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A k ö zu tak  szerepe  a szem élyszállítás
l)r. Á B 8 A H Á M  K Á L M Á N

Hazánkban a motorizációs korszak hajnalán 
lényegében már kiterjedt úthálózattal rendelkez­
tünk, és így nehezen érik be az a felismerés, hogy a 
fogatolt forgalomra tervezett, épített utak a motorizá­
ciós korszak mai szakaszában már nem megfelelőek. 
Az utóbbi néhány évtized alatt sokszorosára nőtt 
a forgalom, és rohamosan növekednek a minőségi 
követelmények. A szállítások színvonalának eme­
lése — bár sokszor nem is erről van szó, hanem 
egyáltalán a szállítások teljesíthetőségéről — az 
út szerepének háttérbe szorulása egyre gyötrőbb 
gondot okoz, és mi, a közutak felelős gazdái az 
útépítések, korszerűsítések dolgában sokszor kény­
szerülünk figyelmeztetni: a közúti szállítások roha­
mos növekedése és az útépítések közötti évről évre 
növekvő feszültség hovatovább egész társadalmi 
életünkre, gazdaságunkra fékező hatást gyakorol.

Megállapításom alátámasztására csak két kér­
dést szeretnék megemlíteni.

Nem találtam — legalábbis a közlekedésen belül 
nem —- még egy olyan szerepet betöltő alágazatot, 
mint az útügy: közút nélkül ugyanis egyetlen köz­
lekedési ágazat sem tudja feladatát maradéktalanul 
teljesíteni. A vasúti, légi, vízi utazás kezdeti és 
befejező szakasza a közúton zajlik; pályaudvarok, 
kikötők útkapcsolat nélkül el sem képzelhetők. 
Mit sem ér, ha a repülést nagyszerűen megszervezik, 
de a városból a repülőtérre vezető úton csak bosz- 
szantó nehézségek árán, egvre lassabban lehet ki­
jutni. így szinte értelmetlenné válik a repülésben 
elért időelőny. És ugyanez vonatkozik a vasúti 
utazásra és a hajózásra is.

A másik dolog, amit a közúthálózat szerepéről, 
jelentőségéről szólva megemlítek : a közút nemcsak 
a raj1 lezajló forgalom szempontjából izgalmas 
témája a társadalomnak, hanem városformáló, 
mindennapi életünket befolyásoló szerepe miatt is. 
Az út új lehetőségeket feltáró tényező is. Lehetősé-

* A szerző előadása a szombathelyi I I I . Országos 
Közlekedésgazdasági A nkéten , 1972. május 12-én.

színvonalának em elésében*

get ad új üdülőterületek, új települések kiépülé­
sére, és további sokirányú fejlődésnek az alapja,
— tehát nem egyedül a közúti közlekedés nélkü­
lözhetetlen feltétele.

A további kérdés, amivel foglalkozni szeretnék, 
az útépítés költségigényessége. Ez az előzetes becs­
lések szerint a 15 éves távlati fejlesztési terv — régi 
áron számított — adatai szerint is több mint 100 
milliárd Et-ot tesz ki. Ha ehhez hozzászámítjuk 
az áremelkedéseket, akkor érzékelhetjük, hogy 
népgazdasági méretekben is rendkívül nagy költ­
ségigényű beruházásról van szó.

Az áremelkedés arányában megnövelt 100 milli­
árd forint befektetése enyítene azon a feszültsé­
gen, ami a közúti közlekedés terén ma fennáll, de 
az 1980. évre előrebecsült forgalom alapján még 
inkább várható, és évről évre egyre fokozódik.

A közúti közlekedés és ezen belül a közúti személy- 
szállítás elmúlt évi dinamikus növekedése általá­
ban ismert.

Hogy e tekintetben az elkövetkező évben mire 
kell számítanunk, arra a rendkívül sokoldalú, 
tudományosan m ega lap ozo tt forgalmi előrebecs­
lések adnak választ. Szeretném hangsúlyozni, hogy 
a tömegközlekedés, a távolsági és városi autóbusz­
forgalom, a vasúti közlekedés fejlesztését a leg­
fontosabb kérdések közé sorolom. Az előrebecslé­
sek szerint azonban — amint az 1. ábrán látható— 
ezek forgalma 1985-ig kis mértékben fejlődik vagy 
azonos szinten marad. Helyette egv új, óriási prob­
lémát okozó, fejlődés várható a közúton bonyolódó, 
egyéni személyközlekedés vonatkozásában. Ez 1965- 
ben az összes szállítási teljesítmények 19,7%-át 
tette ki, s 1970-ben már 31,1%-ra emelkedett a 
magántulajdonban levő gépkocsik közlekedésének 
részaránya. 1980-ban várhatóan az összes távol­
sági személyszállítások utaskm-ben mért teljesít­
ményeinek 58,4%-át a nem közhasználatú közúti 
közlekedés, a magángépkocsi-forgalom fogja ki­
tenni. A közúti személyszállítás ez időben tehát
— a közhasználatú közlekedéssel, a távolsági autó-
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B l k ^ ű t i ÖZhaSZnéla,Ű C D  Vasút, közlekedés

I. ábra. A távolsági személyszállítás utaskilométer teljesítményei

buszközlekedéssel együtt — az összes távolsági 
személyszállítás 73,6 %-át jelenti majd.

Egész közlekedésünk szerkezete, arányai tekin­
tetében olyan alapvetően új helyzettel állunk szem­

ben, amely a maiaktól eltérő jellegű feladatokat is 
jelent, és úgy vélem, hogy a közlekedésnek ezt az 
ágazatát egész társadalmunk számára nagyon fon­
tos kérdésként kell kezelnünk.

Ha a gépjárműállomány várható alakulására 
vonatkozó vizsgálatok alapján készült előrebecslés 
adatait tekintjük (2. ábra), látjuk, hogy ez ugyan­
csak a személygépkocsik számának rendkívül gyors 
dinamikus fejlődésével számol, pedig —- megítélé­
sem szerint — az előrebecslés igen óvatos, nagyon 
szerény. A személygépkocsik számának várható 
növekedésére kidolgozott előrebecslés szerint — kö­
zepes fejlődéssel számolva — közel másfél millió 
személygépkocsi forgalmára kell felkészülnünk. 
Várhatóan tehát a személygépkocsik mai számá­
nak a hat és félszerese fogja terhelni közútjainkat, 
az ugyancsak gyarapodó tehergépkocsikon és 
motorkerékpárokon kívül. Ez szintén a közút­
hálózat jelentőségére és szerepének fontosságára 
hívja fel a figyelmet.

A személygépkocsik számának és forgalmának 
várható erőteljes növekedésére azért kell oly nyo­
matékosan rámutatni, mert közismert, hogy’a köz­
lekedés csak komplexen, minden hatótényezőjé­
vel együtt fejleszthető. Nem képzelhető el tehát, 
hogy figyelmen kívül hagyjuk ezt az óriási fejlő­
dést, ami — nagyságrendjét tekintve új tényező­
ként — helyzetünket már a 15 éves terven belül 
alapvetően befolyásolja.

Ezek után szeretném néhány adattal jellemezni 
közúthálózatunk mai helyzetét. A magyar közútháló­
zat szerkezete jó, nemzetközi összehasonlításban 
és a hazai követelmények szempontjából is elfo­
gadhatónak mondható. Van azonban egy nagyon 
kellemetlen, megoldatlan része: a fővárosban át­
vezető szakaszok problémája. A fő közlekedési utak 
Budapesten keresztül, a Duna feletti hidakon 
vezetnek át. Egy hídon ma is hat nyomot szeret­
nénk átvinni, ami nyilván lehetetlen, és lehetetlen 
lesz 15 év múlva is, amikor az egyéni közlekedés 
önmagában akkora lesz, mint a mostani összes 
forgalom. Az 1985-ös forgalomra gondolva a fővá­
rost illetően új, óriási problémával' állunk szemben: 
ez a főútvonalak fővárosi be- és átvezetésének 
gondja.

Ehhez kapcsolódik két másik kérdés — amit 
talán még sokan nem ismernek — a személyszállí­
tás biztonsága és az időtényező. Mindkettő útjaink 
szélességére irányítja a figyelmet. Útjaink átlag- 
szélessége 1960-ban 4,29, kereken 4,30 m, 1970-ben 
4,80 m volt. Tíz év alatt tehát mindössze 50 cen­
timéterrel, évente átlagosan 5 centiméterrel tud­
tuk szélesíteni közúthálózatunkat.

Közismert, hogy ez idő alatt mind több nagy­
méretű, széles tehergépkocsi lépett be a forgalomba, 
és különösen az utolsó években tömegesen jelen­
tek meg útjainkon a kamionok. így a tíz évvel 
ezelőtti állapothoz képest csak alig néhány centi­
méterrel szélesebb utakon a közlekedés lelassult, 
csökkent a forgalom sebessége, de csökkent a bizton­
sága is. Több türelmet, időt vesz igénybe a kisebb 
sebességgel haladó nehéz tehergépkocsik előzése 
és — sajnos, sokszor kellő türelem híján — ez egy­
ben a balesetveszély egyik legnagyobb forrásai is.2. ábra. A gépjárműállomány alakulása
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Vasútvonalainknak mintegy 2000 szintbeni ke­
reszteződésük van, s ebből 15 éves fejlesztési ter­
vünk mindössze 30—40 szintbeni keresztezés két­
szintűvé építését teszi lehetővé. Ezt ismerve, azt 
kell mondanunk, hogy sokan teljesíthetetlen igé­
nyekkel lépnek fel a magyar úthálózat korszerű­
sítését illetően. Ahhoz, hogy közúti közlekedésünk 
alapvető követelményeinek megvalósulása for­
dulatot vegyen, hogy útvonalaink megfelelő szó- 
lességűek legyenek, 15—20 éven át kemény, cél­
tudatos munka szükséges, nem beszélve még a 
burkolatvastagságról és egyéb, ezzel kapcsolatos 
problémákról.

A KÖTUKI által 1970-ben végzett forgalomszám­
lálási adatok alapján készült térkép szemléltetően 
mutatja a jelenlegi forgalmi helyzetet. A 3. ábrán 
látható, hogy főbb útjaink jó részén 1970-ben a 
tényleges forgalom elérte a napi 8000 egység­
jármű nagyságrendet. Ez a kétnyomú út kimerí- 
tettségét jelzi. Ha ehhez hozzávesszük a forgalom 
növekedésének ezután várható mértékét, megítél­
hető, hogy forgalomtechnikáikig is rendkívül nagy 
problémával állunk szemben.

A KÖTUKI összehasonlításokat végzett az autó­
pálya, autóút, főút, korszerűsített főút és egyéb 
utak vonatkozásában. Nézzünk meg néhány, e 
tekintetben jellemző adatot.

— Az utazási időre jellemző az az utazási sebes­
ség, (km/h), amelyet a személygépkopsi biztonság-
gal tartani tud:

Autópályán................. .............  85
In d e x

1,00
A utóúton..................... .............  75 0,88
Korszerűsített

főúton ..................... .............  65 0,76
Egyéb főúton .............. .............  55 0,65
Egyéb u takon .............. .............  50 0,59

A korszerűsítések eredményeként az utazási se­
besség átlag 5 km/h-val növelhető.

— A személyszállítás biztonsága: fajlagos bale­
seti mutató, az 1 millió km-re eső balesetek száma:

A utópályán................... .........  0,37
In d e x

1,00
A utóúton....................... .........  0,50 0,74
Korszerűsített főúton . . .........  1,58 0,23
Egyéb főúton ............... .........  2,75 0,13
Egyéb utakon............... . . . kb. 3,00 0,12

— Az utazás kényelmének jellemzésére a 100 m 
úthosszon előforduló felületi egyenetlenségek ösz- 
szegezett értéke fogadható el jellemzőként, ame­
lyet méréssorozattal állapítanak meg, burkolat­
fajtánként és a burkolat állapota szerint:

Index
Autópályán

(jó aszfalt vagy beton) .......... 0,26 in 1,00
Autóúton

(jó aszfalt vagy beton) .......... 0,26 m 1,00
Korszerűsített főúton

(közepes aszfalt vagy beton) 0,35 m 0,80 
Egyéb főúton

(rossz aszfalt vagy beton,
ill. közepes kötőzúzalék)........ 0,47 m 0,53

Egyéb utakon
(közepes itatásos burkolat) . . . 0,54 m 0,46

— A személyszállítás költségei az utak műszaki 
jellemzőitől függő közlekedési és az időköltségek 
figyelembevétele alapján a személygépkocsiknál a 
következőképpen alakulnak (Ft/km):

In d e x

Autópályán.............................  2,21 1,00
A utóúton................................. 2,36 0,94
Korszerűsített főúton ............ 2,67 0,83
Egyéb főúton .........................  3,43 0,64
Egyéb u tak o n .........................  4,31 0,51
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10-20 Perc utazás 75-15 km távolság 
20Percnél hosszabb 15 km felett

Autópályán 85 km a haladási sebesség, egyéb 
utakon csak 50 km. Ebből az idő- és költségtöbb­
letet könnyen ki lehet számítani. Az autópályán 
a gépkocsik közlekedési költsége 2,21 Ft, egyéb 
kategóriájú úton 4,31 F t kilométerenként. A költ­
ségkülönbözet — az autópálya használatával járó 
megtakarítás — néhány év alatt milliárdos nagy­
ságrendű lesz.

Az autópálya előnyeinek vizsgálata során az 
egyik legfontosabb tényező a súlyos társadalmi 
problémát jelentő baleseti statisztika alakulása. 
Az autópályák 1 millió kilométerére számított 
jellemző baleseti érték 0,37, egyéb utak vonatkozá­
sában ez a fajlagos mutató 3,0. Tehát tizedakkora

a baleseti veszély az autópályán, mint az egyéb 
kategóriájú utakon.

Éppen a vázolt előnyök felismerése vezeti kor­
mányunkat abban, hogy évről évre jelentős össze­
geket fordít autópályaépítésekre. A teljes útháló­
zat fenntartására, korszerűsítésére és építésére az 
elmúlt évben 4, az idén 5 milliárd forintot fordítot­
tunk. Ez az összeg várhatóan — gazdasági erő­
forrásainknak megfelelő mértékben — az elkövet­
kező években még emelkedni fog.

Távlati fejlesztési tervünk szerint 15 év alatt 
4500 km-t korszerűsítünk főúthálózatunkból. Ez 
azért is jelentős, mert a 6000 kilométeres főútháló­
zat bonyolítja le közúti forgalmunk 60%-át.

E15
2,8 óra 

E5

T1 5.8 óra

4.1 óra 
6sz.út

шшш Idórövidülési vonal

Eljutási idő ,3,1 óra 1

ábra. Az országhatár elérési idejének alakulása autópálya Igénybevétele esetén
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A 24 000 kilométeres alsóbbrendű úthálózatunknak 
mintegy felét fogjuk korszerűsíteni a 15 éves táv­
lati fejlesztési tervünk keretében.

Mindez rendkívül komoly előrelépést jelent majd 
közúti közlekedésünk fejlesztésében, de ha az 
igényelt színvonalemelésnek az összesített indexek 
alapján készült százalékos értékelését nézzük, 
nyilvánvaló, hogy távlati fejlesztési tervünk meg­
valósítása után további erőfeszítésekre lesz majd 
szükség:

Összesített Az igényelt
in d ex sz ínvona l

A utópálya................... . . . . 4 ,0 0 1 0 0 %
A u tó ú t....................... ____ 3 ,5 6 8 9 %
Korszerűsített főút . . ____ 2 ,62 6 6 %
Egyéb főút ............... . . . . 1 ,95 4 9 %
Egyéb út ................... . . . . 1 ,68 4 2 %

Az igényelt színvonalat tehát a korszerűsített 
főutakon is csak kétharmadnyi mértékben tudjuk 
elérni, az egyéb főútjaink színvonala pedig csak 
49—50%-os értékű lesz.

Ennek ellenére, ha sikerül 600 km autópályát 
építenünk, s emellett 600 km autóutat is létesí­
tünk, — már óriási lépést haladtunk előre. Ha a 
vázolt fejlesztés megvalósul, 10—20 percen belül 
az ország bármely részén elérhetjük a közútháló­
zatot. A 4. ábra bizonysága szerint kevés olyan 
helység marad, ahonnan a főútvonalhálózat meg­
közelítése hosszabb időt venne igénybe.

A nemzetközi forgalom szempontjából jelentős, 
hogy az országhatárok az autópálya megépülése 
után rövidebb idő alatt, egy adott irányban pl. az 
eddigi 2,8 óra helyett 2,1, illetve 2,1 óra helyett 
2 óra alatt elérhetők lesznek (5. ábra) . Tehát a 
biztonságos közlekedés előnyei mellett olyan idő­
nyereséggel is számolhatunk, amely egész tevé­
kenységünket felgyorsítja.

Az 1985-ig megépítésre tervezett autópálya­
hálózatunk (6. ábra) egyik szakasza része lesz az

/£5-ösnek nevezett London—Isztambul közti Euró- 
pa-útnak, egy másik szakasza az E96 jelű európai 
út része, és déli irányban biztosít összeköttetést a 
nemzetközi forgalom számára.

Autópályáink elsősorban a magyar ipartelepü­
lések, városok közötti távolsági forgalom lebonyo­
lítását, de egyben az idegenforgalmi és üdülőterü­
letek megnövekedett forgalmát is szolgálnák.

A következőkben egészen röviden szeretném köz­
lekedésgazdasági szempontból is megvilágítani az 
az autópályák ügyét. Megítélésünk szerint azzal, 
hogy autópálya-építésbe fogtunk, nagyon meg­
változott a helyzet, és már most látható, hogy még 
jobban meg fog változni néhány év múlva, az 
autópálya továbbépítésével. A közúthálózat finan­
szírozása — hasonlóan a többi közlekedési ágaza­
téhoz — előbb-utóbb társadalmi síkon képzelhető 
csak el. Ugyanúgy, mint a többi közlekedési ága­
zaté, az autópálya szolgáltatásai is társadalmi jelle­
gű szolgáltatások, amelyek társadalmi megoldást 
igényelnek.

Kétféle meggondolás is szerepet játszik abban, 
hogy az autópályák építését és fenntartását tari- 
fális vonakozásban is társadalmi problémaként 
kezeljük.

Az egyik az, hogy a gépkocsi elterjedése sajátos 
egyéni és társadalmi érdek: fokozza az emberek 
életritmusát, teljesítőképességét, ugyanakkor alap­
vetően befolyásolja az egész társadalom, az egész 
népgazdaság kulturáltságát, gazdaságosságát.

A másik szempont: a hazánkkal szomszédos or­
szágok — a gépkocsitermelés fokozásával egyidejű­
leg — a nemzetközi forgalmi kapcsolatok javítása 
érdekében is lépéseket kívánnak tenni. Tehát 
idegenforgalmunk és tranzitforgalmunk jelentős nö­
vekedésére számíthatunk.

Jogos kívánalom, hogy az autópályáink igény­
bevevői arányosan járuljanak hozzá az építés és 
fenntartás költségeihez.

<i. ábra. Л tervezett gyorsforgalmi úthálózat
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Az útügy finaszírozásának problémája most van 
napirenden. A megtett út arányában fizetendő ősz- 
szeg elképzelésünk szerint a gyorsvasúti tarifával 
lenne közel azonos. A járművek közül a nehéz 
járművek, a nehéz autóbuszok teszik tönkre első­
sorban az u tat és ezek forgalma igényli elsősorban 
a nagyon költséges útépítéseket. Ennek figyelembe­
vétele — az adóztatás megfelelő formájában — a 
komplex gazdálkodás szempontjából nagyon fon­
tos lenne, a vasút és közút közötti szállítási fela­
datmegoszlásában is jobban tükrözné a realitást.

Nem lehet részünkre közömbös az az elképzelés 
sem, amit a lengyel közlekedésügyi miniszter helyet­
tese vetett fel a közelmúltban. Lengyelországban 
olyan javaslatot terjesztenek a kormány elé, hogy 
maradjon meg a költségvetés támogatási rendszere 
az utak fenntartásában és korszerűsítésében. El­
képzelésük szerint — a teherviselés függvényében

— a költségvetés kiegészülne az új utak építésére 
fordítandó összeggel, amely a benzin árának eme­
léséből származna. Lengyelországban e célból 30 
groszyval tervezik emelni a benzin árát, ami a ben­
zinköltség 10%-át teszi ki. Ha olyan arányban nő 
a forgalom, mint azt az előrebecslések mutatják, 
számításaink szerint a benzinár ilyen arányú növe­
lésével lehetővé válik az autópályák építése.

Mindezek egyelőre csak gondolatok, amelyeknek 
ismertetése azonban ide kívánkozott. Fel kellett 
vetnem, hogy érzékeltessem: olyan nagy prob­
lémával állunk szemben, amely közlekedésünket és 
egész társadalmunkat érinti. Azt a szoros össze­
függést kívántam hangsúlyozni, mely a közutak 
állapota és a közúti üzem színvonala között fenn­
áll. Ez a szoros összefüggés nagy mértékben meg­
szabja az egész közlekedés személyszállításának 
színvonalát is.

Könyvszemle

I)r. Perkovátz B ódog  (szerk .):
Az á ru fu v aro zás szervezése

B p . 1972. M űszaki K önyvkiadó, 722 p.
Ez a kötet —  amely a K özpon ti Szállítási T anács T it­

kárságának kiadványaként jelent meg — elsősorban a 
fuvaroztató vállalatok és üzem ek áruszállítással foglal­
kozó dolgozói részére készült, s mint ilyen, egyben a 
vonatkozó minisztertanácsi határozattal rendszeresítet t 
szállítási vizsgák tankönyve. H asonló célú elődje 1963-ban 
jelent meg; azóta azonban a magyar közlekedés mind 
műszaki, mind gazdasági vonatkozásban olyan lényege­
sen változott, hogy teljesen új tankönyv kiadása vált 
szükségessé.

A kötet öt részből áll.
Az I. rész —  dr. özére B éla  munkája — Magyarország 

közlekedésének történetét és földrajzát tárgyalja; az 
utóbbi tárgykört főleg az árufuvarozás szempontjából 
dolgozza fel. A II. rész (dr. Hegedűs Gyula , Horváth  
Á rpád) a fuvarozásszervezés és a közlekedési ágazatok  
koordinációja tudnivalóit foglalja össze, kitérve a m ate­
matikai programozás legfontosabb ismeretanyagára is. 
A III. rész ( dr. Papp E ndre, dr. Perkovátz Bódog) foglal­
kozik a belföldi és nemzetközi árufuvarozási joggal, vala­
mennyi közlekedési ágazatra kiterjedően, m íg a IV. 
részben dolgozták fel a szerzők (Halmos László, K is  
József, dr. Szabó Tibor, Szuchovszky Ernő) az árudíjsza­
bások témakörét, ugyancsak az összes közlekedési ága­
zatokra vonatkozóan. Az V. rész (dr. Izsó László, dr. 
Perkovátz Bódog) ,,A z áruk fuvarozása” címen a vasúti 
közúti és vízi árufuvarozás technológiáját, a feladás és 
kiszolgáltatás és az ezekhez kapcsolódó m űveletek, eljá­
rások ismeretanyagát foglalja össze. A könyv Függelék-e 
a vasúti törvényt és a nem zetközi vasúti fuvarozás sza­
bályozását tartalmazza.

A lm ássy Tibor: T a n u lju n k  könnyen , 
gyorsan a u tó t  vezetni!

B p. 1972. M űszaki K önyvkiadó, 172 p. JSó ábra 
(ára kötve: 29 ,— Ft)

Ez az autóskönyv új felfogásban tárgyalja a gépjár­
művezetés tudnivalóit. F elhagyva a hagyományos tan­
könyvi módszerekkel, a tanu lót olyan sorrendben vezeti

végig a tudnivalókon, ahogyan azok a kiképzés során 
tényleg jelentkeznek; ily módon az alapismeretektől el­
jut a sportszerű vezetés megalapozásáig.

A gépjárművezetői vizsga  m egkívánt anyaga szem ­
pontjából a könyv nem hiánytalan; a tanuló a közleke­
dési szabályok tanulmányozásával részletesebben kell, 
hogy foglalkozzék. Erre a célra azonban más megfelelő 
szakkönyvek állnak rendelkezésre. Más oldalról nézve 
azonban a könyv többet ad, mint am ennyit a vizsgán  
tudni kell; ezért a továbbképzés céljait is szolgálja.

A 9 fejezetből álló kiadvány a kezdeti lépések után a 
manőverezésekkel, az utcai forgalomban való részvétel­
lel, a vizsgára való felkészüléssel, a kényes helyzetekben  
való magatartással, a biztonságos autózás sok részleté­
vel, végül a „defenzív” vezetés tudnivalóival foglalko­
zik.

F rey  T am ásn é— G erlei F erenc :
K özlekedési iro d a lo m k u ta tá s

B p. 1971. Tankönyvkiadó, 289 p. 47 ábra 
(ára kötve: 40,—  F t)

E kiadvány a ,,Szakirodalom-kutatás segédkönyvei” c. 
sorozat V. köteteként jelent meg. Célja az, hogy a köz­
lekedés területének mérnökeit és szakembereit az egyre 
növekvő szakirodalomban segítse eligazodni.

A könyv 10 fejezete keretében ismerteti a legfonto­
sabb könyvtári és dokumentációs szolgáltatásokat, ezek 
igénybevételi lehetőségeit, feltételeit és módszereit, be­
m utatja a közlekedés legfontosabb kézikönyveit, enciklo­
pédiáit, lexikonjait, a szakterület folyóiratait és referáló 
lapjait. Példákat, közöl a közlekedési szakirodalom-kuta­
tásra. A hivatkozott szakirodalmi adatoknál a kötet 
megjelöli a forrásmunkák lelőhelyét, hogy ezzel is se­
gítse a kutatók munkáját.

A kiadványt tárgym utató egészíti ki.
A könyv sokrétű mondanivalója alapján remélhető, 

hogy —  az egyetem i oktatás céljain túlmenően —  hasz­
nos segítőtársa lesz a közlekedés területén dolgozó szak­
embereknek is.

( Folytatás a 443. oldalon)
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Helyközi au tóbusz-közlekedésünk  színvonala*
T A P O L C Z A I  K Á L M Á N

Közismert, hogy az autóbusz-közlekedés szín­
vonalának megítélésekor az egyik legfontosabb 
mutató a személyszállítási igények kielégített,ségi 
foka.

A felszabadulás után megindult helyközi autó­
busz-közlekedés nem tudta a személyszállítási igé­
nyeket maradéktalanul kielégíteni, pedig azok 
eléggé szerények voltak. A legutóbbi évekig az 
autóbuszközlekedés fejlesztésének lehetősége el­
maradt a felmerült jogos személyszállítási igé­
nyektől. Ehhez hozzájárult, hogy az 1968. évig az 
autóbuszokat központi forrásokból az Országos 
Tervhivatal utalta ki, s a népgazdaság teherbíró­
képessége — az ipar kapacitását és az exportigé­
nyeket figyelembe véve — a belföldi autóbusz-köz­
lekedés részére több autóbusz juttatását nem tette 
lehetővé. Növelte a nehézségeket, hogy a kiutalt 
autóbuszok nagyságrendje és típusösszetétele nem 
mindig felelt meg a szükségleteknek. Emiatt a 
személyszállítási igényeket csak fontossági sor­
rendben lehetett kielégíteni.

Mindig az első helyen szereplő feladat volt a 
munkásszállítások megoldása. Az 1950-es évek 
folyamán a népgazdaság struktúrája jelentős mér­
tékben átalakult; erre az időszakra esik a bányá­
szat és az ipar rohamos fejlesztése. Ezzel azonban 
sem a lakásépítés, sem a munkaerőképzés nem tar­
tott lépést. Emiatt a munkavállalókat a távolabbi 
községekből toborozták. Az ötvenes évek elején a 
munkás szállításoknál a legnagyobb szállítási tá ­
volság meghaladta a 70 km-t.

Ezért igen nagymértékű volt a munkaerőván- 
dorlás. A bányák üzemeltetési sajátosságai és az 
építkezések elaprózottsága miatt, valamint a 
munkaerő pótlása érdekében végrehajtott újabb 
toborzások következtében a szállítások időben és 
viszonylatilag gyakran változtak. Ez természetesen 
nem tette lehetővé állandó jellegű közforgalmú 
közlekedés kialakítását. Ezért a munkásszállítá­
sokat ún. szerződéses autóbuszjáratokkal végezték. 
A szerződéses munkásszállítás kiemelt helyzetére 
jellemző, hogy az ötvenes évek elején az autóbusz­
állománynak több mint a fele, 1957-ben pedig 
39%-a ilyen feladatot látott le.

A nagyarányú építkezések befejezésével és az 
új üzemek munkarendjének, törzsgárdájának ki­
alakulásával a szállítások rendszeresebbé váltak. 
Ilyen esetekben került sor az ún. közforgalmúsí- 
tásra. A munkásszállításnak egyre fokozódott a 
a szerepe a közforgalmú helyközi autóbusz-köz­
lekedésben is. Amíg az 1962. évben a helyközi 
menetrendszerű autóbuszjáratok utasainak 35%-a 
utazott a dolgozók bérletével, az 1971. évben az 
ilyen utasok aránya 42%-ra növekedett.

A mintegy 20 éven át, az 1968. évig tartó hiány- 
gazdálkodás csak a legfontosabbnak ítélt feladatok

* A szerző előadása a szom bathelyi 777. Országos 
Közlekedésgazdasági Ankéten, 1972. május l l -én,

maradéktalan megoldását tette lehetővé. Ilyen 
körülmények között nem lehet csodálkozni azon, 
hogy az autóbuszok zsúfoltan közlekedtek és a 
csúcsforgalomban napirenden voltak az utaslema­
radások. 1953-tól 1968-ig az országos autóbuszállo­
mány nem egészen háromszorosára, az autóbuszok 
km-teljesítménye három és félszeresére nőtt, a 
szállított utasok száma pedig kis híján megnvolc- 
szorozódott.

Téves lenne azonban azt gondolni, hogy a zsú­
foltság, az utaslemaradás csak a korábbi időszakra 
jellemző. Egy 1966. novemberében végzett rep­
rezentatív felmérés bebizonyította, hogy a rendel­
kezésre álló akkori autóbuszállománnyal a napi 
közel kétmillió utas elszállítását megfelelő módon 
nem lehetett biztosítani.

Ebben az időben napi átlagban a helyközi jára­
tokról 10 000 utas maradt le, késve 15 000, túl­
zsúfoltság árán pedig 25 000 utast szállítottunk.

Említésre méltó az is, hogy az 1966. év első 
háromnegyed évében mintegy 5300 különjárati 
igényt kellett gépkocsi hiányában visszautasítani.

A helyzet javítására az autóbusz-közlekedés 
vezetőinek és dolgozóinak a már említett kiutalásos 
rendszer miatt is korlátozott lehetőségei voltak, 
ezt azonban igyekeztek maximálisan kihasználni, 
így az említett időszakban jórészt közepes és nagy 
befogadóképességű autóbuszok beszerzését szorgal­
maztuk. Az autóbuszállomány kapacitásának to­
vábbi növelése érdekében az 1950-es évek közepé­
től jelentős számban szereztünk be autóbusz 
pótkocsikat is. Az 1964. év végén már 332 db pót­
kocsit üzemeltettünk. Ez a megoldás azonban biz­
tonsági és kényelmi szempontból sok kívánnivalót 
hagyott maga után, ezért csak átmeneti megoldás­
ként jöhetett számításba. Az 1962. évtől kezdve, 
amikor a vidéki vonalakon is forgalomba állítot­
tuk az első csuklós autóbuszokat, a pótkocsikat 
fokozatosan a korszerűbb megoldású csuklós autó­
buszokkal cseréltük le.

A csuklós autóbuszok nemcsak a helyi, hanem az 
elővárosi forgalomban is jól beváltak. Sajnos, az 
ipar nem szállított erre a célra alkalmas jármű­
veket. Ezért a helyközi és helyi forgalomra alkal­
mas csuklós autóbuszokat saját erőből kellett meg­
építeni. A csuklós autóbuszok építése különösen 
1967. óta vett nagy lendületet és még jelenleg is 
folyamatban van. Az erőfeszítések eredményekép­
pen 1971. végére a csuklós autóbuszok mennyisége 
elérte az 500-at. Ennek a fele helyközi kivitelű és 
az elővárosi forgalomban foglalkoztatják azokat.

A személyszállítási igények kielégítésének hely­
zete az új gazdaságirányítási rendszer bevezetése 
óta fokozatosan javul. Az új rendszerben ugyanis 
lényegesen több autóbusz beszerzésére nyílt lehe­
tőség. Ezáltal az autóbuszállomány az 1968 -71. 
években, tehát 4 év alatt 1760 gépkocsival növe­
kedett. Még kedvezőbbé tette a fejlődést, hogy a
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beszerzések az igényeknek megfelelően történ­
hettek, így zömmel nagy befogadóképességű autó­
buszok kerültek az állományba. Végül, de nem 
utolsó sorban a nagy mennyiségű, selejtpótlási cé­
lokra beszerzett autóbusz következtében elavult, 
jórészt már korábban selejtezésre érett gépkocsi­
kai lehetett az állományból kivonni, ez pedig a 
műszaki állapot lényeges javulását eredményezte.

A személyszállítási igények kielégítése mellett 
a másik fontos tényező az eljutási lehetőségek ala­
kulása.

Az utas jogos igénye, hogy az általa kiválasztott 
viszonylatban és a számára megfelelő időpontban 
utazási lehetőséget biztosítsanak részére. De az 
sem közömbös számára, hogy utazása mennyire 
kényelmes.

Világjelenség, hogy szinte valamennyi közleke­
dési ágazatnál kialakulnak á csúcsforgalmi idősza­
kok, amikor a közlekedési eszközök közlekedtetése 
és kihasználása sokszorosan meghaladja az egyéb 
időszakokra jellemző értékeket. Az sem hazai spe­
cialitás, hogy a csúcsforgalmat a hivatásforgalom 
viszonylag rövid időre történő koncentrálódása 
idézi elő. Az viszont már jellemző a hazai autó­
busz-közlekedésre — még napjainkban is — hogy 
rendelkezésre álló kapacitása a csúcsforgalomban 
jórészt csak a hivatásforgalomban utazók szállítá­
sát teszi lehetővé. Ezért megfelelő menetrendpoli­
tikával arra törekszünk, hogy kívánt gyakoriságú 
autóbuszközlekedés kialakításával kedvező és von­
zó utazási lehetőségeket teremtsünk az utasok 
azon elég széles rétege számára, akiket a körül­
mények nem kényszerítenek a csúcsforgalomban 
közlekedő járatok igénybevételére. Az utazási 
igények elemzése útján a sűrű forgalmú vonalakon 
lehetséges olyan közlekedési rendszer kialakítása, 
amelynél a hivatásforgalomban és az egyéb okok 
miatt utazók igényét szét lehet választani. Ezen 
a téren — különösen az utóbbi években — sikerült 
komoly eredményeket elérni. Egy autóbuszvona­
lon 1949-ben átlagosan 4 járatpár, 1959-ben 7,
1971-ben pedig 9,5 járatpár közlekedett.

Az eljutási lehetőségek alakulásának másik jel­
lemzője a közvetlen, tehát átszállásmentes közleke­
dés.

A szervezett helyközi autóbusz-közlekedés meg­
alakulása óta érvényesített alapelv, hogy az autó­
buszforgalmat az országos közlekedési hálózat 
szerves részeként kell kialakítani. Ebből követ­
kezik, hogy az utazási lehetőségek egy részét a vas­
úti közlekedéssel kombináltan kell biztosítani.

Ez a menetrendek kialakításánál és a forgalom 
lebonyolításánál szoros együttműködést te tt és tesz 
szükségessé a vasút és az autóbusz-közlekedés kö­
zött. Nyugodtan elmondhatjuk, hogy ez az együtt­
működés európai szinten a legfejlettebbek közé 
tartozik.

Egy 1966. évi felmérés tükrözi, hogy akkor a 
csatlakozó forgalomban a közlekedő vonatok kb. 
80%-a, a közlekedő autóbusz-járatoknak pedig 
több mint a fele vett. részt és az autóbuszjáratok 
által szállított utasok egyötöde, naponta mintegy 
330 000 fő vette igénybe a csatlakozások által biz­
tosított kombinált utazási lehetőségeket. A csat­

lakozó forgalom nagyságrendje azóta sem változott 
lényegesen.

