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A magasabb rend Cl kinematikai jellemző megválasztása és szerepe 
a nagyobb sebességű íves vasúti pályák geometriai kialakításánál

Dr.  M E G Y E R I  J E N Ő

1. BEVEZETÉS

Napjaink vasúti közlekedését világszerte élén­
ken foglalkoztató kérdés a sebesség további nö- 
velhetőségének vizsgálata, illetve a nagysebességű 
vasúti pályák korszerű kialakításának m eghatá­
rozása.

E  kérdések hazai időszerűségét jelenti, hogy 
vasúti közlekedésünk műszaki fejlesztése kereté­
ben törzshálózatunk esetén 120— 140 km/h, míg 
egyes nemzetközi fővonalaknál 160 km/h, ún. 
nagyobb sebességre alkalmas pályák átépítését vé­
gezzük.

A nagyobl) sebességű (120—200 km /h sebesség), 
illetve a nagysebességű (200 km /h feletti sebességek 
kifejtésére alkalmas) pályák geometriai, kinem a­
tikai és kinetikai kérdéseinek vizsgálatát lényege­
sen differenciáltabban, elmélyültebben kell végez­
nünk, m int a kisebb sebességű pályák hasonló 
jellemzőinek meghatározását. A sebesség növeke­
désével ugyanis megváltoznak az egyes mozgás­
jellemzők értékei, jelentősekké válnak ezek időbeli 
változásai, továbbá olyan szempontokra is ki kell 
terjesztenünk vizsgálatainkat, amelyek hatásai 
a kisebb sebességi tartom ányban még elhanya­
golhatók voltak, ugyanakkor a sebesség növeke­
désével szerepük meghatározóvá válik. A fontos 
geometriai, kinem atikai és kinetikai kérdések 
m ellett mindenek előtt meg kell említeni a maga- 
sabbrendű kinematikai jellemzők vizsgálatának szük­
ségességét, amelyek a sebesség növekedésével vál­
nak geometriai meghatározóvá.

Tanulm ányunkban a nagyobb sebességű (120— 
160 km/h) íves vasúti pályák geometriai kialakí­
tásával kapcsolatban a gyorsulásvektor idő szerint 
derivált vektorának a szerepével és megengedhető 
értékének megállapításával foglalkozunk. Jobb 
fogalom hiányában e kinematikai jellemzőt a  kö­
vetkezőkben harmadrendű derivált vektornak, rö­
viden h-vektornak nevezzük, a fogalom lényegét 
nem kellően tükröző „lökés” szó helyett.

2. A MOZGÁS KIN EM A TIK A I JELLEM ZÉSE 
NAGYOBB SEBESSÉGŰ ÍVES VASÚTI 

PÁLYÁN

A vasút fejlődésének kezdeti időszakában — 
a közlekedés csekély sebessége m iatt — a mozgás 
jellemzésére elegendő volt az összetartozó út-idő 
értékpárok, illetve a sebesség nagyságának isme­
rete. Később a  vasút fejlődésével, a sebesség állandó 
növekedése következtében a vasúti pályán történő 
mozgás kinem atikai jellemzése, a pálya megfelelő 
geometriai kiképzése szükségszerűen egyre diffe­
renciáltabbá vált. N apjaink nagyobb sebességű, 
illetve nagysebességű vasúti pályáin a mozgás 
vizsgálata a  minden eddigit meghaladó sebességi 
értékek következtében csak a mozgás időbeli vál­
tozásának finomságát kifejező és érzékelő további 
kinematikai jellemzők használatával képzelhetők el.

Vizsgáljuk ezután a vasúti pályán történő moz­
gást meghatározó kinem atikai jellemzőket.

A pont mozgását általános esetben az ún. moz­
gásegyenlet határozza meg, amely a befutott l ú t ­
nak és a befutásra szükséges t időnek az össze­
függése.

Az ú t törvényének az ismeretében a mozgás leg­
fontosabb kinem atikai jellemzői:

a sebességvektor.............................. (jele: s),
a gyorsu lásvek to r...............................(jele: a) és
a h v ek to r............................................. (jele: h).
A sebességvektor a mozgó pont helyzetvektorá­

nak idő szerinti első derivált vektora. Iránya  a 
pálya érintőirányával, értelm e a mozgás pilla­
natnyi értelmével egyező. Nagyságát az l= f(t)
függvény ismeretében az l ú tnak  a t idő szerint v e tt 
első differenciálhányadosa adja.

A gyorsulásvektor a sebességvektor idő szerint 
ve tt első, a helyzetvektornak idő szerinti második 
derivált vektora. A gyorsulásvektort két, egym ás­
ra merőleges komponensével határozhatjuk meg, 
Ezek közül az érintőirányú komponens nagyságát 
az l = f(t) mozgásegyenlet ismeretében az l ú tnak
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a  t idő szerinti második differenciálhányadosa adja. 
A gyorsulásvektor másik ún. normális komponense 
főnormális irányú (köríveknél sugárirányú) és ér­
telm e a görbületi középpont felé m utat. Ennek 
nagysága a sebességnagyság négyzetének és a 
görbület m értékének szorzata.

A h-vektor a gyorsulásvektor idő szerinti első, 
a  helyzetvektornak időszerint v e tt  harm adik deri­
v á lt vektora. Amíg a sebesség- és gyorsulásvekto­
rok a pálya simulósíkjában fekvő vektorok, addig 
a  h-vektor általános esetben térbeli vektor lévén, 
kilép a simulósíkból. A A-vektort három  egymásra 
merőleges komponensével jellem ezhetjük: az érin­
tőirányú, a normálisirányú és a m indkettőre merő­
leges binomiális irányú összetevőivel. Vizsgálataim 
szerint a А-vektor egyes komponensei a  sebesség­
nek, a gyorsulásnak, a gyorsulás idő szerinti deri­
váltjának, a görbületnek, a görbületi idő szerinti 
deriváltának és a torziónak m eghatározott függ­
vényei.

Megjegyezzük, hogy a gyorsulásvektor főleg 
dinamikai szerepe m iatt, míg a А-vektor fiziológiai 
h a tása  következtében válik pályageom etriai meg­
határozóvá. A nagysebességű vasúti pályák geo­
m etriai meghatározásánál — am int ezt a  minimális 
átmenetiív-hossz m eghatározásánál a 4. pontban, 
illetve az ívkombinációk kialakításánál a 7. pont­
b an  is látni fogjuk — gyakran a  fiziológiai szem­
pontok  a m értékadók a dinam ikai hatásokkal 
szemben.

3. A h-VEKTOR M EGENGEDHETŐ 
NAGYSÁGA

A nagysebességű mozgás elemzése és a pálya 
megfelelő geometriai kiképzése csak a fiziológiai 
hatások, a mozgásnak az életműködés mechaniz­
m usára gyakorolt hatásainak együttes vizsgálatá­
val végezhető.

Utazáskényelmi, illetve fiziológiai szempontok 
figyelembevételénél egymagában a mozgás sebes­
ségének nagysága nem jellemző. Ezen vizsgálatok­
nál a mozgás m agasabbrendű kinetikai jellemzői­
nek ismerete szükséges, amelyek közül m eghatározó 
a gyorsulásvektor idő szerinti derivált vektora, 
m elyet h-vektornak nevezünk és dimenziója m /s3. 
E nnek  említését, fontosságának hangsúlyozását 
valam ennyi korszerű, a tém ával foglalkozó kül­
földi irodalmi műben, illetve pályakialakítási u ta ­
sításban  megtaláljuk, anélkül, hogy az esetleg 
m egem lített küszöbértéken kívül a kérdés mélyre­
ható  pályageometriai ha tásá t kifejtenék.

Több külföldi vasú t (DB, ÖBB, SBB stb.) nagy- 
sebességű pálya k ialakítására vonatkozó u tasítása  
is e fogalom megemlítése mellett alapjában egy 
gyorsulási küszöbérték (m/s2 dimenzió) alapul­
vétele ú tján  vezeti le a szükséges pályageometriai 
előírásait. E kinem atikai szempontból kifogásol­
ható  és nem a m értékadó jellemzőt alapulvevő 
előírásokból következik, hogy a

összefüggés alapján az s [m/s] sebességgel lineári­
san növekvő A [m /s3] érték ébred, ami különösen 
a nagy sebességeknél megengedhetetlen. A kép­
letben p  [m/s2] a megengedett gyorsulási küszöb­
értéket és l [m] az u ta t  jelenti.

E  tanulm ány következő részében a A-vektornak, 
m int mértékadó kinem atikai jellemzőnek alapul­
vételével tárgyaljuk az átm enetiív minimális hosz- 
szának m eghatározását, illetve az ívkombinációk 
kialakítását.

A h-vektor megengedhető mértékének megállapí­
tásánál a fiziológiai, utazáskényelmi határértékek­
ből kiindulóan figyelembe vesszük, hogy a vasúti 
járm űben fellépő tényleges nagysága az elméleti 
értéket mintegy 50% -kal m eghaladhatja [1].

