egyesítését alapvető válto ­
zatkén t fogadták el, mivel más változatok meg­
valósítására nincs gazdasági lehetőség.

A körzet országaiban meglevő vasu tak  három  
különböző nyom távolsággal m űködnek: Török­
országban és Iránban  norm ál nyom távolságon 
(1435 mm), Pakisztánban  és Ind iában  széles nyom- 
távolságon (1676 mm), Délkelet-Ázsiában keskeny 
nyom távolságon (1000 mm) bonyolódik le a vasúti 
forgalom.

A transzázsiai vasúti rendszer tervezete 15 068 
km meglévő fővonalat kíván bekapcsolni ebbe az 
egységes rendszerbe, amelyből 4 533 km  az 1 435 
mm-es norm ál nyom távra, 5 198 km az 1676 mm-es 
széles nyom távra és 5 337 km  az 1 000 mm-es 
nyom távra esik. A teljes hálózatból a Szingapúrtól 
Istanbulig  terjedő viszonylatra két változat van 
előtérben. Az első változat szerint e viszonylat 
hossza 14 534 km, amelyből 1 595 km -t új vonal­
kén t kellene megépíteni. A második változatban  
e viszonylat 14 113 km hosszú lenne, s ebben 1965 

' km  új vonalépítés szerepel. Az első változat szerint 
új vonalként megépítésre kerülő 1 595 km-ből 
375 km -t Thaiföld és B urm a között, 700 km -t India 
észak-keleti része és B urm a között, 520 km -t pedig 
Irán  terü letén  (Bad-Zahedan) kellene létesíteni. 
A második változatban  hiányzó 1 965 km  össze­

kötő vasútvonalból 545 km -t B urm a és Thaiföld 
között, 520 km -t Iránban  és 900 km -t B urm a és 
Pakisztán  között kellene megépíteni.

Az A badan (Irán) és Baszra (Irak) közötti rövid 
összekötővonal megépítésével lehetőség nyílna az 
ázsiai és afrikai vasútvonalak összekötésére (Bag­
dad, B eirut, Tel-Aviv, K airó útvonalon). Az 
európai vasutakkal az összeköttetés m ár m ost biz­
to síto tt az Istanbu l—Szófia vonalon keresztül.

A norm ál nyom távolságú (1435 mm) vonal Is- 
tanbultó l a  Boszporuszon, A natólián á t a  Van-tó 
érintésével (vasúti komp) Irán b a  vezet. Iránban  
a  Teherántól Bád-ig, s onnan tovább  Zahedanig 
terjedő norm ál nyom távolságú vonal előrelátha­
tólag teljes hosszában (kb. 4 533 km) részét képezi 
m ajd a Transzázsiai V asútnak.

Zahedan jelenleg N yugat-Pakisztánnal széles 
nyom távolságú vonallal van összekötve. Előzetes 
tervek  szerint a TÁV Csatán, az afganisztáni K a n ­
dahar, a  pakisztáni H abibkat vagy Rohri és L a­
hore városokat köti m ajd össze. Lahoréből a  meg­
levő széles nyom távolságú vonal az indiai A m rit­
sar, Delhi, Á llahabad és K a lk u tta  városokon á t 
halad. K alku ttábó l Nepál és Ceylon felé van el­
ágazás. A M adrashoz vezető útvonalon a kelet­
pakisztáni széles nyom távolságú vasú tvonalat is 
felhasználják Goa-lundoig vagy Parbatipuráig . A 
TÁV előrelátható széles nyom távolságú része az 
iráni Zahidántól Goa-lundoig kb. 5 198 km lesz.

K eskeny nyom távolságú (1000 mm) új vonalat 
kell építeni a kam bodzsai és a vietnam i vasu tak  
összekötésére, mivel csak így b iztosítható Saigon­
nak az összeköttetése Phnom -Penh, Bangkok v á ­
rosokon á t a  thaiföldi Fitszam ulok és a burm ai 
T haton vasúti csomópontokkal.