Természetesen az utasok számára az lenne a leg­
kényelmesebb, ha utazásaikat átszállás nélkül 
bonyolíthatnák le. Nyilvánvaló azonban, hogy 
mindenhonnan mindenhová közvetlen utazási lehe­
tőséget még a dinamikus és viszonylag kis egysé­
geket üzemeltető autóbusz-közlekedés sem tud 
biztosítani.

Ha ez teljeskörűen nem is valósítható meg, az 
eljutási lehetőségek ilyen jellegű javítására rész- 
megoldások kínálkoznak. A helyközi autóbusz­
közlekedés lehetőségei határán belül alkalmazta is 
ezeket. így a hivatásforgalomban résztvevő utasok 
eljutási lehetőségeinek javítására több vidéki város 
elővárosi forgalmában ún. céljárati közlekedést ala­
kítottak ki. A céljáratok a műszakváltások idején 
közlekednek és a városközponton, illetve a köz­
ponti elhelyezésű autóbuszállomáson is túlhaladva 
lehetőleg a város minél több üzemét érintik.

Kedvezőbbé teszi az eljutási lehetőségeket, ha a 
nagyobb forgalmú gócpontok, elsősorban a váro­
sok és városon kívül fekvő ipartelepek 30—40 
km-es körzetében valamennyi községből az á t­
szállás szükségességét kiiktató közvetlen autóbusz- 
forgalom alakul ki, az igényeket kielégítő járat­
sűrűséggel. Az ilyen jellegű autóbusz-közlekedés 
kialakításában különösen az utóbbi években jelen­
tős eredményeket sikerült elérni.

Kevesebb utast érintő, de nem lényegtelen a 
szerepe az eljutási lehetőségek javításában a bel­
földi távolsági és a nemzetközi autóbuszjáratoknak. 
Ezek útvonala többé-kevésbé eltér a vasúti vonal- 
vezetéstől. Különösen vonatkozik ez a centrálisán 
kiépített vasútvonalakat keresztülszelő, ún. transz­
verzális autóbuszvonalakra. A távolsági és nemzet­
közi autóbuszvonalak zömmel olyan helységeket 
érintenek, amelyek között az utazást egyébként 
jórészt csak többszöri átszállással, tehát jóval 
kényelmetlenebbül lehetne lebonyolítani.

Az 1971. évben már 50 nemzetközi és 113 távol­
sági vonalon közlekedtek autóbuszjáratok.

Az eljutási idők és lehetőségek javításában külö­
nösen nagy a szerepe a kisforgalmú vasútvonalak 
megszüntetésével kapcsolatban megszervezett autó­
busz-közlekedés kialakításának. A vasúti és autó­
busz-közlekedés közötti, már említett szoros együt- 
működés keretében az 1959—68. években 26 kis­
forgalmú vasútvonal, illetve vonalszakasz személy- 
forgalmát vette át az autóbusz-közlekedés. A köz­
lekedéspolitikai koncepció elfogadása óta ez a tevé­
kenység ennek keretében történik. 1969. év elejé­
től 1972. január 1-ig további 27 vasútvonal sze­
mélyforgalmának átvételére került sor.

A személyforgalom közútra terelése — a vasúti 
és autóbusz-viteldíjak közötti különbség miatt — 
az utazóközönségre bizonyos terheket ró. Éppen 
ezért fontos, hogy ennek ellensúlyozására a beve­
tetett autóbusz-közlekedés a korábbinál kedvezőbb 
eljutási lehetőségeket biztosítson. Ez egyrészt gya­
koribb utazási lehetőségek megteremtésével, más­
részt az utazásra fordítandó idők csökkentésének 
lehetővé tételével érhető el. E téren jelentős ered­
ményeket sikerült elérni. Ennek bizonyítéka, 
hogy az átvett viszonylatok zöménél rövid időn
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belül az autóbuszokkal elszállított utasok mennyi­
sége jelentősen meghaladta a korábban vasúti köz­
lekedést igénybevevő utasok számát.

A helyközi autóbusz-közlekedést igénybevevő 
utasok nemcsak a részükre leginkább megfelelő 
időben, hanem kényelmesen is szeretnének utazni. 
Ha ennek az igénynek a kielégítését vizsgáljuk, is­
mét az utazás kulturáltságának, komfortjának a 
kérdéséhez jutunk el.

A helyközi autóbuszjáratok férőhely-kihasznált­
sága 1960-ban 46,5%, 1966-ban 45,4% volt, 1968- 
ban már csak 40,7%-ot, 1971-ben pedig 34,8%-ot 
ért el. Ezek az adatok az első pillanatban megté- 
vesztőek lehetnek, hiszen még a legrégebbiek sze­
rint is — látszatra — csak félig kiliasználtan köz­
lekedtek az autóbuszok.

Az értékelésnél nem szabad azonban figyelmen 
kívül hagyni, hogy az említett adatok országos, 
éves és átlagos adatok. Ugyanakkor ismeretes, 
hogy az ország egyes területeinek, valamint az 
egyes évszakoknak lényegesen eltérő az utasfor­
galmi struktúrája. Még jelentősebb az eltérés a 
csúcsforgalomban és az azon kívül közlekedő 
autóbuszjáratok igénybevétele között. Ezért az 
átlagos számok mögött az egyes autóbuszjáratok 
igen szélsőséges kihasználási értékei húzódnak meg.

A vizsgálatok, amelyeknek részleteire nem kívá­
nok kitérni, azt bizonyították, hogy a fennálló 
helyzeten részben csak további autóbuszok for- 
galombaállítása és gazdaságtalanul alacsony telje­
sítménnyel történő üzemeltetése, részben a nap­
közbeni utazási lehetőségek korlátozása útján le­
hetne változtatni. Ilyen megoldások viszont nem 
tekinthetők megengedhetőnek. Ezért csupán a 
sérelemmel nem járó intézkedéseket, a menetrendi 
finomításokat tartjuk e téren indokoltnak.

Részben az eljutási lehetőségekkel, részben az 
utazás kulturáltságával függ össze az autóbusz­
közlekedés megbízhatóságának, menetrendszerű­
ségének, tehát a járatkésések és kimaradások hely­
zetének alakulása. Ezt az útviszonyoktól az újon­
nan beszerzett autóbuszok mennyiségéig számos 
tényező befolyásolja.

A járatok késését és elmaradását tükröző sta­
tisztikák részletesebb elemzés nélkül nem adnak 
megbízható tájékoztatást arra vonatkozólag, hogy 
a késések és járatkimaradások mekkora hányada 
keletkezett az autóbusz-közlekedés által el nem 
hárítható okokból.

Egyébként a kimaradt járatok csak kb. 0,25%- 
át, a késett járatok kb. 0,5%-át teszik ki a menet­
rend szerinti forgalomban indított járatoknak.

Az utazás kulturáltságát az utas számos, jó­
részt szubjektív szempont alapján bírálja el. Ezek 
közé tartozik — többek között — az autóbuszok 
esztétikai állapota, külső és belső tisztasága, a 
személyzet udvarias magatartása is.

Az utóbbi években létesült számos új műszaki 
telep, valamint a nagy mennyiségű új gépkocsi 
forgalombaállítása és az elavult autóbuszok selej­
tezése lehetővé tette az autóbuszok esztétikai 
állapotának javítását, viszont a járművek belső 
takarítását, tisztántartását a munkaerőhiány teszi 
nehezen megoldhatóvá.

Említést érdemel még az utasszállítás biztonsága 
is. E téren kedvező eredményekről számolhatók 
be. 1967-ben tízmillió utasonként átlagosan 3,3 
utast, 1971-ben 2 utast ért baleset az autóbuszokon 
való utazás, illetve a fel- és leszállás közben.

A helyközi autóbusz-közlekedés színvonalának 
megítésélésénél ugyan nem meghatározó jellegű, 
de nem is lényegtelen az autóbusz-közlekedéssel 
összefüggő szolgáltatások helyzete.

Némi túlzással azt mondhatjuk, hogy az utas 
utazását tulajdonképpen nem az autóbuszra tör­
ténő felszállással kezdi meg. A megállóhelyeknél 
az autóbuszjáratokra legalább egy-két percet, azok 
esetleges késése esetén többet is kell várakozni. 
Kedvezőtlen időjárás esetén, amikor a járatkésések 
is gyakoribbak, igen kellemetlen ezt az időt a sza­
bad ég alatt tölteni. Hasonló a helyzet a városok­
ban, forgalmasabb gócpontokon, ahol az utas 
ügyei elintézése után a számára megfelelő autó- 
buszjárat indulásáig esetleg órákat kénytelen el­
tölteni .

A helyközi autóbusz-közlekedés anyagi erőinek 
határán belül az érdekelt szervekkel együttmű­
ködve arra törekszik, hogy az utasok várakozására 
megfelelő lehetőségeket biztosítson.

Kezdetben a városok belterületén, az autóbusz- 
járatok kiindulási helyén üzlethelyiségek átépíté­
sével teremtették meg az utasok várakozási lehető­
ségét.

Az 1950. évben épült meg az első korszerű, ki­
fejezetten erre a célra kialakított autóbuszállomás 
Budapesten, az Engels téren. Ezután hosszú éve­
kig — beruházási lehetőségek hiányában — még 
az Engels térinél kisebb autóbuszállomások sem 
épülhettek. 1956-tól kezdve azután évenként vál­
tozó mennyiségben létesítettek új autóbuszállomá­
sokat, a mai napig összesen 43-at. Ezek között a
4—5 gépkocsiállásos kisállomások ugyanúgy meg­
találhatók, mint'a 30—40 kocsiállással rendelkező 
nagy állomások. Ma már 15 megyeszékhelyen jó­
részt korszerűnek mondható nagyállomás műkö­
dik. A többi autóbuszállomást a forgalmasabb 
járási székhelyeken és Budapesten, a sűrű forgalmú 
elővárosi vonalak kiinduló állomásainak egy részé­
nél létesítették.

Az autóbuszállomások többsége nemcsak puszta 
várakozási lehetőséget, hanem szolgáltatásokat is 
biztosít. Ilyenek a csomagmegőrzés, büfészolgálat, 
hírlap, képeslevelezőlap és bazáráruk árusítása 
stb. Az autóbuszállomások hálózatának kiépítésé­
ben a tanácsok igen jelentős segítséget nyújtottak. 
Ezen kívül több helyen igénylik meglevő autó- 
buszállomásaink — egyébként indokolt — bőví­
tését is. Erre azonban — sajnos — nem tudunk a 
közeljövőben anyagi fedezetet biztosítani.

Az autóbusz-közlekedés megszervezése óta tö­
rekedett lehetőséget teremteni arra, hogy a közsé­
gek utazóközönsége is fedett helyen várakozhassék 
az autóbuszjáratokra. Mivel váróhelyiségek léte­
sítésére anyagi lehetőségek nem voltak és jelenleg 
sincsenek, egyedüli megoldásként a községekben 
a megállóhelyeket lehetőleg várakozási lehetőséget is 
biztosító üzletek vagy intézmények, postahivata­
lok előtt létesítették. Ebből azonban problémák 
is adódtak.
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Sajnos, számos községben még ilyen megoldással 
sem lehetett élni. Nem álltak rendelkezésre vára­
kozóhelyiségek az útelágazásoknál sem, ahol pe­
dig — különösen a korábbi időkben jelentős 
utasforgalom bonyolódott le.

Az említett okokból a tanácsok számos helyen 
építettek községük lakossága részére autóbusz váró­
termeket. A közelmúltban végzett felmérés szerint 
a mintegy 13 és fél ezer helyközi megállóhely közül 
csaknem 2000-nél, tehát a megállóhelyek kb. 
15%-ánál erre a célra épített váróhelyiség áll az 
utasok rendelkezésére.

Felmerült olyan igény, hogy az autóbusz-köz­
lekedés építse meg a még szükséges váróhelyisége­
ket, a meglevőket pedig vegye saját kezelésbe. A 
számítások szerint csupán az új váróhelyiségek 
létesítésére 350 millió forintot kellene költeni, a 
meglevők és a fokozatosan kiépítendők tisztán­
tartása és tatarozása pedig évente több millió 
forintba kerülne, arról nem is beszélve, hogy 
munkaerő hiányában a feladatot meg sem lehetne 
oldani. Ezért ilyen megoldásra belátható időn 
belül nem vállalkozhatunk.

Az előbbiekhez hasonlóan részben ugyancsak a 
szolgáltatások körébe tartozik az utastájékoztatás, 
a menetrendek meghirdetése és az autóbuszok köz­
lekedési viszonylatairól tájékoztató viszonylat- 
jelzők, iránytáblák létesítése. Lényeges feladat pl. 
a sötétben kivilágítható, a jelenleginél kedvezőbb 
és korszerűbb viszonylatjelző berendezések kialakí­
tása, illetve üzembehelyezése. A szolgáltatások 
körébe tartozik még az autóbuszállomások infor­
mációs hálózati rendszere is.

Az utazóközönség kedvezőbb kiszolgálása érde­
kében nyújtott szolgáltatás a menetjegyek elővé­
telben történő árusítása és az ülőhelybiztosítás meg­
teremtése. E szolgáltatás kedvezőbbé tétele érde­
kében a korábbi 30 napról a -közelmúltban 60 
napra növeltük a menetjegy előre váltásának lehe­
tőségét. Törekvéseink ellenére egyelőre jórészt 
csak a távolsági járatokra tudtuk e szolgáltatást 
kiterjeszteni.

A nagyobi) autóbuszállomásokon és a hosszú 
távon közlekedő távolsági autóbuszjáratokon nyúj­
tott szolgáltatás az utasellátás, a büfészolgálat. 
Sajnos, ez — a jelentős problémák miatt — jelen­
leg és a közeljövőben is csak szűk körben alkal­
mazható.

A fentiek azonban általánosságban azt bizo­
nyítják, hogy autóbusz-közlekedésünk különö­
sen az új gazdaságirányítási rendszer életbelépése 
óta gyors ütemben fejlődött, az utasok kiszolgá­
lása pedig javuló tendenciákat mutat.

Van azonban az autóbusz-közlekedésnek egv 
— szerencsére eléggé szűk — területe, ahol a ki­
szolgálás a korábbi helyzethez képest kedvezőt­
lenebbé vált; ezek a kalauz nélküli autóbuszjára­
tok. E megoldást az egyre égetőbb munkaerőhiány 
tette szükségessé.

Az utazóközönséget, különösen a helyközi jára­
tokat igénybevevő utasokat az egyszemélyes ki­
szolgálás bevezetése a korábbinál hátrányosabb 
helyzetbe hozta, a tartózkodási idők és az utazással

töltött idők megnövekedtek. További hátrány, 
hogy a gépkocsivezető az utasok csomagjainak 
elhelyezésében szinte egyáltalán nem tud segéd­
kezni.

A mutatkozó hátrányok ellenére az egyszemé­
lyes kiszolgálás rendszerét az évek során szélesíteni 
kellett. Az egyszemélyes kiszolgálás bevezetésének 
évében, 1962-ben 8,5%-át, 1967-ben 25,9%-át, 
majd némi visszaesés után 1971-ben 26,5%-át 
kalauz nélküli autóbuszok teljesítették a helyközi 
forgalomban teljesített autóbuszkilométereknek. 
Mivel az elővárosi forgalomban az utasok nagyobb 
hányada bérletjegyes, ennek a jegyfajtának a 
kezelése pedig kevésbé időigényes, a hátrányok 
némi csökkentése érdekében elsősorban ilyen vi­
szonylatokban vezettük be az egyszemélyes kiszol­
gálást. A kalauz nélküli kiszolgálás hátrányait 
csak jegykiadógé'pek beszerzése, vagy a jelenlegitől 
eltérő jegyrendszerek bevezetése esetén lehetne 
tovább csökkenteni. E terület fejlesztésére azon­
ban jelenleg nincs lehetőségünk.

Már több ízben hangsúlyoztam, hogy a még meg­
levő, az előbbiekben részletesen kifejtett problé­
mák ellenére a helyközi autóbuszközlekedés volu­
mene és kiszolgálási szintje ugyan nem töretlenül, 
de állandóan fejlődött. Nem lenne azonban teljes­
körű a tájékoztatás, ha nem említeném meg, hogy 
a jelenlegi színvonal elérése is milyen komoly 
anyagi áldozatokkal járt.

A zsúfoltság csökkentése az utazóközönség kiszol­
gálást kedvezőbbé, az autóbusz-közlekedés gazda­
ságosságát azonban romló tendenciájúvá tette;
1968-tól a helyközi autóbuszjáratok bevétele kb. 
20%-kal, önköltségük azonban közel 30%-kal nőtt.

Kétségtelen, hogy a helyközi autóbusz-közleke­
dés jövedelmezősége a férőhely-kihasználás szin­
ten tartása, tehát a korábbi kedvezőtlen utazási 
körülmények konzerválása esetén is csökkent 
volna.

Az autóbusz-viteldíjak ugyanis 1951. óta gyakor­
latilag változatlanok. Ugyanakkor a termelői árak 
rendezése és ennek következtében emelkedő ten­
denciája miatt a költségek növekednek. Végül, 
de nem utolsó sorban megemlítem, hogy az autó­
buszok egy jelentős részét hitelből kellett meg­
vásárolnunk. Emiatt pl. csak az 1970. évben mint­
egy 18 és fél millió forinttal (kb. 40 autóbusz árá­
val) növelte a költségeket a hitelek kamatjának 
összege.

Az autóbusz-közlekedés saját erőforrásai vége­
sek. 1970-től a szakma az utazás kulturáltságának 
növelése érdekében többletként produkált minden 
férőhelykilométer után 6 fillér dotációt kapott. 
Megalapozott számítások bizonyítják, hogy ez csak 
48%-át fedezte a ténylegesen felmerült önköltség­
nek. 1972. évben sem várhatunk javulást e téren.

Egyébként a személyszállítási helyzet javításával 
összefüggően az autóközlekedési dolgozók 1970. 
évi nyereségrészesedése átlagosan 417,— Ft-tal csök­
kent. Ha a bevételi és költséghelyzet nem válto­
zik, számításaink szerint a IV. ötéves terv idő­
szaka alatt minden autóközlekedési dolgozónak 
1324,— Ft nyereségrészesedési kieséssel kell szá­
molnia.
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Az eddig elmondottakkal vázlatosan áttekin­
tettük a helyközi autóbusz-közlekedés színvonalá­
nak fejlődését és jelenlegi helyzetét. Szükségesnek 
tartom, hogy befejezésül röviden utaljak a helyzet 
jövőben várható alakulására is.

Az autóbusz-közlekedés beruházási, ezen belül 
pedig autóbusz-beszerzési lehetőségei előrelátható­
lag módosulni fognak. Megemlítem, hogy ez évben 
az autóbuszok beszerzésére szolgáló hitelkeretek 
jelentősen csökkentek. Ezáltal 1972-ben a terve­
zett 600 autóbusz helyett csak 182-öt vásárolha­
tunk. Ez a mennyiség a selejtezés pótlására sem 
elegendő. Így csak a tartalékállomány terhére lehet 
nagyon minimális fejlesztést elérni, vagyis csupán 
a közlekedéspolitikai koncepció által előírt vasúti 
forgalomáttereléseket és néhány kiemelt beruhá­
zással összefüggő munkásszállítási igény kielégí­
tését lehet megoldani.

1973, de legkésőbb 1974 a típusváltozások éve 
lesz. Ez annyit jelent, hogy az eddig beszerzett, 
kétségtelenül már kevésbé korszerű autóbusztípu­
sok helyett az ipar új típusok gyártására tér rá. 
Az új típusok többségének pontos beszerzési ára 
még nem ismert, de az eddigi tájékoztatások szerint 
a kétségtelenül korszerűbb új autóbuszok kb. más­
félszer annyiba kerülnek majd, mint az eddig be­
szerzett, azonos befogadóképességő járművek. 
Ennek következtében a terveinkben szereplő beru­

házási és hitelkeretekből kevesebb autóbuszt sze­
rezhetünk be, mint amennyit a fejlesztési és selej­
tezési igények figyelembevételével eredetileg ter­
veztünk.

Az új, drágább autóbusztípusok arányának az 
állományon belüli növekedése következtében foko­
zatosan számolnunk kell az önköltség emelkedésé­
vel is.

Egyébként az utazóközönség jogos igényeinek 
és a korszerűség követelményeinek figyelembevé­
telével a közlekedési tárca elkészítette az autóbusz- 
közlekedési minőségi paraméterek tervezetét. Az 
abban meghatározott igények jogossága nem vitat­
ható. Vizsgálataink azonban azt is megállapították, 
hogy az előírások megvalósítása jelenleg többszáz 
millió forint nagyságrendű egyszeri és jelentős 
nagyságú folyamatos költségkihatással járna, — az 
autóbusz-közlekedés volumenének növekedése ese­
tén pedig a várható költségek is növekednének.

Tájékoztatásom után nyilván nem szükséges 
különösebben bizonygatni, hogy a vázolt problémá­
kat a VOLÁN autóközlekedés nem képes saját 
erőforrásaiból megoldani. Ezért több szinten vég­
zett átfogó elemzés és a szempontok összehango­
lása szükséges a reális perspektíva és a konkrét 
feladatok meghatározásához. Bízom benne, hogy a 
sürgető körülményekre való tekintettel erre minél 
előbb sor kerül.

(  Folytatás a 438 oldalról)

D r . V ö rö s  I m r e :  G é p e le m e k  I I I .  F ogaskerekek
Bp. 1972. Tankönyvkiadó, 413 p . 203 ábra 

( ára kötve: 54,—  F t)
К tankönyv a Budapesti M űszaki Egyetem  hallgatói 

részére készült. A szerző háromkötetes művében dol­
gozta fel a gépelemek tárgykörét. Az I . kötet a gépelemek 
kifáradásának vizsgálatával, a kötőgépelemekkel, a tar­
tályok, csövek, csőelzáró szerkezetek különböző fajtái­
val, továbbá a tengelyekkel és tengelykapcsolókkal fog­
lalkozik. А I I .  kötet tárgyalja a végtelen hajtásokat, a 
forgattyús hajtóm űveket, a sikló- és gördülőcsapágya­
kat, valamint a rugókat.

A most m egjelent I I I .  kötet a fogaskerekek témakörét 
dolgozza fel, nyolc fejezet keretében.

Az I. fejezet a hengeres fogaskerekeket, а II. fejezet a 
hengeres fogaskerekek méretezését ismerteti. A l i i .  feje­
zetben foglalja össze a szerző a kúpkerekek, míg а IV. 
fejezetben a csigahajtás geometriáját és méretezését. 
A továbbiakban a könyv a fogaskerekek és fogaskerék­
áthajtóművek szerkezeteit (V.), valam int a fogaskerekek 
mérését és türésezését (VI.) tárgyalja. Külön fejezetet 
szentelt a szerző a gépek alapozásának, az ipari zajvéde­
lemnek (VII.). Befejezésül (Vi l i . )  a géptervezés és gép- 
szerkesztés módszertanával ismerkedhet meg az olvasó.

Liener György: Autótípusok
B p . 1971. M ű sza k i Könyvkiadó, 368 p. 501 ábra 

(ára. kötve: 72,—  F t)
A szerző „Autótípusok” c. könyve először 1958-ban 

jelent meg és nagy sikert aratott, jelezve a fokozódó 
hazai érdeklődést a gépkocsi, az automobilizmus iránt. 
Azóta még három alkalommal: 1961-ben, 1964-ben és 
1969-ben került a könyv — m indig újabb tartalommal 
—  az olvasók kezébe.

A nemrég m egjelent ötödik kötet —  az előzőhöz ha­
sonló felépítésben és formában — k ét fő részből áll. Az

első rész fejezetei áttekintést adnak a világ autóipara fej­
lődésének legújabb eredményeiről „Számok az autóipar­
ról” , „Uj kísérletek” , „Tények és tervek a szocialista 
országokból” , „Évek és konstrukciók” , „A mai autó­
technika” , „Autók a versenyekre” , „Amerika kompakt 
m odelljei” , „Made in Japan” címek alatt. A könyv m á­
sodik részét a típusismertetés foglalja cl. Ennek kereté­
ben a szerző m integy 100 típus legfontosabb műszaki 
adatait és fényképeit mutatja be.

Az ízléses kiállítású, gazdag tartalmú és bőven illuszt­
rált kötet bizonyára éppúgy sikert arat majd, mint elő­
dei.

Magyarország nagyobb vízépítési m űtárgya i 
Folyami kikötők

B p . 1971. Országos V ízügyi Hivatal, 384 p. 282 ábra
E reprezentatív kiállítású könyv a „Magyarország 

nagyobb vízépítési m űtárgyai” c. sorozat: második kö­
tete. Az előző a vízlépcsőkkel, az új kiadvány pedig a 
folyami kikötőkkel foglalkozik. A kötet, anyagát a B u d a ­
pesti M űszaki. Egyetem Vízépítési Tanszéke állította ösz- 
sze, szerzője dr. Kertai Ede, munkatársai dr. K ozák  
M iklós  és dr. Kővári László.

A kiadvány 38 magyarországi folyami kikötőt mutat 
be, hasonlóan felépítet t szöveg, valamint rajz- és fén y­
képanyag segítségével. Minden ismertetés orosz, ném et, 
angol és francia nyelvű összefoglalóval egészült ki.

Az ism ertetett kikötők legnagyobb része term észete­
sen a D una  mentén található, Győrtől Mohácsig; e 31 
kikötő, illetőleg rakodó közül a legnagyobb — és a k ötet­
ben is a legrészletesebben tárgyalt — a Budapest N em ­
zeti és Szabadkikötő. Az anyagot további 7 kikötő le í­
rása teszi teljessé, amelyek közül 4 a Tisza mentén, 2 a 
Kettős-Kőrösök mentén, 1 pedig a Bodrog mentén fek­
szik.

A kötet végén a 31 dunai kikötőre vonatkozóan össze­
foglaló táblázat található, amely a kikötők műszaki be­
rendezéseiről, felszereltségéről és a forgalmáról tartal­
maz adatokat.
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A u tó g y ártá s  M agyarországon — a budapesti Közlekedési Múzeum 
kiállítása M oszkvában
B Á L I N T  S Á N D O R

A Budapesti Nemzetközi Vásár­
ral egyidőben jelentős ipar- és köz­
lekedéstörténeti bemutatóra került 
sor: a Közlekedési Múzeum rende­
zésében május 28-án nyílt meg az 
, ,A u t ó g y á r t á s  M a g y a r -

o r s z á g о n” c. kiállítása M a r x 
K á r o l y  K ö z g a z d a s á g t u ­
d o m á n y i  E g y e t e m  aulá­
jában.

A kiállítás megnyitását meg­
előző sajtótájékoztatón dr. C z é r e

B é l a ,  a Közlekedési Múzeumfő­
igazgatója elmondotta, hogy a ki­
állítás a szovjet—magyar kulturá­
lis kapcsolatok egyik ez évi prog­
rampontja, viszonzása a moszkvai 
Boly technikai Múzeum 1970-ben

1. ábra. A kiállítás budapesti bem utatóját dr. Csanádi György akadémikus, közlekedés- és posta­
ügyi miniszter nyitotta meg

2. ábra. Moszkvában J. It. Fisevszkij, a „Znanyije”  elnökének első helyettese üdvözölte a m eg­
nyitó ünnepség résztvevőit
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3. ábra. A motor- és autótechnikai érdekességekkel foglalkozó összeállítás

rendezett űrhajózási kiállításnak, 
amely a Közlekedési Múzeum épü­
letében került bemutatásra. Bejelen­
tette, hogy a magyar kiállítás az 
idén fennállásának 100. évforduló­
ját ünneplő Boly technikai Múze­
umban lesz felállítva, a budapesti 
bemutató arra szolgál, hogy a hazai 
közönség is megismerje a szovjet 
fővárosban bemutatásra kerülő 
anyagot.

A kiállítást dr. C s a n á d i  
G y ö r g y  akadémikus, közleke­
dés- és postaügyi miniszter nyi­
totta meg. Az ünnepségen megje­
lent K i s h á z i  Öd ö n ,  az El­
nöki Tanács elnökhelyettese, R ö- 
d ö n у i K á r o l y ,  a közlekedés- 
és postaügyi miniszter első helyet­
tese, F ö l d v á r i  L á s z l ó  és 
K i s s  D e z s ő  miniszterhelyet­
tesek, valamint a S z o v j e t ­
u n i ó  N a g y k ö v e t s é g é ­
n e k  képviselői.

A budapesti bemutató nyolc na­
pig tartott, majd az anyagot gon­
dosan csomagolták és Moszkvába 
szállították.

A m o s z k v a i  P o l y t e c h ­
n i k a  i M ú z e u m o t  1872-ben 
alapították, s így nemcsak konti­
nensünk, hanem Földünk egyik 
legrégibb technikatörténettel fog­
lalkozó intézménye, amelynek 50 
kisebb-nagyobb terme már számta­
lan belföldi és külföldi kiállításnak 
adott otthont. A magyarok előtt 
egy francia autós témájú összeállí­
tást fogadtak, de az előtt is külön­
böző témájú külföldi bemutatókkal 
örvendeztették meg a moszkvai kö­
zönséget. A nagyszámú és változa­
tos témájú kiállítások a látogatók 
számára lehetővé teszik a kiállítási 
technikák, az esetenként bemutatott 
modellek, makettek színvonalának 
összehasonlítását is. A Polytech- 
nikai Múzeumnak évenként közel 
egy millió látogatója van.

Az ,, Autógyártás Magyarorszá­
gon” ilyen nagymúltú és igényes 
környezetben került bemutatásra. 
Már a rendezés alatt érezhető volt 
a kiállítás iránti fokozott érdeklő­
dés — igaz, a téma is hálásnak bi­
zonyult. A nagyméretű fényképek,

valamint a ládájukból,,kivontatott” 
autók odacsalogatták a szomszédos 
kiállítások nézőit, s hosszasan vizs- 
gálgatták a régi és az új járművek 
képeit, illetve kicsinyített másait.

Az ünnepélyes megnyitásra jú ­
nius 13-án került sor, amelyen 
dr. T ő z s ér I  s t v á n, a KPM  
Autóközlekedési főosztályának ve­
zetője is megjelent.

A kiállítást J  и r i j  К  о n s z - 
t a n t i n o v i c s  F i s e v s z k i j ,  
az Össz-szövetségi Politikai és 
Tudományos Ismeretterjesztő Tár­
saság (röviden: Znányije) elnö­
kének első helyettese nyitotta meg. 
Elismeréssel nyilatkozott a magyar 
autóipar gazdag hagyományát, 
nagy tapasztalatát és rohamosan 
fejlődő jelenét reprezentáló össze­
állításról, s dicsérően szólott a ki­
állítás művészi kivitelezéséről is. 
Ezután K á d á r  M i k l ó s ,  a 
Magyar Népköztársaság Nagykö­
vetségének kereskedelmi főtanácsosa 
röviden vázolta a kiállítás látniva­
lóit, hangsúlyozva a kiemelkedő ma­
gyar találmányokat, amelyek nem-
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zetközileg is nagy jelentőségűek, a 
fejlődésben új távlatokat nyitó mo­
tor- vagy autótechnikai megoldá­
sok voltak. A továbbiakban ismer­
tette a magyar autógyártás fejlő­
désének főbb állomásait és azokat a 
tényezőket, amelyek gátolták vagy 
serkentették az iparág fejlődését. 
Beszédének befejező részében a je­
lenlevő több száz vendéget tájékoz­
tatta a KGST országok között 
kialakult szakosításról, s ezen belül 
a magyarok részvételétől a szocialista 
integrációban, s egyben utalt a 
kiállítás e témával is foglalkozó 
részére.

Kádár Miklós után dr. C z ér e 
B é l a ,  a Közlekedési Múzeum 
főigazgatója köszöntötte a cente­
náriumát ünneplő Polytechnikai 
Múzeumot, s méltatta a két intéz­
mény között kialakult baráti és 
gyümölcsöző kapcsolatokat, majd 
átadta a kiállítást G e n n a g  у i j  
P e t r o v i c s  К  о z l  о v-nak, а

Polytechnikai Múzeum igazgató­
jának.

Ezt követően került sor a közel 
400 m2 alapterületen bemutatott 
kiállítás megtekintésére. A vendé­
gek 150 db 80x80 cm nagyságú 
fénykép, 10 db járműmodell és 
különféle eredeti tcirgyak bemuta­
tásával nyomon követhették a ma­
gyar autótechnika és az autóipar 
fejlődését.

Azonnal a figyelem középpont­
jába került а В  á n k  i—C s ó n k  a- 
f  él  e v i l á g h í r ű  к a r b и r á- 
t о r találmány, amelyet a két fel­
találó 1893. február 11-én szabadal­
maztatott. Ez a szerkezet egycsapás- 
ra megoldotta a folyékony energia- 
hordozóval hajtott motorok egyik 
legnagyobb problémáját: a minden­
kori terheléshez igazodó tüzelő­
anyag-ellátást. Tulajdonképpen a 
fúvókás porlasztónak is köszön­
hető, hogy a motorizáció világszerte 
olyan ugrásszerűen indulhatott meg,

amely nemcsak az ipar hatalmas 
mérvű fejlődését segítette elő, hanem 
a közlekedést is forradalmasította.

A szakemberek nagy érdeklődés­
sel szemlélték а В á n k  i—C s o n ­
k a - f é l e  m e l l s ő k e r é k  ha j- 
t á s ú g é p k o c s i  eredeti terv­
rajzának nagyított részleteit is, 
amelyet 1901-ben rajzoltak. A terv 
érdekessége — a fronthajtáson kí­
vül — az elöl keresztben elhelyezett 
léghűtéses motor és sebességváltó. 
A szerkesztők a valóságban is meg­
építették járművüket, kísérleteket 
folytattak vele, de a gyártásra a 
metallurgia, a gépipar stb. fejlet­
lensége miatt nem kerülhetett sor. 
Több mint fél évszázadot kellett 
várni az effajta fronthajtás elter­
jedésére. Napjainkban hasonló 
megoldással gyártják pl. a BLMC 
Honda (N  360, N  600 léghűtéses 
motorral), Fiat 128 stb. típusú 
személykocsikat.
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5. ábra. kaudó Káliiián torziós rugózással kapcsolatos szabadalma 1905-ből

Nem kerülte el az autósok figyel­
mét K a n d ó  К á l  má n n a  к a 
t o r z i ó s  r u g ó z á s s a l  kap­
csolatos 1905-ben kelt szabadalma 
sem, amely a legrégibb az eddig 
ismert hasonló szabadalmak kö­
zül. 1917-ben és 1919-ben Fran­
ciaországban is foglalkoztak a gon­
dolattal, szabadalmak is láttak nap­
világot, azonban szélesebb körű fel- 
használásukra csak a 30-as évek­
ben került sor Németországban és 
Franciaországban. A németeknél 
P o r s c h e  foglalkozott a torziós 
rúdrugóval, amelyet sikerrel épí­
tette be az NSU Porsche 32 típusú 
1933134-ben készült személygépko­
csiba. Erről a technikai eredmény­
ről így emlékeztek meg az közel­
múltban:.. . „ha Porsche semmi 
mást nem talált volna fel, úgy ez 
egyedül elég lenne ahhoz, hogy neve 
az autómobil történetébe örökre 
bekerüljön”. Általában a komo­
lyabb autótechnika-történeti össze­
állítások is hasonló módon méltat­
ják a neves német konstruktőr e 
téren végzett munkáját. Érthető 
tehát, hogy a kiállításon bemutatott 
Kandó-szabadalom, amely csaknem 
30 évvel előzte meg Porsche találmá­
nyát, miért váltott ki oly nagy ér­
deklődést.

A magyar autógyártással 'kap­
csolatos első képek az ipar kialaku­
lásának hőskorát idézték. Gyári 
műhelyrészletek fotóin tanulmá­
nyozhatták a vendégek a múlt idők 
üzem einek felszerszámozottságát,

6. ábra. Csonka 1905 típusú postaautó 1:5 méretű modellje
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T. ábra. A Magyar Maggon és Uépgyár által 1904-ben készített összkerékhajtású vontató

láthatták azokat az eszközöket, mód­
szereket, amelyekkel és ahogyan 
termeltek egykor.