Amennyiben az elviselhető fiziológiai küszöbre 
a vonatkozó külföldi vizsgálatok alapján 0,8 m /s3 
értéket fogadunk el [2], úgy a А-vektornak vizs­
gálataink szempontjából megengedhető nagysá­
gára

Ae =  0,5 m /s3
adódik. Ez az érték középhelyzetet foglal el az 
egyes külföldi vasutak meglehetősen nagy szórást 
m utató  (0,24—0,7 m /s3) küszöbérték előírásai kö­
zött. A következőkben pályageometriai vizsgála­
ta in k a t ezen küszöbérték figyelembevételével 
végezzük.

4. AZ ÁTMENETIÍV-HOSSZ 
MEGVÁLASZTÁSÁNAK MÉRTÉKADÓ 

SZEM PONTJAI A SEBESSÉG 
FÜGGVÉNYÉBEN

Az egyenesből a körívbe haladó vasúti járm ű 
nyugodt és biztonságos mozgása megkívánja a 
fellépő gyorsulás fokozatos változását, ha a gyor­
sulás változása egy dinamikailag m eghatározott 
küszöbértéket meghalad. Ez esetben az oldal­
gyorsulás fokozatos változását egy fokozatos 
görbületváltozású átmenetiív megépítésével biz­
tosítjuk  az egyenes és a köríves pályaszakasz kö­
zött. M inthogy a túlemeléssel k ialakított pályán 
fellépő oldalgyorsulás a  túlemelés mértékétől is 
függ, dinamikailag a legelőnyösebb megoldás, ha 
az átm enetiív a túlemelésátmenettel megegyező 
hosszban helyszínrajzilag is összeesik.

Túlemelésátmenet hiányában egyes sugárértékek­
nél, illetve rövid túlemelésátmeneteknél azonban az 
előző kedvező megoldás nem biztosítható, m int­
hogy az átm enetiív nem lehet rövidebb, m int

a) a A-vektor vagy a pillanatnyi oldalgyorsulás- 
változás, illetve

b) az építési szempontok
megfelelő figyelembevételéből m eghatározható 
minimális átm enetiív hossza.

Először a sebesség függvényében vizsgáljuk meg, 
hogy az átm enetiív minimális hossza szem pontjá­
ból a A-vektor vagy a pillanatnyi gyorsulásváltozás 
figyelembevétele a mértékadó.

A  h-vektort alapul véve az a határsugár, amely­
nél kisebb ívsugaraknál átm enetiív szükséges

Ä =  0,0025v3
ahol V [km/h] a sebesség nagysága.

(1)
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(Ez a képlet 0,5 m/s3 küszöbérték és 17,0 m jármű 
forgócsaptávolság [3] felvételéből adódik a

V2 V
0,5 % Ш Г  17-3,6 

összefüggésből. )
Az oldalgyorsulás pillanatnyi változása alapján 

[4] szám ítható határsugár, amelynél kisebb ív­
sugaraknál átm enetiív kell

iü =  ,022u2 (2)
(Utóbbi összefüggés az oldalgyorsulásváltozás

A p =  0 , 3 5 = ^
egyenletéből adódik.)

Az a sebességi határ, amelynél az (1) és (2) kép­
letekből azonos határsugár adódik, az előző kü­
szöbértékek alapulvételével :

0,22
0,0025 =  88 km/h.

Minthogy ennél kisebb sebességeknél a (2) össze­
függés, nagyobb sebességek esetén pedig az (1) 
képlet ad  nagyobb numerikus értéket, 88 km/h 
feletti sebességeknél — így a hazai 120— 160 kmjh 
nagyobb sebességek esetén is —  az átmenetiív m ini­
mális hosszának meghatározásánál a korábbi gyakor­
lattal és a vonatkozó külföldi előírásokkal ellentétben 
a h-vektor figyelembevétele a mértékadó.

Az átm enetiív minimális hossza a A-vektor 
alapulvételével :

У г - У х __«_
he 3,6

[m]

ahol p 1 és p 2 [m/s2) az oldalgyorsulás értéke az 
átm enetiív elején és végén,

V [km/h] a sebesség,
he [m /s3] а А-vektor megengedhető nagysága.

Átmenetiíves körívnél a szabad oldalgyorsulásra 
0,65 m /s2 értéket [5], a А-vektor megengedhető 
nagyságára 0,5 m /s3 küszöbértéket felvéve

Amin ̂ 0 ,36  V [m]
összefüggést kapunk.

Az 1. táblázat az előző összefüggés alapján a 
sebesség függvényében tün te ti fel a A-vektor figye­
lembevételével kiadódó mértékadó minimális á t ­
menet iív hosszakat.

Nagyobb sebességek és nagy ívsugaraknál elő­
fordulhat, hogy a kiadódó kis értékű /  körívelto­
lódás m ia tt az átm enetiív nem építhető meg. J e ­
lenlegi vágányirányító gépek alapulvételével 20 
m-es húrhosszúságnál és i l> 5  mm-es nyílmagasság 
esetén az átm enetiív közepén + 3  mm-es ordináta 
és

/ = 6  mm
értékű köríveltolás jelenti a megépíthetőség ha­
tárá t.

Építési szempontból tehát az átm enetiív m ini­
mális hosszára a köríveltolási képletekből az alábbi 
összefüggések adódnak :

Hullámos túlemelésátmenetnél, negyedfokú pa­
rabola átm enetiív esetén:

Lép =  V 0,006 • 48 • R  % 0 ,5 4 p T  [m] (3)
míg lineáris átm enetnél:

Aép =  1^0,006 • 24 % 0,38yÁT [m] (4)
Minthogy az egyes sebességi értékekhez tartozó 

ívsugaraknál a (3) és (4) összefüggésekből szám ít­
ható átmenetiív-hosszak kisebbek, mint a A-vektor 
alapulvételével szám ított minimális átm enetiív­
hosszak, az építési szempontok figyelembevétele 
az előzőek alapján kielégített. L áthatjuk , hogy 
0,65 m /s2 szabad oldalgyorsulás, illetve 0,35 m /s2 
pillanatnyi oldalgyorsulás-változás és 0,5 m /s3 
megengedhető küszöbérték felvételével a 120— 160 
kmjh sebességi tartományban az átm enetiív m ini­
mális hosszának megállapításánál a h-vektor figye­
lembevétele a mértékadó.

Természetesen a minimális átm enetiíveknél hosz- 
szabb túlem elésátm enetek esetén, a kedvezőbb 
dinamikai tulajdonsága m iatt, az átm enetiív 
hosszát a túlem elésátm enettel vesszük azonosnak.

A А-vektor figyelembevételével a 2. táblázatba 
foglaltuk össze a mértékadó átmenetiív-hosszakat a 
sebesség és a körívsugár változásában.

5. A TÚLEM ELÉSÁTM ENET 
ÉS AZ ÁTM ENETIÍV  KÖLCSÖNÖS 

HELY ZETE A h-VEKTOR M EGENGEDHETŐ 
NAGYSÁGÁNAK FIG Y ELEM BEV ÉTELÉV EL

A sebesség és a körívsugár változásában a 3. 
táblázat tartalm azza összefoglalóan a T  [m] túl- 
emelésátmeneti-, az L  [m] mértékadó átm enetiív­
hosszakat és az m  [mm] túlemelési értékeket.

A 3. táblázatban szereplő túlemelési értékeket az
V2

m =  11,8— ^ ---- 100

összefüggésből [5], a túlemelésátmeneti hosszakat 
pedig

T  =  0,008 -v-m
képletből [6] szám ítottuk,
ahol m  [mm] a túlemelés mértéke,

V [km/h] a sebesség,
R  [m] a körívsugár és
T  [m] a túlemelésátmenet hossza.

Az előzőek alapján, a 3. táblázat figyelembevé­
telével az L  átm enetiív és a T  túlem elésátm enet 
kölcsönös helyzete az alábbiak közül valamelyik 
lehet :

I. eset:
Az átm enetiív a túlemelésátmenettel megegyező 

hosszú és helyszínrajzilag összeesik (L = T). A  kör­
ívsugarak értéktartom ánya :

N m i n  =  0,047w2< N <  0,08 b 2

1. táblázat

V  ( k m / h )  ....................................... 120 126 130 136 140 145 150 155 160

^m in (m) ....................................... 44 46 48 49 61 53 55 57 58
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2. táblázat
V  [km/h] 120 125 130 135 140 145 150 155 160

R  [m] L  [m]

700 138
750 122 146
800 108 131 155
900 86 105 127 150

1 000 68 85 103 125 147 172
1 100 53 68 86 104 124 145 168
1 200 44 54 69 86 105 125 147 170
1 :юо 44 46 56 71 88 106 126 148 170
1 400 44 46 48 59 73 91 108 128 149
1 500 44 46 48 49 61 76 93 111 131
1 600 44 46 48 49 51 64 80 96 114
1 800 44 46 48 49 51 53 58 72 87
2 000 44 46 48 49 51 53 55 57 67
2 500 44 46 48 49 51 53 55 57 58
3 000 44 46 48 49 51 53 55 57 58
4 000 44 46 48 49 51 53 55 57 58
5 000 43 49 51 53 55 57 58
6 000 49 51 53 55 57 58
7 000 53 55 57 58
8 000 ,5.5 57 58
9 000 57 58

10 000 58
11 000 —

I I .  eset:
Az átm enetiív eleje (ÁE) megelőzi a túlemelés- 

átm enet elejét (TE), az átm enetiív vége (AV) a 
túlemelésátmenet végével (TV) összeesik {Lmin> T ).