A V ientianét (Laosz) a thaiföldi vasu takkal a 
Mekong folyón á t összekötő új vasútvonal építése 
is szerepel a  tervezetben. A B urm ában levő Prom  
és D ohazari fejállom ásokat (végpontokat) Pakisz­
tá n  vasútvonalával Koksz B azar állomáson lehet 
összekötni. Ezen összekötő vasútvonalak megépí­
tése u tán  lehetőség nyílik a N epálba, Amlehgand 
városába vezető 1 000 mm keskeny nyom távolságú 
vasútvonal megépítésére. Az összeköttetés meg­
valósítása esetén csak egy átrakó  pont k ia lak ítá­
sára van szükség (széles nyom távolságról keskeny 
nyom távolságra), az Ind ia  és Nepál közötti köz­
v e te tt (átmenő) vasúti összeköttetés biztosítására. 
Az 1 000 mm-es nyom távolságú vasútvonal teljes 
hossza Szingapúrtól a nepáli Amlehgand-ig 5 337 
km  lesz.

Az ENSZ ÁTGB 1968. évi ülésszakán Irán  de­
legációja bejelentette, hogy az iráni és a  n y uga t­
pakisztáni vasú tvonalakat összekötő vasútvonal, 
építése a legközelebbi 2— 3 évben befejezést nyer 
s ez lehetővé teszi a Törökországtól B urm a h a tá ­
ráig húzódó vasutakon a közvetlen vasúti forga­
lom m egindítását.

Meg kell jegyeznünk, hogy a TÁV építése során 
felmerülő általános technikai (de nemcsak tech ­
nikai) problém áknak az érdekelt felek közötti ren ­
dezése, megoldása bonyolult feladat, ami arra  ösz­
tönöz, hogy a  meglevő lehetőségeket igen részle­
tesen tanulm ányozzuk. A Vasúti A lbizottság meg­
h atározta  azokat az alapvető problém ákat, am e­
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lyeket műszaki-gazdasági ku ta tásokkal kell tisz­
tázni. E  problém ák közé ta rto zn ak : a nyom távol­
ság, a berendezés, az űrszelvény s a forgalomle­
bonyolítási rend egységesítése, a hegyes terepen 
épülő vasu tak  űrszelvényének egységesítése, az á t ­
rakó és futóm űcserélő pontok vagy állítható  te n ­
gelytávolságú vasú ti kerékpárok alkalm azásának 
gazdasági célszerűsége stb.

A nnak ellenére, hogy a meglevő nem zeti vasu tak  
egymással tö rténő  összekötése és az átm enő vasúti 
forgalom megszervezése hosszantartó  és bonyolult 
problém a, úgy véljük, hogy idővel megoldható. 
Egyelőre Ázsia, A frika  és Európa meglevő vas- 
utainak összekötése a  feladat, s táv la tb an  m ajd  t a ­
nulm ányozni fogjuk az egységes gyorsvasúti forga­
lom m egterem tésének lehetőségét is.

( F olyta tás a 481. oldalról)

oki. m érn ö k  (UVATERV, B udapest), Dr. K o vácsházy  
Frigyes, oki. m érn ö k  (FÖM TERV, B udapest).

17- én Az 1. sz. tém aszekció  v ita ü lése : E lnök : Dr. R. 
K oller, B au d irek to r, W ien. Főelőadó: Dr. N agy R udolf, 
fővárosi közi. főigazgató.

A v ita p a n e l ta g ja i: W. H. P aterson  (T. T. C. Toronto, 
C anada), R u d o lf Suro vy , oki. m érn ö k  (Városi Tanács, 
B ra tis lav a), Dr. N agy E rv in , oki. közgazdász (Főv. Tan. 
B udapest), Dr. Szabó Dezső, oki. m érn ö k  (FÖMTERV, 
B u dapest), Dr. K o ller Sándor  oki. m é rn ö k  (B udapesti 
M űszaki Egy.).

A  3. sz. tém aszekció  v ita ü lé se : E lnök: Dr. M artos F e­
renc, a b u d ap esti B án y ásza ti K u ta tó  In téz e t igazgató ja. 
Főelőadó: Dr. S zéch y  K áro ly  akad ém ik u s, egyetem i ta ­
nár.

A  v ita p a n e l ta g ja i:  Prof. Dr. H. c. C hristian  V eder  
(T. H. G raz), Dr. Ing. C laudio M ascardi (M ilánó), B a ­
logh  Jó zse f oki. m érn ö k  (UVATERV, B udapest), Faze­
kas G yörgy  oki. m érn ö k  (METRÓ, B udapest), Dr. R ic h ­
te r  R ichárd  egyetem i ta n á r  (M űszaki Egyetem , M iskolc), 
G resch ik  G yula , oki. m érn ö k  (METRÓ, B udapest).