Az első motoros közúti járművek 
egyedi építésnek voltak. így készült 
— többek között — az igazoltan 
első magyar tervezésű és építésű 
motoros jármű is, a C s o n k a -  
f é l e  t r i c i k l i  1900-ban. Bár 
egyes későbbi források szerint 
Csonka János a múlt század végén 
foglalkozott már autók építésével, 
azonban abból az időből még nem 
került elő sem dokumentáció, sem 
jármű, ami igazolná az állítások 
hitelességét. Azonban a 2,5 lóerős 
levélgyűjtő háromkerekű jármű, 
amelyet a posta 1900. november 
11-én állított forgalomba és közel 
25 évig használt, ma is látható a 
Közlekedési Múzeumban, üzembe 
is állítható. Ennek a motoros jár­
műnek megjelenésétől számítjuk a 
magyar autógyártás kezdetét. Cson­
kán kívül még H ó r a  N á n d o r  
és S z á m  Gé z a  mechanikusok 
is készítettek — főleg postai célokat 
szolgáló — motoros járműveket.

E  kocsik szerkezetileg a legki­
tűnőbb külföldi autókkal is felvet­
ték a versenyt. Számos olyan 
ú j  m ű s z a k i  m e g o l d á s  va­
lósult meg bennük, amely az egye­
temes autótechnika számára is 
irányt mutatott. Ilyen volt pl. 
Csonka motorjában a löket-furat 
arányának a külföldi motoroktól 
eltérő megválasztása, amely a for­
dulatszám emelését és ez által a 
teljesítmény megnövekedését ered- 
ményezte: a kardántengelyes autók­
nál a motor, a tengelykapcsoló és a 
sebességváltó egymáshoz szerelése:

a szabványosításra való törekvés 
stb.

A fejlődésének kezdetén levő ma­
gyar autóipar már nagynevű kül­
földi autógyárak termékeivel is 
versenyre kelt. 1903-ban a p o s t a  
versenytárgyalást hirdetett csomag- 
szállító automobilok tervezésére és 
szállítására, s erre Csonka János 
— több külföldi pályázó között — 
ugyancsak benevezett. A versengés 
fényes eredményt hozott: Csonka 
János terveit fogadták el és hama­
rosan üzembe is állították ezeket 
a 2,5 m3 szekrény-befogadóképes­
ségű zárt postaautókat. Erőforrá­
saik négyhengeres, négyütemű 90 X 
X 100-as furat-löketű, 16 LE tel­

jesítményű benzinmotorok voltak. 
E konstrukciónál Csonka módosí­
totta az akkori furat-löket arányt, 
ugyanis a század elején a 90-es fu- 
ratú motorok lökete 120, 130 milli­
méter hosszú volt. A kiállításon 
sokan megszemlélték ennek a pos­
taautónak 1:5 méretű modelljét.

1904-ben a g y ő r i  M a g y a r  
W a g g o n  és G é p g y á r  autó- 
mobilosztályt létesített és elkezdte 
az autók gyártását. Már az első 
teherautója feltűnést keltett: egy 
négykerékhajtású 40 lóerős vonta­
tót készítettek, amely amellett, hogy 
3 t szállítására is alkalmas volt, 
még 5—6 pótkocsit is elvontatott. 
Bár e hatalmas járművet Bécsben 
is bemutatták, s a szakemberek 
elismeréssel nyilatkoztak róla,'gyár­
tására nem került sor. Csak 
később, az első világháború idején 
készültek ilyen közúti ,,motorvona­
tok”.

1904-ben a P o d v i n e c z  és 
H e i s l e r M a l o m é p í t é ­
s z e t  és  G é p g y á r  is hozzá­
fogott az autók összeszereléséhez, 
majd gyártásához. Először a leégett 
aacheni С и d e l l német autó­
gyár félgyártmányainak összesze­
relésével állítottak elő ,,P h ö n i x” 
néven személyautókat, majd később 
teherautókat és autóbuszokat is 
gyártottak. E gyárak típusait nagy­
méretű fotók mutatták.

1909-ben a győri és a budapesti 
gyárakon kívül A radon is megin­
dult az autógyártás, francia licen­
cia alapján. A „M A R T  A ” 
( M a g y a r  A u t o m o b i l R t . ,  
A r a d )  néven készült gépkocsik 
hamarosan megjelentek a főváros­
ban is, és az ország más részein is 
ismertté váltak. Az aradiak úgy 
tervezték, hogy nemcsak a hazai 
piacra dolgoznak majd, hanem ellát­
ják a Balkánon akkor már mutat­
kozó igényeket is, úgyszólván ver­
senytárs nélkül, mivel ott akkor 
még nem volt autógyár.

Az első világháború előtt a meg­
növekedett kereslet újabb gyárakat 
ösztönzött arra, hogy termelési pro­
filjukat az autók gyártásával egé­
szítsék ki. Ekkor jelentek meg a 
R o c k  L l o y d ,  a Ga n z  
B ü s s i n g  gépkocsik. A régebbi 
gyárak is bővültek: a Magyar 
Waggon és Gépgyár a P r a g a 
nevű cseh autógyár licenciája alap­
ján 1913-ban elkezdte a ,,R Á  В A ” 
személy- és teherautók gyártását, a 
Podvinecz és Heisler cég is bővült, 
1912-ben M a g y a r  Á l t a l á ­
n o s  G é p g y á r  Rt .  néven 
(röviden MÁG) elkezdte a,,MÁG”
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8. ábra. A felszabadulás utáni éveket ismertető kiállítási egység

jelzésű kocsikat gyártani. Mindkét 
gyár hamarosan bizonyított: a 
MAG 25 LE teljesítményű túra­
autó 1913-ban Közép-Európa egyik 
legnagyobb nemzetközi versenyén a 
Tátra—Adria túráidon diadalmas­
kodott, a Rába ,,G” típusú sze­
mélyautó pedig az 1914-ben ren­
dezett Kárpáti túraúton ért győztes­
ként a célba. A teherautók és az 
autóbuszok ugyancsak kifogástala­
nul beváltak. Ekkor már a hazai 
járművek nemzetközileg is ismertek 
voltak. Az iparág fejlődését előse­
gítette a posta, a honvédség, a, fu ­
varozók fokozódó gépkocsi igénye, 
amit jórészt itthon készült jármű­
vekkel elégítettek ki.

Az első világháború előtt gyár­
tott autókat a MÁG 25 LE telje­
sítményű túraautó 1:5 méretű mo­
dellje is képviselte a kiállításon. 
A kis motorház felnyitásával elő­
tűnt a négyhengeres vízhűtéses mo­
tor, amely már egytárcsás száraz 
tengelykapcsolóval kapcsolódott a 
3 + 1 fokozatú sebességváltóhoz. A 
gyárnak ez a típusa kardánten­
gellyel készült. Egykori feljegy­

zések szerint — jó úton — 90 
km/h sebességgel is utaztak vele.

Az első világháború, majd az 
azt követő gazdasági, politikai hely­
zet súlyos csapást mért az ipar­
ágra. Az aradi MARTA,  a leg­
korszerűbben felszerelt gyár a ha­
táron kívülre került (később meg­
szűnt), a MAG, amely a háború 
alatt repülőmotorok és repülőgépek 
gyártására állt át, a megmaradt 
alkatrészek, félkész darabok össze­
szerelésével próbálkozott, a Rába 
pedig ugyancsak a háborúból meg­
maradt, nagyrészt sérült autók kija­
vításával próbálta átvészelni a ne­
héz időket. A gyárakban a szük­
séges hitel és nyersanyag hiányéi­
ban éveken át csak mérsékelten 
folyt a gyártmányfejlesztés.

Ezekben a gondoktól terhes idők­
ben nagyjelentőségű esemény követ­
kezett be: F e j e s  J e n ő  motor- 
és autószerkesztő — aki résztvett 
a MART A megalapításában, 
majd a MAG fejlesztésében — 
R e c h n e r  E g o n  gépészmér­
nökkel, a későbbi egyetemi tanárral 
1920-ban új eljárást dolgozott ki

a motor és 1923-ban az egész autó 
gyártására. A szabadalmaztatott 
eljárásuk lényege, hogy a motor és a 
jármű nagy súlyú vas-, acél- 
és alumínium öntvényeit hidegen 
sajtolt, majd, összehegesztett könnyű 
acéllemezekkel helyettesítették. A 
Fejes-féle szabadalmak és rajzok, 
valamint a járművek fényképein a 
kiállítás vendégei tanulmányozhat- 
ták ennek a merész eljárásnak lé­
nyegét. Fejes-féle autók a postánál, 
a MÁV-nál voltak üzemben és 
néhány darab a honvédségnél fu ­
tott.

A 20-as évek közepétől megélén­
kült a gazdasági élet, ismét fellen­
dült az autógyártás. Az olyan 
hatalmas gyárak, mint a M A - 
V Á G  és W e i s s AI a n f  r é d 
szintén bekapcsolódtak az autó­
gyártásba. A Rába ugyancsak fo ­
kozta termelését: a MÁG kifej­
lesztette a „M a g o” sorozatot, a 
Magomobilt, a Magosixet, a Ma- 
gosupersixet és a Magotaxot. Ezek 
a személykocsik is szerkezetileg 
kiforrottak, tetszetős kivitelűek vol­
tak, azonban magas gyártási költ-
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0. ábra. A Szovjetunióba szállított 1000. cenientszáilító gépkocsi 1004-ben

ségük és áruk mérsékelte a keres­
letüket. Moszkvában a Magomobil 
taxi 1:5 méretű modellje is mu­
tatta a korszak magyar autótech­
nikáját. Ezek a kocsik már négy- 
kerékfékkel készültek. Bár a kocsi- 
szekrények általában szögletesek 
voltak, azonban a sárvédők áram­
vonalasak és — ami akkoriban 
újdonságnak számított — a sze­
mélygépkocsik lengéscsillapítókkal 
is készültek.

A 30-as évek elején a gazdasági 
válság következtében az iparág fej­
lődése megtorpant, a kisebb üze­
mek tönkrementek, a MAG is be­
zárta kapuit és ezzel megszűnt a 
hazai személyautógyártás is. A 
krízist csak a tőkeerős M Á VÁG és 
Rába élte túl. A termelés a 30-as 
évek második felében lendült fel. 
Mindkét gyár korszerűsítette gyár­
tástechnológiáját a teherautókat, 
autóbuszokat hazai tervezésű és 
licencia alapján gyártott Diesel- 
motorokkal is szállították.

A kiállítás egyik legnagyobb fel­
tűnést keltő egysége a h a z a  i 
D i e s e l - m o t o r o k k a l  elért 
nemzetközi sikert dokumentálta. 
1934-ben a fiatal szovjet állam a 
Diesel-motor iparának megalapí­
tása, illetve kifejlesztése érdekében 
nemzetközi versenyt hirdetett. A ki­
írás szerint szovjet gyártmányú te­
herautókba szerelt külföldi Diesel- 
motoroknak kellett összemérni ere­
jüket, tulajdonságaikat, a Moszkva

— Tbiliszi—Moszkva közötti távon. 
A versenyen 15 gyár 38 motorja 
vett részt, köztük a Büssing, a 
Deutz, Fiat, MAN,  Renault, Per­
kins stb. A magyar színeket a 
G a n z  és a L á n g  motorok kép­
viselték, kiemelkedő eredménnyel: 
kategóriájukban a legkedvezőbb fa j­
lagos fogyasztást érték el, s össze­
sítve a harmadik helyen végeztek. 
Ez volt tulajdoniképpen a magyar 
motoroknak az első bemutatkozása 
a Szovjetunióban. Erről a jelentős 
nemzetközi versenyről már kevesen 
tudtak, így tehát a kiállítás meg­
tekint ői egy kis hazai, azaz a szov­
jet autótörténelemmel kapcsolatos 
eseménnyel is bővíthették ismeret­
anyagukat.

A 30-as évek végén, a 40-es évek 
elején szériában készültek teher­
autók főleg a hadsereg számára, az 
autóbuszgyártás viszont lelassult, 
termelésé visszaesett. Ennek az 
időszaknak ismertebb típusait 
fényképek mutatták, így a MA- 
VAG ,,Lo” teherautókat és a 
B8ZKRT kívánsága szerinti autó­
buszokat, valamint a R á b a  S u ­
p e r  és S p e c i á l  teherautókat 
és a MÁ V A UT  megrendelésére 
készült a u t ó b u s z o k a t .

A kiállításnak több mint a fele 
a felszabadulás óta eltelt időszakkal 
foglalkozott.

Mint ismeretes, a háború után 
mindent élőiről kellett kezdeni. A 
súlyos károkat szenvedett autóipar

az á l l  a m о s í t á s о к nyomán 
talpra,állt, ismét termelni kezdett. 
Először a háborús pusztulásból meg­
maradt agregátok, főegységek ki­
javításéival, összeszerelésével készül­
tek járművek Győrött és Budapes­
ten. Az igények azonban messze 
meghaladták a két gyár teljesítő- 
képességét. Úgy döntöttek, hogy 
önálló autógyárat építenek, ahol 
csak gépjárműveket fognak gyár 
tani. így épült fel 1949-ben a 
C s e p e l  A u t ó g y á r ,  ahol 
8 1 e у r licencia alapján megin­
dult a termelés. 1950. április 3-ára 
elkészült az e l s ő  C s e p e l  t e­
h e r a u t ó ,  amely 11 órakor gör­
dült ki a szerelőcsarnokból.

1948149-ben Mátyásföldön, az 
I k a r u s  K a r o s s z é r i a  és  
■J ár  m ű  g у ár  b a n hozzáláttak 
az autóbuszok gyártásához. Először 
a régi M ÁV ÁG alvázakra készí­
tettek karosszériát, majd 1951 feb­
ruár 24-én elkészült az e l s ő  
I k a r u s  a u t ó b u s z ,  amely­
nek erőforrása az új, 85 LE teljesít­
ményű Csepel Diesel-motor volt. 
Ezzel az autóbusszal indult meg a 
nagyüzemi autóbuszgyártás Má­
tyásföldön.

Az újjáéledés hősi időszakát a 
szocialista autóipar első gyártmá­
nyainak felvételei idézték. Bemu­
tattuk a M Á V  AG Tr 5 és az Ika­
rus 30-as autóbuszokat, az új mo­
torokat, a Csepel D 350 típusú 3,5 
tonnás teherautót, valamint az 1953
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áprilisában próbaútjára indult Ika­
rus 55-ös autóbuszt, amelyet már 
6 hengeres 125 LE teljesítményű 
Csepel Diesel-motor hajtott.

Az 50-es évek végén a közúti 
szállítási igények megnövekedése 
az autóipart a típusok korszerűsíté­
sére, különleges járművek kifejlesz­
tésére késztette. Ennek eredménye­
ként hamarosan megjelentek a 
Csepe l  s p e c i á l i s  j á r m ű ­

v e k  : a cementszállítók és a kü­
lönféle (üzemanyagot, tejet, bort 
stb. szállító) tartálykocsik, vala­
mint az Ikarus 620, 630 típusú 
autóbuszai. Ezekből a jármüvekből 
azután Európa, Ázsia, Afrika 
számos országába exportáltak, és 
különösen sokat szállítottak a Szov­
jetunióba (1. táblázat). A kiállítá­
son kiemelt helyet kapott a szov­
jet megrendelésre készült 1000.

Csepel cementszállító nyerges sze­
relvény ünnepélyes átadásán, 1964- 
ben készült fénykép.

Sokak figyelmét kötötték le a 
nagysikerű magyar autós expe­
díció eredeti felvételei is. 1963-ban 
a Csepelek és az Ikarusok Közép- 
nyugat-Afrikában 20 ezer kilo­
méteres próbaútra indultak, amelyet 
sikerrel teljesítettek: sivatagban, 
őserdőben, sokszor olyan területen

10. ábra. A több mint egy millió kilométert futott autóbusz az Ikarus udvarán 1906-ban
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1. táblázat
Л m agyar gépjármű-export alakulása 

1950— 1ÍI71 között

É v
Teher­

gép­
kocsi
(db)

A utó­
busz
(db)

Dumper
(db)

1950 313
1951 1078 164 —

1952 973 685 450
1955 2059 776 1119
1954 2635 989 241
1955 1948 704 . 413
1956 1534 710 429
1957 2039 939 744
1958 2502 1087 730
1959 2277 1054 817
1960 2057 1192 948
1961 1984 1588 1405
1962 1249 1581 1271
1963 1177 1298 852
1964 1510 2060 1100
1965 2298 2176 1104
1966 2283 2325 1267
1967 1786 2820 1034
1968 773 3132 1686
1969 653 3741 1804
1970 1365 4772 1316
1971 826 5077 1269

mentek, ahol még azelőtt autó 
sosem járt, anélkül, hogy különö­
sebb műszaki probléma adódott vol­
na. Ennek a próbának nagy nem­
zetközi visszhangja volt. A kül­
földi szaklapok elismeréssel nyilat­
koztak a jármüvek kiemelkedő tel­
jesítményéről.

Külön kiállítási egység foglal­
kozott az egyik, egy millió kilomé­
tert futott Ikarus 55-ös autóbusz 
történetével. 1965-ben értesítették az 
Ikarust, hogy az egyik farmotoros 
autóbusz Tallin környékén egy 
millió kilométert futott különösebb 
meghibásodás nélkül. Akkori táv­
iratok, levelek és a szovjet lapok 
cikkeiből készült fényképek eleve­
nítették fel ezt a nem mindennapi 
eredményt.

A II I . ötéves terv idején a nagy 
beruházások, bővítések, rekonstruk­
ciók nyomán az iparág termelése 
mind mennyiségileg, mind minő­
ségileg felgyorsult: G y ő r ö t t  
felépült Európa egyik legkorsze­
rűbb Diesel-motor gyára, s ugyanott 
KGST paraméterek alapján gyárt­

ják a hátsóhidakat: az I k a r u s  
új típusokkal jelent meg, C s e p e l  
is erősítette nemzetközi hírnevét.

A kiállítás fényképei jól szem­
léltették az Ikarus és a Rába szere­
lőszalagjait, ahol a jármüvek, il­
letve azok hátsóhídjai és motorjai 
készülnek. A figyelmes látogatók 
összehasonlíthatták a század elejei 
gyártástechnológiát a maival: erre 
módjuk volt, ugyanis ezzel a kiállí­
tási egységgel szemben levő falon 
az évtizedekkel előbbi gyárak mű­
helyrészletei voltak láthatók.

A KGST-n belüli szakosodás el­
mélyülése újabb lendületet adott az 
iparágnak. Lehetővé vált, hogy 
— főleg a Szovjetunióba irányuló 
szállításokra alapozva — világ- 
színvonalon álló, gazdaságos soro­
zatnagysága autóbuszgyártás való­
suljon meg, s így ma már az Ikarus 
a kontinens egyik legnagyobb autó- 
buszgyára.

Közel 10 m^-es tablófelületen 
sorakoztak fel az új Ikarusok, 
amelyek közül különösen a 260-as 
és a 280-as típusokra figyeltek

12. ábra. Az Al'TÓKUT munkájával foglalkozó kiállítási egység. Kiölte a Kába konténerszállító gépkocsi 1:10 méretíí modellje
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13. ábra. A Zsiguli magyar gyártmányú alkatrészeit is nagy figyelemmel tanulmányozták a látogatók

M. ábra. Az iparág elmúlt 33 évét szemléltető kiállítási részleg
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fel, de nagy érdeklődéssel szemlél­
ték az új teherautókat és a Csepel 
különleges jármüveit is.

N apjaink járműtípusait kis mo­
dellek is képviselték. Megcsodálták 
az Ikarus 250-es autóbusz, a Rába 
831-es teherautó, a Rába konténer- 
szállító, valamint a Csepel D 4-52-es 
kicsinyített mását, amelyek — a 
látogatók véleménye szerint — ipar­
művészeit alkotások.

A hazai autógyártást dokumen­
táló összeállítás foglalkozott a 
fejlesztéssel kapcsolatos k u t a t ó ­
m u n k á v a l  is. Bepillantást 
adott az Autóipari Kutatóintézet 
munkájába, kihangsúlyozva, hogy 
a szocialista integráció nyomán 
tudományos-műszaki együttműkö­
dés alakult ki a KGST tagállamok 
autóipari kutatóintézetei között. A 
munkamegosztás, a kölcsönös in­
formációcsere, a rendszeres kon­
zultáció fokozza a kutatás ha­
tékonyságát,csökkenti a kutató­
munkára fordított költségek rész­

arányát, s elősegíti a közös tervek 
gyorsabb megvalósítását. A szovjet 
N AM I és a magyar AUTÓKUT, 
a két autóipari kutatóbázis együtt­
működése 1953-ban kezdődött.

A kiállítás befejező része doku­
mentálta a Magyarország részvé­
telét a VÁZ programban. A KGST 
országok között kialakult autóipari 
szakosítás alapján Magyarország 
nem gyárt személyautót, azonban 
különféle alkatrészek és autófel­
szerelési cikkek szállításával bekap­
csolódott az új Volgái Autógyár 
VÁZ 2101 típusú kocsijainak 
gyártásába. Ez az együttműködés 
is, amelyet 1968 október 24-én ír­
tak alá, jó példája a szocialista or­
szágok közötti eredményes munka- 
megosztásnak. Az eredetiben ki­
állított magyar gyártmányú ,,Z s i ­
g u l i ” alkatrészeket mind­
végig sokan megnézték.

A kiállítás június 29-ig volt 
nyitva, s ezalatt sok ezer látogató 
tekintette meg.

Összegezve elmondható, hogy a 
kiállítás jól sikerült és hasznos volt. 
A szovjet emberek megismerked­
hettek a magyar autóipar gazdag 
múltjával és eredményes jelenével. 
Azok, akik eddig nem ismerték a 
Csepelek és Ikarusok, a Rábák 
szülőhazáját — mert természetesen 
ilyenek is voltak — most láthatták, 
hogy hol és hogyan gyártják azokat 
a kedvelt jármüveket, amelyekkel 
nap mint nap találkoznak.

A bemutatónak azonban nemcsak 
kulturális jelentősége volt, hanem 
— reméljük — külkereskedelmi 
vonatkozásban is lemérhető lesz a 
hatása. Hiszen ma már minden or­
szág igyekszik bemutatni ipará­
nak, vagy egy-egy iparágnak fej­
lettségét — párhuzamosan a múlt 
hagyományainak ismertetésével —- 
külkereskedelmének bővítése érde­
kében. A moszkvai kiállítás bizo­
nyította, hogy a magyar autóipar 
is rendelkezik mind a kettővel: fej­
lődő jelene értékesíti a múlt gaz­
dag hagyományait.

Egyesületi h írek

M egtartott központi előadások és egyéb rendezvények
Júl. 6— 7. A MÁV Budapesti Igazgatóság Területi 

Szervezete rendezésében Közlekedéstudományi N apok  
Cegléden:

Júl. 6. „A közlekedés helyzete, szerepe és a fejlődés 
várható iránya Pest megyében a IV. ötéves terv idősza­
kában” c. előadássorozat.
E lőadások:

Vasúti közlekedés, Tóth János, MÁV. Bp. lg . vez.
K özúti közlekedés, Dr. Veroszta Im re, KPM Autó- 

közi. Főo.
Ú tépítés és fenntartás, Soltész Béla, Bp. K özúti lg . 

vez.
Júl. 7. Nemzetközi áruszállítási ankét.
Előadók: Ja n  Sausa, a ÖSD Bratislavai Keleti V asú i­

ig. vez.. Dr. Fehér István, vasúiig, h. MÁV Bp. lg .
Felkért hozzászólók: Dr. In g . Edward Perykasza, a 

PK P Krakkói Vasútig. vezetője; In g . Ju liu s  K ozusko, 
műsz. gazd. szakértő, Csehszlovák Közi. Min.; Zádori 
Zoltán  osztvez. h., MÁV Bp. lg.; Bokor László oszt. vez. 
h., MÁV Bp. lg .

Júl. 20. A Számítástechnikai Állandó Bizottság ren­
dezésében előállás: Egy nagy amerikai egyetem  szám í­
tóközpontja.

Előadó: M esztényi K ároly  (Marylandi Egyetem , USA)
Aug. 23— 24. A Postai és Távközlési Tagozat és B u da­

pesti Szakcsoportja rendezésében 6. Országos Postás 
Konferencia Gödöllőn:

Aug. 23. Elnöki m egnyitó: N agy Béláné, a Budapesti 
Postáig, vezetője.

Bevezető előadás: A népgazdaság és a lakosság igé­
nyei a posta és a hírközlés területén.

Előadó: Horn Dezső, a közlekedés- és postaügyi m i­
niszter helyettese, postavezérigazgató.

Postaforgalmi Szakosztá ly:
A kézbesítőszolgálattal szemben tám asztott társa­

dalmi igények kielégítésének lehetőségei. A szolgálat 
ellátásával kapcsolatos intézkedések, kísérletek és táv ­
lati tervek.

Előadó: M enoni József (PVIG).
Hozzászólók: Dr. Csala János  (PVIG); Szőcs M ihály  

(PIG. Szeged).

M űsorszóró Szakosztály:
A  műsorszórási igények és azok kielégítésének lehető­

sége. A rádióműsorok szám a és azok, várható sugárzási 
időtarta,ma.

Előadó: Dr. Horváth Lajos  (PVIG).
Televízió-műsorok száma és azok várható sugárzási 

időtartama.
Előadó: V illányi Ottó (PVIG).

Közgazdasági Szakosztá ly:
A gazdasági környezet és az általa b iztosított feltéte­

lek hatása a postai szolgáltatások ellátására, fejleszté­
sére, összhangban a társadalm i igényekkel.

Előadó: Dr. B u ják K onstan tin  vezórigh.
H ozzászólók: Boros Béla  (PVIG); Bella M ária  (PVIG)

Távközlési Szakosztály:
Helyközi távbeszélő szolgálattal szemben tám asztott 

igények és kielégítésük lehetősége.
Előadó: Szarvas Sándor  (HTI).
Hozzászólók: Varjú Ferenc (HTI); Balázs György 

(HTI).
( Folytatás a 471. oldalon)
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Szám ítógépes vasú thálózati fo lyam atirány ító  ren d sze r
U A L  G Y U L A

1. Általános fogalmak a vasúti 
folyamira nyitásról

A vasúti üzem irányítási funkciója: a bizonyos 
követelményeknek megfelelő üzemlebonyolítás op­
timális tervezése és érvényben tartása, a szállítási 
feladatok teljesítése érdekében. Az irányító funk­
ció kifejtését korszerűen a külső szolgálati helyeket 
távadatátvitellel összekötő számítóközpontos rend­
szerben végzik, ahová az információkat a forgalmi 
folyamatokkal időazonosan működő, vagyis „real- 
time” módszer szerint szállítják a járműpark min­
denkori hálózati helyzetéről, valamint a fuvaroz­
tatók igényeiről.

A rendszer három alapvető alkotóeleme: a hálózat 
egyes állomásain elhelyezett hálózati adatfelvevő 
perifériák, az adatátviteli hálózat, és a komplex 
adatfeldolgozó központ, illetve központok a vasút 
hálózatán centrálisán elhelyezve, amelyek real­
time alapon feldolgozzák a hírközlő hálózat útján 
továbbított információkat.

A szükséges fejlődést csak az anyag-energia és az 
információs rendszer egybehangolt korszerűsítése 
biztosíthatja. Az anyag-energia rendszer magában 
foglalja a pályát, a járműparkot, valamint a szál­
lítás, raktározás technikai apparátusát és e bereu1 
dezéseket mozgató energiarendszert. Ezek, illetve 
ezeken végzik el a szállítási feladatokat, az infor­
mációs rendszer irányítási munkálatait igénybe 
véve. Információt jelent a fuvarozás lebonyolítá­
sához, a közlekedés megvalósításához szükséges 
valamennyi kezelési, irányítási stb. adat.

A vasúti mozgások (vonat-, rendezői, rakodó­
mozgások), valamint a vasút és a szállítófelek közti 
kapcsolatok egy egymáshoz rendelt adathalmazt 
alkotnak. Keletkezésükkel egyidejűleg tervezési, 
irányítási, ellenőrzési adatokat képezhetnek, belő­
lük optimális eredményekre törekedve. Mindezt 
szakemberek útján úgy elvégezni, hogy minden 
szempontot figyelembe vegyenek, ma már lehe­
tetlen.

Az információs rendszer keretén belül a vasútnak 
a jövőbeni feladata, hogy a célszerűen telepített köz­
pontból, integrált adatfeldolgozás segítségével, az 
információ legkedvezőbb kihasználása mellett ve­
zérelje és szabályozza az egyes szállítási folyama­
tokat. Az emberek által irányított és az ellenőrző 
folyamatokhoz kapcsolódó adat-tömeget megfelelő 
központi elektronikus adafeldolgozó rendszerbe 
kell bevezetni, amely elvégzi a kívánt műveleteket.

Jelenleg az irányítási, ellenőrzési területen dol­
gozó személyek döntenek a helyi üzemlebonyolí- 
táshan, a teljes hálózati helyzet pontos ismerete 
nélkül. Ok végzik az adatok feldolgozását, képzé­
sét és azokat egymásnak adják tovább. Központi 
feldolgozás esetén a sok helyi felírás, jelentés stb. 
elmarad.

Bár a vasút üzemi folyamata kevés típusú, 
egyszerű munkafolyamatra vezethető vissza, ezek 
követése, irányítása egy központi elektronikus

számító és adatfeldolgozó gépen mégis igen nehéz 
az adatok nagy száma, sokrétűsége és változatos­
sága miatt.

A kialakított rendszerek nem teljesen csak rész­
ben automatizáltak, az emberi beavatkozás nél­
külözhetetlen; tehát a központi hálózati irányítás 
folyamata ember-gép rendszerben bonyolódik le.

2. Hálózati folyam irányító alrendszerek
2.1. A hálózati folyamatirányítás felbontása alrend­

szerekre
A hálózat területi megosztásának szempontjá­

ból a legfontosabb irányítási körzetek az állomá­
sok közötti vonalszakaszok és a hálózat csomó­
pontjai. Funkcionális tekintetben az üzem teher-, 
illetve személyközlekedésre bontható, a szorosan 
hozzájuk kapcsolódó személyzetvezényléssel és 
vontatójármű diszpozícióval.

Ennek megfelelően a következő alrendszerekről 
beszélhetünk:

1. A teherszállítás központi irányítása, amely 
magába foglalja:

a) a szállítást kísérő fuvarlevelek centralizált 
kezelését, a fuvardíj számítását, az összes áruszál­
lítással kapcsolatos ügyintéző munkák végzését;

b) a fuvaroztatási igényeknek megfelelően a 
szállítási folyamat operatív tervezését, amely a 
vonatközlekedési tervek készítéséből áll, amikor 
figyelembe kell venni a személyzet-vezénylés lehe­
tőségeit és a mozdonyforduló kötöttségeit is;

c) a nagyobb csomópontok és rendezőpályaud­
varok munkájának tervezését és irányítását, kezd­
ve a vonatképzési tervek kidolgozásától az ezzel 
összekapcsolt összes pályaudvari munkákig, a leg­
fontosabb rendezési mozgásokat is beleértve;

d) a hálózat állomásairól érkező kocsiigénylést, 
a rakodásirányítást, az állomásokra küldött elő- 
jelentést.

2. A menetjegy-kiadás és helyfoglalás központo­
sított végzése.

3. A teher- és személyvonatok közlekedésének irá­
nyítása a hálózat vonalain, az automatizált moz­
donyirányítással szoros kapcsolatban.

A számítóközpont az információkat késedelem 
nélkül kapja a pályaudvarokról, vonalszakaszok­
ról. A beérkezett információ alapján értesül az 
irányított hálózaton végbement változásokról, az 
adatok feldolgozásával javaslatokat dolgoz ki, 
utasításokat hoz létre, a folyamat operatív irá­
nyítására, — egyes alrendszerekben emberi be­
avatkozás nélkül. Emellett a számítógép terveket, 
normákat készít hosszabb időtartamra -— egy 
hónapra, egy évre — és különféle statisztikai szá­
mításokat végez.

Az információk gépi feldolgozásánál kapott ered­
ményeket, adatokat a felhasználás időperiódusa 
alapján is osztályozhatjuk:

1, a hosszúlejáratú tervezéshez használt adatok;
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2. a középlejáratú döntésekhez vagy középtávú 
tervezéshez kidolgozott adatok;

3. az operatív döntésekhez, operatív irányítás­
hoz (tervézéshez és lebonyolításhoz) használt ada­
tok;

A hosszútávú tervezés a vágányhálózat fejleszté­
sére, a közlekedési igények emelkedésével a kocsi­
mennyiség növelésére, a pályaudvarok fejlesztésére, 
a jövőbeni munkatechnológia megállapítására hoz 
döntéseket. Lényegében a szállítási kapacitások 
szükséges változtatását jelzik, az igényekhez iga­
zodva.

A középtáv egy éven belüli időszakot, általában 
egy menetrendi időtartamot jelent. Erre az idő­
tartamra készítenek megfelelő terveket, lebonyo­
lítási időnormákat, amelyek alapján alakul ki a 
következő menetrendi időszak közlekedése.

A középtávú tervezés meghatározza a teherköz- 
lekedés optimális menetrendjét, optimális vonat­
közlekedési tervet készít és a várt közlekedési igé­
nyeknek megfelelően alakítja a pályaudvarok 
technológiai folyamatát, megállapítja a szükséges 
kocsi- és mozdonymennyiséget, a különböző szol­
gálati helyeken a munkaerő szükségletet. Lényegé­
ben a meglevő kapacitások kihasználásának a ter­
vét készítik el a középtávú tervezés során.

Az operatív döntésele jelentik a közvetlen kapcso­
latot a közlekedési folyamatok lefolyásával. Ezek 
egy-egy napra, napszakra, órára, percre, sőt má­
sodpercekre vonatkoznak. A szállítási folyamatról 
on-line módon érkeznek az információk a köz­
pontba és real-time rendszerű feldolgozás után jut­
nak vissza a döntések a megfelelő irányítási he­
lyekre.

A döntéseknek ez a hármas csoportja szoros 
kapcsolatban áll egymással, mivel a közép és 
hosszútávú tervezés döntéseihez szükséges adatok 
egy részét az operatív irányításnál kapott alap- 
információkból nyerik. A l^özép- és hosszútávú 
tervezést nem lehet önállóan kiépíteni, az ehhez 
szükséges információkat nagyrészt az operatív 
forgalomirányításból nyert alapadatok rendezésé­
vel, feldolgozásával állíthatjuk elő.

A szállítási folyamat lebonyolításakor keletkező 
információkat a központban, — az irányítási cé­
lokra történő feldolgozás mellett — más feladatok 
elvégzésénél is felhasználják: a szállítás lebonyolí­
tásában résztvevő személyzet munkabérének elszá­
molásánál, az anyag- és készletgazdálkodáshoz 
stb. A fuvardíj számfejtésének melléktermékeként 
automatikusan adódnak a könyvelés és statisztika 
szempontjából fontos adatok. Mindezen adatok az 
alapinformációkból megfelelő algoritmusok fel- 
használásával munkálhatok ki.

2.2. Az alrendszerek egymással való kapcsolata
Az alrendszerek—technikai oldalról felbontva— 

számítógépekből, adatátviteli berendezésekből, az 
információk be- és kiadásához szükséges eszkö­
zökből állnak és egymással szoros kapcsolatban al­
kotják a vasút irányító rendszerének technikai 
bázisát. A rendszer magja a számítóközpont, ahol 
a hálózati mozgásfolyamatok tervezése és irányí­
tása az információk hálózati átvitelével realizáló­
dik.