A minimális átm enetiív hosszának m eghatáro­
zásánál a á-vektor a m értékadó és az érvényességi 
tartom ány:

0,081г>2< Л <0,118г;2
I I I .  eset :
Túlemelés hiányában csak átm enetiív van ( I mm ^  

^ 0 ,  m = 0, T  = 0).
Ennek érvényességi tartom ánya:

0,118r2< Ä < 0 ,0 0 2 5 r3
IV . eset:
Sem átmenetiív, sem túlemelés nem szükséges 

(L  = 0, m = 0, T  =  0).

Nagy körívsugaraknál fordul elő, ha 
Я > 0 ,0025г3

6. JELLEM ZŐ HATÁRSUGÁR É R T É K E K

Az átm enetiív és a  túlemelésátmenet kölcsönös 
kialakítása szempontjából az előzőek alapján a 
120— 160 km /h sebességi tartom ányban az alábbi 
határsugár értékek jellemzőek a sebesség függvé­
nyében.

6.1. A  legkisebb körívsugár
A túlemelés képletéből [5] a legkisebb alkalmaz­

ható körívsugár m éterben:
11,8r2/ónin= Ufn =  0,0472r2 250

ahol V [km/h] a sebesség.

V [km /h] -*■ 120 125 130 135

R  [m] 
*

T
[m]

m
[m m ]

L
[m]

T
[m]

m
[m m ]

L
[m]

T
[m]

m
[mm]

L
[m ]

T
[m]

m
[m m ]

L
[m]

700 138 143 138
750 122 127 122 146 146 146
800 108 113 108 131 131 131 155 150 155
900 86 89 86 105 105 105 127 122 127 150 139 150

1 000 68 70 68 85 85 85 103 100 103 125 116 125
1 100 53 55 53 68 68 68 86 82 86 104 96 104
1 200 41 42 44 54 54 54 69 67 69 86 80 86
1 300 30 31 44 42 42 46 56 54 56 71 66 71
1 400 21 22 44 32 32 46 44 43 48 59 54 59
1 500 13 14 44 23 23 46 35 33 48 48 44 49
1 600 6 7 44 16 16 46 26 25 48 37 35 49
1 800 44 3 3 46 11 11 48 21 20 49
2 000 44 46 48 9 8 49
2 500 44 46 48 49
3 000 44 46 48 49
4 000 44 46 48 49
5 000 48 49
6 000
7 000
8 000 
9 000

10 000 
11 000

49
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Nagyobb sebességeknél a  minimális körívsugarak 
V [km/h] 120 130 140 150 160
-Bm in [m] 680 798 926 1062 1209

6.2. A  minimális átmenetiív-hosszhoz tartozó 
legkisebb körívsugár

A A-vektor 0,5 
nálásával

L % 0,65
0,5

m/s3 küszöbértékének felhasz-

8
looo • v -m

és a túlemelés összefüggésének [5] behelyettesítésé­
vel a legkisebb körívsugár méterben :

^ m i n  =  0,0812r2
A nagyobb sebességek változásában :
V [km/h] 120 130 140 150 160
R hmm [m] 1170 1373 1593 1828 2080

6.3. A  túlemelés nélküli körívek határsugarai
A túlemelés képletéből [5] e határsugár értéke 

méterben
R m= 11,8 r2

~ нхП 0,118г>2

Nagyobb sebességek esetén:
V [km/h] 120 130 140 150 160
R m [m] 1700 1995 2310 2655 3020

6.4. A  minimális átmenetiív-hosszhoz tartozó 
legnagyobb körívsugár

A 0,5 m /s3 küszöbérték felhasználásával
V2 V V30 ,5 ; 13Л /-3,6 46,8- l-R hm ax

ahol V [km/h] a sebesség,
l [m] a m értékadó kocsi forgócsaptávol- 

sága,
-ßmax [m] a határsugár.

A keresett határsugár 17 m-es forgócsaptávolság 
esetén [3] m éterben:

Rmax = 23 4 .17  =  0,0025r3 

Ennek értékei nagyobb sebességeknél:
V [km/h] 120 130 140 150 160
i& ax [m] 4345 5524 6899 8485 10298

7. 1VKOMBINÁCIÓK K IALAK ÍTÁ SA 
NAGYOBB SEBESSÉGEKNÉL 

N Y ÍL T PÁLYÁN ÉS ÁLLOMÁSOK 
ÁTMENŐ FŐVÁGÁNYAIBAN

A következőkben a А-vektor megengedhető nagy­
ságának alapulvételével tárgyaljuk  az átm enetiív  
szükségességét ívkombinációknál. Az így k ap o tt 
határsugár értékek ugyanis a vizsgált 120— 160 
km /h sebességi tartom ányban rendre nagyobbak, 
m int az oldalgyorsulás-változás alapján szám ít­
ható értékek [4], m inthogy e sebességek esetén  az 
ívkombinációk kialakításánál, illetve a vágány - 
széthúzás minimális körívsugarának m eghatáro­
zásánál a h-vektor figyelembevétele a mértékadó.

Vizsgálataink a nyílt pá lya  és az állom ások á t­
menő fővágányaira szorítkoznak, egyéb állomási 
vágányok íveinek kialakítását a kis sebességi érté­
kek m ia tt nem tárgyaljuk. Megemlítjük azonban, 
hogy az állomási átmenő fővágányra k a p o tt össze­
függések megelőző fővágányok esetére is k ite rjeszt­
hetők, ezekbe beépített nagysugarú kitérők esetén.

7.1. A z  ívek közötti egyenes legkisebb hossza

Az egyenes vágányszakasz legkisebb hosszát a 
kocsiszekrénylengés periódusidejének alapulvéte­
lével szám íthatjuk [7]. Az ívek közötti egyenes

3. táblázat

140 145 150 155 160

T m L T m L T m L T m L T Ш L
[m] [mm] [m] [m] [mm] [m] [m] [mm] [m] [m] [mm] [m] [m] [m m ] [m]

147 132 147 172 148 172
124 111 124 145 126 145 168 142 168
105 93 105 125 107 125 147 122 147 170 136 170
88 78 88 106 91 106 126 105 126 148 118 148 170 133 170
73 66 73 91 77 91 108 90 108 128 102 128 149 116 149
61 55 61 76 66 76 93 77 93 111 89 111 131 102 131
50 45 51 64 55 64 80 66 80 96 77 96 114 89 114
32 29 51 44 38 53 58 48 58 72 58 72 87 68 87
18 16 51 24 24 53 40 33 55 52 42 57 67 52 67

51 53 8 7 55 17 14 57 27 21 58
51 53 55 57 1 1 58
51 53 55 57 58
51 53 55 57 58
51 53 55 57 58

53 55 57 58
55 57 58

57 58
58

—
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minimális hossza 1,5 s-os lengés periódusidőt 
felvéve :

emin^ 1,5 • - 5^--«s0,42'r [m]0,0
ahol V [km /h] a sebesség.

A 4. táblázatban tü n te tjü k  fel nagyobb sebessé­
gek esetén  kiadódó m inim ális közbenső egyenes 
hosszakat.

4. tá b lá z a t

V  [ k m /h ] .......... 120 130 140 150 160

ßmin [ m ] .......... 51 55 59 63 67

7.2. Egyirányú ívek kialakítása
E gyirányú ívek közé lehetőleg  az előző pon tban  

tárgyalt minimális hosszú egyenes vágányszakasz 
kerüljön.

Amennyiben a minimális egyenes nem b iztosít­
ható, úgy az ívek közvetlenül csatlakoznak köz­
benső átm enetiívvel vagy anélkül.

Közbenső átmenetiív szükséges, ha

- f á t * 0 '0025'’“

Az előző egyenlőtlenséget ellenívek esetén a 
0,5 m /s3 küszöbérték figyelembevételével kapjuk.

7.4. Vágányszéthúzás esetén a minimális 
körívsugár meghatározása

Állomások előtti, nagysugarú ívekből kiképzett 
vágányszéthúzások minimális ívsugarának a meg­
határozásánál is a  á-vektor figyelembevétele a 
m értékadó, nagyobb sebességek esetén.

M inthogy az ellenívek sugarai vágányszéthúzás­
nál megegyeznek, így a  minimális sugár méterben:

iímin =  2 • 0,0025г>3 =  0,005г;3
ahol V [km/h] a sebesség.