A  k o n fe ren c ia  m ű szak i e red m én y e it ö sszefog lalta : 
Dr. S zéch y  K ároly.

Z árszó : B artos Is tván , B u d ap est F ő város T an ácsán ak  
e lnökhelyettese .

18- á n : A b u d ap esti M ETRÓ üzem b en  levő részének , 
v a la m in t ép ítési h e ly e in ek  m egtek in tése.

Szept. 17. A K özlekedési T agozat rendezésében  e lő­
ad ás : A k ö z lek edéspo litika  fe jlődése  az N SZ K -ban. 
E lőadó : Prof. Dr. H e llm u t S te fa n  Se id en fu s, a  m ü n ste ri 
«egyetem Közi. Tud. In téze tén ek  igazgató ja.

Szept. 18. A P o sta i és T ávközlési T agozat ren d ezésé ­
ben e lőadás: A  p o sta i vezetékes helyközi h á ló za t 25 éve. 
E lőadó: S zarvas Sándor  (Helyközi T ávbeszélő  lg.).

M u n k ab izo ttság i z á ró je len tések
A m u n k ab izo ttság i z á ró je len té sek  jegyzékét az a lá b ­

b iak b an  közö ljü k ; azok ta n u lm án y o z ásá ra  egyesü le tünk  
titk á rsá g án á l igényelhetők.
1319. sz. G épkocsi k a rb a n ta r tó  b e rendezések  op tim ális

m eg v á lasz tásán ak  m ű szak i-gazdaság i k ö v e te l­
m ényei.
V ezető: Barabás G yörgy  (Zalaegerszeg).

1320. sz. A b e ru h ázási m u n k ák  előkészítése  és lebonyo­
lítá sa  a  M ÁV M iskolci Igazgatóságánál. 
V ezető: Dr. K ish a lm i János  (Miskolc).

1321. sz. C u korgyári m en e tek  gazdaságossági v izsgá­
lata .
V ezető: K isb a ko n y i Jó zse f  (Szolnok).

1322. sz. T an u lm án y  az É p ü le te lem g y ár g y á rtm án y a i­
n a k  központi szá llítá sá ró l.
V ezető: B ar ácsi Jó zse f (Szolnok).

1323. sz. M 31. sor. D iesel-m ozdonyok jav ítása , az a d o tt
lehetőségek  v izsgála ta , a  leggazdaságosabb fo r­
m a m eg á llap ítá sa .
V ezető: M iltén y i D énes (Szom bathely).

1324. sz. M űszaki üzem anyagfogyasztási n o rm ák  a D ie­
se l-v o n ta tó  j á rm ű v ek re .
Vezető: B ene A n ta l  (Sopron).

1325. sz. A  fo rgalm i szo lgála t egyszerűsítése  a V ám os-
györk—Ű jszász  B. 2 k a te g ó riá jú  vonalon. 
V ezető: K iss László  (Miskolc).

Só lym os János
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Műszaki Könyvnapok
1970. október 10— 31.

A m űszaki kö n yv  különleges he lye t foglal el 
a nyom ta to tt szellem i te rm ékek  sorában. F u n k ­
ciója az, hogy hasznos segítő társ a gyártásban , 
a szerkesztésben, a fejlesztésben, m unkaeszköze 
az ipar m inden  szakem berének.

A m űszaki könyvkiadás a m agyar szellem i 
élet leg fia ta labb  te rü le te i közé tartozik , m ind ­
össze két évtized ennek  a könyvkiadási ágazat­
nak  a tö rténete . 20— 25 évvel ezelőtt úgyszólván 
még nem  voltak  m űszaki író ink  és olvasóink is 
csak elenyészően kis szám ban. Ma sok száz szer­
zőnk ezernyi irodalm i alko tása áll sok tízezer 
olvasónk szolgálatára.

Az országszerte m egrendezett M űszaki K ö n y v ­
napoknak  a legfőbb fe ladata  az, hogy rá irá ­
ny ítsa  a figyelm et a m űszaki könyvkiadás fe j­
lődésére, e redm ényeire , p roblém áira. Összpon­
tosítsa a m űszaki társadalom , az üzem i dolgo­
zók figyelm ét a m űszaki irodalom ra és az ab ­
ban  fog laltak  hasznosítására. Évek ó ta  je len t­
kező igény te tte  szükségessé, hogy a M űszaki 
K önyvnapok m egny itó já t az ország nagy v i­
déki iparcen trum aiban , az idén V eszprém ben  
rendezzék meg.