A kapcsolatok bemutatására a vasútüzemi folya­
matot lépésenként (alrendszerenként) kövessük 
végig:

a) A hálózati irányítási folyamatnak a kocsi, 
mint szállítási egység az eleme. A kocsik tartózko­
dási helyének ismerete ezért fontos az irányító 
rendszer számára. Ennek biztosítására épül ki a 
kocsihelyzetet regisztráló rendszer, amely a kocsik 
pillanatnyi tartózkodási helyéről tájékoztat moz­
gásukkal, állapotváltoztatásukkal azonos időben. 
Ezek az adatok nyújtanak segítséget az üres te­
herkocsik optimális szétosztásához is, és ezek fel- 
használásával valósítható meg a küldemények 
címzettjeinek szóló előjelentés, amelyben közlik a 
küldemények várható érkezési idejét, illetve a 
fuvaroztatók érdeklődésére tájékoztatást tudnak 
nyújtani a kocsi tartózkodási helyére vonatkozóan.

b) A hálózat különböző pontjain feladott külde­
mények és a kapcsolódó teherkocsik adatait a fel­
adási helyekről a központi feldolgozó számítógép­
hez továbbítják.

c) A rakodáshoz üres teherkocsikat kell biztosí­
tani, amit a bejelentett kocsiigény és a nyilván­
tarto tt kocsik optimális elosztásával oldanak meg.

d) A feladási adatok ismeretében (honnan-hová 
történik a kocsik továbbítása) és az üres kocsi 
diszpozíciók alapján lehet a vonatközlekedési tervet 
a tényleges helyzethez illeszteni, a tényleges szál­
lítási folyamatot operatív módon megtervezni. Ez 
a tervezési fázis a menetrendi kötöttségek, elő­
írások figyelembevételével rendeli a rakott és üres 
kocsikat a rendeltetési hely felé közlekedő vona­
tokhoz. Olyan kérdéseket is szem előtt kell tartani, 
mint a személyzet-vezénylés és a mozdonyforduló, 
azaz, hogy áll-e rendelkezésre vonatkísérő személy­
zet, tudnak-e vontató mozdonyt biztosítani, a 
mozdonyfordulók ismeretében. E problémák opti­
mális összehangolását kell a tervezés során meg­
oldani .

e) A tényleges helyzethez alakított vonatközle­
kedési terv és a teherkocsik adatainak feldolgozá­
sával a csomóponti pályaudvarok felé előjelentést 
küldenek, amely lehetővé teszi a pályaudvaron 
végzendő munkák kellő idejű tervezését, és ezzel 
biztosítja a folyamat gyorsabb lebonyolítását. 
Ezek az adatok rendelkezésre állnak a vonat be­
érkezése után a pályaudvari munkák irányításához 
is. Esetleg módosítás szükséges, ha a beérkezett 
kocsikat illetően változás történik.

f )  A várható érkezési időt, esetleges forgalmi za­
varok esetén is, meg tudják állapítani az automa­
tizált vonali forgalomirányító berendezés segít­
ségével. Az egyes vonalhálózati körzetek vonat- 
forgalmának irányítása egy központi helyről tör­
ténik, ahol különböző vonatjelentő berendezések 
felhasználásával valósul meg a szakasz egyidejű 
áttekintése, amely a vonat haladásával szinkron­
ban jelzi a vonat pillanatnyi tartózkodási helyét.

g) Az operatív irányítórendszerből a vezetői 
adatbank számára fontos információk csapódnak le, 
amelyek segítségével a vállalat gazdaságosságát, 
eredményeit vizsgálják, döntéseket hoznak a vál­
lalat fejlesztésére vonatkozóan, közép- és hosszú­
távon egyaránt. Emellett a forgalomra, a jármű­
vek és a pálya kihasználására vonatkozóan statisz-
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tilcai adatok dolgozhatók ki, amelyeket szintén a 
tervezés során hasznosítanak.

h) A szállítási folyamat központi irányítása 
lehetővé teszi, hogy a vasút üzemi folyamatához 
szorosan kapcsolódó ügyviteli munkák (bérelszá­
molás, anyaggazdálkodás stb.) elvégzését a válla­
lat gazdasági feladatokkal foglalkozó alrendszere 
keretében — amely szintén továbbít adatokat a 
vezetői döntések számára — azonos információ- 
bázis alapján oldják meg.

i) A  fuvaroztatóktól kapott adatok, amelyeket 
a centralizált fuvarlevél-nyilvántartásban tárol­
nak, valamint az árukat továbbító kocsik futásá­
ról a kocsiazonosítók által regisztrált információk 
és több, már előzetesen a számítógépben tárolt 
állandó adat felhasználásával végezhető a fuvar­
díj elszámolás.

j )  A teherszállítási folyamat eddig tárgyalt irá­
nyítási problémái mellé még a személyközlekedés 
területéről a személyvonatok helyfoglalási rendszeré­
nek központi irányítása is csatlakozik, amely szin­
tén a vasúti hálózat állomásait köti össze a köz­
pontban elhelyezett számítógéppel.

k) A szállítási igények előrebecslése révén, a 
kocsik műszaki adatainak, futási eredményeinek 
ismerete alapján lehetőség van annak szabályozá­
sára, hogy a járművek javítását lehetőleg abban az 
időszakban végezzék, amikor a forgalom lebonyo­
lításában a jármű használata legkevésbé szükséges.

Az alrendszerek együttesen alkotják a hálózati 
folyamirányító rendszert. Az alrendszerek között 
tevékenységük során szoros információs kapcso­
lat van. Az egyik alrendszerben keletkezett infor­
mációkat a másik alrendszer rendelkezésére bo­
csátják, vagy az alrendszereket kiszolgáló számító­
gépek összekapcsolás útján, vagy a központi szá­
mítógép útján, amely a kívánt információkat min­
den alrendszer számára automatikusan közvetíti.

A hálózati irányító rendszer összefoglalása lát­
ható az 1. ábrán, ahol kettős vonallal jelöltük az 
alapinformáció keletkezési helyét és erre építet­
tük rá az irányítórendszer funkcióit. Az alrend­
szerek közötti kapcsolatok az ábrán rajzolt módon 
nem az egyetlen lehetőséget mutatják, csupán az 
állandóan alakuló, fejlődő vasúti folyamatirányító 
rendszer egy lehetséges összekapcsolását tüntetik 
fel. Az ábrán nem lehetett minden kapcsolatot 
egyértelműen berajzolni, de segítségével jobban 
áttekinthető a rendszer felosztása.

3. A vasúti teherszállítás központi irányítása

A hálózati számítógépes folyamatirányítás eddig 
tárgyalt bonyolult rendszeréből a továbbiakban 
elsősorban a vasúti teherszállítás kérdéseivel fog­
lalkozunk és ebben is főként az üzemi folyamat 
központi irányítási problémáival, mivel a jelen-

1. ábra
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legi körülmények között e területen látszanak 
legvilágosabban az egyes alrendszerek feladatai, a 
közöttük levő kapcsolatok. A többi terület fela­
data, egymással való érintkezési felületeik egyen­
lőre még nem teljesen tisztázottak.

A vasúti teherszállítás két alapvető részfolyama­
tot foglal magába. Az egyik az üres teherkocsik 
továbbítása a fuvaroztató felek által igényelt 
rakodáshoz, míg a másik folyamat a megrakott 
kocsik továbbítása valamilyen rendezett terv sze­
rint a rendeltetési állomásra.

A két alapvető részfolyamat lebonyolítása to­
vábbi részfeladatok kellő időben és előre tervezett 
módon való megoldását kívánja, amelyek közül a 
legfontosabbak á következők:

— az üres teherkocsik elosztása,
— a rendezőpályaudvari munkák tervezése,
— a kocsik vonatban történő továbbítása, a 

nyílt vonalon történő vonatközlekedés,
— a vontató mozdonyok hozzárendelése a vona­

tokhoz.
A különböző feladatok megoldásánál a tervezés 

elemi egységei a kocsik, amelyekből az összeállító 
pályaudvaron vonatot képeznek, és amelyeket 
vonatban továbbítanak a rendeltetési állomásig. 
A szállítási folyamat lebonyolítása sokféle feladat 
megoldását jelenti, amelyek különböző időtarta­
múak.

Az időbeli eltérések jelentősek, tág határok között 
mozognak, és így a feladatoknak a központi irá­
nyítás szabályozó körébe való beépítése nehéz, 
mivel az irányító rendszer működési ritmusát az 
idő határozza meg. Ezek összehangolását kell a 
szám ítógépes információfeldolgozó rendszerben 
megoldani. Természetesen ehhez az operatív irá­
nyításhoz kapcsolódnak a már tárgyalt más terü­
letek is, a hosszútávú tervezés, statisztika, köny­
velés stb., és így együttesen alkotják a hálózati 
számítógépes irányítórendszert.

3.1. A vasúti teherszállítás operatív irányítása
Az operatív irányító központ feladatai a követ­

kezők :
— felfogja a fuvaroztató felek igényeit, és ada­

tokat szolgáltat a fuvardíjelszámoláshoz;
— a szállítási igények és a rendelkezésre álló 

kocsiállomány alapján megtervezi a szállítási folya­
matot, figyelembe véve a mozdonyok, illetve a 
személyzet által okozott kötöttségeket;
— tervezi a rendezőpályaudvaron végzendő 

munkálatokat;
— folyamatosan ellenőrzi és szabályozza a le­

bonyolítási folyamatot.
A feladatok alapján kövessük végig az irányítási 

folyamatot. Először a fuvaroztató és a vasút kö­
zötti kereskedelmi kapcsolatot, majd a különböző 
munkák tervezését, valamint a szállítási folyamat 
ellenőrzését. Ez az elemzés a problémamegoldás 
elméleti lehetőségeit tárgyalja.

a) A vasút és a fuvaroztatók közötti kereskedelmi 
kapcsolat

A megrakott, illetve üres teherkocsik állandóan 
célirányosan és programszerűen változtatják helyü­
ket. Azt, hogy mi, mikor, honnan, hová és hogyan 
kerüljön szállításra, a fuvaroztató fél határozza meg, 
szállítási igényén keresztül; ő programozza a vasúti 
rendszer működését. A fuvaroztató fél bejelenti 
szállítási igényét és a fuvarlevél segítségével meg­
felelő szerződést köt. A teherforgalom integrált 
gépi irányítása számára a fuvarlevél nagy jelen­
tőségű, mivel az adatait a szállítás irányítására 
és kereskedelmi célokra is felhasználják.

Az irányító központ és a feladóhelyek árukezelési 
pontjai között közvetlen táv adatátviteli kapcsola­
tot létesítenek. Az adatbeviteli pulton keresztül 
küldik a fuvaroztató fél által szolgáltatott adato­
kat az elektronikus adatfeldolgozó berendezésbe.

A beérkezett adatok alapján, még a szállítási 
folyamat megkezdése előtt, az irányító központ

2. ábra
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szállítási bizonylatot készít, amelyen szerepelnek 
a rakomány adatai (feladó, célállomás, árufajta, 
súly stb.), amelyek a későbbiek folyamán bár­
milyen célra felhasználhatók. Ezekhez hozzáren­
delik a mindenkor használt kocsi számát is, és 
mindezt legalább a rakomány átadásáig tárolják 
a számítógépben.

A fuvarozás tényleges lebonyolítása után, a be­
küldött adatok és a központban tárolt árudíjsza­
bás adatai alapján a gép közli a fuvardijat a fuva­
roztató felekkel. A fuvardíjat a súly, távolság, áru­
nem és az igénybe vett vonattípus alapján számít­
ják, figyelembe véve a befolyásoló tényezőket is.

Valamennyi vasút nagy erőfeszítéseket tesz 
azért, hogy a fuvarlevél az alapadatokat a szállítás 
irányítására legalkalmasabb módon tartalmazza. 
A fuvarlevelek az idők folyamán egyre több adat­
tal bővültek, de ezek csupán hozzátoldást jelentet­
tek, anélkül, hogy a rovatok, illetve a bennük levő 
adatok logikai kapcsolatára figyelmet fordítottak 
volna.

Integrált adatfeldolgozásnál a fuvarlevél belső 
tartalmát rendszerezni kellett. Ebben az esetben 
az adatok csoportosítása pl. a következő lehet:

1. forgalomirányításhoz használható adatok,
2. küldeményre vonatkozó adatok,
3. elszámoláshoz szükséges adatok.
összefoglalólag megállapíthatjuk, hogy a fuvar­

levelek adatainak számítógépi központosítása fon­
tos eleme a forgalomirányító távadatfeldolgozás­
nak, mivel az operatív áramlattervezés kiindulási 
alapja, és lehetővé teszi a központi fuvardíjel­
számolást. Az ebben a pontban elmondottakat se­
matikusan a 2. ábrán szemléltetjük.

b) A szállítási folyamat megtervezése
Egy utas nagy pontossággal előre megtervezheti, 

hogy melyik vonattal akar utazni, hol fog átszállni, 
és a várható érkezési időt is meghatározhatja. 
Hasonló módon kell az egyes kocsik mozgását is 
meghatározni, de ez csak rendszeres tehervonati 
forgalom esetén, minden kocsi menetének egyéni 
tervezése útján, elektronikus adatfeldolgozással 
oldható meg.

A kocsi továbbításához kocsimenetrendet készít­
hetünk, amelyben a vonatok megfelelő kiválasz­
tását, előnyös csatlakoztatását és az átrendezéshez 
szükséges adatokat az iránypontrendszer, a vona­
tok menetrendje és a kocsiátrendezési tervek szol­
gáltatják.

Az ilyen kocsimenetrendben az egyes kocsikat 
különböző vonatokhoz rendeljük az egyes útvonal- 
szakaszokon. A vonat kocsiszám-kapacitásának 
kihasználása érdekében adott vonatnál, útszaka­
szonként a vonatok kocsi mennyiségét figyelemmel 
kell kísérni.

A használt vonatok kocsijainak futási útvonalát 
követve az indulástól a célig ismertté válnak az 
egyes állomásokon az érkezési, indulási időpontok, a 
szükséges rendezési mozgások. Ilyenformán a szál­
lítási igény ingadozásának hatása is jól követhető. 
Ha mindehhez hozzávesszük a mozdonyok hozzá­
rendelését, illetve a személyzet vezénylés tervezé­

sét, úgy a feladatok optimális megoldásának ter­
vezése megvalósítható.

A kidolgozott tervek rendszeresen közlekedő 
tehervonatok forgalmára vonatkoznak; ettől azon­
ban a gyakorlati végrehajtás több esetben kény­
telen eltérni, az üzemben fellépő rendellenességek 
miatt.

Ha egyes vonatok terhelése nem ér el egy mini­
mális határt, vagy túllépi a megengedett normát, 
nem lehet az eredeti vonatközlekedési tervek alap­
ján továbbítani a vonatokat. A számítógép segít­
ségével a kialakult helyzetnek megfelelő optimális 
vonatközlekedést kell meghatározni. Egyes kevéssé 
terhelt vonatok indításának elmaradása, más vo­
nalszakaszon rendkívüli vonatok indítása megvál­
toztatja a vonatközlekedtetési tervet. Ezért a 
központi számítógépben a változásokat azonnal 
át kell vezetni és a megváltozott körülményeknek 
megfelelően kell a kocsinyilvántartást a vonatok­
ban és az állomásokon végezni.

c) A rendezőpályaudvari munkák irányítása
A rendezőpályaudvari munkafolyamatok első­

sorban az ott végzendő vonatösszeállítási munká­
latok irányítása az érkező áramlatok nagyságának 
és továbbhaladásának meghatározásán alapszik.

A szétrendezendő áramlat nagyságát az érintett 
vonali és állomási kapacitások korlátozó hatásai 
befolyásolják. Az irányítási feladatot csak abban 
az esetben lehet megoldani, ha beérkező áramlato­
kat nemcsak vonatként, hanem kocsik szerint is 
ismerjük. A munka irányítása a rendezőpályaud­
var felé áramló kocsikról adott információkra 
épül, és a kocsik átrendezésének gazdaságos tech­
nológiáját ezek alapján kell meghatározni. Álta­
lános munkaterv készítése a cél, amelyet a rendező- 
pályaudvaron elhelyezett folyamatszabályozó szá­
mítógép készít a beérkezendő szerelvények adatai, 
a kocsik továbbhaladásának terve stb. alapján.

Ha a vasúthálózat egészét bevonják az automa­
tizált folyamatirányításba, a rendezőpályaudvari 
munkák tervezéséhez, irányításához szükséges ada­
tokat a rendező a központi számítógépből kapja, 
ahol az adatok feldolgozását a fuvaroztatók szál­
lítási szükségletei alapján, az egész hálózat egyi­
dejű figyelembevételével végzik, ami optimális 
megoldások kialakítását biztosítja. Mivel a fuvaroz- 
tatási igények adataiból az áramlatok alakulása 
kezdettől ismertté válik, a rendezőpályaudvarok 
vonatképzési feladatait vezérelve, az áramlatok 
optimális levezetésére nyílik lehetőség.

A szerelvények hálózaton történő mozgása az 
irányító központ által meghatározott vonatközle­
kedési tervek alapján és a forgalomirányító köz­
pontok által szabályozottan bonyolódik le. így 
a rendezőpályaudvar felé közeledő vonatok vár­
ható érkezési ideje elegendő pontossággal megálla­
pítható. A központi számítógép memóriáiban a 
szerelvények összeállítására, illetve a benne levő 
kocsikra vontakozó adatok rendelkezésre állnak 
és jelentés formájában a vonatok megérkezése előtt 
a rendezőpályaudvaron felhasználhatók.

A beérkező kocsik adatai, rendeltetési pontjai 
alapján előre elosztják az egyes kocsikat a megfelelő
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irányvágányok között, s a rendezőpályaudvar 
üzemirányítói tájékozódhatnak a várható fela­
datokról, eldönthetik, hogy a beérkező szerelvé­
nyeket milyen sorrendben rendezzék, megállapít­
hatják, szükséges-e a tervtől eltérően rendkívüli 
vonatot indítani, vagy megfelelő terhelés hiányá­
ban elmarad-e egy-egy vonat indítása. Az is meg­
állapítható, hogy a kívánt időpontban áll-e moz­
dony rendelkezésre, és ha nem, a mozdonyfordulók, 
illetve a központi mozdonyelosztás rendelkezései­
nek ismeretében az mikor várható. Törekedni kell 
arra, hogy a vonatok terhelése megfelelő legyen, 
mert így a járműpark (kocsi, mozdony), az ener­
gia és a személyzet gazdaságosabban használható 
ki, illetve osztható el és az állomások igénybevé­
tele is kiegyensúlyozottabb.

A vonatok beérkezés után ellenőrzik, hogy az 
előzetesen tervezett lebonyolításnak megfelelő 
kocsik érkeztek-e be; ha nem, akkor módosítás 
szükséges. A beérkezett kocsik rendeltetési helye 
alapján a gurítási folyamatot a számítógép vezérli.

A rendezőpályaudvaron végzett műveletek so­
rán a kocsik a berendezéscsoportokon változtat­
ják a helyüket. A kocsi mozgások ellenőrzésével 
a kocsik tartózkodási helyéről állandóan tájékozód­
nak. Az irány vágányon levő tényleges kocsi hely­
zet az ún. vágánytükör segítségével kísérhető nyo­
mon.

Az összegyűlt szerelvény kocsijairól, mivel min­
den kocsiadatot a gépben tárolnak, a számítógép 
az összeállítás sorrendjében, és azzal egyidejűleg 
elkészíti a kocsiterhelési kimutatást, az induló vonat- 
elemzést, amelyet a vonat rendeltetési állomása 
felé is továbbítanak; elvégzi a vonattal kapcsola­
tos valamennyi számítást. Az elmondottak sema­
tikus rajza látható a 3. ábrán.

d) A hálózati vonatforgalom központi irányítása
A folyamatokkal azonos idejű központi forga­

lomirányítás — kiegészítve elektronikus folya­
matszabályozó számítógéppel — lehetővé teszi

egy új jelzéstechnikára épülő automatikus vonat­
forgalmi irányító rendszer kiépítését. Emellett a 
számítógépek nagy működési sebessége következ­
tében különféle szempontok szerinti optimalizálást 
is lehet végezni. Az így kibővített irányítórend­
szerrel az alsó irányítási szinteken (pl. a helyi 
állítóberendezéseknél) a személyzet olyan rutin 
műveleteit lehet automatizálni, mint pl. a vona­
tok fogadása, indítása, illetve azok forgalmának 
ellenőrzése.

A járműmozgás automatizálása szempontjából 
a vasút nagy előnye, bogy a járművek kényszer- 
pályán haladnak és így a mozdonyvezetőnek nem 
kell a jármű irányításával foglalkoznia. A jármű­
vezető feladata a vonatok sebességének szabályo­
zása, melyet a menetrend alapján, a jelzők és a 
vonatbefolyásolás segítségével valósít meg.

A menetrend mint program áll rendelkezésre. 
Ebben határozzák meg a vonatok haladási irányát, 
sebességét, az időbeli kötöttségeket az egyes olyan 
állomásokat, ahol a vonatokkal kapcsolatos keze­
lési műveleteket végzik.

A vonalhálózati séma az információknak azt a 
részét tartalmazza, amelyeket állandó adatként 
tárolnak a számítógépben. Az ilyen adatok pl. a 
térközök hossza, a pályára engedélyezett legna­
gyobb sebesség, a lej tv iszonyok stb.

Ha a forgalomlebonyolítást nem kísérnék zavaró 
körülmények, az optimálisnak tervezett operatív 
menetrend egybeesne a vonatok tényleges közle­
kedésével, és nem lenne szükség beavatkozásra. A 
valóságban azonban az operatív terv és a lebonyo­
lítás között van eltérés. Az elektronikus folyamat­
vezérlő számítógéppel kiegészített rendszernek az 
a feladata, hogy a tervtől való eltérést a lehető leg­
hamarabb észlelje, majd vezérlés és szabályozás 
segítségével, jelző- és biztosító berendezések útján 
hatva a vonatokra, a zavarokat optimálisan oldja 
fel. Ennek során általában az az cél, hogy vissza­
állítsák a terv szerinti forgalmat.

A vonatforgalom tényleges adatait a beren­
dezések folytonosan veszik fel és továbbítják a
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folyamatszabályozó számítógépbe, amely az idő­
beli kötöttségek figyelembevételével a helyi állító­
készülékekhez az elvégzendő műveleteknek meg­
felelő parancsokat ad, vagy a menetrendtől való 
eltérés esetén a mozdonyvezető felé továbbít jel­
zési parancsot a vonat sebességének szabályozá­
sára.

A vonatforgalom-vezérlő számítógép az irányí­
táson kívül adatokat szolgáltat az üzemi helyzet­
ről a felsőbb irányítási szinteken elhelyezett szá­
mítógépeknek, a szállítási folyamat további érté­
keléséhez. Az előbb mondottak vázlata a 4. ábrán 
látható.

A vágányhálózatot körzetekre osztják fel, ame­
lyekben a tényleges vonatforgalomról vonatszám- 
jelentés segítségével tájékozódnak.

A hálózati körzetekben egy-egy vezérlő számító- 
központ a körzetbe tartozó vonalszakaszok vonal­
forgalmát távirányítással szabályozza. Az egy­
más mellett működő körzeti vezérlőközpontoknak 
egymással is közvetlen adatátviteli kapcsolatban 
kell lenniük, a vonatforgalomra vonatkozó dönté­
sek összehangolása érdekében.

A vonatforgalom irányításának fejlesztése két 
lépcsőben végezhető. Az elsőben a számítógép a 
beérkező jelentések és a tervezett lebonyolítás 
alapján javaslatokat készít: hogyan lehet az előírt 
menetrendet a legjobban megközelíteni. A javas­
latok felhasználásával emberi beavatkozás útján 
végzik a vonatforgalom irányítását. A második 
szakaszban lényegében már a folyamatszabályozó 
számítógép veszi át az irányítást.

e) A szállítási folyamat lebonyolításának ellen­
őrzése

A szállítási folyamat lebonyolításának megter­
vezése után a folyamatirányító számítógép a dön­
téseket, javaslatokat továbbítja a végrehajtási 
helyre (rendezőpályaudvarok, feladóállomások, ki­

rakóállomások). A tervek alapján irányított szál­
lítást azután ellenőrizni kell, s az ellenőrzés során 
nyert új információk az iijabb feladatok megoldá­
sának kiindulási alapjaként szolgálnak.

A fuvarozás egysége a kocsi, amiben a fuvaroz­
tatók rakományát elhelyezték, ezért fontos ismerni, 
hogy valamely keresett kocsi az adott időpontban 
a hálózat mely pontján található. Ez biztosítja a 
fuvaroztatók érdeklődésére szolgáltatott pontos 
válaszadást is. A kocsiazonosító berendezés, ahol 
ilyent elhelyeztek, automatikusan regisztrálja és 
jelenti az ellenőrző szerveknek a teherkocsik azo­
nosító jeleit, anélkül, hogy a kocsiknak meg kellene 
állniok. A kocsiazonosítás helyettesíti a pálya­
udvarokon végzendő manuális kocsifelírást és a 
teherkocsik tartózkodási helyéről és mozgásáról 
pontos, időszerű információval szolgál.

A kocsiazonosítókat általában úgy célszerű el­
helyezni, hogy a vasúti technológiai folyamat és a 
jellegzetes részfolyamatok időbeli és térbeli ellen­
őrzése és irányítása lehetővé váljék, és ezen folya­
matok teljesítésére az irányító szervezet pontos 
információkat kapjon.

A vonatok menetéről — amely az egyik állomás 
vágányhálózatáról való indulástól a másik állo­
más vágányhálózatára való megérkezésig ta rt - 
az önműködő vonatszámjelentő berendezéseken keresz­
tül tájékozódnak. Ez a berendezés a vágányúti 
vonatmozgással azonos időben az irányító központ­
ban jelzi a vonat pillanatnyi helyzetét. Ezen a 
jelentésen alapszik a vonalszakaszok forgalmának 
központi irányítása a körzet központjában elhe­
lyezett számítógépen keresztül.

A nagyobb csomópontokon, rendezőpályaudva­
rokon belül rendezési fázisonként nem csupán 
regisztrálási szándékkal kísérik figyelemmel a 
kocsik helyzetét, hanem a rendezési folyamat 
irányítása céljából is. A pályaudvar fogadó, ren­
dező és indító vágánycsoportjairól, a rakodóvágá­
nyokról és a váltókörzetekből az ellenőrző beren­
dezések a pillanatnyi helyzetnek megfelelően köz­
ük az egyes kocsik tartózkodási helyét.

A vágányokon álló kocsisort a számító központ­
ban a kocsiszámokkal leképezve, az ún. vágány­
tükröt kapjuk. A vágánytükör által mutatott kép 
és a vágányokon jelentkező tényleges kocsihely­
zet azonos. A vágányokon lebonyolódó kocsimoz­
gásokat, ki- és bejáratokat, illetve egyéb helyzet- 
változásokat a kocsiszám helyének változása követi 
az adattárolóban is.

3.2. Közép- és hosszútávú tervezés
Az operatív irányítás során a számítógép nagy 

mennyiségű adatot tárol a szállítási folyamat le­
bonyolításáról. A különféle gépi számítások, ter­
vezések, forgalomellenőrzések melléktermékeként 
automatikusan jönnek létre a statisztikai és tel­
jesítményszámításra alkalmas adatok. Az irányítás­
hoz szükséges adatokból kíszített számításokat a 
szükségletnek megfelelően különböző alprogramok 
vezérlik.

A távlati tervezés a vezetői irányítási szint külön 
számítógépein történik. Az ehhez szükséges adatok 
egy részét az operatív irányítóközpont számító­
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gépeinek melléktermékeiként (pl. statisztikák) 
kapják. Ezeket állítják szembe a piackutatáson 
alapuló, a jövőbeni szállítási szükségletekre vonat­
kozó adatokkal. Mindezeket figyelembevéve kell a 
várható igényekhez a vasút szállítási kapacitásait, 
a jármű-, illetve pályakapacitást illeszteni.

A középtávú tervezés során, amely általában egy 
menetrendi periódust ölel fel, a meglevő jármű­
park, személyzet, pályakapacitás stb. figyelembe­
vételével optimális kapacitáskihasználást tervez­
nek. Meghatározzák pl. a vonatközlekedési tervet 
a mozdonyfordulókkal összhangban. Az operatív 
irányítás folyamán erre építve, a tényleges szállí­
tási szükségleteknek megfelelően tervezik és irá­
nyítják a forgalom lebonyolítását.

Az időazonos operatív számítógépes irányító- 
rendszer és a kapacitást, illetve a kapacitáskihasz­
nálást tervező számítógéprendszer között vissza- 
csatolásos a kapcsolat. Nemcsak az időazonos táv­
adatfeldolgozó, a forgalomlebonyolítást irányító 
vasúti számítógéprendszer mellékterméke ad a 
kapacitástervezéshez számos hasznos adatot, ha­
nem a közép- és hosszútávú tervezés is segít az 
olyan tervek kidolgozásában, amelyek az időazo­
nos forgalomirányító rendszer fontos kiindulási 
alapjai (pl. éves menetrend).

3.3. Gazdasági-igazgatási feladatok
A vasutak széles körben felhasználják a számí­

tástechnikát a teljesítményelszámolás, eszköz- 
gazdálkodás, valamint költségelemzés céljaira. E 
gazdasági tevékenységek szorosan kapcsolódnak 
a szállítási feladatokhoz és így kézenfekvő, hogy 
e központi száhításirányítási rendszer adatokat 
szolgáltasson a gazdasági alrendszerek részére is.

A vasúti szállítási folyamat központi irányítása 
lehetővé teszi, hogy minden vonat menetidejének, 
és az állomásokon végzett munkák nagyságának 
ismeretében a dolgozók munkaidőráfordítását meg­
határozzák, ami egyúttal a bérelszámolás alapja is 
lehet.

Az elektronikus adatfeldolgozást a műveleti se­
besség, a pontosság és hatékonyság növelésére az 
anyag számvitel területén is felhasználják a vasúti 
műveletekhez használt termékek és anyagok nyil­
vántartásának és beszerzésének ellenőrzésére. A 
számítóközpontba mindennap továbbítják a mun­
kanap folyamán átvett, kiadott és visszavett 
anyagok adatait. Ezeket a központban feldolgoz­
zák, az előző napi számadások kiigazítása céljából. 
Az új készenléti adatokat kiküldik a raktár-tele­
pekre, így azok a raktáron ta rto tt tételekről napra­
kész adatokkal rendelkeznek. Az anyaggazdálko­
dást fejlett körülmények között ugyancsak táv­
adatfeldolgozó hálózati számítógépes rendszer biz­
tosíthatja.

A szállításirányítási rendszer és a gazdálkodási 
rendszer között igen sokféle kapcsolat lehetséges; 
ezeknek felsorolása azonban nem képezi felada­
tunkat.

Befejezés

A számítgépes hálózati folyamatirányítás tár­
gyalt elképzeléseit a gyakorlati megvalósítástól 
sok év hosszú munkája választja el.

Ebben az időszakban kell a vasúti kibernetikai 
szakemberek összehangolt együttműködésével az 
irányító rendszer kialakításához szükséges fel­
méréseket, elemzéseket, kísérleteket elvégezni és fel­
használni azoknak a vasutaknak a tapasztalatait, 
amelyek ebben a munkában már előrébb tartanak.

A rendszer megalkotása nem történhet meg egy­
szerre; előbb az egyes alrendszerek részletes meg­
tervezését, kísérleti bevezetését kell megoldani 
úgy, hogy az alrendszerek majdani fokozatos ösz- 
szekapcsolása, az egyetlen irányító rendszer megal­
kotása, idővel megtörténhessék.
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Л B U D A P E S T I  M Ű S Z A K I  E G Y E T E M  V A S Ú T É P Í T É S I  T A N S Z É K É N E K  K Ö Z L E M É N Y E I

A fogaskerekű  v asu tak  fogasrúdjának m ére tezése  
és a já rm ű  pályakövetésének  vizsgálata
l)r. M E G Y E  R í  J E N Ő

A budapesti Szabadság-hegyi Fogaskerekű Vasút 
jelenlegi átépítése során a felépítménnyel kapcso­
latban — elsősorban a fogasnál méretezésénél — 
több olyan kérdés merül fel, amelyeknek eldöntése 
a hazai irodalomból ismert, régi és ma már túlhala­
dott méretezési elvek alapján egyértelműen nem 
végezhető el.

A régi méretezési módszerre jellemző, hogy a 
valóságos folyamattól sokszor lényegesen eltérő 
feltételezése következtében a kapott számítási 
eredmény a dinamikailag helyes számításhoz ké­
pest esetenként 100%--os eltérést is eredményez­
het. Minthogy ilyen mértékű eltérés dinamikai, 
illetve szilárdságtani vizsgálatoknál semmiképpen 
sem engedhető meg, jelen tanulmányban — a vo­
natkozó külföldi irodalmat és előírásokat felhasz­
nálva — a fogasrúd méretezésének és a fogaskerekű 
jármű állékonysága vizsgálatának korszerű mód­
szerét ismertetjük.

1. A fogaskerekű üzem szükségességének határai

A fogaskerekű vasútnál a vontatáshoz szükséges 
vonóerőt a mozdony, vagy a vontató jármű fogas­
kerekei a vágány tengelyében elhelyezett fogas­
rúd közvetítésével adják át a pályának.

A fogaskerekű üzem akkor válik szükségessé,ha 
a pálya emelkedése meghaladja az adhéziós vasu­
taknál megengedhető legnagyobb emelkedő érté­
két.

Az adhéziós vontatás maximális emelkedője 
egyenes pályán, állandó sebesség esetén az alábbiak 
szerint számítható. Egyetlen, valamennyi tenge­
lyét meghajtó vontatójárműnél a vontatási alap- 
egvenlet (motorkocsi üzem):

f  Q — i P m á -  e)Q,
amiből a maximális emelkedő értéke 

т̂пах—-f Pm
A képletekben Q (Mp) a jármű súlyát , /  a jármű 

kereke és a sín közötti tapadási tényezőt, ym 
(kp/Mp) a vontatójármű fajlagos menetellenállását 
és e a pálya emelkedését ezrelékben jelenti. Ha 
y m=8kplMp és, minthogy a motorkocsi üzem 
maximális emelkedőjének a meghatározásánál a 
fékezés a mértékadó, /= 0 ,1 , akkor emax =  92ü/00-re 
adódik.

Vonatüzem esetén a maximális emelkedő értéke 
egy a mozdonnyal azonos súlyú kocsi feltételezé­
sénél :

^m ax —- 0 , 5  ( /  f i v )

A maximális emelkedő értéke yv=  10 kp/Mp és 
/=0 ,1  értékek figyelembevételénél így 45°/00.

Mozdonyüzemnél a hasznos terhelést csak a 
kocsik terhelése jelenti, ezért további gazdaságos- 
sági okokból kívánatos, hogy a vonatsúly és a 
tapadási súly hányadosa a fogaskerekű vasútnál 
minimum 2,25 értéket érjen el.

Az előzőekből látható, hogy az üzem fajtájától, 
a figyelembe veendő tényezőktől, illetve gazdasági 
megfontolásoktól függően elméletileg az adhéziós 
vontatás felső határa 45—90°/00-re adódik. Gyakor­
latilag ez az érték normál nyomtávolságú vasutak­
nál általában 25°/00, míg keskeny nyomtávolság 
esetén 60—70°/on. Ennél nagyobb emelkedők ese­
tén az adhéziós vontatás műszaki és gazdasági 
okok miatt megengedhetetlen. Az említetteknél 
nagyobb emelkedők esetén fogaskerekű üzem szük­
séges, amely a vonógép súlyának lényeges növelése 
nélkül, a súrlódási együtthatótól függetlenül lehe­
tővé teszi a szükséges vonóerő kifejtését.

A fogaskerekű üzem felső határa a fogas fel­
építménytől függ. Függőlegesen elhelyezett fogas - 
rudak esetén a fogaskerék felmászásának megaka­
dályozása végett ez a határ 25()°/00-nek vehető. 
Fekvő, vízszintesen elhelyezett fogasrúd megoldás­
nál a felmászás veszélye nem áll fenn, így itt a 
felső határ lényegesen nagyobb értékű. Ilyen rend­
szerrel építették a világ jelenleg legmeredekebb 
fogaskerekű vasútját Svájcban (a Luzern melletti 
Pilátus hegyen); ennek legnagyobb emelkedője 
480°/00.

Még nagyobb emelkedők esetében kötélvontatá- 
sú vasútak (kötélpályák, siklók) szükségesek.

A fogaskerekű vasút üzeme szerint megkülön­
böztetünk tisztán fogaskerekű és vegyes üzemet. 
Tiszta fogaskerekű üzemnél a mozdony, illetve 
motorkocsi nyomkarimás kerekei nincsenek meg­
hajtva és a vonóerőt a fogaskerekek adják át. 
Vegyes üzem esetén a pálya kisebb emelkedőjű 
részein adhéziós a vontatás, és fogaskerekű a von­
tatás a pálya nagyobb emelkedőjű szakaszain.

2. A fogaskerekű vontatás ellenállásai

A szükséges vonóerő meghatározásához ismer­
nünk kell a pályán fellépő ellenállási erők értékét.

Fogaskerekű vasúti pályán a vonat mozgásával 
szemben az alábbi ellenállások hatnak:

a) Menetellenálláson a vízszintes, egyenes pályán, 
egyenletes sebességű mozgásnál szélcsendben fel­
lépő gördülési-, csapsúrlódási-, levegő- és sínütközési 
ellenállások összegét értjük.

Hegyi vasutaknál, így a fogaskerekű vasúdnál is 
a menetellenállás a nagy emelkedők, illetve a kis 
sebesség miatt kevésbé jelentős, mint az adhéziós 
vasutak esetében.
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A fogaskerekű vasutak fajlagos menetellenállá­
sának meghatározására kiterjedt futási kísérle­
teket végeztek; a svájci mérések néhány fontosabb 
értékét az 7. táblázatban ismertetjük. A közölt 
adatok és az adhéziós vontatásnál ismeretes érté­
kek közötti eltérés oka elsősorban a fogaskerekű 
vasutak kisebb haladási sebessége.