5. táb láza t

V  [ k m /h ] ......... 1 2 0 1 3 0 1 4 0 1 5 0 1 6 0

-ft min [m] . . . . 8 7 0 0 11 1 0 0 1 3  8 0 0 1 7  0 0 0 2 0  6 0 0
f t a j á n l o t t  [ m ] 9 0 0 0 1 1  0 0 0 1 4  0 0 0 1 7  0 0 0 2 1  0 0 0

Az 5. táblázat nagyobb sebességek esetén a 
vágányszéthúzás minimális és kerekített értékei 
tartalm azza a sebesség változásában.

ahol V [km /h] a sebesség és R x > ll2.
Utóbbi összefüggést a  0,5 m /s3 küszöbérték 

figyelembevételével kapjuk :

” 2 V

amiből

0 ,5 ;

R í - R a

13 R V R 2

R x-Ro_ 46 ,8 .0 ,5-17

3,6 -I

■ =  0,0025r3

/= 17  m-es forgócsaptávolság feltételezésével.
Az egyirányú ívek közbenső átmenetiív nélkül, 

közvetlenül csatlakozhatnak, ha

*

A tanulm ányból látható , hogy a 120— 160 km/h 
ún. nagyobb sebességek esetén az egyes külföldi 
vasutak (DB, ÖBB, SBB stb.) előírásainál alapul- 
ve tt oldalgyorsulás változás [m/s2] helyett a be­
m u ta to tt esetekben, így az átm enetiív minimális 
hosszának a meghatározásánál, illetve ívkombi­
nációk kialakításánál a  A-vektor [m/s3] figyelembe­
vétele a mértékadó. íg y  a  hazai nagyobb sebességű 
vasúti pályáink építési előírásainak kidolgozásá­
nál, továbbá a meglevő előírások korszerűsítésénél 
ezen ku tatási eredmények figyelembevétele fel­
tétlen ajánlatos.

-~ 4 т -> 0 ,0 0 2 5 г ;3ií  J Л C)

Ha a kosárív  két csatlakozó körívében a  tú l- 
emeléskülönbség

m 2 —mi =  10 mm
a  nagyobb m 2 túlemelés egységes megépítése le­
hetséges m indkét körívben.

7.3. Ellenívek kialakítása
Az ellenívek közé kívánatos egyenes minimális 

hosszát a 7.1. pontban tá rgya ltuk .
Amennyiben a minimális hosszú közbenső egye­

nes sem biztosítható, az ellenívek közbenső egyenes 
nélkül közvetlenül csatlakoznak, közbenső á t ­
menetiívvel vagy  anélkül.

Közbenső átmenetiív szükséges, ha

- t,"1 7?— = 0,0025г’3R i+ E 2
ahol V [km/h] a  sebesség.
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A z V. O rszágos K özlekedésgazdasági K onferencia  Szegeden
T

D l .  J U H Á S Z  l  Á s  :

A 25 éves fennállását ünneplő K özlekedéstu­
dományi Egyesület jelentős szerepet tö lt be tu ­
dományos életünkben. A tárca  terü letén  je len t­
kező m űszaki, gazdasági problémák, eredm ények 
m egvitatásának, értékelésének, ism ertetésének 
olyan fórum a lett egyesületünk, am elynek po­
litikai és gazdasági é le tünk  vezetői is m ind na­
gyobb jelentőséget tulajdonítanak. Ezt a fóru­
mot használta fel egyesületünk Közlekedésgaz­
dasági Szakosztálya  arra , hogy a tárca  terü letén  
a gazdasági szem léletet kialakítsa és továbbfej­
lessze. Ennek érdekében, a kidolgozott koncep­
ciónak m egfelelően, m eghatározott program m al 
a közlekedés legidőszerűbb problém áinak érté­
kelésére, m egvitatására évenként im m ár hagyo­
m ányosan országos közlekedésgazdasági konfe­
renciákat, ankétokat rendez szakosztályunk a 
közlekedés vezetőinek, gazdasági szakem berei­
nek legszélesebb körű bevonásával. Ügy gondol­
juk, hogy a nemrég m egrendezett konferencia 
tém aválasztása — „a tudom ány és gyakorlat 
kapcsolata a közlekedésben” — túlm enően azon, 
hogy rendkívül időszerű — ugyanis a M agyar 
Tudom ányos Akadémia azonos tém akörben ösz- 
szehívott ülésszakával egybeesett — szeren­
csésnek m ondható azért is, m ert a Közlekedés- 
tudom ányi Egyesület jubileum i rendezvényso­
rozatában megfelelő szinten húzza alá egyesüle­
tünk szerepét a közlekedéstudom ányok m űvelé­
sében.

Ez a konferencia az előző években rendezett 
konferenciák szerves folytatása. Az előzőek té ­
m aköre a közlekedéspolitikai koncepcióval, az 
új gazdasági rendszerrel, a közlekedés távlati 
fejlesztésével, a m unkaerőgazdálkodás problé­
máival, a közlekedés nemzetközi kapcsolataival 
foglalkozott, míg ez a konferencia a KPM  tudo­
m ánypolitikai koncepcióját és annak közlekedés- 
gazdasági vonatkozásait vizsgálta és elemezte — 
az eddigiekhez hasonlóan — a közlekedési tárca 
valam ennyi szakága vonatkozásában.

Az Országos Közlekedésgazdasági K onferen­
ciát 1974. m ájus 7—8-án Szegeden  rendezte meg 
a KTE Közlekedésgazdasági Szakosztálya és Sze­
gedi T erületi Szervezete, m integy 450 közleke­
dési szakem ber részvételével.

A konferencia hivatalos program jának m eg­
kezdése előtt dr. Hegedűs Gyula főigazgató ke- 
gyeletes szavakkal em lékezett m eg az időközben 
e lhunyt dr. Csanádi Györgyről, m éltatva azt a 
rendkívül eredm ényes m unkát, am elyet életében 
a közlekedéstudom ányok m űvelésében és gya­
korlati alkalmazása érdekében k ife jte tt. K i­
em elte, hogy m int a közlekedési tárca  vezetője, 
m indig nagy súlyt helyezett a közlekedésgazda­
sági konferenciákra, s előadásaival jelentős se­
gítséget nyú jto tt problém áink megoldásához.

A konferenciát a Tisza-szálló díszterm ében 
Kiss Károly, a MÁV Szegedi Igazgatósága veze­

tője, a T erü leti Szervezet elnöke ny ito tta  meg. 
M egnyitójában hangsúlyozta a konferencia té ­
m akörének rendkívüli aktualitását, s ö röm ét fe­
jezte ki, hogy ez a közlekedésgazdasági konfe­
rencia Szegeden kerü lt m egrendezésre. M egem ­
lékezett arról, hogy a közlekedés közgazdászai­
nak e hagyom ányos találkozóját éppen Szegeden 
rendezték meg első ízben, s annak tém aköre  — 
az azon m egvitato tt közlekedéspolitikai koncep­
ció — irány íto tta  a figyelm et az azóta évről 
évre m egrendezésre kerülő konferenciák ren d ­
kívüli jelentőségére. R ám utato tt a m ost válasz­
to tt tém a kiem elt fontosságára, m ivel az segít­
séget n y ú jt a tudom ány terü letén  e lé rt e red ­
m ények széles körű ism ertetése révén azok gya­
korlati alkalmazásához.

A m egnyitó t követően dr. Varga Dezső, az 
MSZMP Városi Bizottságának titk ára  Szeged 
város nevében köszöntötte meleg szavakkal a 
résztvevőket, s kívánt eredm ényes tanácskozást, 
a konferencia m unkájához sok sikert.

Az üdvözlések u tán  dr. Bajusz Rezső, a KPM 
Közlekedéspolitikai Főosztály vezetője ta rto tt 
előadást „A tárca kutatóhálózatának fe jlesztése  
és hatékonysága” címmel. Előadásában szám ba- 
vette  a fejlesztés legfontosabb feladatait, s álta­
lános irányelvként jelölte meg az eddigi folya­
m atos fejlesztés he lyett a d ifferenciált fejlesz­
tés fokozását, fokozott figyelem mel a kom plex 
szem léletű ágazati ku tatások  igényeinek kielégí­
tésére.

A tudom ányos kutatások hatékonyságának 
fokozása érdekében kiem elte az inform ációk be­
szerzésének, táro lásának  és felhasználásának 
fontosságát, s ezzel összefüggésben a szám ítógé­
pek alkalm azásának jelentőségét. E lem ezte azo­
kat a problém ákat, am elyek részben a kutatások 
szem élyi állom ányával, részben azok elhelyezke­
désével kapcsolatosak.

M egem lítette azokat a feladatokat, am elyek­
nek m egoldása elsősorban a tárca k u ta tó ira  vár, 
így az Országos Távlati Tudom ányos K utatási 
Terv  célprogram jait és ku tatási fő irányait, m ajd 
á tté rt a tárca  ágazati ku tatási célprogram jai kö­
zött a közlekedés term elékenységének növelésé­
vel foglalkozó 13. sz. célprogram  ism erteté­
sére, am ely a korszerű áruszállítási technológiák 
alkalm azásával és az é lőm unka-ráford ítás csök­
kentésével foglalkozik, s a közlekedési ágazat 
egészének a szállításfejlesztési fe ladata ira  kíván 
tudom ányosan m egalapozott p rogram ot adni.

Befejezésül rám u ta to tt arra, hogy az egyes 
célprogram ok szervesen illeszkednek a közép- 
és hosszútávú tervkoncepcióhoz, és a kutatások 
részeredm ényei folyam atosan felhasználásra ke­
rü lnek  a m űszaki fejlesztési feladatok megoldá­
sához.

Ezt követően dr. Czére Béla c. egyetem i tanár, 
a Közlekedési M úzeum főigazgatója „A közieke-
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déstudom ányok fejlődésének prognosztikai k é r­
dései és gazdasági k iha tásuk  elemzésé”- ről t a r ­
tarto tt előadást.