A M űszaki K önyvnapok ideje a la tt, október
10— 31-e között számos író—olvasó találkozóra 
is sor kerü l. Ezeken a rendezvényeken  tá jékoz­
ta tjá k  az o lvasókat (és a m ég nem  olvasókat) a 
kiadók táv la ti, jövőbeli te rveirő l, m ásrészt hasz­
nos vélem ényeket lehe t szerezni az olvasók igé­
nyeiről. Az 1970-es, de m ég inkább  az 1971-es 
te rv b en  m ár több olyan könyv  szerepel, am e­
lyeknek  té m á já t régebbi könyvnapokon v e te t­
ték  fel.

A M űszaki K önyvnapokra  34 új szakkönyv je ­
len ik  m eg, am elyből a M űszaki K önyvkiadó  h u ­
szonkilencet, a Táncsics ke ttő t, az A kadém iai, 
K ossuth  és Z rín y i K iadók  egyet-egyet adnak ki.

Az új szakkönyvek sokrétűségükkel b izonyára 
m inden, különböző te rü le ten  dolgozó m űszaki­
hoz m eg ta lá lják  az u ta t. N éhány példa ennek 
illu sz trá lására:

Vadász E m il a „G épalkatrészek javítása  m ű ­
anyagbevonatta l” c. könyvében a gépalkatrészek 
fe lú jítá sá t szolgáló új és olcsó e ljárást, a m ű­
anyaggal való bevonást ism erteti.

Maros D.— K illm ann  V .— R ohonyi V.: „Csiga­
ha jtások” c. könyvben  a szerzők a különféle 
csigahajtóm űvek geom etriai és k inetika i viszo­
nyával, azok szilárdsági m érésével és g y ártá s- 
technológiájával foglalkoznak.

„A tirisztor” c. m unkában  a szerzők — G rif­
f in  és Ram shaw  — a tirisztoros áram körök  a l­
kalm azásának  széles skálá járó l adnak  á ttek in ­
tést.

Jakubaschk  könyve, a „M agnósok, fig ye lem !” 
a m agnetofontu lajdonosok  nagy  táb o rán ak  n y ú jt 
hasznos ism ereteket, m in t ahogy a széles nagy- 
közönség érdeklődésére ta r t  szám ot Sárádi K á l­
mán: „M űvészi kovácsolás” c. m unkája  is.

A vegyipari szakirodalom  is több értékes m ű ­
vel szaporodik, közülük is kiem elendő a G yö k­
hegyi és társai: „D esztillá lóberendezések” c. 
könyv.

R em éljük, hogy ebben az évben sikerü l to ­
vább m ély íten i a m űszaki könyv  fontosságának 
tu d a tá t. Az o tthoni m űszaki k iskönyv tár m a 
m ár nélkü lözhete tlen  an n ak  a m űszaki szakem ­
bernek , aki lépést akar ta r ta n i a haladással, ak i­
nek  igényei vannak  sa já t m agával szem ben, aki 
részt akar venni a techn ika  fejlesztésében, és 
nem  utolsó sorban, aki rész t k ér a fe jlesztés 
anyagi eredm ényeiből. Ez csak úgy érhető  el, ha 
rendszeres o lvasójává válik  a m űszaki könyvek­
nek és figyelem m el k ísér m inden  új k iadvány t.

MAGYART
Í M O W w o s  AKADÉMIA
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Eigentümlichkeiten der bezüglichen Organisationsarbeit. Er behandelt die wichtigsten Fragen der erforderli­
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und der praktischen Einführung.
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Im Zusammenhänge mit der Aufklärung von Seeschäden behandelt die Studie ausführlich die Obliegenheiten 
des Schiffskapitäns, die inhaltlichen Forderungen der sog. Havarie-Erklärung des Kapitäns, dann die Aufklä­
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Der Verfasser berichtet über die Ergebnisse der Versuche, die am Lehrstuhl Technologie der Maschinenbauin­
dustrie der Budapester Technischen Universität ausgeführt wurden. Er beschreibt die Funktion des Schienen- 
verschleiss-Dauerprüfstandes, die Daten und Beanspruchung der Schienenprüfkörper und bewertet die m itge­
teilten Messungsergebnisse, die die grossen Vorteile der oberflächengehärteten Schienen bewiesen.
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D r .  B é l a  C z é r e :  Die 8. Verkehrswissenschaftlichen Tage in D resden .................................................................................
Der Artikel macht die fachlichen Ereignisse und wichtigeren Vorträge des vom 29. Juni bis 3. Juli in Dresden 
veranstalteten verkehrswissenschaftlichen Kongresses bekannt und wertet seine Ergebnisse.
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N .  A .  F u f r j a n s k i j — I .  P .  W a s i l j e w :  Verkehrsprobleme der asiatischen Staaten und des Fernen Ostens 485
Die Verfasser beschreiben die Arbeit der UNO-Wirtschaftskommission für Asien und den Fernen Osten, sowie 
der in ihrem Rahmen tätigen Binnentransport- und Fernmelde-Kommission, hauptsächlich den Ausbau der 
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nement ainsi que des questions principales de l’introduction pratique.