1. táblázat
F o g a s k e r e k ű  v a s u t a k  f a j l a g o s  m e n e t e l l e n á l l á s a i

Járműfajta
Fajlagos

menetellenállás
(kp/Mp)

Kocsi
Normál nyomtávolságú kéttengelyű  

kocsik ..................................................... 4
Normál nyomtávolságú négy tengelyű  

kocsik ..................................................... 3
1000 mm nyomtávolságú k o c s ik ......... 2,5— 3,0

Villamos fogaskerekű mozdony
Normál nyomtávolságú ..........................
1000 mm n yom távo lságú ........................

7— 8
6

Vonat (m ozdony+ kocsik )
Villamos vontatásnál .............................. 6— 10

b) Az ívellenállás mint járulékos ellenállás lép fel 
íves pályaszakaszokon. Ennek nagyságát — az 
adhéziós vontatásnál ismeretes okok mellett —- a 
hajtó fogaskerék és a fogasrúd között ívben fel­
lépő keresztirányú súrlódás is növeli.

Fogaskerekű vasútnál az ívellenállás fajlagos 
értékének meghatározása tehát két részből adódik: 
az adhéziós vasutak ívellenállásához hozzáadjuk a 
fugasrúd okozta többletellenállást.

Az adhéziós tag számításánál —- Henschel ösz- 
szefüggésével számolva — a fogaskerekű vasutak 
ívellenállásának számítási képlete:

100a + 50í Va 
,lR~ R  + 15RQ

ahol a a jármű tengelytávolsága méterben, 
t a nyomtávolság méterben,
R a körívsugár méterben,
V a vonó-, illetve fékező-erő Mp-ban,
Q a jármű súlya Mp-ban.

Az adhéziós vontatás okozta részellenállás szá­
mítására természetesen felhasználhatók az adhé­
ziós vasutakra vonatkozó egyéb összefüggések is.

c) Az emelkedési ellenállás számításánál a fogas­
kerekű vasutak nagyobb emelkedései miatt nem 
használható a sina^ tga  közelítés; így a fajlagos 
emelkedési ellenállás értéke, felhasználva a cosa= 
=  (l-f tg2a)-1 ' 2 összefüggést:

/ie= 1000 sin a = 1000 tg a 
y i + tg2 a

e—de

ahol a a pályának a vízszintessel bezárt hajlás­
szöge,

e a pálya emelkedése ezrelékben.
A de csökkentő tag értékeit a pályaemelkedés 

változásában a 2. táblázat tartalmazza.

A J e  (%o) c s ö k k e n t ő  tag: é r t é k e  a  p á l y a  e m e l k e d é s é n e k  v á l t o z á s á b a n
2. táblázat

e%o 100 150 200 250 300 350 400 450 500

/1е%„ 0 1,5 4 7 13 20 29 39 53

d) A gyorsulási ellenállás fajlagos értéke kp/Mp- 
ban:

y gv =  (1 +  1)1000 у  « (1 +  1)1026

ahol 6 a gyorsulás m/s2-ben,
g a nehézségi gyorsulás m/s2-ben,
I a forgó tömegek okozta tömegnövelő tag 

értéke
Fogaskerekű vasúti járművek esetén a |  tömeg­

növelő tag értékeit dr. Zehnder mérései alapján a
3. táblázatban foglaljuk össze.

3. A fogaskerekű vasúti pálya építésére vonatkozó 
általános előírások

A következőkben — tájékoztató jelleggel — 
összefoglalóan közöljük a fogaskerekű vasúti pá­
lyák építésére vonatkozó és a szakirodalomban 
található fontosabb előírásokat.

3. táblázat
Fogaskerekű vasúti járműveknél a tömegnövelő tag 

értéke

Járm űfajta Tömegnövelő 
tag, 1

Villam os fogáskerekű motorkocsi . . . . 0,15—0,24
Villam os fogaskerekű mozdony ......... 1,36— 1,43
Személyszállító kocsi .............................. 0,06
Fogaskerekű vonat

(1 mozdony és két személykocsi) 0,53

A pálya emelkedése és a megengedhető legnagyobb 
sebesség közötti összefüggést a 4. táblázat tartal­
mazza.

Az 5. táblázatban a legkisebb ívsugarak összefog­
lalását látjuk. A túlemelések megállapítása normál 
nyomtávolságnál az

v 2
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A svájci gynkorlatban megengedett legnagyobb sebesség a pálya emelkedés változásában
4 .  t á b l á z a t

e°/oo 0—30 50 60 70 75 80 85 95 100 110 120 130 145 160 175 200 250 480

v ( k m / h ) 35 30 28 26 25 24 23 22 21 20 19 18 17 16 15 14 12 6

5. táblázat
Л  l e g k i s e b b  a l k a l m a z h a t ó  í v s u g a r a k  f o g a s k e r e k ű  

v a s u t a k n á l

Az alkalmazható 
legkisebb ívsugár

Vágány
m- ben

normál keskeny
nyom- nyom-
távol- távol-
ságnál ságnál

N yílt vonal és állomási fővágány 150 80
Egyéb állomási m ellékvágány 100 60

keskeny nyomtávolság esetén pedig az
v2

m = 7 B
összefüggések felhasználásával végezhető, ahol v 
a sebességet km/h-ban, R a körívsugarat m-ben 
és m a túlemelés nagyságát jelenti mm-ben. A 
legnagyobb túlemelés mértéke normál nyomtávol­
ságnál 140 mm, míg keskeny nyomtávolság esetén 
90 mm. A túlemelésátmenet minimális hossza a 
túlemelés mértékének háromszázszorosa legyen.

Fogaskerekű vasutaknál az átmenetiív elmarad­
hat, de építése esetén az átmenetiív helyi görbülete 
a túlemelés mértékének megfelelő legyen. Az á t­
menetiív geometriája harmadfokú parabola, ki­
tűzési képlete:

y = x 3/QRL.

A hossz-szelvény törések lekerekítése az esésváltoz­
tató módszerrel végezhető, a méterenkénti esés­
változás legnagyobb mértéke l,66°/00.

4. A fogaskerekű vasutak felépítménye

A fogaskerekű vasutaknál különböző felépít­
mény-megoldások terjedtek el, amelyeket a fogas­
kerékhajtás rendszere alapján az alábbiak szerint 
csoportosíthatunk:

a) egyszerű függőleges fogasrudas felépítmény 
(Riggenbach, Strub, Peter),

b) többszörös függőleges fogasrudas felépítmény 
(Abt) és

c) fekvő fogasrudas felépítmény (Locher).
Megjegyezzük, hogy a függőleges kialakítású

fogasrudak mindenkor evolvens-fogazással készül­
nek, tekintettel a fugasrúd és a fogaskerék tenge­
lyének az üzem közben változó távolságára. Mint­
hogy a fogasrúd egyenes, az osztókor sugara vég­
telen nagy. Fogasrudak szerkesztésénél további

fontos követelmény, hogy a kapcsolási szám, amely 
megadja az egyidőben kapcsolódó fogak számát, 
egynél nagyobb értékű legyen.

a) Az egyszerű függőleges fogasrudas felépítmény 
rendszerek közül a Riggenbach-íéle megoldás ter­
jedt el a legjobban.

A vágánytengelyben fekvő fogaslétra két, gerin­
cével szembefordított U acélból és ezek között 
egymástól általában 0,1 m távolságra elhelyezett 
trapéz keresztmetszetű fogakból áll. Riggenbach- 
rendszerű felépítménnyel építették az 1874. évben,

1. ábra

3. ábra

Európában harmadiknak, a budapesti szabadság­
hegyi Fogaskerekű Vasutat is (1. ábra).

Kevésbé terjedtek el a Strub-, valamint Peter - 
féle megoldások. A Strub-íéle felépítménynél egy 
hengerelt sínprofil fejéből marják ki a fogasrúd 
fogait (2. ábra). Hasonló a Peter-{éle megoldás, 
ahol a fogakat a fejből két oldalt marták ki 
(3. ábra).

b) A többszörös, függőleges fogasrudas felépít­
mény Abt-féle megoldásánál a keresztaljakra erősí­
tett székekre két vagy három, egymáshoz eltolt 
fogosztású fogasléc fekszik fel. A hajtómű fogas­
kerekei is ennek megfelelően kettősek, vagy hár­
masak.
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A többszörös, függőleges fogasrudas rendszer­
nél — az egymáshoz szabályszerűen eltolt fogaslé­
cek következtében — a kapcsolódás tartama is több­
szörös, ami egyenletesebb, nyűgödtabb vonat­
mozgást biztosít.

Hazánkban ilyen rendszerrel építették az Ózdi 
Kohászati Művek fogaskerekű pályáját (4. ábra).

c) Fekvő fogasrudas felépítményt építenek külö­
nösen nagy emelkedőknél, mivel a fekvő fogasrúd 
elhelyezése miatt nem lép fel a pályára merőleges, 
felfelé ható erőösszetevő.

Ilyen rendszerrel, ún. Locher-féle megoldású 
fogasrúddal építették a világ legmeredekebb 
fogaskerekű vasútját (a svájci Pilátus Vasút, 
480°/00), az oldalirányú erő elkerülése végett kettős 
fogazással (5. ábra).

Fogasrudas felépítménynél— az illesztések elhe­
lyezése miatt — a fogasrúd hosszának az aljkiosz­
tással, illetve a járósínek hosszával összhangban 
kell lennie.

Valamennyi rendszernél fontos kérdés a mere­
dek pálya okozta nagy völgyirányú erőösszetevő 
felvétele, a vágány biztonságos rögzítése. A rög­
zítést — hasonlóan a siklóvasutakhoz — általá­
ban a keresztaljak megtámasztásával végzik.

ő. A jármű-felmászás veszélye 
függőleges íogasrudak esetén

A fogaskerék és a fogasrúd kapcsolódási pontjá­
ban ható erőket a 6. ábra szemlélteti.

Az erők felrajzolásánál figyelembe vettük, hogy 
a hajtómű fogaskerekének a foga a kapcsolódási 
helyzettől függően a fogasrúdhoz képest lefelé, 
illetve felfelé elcsúszik.

így pl. a kapcsolódás első felében a kerékfog­
nak a rúdfoghoz képest lefelé, majd a második felé­
ben felfelé kell elcsúsznia, hogy a kapcsolódó kerék - 
fogfelület és rúdfogoldal különböző hosszúsága 
kiegyenlítődjék. Ennek megfelelően a 6fi. ábra a 
lefelé csúszás, a 6jb. ábra pedig a felfelé csúszás 
esetét ábrázolja.

Amint látjuk, függőleges fogasaidnál a fogaskerék 
és a fogasrúd kapcsolódásának minden pillanatá­
ban keletkezik egy felfelé ható A emelőerő, amely ha 
túl nagy értékű, a fogaskerék felmászását és a 
jármű kisiklását okozhatja.

A 6. ábra alapján a fogasrúdra felfelé ható emelő­
erő értéke:

A = V tg (e ip )  = У tg e ± f
l + / - t g e

ahol a felső előjelek a kedvezőtlenebb, a lefelé való 
csúszás esetére vonatkoznak.

A képletben, illetve a 6 . ábrán 
N a rúdfog felületére merőlegesen ható nyomó­

erőt,
R az N  nyomóerő és a kerékfog csúszásából 

ébredő súrlódási erő eredőjét,
V a vonó-, illetve fékező-erőt,
A a felfelé ható emelőerőt és 
x a pálya vízszintessel bezárt hajlásszögét 

jelenti.

A fogasrúd és a fogaskerék érintkezésénél az /  
csúszósurlódási tényező értéke a csúszó felületek 
érdessége, tisztasága és kenése következtében 
0,25 és 0,05 értékek között változhat, míg a gya­
korlatban tge értéke általában 0,25.

6. A jármű pályakövetésének vizsgálata

A hajtómű fogaskerekének kis mértékű fel­
mászása még nem vezet feltétlenül kisikláshoz, 
minthogy elegendő terhelés esetén a fogaskerék

a ) lefelé csúszás b ) felfelé csúszás
6. á b ra
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visszacsúszik és a jármű kerekének a nyomkarimái 
a vezetést biztosítják.

Az állékonyság, azaz a jármű pályakövetése 
azonban veszélyeztetve lesz, ha a jármű mozgásá­
ból — mint pl. a fékezésnél bekövetkező billentő 
nyomaték hatására — a felső tengely jelentős te­
hermentesülése következik be. Tlven esetben a fel­
felé ható emelőerő hatására a tengely felemelked­
het és a jármű kisiklását okozhatja.

Ezért a jármű állékonyságának vizsgálatánál, a 
fogak lefelé csúszásának megfelelő maximális 
emelőerő meghatározása mellett, vizsgálni kell 
— mértékadó helyzetben — a felbillenéssel szem­
beni állékonyság követelményét is.

A szakirodalomban ismertetett vizsgálatok, illet­
ve előírások alapján a jármű állékonyságának vizs­
gálatánál a biztonsági tényezőnek legalább 1,4 
értékűnek kell lenni, azaz ki kell elégülni az alábbi 
összefüggásnek:

felső tengely álló terhelése vízszintes 'pályán ^
felső tengely terhelése fékezésnél 

i=l,4.

7. Az állékonyság vizsgálata a fogaskerekű jármű 
fékezésénél

A jármű hosszirányú állékonyságának vizsgá­
latára a fékezés folyamata a mértékadó. Régebben 
a fékberendezések méretezésénél egy minimális fékút 
biztosítását tették szükségessé. Ma ez már túlhaladott: 
a fékberendezések által elérendő minimális, illetve 
maximális gyorsulások kielégítése a méretezés fela­
data.

A fogaskerekű vasutak vontató járműveit leg­
alább két, egymástól független fékberendezéssel lát­

ják el. Mindegyik fékberendezésnek olyan fékha­
tást kell kifejtenie, hogy

a) völgy menetben, teljes terhelésnél az elérendő 
lassulás legalább 0,5 m/s2 értékű legyen, illetve

b) üres vonat és legkisebb lejtő esetén sem lehet a 
lassulás nagyobb értékű, mint 3 m\s2.

A fékberendezésenként szükséges fékező erő nagyság 
tehát kp-ban :

B=(Qm+Qk)\{ 1 + 1)1000- ^ - + ^ - ^ ]  =

— (Qm-|-öfc)[51(l + s) + Pe~ p\,

ahol Qm a mozdony súlya Mp-ban,
Qjc a kocsik súlya Mp-ban,
I a tömegnövelő tag értéke,
pe az emelkedési ellenállás értéke °/00-ben,
p a menetellenállás értéke kp/Mp-ban.

Legtöbb esetben két, egyidejűleg működő fék­
rendszer egyforma erővel fékez; a tényleges féke­
zési lassulás ez esetben:

 ̂ _ 2В —(QmA-Qh){ Pe pj
t ó n y i -  ( 1 + | ) . 1 0 0 0 ( 0 т 4 - а д  9

A tényleges fékezési lassulás ismeretében elvé­
gezhető a jármű hosszirányú állékonyságának vizs­
gálata. Ennek érdekében a 7. ábra jelölései szerint 
a következőket számítjuk:

a) a jármű súlyának Q. sina értékű pályairányú és 
Q. cosa nagyságú pályára merőleges összetevőit,

b) a jármű súlypontjában ható tehetetlenségi 
erőt:

T  =  — btény
ö

súlypont

H

f orgipcsap

V E

7. á b ra
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c) az ütközőre ható nyomóerőt:

Ü=Qk (1+1)1000

(Az ütközőkön ébredő súrlódási erőket a bizton­
ság javára elhanyagoljuk.)

d) a fogasrúdon működő fékezőerőt:

V = (Qm + Qt ) (1 + 1 )1 0 0 0 —’̂ Z L +  Ц , -  Ц

ej a fogasrúdra merőlegesen, felfelé ható emelő­
erőt :

tg e+ fA — V l - / - t g e
f )  a forgó tömegek okozta eredő felbillentő 

nyomatékot:
G-Dl .. ,

Ш. — —  Ü  • Otényl4 -g-r
ahol Gl)\ a vizsgált forgó tömeg lendítőnyomaté- 

ka (kpm2),
r a hajtó fogaskerék sugara,
ü az összes áttétel.

gj a menetellenállási erőt:

E = / j , Q m

A  ható erők és nyomatékok ismeretében az állé­
konysági vizsgálatot számítással vagy szerkesz­
téssel végezhetjük.

A számítási eljárásnál kiszámítjuk az eredő nyo­
matékot, rendszerint a völgyfelöli tengely feltá- 
maszkodási pontjára, amiből a felső tengely féke­
zés alatti terhelése megállapítható. Ezután a felső 
tengely álló terhelése figyelembevételével a biz­
tonsági tényezőnek legalább 1,4 értékűnek kell 
lennie.

A szerkesztési eljárás során meghatározzuk az 
alvázra ható erők és nyomatékok eredőjét. Mivel 
ez az eredő merőleges a vágányra, az egyes tenge­
lyekre egyszerűen elosztható és a biztonsági tényező 
értéke is megállapítható.

A szélnyomás figyelembevételénél a teljes féke­
zési folyamatot ismételten vizsgáljuk, minthogy a 
szélnyomás az eredő lassulást és ezzel a felbillentő 
nyomatékok nagyságát is megváltoztatja.

Fekvő fogasrudas (Locher) felépítménynél az 
állékonysági vizsgálat hasonlóan végezhető, azon­
ban emelőerők ez esetben nem hatnak.

A vontatójármű állékonysága szempontjából 
előnyösebb, ha a futó tengelyek távolsága minél 
nagyobb, ugyanakkor minél közelebb feküdjenek

egymáshoz a hajtó és fékező tengelyek. Az állé­
konyság növelhető a vonójármű súlypontjának a 
hegy felé történő eltolásával, illetve a hegy felöli 
tengely nagy megterhelésével. Az utóbbi elérhető 
pl. a tolt kocsi súlyának felhasználásával (vonó­
járműre támaszkodó ún. Rowan kocsik), illetve 
ferdén kiképzett ütköző segítségével.

8. A fogasrúd szilárdságtani vizsgálata

A fogasrudat mint hajlított tartót méretezzük, 
amelyet a pályairányú V vonóerő és a pályára 
merőleges A emelőerő terhel. A fogasrúd az illesz­
tési helyeken nyomatékot nem ad át, a veszélyes te- 
herállás kikeresése végett pedig a tartó két szom­
szédos alátámasztás közötti szakaszát kéttámaszú 
tartóval helyettesítjük.

A fogasrúd méretezésénél kielégítendő feltétel, 
hogy az egyidőben ható két különböző fékberen­
dezés okozta fognyomóerőt a fogasrúd legalább

n= 3-szoros
biztonsági tényezővel hordja. A legnagyobb emel­
kedőn megállított és maximálisan terhelt vonat 
súlyából számított fognyomóerővel szemben az 
előírt biztonság továbbá hatszoros legyen.

Összefoglalás

Jelen tanulmányban bemutattuk azokat a kor­
szerű méretezési elveket, amelyek felhasználásával 
a fogaskerekű vasutak fogasrúdjának méretezése 
és a fogaskerekű jármű pályakövetésének vizsgá­
lata fékezésnél elvégezhető. A régebbi és az előző­
ekben ismertetett módszer összehasonlítása során 
megállapíthatjuk, hogy amíg a fogaskerekű vas­
utak kialakulása idejéből származó régebbi mérete­
zési eljárásra a számítási modellnek a valóságot 
kevésbé követő felvétele a jellemző (pl. önkényes 
fékút felvételéből történik a terhelő erők megálla­
pítása), addig a közölt méretezési és vizsgálati mód­
szerek a valóságos üzemi folyamatot pontosabban 
követik.

IRODALOM
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Országos vasú ti já rm űjav ító ipari konferencia és kiállítás Dunakeszin
K A L M Á R  J Á N O S

A Közlekedéstudományi Egyesület, Dunakeszi Jár­
műjavító Üzemi Szakcsoportja június 7—8-án, a 
helyi József Attila Művelődési Otthonban országos 
vasúti járműjavítóipari konferenciát és kiállítást 
rendezett.

A konferencia témája a korszerű vasúti személy- 
szállító kocsik gyártásával, javításával kapcsolatos 
problémák és a jövőbeni teendők megvitatása voll. 
A konferencia munkájában resztvettek a hazai 
vasúti járműjavítás és gyártás legjelelesebb gya­
korlati és tudományos szakemberei. Ezen felül a 
konferenciának külföldi résztvevői is voltak.

A konferenciát dr. Harmati Sándor, a közleke­
déstudományok kandidátusa, MÁV vezérigazgató­
helyettes, a Közlekedéstudományi Egyesület El­
nökségének tagja nyitotta meg.

Előadásában részletesen elemezte a vasút tevé­
kenységét, amelyben súlyponti kérdésként jelölte 
meg a személyszállítás szerepét, jövőben ellátandó 
feladatait. Számszerű adatokkal támasztotta alá, 
hogy a vasút mennyire állóeszközigényes ágazat, 
amiből következik, hogy a járművek fenntartása 
rendkívüli jelentőségű. Megemlítette, hogy orszá­
gunk földrajzi fekvése alapján predesztinált a 
nemzetközi forgalomra, ennek maradéktalan ellá­
tása mind mennyiségi, mind minőségi vonatkozás­
ban mindannyiunk feladata és felelőssége. Külö­
nös hangsúllyal emelte ki az ingavonatok beveze­
tését és az ezzel elért magasfokú kocsikihasználást, 
az európai vonatkozásban is egyedülálló teljesít­
ményeket, amelyeknek további fokozása is napi­
renden van. Befejezésül méltatta Dunakeszi két 
évtizedes személykocsigyártási tevékenységét, meg­
említve ennek kapcsán azt is, hogy a 2500 új kocsi 
átadása az 1972. évben megtörténik.

A konferencia első előadását, amely a MÁV 
hosszútávú személyszállítási tervei és a személy­
kocsik javítása, gyártása kölcsönhatásait össze­
függően vizsgálta, Matkó József, a KPM Vasúti 
Főosztály Járműjavító Szakosztályának helyettes 
vezetője tartotta.

Az előadás első része a közlekedés — elsősorban 
a személyszállítás — társadalmi, gazdasági jelen­
tőségével és a személyközlekedésben várható 
munkamegosztással foglalkozott. Utalt arra, hogy 
az elkövetkező 15 évben — a közúti személyszál­
lítás erőteljes fejlődésével és a magángépkocsik 
mennyiségének növekedésével — a vasúti személy- 
szállítási teljesítmények csökkenő tendenciát mu­
tatnak. A vasúti személyszállítás azonban — a tel­
jesítmények csökkenése ellenére — még hosszú 
ideig az ország személyközlekedésében jelentős he­
lyet foglal el.

Az előadás második része a MÁV hosszútávú 
személyszállítási programja alapján határozta meg 
a Dunakeszi Járműjavító Üzem feladatait mind a 
személykocsigyártás, mind a javítás területén. 
Ennek során ismertette mindazokat a paramétere­
ket, amelyek a közeljövő személykocsi-fejlesz­

téseit kell hogy jellemezzék, részben a korszerűsí­
tések kapcsán, másrészt az új kocsik beszerzésén 
keresztül. Az előadó a továbbiakban a négyten­
gelyű személykocsik fenntartási munkáinak egyre 
növekvő problémáiról beszélt; ennek enyhítése 
céljából az iparágon belüli kooperációt, mint szer­
vezési intézkedést, majd a javítóbázisok kiépítésé­
nek szükségességét hangsúlyozta.

Az előadáshoz Sarbó Tamás, a KPM Vasúti 
Főosztály Gépészeti Szakosztálya osztályvezetőjé­
nek hozzászólását — távollétében — Rosta László, 
a KPM Vasúti Főosztály Gépészeti Szakosztályá­
nak műszaki-gazdasági tanácsadója tolmácsolta. 
Ennek során vázolta azokat az eredményeket, 
amelyeket a napi 1 millió utas szállítása érdekében 
elértünk, részben a korszerű irányvonatok, rész­
ben a főváros körüli ingavonatok beállításával; 
utóbbiak átlagosan napi 6 fordulót teljesítenek. A 
vasúti járműbeszerzés az utóbbi években az uta­
sok igényének megfelelően a magasabb komfortot 
biztosító, bonyolultabb kocsik felé tolódott, a nép­
gazdaság jelentős anyagi támogatásával. Nélkü­
lözhetetlenül szükséges a javítóbázisoknak is a 
megfelelő szintre emelése; ebben — az elért ered­
mények ellenére — jelentősek a feladatok. Hozzá­
szólását a főjavítások végzésének szorgalmazásá­
val fejezte be.

A következő előadást Kalmár János, a Duna­
keszi Járműjavító Üzem főmérnöke tartotta; 
témája a négytengelyű személykocsi javítás és 
gyártás kölcsönhatásának vizsgálata és az ezekből 
levonható tanulságok elemzése volt.

Az előadó először az üzem kettős tevékenységé­
ből — gyártás és javítás — adódó lehetőségeket 
vizsgálta, majd vázolta, hogy a nem elkülönítet­
ten folyó kocsi javítás milyen konkrét előnyöket 
eredményezett az új kocsik építése, valamint a kor­
szerűsítés területén. Mondanivalóit elsősorban a 
MÁV személykocsi parkjának nagyobb részét képe­
ző Bah-kocsicsaládra koncentrálta, melynek 17 
leszármazottja a széleskörű tipizálás eredménye; 
ezt az irányvonalat a jövő számára is követendő­
nek jelölte meg, elsősorban a munka termelékeny­
ségének emelése szempontjából is.

Dr. Keszler Gyula, a Budapesti Műszaki Egye­
tem docense hozzászólásában részletes elemzést 
adott a járműfenntartásról, az azonos élettartam 
kívánalmát tartva szem előtt. Különválasztotta 
az idővel arányos elhasználódást és a futott km-től 
függő elhasználódást, amely utóbbi a nagyobb 
futásteljesítmények következtében kerül előtérbe. 
Hangsúlyozta, hogy a vasúti kocsikra jellemző 
korróziós károsodás orvoslása részben a vegyipar 
feladata is; itt konkrét utalást tett az NDK-ban 
bevezetett bitumenes eljárásra. Befejezésképpen 
elismeréssel szólt az üzem fenntartási tapasztala­
tairól, amelyeket célszerűen hasznosít az új kocsik 
építésénél.

Az előadásához még Szekeres Ernő, a Szolnoki 
Járműjavító Üzem főmérnöke is hozzászólt. Ismer-



470 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

tette, hogy üzemük az utóbbi években — átmene­
tileg — a személykocsik fővizsgáját is végzi, 
Dunakeszi tehermentesítése érdekében. Hozzá­
szólásában vázolta azt a szervezési tevékenységet, 
amelyet üzemükben végeztek a fenti munkának a 
mellékvonali motorvonatok fővizsgájával pár­
huzamos megoldása érdekében.

Gyepessy Ferenc, a Dunakeszi Járműjavító Üzem 
kocsijavító gyárrészlege főmérnökének előadása 
az ún. Y-típusú személykocsikkal szerzett üzemel­
tetési és javítási tapasztalatokkal foglalkozott. 
Vizsgálata és elemzése azon szerkezeti egységek 
közé csoportosult, amelyeknél a jelentkező konst­
rukciós hiányosságok a legtöbb problémát okoz­
ták, mind az üzemeltetés, mind a javítás során. 
A kritikus elemzést követően megállapította, liogv 
az újabb Y-típusú kocsiknál (Yb) már több konst­
rukciós kérdést sikerült megnyugtatóan rendezni, 
míg az eredeti kocsiknál (Ya típus) a problémák 
sürgős rendezésre várnak.

Lánczos Péter, a KPM Vasúti Főosztály Gépé­
szeti Szakosztályának főelőadója hozzászólásában 
elsősorban a modern szekrényépítés negatív hatá­
sairól beszélt. Ezt követően a kettős ablak hő­
technikai indoklásán keresztül, tudományosan 
elemezte a korszerű légfűtési rendszert, mint ideális 
fűtést, hivatkozva annak nemzetközileg előírt pa­
ramétereire. A továbbiakban hangsúlyozta, hogy 
e drága importált berendezések karbantartása igen 
szakszerű munkát igényel, mert jó üzemkészségük 
nemzetközi járataink fenntartásának feltétele is.

Szentpéteri András, a Dunakeszi Járműjavító 
Üzem szerkesztési osztályának csoportvezetője 
előadásában az optimális mértékű forgó váz-fej­
lesztést és tipizálást vizsgálta, figyelembevéve az 
üzemeltetés, fenntartás követelményeit. Ennek 
során átfogóan elemezte a napjainkig kialakított 
konstrukciókat, és a tapasztalatokat felhasználva 
javaslatot tett a jövő forgóvázának paramétereire, 
így — többek között — javasolta a rugózási viszony 
jelenlegi arányának módosítását is.

Györffy József, a Ganz-MÁVAG nyug. főkons­
truktőre hozzászólásában helyeselte azt, hogy a 
fiatal mérnökök kritizálják a régi konstrukciókat 
és el akarják vetni azt, ami rossz, megtartva azt, 
ami jó. Ugyanakkor ő is kritikusan vizsgálta a jövő 
forgóvázával kapcsolatos elképzeléseket és többek 
között javasolta megfontolás tárgyává tenni a 
lengéscsillapítás nagyságát, a csapágyrugózási vi­
szonyt, az inga-felfüggesztést stb. Végelemzésben 
megállapította, hogy egy új forgóváz típus nem a 
rajztáblán, hanem kompromisszumok árán, liosz- 
szas kísérletezés alapján jöhet létre.

Dr. Simonyi Alfréd, a BME Vasúti Járművek 
Tanszéke adjunktusa — az előző témához kapcso­
lódva — előadásában ismertette a vasúti személy- 
kocsik futásjósági mérőszámai megállapításának 
módjait, eszközeit és a perspektivikus lehetősége­
ket. A korszerű értékmérési eljárást egy Dunake­
szin gyártott kísérleti kocsi futásjósági mérőszá­
mának megállapításával konkréten is szemléltette. 
A számítás alapját egy matematikai modell képzi, 
amely azonban — a szükséges leegyszerűsítések

következtében — csak megközelíteni tudja a jármű 
tényleges lengéstani tulajdonságait.

Az előadáshoz történő hozzászólásában Béres 
István, a VTKI tudományos munkatársa meg­
említette, hogy a szubjektív érzékelések ideje 
lejárt, és tárgyilagos tájékoztatást csak műszeres 
méréssel lehet elérni. Az előadásban elhangzottak 
kiegészítéseként megemlítette, hogy a vasúti 
járműveknél célszerű a keresztkorrelációs függ­
vénnyel való számolás, illetve kifejezés. A továb­
biakban példákkal mutatta be azon méréseket, 
amelyeket a vontató járművek trakciós motorjai­
val kapcsolatosan végeztek.

A konferencián nagy érdeklődéssel kísért elő­
adást tarto tt a meghívott vendégként érkezett 
Ing. Stjepan Setek, a jugoszláv ,,Jankó Gredelj” 
Járműgyár munkásvédelmi főelőadója, melyben 
részletesen beszámolt az üzemben bevezetett 
munka- és egészségvédelmi rendszerről, kiemelve 
a máshol is hasznosítható tapasztalatokat.

Kifejtette, hogy a munkavédelem ma már nem­
zetközi mozgalomnak tekinthető, és így annak kere­
tei túlnőnek az országhatárokon. A gyár történe­
tének és profiljának vázolása után részletesen is­
mertette a munkavédelem szervezetét, a balese­
tek kivizsgálásának, regisztrálásának, elemzésének 
módját és a megelőzés szempontjait. Befejezésként 
szólt még a munkavédelmi oktatás megszervezésé­
ről és tartalmáról is.

Sándor István, a KPM Vasúti Főosztály Jármű­
javító Szakosztálya munkavédelmi főelőadója hoz­
zászólásában rövid párhuzamot vont a jugoszláv 
és a magyar munkavédelmi előírások, valamint a 
zágrábi Járműgyár és a MÁV járműjavítók adott­
ságai között. A továbbiakban néhány hazai munka- 
védelmi problémát említett meg, így — többek 
között —• felhívta a figyelmet a kétkomponenses 
fényezőanyagokkal, a különféle műgyantákkal való 
munkáltatásra, valamint a járműjavítás zajártal­
maira.

A konferencia záróelőadását Kováts Vendel, a 
Dunakeszi Járműjavító Üzem főkönyvelője tar­
totta, melyben a gazdaságos járműjavítás és gyár­
tás ügyviteli módszereit és berendezéseit tárgyalta. 
Ennek során foglalkozott a járművek javítási rend­
szerének felülvizsgálatával, az új kocsik gyártásá­
nak gazdaságossági szempontjáival és ismertette a 
korszerű ügyvitel kialakításának alapjait.

Szombati Zoltán, az Északi Járműjavító Üzem 
főkönyvelője felszólalásában kiemelte azokat az 
előadásban is elhangzott tényezőket, amelyek a cél­
szerű gazdálkodás ismérvei. Szükséges, hogy a 
rohamos technikai fejlődést nyomon kövesse a 
javítási előírások korszerűsítése; ez a ciklusidőkre 
is vonatkozik. Felhívta a figyelmet a „túljavítás” 
veszélyére és az egységes információs rendszer 
kidolgozására.

A kétnapos konferencia eredményeit Bakó 
Károly, a Dunakeszi Járműjavító Üzem igazgatója 
foglalta össze. Ennek során megállapította, hogy 
a színvonalas előadások és az azokkal egyenértékű 
hozzászólások a négytengelyű személykocsik gyár­
tásának és javításának súlyponti kérdéseire kon­
centrálták mondanivalójukat és felhívták a figyel-
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met az elkövetkező idők teendőire. Befejezésül 
megköszönte az előadók, a hozzászólók és vala­
mennyi résztvevő, közreműködő tevékenységét, 
amellyel hozzájárultak a konferencia sikeres, ma­
gasszínvonalú megrendezéséhez.

A konferenciával egyidőben az üzem kultur- 
házának olvasótermében rendezett vasúti személy- 
kocsi kiállítást — a konferencia első napján — 
Becker Antal, a KPM Vasúti Főosztály Jármű­
javító Szakosztályának vezetője, a KTE Vasúti 
Járműjavító Szakosztálya elnöke nyitotta meg. 
Történelmi visszapillantást nyújtott a vasúti sze­
mélykocsik fejlődésére, követve a fejlődést nap­
jainkig. „Az utókor hálája a múlt megbecsülésében 
kell, hogy kifejezésre jusson” — mondta, miközben 
elismeréssel szólt a kiállítók munkájáról, a társ­
üzemek, így a Közlekedési Múzeum közreműkö­
déséről.

A kiállítás eredeti képanyagát léptékhű modellek 
egészítették ki, központjában a Dunakeszi Jármű­

javító Üzem távlati fejlesztési — plasztikus hatású 
— makettjével.

*
A tanácskozás eredményeit és tanulságait össze­

gezve megállapítható, hogy az 1972. évi országos 
vasúti járműjavító.pari konferencia és kiállítás 
méltó folytatása volt a korábbi években Miskolcon, 
Szombathelyen és Budapesten megrendezett vasúti 
járműjavítási konferenciáknak. Ez az összejövetel 
a korábbiakhoz viszonyítva azért is kiemelkedő 
jelentőségű, mert a tanácskozás középpontjában a 
vasúti személykocsi és ezen keresztül a személy- 
szállítás állt, amellyel a széles közönségnek a leg­
szorosabb a kapcsolata, s így annak pozitív vagy 
negatív jelenségeit valamennyi állampolgár köz­
vetlenül érzékeli.

Bizonyosra vehető, hogy az elkövetkezendő évek­
ben — hasonló módon — a teherkocsik kérdései is 
a járműjavítási konferenciák napirendjére kerül­
nek.

( Folytatás a 464. oldalról)

Építési Szakosztá ly:
Társadalmi elvárások a hálózatépítési tevékenységgel 

szemben.
Előadó: Borsos Károly (PVIG).
Építési tevékenységek gazdaságossága.
Előadó: Dómján Kálmán  (Kábelüzem)
Hozzászólók: Vermes A n ta l (PKI); Szabó József 

(BUVIG); Oonda László (POTI)
Aug. 24. Postaforgalmi Szakosztá ly:
Az irányítási számrendszer bevezetésének előkészí­

tése, a számrendszer várható hatása a postaforgalomra 
és a közönségszolgálatra.