Bevezetésként szólt a kutatók, a tudom ány  
hivatott m űvelőinek a jövőért való fokozott fe ­
lelősségéről, rám utatva, hogy a jövő gyakorla ta  
jórészt olyan lesz, m in t am ilyen a ma tu d o m á­
nya.

A jövőkutatás jelentőségét elemezve m egem lí­
tette  a „Közlekedésünk fejlődésének prognó­
zisa a 2000. évig” c. tanu lm ány t, párhuzam ba 
állítva annak  szükségességét az 1968-ban k ido l­
gozott közlekedéspolitikai koncepcióval, am ely  
a 60-as évek elején kibontakozott ku tatóm unka 
eredm ényeinek felhasználásával született m eg.

Előadásának további részében utalt a közleke­
déstudom ányok, azon belül is a gazdasági je llegű  
kutatások hazai fejlesztése vonatkozásában a 
leglényegesebb szem pontokra. H iányosságként 
em litette a közlekedésben, közlekedési jog, köz­
lekedéstörténet, közlekedési földrajz tudom ány- 
területeinek m űvelésében m utatkozó in tenzitás­
hiányt, kiem elve ugyanakkor a közlekedés 
üzem tanának és a közlekedés gazdaságtanának 
hazai fejlesztésében elért sikereket. Utóbbi te ­
rü letén  azonban rám u ta to tt a komplex p rob lé­
m ák kutatása területén  m eglevő hiányosságokra 
és a  szükséges fejlesztés fő irányaira.

Befejezésül hangsúlyozta, hogy a nem zetközi 
m unkam egosztás a tudom ányos kutatás te rü le ­
tén  is fejlődik, de hozzáfűzte, hogy a közlekedés- 
gazdasági vizsgálatokat a jövőben is nekünk kell 
elvégeznünk, ami feltétlenül indokolja a közle­
kedésgazdasági kutatások jövőbeni erősítését.

„A közlekedéstudom ányok hazai helyzetéről” 
dr. Turányi István  egyetem i ta n á r  előadását ol­
vasták fel.

Bevezetőjében a közlekedéstudom ányok hazai 
fejlettségi szin tjé t vizsgálta, am i — m int m on­
dotta  — egy ilyen bonyolult és komplex szer­
vezetnél, m in t a közlekedés azért rendkívül fo n ­
tos, m ert a gyakorlati alkalm azás nem lehet m a­
gasabb szinten, m int m aga a tudom ány.

Á ttérve a tudom ányok fejlődésének vizsgála­
tára , á ttek in tést adott az egyes korszakokról, a 
közlekedés egyes jelenségeinek megfigyelésétől, 
a  m érésektől, a gondolati m odellektől, a tudo­
m ány fejlődésének m egfelelően a m atem atikára 
ép íte tt szim bolikus modellezés szakaszán keresz­
tü l a sztohasztikus szemlélet és a szám ítástech­
n ika használatának korszakáig.

Ezt követően vázolta a jelen leg  kibontakozó 
fejlődési fázist, amelyet az em beri és társadal­
m i-gazdasági tényezők elő térbe nyomulása je l­
lem ez a közlekedési jelenségek és folyamatok, 
m in t rendszerek környezeti tényezői, valam int 
belső elemei között. Ez a jelenlegi fejlődési 
irányzat a közlekedési fiziológia, pszichológia 
és szociológia fejlődését, s az ilyen irányú k u ­
tatások, tudom ányos m unkák in tenzív  fejlődését 
is m aga után  vonja.

A konferencia délutáni h ivatalos program ja 
Urbán Lajos MÁV vezérigazgató „A kutatás és 
tervezés hatékonysága a vasú t gazdasági f e j ­

lesztésében” c. előadásának felolvasásával foly­
tatódott.

Az előadás bevezető része a tudom ánypoliti­
kai irányelveknek a vasú ti közlekedéssel, a vas­
úti tudom ányos m unkával és az ezzel szorosan 
összefüggő vasúti m űszaki—gazdasági te rve­
zési tevékenységgel kapcsolatos összefüggéseire 
m u ta to tt rá, és azokra a tudom ányos eredm é­
nyekre, am elyek a vasú ti pályára és a járm ű­
vekre, a vasútvillam osításra vonatkozóan világ­
szinten is elismertek.

Röviden vázolta a V asúti Tudományos K utató 
In tézet és a MÁV Tervező Intézet eddigi m ű­
ködését és a jövőbeni feladatait a konferencia 
tárgyának  megfelelően, elsősorban a gazdaság- 
tudom ányokra orientáltan .

Az előadás rám utato tt arra , hogy a vasúti ku ­
tatásban  és a m űszaki—gazdasági tervezésben 
az elm élet és a gyakorlat igényeinek összehango­
lása nem csak a kutatókon és a tervezőkön, ha­
nem elsősorban az azokat felhasználókon m ú­
lik. A tudom ányos fejlődéssel való lépéstartás 
korunkban létkérdés, ezért erőinket arra kell 
összpontosítani, hogy a ku tatás és a m űszaki— 
gazdasági tervezés a  gyakorla tta l összeforrva 
m indenkor az előrehaladást, a vasút fejlesztését 
szolgálja.

Az előadás további része a közlekedési tárca 
kutatási célprogram jai közül azokat ism ertette, 
am elyek kidolgozásáért a vasú t a felelős.

Ezek közül az 1. sz. „A  vasútüzem i technoló­
gia fejlesztése”, am ely az ú j korszerű eszközök­
nek m egfelelő új technológiai rend  kialakítását 
célozza.

A 2. sz. „A vasútüzem  irányításának  fejlesz­
tése”, am elyeknek feladata  az integrált, szám ító­
gépre alapozott vasú tirány ítás  rendszerének k i­
alakítása.

A 3. sz. ,,A vasúti pálya al- és felépítm ényé­
nek v izsgálata”, a nagyobb sebességekre és te r­
helésekre való tekintettel.

A 4. sz. „A vasúti járm űvek  fenntartási rend ­
szerének korszerű k ialak ítása”, amely járm ű- 
fenntartási rendszerünk hatékonyságának növe­
lését szolgálja.

Az előadás befejező része u ta lt arra, hogy az 
ágazati célprogram ok 1990-ig ölelik fel a m eg­
oldásra váró legfontosabb tudom ányos feladato­
kat, am elyek m ellett a  tudom ányos ku tató ­
m unka segítséget kell nyú jtson  pl. a vasúti gaz­
dálkodási rend  fejlesztésével, az üzemszervezés­
sel, az állóeszközgazdálkodással, a gépészeti, 
autom atizálási feladatokkal összefüggő gazdasá­
gossági—hatékonysági vizsgálatokkal kapcsolat­
ban stb. Ehhez elengedhetetlenül szükséges a tu ­
dományos kutató-, a jól képzett tervezőgárda és 
utánpótlásuk feltétlen biztosítása, mivel ez a 
vasút fejlődésének fontos láncszeme.

A rendkívüli figyelem m el és érdeklődéssel kí­
sért előadáshoz elsőként K iss Károly  vasútigaz- 
gató ta r to tt korreferátum ot „A kutatás és a ter­
vezés szerepe a vasútüzem i vezetésben” cím­
mel.

Ebben rám u ta to tt arra, hogy a MÁV Szegedi 
Igazgatósága a lehetőségeihez m érten  a ku tató ­
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m unkából, az előzetes kísérletekből, m ajd az 
eredm ények hasznosításából, jelentősen kivette 
részét, s a gyakorlati szakem berek hasznos ta ­
nácsai számos kutatási eredm ényben m ár ed­
dig is realizálódtak. Ism ertette  azokat az ered­
m ényeket, am elyeket az igazgatóság ilyen vo­
natkozásban elért a pályaépítés, az ágyazat-tö­
mörségi vizsgálatok, a síntörések vizsgálata, va­
lamint a közlekedéspolitikai koncepció feladatai­
nak m egoldása terén. Ezek alapján további sike­
res együttm űködésre kérte  a 'k u ta tó k a t, te rve­
zőket és a  gyakorlati szakem bereket.

A soron következő korreferátum ban „A vas­
úti ku ta tási igények és kielégítésülc” -ről szólt 
dr. N agy József, a V asúti Tudom ányos K utató 
Intézet igazgatója.

Bevezetőjében vázolta — a tudom ányos m un­
kát végzők szemléletéből kiindulva — a vasúti 
kutatási igényeket és azok kielégítésének hely­
zetét. Sorra  véve a kutatási célprogram okat, 
hangsúlyozta, hogy a műszaki ku tatások  csak 
akkor lehetnek teljes értékűek, ha  gazdaságos- 
sági elem zéseket is tartalm aznak, s eredm ényes­
ségüket lehetőleg egzakt param éterekkel m ér­
jük.

K iem elte az utóbbi években jól bevált team ­
rendszerű  kutatások eredm ényességét, am elyben 
a tém afelelős ku tatók  irányításával központi 
és külszolgálati szakem berek vesznék részt, ez­
zel egyrészt az e lm élet és a gyakorlat egységét 
sikerü lt érvényre ju tta tn i, m ásrészt a ku tató­
m unka irán ti érdeklődést és m egbecsülést is si­
került kivívni.