O t t ó  H e g y i :  Détection et l’établissement des expertises des avaries .........................................................................................  468
L’étude analyse en rapport avec la détection des avaires des navires, d’une façon approfondie, les devoirs d’un 
capitaine du navire, les exigences de contenu de la soidisant annonce d’avarie du capitaine, l’établissement des 
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D r .  L a j o s  T ó t h :  Essai de fatigue et d’usure par charge roulante des rails ferroviaires sans traitement thermique et
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L’auteur expose les résultats de ses essais effectués à la Chaire de la technologie de l’industrie des machines de 
l’Université Technique de Budapest. Il décrit le fonctionnement de la machine de fatigue et d ’usure de rail, les 
données des tests d’épreuve du rail, la sollicitation de celui-ci. Il communique et évalue les données de mesures 
qui prouvent les grands avantages des rails avec surface trempée.
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D r .  B é l a  C z é r e :  8-ème Jours des Sciences des Communications à Dresde ..............................................................................  482
L’article analyse les évènements techniques du Congrès des Communications tenu les 29 Juin— 3 Juillet 1970 à 
Dresde, résume les conférences les plus importantes et évalue les résultats de celles-ci.

N . A .  F o u f r i a n s k i y — I . P .  V a s i l y e v :  Problèmes de communications des pays d’Asie et de l’Extrême-Orient.................. 485
Les auteurs exposent les travaux de la Commission Économique créée dans le cadre du l'ONU pour aider les 
pays de l’Asie et de l’Extrême-Orient, les travaux du Comité des Communications Intérieures et de la Télé­
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and of the practical introduction. • .
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The author reports on the investigations carried out by the Professorate Technology of Machine Industry of the 
Budapest University of Technical Sciences. He describes the functionning of the rail endurance and wear test­
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A ma tudománya—  

a holnap technikája
OLVASSA RENDSZERESEN MŰSZAKI TUDOMÁNYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskörűen tájékoztat a szakterület helyzetéről, eseményeiről, újdonságairól

Anyagmozgatás, Csomagolás
Bányászati Lapok
Bőr- és Cipőtechnika
Elektrotechnika
Energia és Atomtechnika
Élelmezési Ipar
Építőanyag
Épületgépészet
Az Erdő
Faipar
Finommechanika 
Fizikai Szemle 
Gép
Gépgyártástechnológia 
Hidrológiai Közlöny 
Híradástechnika 
Ipari Energiagazdálkodás 
Ipargazdaság

Járművek, Mezőgazdasági Gépek
Kép- és Hangtechnika
Kohászati Lapok
Közlekedéstudományi Szemle
Magyar Alumínium
Magyar Építőipar
Magyar Grafika
Magyar Kémiai Folyóirat
Magyar Kémikusok Lapja
Magyar Textiltechnika
Mélyépítéstudományi Szemle
Mérés és Automatika
Műanyag és Gumi
Műszaki Élet
Öntöde
Papíripar
Városépítés
Villamosság

F E N T I  K I A D V Á N Y A I N K  E L Ő  F I Z  E T  H E T  Ő  К

minden postahivatalban,
a Posta Központi Hírlap Iroda (József nádor tér 1.) csekkszámlájára vagy átutalással, valamint 
a Technika Háza műszaki könyvboltjában (V., Szabadság tér 17.)

P ÉLDÁNYONKÉNT KAPHATÓK:

V. , Váci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky út 76. szám alatti Hírlapboltokban.

HIRDETÉSEKET FELVESZ A LAPKIADÓ VÁLLALAT HIRDETÉSI OSZTÁLYA

VII., Lenin körút 9 - 1 1 .1. em. 120. (222-251).
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