Előadó: Piroska István  (PVIG)
Hozzászólók: Dr. Kertész Pál (PVIG); Sidó János 

(PVIG)

К özgazdasági Szakosztály
Korreferátumok az augusztus 23-i előadásokhoz, a 

beruházások hatékonysága, postai m elléktevékenységek, 
a tarifák és árak hatása tárgykörben.

Hozzászólók: Fóris Ferencné (PSSZI); Petőcz M argit 
(PVIG); Tóth Klára  (PVIG)

Válaszadás, a vita értékelése és összefoglalása.
Tartotta: Dr. B u ják K onstan tin  vezérig!).

Távközlési Szakosztály:
A távbeszélő-igények és azok kielégítésének lehető­

ségei.
A helyi távbeszélő szolgálat szerepe a népgazdaság­

ban.
Előadók: Horváth Ferenc (Bp. TIG); Dr. K iss Zoltán 

(PIG Debrecen)
Távíró-, telex- és adatátviteli igények és azok kielégí­

tésének lehetőségei.
A távírószolgálat helye a népgazdaságban.
Előadó: Bakos Elemér (KTH)
Hozzászólók: Gál M ihá ly  (PVIG); K irkavics István  

(PIG Sopron)

É pítési Szakosztá ly:
Minőségi problémák és azok gazdasági kihatásai.
Előadó: Sm igura  László (PVIG)

Hozzászólók: Baics Ferenc (Anyaghivatal); Kovács 
András (Bp. Távb. lg.)

Postaépületek fejlesztési problémái. ITj technológiák.
Előadó: Jásza i Zoltán (PVIG)
Hozzászóló: Straubinger Jó zse f (PVIG)

Záróülés
Aug. 24. A Vasúti Magasépítési Szakosztály rendezé­

sében vetítettképes előadás: Spanyolországi úti be­
számoló.

Előadó: Berey János (KPM Vasúti Főo. (5./C.)
Aug. 24— 25. A Vasútépítési és Pályafenntartási 

Szakosztály és a Kecskeméti Területi Szervezet rende­
zésében

I I .  Országos Pályafenntartási Konferencia Kecske­
méten .

Aug. 24. Üdvözlés: K iss K ároly , a MÁV Szegedi 
Vasútig. vezetője.

Megnyitó: Csanádi József, KPM Vasúti Főo. fi. szako. 
h. vez.

Az építési és pályafenntartási szakszolgálat fejlesz­
tésének időszerű kérdései.

Előadó: P app Károly, KPM  Vasúti Főo. (i. Szako. 
vez.

Pályaépítési és fenntartási kutatómunka a Vasúti 
Tudományos K utató Intézetben.

Előadó: Dr. N agy József, VT K i ig.
Pályaépítési és fenntartási kutatómunka a Budapesti 

Műszaki Egyetem  Vasútépítési Tanszékén.
Előadó: Dr. Kerkápoly E ndre  tanszékvezető docens, 

В ME.
Aug. 25. A MÁV gépláncos felépítmény-fenntartási 

rendszere.
Előadó: Horváth Ferenc, KPM  Vasúti Főo. 6.B . o. 

vez.
Felkért hozzászólók: Dr. G ajári József, a KTM F tan- 

székvez. tanára; Dr. Telek János, a MÁV Bp. lg . h elyet­
tes vez.; Dr. M egyeri Jenő, a BME docense; Dr. Kecskés 
Sándor, a BME docense, Dr. llitook Pál, a KPM Vasúti 
Főo. főelőadója.

Hozzászólások.
Sólymos János
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M osonm agyaróvár töm egközlekedésének  vizsgálata m unkahely i in te rjú  
segítségével
W I ! U K  E R P É T  E R N É

A múlt évben a Mosonmagyaróvári Városi Tanács
V. B. Építési és Közlekedési Osztályéinak megbízása 
alapján a Közúti Közlekedési Tudományos Ku­
tató Intézet elkészítette Mosonmagyaróvár 15 
éves egyszerűsített közúti közlekedésfejlesztési tervét. 
Ennek keretében sor került a város tömegközleke­
dési tervtanulmányának elkészítésére is.

Ez utóbbi kidolgozása, a megbízásos feladaton 
túlmenően, metodika-kutatási céllal is történt, ezért 
célszerűnek látjuk, hogy az adatfelvétel módjá­
ról, valamint a kapott adatok felhasználási lehe­
tőségeiről röviden beszámoljunk.

1. A „munkahelyi interjú” alkalmazásának okai

A városi tömegközlekedés (autóbusz-közlekedés) 
jelenlegi helyzetének feltárásához a hasonló tanul­
mányok keretében alkalmazott módszerrel fog­
tunk hozzá. Adatokat szereztünk be az üzemel­
tető vállalat utasforgalmi statisztikájából, ennek 
kiegészítéseképpen pedig részleges utasforgalom­
számlálást tartottunk, amellyel az utasforgalom 
viszonylatonként! megoszlását, valamint napi le­
folyását (csúcsórák, csúcsidőszakok) kívántuk meg­
határozni.

Az utasforgalmi statisztika elemzése során az 
alábbiakat állapítottuk meg:

— az utóbbi négy évben a helyi autóbuszok 
utasforgalma alig változott;

— az utasforgalomban erős a szezonális inga­
dozás;

— a helyi autóbuszokon a napi utazásszámnak 
kb. 50%-a munkahelyi (üzem, iskola) utazás.

A munkahelyi utazások nagy részarányát a város 
ipari jellege indokolja. Az 1970. évi népszámlálás 
adatai szerint Mosonmagyaróvár lakósszáma 
25 200 fő, a város területén dolgozó aktív keresők 
összlétszáma kb. 19 300 fő. Ebből az iparban — 
építőiparban foglalkoztatottak száma 11 000 fő, 
az arány tehát 57%. Az Építésügyi és Városfej­
lesztési Minisztérium irányelvei szerint, az 55%-on 
felüli ipari foglalkoztatási arányra való tekintet­
tel, a város ipari jellegűnek minősül. A város jelle­
gét meghatározó jelentős ipari üzemek zömmel a 
város nyugati részén fekvő iparterületen tömörül­
nek. A városi autóbuszközlekedés 9 viszonylata 
közül 5 viszonylat erre az iparterületre irányul.

Fentiekből következik, hogy a jelenlegi helyzet 
feltárására alkalmas, a város és a tömegközlekedés 
jellegének megfelelő utazásfelvételi módszert kel­
lett kiválasztani, amely lehetővé teszi

— a közlekedési igények irányainak, az ún. 
utazásvektoroknak a megismerését,

— az egyéb közlekedési eszközzel lebonyolított 
utazások felvételét,

— a közlekedési eszközök szezonális változta­
tásának legalább közelítő pontosságú felmérését.

Mindezeket figyelembevéve célszerűnek látszott 
az utazási igények megismerésére a munkahelyi ki- 
kérdezéses adatgyűjtést alkalmazni.

2. A minta mérete

A munkahelyi utazások felvétele mintavételes 
eljárással történt. Kikérdezésre kijelöltük a város 
területén levő 100 főnél nagyobb létszámú ipari 
üzemeket, valamint olyan oktatási intézményeket, 
amelyek egyrészt a tanulók látszáma, másrészt az 
iskolába utazás módja miatt a városi autóbusz­
közlekedés szempontjából jelentősnek bizonyultak. 
Ezen intézményekben teljeskörű kérdőlapki kül- 
dést végeztünk.

így 10 üzemben és 2 iskolában (az 1970. IX. 
1-i állományi létszámnak megfelelően) összesen 
10 933 db kérdőívet osztottunk ki. A kitöltve 
visszakapott kérdőlapok száma 6400 db volt. 
Ebből értelmetlenül kitöltött és így értékelésre 
alkalmatlan volt 353 db. Végül tehát 6047 db 
értékelhető kérdőív — a kiküldött kérdőívek 
%-ában kifejezve — 56%-os visszaérkezési arányt 
jelentett. Hazai és külföldi tapasztalatok szerint 
a kérdőlapos utazásfelvételi módszer esetén ez a 
visszaérkezési arány jó, a kívánt áramlási vizsgá­
latokhoz megfelelő.

E helyen megjegyezzük, hogy a Mosonmagyaró­
vári Városi Tanács V. B. Építési és Közlekedési 
Osztálya (a megbízó) a vizsgálat lebonyolításában 
a legmesszebbmenő segítséget nyújtotta. Elsősor­
ban biztosította a nagymennyiségű kérdőívnek a 
mosonmagyaróvári nyomdánál való aránylag rö­
vid határidejű kinyomatását. Továbbá személyes 
kapcsolatot létesített az érdekelt üzemek vezetői­
vel, aktívan résztvett a kérdőívek kiosztásában és 
az azok kitöltésére vonatkozó tájékoztatásban, a 
visszaérkeztetést pedig teljes egészében egyedül 
bonyolította le. Közreműködése nélkül a felvétel 
nem adta volna a jelenlegi eredményt.

3. A munkahelyi interjú lebonyolítása

A dolgozók (tanulók) kikérdezését munkahelyi 
(iskolai) utazási szokásaikról a nekik kiosztott és 
általuk kitöltött ,,közlekedési kérdőív"-ek segít­
ségével oldottuk meg.

A felvétel napjául 1970. október 7-ét (szerda) 
választottuk, amikor az időjárási, valamint az
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1. táblázat
ÚTÜG YI KUTATÓ IN TÉ ZET  
MOSONMAGYARÓVÁR VÁROS TANÁCSA 
10. SZ. AKÖV

Közlekedési kérdőív
Mosonmagyaróvár, 1070 oki óber 7.

о 2  Lakhelye:, to Я J város, k ö z s é g ............................................ utca hsz.
о sTI Й Munkahelye (iskolája):

I . A  felvétel napjára vonatkozó adatok
1. A dolgozó (tanuló) utazása az adatfelvétel napján lakásától a m unkahelyéig (iskoláig) .
Milyen közlekedési eszközöket vesz igénybe lakásától a munkahelyéig (iskoláig) a gyaloglást is bele­
értve és mennyi időt tö lt az igénybevételük sorrendjében felsorolt közlekedési eszközökön egyen­
ként:

Közlekedési eszköz
Utazási időtartam V árakozási 

idő percóra perctől óra percig perc
Q ö  Q ű  QO 
ÖV) Ö o  ÖV) (V ? у  у  (V? (ТО (ТО (ТО
У ?  У ?  у

у  у  CV? у<7£> ОЪ ÖV) ÖV)
(Y ) Q O  M  
ÖV) Ö ^  ÖV) tv? у  CV? CV? öv? ÖV) ÖV) öv?у  у  у
ÖV) Ö b  ÖV) у  у  cy? У

ö v i ö v ? с л ) öv>У  У  У
ÖV? ÖV) ÖV)

у  op op op
ÖV) ÖV) ÖV) ÖV)Ö sszesen: ,

2. A munka (tanítás) kezdési időpontja: ................ó r a ...................perc
3. A munka (tanítás) befejezési id ő p o n tja ................ó r a .................. perc
4. A dolgozó (tanuló) utazása az adatfelvétel napján munkahelyétől (iskolától) a lakásig.

Közlekedési eszköz
U tazási időtartam Várakozási 

idő percóra perctől óra percig perc
cy? cy? <y? 
ÖV) ÖV) ÖV) y? у  y? y?

ÖV) ÖV) ÖV) ÖV)
cy? cy? cy? öv ÖV) öv> y? y?  y? y?

ÖV) ÖV) ÖV) ÖV)у  у  у
ÖV) öv? ö v y? y?  y? y?

ÖV) ÖV) ÖV) ÖV)

«у? у  у  у?
ÖV) ÖV) ÖV) ÖV)

у  y> у  у?
ÖV) ÖV) ÖV) ÖV)

у  у  у
ÖV) ÖV) ÖV)
у  у  у
ÖV) ÖV> ÖV)

Ö sszesen:

I I .  Éves utazási szokások
Változtatja-e évközben munkahelyi (iskolai) utazására igénybevett közlekedési eszközét: Igen —  
Nem.
Ha a válasz igen, m ikortól—meddig közlekedik munkahelyére (iskolába) 
egyéni közlekedési eszközzel (gyalog, kerékpáron,
motorkerékpáron, személygépkocsin) ...................................h ó t ó l .....................................hóig
vonaton v. autóbuszon ...................................h ó t ó l .....................................hóig

I I I .  M osonmagyaróvár helyi autóbuszközlekedésének fejlesztésével kapcsolatos közvéleménykutatás:
1. A jelenlegi útvonalvezetés és m egállóhelyek megfelelnek-e Önnek: Igen —  Nem.

H a nem, mit javaso l: ..............................................................................................................................................

2. A jelenlegi járatsűrűség, gyakoriság m egfelel-e Önnek: Igen — Nem.
3. Milyen új vonal m egnyitását igényelné a jövőben:

H on nan : ........................................................................................................................................................................
H o v á : ............................................................................................................................................................................
Milyen járatsűrűséggel:............................................................................................................................................

4. Megjegyzés: ....................................................................................................................................................................
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útviszonyok még lehetővé tették az egyéni közle­
kedési eszközök használatát és az iskolai utazások 
is felmérhetők voltak.

A kérdőívek kitöltésére vonatkozóan részletes 
felvilágosítást nyújtott az azok hátoldalán levő, 
példával is illusztrált „kitöltési utasítás”.

A kérdőívet az 1. táblázaton mutatjuk be.
A közlekedési kérdőíven a megkérdezettnek 

elsősorban a lakó- és munkahelyét kellett közölnie, 
mint az utazásvektorokat elsődlegesen meghatá­
rozó információt.

A további kérdéseket 3 csoportba osztottuk:
I. A felvétel napjára (1970. október 7.) vonat­

kozó adatok.
A munkahelyre oda- és a visszautazás külön­
féle adatait tartalmazta.

II. Éves utazási szokások.
Az évközben történő közlekedési eszköz­
változtatás adatait közölte.

III. A Mosonmagyaróvár helyi autóbusz-közleke­
désének fejlesztésével kapcsolatos közvéle­
ménykutatás. A jelenlegi autóbusz-közlekedés 
megfelelőségére vonatkozó kérdéseket ta rta l­
mazott és ezzel kapcsolatos javaslatokat kért.

Ennél a kérdéscsoportnál — amely a 19. sz. 
AKOV kívánságára került a kérdőlapra — a 
válaszadási készség nagyon gyér volt és az egyéni 
válaszok gépi feldolgozásra nem bizonyultak alkal­
masnak .

4. A kérdőívek feldolgozása

A 6047 db értékelhetően visszakapott kérdőíven 
adott válaszokat alkalmasan összeállított kódjegy­
zék szerint bekódoltuk és ezzel gépi feldolgozásra 
előkészítettük. Megjegyezzük, hogy a kódolás
— ilyen esetben, amikor a kérdőívet minden meg­
kérdezett saját maga tölti ki — nem végezhető 
gépiesen.

A gondos, értelemszerűen végzett kódolási mun­
ka sok — gyors ránézésre értékelhetetlennek tűnő
— kérdőívet minősített értékelhetőnek (legalábbis 
a fő információt, a „honnan-hova” utazást ille­
tően). Ugyanakkor nem kétséges, hogy az ilyen 
értelemszerűen végzett kódolás az egy kérdőívre 
eső átlagos kódolási időt jelentősen megnöveli.

Az utazások kiinduló és végpontjának a megha­
tározásához („honnan—hová” ) a várost 17 körzetre 
osztottuk (1. ábra.). Ebből 16 belső városi körzet, 
a 17. pedig „egyéb külterület” , amely a város 
körüli külterületi lakott helyeket foglalja magában. 
A körzetbeosztást a földrajzi elhelyezkedés, a vá­
rosszerkezet, valamint a területfelhasználás szem­
pontjainak figyelembevételével készítettük el. A 
kérdőívek feldolgozásánál lakos- és munkahely- 
körzeteket nem különítettünk el. Az „odautazás” 
végpontjául a munkahelyet (iskolát) jelöltettük 
meg, minden egyes kikérdezésre kerülő munka­
helynek és iskolának külön kódszámot adva. így 
lehetőségünk volt a későbbi értékelés során az 
utazásvektorok pontosabb meghatározására is. A 
munkahelyi interjú a vidékről naponta munkába 
(iskolába) járók utazásait is rögzítette.

A kérdőlapkiosztás teljeskörű volt, vagyis a 
kijelölt üzemek, illetve iskolák valamennyi dolgo­
zója, illetve tanulója kapott kérdőívet. A vissza­
kapott kérdőlapok természetesen már csak ,,min­
tasokaságot” alkottak, hiszen nem szolgáltatott 
minden megkérdezett adatot és nem volt mindegyik 
visszakapott kérdőív értékelhetően kitöltve.

A mintát a teljes tömegre felszorzó szorzószámo­
kat munkahelyenként, illetve iskolánként (rétegen­
ként) kellett megállapítani: a szorzószámot a 
munkahely (iskola) összlétszámának és az értékel­
hetően kitöltve visszakapott kérdőlapok számának 
a hányadosa adta. Minden mintabeli utazás tehát 
ennek a szorzószámnak megfelelő számú utazást 
képviselt.

A munkahelyi interjú elsődleges célja az utazá­
sok kiinduló és végpontjának, azaz a kiindulási 
körzetnek (község) és a munkahelynek (célkörzet) 
meghatározása volt. A kérdőíveket tehát elsősor­
ban utazási irányonként (honnan-hová) kellett 
csoportosítani, majd az előbbiekben közöltek 
szerint meghatározott ,,rétegszorzókkal” felszo­
rozni; így a teljes utazásszám már a kívánt csopor­
tosításban állt rendelkezésre.

A munkahelyi interjú a munkával kapcsolatos 
utazásvektorokon kívül az utazások másodlagos 
ismérveire is szolgáltatott adatokat. A feldolgozás 
az alábbi szempontok szerint tö rtén t:

Az utazások száma „körzetből (községből) — 
munkahelyre” viszonylatban

— az igénybevett közlekedési mód (gyalog, 
helyi autóbusz, távolsági autóbusz, vonat, kerék­
pár, motorkerékpár, személygépkocsi),

— az egy utazásnál igénybevett közlekedési 
eszköz darabszáma,

— egynél több közlekedési eszköz igénybevé­
tele esetén a közlekedési eszközök különféle kom­
binációja,

— az utazások megkezdésének időpontja,
— helyi autóbuszjárat igénybevétele esetén az 

autóbusz indulási időpontja,
— az összes utazási idő,
— az összes várakozási idő utazás közben (vá­

rakozási időnek minősítettük az egyik tömegköz­
lekedési eszközről a másikra való átszállás között 
eltelt időt),

— az azonos munkakezdési időponttal rendel­
kezők száma munkahely (célkörzet) szerinti bon­
tásban,

— az azonos munkabefejezési időponttal ren­
delkezők száma munkahely (célkörzet)- szerinti 
bontásban.

A munkahelyről a lakásig megtett utazást 
(visszautazást) az igénybevett közlekedési esz­
közök vonatkozásában az odautazással azonosnak 
vettük, mivel a kérdőívek kódolása során csak 
elvétve találkoztunk a visszautazásnak az oda­
utazástól eltérő módon való lebonyolításával. A 
visszautazást az időadatok szempontjából az oda­
utazáshoz hasonlóan feldolgoztattuk.

Az ,,éves utazási szokások"-ra vonatkozóan fel­
tett kérdésekre kapott válaszokat az alábbi szem­
pontok szerint dolgoztattuk fel:
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1. ábra. Mosonmagyaróvár körzetbeosztása
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— az igénybevett közlekedési eszközt szezoná­
lisan változtatók, nem változtatók és a kérdésre 
nem válaszolók száma „körzetből (községből) — 
munkahelyre” bontásban,

— az egyes közlekedési eszközöket igénybe­
vevők száma az igénybevétel időtartama (hóna­
pok száma) .szerint megkülönböztetve, kiinduló 
körzetenként és ugyanez munkahelyenként (cél­
körzetenként),

— közlekedési eszközt szezonálisan változtatók 
száma közlekedési eszközfajtánként a kiinduló 
körzet, valamint a munkahelyek (célkörzet) sze­
rinti bontásban.

A helyi autóbusz-közlekedéssel kapcsolatos köz­
véleménykutatásra kapott válaszok — a fent már 
említettek miatt — nem kerültek gépi feldolgozásra.

Az adatok értékeléséből kapott eredményekről 
röviden az alábbiakban számolunk be.

A megkérdezett munkavállalók mintegy kéthar­
mada mosonmagyaróvári lakos, egvharmada pedig 
vidéki ingázó. A helyi és vidéki munkavállalók szá­
mának százalékos megoszlása a munkába járásra 
igénybevett közlekedési mód szerinti bontásban a 
2. táblázat szerinti volt.

2. táblázat

Közlekedési mód
Helyi Vidéki

munkábajárók, %

Kerékpáron ......................................... 66 11
Gyalog .................................................. 26 —

Autóbuszon (helyi) ......................... 8 —

Autóbuszon (távolsági) ................... --- ’ 74
Vonaton ................................................ — 10
Motorkerékpáron ............................
Személygépkocsin .............................. 3 6

Mosonmagyaróvár tehát egyike azon városaink­
nak, ahol a kerékpár tömegesen használt közleke­
dési eszköz, melyet kedvezőtlen időjárási és ú t­
viszonyok esetén (esős időben és télen) a legtöbben 
kénytelenek más közlekedési eszközzel felcserélni. 
Ez a főoka a helyi autóbuszjáratok évi utasszámá­
ban jelentkező nagyfokú szezonális ingadozásnak.

Ennek az évközbeni közlekedési eszközváltozta­
tásnak a mikéntjére kívántunk választ kapni az

„éves utazási szokások”-ra vonatkozóan feltett 
kérdések alapján. Ennél a kérdéscsoportnál a vá­
laszadási készség — sajnálatos módon — már csök­
kent: csak a válaszolók 50%-a közölte éves utazási 
szokásait. Ezek 60%-a nem változtatja évközben 
az igénybevett közlekedési eszközt, a változtatók 
kétharmad része pedig a kerékpárosok közül kerül 
ki. Feltűnő azonban, hogy a kerékpárjukat télen 
letevőknek csak kb. 50%-a veszi igénybe a helyi 
autóbuszjáratokat, a másik része gyalog jár munka­
helyére. Ebből, valamint a közvéleménykutatási 
kérdésekre adott válaszokból arra a következtetés­
re juthattunk, hogy az utasáramlás irányát jobban 
követő járat beindításával, illetve a meglevő jára­
tok útvonalának korrigálásával (a Városkapu téren 
át történő átszállásos közlekedés részben való meg­
szüntetésével) a jövőben a helyi autóbuszjáratok 
nagyobb arányú igénybevételére lehet számítani.

A forgalomelőrebecslést szintén a munkahelyi 
(iskolai) utazásokra alapozva végeztük el. Az 
fegves 5 éves tervek időszakára lebontott iparfej­
lesztési adatokból célkörzetenként megkaptuk a 
jövőben várha’tó célforgalmi mennyiségeket. A 
kiinduló (eredő) forgalom előrebecslése — a termé­
szetes lélekszám növekedés mellett — az egyes lakó­
körzetekre vonatkozó, ugyancsak 5 évekre üteme­
zett városfejlesztési adatok alapján volt lehetséges.

5. A „versengő kedvező lehetőségek” módszere

A mosonmagyaróvári munkahelyi interjú ada­
tai — az elkészített tömegközlekedési tanulmány 
keretein túlmenően — lehetővé tették egy ú j  
utazásszétosztási eljárás kipróbálását. Ez az eljárás 
a „versengő kedvező lehetőségek” továbbfejlesz­
tett modellje. A szakirodalomból ismert modell 
valamely kiindulási forgalmi körzetből eredő uta­
zásoknak a többi forgalmi körzetekre (célkörzetek) 
vonatkozó utazásvégződéseit határozza meg, a 
valószínűségszámítás alapelvén. Az eljáráshoz a 
forgalmi körzeteket a kiindulási körzettől számított 
eljutási idők alapján időkörzetekbe kell sorolni. 
Annak valószínűsége, hogy egy utazás egy adott 
forgalmi körzetbe történik, egyenlő a körzet ked­
vező utazási lehetőségeinek és a vele versengő 
valamennyi kedvező lehetőségnek a hányadosával.

3. táblázat

1. időkörzet 2. időkörzet 3. időkörzet 4. időkörzet
Kiindulási városi körzet munkah. 

kódsz.
lehe­
tőség

munkah.
kódsz.

lehe­
tőség

munkah.
kódsz.

lehe­
tőség

munkah.
kódsz.

lehe­
tőség

6.
Elosztandó  

utazások 
száma: 536

61 2280 62
63
64
65
66
69
70

2589
1377

198
393
316
277
150

68 146 72 2 400

2280 5300 146 2 400

f lj  =  2280 =  7580 #3 =  7727 IItq = 10 126
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4. táblázat

Munkahely
(kódszám) Lehetőség Idő­

körzet
Felt.

valósz.
Koriig.
valósz.

Szám ított
utazás

Tény!. 
utazás

Eltérés
о <72

61 2 280 1 1.000 0,512 275 294 — 19 361
62 2 589 2 0,341 0,175 94 103 — 9 81
63 1 377 2 0,182 0,093 50 55 — 5 ■ 25
64 198 2 0,026 0,013 7 7 0 —

65 393 2 0,052 0,026 14 5 +  9 81
66 316 2 0,042 0,021 11 9 H- 2 4
69 277 2 0,037 0,019 10 2 +  8 64
70 150 2 0,020 0,010 5 1 +  4 16
68 146 3 0,019 0,010 5 3 +  2 4
72 2 400 4 0,237 0,121 65 57 +  8 64

Összesen 10 126 1,956 1,000 536 536 700

Esetünkben az egyes munkahelyeket, mint az 
utazások célpontjait osztottuk be időkörzetekbe, 
az utazás célja szempontjából számításba jöhető 
kedvező lehetőségeket pedig ezeken a munkahe­
lyeken dolgozók számával jellemeztük.

Három sűrűn lakott városi körzetből kiinduló 
munkahelyi utazások elosztását végeztük el ezzel a 
módszerrel. Ezek közül egynek, a 6. sz. városi 
körzetből kiinduló munkahelyi utazásoknak a szét­
osztását a bemutatott számítási táblázatokból kö­
vethetjük nyomon.

A 3. táblázatban az időkörzetekbe sorolt munka­
helyek (a feldolgozásnál alkalmazott kódszámok­
kal megadva), valamint azok létszámával jellem­
zett kedvező lehetőségek szerepelnek. A H v H.,, 
H3 és / / 4 értékek ezeknek időkörzetenként gön­
gyölt összegei.

A 4. táblázat az utazások szétosztását tünteti fel. 
Ehhez előbb kiszámítottuk minden egyes munka­

hely feltételes valószínűségét, majd a korrigált 
valószínűségeket. Az utóbbiakkal súlyozva a 6. 
sz. városi körzetből kiinduló 536 munkahelyi uta­
zást, kaptuk meg munkahelyenként a számított 
utazásokat.

A táblázatban feltüntettük a számított és tény­
leges utazások közötti eltéréseket is.

Az egyezés jó, mivel a számított és megfigyelt 
utazások közötti átlagos négyzetes eltérés

a 7 • 102 
10

9 utazás,

ami a szétosztásra került utazásszám százalékában 
kifejezve 1,7%.

E jó eredményből arra a következtetésre jutha­
tunk, hogy hasonló feladatok megoldásánál a 
„versengő kedvező lehetőségek módszere“ ered­
ményesen használható.

Hirdessen a

KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLEBEN
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  V I I . ,  L E N I N  K Ö R Ú T  9 - 1 1

Telefon: 221-285
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A vasúti já rm ű p a rk ra  vonatkozó  inform ációk au to m atik u s  
leolvasásának hatékonysága*
V . A . M J H E J E V — L .  M.  P E G U S I N  (Moszkva)

Az elektronikus számítógépekre építő, a közleke­
dés általános automatikus irányítási rendszerének 
fő elemeit alkotó egyes automatizálási rendszerek 
létrehozása és üzembe állítása napjaink fontos 
műszaki problémájaként jelentkezik.

Az adatgyűjtés automatizálásának legjobb mód­
ja a mozgó vasúti kocsikra vonatkozó információk 
automatikus leolvasása útján oldható meg. Azon­
ban a Moszkvai Vasútigazgatóságon jelenleg mű­
ködő kísérleti automatikus adatgyűjtő rendszernél 
az összes kiinduló alapadatok kigyűjtése a régi 
módon, kézi munkával végzik. Ez azzal magya­
rázható, hogy az automatikus leolvasás meg­
valósítása egyelőre még csak a kidolgozás stádiu­
mában van. Az automatikus leolvasó hiánya az 
elsődleges információk torzításához, az információk 
nem kellő időben s nem elég gyors továbbításához 
és végül az elsődleges információt feldolgozók lét­
számának növeléséhez vezet.

Erre vonatkozólag elegendő megemlítenünk csu­
pán azt, hogy az egyik igazgatóság területéről a 
másik igazgatóság területére átlépő kocsik nyilván­
tartása céljából a Moszkvai Vasútigazgatóság 
igazgatósági határállomásain naponta több mint 
ezer „kocsiterhelési kimutatás”-! kell feldolgozni, 
ami azt jelenti, hogy a Moszkvai Vasútigazgató­
ság számítóközpontjába (SZK) és a szomszédos 
igazgatóságok számítóközpontjaiba kb. egymillió 
decimális jelet kell továbbítani.

Az automatikus leolvasó berendezés működé­
séhez minden egyes vasúti kocsira egy kódadó 
készüléket szerelnek fel, amelyről az információt 
a kocsiszámleolvasó berendezés veszi át. A rendel­
kezésre álló adatok szerint a vasúti kocsira szere­
lendő kódadó készülék ára 6—30 rubel között, míg 
a kocsiszám leolvasó berendezés ára 9—15 ezer rubel 
között van. A leolvasó berendezés ilyen magas 
ára ellenére az automatikus leolvasó berendezés 
vasúti felhasználásának nagy a jelentősége és gaz­
daságilag teljesen megalapozott.

A mozgó vasúti kocsiról való információ leolva­
sást automatikusan végző berendezés megszerkesz­
tésénél különböző fizikai elvek alkalmazhatók, a 
kiválasztás alapjául azonban a következő tényező­
ket kell figyelembe venni:

— az állandó információ leolvasás biztosítása a 
vasúti kocsi nagy sebességtartományban való 
mozgása, nagyfokú lengése és vibrációja, valamint 
különböző természeti tényezők (elszennyeződés, 
eljegesedés, esős és ködös időjárás, nagy hőmér­
séklet csökkenés stb.) zavaró hatása esetén is;

* Megjelent a Zseleznodorozsnij Transzport 1971. évi 
2. számában. Fordítói ta: Sík-fői Ferenc.

— a vasúti kocsira szerelendő információ-adó 
esetében az egyszerűség és az olcsó ár;

— valamennyi vasúti járműtípusnál való fel- 
használás lehetősége.

A Szovjetunióban és külföldön lefolytatott kuta­
tások azt mutatják, hogy a mozgó vasúti jármű 
információinak leolvasására a távlati elgondolások 
szempontjából a legalkalmasabb fizikai elvek a 
következők:

— az optikai elv, amely a vasúti kocsi kódadó be­
rendezéséről visszaverődő látható és infravörös 
fények felhasználásán alapul,

— az az elv, amely az ultrarövid vagy rövid 
elektromágneses hullámoknak a vasúti jármű kód­
adójáról való visszaverődésén alapul.

Mindkét elvet felhasználják a külföldi cégek 
által gyártott különböző berendezésekben.

Az utóbbi években a külföldi vasutaknál igen 
nagy volt az érdeklődés az automatikus leolvasó 
berendezések iránt. így az Amerikai Egyesült 
Államokban a szénmérlegelési adatok automati­
kus összegyűjtésére és továbbítására épített auto­
matikus rendszer Nyugat-Virgin iában és Nyugat- 
Pennsylvániában 1967-ben lépett működésbe s 
már rövidesen a Pennsylvánia Vasúttársaság több 
mint 400 ezer önkiűrítős szénszállító kocsit és több 
mint ezer mozdonyt szerelt fel kódadó berende­
zéssel. Kódadó készülékkel szerelik fel vasúti kocsi­
jaikat a Duluth, Toledo és Ironton, valamint más 
vasúttársaságok is.

Három leolvasó rendszer sokoldalú üzemi pró­
bája után (két rendszer optikai elven, míg a har­
madik az ultrarövid elektromágneses hullámok 
visszaverődésén alapszik) az amerikai vasúttársa­
ságok szövetsége a Sylvania cég optikai rendszerét 
választotta az USA, Kanada és Mexikó vasútvo­
nalai számára. A „Scotchlite” filmszerű fény­
visszaverő anyagból készülő, színes szalagokat 
tartalmazó jeladók vasúti kocsikra felszerelését 
— kb. 2,5 félév alatt — majdnem teljes egészében 
befejezték, vagyis ez a munka befejezettnek te­
kinthető.

Az amerikai Detroit, Toledo és Ironton Vasút- 
társaság egyik rendezőpályaudvarán szintén hasz­
nálnak leolvasó berendezéseket.

Az állomási be- és kijáratoknál telepített ezen 
készülékek révén az igazgatósági központ teljes ké­
pet kap az állomás munkatevékenységéről. A 
Missouri Pacific Vasút egyik állomásán 1969 júliu­
sától szintén üzemeltet öt szám leolvasó berende­
zést. Az eddigi kísérleti tapasztalatok kielégítő 
eredményeket nyújtottak.

1969 év végéig az USA-ban 42 automatikus 
kocsiszámleolvasó berendezést létesítettek. 1970-
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ben további 200 hasonló berendezés felállítását 
tervezték, s az elkövetkező 10 év alatt tízezer 
kocsiazonosító berendezés üzembeállítását vették 
tervbe.

A TRAIN-nek nevezett új kocsiszámnyilván- 
tartási rendszer bevezetésére vonatkozó tervekkel 
kapcsolatban a vasúttársaságok kijelentették, hogy 
a vasútvonalaikon áthaladó vasúti kocsikra vonat­
kozó elsődleges adatgyűjtéshez az automatikus le­
olvasó berendezéseket kívánják felhasználni. 17 
vasúttársaság továbbá azt tervezi, hogy a leolvasó 
berendezésekkel nyert számadatokat egyenesen az 
igazgatóság központi elektronikus számítóköz­
pontjának gépeire továbbítja feldolgozásra.

Az UIC és az OSzZsD keretében működő európai 
tagvasutak tanulmányozzák az automatikus le­
olvasás kérdését s ennek eredményeként kiválaszt­
ják az Európa vasútvonalai üzemi követelményei­
nek legjobban megfelelő számleolvasó rendszert.

Az előzetes kiválasztás után összehasonlító 
kísérletek lefolytatására két leolvasó rendszert 
próbáltak ki, a Sylvania és a Siemens cégek rend­
szerét, amelyek az elektromágneses energia vissza­
verődésén alapulnak.

A Szovjet Vasutaknál a Távközlési és Biztosító- 
berendezési Főosztály alá tartozó tervezőintézet­
ben kidolgozták a kocsi alatt elhelyezett, lyukasz­
tott lemez átvilágításával nyert információk le­
olvasására szolgáló berendezést. Ez a berendezés 
a Vasútügyi Minisztérium Ősz-szövetségi Vasúti Tu­
dományos Kutató Intézete (CNII) és a Távközlési 
Minisztérium Kutató Intézete (VZEJSZ) berende­
zéseivel együtt az irányított visszaverődés elvét 
alkalmazza. E berendezéseket 1970 telén kipró­
bálták.

Az Ősz-szövetségi Vasúti Tudományos Kutató- 
intézetben lefolytatott, a vasúti szállítás külön­
böző munkafázisaiban található vasúti kocsikról 
kapott információk automatikus leolvasásának al­
kalmazására vonatkozó kutatások lehetővé tették, 
hogy meghatározhassuk a leolvasás felhasználásá­
val megoldhatónak látszó feladatokat. Ezeket a 
következőkben foglaljuk össze.

Automatizálás a rendezőpályaudvarokon

A rendezőpályaudvarokra telepített leolvasó be­
rendezések lehetővé teszik az állomásra érkező, 
s az ott összeállított vonatok helyszíni ellenőrzését 
s ennek eredményeként csökkenthető a rendező­
pályaudvarokon szolgálatot teljesítők létszáma. 
E funkció maradéktalan ellátásához viszont az 
szükséges, hogy a vasúti kocsikra szerelt kódadó 
csak az állandó információt, azaz csupán a kocsi­
számot tartalmazza, a telepített leolvasó berende­
zéseket pedig úgy kell elhelyezni, hogy az összes 
induló és érkező kocsik száma biztonságosan le­
olvasható legyen. Az automatikus leolvasó készü­
lék által leolvasott kocsiszámok az állomáson egy 
központba futnak össze. Az elvégzett kutatások 
azt mutatják, hogy az automatikus leolvasással 
az egy vonatra fordított feldolgozási iső 10 perccel 
csökkenthető.