Befejezésül beszám olt a szocialista országok 
vasúti kutatóintézeteivel, valam int az egyete­
m ekkel, a főiskolával és a társ ku tató in tézetek ­
kel k ialak íto tt eredm ényes együttm űködésről, 
ami biztosítékul szolgál a  vasúti közlekedés tu ­
dom ányos feladatainak sikeres megoldásához, s 
a v asú t felső vezetésének hatékony tám ogatásá­
hoz.

Ehhez az előadáshoz csatlakozott Hídvégi 
László, a MÁV Tervező Intézet igazgatójának 
korreferátum a, „A  műszaki tervezés helye és 
szerepe a vasút gazdasági fejlesztésében” cím­
mel.

Beszámolt az in tézet 20 éve folyó m unkájáról, 
s a rró l a jelentős szerepről, am elyet a MÁV üze­
m eit kiszolgáló létesítm ények beruházásaival 
kapcsolatos m űszaki tervek készítésével betölt. 
Ism ertette  azokat a problémákat, am elyek a be­
ruházási egyensúly m egterem tésével kapcsolatos 
rende let kiadását követően a M ÁV TI-nál a meg­
rendelések és a tervezési igények terü letén  je ­
lentkeztek. Az V. ötéves terv feladatairó l szólva 
szükségesnek ta r to tta  a komplex üzem i szemlé­
letet, az igények és lehetőségek összehangolását. 
Ezeket a szem pontokat jól ötvözték a jelenleg 
folyó, kivitelezés a la tt álló olyan nagy feladatok­
nál, m in t pl. a záhonyi átrakó körzet, a szolnoki 
rekonstrukció, a villamosítási program , am elyek­
nél a kutatók és tervezők, építők és üzem eltetők 
hatásos együttm űködése garanciául szolgál a jö­
vőben is a vasút terv feladatainak  sikeres m eg­
valósításához.

A vasúti kutatások és tervezések problém a­
körét felölelő előadássorozatot követően „Az 
európai víziúthálózat fejlesztéséből adódó ku ta ­
tási feladataink”-a t ism erte tte  Kovács István, 
MAHART vezérigazgató előadása.

Bevezetőjében ism erte tte  azokat a gigantikus 
elképzeléseket, am elyeknek egy része nap ja ink ­
ban m ár a m egvalósulás stádium ába lépett, m in t 
pl. a D una—M ajna—Rajna-csatorna, a duzzasz­
tóművek, a vízlépcsők stb. Más részük, m in t pl. 
egy transzkontinentális víziút-rendszer, am ely a 
meglevő v íziú t-rendszereket kötné össze, az 
EGB „víziutak fejlesztése” elnevezésű m unka- 
csoportja által m ár az egységes koncepció kidol­
gozásának stádium ában van.

Mivel a m agyar hajózás kutatási feladatai el­
sősorban a közép-európai v íziútrendszerrel kap­
csolatosak, előadásának további részében ezzel 
részletesebben foglalkozott. M egem lítette ennek 
keretében a Duna—M ajna—R ajna-csatornát, a 
Gabcikovo—N agym aros duzzasztóm űvet, az Ad­
ria i-tenger—Duna, Száva—Duna, D una-Égei- 
tenger, D una—Odera, valam int a D una— Tisza- 
csatornákat, am elyek m egépítése külön-külön 
is alapvetően é rin ti a m agyar hajózást.

A vízi közlekedés ku tatási feladatait ism er­
tetve, kiem elte a v íziu tak  problém ái közül a kö­
vetkezőket: a v íziu tak  zöme nemzetközi, finan ­
szírozásuk az egyes állam ok feladata, am i felveti 
az új v íziu tak  nem zeti vagy nem zetközi s tá tu ­
szának kérdését, beleértve jogi és gazdasági 
rendezésük fontosságát is. További ku tatási fel­
adatként jelentkezik  a víziutak osztálybasoro- 
lása, ami jelentős m űszaki—gazdasági vizsgála­
tot igényel, hasonlóan a hajózási technológia 
korszerűsítéséhez.

Befejezésül öröm m el em lítette a vízi közleke­
dés kutatóbázisának létrehozását, am i nagy se­
gítséget jelen t az em líte tt problém ák m egoldá­
sánál.

A konferencia m ásodik napjának program ja 
Rödönyi Károly  közlekedés- és postaügyi m i­
nisztérium i á llam titkárnak  az előadásával kez­
dődött „A közlekedéstudom ányok fejlesztése, a 
tudományos, a ku ta tó - és a tervezőm unka közle­
kedésgazdasági jelentőségé”-vől.

A  rendkívüli érdeklődéssel és figyelem m el 
hallgatott előadás bevezetőjében rám u ta to tt 
arra, hogy helyes és időszerű volt a közlekedés- 
gazdasági konferencia tém aválasztása, m ert a 
tudom ány alkotó e re je  elősegíti — a tudom á­
nyos kutatóm unka előbbrevitelével, a tervezés 
színvonalának növelésével — a közlekedés ha­
tékonyabb fejlesztését.

A tudom ánypolitikai irányelvekből kiindulva 
vázolta a táv lati te rv ek  m ellett a fontosabb fel­
adatokat. A fejlesztési tendencia a rra  u tal — 
m int m ondotta — hogy bővíteni és korszerűsí­
ten i kell a szállítást, a hírközlési folyam atok 
egész rendszerét, — a szűk erőforrásokra tek in ­
te tte l term észetesen társadalm i, politikai, gazda­
sági jelentőségüknek m egfelelően rangsorolva.

Előadásának további részében a közlekedés- 
gazdaságtan aspektusából tek in tette  á t a tudo­
m ányos és tervezői m unka irán ti igényeket, fe j­
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lesztési célkitűzéseket és követelm ényeket. M eg­
állapította, hogy a kom plex tudom ányos kérdé­
sekben a közlekedésgazdasági ku tatások  különö­
sen fontosak, s rám u ta to tt a fejlődésnek ezen a 
téren  bekövetkezett m egtorpanására, am i azért 
szembetűnő, m ert egy évtizede éppen ezen a te ­
rü le ten  születtek olyan kiem elkedő eredm ények, 
m in t a közlekedési ágazatok közötti m unkam eg­
osztás, a koordináció és kooperáció tudom ányos 
megalapozása.

Rávilágított arra, hogy a m a tervezőinek a 
legkorszerűbb m űszaki megoldás m elle tt még 
kom plexebb feladata az egyes objektum ok m eg­
tervezésénél a nemzetközi, országos és regionális 
igények kielégítése, s terveik  kiegészítésénél a 
jövőt is figyelem be kell venniük.

Befejezésül kiem elte a szakem berképzés és 
u tánpótlás rendkívüli fontosságát, m ert csak en­
n ek  révén tu d ju k  a közlekedés tudom ánypoliti­
ka i célkitűzéseit m aradék talanu l m egvalósítani.

„A kutatás és tervezés szerepe a posta és tá v ­
közlés szolgáltatásainak fejlesztésében” cím ­
m el dr. H orváth Lajos, a Postavezérigazgatóság 
szakosztályvezetője ta r to tta  a következő elő­
adást.

Előadásának bevezetőjében m egállapította, 
hogy a társadalm i szükségletekhez képest a h ír ­
közlés különböző alágazatai m ás-m ás fejlettség i 
szinten vannak. A társadalm i szükségletek és a 
kereslet kielégítése szem pontjából legkedvezőbb 
a rádió  és televízió m űsorszórás helyzete, ennél 
lényegesen rosszabb képet m u ta t a távbeszélő 
szolgálat, a legkedvezőtlenebb helyzetben pedig 
a postaszolgálat van.

Az eddigi fejlődésre és a jelenlegi helyzetre 
alapozott fejlesztési célkitűzések hosszabb táv ra  
m eghatározzák a különböző szolgáltatások te rü ­
le tén  szükséges fejlesztési feladatokat. A fejlesz­
tés i feladatok alátám asztása csak m egfelelő ku ­
ta tá s i és tervezési m unkával tö rtén h e t meg. 
Ehhez az szükséges, hogy e m unkák a teljes 
rendszerek terü le té re  k iterjedjenek. A lehetőség 
szerin t egyre inkább csökkenteni kell a ren d ­
szerek egyes elem einek, berendezéseinek a ki- 
fejlesztésére irányuló kutató-, tervezőm unkát. 
Ez term észetesen a különböző fejlettségi szinten 
levő szolgáltatásokra vonatkozólag nem  egyfor­
m án  értelmezendő, -mert egyes terü leteken  m ég 
ilyen  kutató-, fejlesztőm unkára is szükség lehet.

A  fejlesztési döntések m egalapozottságához 
egyre  kevésbé nélkülözhetők a hírközlés gazda­
ság iam  összefüggései, különösen a jelenlegi idő­
szakban, amikor a kereslet és a kielégítettség 
foka között a legtöbb esetben jelentős a különb­
ség.

Befejezésül rám u ta to tt arra , hogy a hírközlés 
te rü le té re  kialakíto tt ágazati ku tatási célprogra­
m ok m ár jelenleg is tükrözik  a rendszer-szem lé­
le tű  kutatásra  való törekvést, ezen a terü le ten  
a kidolgozás során m ég további finom ításokat 
célszerű  előirányozni.

Ehhez a tém akörhöz kapcsolódott Koper- 
n ic zk y  Károlynak, a Posta K ísérleti In tézet igaz­
gatóhelyettesének korreferátum a „A távközlés  
ku ta tási igényei és k ie lég ítésük” címmel.