A rendezőpályaudvarokon létesített automati­
kus leolvasás lehetőséget nyújt a vonatterhelési 
kimutatások összeállításának automatizálására is. 
Ez az automatizálás a kocsileadón található infor­
máció összetételétől és a rendezőpályaudvarokon, 
valamint az igazgatósági központban levő számító­
gépek műszaki színvonalától függően, különböző 
módokon oldható meg.

Távlatban a legelőnyösebb megoldás az, ha a 
vonatterhelési kimutatások összeállítását az állo­
máson telepített számítógépeken készítik el,

A berakásra vagy a kirakásra vonatkozó in­
formációkat közvetlenül számítóközpontba továb­
bítják, míg az alapadatokat — a kocsiszámokat — 
az első rendezőpályaudvaron telepített leolvasó 
berendezés olvassa ie a vonat elindulásakor.

A rendezőpályaudvarokon létesített automati­
kus kocsiszám leolvasással a vasúti kocsi és a hoz­
zátartozó fuvarokmányok szétválasztásának ese­
tei gyakran kellő időben felfedhetek. E feladat 
megoldása érdekében a leolvasó berendezéseket a 
vonatösszeállító és a vonatindító vágánycsoport 
között telepítik, a leolvasott kocsiszámokat pedig 
a vonat fuvarokmányaival való összehasonlítás 
végett az állomási számítóközpontba kell továbbí­
tani.

Az árukezelési és kereskedelmi munkák 
automatizálása

Az automatikus leolvasás felhasználható az áru- 
küldemény mozgásának ellenőrzésére, ha a számító­
gépben, amelybe a kocsi vagy az áruküldemény fo­
lyamatos tartózkodási helyére vonatkozó adatok a 
leolvasó berendezésekből kerülnek át, minden szük­
séges információ be van táplálva. Az automatikus 
leolvasás a határidőre meg nem érkezett árukülde­
mények automatikus felkutatására is felhasznál­
ható.

Az automatikus leolvasásnak a vasúti kocsik 
automatikus mérlegelésére történő felhasználása 
tekintetében specifikus adottságok jelentkeznek. 
A CNII áruforgalmi és kereskedelmi osztályának 
tudományos munkáiban rámutatnak arra, hogy 
napi 10 kocsinál kevesebb berakás esetén (1 vasúti 
kocsi mérlegelési időtartama kb. 3 perc) gazdasá­
gilag célszerűbb a hagyományos mérleget alkal­
mazni.

Az automatikus mérlegelés lehetővé teszi, hogy 
gyakorlatilag időráfordítás nélkül valósuljon meg 
a kocsi mérlegelése. Amennyiben a leolvasó beren­
dezést az automatikus mérlegelési ponton csupán 
a mérlegelendő kocsi számának a leolvasására s a 
kapott eredménynek az árupénztárba való továb­
bítására telepítik, úgy a beruházási megtérülési 
időt az adott berendezés beruházási költsége és az 
ezen műveletet korábban kézzel végző dolgozók 
létszámának csökkentéséből származó megtakarí­
tás alapján kell kiszámítani.

Az igazgatósági határállomásokon telepített le­
olvasó berendezések segítségével lehetővé válik az 
igazgatósági számítóközpontban a DO-i jelű (az 
egyik igazgatóságról a másik igazgatóságra tör­



480 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I SZ E M L E

ténő kocsiátlépések), a DO-15 jelű (érkezés, berakás 
és a rakott kocsik száma irányok szerint) és a
1)0-16 jelű (rakott kocsiáramlatok rendeltetési 
hely szerint) nyilvántartások elkészítésének auto­
matizálása az esetben, ha a rakodásokra vonat­
kozó információkat közvetlenül a számítóközpont 
gépeihez továbbítják, a leolvasó berendezések 
pedig csak a kocsiszámot rögzítik. A rendezőpá­
lyaudvarok, valamint az igazgatósági határállo­
mások és rendelkező állomások be- és kijáratainál 
telepített leolvasó berendezések lehetővé teszik a 
mérlegmódszer szerinti kocsinyilvántartás megva­
lósítását.

A DO-2 jelű (kocsipark) nyilvántartás az igaz­
gatósági számítóközpontban összeállítható oly 
módon, hogy azon kocsik adatait, amelyekről a 
leolvasó berendezések nem tudnak információt 
szolgáltatni, megküldik a számítóközpontnak. Az 
állomási, a vonalfőnökségi és igazgatósági kocsi­
parkra vonatkozó adatgyűjtés automatizálása le­
hetővé teszi a teherkocsi park teljesítményi mutatói­
nak pontosabb kiszámítását (D0-18-as nyilván­
tartás. )

A DO-6 (teherkocsik és tartálykocsik állásideje) 
nyilvántartásnak a számítóközpontban történő 
összeállítása, valamint az állásidők állomásonkénti 
és kocsinkénti nyilvántartása — azokon az állo­
másokon, ahol leolvasó berendezések működnek — 
részben automatizálható, vagyis a hiányzó adato­
kat kiegészítésképpen kézimunkával kell össze­
állítani.

Az automatikus leolvasás révén a DO-17 (a 
vonatösszeállítási terv irányok szerinti kocsiáram­
latainak meghatározása) nyilvántartáshoz szük­
séges adatgyűjtés, valamint a CO-1, CO-3, CO-4, 
■CO-6 stb. nyilvántartásokhoz szükséges külön­
féle adatok gyűjtésének automatizálására is lehe­
tőség nyílik.

A vállalatok, valamint más szervek rakodóvá­
gányainak bejáratánál elhelyezett leolvasó beren­
dezések lehetőséget nyújtanak az iparvágányokra 
indított, s onnan visszaérkezett vasúti kocsik 
kocsiszám szerinti nyilvántartásának elkészítésére.

Ez elősegíti a Vasútügyi Minisztérium kocsipark­
jához tartozó vasúti kocsik iparvágányról történő 
visszaszolgáltatásának automatikus ellenőrzését.

Az „üres-rakott” állapot megfelelő jelzésének 
alkalmazása esetén az automatikus kocsiszám le­
olvasás lehetővé teszi, hogy a számítóközpontban 
(egyéb kellékekkel együtt) megállapítsák minden 
egyes rendelkezési szakaszra vonatkozóan egy 
meghatározott időszakban előforduló egynemű 
üres kocsik keresztirányú futtatásának mennyiségét. 
Ennek nagysága a feladattól függően széles hatá­
rok között változhat.

Ilyen adatoknak operatív úton történő megszer­
zése lehetőséget nyújt a szigorú ellenőrzésre és a 
megfelelő ellenintézkedések foganatosítására, a 
megalapozatlan üres kocsifutások megszüntetése 
érdekében.

A berendezések gazdaságossága

Az 1. táblázatban közöljük az egyes feladatok 
megoldásánál igénybevett automatikus leolvasás 
gazdasági mutatókkal mért eredményeire vonat­
kozó adatokat. A mutatók számításánál a követ­
kező feltételekből indultunk k i: a feltételesen el­
veszett kocsik száma a nyilvántartásokban nem 
szereplő összkocsimennyiségnek kb. 10%-a; az 
elveszett kocsik (leltári nyilvántartás) számának 
75%-os csökkentése; a kocsi és fuvarokmány szét­
választások számának 50%-os csökkentése; az 
üres kocsik keresztirányú futtatásának 5%-os csök­
kentése az összes keresztirányú üres kocsifutások 
mennyiségéhez viszonyítva.

A leolvasás bevezetésének végső gazdasági érté­
keléséhez a leolvasás összes lehetséges felhaszná­
lási változatainak a megvizsgálása szükséges.

Az automatizált információgyűjtés ismertető­
jelei és technológiai vonásai, amelyek alapján a 
szóbajöhető változatok osztályozhatók, a követ­
kező 3 alapvető paraméterhez vezetnek:

— a kocsikészülékben tárolt információ, amely 
lehet változó vagy állandó jellegű,
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— a számítóközpont (vagy általában számító­
gép) és a távközlés igénybevétele vagy mellőzése,

— az információleolvasásra szolgáló berende­
zések mennyisége és azok területi elhelyezése.

A változatok összehasonlítását egyaránt el kell 
végezni mind a beruházások nagysága, mind a 
várható gazdasági hatékonyság szerint.

Azon változatok esetében, amelyeknél a számító- 
központot és a távközlést nem veszik igénybe, a 
változó információnak a kocsi készülékébe való 
bejuttatásához szükséges többlet beruházást a 
többletmegtakarítás nem kompenzálja. Amennyi­
ben kis mennyiségű változó adat nem elegendő 
ahhoz, hogy a rendezőpályaudvaron az egy kocsi­
sor leolvasáshoz viszonyítva meggyorsuljon a ko­
csifeldolgozás vagy csökkenjen a műszaki kocsi- 
hivatali dolgozók létszáma, akkor az állomásokon 
telepített leolvasó berendezésekkel nem érhető el 
többletmegtakarítás ezen információknak kocsi­
készülékbe való bevezetése révén.

A rendezőpályaudvari munka automatizálásá­
nak az a módja, amelynél a vasúti kocsival kap­
csolatos műveletek elvégzéséhez szükséges összes 
információkat a vasúti kocsik kódjeleinek leolva­
sásából szerzik, lehetővé teszi az állomási kocsi- 
tartózkodási idő lerövidítését, valamint az állo­
másról indított vonatok összeállítására vonatkozó 
információgyűjtés és továbbítás automatizálását. 
Az új feladatok megoldásának eredményeként ka­
pott többletmegtakarítás azonban nem fedezi a 
kocsi készülék és leolvasó berendezések megdrágu­
lásából származó beruházási többletköltségeket.

Nagyobb hatékonyság érhető el, ha a leolvasó 
berendezéseket nagy állomások be- és kijáratainál, 
igazgatósági és vonalfőnökségi határátmeneti pon­
tokon, a rendezőpályaudvarokon pedig az állomás 
belterületén telepítjük. Azok az alkalmazási válto­
zatok, amelyek a leolvasó berendezések fentiek 
szerinti telepítésén alapulnak és a számítóközpont, 
valamint a távközlés mellőzését tételezik fel, ke­
vésbé hasznosak, mint azok a változatok, amelyek 
a számítóközpont és a távközlés felhasználását 
tartalmazzák, mivel a feladatok többsége, amelyek­
hez az adatgyűjtést automatizáljuk, számítógépi 
kapacitás felhasználását igényli. A kocsi készülék ben

változó információ jelenléte nem feltétlenül szük­
séges az esetben, ha a feladat megoldásához számí­
tóközpont otés távközlést veszünk igénybe, mivel 
a szükséges változó információk a számítóközpont­
ban tárolhatók.

A lefolytatott vizsgálatok azt mutatták, hogy a 
leolvasás alkalmazásának az a legjobb technoló­
giai változata, amelynél a kocsikészülék állandó 
információt tartalmaz, amelynél számítóközpon­
tot és távközlő berendezéseket alkalmaznak, s a 
leolvasó berendezéseket a rendezőpályaudvarokon, 
vagy teherpályaudvarok be- és kijáratainál, igaz­
gatósági és vonalfőnökségi határállomásokon tele­
pítik.

Azzal kapcsolatban, hogy a kocsikészülékek és 
leolvasó berendezések árát a számításokban felté­
telezett értékekkel vették figyelembe, célszerű 
lenne a szükséges berendezések árainak felső határát 
megállapítani. Hasonló számítások végzéséhez meg 
kell határozni néhány tartományban a kocsikészü­
lék és a telepített leolvasó berendezések megtérü­
lési határidői között fennálló összefüggéseket. 
Egy ilyen számítást közlünk a 2. táblázatban.

2. táblázat
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10 5 1,6 20 5 4,5
10 1,8 10 5,1
15 2,1 15 5,6

15 5 2,9 25 5 7,0
10 3,2 10 7,7
15 3,6 15 8,4

Mint a táblázatból látható, az automatikus le­
olvasó rendszer aránylag elfogadható időn belül 
kifizetődik abban az esetben, ha a leolvasó beren­
dezés ára nem haladja meg a 20 ezer rubelt, a 
kocsikészülék ára pedig nem több mint 15 rubel.
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NEMZETKÖZI SZEMLE
A „ 9 . K özlekedéstudom ányi Napok** D rezdában
Dr.  F E L F Ö L D I  L Á S Z L Ó

A drezdai „List Frigyes” Közlekedési Főiskola 
által 1954 óta kétévenként megrendezett Közle­
kedéstudományi Napok hagyományos találkozói 
a Német Demokratikus Köztársaság közlekedésé­
nek és hírközlésének fejlesztésével, illetve a kap­
csolatos tudományos problémák megoldásával fog­
lalkozó szakembereknek.

Az 1972. június 26—30. között megtartott 9. 
Közlekedéstudományi Napok témaválasztása — az 
előzőekéhez hasonlóan — azt bizonyította, hogy 
ezeknek az NDK határain túl is jelentősnek tartott 
rendezvénysorozatoknak a középpontjában min­
dig olyan kérdések állnak, amelyek nem csupán 
az ND K további műszaki-gazdasági fejlődése tekin­
tetében kimagasló fontosságúak, hanem egyúttal 
a közlekedési és általában a műszaki és gazdasági 
tudományok állandó továbbfejlesztése szempontjából 
is jelentékenyek.

Az ez évi rendezvénysorozatot a Főiskola fenn­
állása 20 éves évfordulójának ünnepségeivel össze­
kapcsolva tartották meg ,,az áruszállítási lánc, a 
szocialista népgazdaságban” c. kerettémában. Az 
előadások plenáris üléseken és hat szekcióban hang­
zottak el. A programban szereplő, népgazdasági 
szempontból nagy jelentőségű kérdéseknek a mű­
szaki, technológiai és gazdasági szempontokat 
egyaránt magában foglaló komplex tárgyalása azt 
célozta, hogy a szállítási láncolatot a szállítási, 
rakodási és raktározási tevékenységekből össze­
tevődő egységes folyamatként, teljes egészében 
lehessen vizsgálni, illetve hogy az egyes részfolya­
matokat egymás szempontjaira figyelemmel lehes­
sen a jövőben fejleszteni.

Az elhangzott előadásokból világosan kirajzoló­
dott, hogy éppen a szállítási lánc problémaköre 
bizonyítja a legszemléletesebben a szocialista ter­
melési viszonyok előnyeit, az ésszerű munkameg­
osztás és kooperáció által jellemzett szocialista 
szállítás és hírközlés fölényét.

A szállítási lánc problémáján jól kimutatható, 
hogy a központi állami irányítás és népgazdaság­
tervezés, továbbá az egységes szocialista közle­
kedésügy előfeltétele annak, hogy az árufuvarozás 
összes részkérdéseit az összefüggéseikre is tekin­
tettel lehessen megoldani.

Az előző évekhez hasonlóan nagyszabású talál­
kozóm 10 ország szakemberei vettek részt. A kül­
földi előadások viszonylag nagy száma is tükrözte 
azokat a jó kapcsolatokat, amelyek a rendező fő­
iskola és a moszkvai, leningrádi, budapesti, szó­
fiai, szczeczini, varsói és zsolnai társ-oktatási in­
tézmények között az elmúdt években kialakultak.

A június 26-án a drezdai Német Egészségügyi 
M úzeum márványtermében rendezett ünnepélyes 
megnyitón dr. Wagener professzor, a Közlekedési

Főiskola rektora többek között kiemelte, hogy a 
szállítási láncok szervezése hatékonyságának olyan 
fontos előfeltételei vannak, mint: a szállításra 
kerülő áruk gondos előkészítése, a szállítás, a rako­
dás és a raktározás körülményeinek kölcsönös 
összehangolása, az egyes részfolyamatok közötti 
átmenetek technológiájának célszerű kialakítása, 
bizonyos részfolyamatok gépesítési, illetve auto­
matizálási színvonalának növelése, valamint a 
szállító járművek, szállítási segédeszközök és egyéb 
eszközök legkedvezőbb fajtájának és kialakításá­
nak a megválasztása, illetve optimális felhaszná­
lásuknak a megoldása.

A plenáris üléseken elhangzott előadások közül 
az általános szállítási elmélet kialakításának fel­
adataival foglalkozót (szerzői: dr. K. J. Richter, dr, 
M. Scheffler, dr. G. Heinrich és dr. R. Bellmann). 
továbbá dr. Kocsnyev professzor (Moszkva) elő­
adását („A személyszállító vonatok sebességnöve­
lésének optimalizálása”) kell kiemelni.

Az egyes szekciók programban szereplő előadá­
sai közül — a teljesség igénye nélkül — az alábbia­
kat említjük meg, elsősorban azért, mert különö­
sen jól tükrözték a kongresszus fő irányait.

Az I. szekció (vezető dr. Wagener professzor) 
előadásai az üzemen kívüli szállítás problémáival 
foglalkoztak. Triebs és Wendt mérnökök (Berlin) 
előadása a konténeres szállítási rendszer technoló­
giáját, a gépesítés és automatizálás lehetőségeit 
tárgyalta. Dr. Dzsumbajev docens (Taskent) „A 
konténeres gyapotszállítás gazdasági hatékony­
sága”, továbbá dr. Engelmann, dr. Lieber és Sehen­
del „Az üzemen kívüli vasúti és közúti szállítás 
fejlődési tendenciái” c. előadásai is e szekció nagy 
érdeklődéssel kísért előadásai közé tartoztak.

A II. szekció (vezető dr. Kurz professzor) tárgy­
köre az üzemen belüli anyagmozgatás, rakodás és 
raktározás volt. Kiemelhető itt dr. Kubát (Prága) 
és dr. Krampe (Drezda) „A digitális szimuláció 
felhasználása a szállítási, rakodási és raktározási 
folyamatok bonyolult kiszolgálási műveleteihez” 
c. előadása. Figyelemre méltó érdeklődés és élénk 
vita kísérte dr. Turányi István professzor („Az 
anyagmozgatási mérnökök képzése a Budapesti 
Műszaki Egyetemen”) és dr. Felföldi László kandi­
dátus („Az anyagmozgatási folyamattervezés ok­
tatásának néhány sajátossága a Budapesti Mű­
szaki Egyetemen”) előadásait. E szekció számos 
érdekes előadása közül meg kell említeni még dr. 
Grossmann (Drezda) „A szállítási lánc rendszer­
elméleti szempontjai”, dr. Wegierski (Glivice) „Szál­
lítási láncok szervezése bányavasutakon és bánya­
iparvágányokon”, dr. Wetterhahn (Berlin) „Infor­
mációáramlási rendszer kialakításának alapelvei a 
raktári anyagáramlás vezérléséhez” , G. Eckert 
,,A csomagolástechnika szerepe a vegyipar szállí­
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tási láncainak képzésében”, valamint Stimper és 
Schützenmeister „A konténerek és az üzemen belüli 
anyagmozgatás” c. előadásait.

A I I I .  szekció (vezető dr. Potthoff professzor) 
az árufuvarozás automatizálásának kérdéseit tár­
gyalta. A bevezető előadás (dr. Potthoff — dr. 
Strobel) a szállítási folyamatok automatikus vezér­
lésével és szabályozásával foglalkozott. A részt­
vevők kiemelkedő érdeklődéssel főként a követ­
kező előadásokat kísérték: dr. Fischer (Drezda): 
,,A megbízhatóság problémája a szállítási folya­
matok automatizálásánál” , dr. Szmehov (Moszkva): 
„Rakodási műveletek optimális vezérlése”, Koepke 
(Lipcse): „Elektromos és elektronikus vezérlő- 
berendezések alkalmazásával szerzett gyakorlati 
tapasztalatok folyamatos szállítógépeken, főleg 
konvejorokon”, dr. Wazynska-Fiok (Varsó): „A 
megbízhatóság a vasúti biztosítóberendezési tech­
nikában” , valamint dr. Gajda professzor (Varsó): 
„Automatikus rendezőpályaudvar üzemirányító 
munkahelye kialakításának koncepciója” .

A IV . szekció (vezető Ziern professzor) előadásai 
az árufuvarozás jármüveivel és berendezéseivel fog­
lalkoztak. I tt  dr. Rose professzor (Drezda) „Hajtási 
és energetikai problémák a tehervonatok menet- 
sebességének növelésénél” , dr. Funke professzor 
(Drezda) „Vágányberendezések és felépítmény­
technikai szempontok a vonatok menetsebességé­
nek növelésénél”, Weidemann mérnök (Berlin) 
„Hűtőkocsi vagy hűtőkonténer?”, dr. Schümberg 
professzor (Drezda) „A darabárus és kocsirako- 
mányú árus körzeti pályaudvarok korszerű kialakí­
tása” , dr. Grabner mérnök (Berlin) „A konténeres 
szállítási rendszer fejlődésének hatása a jármű­
vekre és a berendezésekre, Jeneken mérnök (Drez­
da) „A technológia hatásai a nagy konténerpálya­
udvarok építésére” és Nowak mérnök (Drezda) 
„Konténerpályaudvarok rakodási műveleteinek 
optimalizálása” c. előadásait lehet kiemelkedően 
érdekesnek minősíteni.

Az V. szekcióban (vezető dr. Gauglitz professzor) 
az árufuvarozás gazdasági és szervezési kérdéseivel 
foglalkozó előadásokat hallottunk. Dr. E. Rehbein 
és dr. Ringelhan professzorok (Drezda) a szocialista 
közlekedéspolitikának a szállítási láncok képzését

előmozdító vonásaival, Drizina docens (Riga) a 
munkatermelékenység fokozásának a Lett Szo­
cialista Szovjet Köztársaság árufuvarozásában 
szerzett tapasztalataival, dr. Kádas Kálmán pro­
fesszor az integrált áruszállítási rendszer infra­
strukturális hatékonyságának kérdésével, Kranz 
mérnök (Berlin) az elektronikus adatfeldolgozás 
szállítási folyamatok vezérlésére való felhasználá­
sának lehetőségeivel és nemzetközi tendenciáival és 
dr. Wiesner docens (Katowice) a konténeres szállí­
tási rendszerek tervezésében és szervezésében fel­
használható gazdasági módszerekkel foglalkozott. 
E szekcióban tartott nagy érdeklődéssel kísért elő­
adást dr. Csala Sándor („Vasúti technológiai fo­
lyamatok modellezése” és dr. Tóth László („Az 
árufuvarozás gazdasági elemzésének modelljei és 
az elektronikus adatfeldolgozás”) is.

A V I .  szekcióban (vezető dr. Kleinau professzor) 
a postai szállítás problémáit vitatták meg. Az itt 
programba állított előadások közül a postai külde­
mények osztályozási műveleteivel kapcsolatos ku­
tatási eredményekről (Chlujcsev kandidátus, 
Moszkva) a postai szállítások koncentrációjának 
lehetőségeiről (Starck, Drezda), továbbá a konté­
neres szállítási rendszernek az NDK postai szállí­
tásaiban való felhasználásáról (Lonius, Berlin) 
szóló beszámolókat lehet elsősorban kiemelni. 
Nagy érdeklődés kísérte Mahn mérnök-közgazda 
(Berlin) előadását is, aki a Német Posta átrakó­
helyeinek a konténeres szállítási rendszer beveze­
tése esetében szükséges kialakításával foglalkozott.

A 9. Közlekedéstudományi Napok a tudomány 
és a gyakorlat bel- és külföldi képviselői részére 
nem csupán a szakmai ismereteik elmélyítésének 
lehetőségét jelentette. Természetesen lehetőség 
nyílt az újjáépült Drezda építészeti nevezetességei­
nek és műkincseinek megismerésére is. Számos 
alkalom adódott továbbá a szakemberek személyes 
ismerkedésére, sajátos szakmai és tudományos 
problémáik szükebb körű megvitatására. A rendez­
vény információs-forrás jellege lehetővé teszi a 
legfrissebb szakmai tapasztalatok közvetlen haszno­
sítását, aminek jelentőségét a rohamos technikai 
fejlődés időszakában különös nyomatékkai kell 
hangsúlyozni.

Lapunk p é ld á n yo n k én t m egvásáro lh ató:

V., Váci utca 10.

V., B ajcsy-Z silin szky út 76. szám  a la tti

Hír la pboltokban
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Nagy sebességű g áz tu rb inás vonatok*
E. A. S Z E N - Z S E L E N  (Moszkva)

A különböző külföldi vállalatok által végzett 
műszaki-gazdasági vizsgálatok és az üzemi tapasz­
talatok azt mutatják, hogy a nem villamosított 
vagy részben villamosított vasútvonalakon a me­
netsebesség növelésének hatékony motorvonati 
járműtípusa a kis tengelynyomású (12—18 tonna) 
gázturbinás vonat. Ez lehetővé teszi, hogy a hagyo­
mányos felépítménnyel rendelkező vasúti pályá­
kon pótlólagos pályafenntartási beruházások nél­
kül közlekedhessenek a 200—250 km/h sebesség 
kifejtésére tervezett gázturbinás vonatok. A vas­
úti pálya és a jelzőberendezések bizonyos mértékű 
korszerűsítése esetén a sebesség 300 km/h értékig 
is növelhető.

A gázturbinás vonatokon sikerrel alkalmazzák a 
könnyűsúlyú, sorozatban gyártott, gázturbinás re­
pülőgép motorokat (GTD), amelyek a vasúti közle­
kedési feltételek között, gázolajjal üzemeltetve elég 
nagy üzemtartalékkal rendelkeznek.

Jelenleg Kanadában, az USA-ban, Franciaor­
szágban, a Német Szövetségi Köztársaságban, 
Angliában és más tőkés államokban folytatnak gáz­
turbinás vonatok létrehozására és üzemeltetésére 
irányuló munkálatokat a GTD séma, annak főda­
rabjai, a szabályozórendszer és a segédberendezé­
sek kimunkálása, az ezt követően azok sorozatgyár­
tásra való előkészítése céljából.

Kanadában, kétéves kísérleti üzemeltetési ta ­
pasztalatok után a Montreal—Toronto (540 km) 
vonalon belépett a rendszeres vonatforgalom lebo­
nyolításába öt db kétkocsis TMT-7D típusú gáz­

* Megjelent a Zseleznodorozsnij Transzport 1971. évi
8. számában. Fordította: Sitcföi Ferenc.

turbinás vonat. Az egyes vonatszerelvények két 
motorkocsiból (a szerelvény két végén) és öt motor - 
mellékkocsiból állnak. A motorkocsikban vezető­
állás és panoráma kilátással rendelkező szalonter­
mek nyertek elhelyezést. E szerelvények összekap­
csolhatók és a több szekciós vezérlési rendszer 
szerint egy vezetőállásból is irányíthatók.

A Montreal—Toronto vasútvonalon 1968. de­
cember 12-től 2 db tizennégy kocsiból álló gáztur­
binás vonat naponta háromszor teszi meg e távol­
ságot s huszonnégy óra alatt átlagban 1690 km-t 
fut. A Montreal—Toronto vonalon a gázturbinás 
vonat menetideje kb. 4 óra, ami 1 órával kevesebb 
az ugyanezen vonalon közlekedő „Rapid” expressz 
menetidejénél. A vonali átlagos menetsebesség 
137 km/h, míg a maximális sebesség 153 km/h. 
Bár a gázturbinás vonat konstrukciós sebessége 
200 km/h, e sebesség a Montreal—Toronto vona­
lon a pálya, valamint a jelző- és biztosítóberende­
zések állapota miatt nem realizálható.

A TMT-7D típusú gázturbinás vonatot az 
„United Aircraft” repülőgépgyártó cég Kanadában 
tevékenykedő leányvállalata készítette, a mont­
reali mozdonygyár közreműködésével, kb. 12 mil­
lió dolláros költséggel.

A gázturbinás vonatok tervezésénél mint fő 
alapelveket vették figyelembe az önsúly csökkenté­
sét, az elvileg új rendszerű rugózás megvalósítását, 
a magas színvonalú komfort biztosítását, az ala­
csony üzemeltetési és javítási költségeket. Az első 
kanadai gázturbinás vonatot egy év alatt építették 
meg, holott egy új típusú vonat létrehozására Ka­
nadában és az USA-ban rendszerint két évre van 
szükség.

1. táblázat
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LM 300— 16

A turb inás vonat típusa . . . K ét főtengelyes Egy főtenge- k é t t e n g e l y e s
TMT 7D DOT-TMT 3D lyes BADD 

motorkocsi
RGP ETG MLW APT VT-601

Névleges LE teljesítm ény . .  
Főtengely forgási sebessége

400 455 465 1100 1300 400— 300 1521 2200—2500

ford ./p e r c ............................
Maximális gázhőmérséklet a

6000 0000 40 000 5700 5915 3500 3600 13 600

kompresszor-vezeték 
bem eneténél, °C ............... 850 875 875 800 825

A hajtóm ű mérete mm-ben
h o sszú ság ............................ 1520 1 400 1975 1975 2900 3149 2 159
átm érő ................................. 482 955 700 700 700 1241 511

A hajtóm ű súlya kg-ban . . . 130 176 290 290 400 1680 363
A hajtóm ű fajlagos súlya,

k g /L E ...................................
A hyomásnövelés foka a

0,34 0,352 0,263 0,22 1,3— 1,06 1,1 0,166

kompresszorban ............... 6.3
2.4

7,5 5,2 5—6 5—3,8 9,41 14,1
Levegőfelhasználás, kg/s . . . 
Fajlagos gázolajfogyasztás,

2,0 5,7 6 2 5 11,8
g/LE /óra ...................

V árható üzemidő tarta lék
332 319 295 305 300 300—200 338 240

órában ................................. 5000
1

10 000 2000 2000 — 4000 5 000
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A gázturbinás vonat motorkocsijaiba két db 
kéttengelyes GTD ST-t típusú hajtómű van besze­
relve, amelyeket a PT-6 típusú gázturbinás helikop­
ter hajtóműve alapján szerkesztettek (lásd az 1. 
táblázatot). A hajtóművek vonóerejét a futóműhöz 
mechanikus iránvváltómű, hidraulikus tengelykap­
csoló és fordulatszámcsökkentő tengelyáttételek 
továbbítják. Ezen erőátviteli séma lehetővé tette 
a hajtómű és az erőátviteli berendezés súlyának 
csökkentését, amelyet végül is 0,5 kg/LE fajlagos 
érték érzékeltet a Diesel-motorhoz képest, amely­
nél e fajlagos érték 0,8 kg/LE. Alacsony sebessé­
geknél lehetőség van arra, hogy egyidejűleg ne kap­
csoljuk be az összes hajtóművet.

Az összes GTD vonatot zajcsökkentő berende­
zéssel szerelték fel, amely a zajszintet 95 decibel 
értékre csökkenti. Minden egyes motorkocsiban 
egy GTD segédmotor van beépítve, a háromfázisú 
váltóáramú generátor meghajtására.

Minden egyes motorkocsi egy kéttengelyű önálló 
és egy kéttengelyű, a motormellékkocsival közös 
forgózsámolyon nyugszik. Az egyes tengelynyomá­
sok értéke 16 +  18 tonna. A gázturbinás vonat ko­
csijai számára speciális rendszerű himba felfüg­
gesztést konstruáltak.

A kanadai gázturbinás vonat futópróbáin a vo­
nat üzemi sajátosságait is megállapították. Meg 
kell jegyeznünk, hogy a nem nagy teljesítményű s 
korlátolt számban beépített turbinák szerfölött la­
pos vontatási karakterisztikát adnak, amely nem 
teszi lehetővé a vonat megfelelő felgyorsítását. 
Pl. a 180 tonnás vonatnak 180 km/h sebességre 
való felgyorsításához 15 km futásra van szüksége, 
míg a 200 km/h konstrukciós sebességet csak 30 
km lefutása után éri el. Ezért az ilyen gázturbinás 
vonatot csak olyan vonalon célszerű közlekedtetni, 
ahol kevés a megállások száma. Egyébként a 
Montreal—Toronto vonalon éppen ilyen forgalmi 
viszonyok között közlekedik az említett gázturbi­
nás vonat.

A hét kocsiból álló szerelvény fékberendezése 
200 km/h sebességnél 1200 —1800 m-es fékutat 
biztosít, míg a 200—100 km/h sebességtartomány­
ban a vonatlassulás 0,8 m/s2 értéket mutat.

A futójavításokat és az összes fenntartási mun­
kákat/ valamint a szemléket Montreal vasútállo­
más vontatási telepén végzik. A gázturbinás vona­
tok 3200 km lefutása (2 menet) után állnak be a 
vontatási telepre. A fordulóállomáson 1 óra 15 per­
cet tartózkodik a szerelvény. Ezen idő alatt végzik 
el a szerelvény belső takarítását, az étkezőkocsi és 
a bár készletének feltöltését. A vonatszerelvény 
műszaki átvizsgálását és előkészítését az éjszakai 
nyolcórás állásidő alatt végzik. A javítás meggyor­
sítása és megkönnyítése érdekében a kondicionáló 
berendezés hajtóművének több elemét, a segédge­
nerátort és a kocsijaiban levő egyéb rendszereket 
1 óra leforgása alatt könnyen kicserélhető önálló 
blokk-egységekbe szerelték össze.

A Montreal—Toronto vasútvonalon a gázturbi­
nás vonatokon az utazási idő alatt az utasok étkez­
tetését is megoldják s az étkezés árát a menetje­
gyek árába bekalkulálták. Az 5 főből álló vonat- 
kíséreten kívül az utasokat egy tíz főből álló speciá­

lis brigád is kiszolgálja. A megállapított menet­
rendet a vonat egy GTD motor meghibásodása ese­
tén is tartani tudja/mivel a hajtóművek megfelelő 
teljesítménytartalékkal rendelkeznek.

A nagy menetsebesség, a 25 — 30%-kal alacso­
nyabb kiszolgálási és javítási költségek, a berende­
zés megbízható tartóssága teljes mértékben lehe­
tővé tette megfelelő üzemeltetési mutatók elérését.

A gázturbinás vonatok jövedelmezőek a vasút- 
igazgatóság számára, ahol az összbevétel 50%-át 
a gázturbinás vonatok szolgáltatják. Ezért vizs­
gálják e mutatók alkalmazási szférája kiszélesítésé­
nek kérdését. így többek között a vonat útvonalá­
nak Montrealtól Quebec-ig (900 km) történő meg­
hosszabbítását s hálókocsik beiktatását a szerel­
vénybe. A későbbiekben a vonal korszerűsítését 
is tervbe vették. A korszerűsítés révén lehetővé 
válik, hogy Montrealtól Torontóig a jelenlegi 4 órás 
menetidőt 2 órára csökkentsék.

Az USA-ban New York—Boston—Providence 
(890 km) vasútvonalon menetrendszerűen közleke­
dik két db, egyenként három kocsiból álló DOT — 
TMT-3D gázturbinás vonat. E gázturbinás vona­
tokat szintén a „United Aircraft” légiközlekedési 
eszközöket gyártó cég készítette, az ún. „Észak- 
Keleti folyosó vasútvonalai, valamint az elővárosi 
és a távolsági vonalak rövid szakaszaira vonatkozó, 
a személyszállítás gyorsítását célzó fejlesztési te r­
veknek” megfelelően.

A DOT vonatszerelvény két motorkocsiból és 
egy motormellékkoesiból áll. A külső formát, vala­
mint az alváz és a futómű konstrukcióját tekintve 
az USA gázturbinás vonata és a kanadai gázturbi­
nás vonat között nincs különbség. A DOT gáztur­
binás vonat motorkocsijában azonban 3 db GTD 
ST-6B-65 típusú (lásd az 1. táblázatot) hajtómű van 
beépítve. Ezen kívül a motorkocsiban 250 lóerős 
egyenáramú vontatómotor kapott elhelyezést. Az 
egyenáramú vontatómotor a mechanikus erőátvi­
telű főreduktorral van összekapcsolva. A gáztur­
binás vonatban elhelyezett 2 db vontatómotor se­
gítségével a New York—Boston villamosított vo­
nalszakaszon a szerelvény 80 km/h sebességgel ha­
ladhat. A segédberendezéseket egy háromfázisú 
460 volt feszültségű 300 kw teljesítményű villamos­
generátor működteti. A generátor a motorkocsi­
ban elhelyezett speciális GTD hajtómű hozza mű­
ködésbe.