K orreferátum ában rám utato tt arra, hogy az 
in tézet m unkájának  középpontjában a h íradás- 
technikai berendezések optim ális alkalmazási, 
üzem eltetési lehetőségeinek kutatása áll, el­
sősorban a vezetékes, valam int a vezetéknélküli 
hírközlés, továbbá a postaüzemi technológia és 
az adatá tv ite li hálózat fejlesztése terü letén . Ez 
a négy terü le t öleli fel annak a négy ágazati ku ­
tatási célprogram nak a feladatait, am elyeknek 
m egoldása az in tézetre hárul.

R ám utato tt azokra a problém ákra, am elyek­
kel az in tézet a ku tatási célprogram ok kidolgo­
zásánál küzd, m ajd  befejezésül örömmel kons- 
találta a postai kutatásoknál azt a kedvező folya­
m atot, m ely  egyre inkább a távlati feladatok 
m egoldására összpontosítja a kutató tevékenysé­
get.

A konferencia következő előadását dr. Ábra­
hám K álm án, a KPM  főosztályvezetője ta rto tta  
„Az ú t-  és hídépítés, úthálózatfejlesztés ku ta ­
tási célprogramjának m egfontolásai”-ról.

Ebben átfogóan ism ertette  a kutatási célprog­
ram okat, a kutatások fontosabb gazdasági k é r­
déseinek m egvilágításában. Kiem elten foglalko­
zott az ú tép ítések  finanszírozásának kérdései­
vel, szükségesnek tartva  azt, hogy a teherviselés 
vállalása az okozott útelhasználódás m értékével 
arányban álljon.

E lőadásának további részében az útépítés 
technológiai fejlesztésének vizsgálatával foglal­
kozott, kiem elve a pályaszerkezetek teherb írásá­
nak m eghatározását, s a kedvező felületi tu la j­
donságú pályaszerkezetek kialakítása te tt lépé­
seket.

Összegezte előadásában az ú tfenn tartás gépe­
sítésével kapcsolatos gazdaságossági kérdése­
ket, am elyek a jövőben a megfelelő technikai 
szintű, ta rtó s  m unkagépekből összeállított kom p­
lex ú tfenn tartás i gépláncoknál — örvendetesen 
— m ind inkább előtérbe kerülnek.

A hídépítésekről szólva m egem lítette azokat 
a gazdasági törekvéseket, am elyeket az utóbbi 
időben a tip izálásra és a term elékenységre való 
törekvés jellem ez.

Befejezésül m in t fontos feladatot jelölte meg 
a terü leti fejlesztés és a közlekedésfejlesztés 
kölcsönhatásainak elemzésével a nagytávlatú  
fejlesztési terveink  kialakítását.

Dr. Tőzsér István, a KPM  főosztályvezetője 
ta rto tt ezt követően előadást „A gépjárm ű-köz­
lekedés kutatási célprogramjainak gazdasági 
m egfontolásai”-ró\.

Ennek során á ttek in tést adott a gépjárm ű- 
közlekedés hosszútávú, az 1975— 1990 tervidő­
szakban várható  fejlődéséről, m ajd részletesen 
elemezte a „közúti forgalom  biztonságának nö­
v e lé sé iv e l, továbbá „a gépjárm űvek karban tar­
tásának fe jle sz té sé iv e l, valam int „a közlekedés 
term elékenységének n ö v e lé sé iv e l foglalkozó 
kutatási célprogram okat.

A kutató- és fejlesztőm unka szükségességével 
foglalkozva, a team -m unka növekvő szerepét 
hangsúlyozta. Az ABC analízis jelentőségét el­
sősorban a fejlesztési feladatoknál em elte ki,
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ahol szükség van a gyakorlati élet által támasz­
to tt feladatok közül az eredeti sorrendhez viszo­
nyítva a legfontosabb tennivalók előbbrehoza- 
talára, ami a ku tatási feladatok „sorbafejlesz- 
tése” helyett a „m átrix  szem léletű” tevékeny­
séget igényli.

A közúti közlekedés prolém akörével is fog­
lalkozott Molnár János, a KPM  főosztályveze­
tője „A városi közlekedés fejlesztése, kutatási 
célprogramjainak gazdasági megfontolásai” elő­
adásában.

Ennek keretében k ife jte tte  a kutatások fő fel­
adatait, am elyek egyrészt a  városi közlekedés á l­
talános problém áira vonatkoznak, m ásrészt a vá­
rosi tömegközlekedéssel foglalkoznak, harm ad- 
sorban pedig a speciálisan budapesti kutatásokat 
foglalják magukba.

Az 1973—75 közötti feladatok teljesítéséről és 
azok várható eredm ényeiről m egem lítette, hogy 
a tömegközlekedés fejlesztésére ford ítják  a ren ­
delkezésre álló összeg 70% -át, s ezzel a lakosság 
érdekeinek messzemenő figyelem bevételével a 
forgalom technikailag célszerű, a környezetvéde­
lem szem pontjait kielégítő, gazdaságilag is op­
tim ális megoldásokat helyezik előtérbe.

A közúti közlekedés problém áival foglalkozó 
előadásokhoz csatlakozott Skoda Lajosnak, az 
UVATERV igazgatójának korreferátum a „A ter­
vezők felelőssége a gazdasági célkitűzések el­
érésében” címmel.

K ifejtette, hogy a tervezés a m űszaki és gaz­
dasági optim um ra való törekvését úgy érheti el, 
ha tudom ányos felkészültségű és a gazdasági 
realitásokat szem előtt ta rtja . M egem lítette a 
tervezői felelősség legkritikusabb terü letét, a 
költségvetések összeállítását, s m in t elhanyagolt, 
de fontos terü letkén t em lítette a kivitelezési, or­
ganizációs tervezést. Befejezésül kiem elte a ku ­
tatók, tervezők és kivitelezők közötti szoros 
együttm űködés szükségességét, amely m ind a 
gyakorlati megvalósítás, m ind a gazdaságosság 
szem pontjából döntő fontosságú.

Ugyancsak ebben a tém akörben, ta rto tta  meg 
korreferátum át Szín i Béla, a  KÖTUKI igazga­
tója „A K Ö TU K I kutatóm unkája, a közúti köz­
lekedés kutatási programjának megvalósítása” 
címmel.

Elsőként arról a módszerről szólt, amellyel az 
intézet a kutatási célprogram okban vázolt fel­
adatokat végzi, m ajd ism ertette  a célprogram ­
hoz tartozó kutatások súlyának növekedését a 
többi kutatáshoz viszonyítva, am it az is a lá tá ­
maszt, hogy míg ezek százalékos aránya 1971- 
ben 35%-os volt, 1974-ben m ár 65%-os részese­
dést m utat. Ebben a nagy m unkában az in tézet 
22 szervezettel, illetve társ-kutatóhellyel koope­
rál.

Második tém akörként az in tézet gazdaságtu­
dom ányi tevékenységének továbbfejlesztését 
em lítette, am ely inkább a gyakorlati fejleszté­
sek problém akörét foglalja m agában, elsősorban 
az ágazati fő tevékenységi területnek, vagy fo­
lyam atnak gazdasági szervezését, fejlesztését

szolgáló kom plex kutatási feladatok kidolgozá­
sán keresztül.

A közúti közlekedés tém akörével foglalkozó 
előadásokat Lénárt G yörgynek, a MALÉV ve­
zérigazgatójának „A légi közlekedés fejlesztését 
elősegítő gazdasági vizsgálatok szükségességé”- 
ről szóló előadása követte.

Előadásában beszámolt a MALÉV teljesítm é­
nyeiről, fejlődéséről, eredm ényeiről, s m egem ­
lítette  azokat a korlátozó tényezőket, pl. a köz­
ponti kutatóbázis hiányát, am elyek gátolják elő­
relépésüket. Felsorolta azokat a területeket, ahol 
széles körű kutatások folynak elsősorban a re ­
pülésbiztonság fokozása, a vállalati eredm ény 
javítása és a jobb m unkahelyi körülm ények ki­
alakítása érdekében, a válla la t szakem bereinek 
bevonásával. A kutatásokra nagyobb erők össz­
pontosítása szükséges és indokolt, — m int k ife j­
tette, — m ivel a légi közlekedés terü letén  fo­
lyó nagyarányú  konkurrencia-harc a vállalat 
szám ára létkérdéssé teszi pl. a kapacitáskihasz­
nálás, a piaci viszonyok ism erete, a hatékony 
adatfeldolgozás kialakítása, a m űszaki színvonal 
m érése tém ák m egbízható szin tű  kim unkálását, 
mivel nem zetközi partnere inkkel azonos szolgál­
tatási szin tet csak ezek révén  biztosíthatunk.

Befejezésül m egem lítette a KGST keretén be­
lül folyó kutatásokat, am elyek sokrétűsége a fe l­
adatok alapos ism eretét feltételezi az abban 
részt vevő szakem berektől, kutatóktól, m ivel 
csak így biztosítható légi közlekedésünk k íván t 
m értékű továbbfejlesztése.