A gázturbinás vonatot 1967-ben gyártották, s 
még ugyanabban az évben el is végezték vele a kí­
sérleti futópróbákat. A futáspróbák idején a 250 
km/h sebességértéket is elérték. Az 1968. év elején 
a szerelvényeket próbaüzemelésre átadták a New 
Haven vasúttársaságnak, ahol 1969. évtől a Provi­
dence— Boston — New York vasútvonalon a gáz­
turbinás vonatok menetrendszerű forgalomba köz­
lekednek. Annak ellenére, hogy a Boston—New' 
York 370 km-es vonalszakaszon nagyszámú kis- 
sugarú ív fekszik a pályában, a menetidő 3 óra 15 
percre csökkent, ami egy órával kevesebb az ugyan­
ennyi kocsiból álló hagyományos szerelvény menet­
idejénél. A vonal üzemköltsége 30%-kal csökkent.

E gázturbinás vonatokon kívül, a szériagyártású 
személykocsit bázisként használva, a „Badd” cég



486 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I SZ E M L E

négytengelyű, GT-1 típusú gázturbinás motorkocsi 
laboratóriumot készített.

A motorkocsik jellemző paramétereit a 2. táblá­
zatban közöljük.

Az egy főtengelyes hajtóművek alkalmazása ré­
vén lehetőség nyílt egy egyszerű és hosszú (10 000 
órás) élettartamú erőforrás megalkotására. A mo­
torkocsival végzett kísérletek idején a Long—Ai- 
lend vonalszakaszon a napi átlagos futás legalább 
254 km, az átlagos sebesség értéke pedig 120 km/h 
volt 295 gram/1 óra fajlagos üzemanyagfogyasztás 
mellett. 0,885 m/s2 gyorsulásnál 154 km/h volt a 
maximálisan elért sebesség. Egy gázturbina üze­
meltetésével a motorkocsi 108 km/h sebességet ért 
el, 0,45 m/s2 gyorsulási érték mellett, az üzem­
anyagfogyasztás pedig majdnem a felére csökkent. 
11 hónap alatt a gázturbinás motorkocsi 27 400 
km-t futott, ami időben 873 gázturbina üzemórá­
nak felel meg.

A kísérleti gázturbinás vonattal és motorkocsi­
val szerzett tapasztalatok figyelembevételével a 
„Badd” cég egy két kocsiból álló, 122 üléssel rendel­
kező G—T -2 típusú gázturbinás vonatot készített. 
A vonatba két db 831—57 típusú gázturbinát sze­
reltek be, egyenáramú erőátviteli berendezéssel.

Az európai országok közül a gázturbinás vona­
toknak a nagysebességű személyszállításban való 
alkalmazására a legintenzívebb erőfeszítéseket 
Franciaországban valósítják meg. 1967. augusztu­
sában létrehozták az RGP típusú hét kocsiból álló 
francia kísérleti gázturbinás vonatot. A vonat két 
motorkocsiból áll: az egyikben gázturbinás, míg a 
másikban Diesel hajtómű van beépítve. A kocsikat 
áramvonalasán képezték ki, s a nagysebességre 
szerkesztett Y214 típusú futóművel szerelték fel. 
A vonatban 28 elsőosztályú és 60 másodosztályú 
ülőhely van.

A gázturbinás vonatba beszerelt Turmo-III C3 
típusú gázturbina a „Turbomeka” francia cég so­
rozatgyártású gázturbinás helikopter motorjának 
vasúti változata. A forgózsámolyok meghajtott 
tengelyeihez a hajtóerőt hidraulikus erőátviteli be­

rendezés továbbítja. A kocsiszekrényben elhelye­
zett gázturbina egy speciálisan kiképzett keretre 
támaszkodik, ami biztosítja a berendezés egyes al­
katrészeihez való kényelmes hozzáférhetőséget s 
lehetővé teszi a motortér és az utastér közötti jó 
hangszigetelés kialakítását. A 450 LE-s Diesel-mo­
tort a másik kocsi padlója alatt helyezték el, amely 
a kéttengelyű forgózsámoly meghajtott tengelyei­
hez szintén kétfokozatú hidraulikus sebességváltón 
keresztül adja át a meghajtó erőt. Mindkét hajtó­
művet a gázturbinás vonat egységes erőforrás be­
rendezésének kell tekintenünk.

A gázturbinás vonat sík terepre vonatkoztatott 
maximális sebességének értéke 225 km/h.

A Diesel-motorkocsi meghajtott tengelyeinek a 
tengelynyomása 11,3 tonna, míg a közbenső futó- 
tengelyeken 8 tonna. A gázturbinás motorkocsin a 
tengelynyomások értéke az előbbi sorrendnek meg­
felelően 11,1 és 7,6 tonna. A vonat fékezését egy­
oldalas féktuskóbetétes fékek biztosítják: kis sebes­
ségnél a vonat vontatásához elegendő a Diesel-mo­
tor vonóereje, a hirtelen gyorsításhoz s a 20—40 
km/h-nál nagyobb sebességek eléréséhez kapcsol­
ják be a gázturbinát.

Az 1967. júniusában a Párizs—Cean—Cherbourg 
vonalon végzett üzemi kísérletek során a gáztur­
binás vonat 160 — 200 km/h maximális és 133 km/h 
átlagos műszaki sebességet ért el. A francia mér­
nökök véleménye szerint, a sebességáttételi viszo­
nyok megváltoztatásával a sebesség 250 km/h érté­
kig növelhető.

1968. február végén a vonat futási teljesítménye 
elérte a 80 ezer km-t, amiből 70,5 ezer km-t csujián 
gázturbinás üzemmel futott le. 180 km/h vagy en­
nél nagyobb sebességgel több mint 10 ezer km-t 
futott a gázturbinás vonat. A vonat legnagyobb 
sebessége 239 km/h volt. A Párizstól Caen-ig ter­
jedő (239 km) távolságot, két közbenső megállás­
sal, 226 km/h maximális és 139 km/h átlagos sebes­
ség mellett a gázturbinás vonat 1 óra 44 perc alatt 
futja le. A Párizstól Cherbourg-ig terjedő (370 km) 
távolságot, két közbenső megállással, 2 óra 50 perc

2. táblázat

Mutatók
Ö r s z á g

Kanada US2V F ranciaország Anglia

V on attíp u sok ......................................... TMT-7D TMT-3D-
DOT

Motor­
kocsi

RGP RTG APT

Gyártási é v .............................................. 1906 1967 1966 1967 1969 1970
Morotkocsik száma .............................. 2 2 1 1 2 2
Motormellékkocsik száma ................ 5 1 — 1 2 2
A vonat önsúlya, tonnában .............. 1X0 105 — 76 144 75
Tengelynyomás, ton n áb an ................ 16 — 18 16 — 18 11,1 11,1 — 11
Maximális sebesség, km/h ................ 200 250 160 225 ISO 240
A vonat tengelyszáma ........................ 10 6 4 8 16 16
M eghajtott tengelyek szám a ........... 4 4 4 4 4 4
Ossz. LE-teljesítmény ........................ 1600 2730 930 1550 1550 3042
Gázturbinás hajtóművek szám a . . . 4 6 2 l +  l 1 + 1 2
Az erőátvitel módja ............................ Meohani- Meohani- Hidrauli- Diesel- Diesel- Meehan i-

kus kus kus hidrauli­
kus

hidrau­
likus

kus

A vonat teljes hossza, m ..................... 131,2 62 25,9 44,35 87,18 —

Ülőhelyek sz á m a ................................... 340 150 — 88 192 288
A segédmotor teljesítménye, LE . . .  
A kocsik fűtésrendszere .....................

400 455
E 1 e к t  í

450 
о m

450 
о s
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alatt teszi meg 131 km/h átlagos sebességgel, mi­
közben maximálisan 226 km/h sebességet ér el. 
A gázturbina és a Diesel-motor együttes üzemelése­
kor, 135 km/h átlagos műszaki sebesség mellett
1,7 liter az 1 km útra eső üzemanyagfogyasztás.

Az első kísérleti időszak végére (1969. február) 
a vonat összes futási teljesítménye elérte a 156 ezer 
km-t, a hajtóművek összes üzemórája pedig erre 
az időre 1084 órát te tt ki. Ezen idő alatt a gáztur­
bina egyszer sem hibásodott meg. A gázturbina 
üzemelésével kapcsolatos üzemköltségek nem ha­
ladták meg a turbinával azonos teljesítményű 
Diesel-hajtómű üzemköltségét.

Az üzemi kísérletek során szerzett pozitív tapasz­
talatokat és a kísérleti, két kocsiból álló RGP gáz­
turbinás vonat hibáit szem előtt tartva a francia 
vasút 10 db négykocsis gázturbinás vonatot ren­
delt, s e vonatok az ETG elnevezést kapták. E vo­
natok mindegyike két motorkocsiból (Diesel és gáz­
turbinás) és két motormellékkocsiból áll. A vona­
tok tervezett sebessége 160 —180 km/h, ülőhelyei­
nek száma 192. A vonatban 60 elsőorszályú és 132 
másodosztályú ülőhely van.

Az ETG vonat, az RGP gázturbinás vonathoz 
hasonlóan, kombinált hajtóművel rendelkezik. 
A Diesel-motorkocsiba 450 LE-s Diesel-motort, 
míg a szerelvény másik végén levő kocsiba Turmo- 
III F i. típusú 1300 LE-s gázturbinás hajtóművet 
szereltek be (lásd az 1. táblázatot).

Az ETG vonat Diesel-motorja és gázturbinája 
egymástól függetlenül is üzemeltethető, s nfnden 
egyes motorkocsiba beszerelték az önálló rendszer­
ben működő, egyéb szükségleteket kielégítő beren­
dezéseket. A gázturbinás vonatra elektromágneses 
fékeket szereltek fel, s ezek 160 km/h sebességnél 
800 m-es míg 180 km/h sebességnél 1100 méteres 
fékutat biztosítanak.

A megrendelésre leszállított 10 gázturbinás vonat 
1970. márciusában rendszeres üzembe lépett a 
Párizs—Caen—Cherbourg vonalon. A számítások 
szerint az üzemköltségek a Diesel-vonatok üzem­
költségéhez viszonyítva 10%-kal fognak csökkenni.

Az ETG gázturbinás vonatoktól eltérően a ter­
vezés alatt álló új típusú RTG vonatok minden 
egyes motorkocsijába 2 db. Turmo-III. F 1. típusú 
gázturbinás hajtóművet fognak beépíteni. Az RTG 
gázturbinás vonat új kétfokozatú hidromechanikus 
erőátviteli berendezést fog kapni. Az új gázturbi­
nás vonat maximális sebessége 230—250 km/h lesz.

Ugyancsak francia mérnökök egy öt kocsiból 
álló nagysebességű, TGV típusú, könnyű szerkeze­
tes felépítésű 15 —16 tonna tengelynyomású gáz­
turbinás vonat terveit is kidolgozták. A vonatot 
250 km/h és ennél nagyobb sebességre tervezik.

A vonatok motorkocsijainak hajtóműve két db 
Bi Turmo típusú 2500 összlóerő teljesítményt adó 
gázturbinából, reduktorból áll. A későbbi évek 
folyamán a hajtómű vonóerejét 3400 LE-re kíván- 
ján növelni. A generátorok szilícium egyenirányí­
tók közbeiktatásával táplálják villamos árammal a 
hajtott tengelyeken elhelyezett vontatómotorokat. 
A tervek szerint a TGV típusú vonatokat 1972. év­
ben állítják üzembe.

Az angol kormány 9,8 millió fontsterlinget utalt 
ki a nagysebességű járművek létrehozására. Az an­
gol vasutak a Derby városban működő üzemmel kö­
zösen kidolgozták az MLW típusú, négy kocsiból 
álló nagysebességű gázturbinás vonat terveit. A 
vonatot 200 — 250 km/h menetsebességre tervezik.

A gázturbinás vonat két motorkocsiból és két 
motormellékkocsiból áll. A motorkocsik a szerel­
vény két végén helyezkednek el s mindkét motor­
kocsi vezérlőpulttal rendelkezik. Az erőgép és a se­
gédberendezések a motorkocsi belső terében nyer­
tek elhelyezést. Az összes kocsikon hermetikusan 
záró kettős ablakok vannak s a szerelvényt légkon­
dicionáló berendezéssel szerelik fel, továbbá hő- és 
hangszigeteléssel látják el. Az egy utas ülőhelyre 
vonatkoztatott szerelvényönsúly 0,27 t, ami kb. 
háromszorosan kisebb a modern személyszállító vo­
natokban közlekedő hasonló kocsikhoz képest.

A négy kocsiból álló angol gázturbinás vonat 
hajtóműve a Rolls-Royce cég szériagyártású re­
pülőgép motorjából s a legegyszerűbb mechanikus 
erőátviteli berendezésből áll, amely irányváltós 
reduktor és kardán tengely segítségével adja át a 
forgatónyomatékot a motorkocsi forgózsámoly 
mindkét tengelyére. A két főtengelyes gázturbinás 
motor kétfokozatú centrifugál kompresszorból, hét 
közvetlen áramlású individuális égéskamrából és 
háromfokozatú tengelyturbinából áll.

Az angol gázturbinás vonatok egyik legfonto­
sabb konstrukciós sajátossága az, hogy a kocsi- 
szekrény felfüggesztést hidraulikus rendszer segít­
ségével oldották meg. A hidraulikus hengerből és 
a két lengőkarral összekötött mozgó kereszttartó­
ból álló rendszer megdönti a kocsiszekrényt s így 
lehetővé teszi, hogy a vonat az ívekben 160 km/h 
sebességgel haladjon s e mellett megmarad a cent­
rifugális gyorsulás mértékében a magasfokú kó- 
nyelemérzet. A vonatot háromfokozatú hidrodina­
mikus fékkel szerelték fel. A vonat teljes megállá­
sához kiegészítésként a tárcsaféket is működtetik. 
A vonat összes fékrendszerének működtetésével a 
fékút maximális sebesség esetén sem haladja meg 
az 1500 métert.

Angol mérnökök kidolgozták az APT típusú 
nyolc kocsiból álló gázturbinás vonat terveit is, 
amelybe a Rolls-Royce cég kéttengelyes 1521 LE-s 
gázturbinás motorja kerül mechanikus erőátviteli 
berendezéssel beépítésre. A vonat két motorko­
csiból és hat motormellékkocsiból áll. A vonatban 
288 utas számára lesz hely, az egyik kocsiban ét­
termet helyeznek el.

Az APT típusú gázturbinás vonat terveit a Ley- 
land cég 2S — 350 R típusú kéttengelyes gázturbi­
nás motorjára szerkesztik.

Kidolgozták az APT típusú gázturbinás vonat 
olyan tervváltozatát is, amelyben a Leyland cég 
2S—350 R típusú kéttengelyes gázturbinás motor­
ját építik be a vonat motorkocsijaiba. E gázturbinás 
motorok teljesítménye 370 LE, súlyuk egyenként 
450 kg, fajlagos üzemanyagfogyasztásuk 179 
gr/LE óra.

Az angol gázturbinás vonatok rendszeres for- 
galombaállítását az 1974. évre tervezik.
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Az NSZK-ban szintén folynak munkálatok a 
gázturbinás vonatok alkalmazását illetően. E cél­
ból a transzeurópai expressz vonatok (TEE) öt 
Diesel-motorkocsiját LM 300—16 típusú gáztur­
binás hajtóművel szerelték fel. E hajtóműveket a 
General Electric cég licenciája alapján NSZK-beli 
üzemek gyártják.

A gázturbinás vonat két motorkocsiból és há­
rom motor mellékkocsiból áll. A gázturbinás vonat 
hajtóműveinek összteljesítménye 5000 LE, ami 
kétszer nagyobb a jelenleg üzemelő Diesel-vona­
tok teljesítményénél. A szerelvény kocsiszekrényei­
nek himba rendszerű felfüggesztése lehetővé teszi, 
hogy a vonat az ívekben a hagyományos expressz­
vonatok 170 km/h sebessége helyett 200 km/h se­
bességgel haladjon. A gázturbinás vonat nyolc ko­
csiból is összeállítható (2 motorkocsi és 6 motor- 
mellékkocsi), s még ekkor is megfelelő gyorsuló­
képességgel rendelkezik a szerelvény ahhoz, hogy 
elérje a 160 km/h maximális sebességet. A gáztur­
binás vonattal végzett kísérletek után áttérnek a 
próbaüzemeltetésre.

Az NSZK vasúttal ezen kívül kísérletet folytat­
nak két gázturbinás hajtóművel, amelyek minde­
gyike 2500 LE teljesítményre képes. Az ilyen haj­
tóművekkel felszerelt vonatszekció, amelyben két 
motorkocsi kap helyet, 10 000 LE összteljesít­

ményű hajtóművel fog rendelkezni s ez a 200 km/h 
és még nagyobb sebességek elérését is lehetővé 
teszi.

Japánban 1967. év óta folytatnak kísérleteket, 
1067 mm-es nyomtávon, helyi és elővárosi for­
galom lebonyolítására alkalmas, nagysebességű 
gázturbinás vonatok létrehozására. E célból Tokió­
ban próbapadon kísérleteket végeztek GT-58 tí­
pusú 16 000 ford/perc forgási sebességnél 1100 LE 
teljesítményt nyújtó, kéttengelyes, hangtompító­
val és egyéb hajtóműfődarabokkal felszerelt heli­
kopter gázturbinával.

A hajtóművet az amerikai General Electric vál­
lalat licenciája alapján készítették.

Ily módon tehát a nagy fajlagos teljesítménnyel 
rendelkező gázturbinás vonatok alkalmazása lehe­
tővé teszi — a vasúti pályák komolyabb rekonst­
rukciója nélkül is — a vonatok maximális és átla­
gos sebességének felemelését. Ugyanakkor a gáz­
turbinás hajtóművek kiszolgálásának és javításá­
nak egyszerűsége révén a vontatási üzemi költsé­
gek csökkentése is elérhető. Éppen e tényezők ad­
nak magyarázatot arra, hogy miért nyilvánul meg 
oly nagy érdeklődés egyes külföldi országokban a 
gázturbinás vonatok megalkotása és üzembeállí­
tásának problémája iránt.

M űszaki Könyvnapok 
1972. o k tó b e r

Az idén 11. alkalommal rendezik meg a Műszaki 
Könyvnapokat, amelyeknek célja: ébrentartani, ille­
tőleg fokozni a szakirodalom iránti érdeklődést, felhívni 
a figyelm et arra, hogy a technika rohamos fejlődésével 
együtthaladni csak az új eredményeket ismertető szak­
könyvek módszeres tanulmányozásával lehet.

Az 1972. évi Műszaki Könyvnapokra 7 könyvkiadó  
39 m üvet jelentet meg, több m int 300 000 példányban. 
A könyvnapi könyvek teljes jegyzékét az alábbiakban  
közöljük.

A z 1 9 7 2 .  é v i  M ű s z a k i  K ö n y v n a p ó k  k ö n y v e i  
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224 oldal, fűzve 25,50 F t, Műszaki Kiadó.
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Lambert M iklós: Tirisztor atlasz, felsőfokú, 416 oldal, 
kötve 59,—  Ft, Műszaki Kiadó.

Dr. Schaefer, E .: Mágnestechnika röviden és tömören, 
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kötve 25,50 Ft, Műszaki Kiadó.

Rreisich Gábor: Walter Gropius, 35 oldal, 60 fénykép- 
tábla, kötve kb. 46,— Ft, Akadémiai Kiadó.
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Sur la base de son expose term a la lilémé Enquéte Nationale de l’Eeonomie des Communications organisée 
en 1972, Г auteur relate les exigences de la motorisation hongroise subissant un développem ent rapide, envers 
la construction des routes, lä construction des autoroutes et il esquisse lours rapports d ’éeonomie populaire.

K á l m á n  T a p o l c z a i :  L e  n iv e a u  d e  n o t r e  s e rv ic e  de  c a r s  ..........................................................................................................................................

L’artiele expose le développement rapide du service de cars de grand parcours en Hongrie apres la Libération, 
puis il rend com pte du m ouvement des indices de qualitó. II fait ressortir les täches principales ayant trait 
au développem ent, leurs diffieultes en connexion avec le m ouvem ent des résultats économiques des entre- 
prises.

S á n d o r  B á l i n t :  F a b r i c a t i o n  ([’a u to m o b i l e  e n  H o n g r ie  —  l’e x p o s i t io n  d u  M u s é e  d es C o m m u n ic a t io n s  ä  M o s e o u ...........

L?exposit;ion du Musée des Communications de Budapest sur l’hjstoire de la fabrication d ’automobile a eu lieu 
premíérement a Budapest, puis ä Moseou dans le Musée Poly technique. Lore du compte-rendu sur la matidre 
de l’exposition, l ’article esquisse les résultats de la fabrication d ’automobile hongroise, commencée ä la fin de 
siécle, sa situation aotuelle et fait connaitre ses produits les plus importante.

G y u l a  G á l :  S y s te m e  a  c a lc u l a t r i e e  p o u r  d i r ig e r  le s  p r o c é d é s  s u r  le  r é s e a u  f e r r o v i a i r e ........................................................................

L ’étude tráite móthodiquement les problémes de la direction de l ’exploítation ferroviaire se basant gradu- 
ellement sur les balculatrices. Elle expose les soussystém es pouvant étre bein délim ités, puis il s ’occupe en 
détail des possibilités de résoudre la direction centrale opérative du transport des marchandises du chemin 
de fer tout en faisant une digression sur les themes de l’établissem ent des projets ä une échéance moyenne et 
longue ainsi que sur ceux ayant trait aux devoirs d ’économie et de direction.

D r .  J e n ő  M e g y e r i :  M e s u r a g e  de  l a  b a r r e  á  c r é m a i l l é r e  d u  c h e m in  d e  f e r  ä  c r é m a i l lé r e  e t  l ’e x a m e n  de  l ’a d h é r e n c e  d u  
v é h ic u ie  ä  l a  v o ie  ...................................................................................................................................................................................................................

La Chaire de la Construction des Chemins de fer de l’Université Technique de Budapest s’occupa de la 
tache indiquée dans le litre en rapport avec la reconstruction du Chemin de fer ä crémaillére du Mont Szabad­
ság de Budapest. L ’auteur expose les resistances du chemin de fer á crémaillére, les systém es de superstruc­
ture et décrit les procédés modernes de mesurage et d ’examen.
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L ’article relate les exposes et les interventions de la conference tenne au mois de juin a.e. dans les Ateliers de 
Reparation des Véhicules MÁV ä Dunakeszi ayant pour sujet principal la fabrication et la reparation des 
voitures ä quatre essieux.

M m e  P .  W e l l n e r :  L ’e x a m e n  d e s  c o m m u n ic a t io n s  d e  m a s s e  d e  M o s o n m a g y a r ó v á r  a  l ’a id e  d e  l ’iu te r v ie w  a u  l i e u  de 
t r a v a i l  ............................................................................................................................................................................................................................................

L ’a u te u r  d é m o n tre  ä  l’exem ple  d  une  viiie de  p ro v in ce  hong ro ise  l ’ap p lica tio n  de  la  m é th o d e  d ’in te rro g a tio n  
exécu tée  au  lieu  d e  t r a v a il  e t  son  efficacité  d a n s  les p ro je ts  de  d év e lo p p em en t des co m m u n ica tio n s .

V .  A .  M i h e j e v —L .  M .  P e g u c h i n :  L ’e f f ic a c i té  d e  la  l e c t u r e  a u t o m a t i q u e  d e s  i n f o r m a t i o n s  c o n c e r n a n t  le  p a r e  de  
v é h ic u le s  f e r r o v i a i r e s  ........................................................................................................................................................................................................

Les auteurs donnent une vue synoplique sur l’éta t international des recherches techniques relatives, puis 
démontrent les calculs qu’ils ont faits aux Chemins de fer Soviétiques concernant l’économie du systém e de 
la lecture autom atique des wagons.

R e v u e  I n t e r n a t i o n a l e :

D r .  L á s z l ó  F e l f ö l d i :  L a  9 éme J o u r n é e s  d e s  S c ie n c e s  d e  C o m m u n ic a t io n s  ä  D r e s d e  ................................................................................

L ’article donne un court apergu sur les conferences de la m anifestation internationale tenue au mois de juin 
1972 se gróupant autour du thöme principal “la chaine du transport des marchandises dans l’econornie popu­
laire socialiste” .

E .  A .  S e n - J e l e n :  T r a i n s  a  t u r b in e  á  g a z  p o u r  g r a n d c s  v i t e s s e s ......................................................................................................................

L’article donne un apergu sur les résultats et les travaux en eours relatifs aux trains ä turbine á gaz pour 
grand es vitesses effeetués au Canada, dans les États-U nis, en France, dans la République Föderale Allemande, 
en Ahgleterre et dans d ’autres pays.
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After his paper read on the I I  I National Conference on Transport Econom y that has been organized in .Tune 
1972 the author treats in this item  the requirements of the rapidly developing m otorization in Hungary  
against the construction of roads and motorways, sketching also the economic connections of the problem.

K á lm á n  Tapolcza i:  Q u a l i ty  L e v e l  o f  O u r  B u s  T r a n s p o r t .......................................................................................................................................  4 3 9

The article shows the rapid developm ent of the long-distance autobus transport after the liberation of the 
country, then it treats the tendency of the quality index-numbers. It emphasizes the m ost important things 
to be done and the difficulties arising in connection with the evolution o f the economic results o f t lie corpora­
tions.
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The Exhibition o f the Autom obile Production organized by the Budapest Transport Museum was shown first 
in Budapest, then in the Moscow I'olytechnical Museum. Describing the contents o f the exhibition the item  
sketches the results and the actual situation of the Hungarian autom obile production that lias begun in the
years of the turn of the century, it also makes known the most essential products.

G yu la  Gál: P ro c e s s -C o n tro l  S y s te m  o f  a  R a i lw a y  N e tw o r k  b y  C o m p u t e r ...................................................................................................  4 5 5

The study' trats system atically the problems of the gradually developing process-control o f railway opefating  
by computer. It demonstrates the well delimitable subsystems, then it treats with full particulars the possible 
feasibility of the central operative control of railway goods traffic mentioning the them ata of medium- 
and long-range planning and the connected tasks of economic management, too.

D r. J e n ő  M egyeri:  D im e n s io n in g  o f  T o o th e d  R a c k s  o f  R a c k - R a i lw a y s  a n d  E x a m in a t i o n  o f  t h e  F o l lo w in g  o f  t h e  T r a c k
b y  th e  V e h ic le  ........................................................................................................ ................................................................................................................. 4 6 3

The task mentioned in the title  has been treated by the Railway Construction Professorate o f the Budapest 
University of Technical Sciences in connection with the reconstruction o f  the Budapest Rack Railway on the 
Szabadságbegy (Mount Szabadság) being in course. The author writes about the resistances of the track and 
about the superstructure system s, he describes also the modern m ethods o f dimensioning and testing.

J á n o s  K a lm á r:  N a t io n a l  C o n f e r e n c e  a n d  E x h ib i t io n  o f  t h e  R a i lw a y  R o l l in g  S to c k  R e p a i r  I n d u s t r y  i n  D u n a k e s z i  . . . 4 6 9

The article publishes the papers read and the contributions to the discussion on the conference arranged in the 
Dunakeszi Rolling Stock Repair Works of th MAY; the meeting was focussed on the manufacturing and re­
pair of eight-wheel cars.

M r s . P . W ellner: E x a m in a t i o n  o f  t h e  M a s s  C o m m u n ic a t io n  i n  M a g y a r ó v á r  b y  I n t e r v i e w  a t  t h e  P la c e s  o f  E m p lo y m e n t  4 7 2

The author shows by the exam ple of a Hungarian provincial town the use and successfulness of the m ethod of 
the questioning at the working places for purposes of the planning o f the development o f tansport.

V . A .  M iheyev— L . M . P egu  sh in :  E f f ic ie n c y  o f  t h e  A u to m a t ic  S c a n n in g  o f  I n f o r m a t io n s  C o n c e rn in g  R a i lw a y
V e h ic le s  ....................................................................................................................................................................................................................................  4 7 8

The authors give an overall picture o f the international situation of the relevant technical research, then they  
show the calculations that they have performed concerning the econoiniealness of the autom atic car identi­
fication system under the conditions of the Soviet Railways.
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D r. L ászló  Felföldi: T h e  “ O th  D a y s  o f  T r a n s p o r t  S c ie n c e s ”  in  D r e s d e n  ......................................................................................................  4 8 2

The item gives a concise survey of the papers read at the international program arranged in June 1972 and 
dealing with the main theme collected in groups about the “Goods transport chain in the socialist econom y.”

E . A .  Sen-Shelen:  H ig h -S p e e d  G a s -T u rb in e  T r a i n s .....................................................................................................................................................  4 8 4

The item gives an overall picture of the results achieved and of the work being performed on the scope of the 
progress of gas-turbine trains in Canada, in the USA, in France, in the GFR, in England and in other countries.
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Műszaki Kiadó.

Dr. Géher Károly: Lineáris hálózatok, felsőfokú, kb. 
526 oldal, kötve kb. 99,—  Ft, Műszaki Könyvkiadó.

Gyurkovics Attila: Tranzisztoros áramkörök javítása. 
Rádiókészülékek, középfokú, 248 oldal, fűzve 23,— Ft, 
Műszaki Kiadó.

H alm ai A . — H alm ai G.: M o d e l lv a s u t a k  e l e k t r o n i k u s  
v e z é r lé s e ,  k ö z é p f o k ú ,  k b .  2 0 0  o ld a l ,  k ö t v e  k b .  4 1 ,—  F t ,  
M ű s z a k i  K i a d ó .

M agyari Béla: D ió d a  a t l a s z ,  2 .  á t d o l g o z o t t  é s  b ő v í t e t t  
k i a d á s ,  f e l s ő f o k ú ,  4 3 2  o ld a l ,  k ö t v e  6 0 ,—  F t ,  M ű s z a k i  
K ia d ó .

Benczes T arnál: R á d ió k a p c s o l á s o k  I . ,  k ö z é p f o k ú ,  k b .
160 o l d a l ,  P V C  t a s a k b a n  4 4 ,—  F t ,  M ű s z a k i  K i a d ó .  

Zgut, M .: B a r á t o m  a  m a g n ó ,  a l a p f o k ú ,  192  o ld a l ,  f ű z v e
1 7 .5 0  F t ,  M ű s z a k i  K ia d ó .

K ö z le k e d é s

Munsch, Gerhard: A  g é p k o c s iv e z e tő - k é p z é s  ú j  ú t j a i  —  
a  d e f e n z ív  t a k t i k a ,  a l a p f o k ú ,  2 9 6  o ld a l ,  f ű z v e  2 0 ,—  F t ,  
M ű s z a k i  K i a d ó .

Gunddbin, N .  A .:  A z  ü z e m v i t e l s z e r v e z é s  é s  s z á m í t á s ­
t e c h n i k a  a  v a s ú t i  ü z e m b e n ,  1 2 8  o ld a l ,  f ű z v e  2 1 ,—  F t ,  
M ű s z a k i  K i a d ó .

M a te m a t ik a

Farkas M ik ló s  ( fő s z e r k .) :  M a t e m a t i k a i  k i s l e x i k o n ,  k ö ­
z é p f o k ú ,  4 4 4  o ld a l ,  k ö t v e  8 2 ,—  F t ,  M ű s z a k i  K i a d ó .  

K aufm ann, A .— Desbazeille, G.: A  k r i t i k u s  ú t  m ó d s z e r é ­
n e k  m a t e m a t i k a i  a l a p j a i ,  f e l s ő f o k ú ,  2 0 8  o ld a l ,  k ö t v e
2 8 .5 0  F t ,  M ű s z a k i  K ia d ó .

Oystein, Ore: G r á f o k  é s  a l k a l m a z á s a i k ,  1 6 0  o l d a l ,  f ű z v e
1 0 .5 0  F t ,  G o n d o l a t  K ia d ó .

Zadeh, L . A . — Polak, E . ( s z e r k . ) :  R e n d s z e r e lm é le t ,  f e l s ő ­
f o k ú ,  k b .  5 1 2  o ld a l ,  k ö t v e  k b .  1 5 0 ,—  F t ,  M ű s z a k i  
K ia d ó .

S z á m í tó g é p te c h n ik a

Wolters, M . F .: K u lc s  a  s z á m í tó g é p h e z ,  f e l s ő f o k ú ,  
708 o ld a l ,  k ö t v e  9 3 ,—  F t ,  M ű s z a k i  K ia d ó .

V e g y ip a r  —  K é m ia

Dr. Kovács Lajos: L a k k -  é s  f e s tó k z s e b k ö n y v ,  2 . á t d .  
k ia d .  k ö z é p f o k ú ,  1048  o ld a l ,  k ö t v e  1 0 0 ,—  F t ,  M ű s z a k i  
K ia d ó .

Pavlov, K . F .— Romankov, P . G.— Noszkov, A . A .:  V e g y ­
ip a r i  m ű v e l e t e k  é s  k é s z ü l é k e k  s z á m í tá s a i ,  2 . k i a d á s ,  
f e l s ő f o k ú ,  6 2 2  o ld a l ,  k ö t v e  9 0 ,—  F t ,  M ű s z a k i  K i a d ó .  

Dr. Szolcsányi Pál: V e g y ip a r i  m ű v e l e t i  e g y s é g e k  e n e r g e ­
t i k a i  a n a l í z i s e ,  f e l s ő f o k ú ,  k b .  2 5 6  o ld a l ,  k ö t v e  k b .  
5 9 ,—  F t ,  M ű s z a k i  K ia d ó .

Hídépítéshez, útátjárók, patakok stb. áthidalásához 2—10 méter 
fesztávotságig, tetszés szerinti hosszúságban, vasbeton hídgerendákat 
gyárt a

KÖZLEKEDÉSI ÉPÍTŐ VÁLLALAT (KÉV)
Budapest XII., Böszörményi út 20.
(Lásd: Mot I.9—59.G82 típusterv)

Megrendelés és bővebb felvilágosítás: 668-424 vagy 668-507 számú 
telefonon a gyártó részlegnél KÉV Vasbetonipari Főépítésvezetőségnél.
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RFT mérőműszerek az NDK-ból
A  3518.510 t ip .  m é r é s i  e r e d m é n y  ly u k a s z tó

„ D ig i tá l i s  m é r é s t e c h n i k a ”  p r o g r a m u n k b ó l  b e ­
m u t a t j u k  Ö n ö k n e k  a  m a x . 9 s z á m je g y e s  d ig i­
t á l i s  m é r é s i  e r e d m é n y e k  5 v a g y  8 c s a to r n á s  
l y u k s z a l a g r a  t ö r t é n ő  f e lv i te lé t  é s  t á r o l á s á t  le ­
h e tő v é  te v ő  m é r é s i  e r e d m é n y  l y u k a s z t ó t ,  m e ly  
a z  a l á b b i  l e h e tő s é g e k e t  n y ú j t j a :

—  4 sz ó  p á r h u z a m o s  r e g i s z t r á l á s á t ,
—  a  b e m e n e t i  é s  k im e n e t i  k ó d  s z a b a d  m e g ­

v á l a s z t á s á t ,
—  a  sz ó -  é s  m o n d a th o s s z ú s á g  p r o g r a m o z h a tó ­

s á g á t ,
—  a l f a - n u m e r i k u s  j e l e k  k é z i b e a d á s á t .  

P r o g r a m u n k  e z e n k ív ü l  e z e n  a  t e r ü l e t e n  m é g  
a z  a l á b b i a k a t  t a r t a l m a z z a :
—  a z  i n f o r m á c ió g y ű j t é s  e g y é b  k é s z ü lé k e i t ,
—  d ig i t á l i s  f e s z ü l t s é g m é r ő k e t ,
—  d ig i t á l i s  f r e k v e n c i a -  és i d ő m é r ő k e t .  

R é s z le te s  m ű s z a k i  é s  k e r e s k e d e lm i  t á j é k o z t a ­
t á s t  n y ú j t :

A z  N D K  M a g y a r o r s z á g i  N a g y k ö v e ts é g e  
27. K e r e s k e d e l e m p o l i t i k a i  O s z tá ly a ,

B u d a p e s t  X IV .,
N é p s t a d io n  u .  101— 103.

MESSELEKTRONIK
f X P O f r f í t »

EXPORT-IMPORT
VOLKSEIGENER AUSSfNHANOClMfTMCB OER
DEUTSCH« N DEMOKRATISCHEN REPUBLIK

DOR 102 BERLIN ALEXANOCRPLATZ 
HAUS DER ELEKTROINDUSTRIE
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