A m indvégig rendkívüli figyelem m el k ísért
V. Országos Közlekedésgazdasági Konferencia  
hivatalos program ja Dr. Hegedűs Gyulának, a 
Közlekedési és Távközlési M űszaki Főiskola fő­
igazgatójának zárszavaival é rt véget.

A m egnyilvánult érdeklődés alapján örömm el 
állapíto tta  meg a tém aválasztás időszerűségét és 
fontosságát, s kifejezte azt a rem ényét, hogy a 
közlekedés tudom ánypolitikájáról ágazatonként 
és összességében n y ú jto tt legm agasabb szin tű  
tájékoztatás gazdag program ot és iránym utatást 
ad a tá rca  valam ennyi kutató , tervező és gya­
korlati vezetőjének, szakem bereinek.

Az egyesület nevében m eleg szavakkal m on­
dott köszönetét az előadóknak magas színvonalú 
előadásaikért, korreferátum aikért, a KTE Sze­
gedi T erü leti Szervezetének, a megye, valam int 
Szeged város vezetőinek a rendkívül szívélyes 
vendéglátásért, s a konferencia szervezőinek ál­
dozatos m unkájáért, am ellyel egyrészt ezt a 
nagysikerű tanácskozást megszervezték, m ás­
részt a társadalm i program  keretében a rész t­
vevőket m egism ertették  az Algyői Olajm ezők 
európai szinten is egyik legm odernebb felszere­
lésű kőolajipari és földgáz-üzemével, a tö rtén e l­
m ünkben nagyjelentőségű Pusztaszerrel, s m eg­
rendezték a különleges élm ényt nyújtó  orgona­
hangversenyt.

Befejezésül bejelentette , hogy a K özlekedés- 
gazdasági Szakosztály jövő évi nagyrendezvé­
nyén a közlekedés vállalati gazdálkodásának 
problém aköre kerül értékelésre és m egvitatásra.
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H ézagnélk ü li vágán yok  é p íté se
az e lő ír t sem leg es h ő m é r sé k le tn é l a lacsonyabb  s ín h ő m ér sé k le ten

V A R G A  L A J O S

A hézagnélküli vágány kialakításának 
hőmérsékleti kötöttségei

A hézagnélküli vágányok építésének egyik igen 
lényeges feltétele az előírt semleges hőmérséklet. 
Függetlenül attól, hogy az előre összehegesztett 
többszáz vagy többezer méter hosszú sínszálak 
végleges helyükre való becserélését és leerősítését 
m ilyen módszerrel végzik (gombolókocsival, törpe­
bakokkal stb.), előfeltétel az, hogy a  m unka idején 
a sín hőmérséklete +  10 és -f 20 °C közö tt legyen. 
U gyanilyen sínhőmérséklet szükséges az esetben 
is, am ikor az ettől eltérő sínhőmérsékleten beépített 
és nagyobb hosszra összehegesztett sínszálakat a 
záróhegesztés előtt feszültségmentesítik, a záró­
hegesztéseket elvégzik és a sínszálakat véglegesen 
leerősítik.

E zeket a m unkákat a  fent em lített hőmérsékleti 
kötöttségek nagy m értékben korlátozzák. Ilyen 
hőm érsékleti intervallum  az esetek nagy részében 
csak rövid  ideig adódik [1], és nem lehet tudni 
előre, hogy mikortól m eddig tart. Ez pedig az előre 
való pontos tervezést eleve lehetetlenné teszi. 
A következmény a sok kieső munkaidő, a sok 
felmerülő várakozási idő, a  ki nem használt vá­
gányzárak, többlet vágányzári igény; helytelen 
hőmérsékleten végzett m unka esetén pedig később 
a m unka újbóli elvégzésének a szükségessége.

G yakran előfordul, hogy az év utolsó hónapjai­
ban é p íte tt hézagnélküli vágányok végleges ki­
a lak ítása  már nem lehetséges, mert a hidegebb idő­
járás m ia tt +10 °C fölé nem emelkedik a sín­
hőmérséklet, vagy ha emelkedik is, csak rövid  időre 
és az t munkaszervezési és vágányzári adm inisztrá­
ciós okokból kihasználni nem  lehet.

A téli időszakban előforduló síntörések helyre- 
állításánál, a felfedezett hibás sínek és hibás fel- 
építm ényi szerkezetek (pl. ragasztott szigetelt 
sínkötések) kivágásánál a behegesztendő síndarab 
záróhegesztésénél ugyancsak az előírt semleges 
sínhőmérséklet szükséges. E rre  a téli időszakban 
nem lehet számítani, ezért legtöbbször csak ideig­
lenes jelleggel lehet ezeket a m unkákat végrehaj­
tani és csak később lehet —  többletm unkák révén 
— a végleges helyreállítást elvégezni.

A felsorolt nehézségek elsősorban a hideg idő­
szakban jelentkeznek, hiszen az előírt semleges 
hőm érsékleti zóna — ha röv id  időre is és legalább 
éjjel —  többnyire a melegebb évszakban is rendel­
kezésre áll. Az említett problém ák nagyrésze vi­
szont elm arad, ha lehetővé válik alacsony sín­
hőm érséklet esetén az előírt semleges hőmérséklet 
kialakítása.

Hőmérsékleti erők
M inden sínszál, így a folytonosan nagy hosszra 

összehegesztett sínszál is, a  hőmérséklet ha tására  
vá ltoz ta tja  hosszát, ha ebben nincs gátolva. Min­

den hőmérséklethez hozzátartozik egy előre meg­
határozható hossz. A hézagnélküli vágány ki­
alak ítását úgy végzik, hogy amikor a sínszálak — 
gátolatlan dilatáció m ellett — egy ad o tt hőmér­
séklethez (az előírt semleges hőmérséklethez) ta r ­
tozó hosszukat felvették, akkor azokat — vagy 
elegendő hosszban legalább a végeiket — ugyan­
ilyen sínhőmérsékleten leerősítik. H a ezután a sín 
hőmérséklete csökken, akkor mindkét sínszálbanч

P = a F F /k [M p ]  (1)
erő keletkezik,
ahol a = 11 ,5 -10- 6 —  a hőtágulási együttható,

E  =2 ,1  • 10~e kp/em 2 — a sín anyagának ru ­
galmassági együtthatója,

F  cm 2 — a sínszál keresztmetszeti területe, 
A t °C — a hőmérsékletkülönbség a  semleges 

hőmérséklethez képest.

Az előírt semleges sínhőmérsékletneki 
megfelelő sínliossz kialakításának lehetősége 

annál alacsonyabb sínhőmérsékleten
Az előzőkből adódóan a hézagnélküli vágány 

alacsony sínhőmérsékleten való végleges kialakí­
tására  kétféle eljárás adódik:

1. Az alacsony hőmérsékletű sínszálak m ester­
séges felmelegítése a  k íván t semleges hőmérsék­
letre, biztosítva eközben az akadálytalan hossz­
terjeszkedésüket.

2. Az előzetesen feszültségmentessé te t t  alacsony 
hőmérsékletű sínszálaknak a kívánt hőmérséklet­
hez (az előírt semleges hőmérséklethez) tartozó 
hosszra való nyújtása, akadálytalan hosszválto­
zást biztosítva (ehhez az [1] képletből szám ítható 
erő szükséges).

A mesterséges melegítés előnye, hogy a sínszálak 
k ívánt hőmérsékletre melegítése u tán  azonos vi­
szonyok jönnek létre, m int természetes felmelege­
dés esetén. H átránya viszont az eljárás lassúsága, 
a melegítéshez éghető gáz szükségessége, a kezelésé­
vel járó veszélyekkel együtt, és talán a legnagyob 
hátrányának  azt lehet tekinteni, hogy elkerülhe­
tetlenül lesznek jobban és kevésbé felmelegedett 
sínszál-részek, így a sín-hőmérséklet is változó 
lesz és em iatt a semleges hőmérséklet megállapí­
tása  is bizonytalanabbá válik. Az egy-egy sín- 
keresztm etszetben előforduló hőmérséklet különb­
ségek pedig többletfeszültségeket idéznek elő.

A sínfeszítés előnye, hogy a sínszálaknak az elő­
írt semleges hőmérséklethez tartozó hosszra való 
m egnyújtása hosszú szakaszon egyszerre és egyen­
letesen rövid idő a la tt elvégezhető és u tána azonnal 
elkezdhető a záróhegesztés, egyszerű, könnyű úton 
elérhető, hogy a záróhegesztést a varrat lehűlése 
a la tt ne érje húzóerő (ez a  mesterséges melegítés
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esetén csak nehezen biztosítható), há tránya vi­
szont, hogy ívekben a feszítéskor fellépő oldalerők 
felvételére a sínszálakat külön meg kell tám asz­
tani (pl. oldalgörgőkkel).

A MÁV —- bár kezdetben foglalkozott a m ester­
séges melegítés gondolatával is — a Plasser és 
Theurer cég által gyárto tt, legfeljebb 70 Mp húzó- 
és 30 Mp nyomóerőt teljesítő hidraulikus sín­
feszítő berendezéseket vásárolt (1. ábra), am e­
lyek a sín gerincét fogják meg és a sínszálakat 
ezáltal feszítik. A feszítőberendezés használatához 
szükséges talp- és oldalgörgőket a M Á V  Budapesti 
Gépjavító Üzem tervezte és gyárto tta . A továbbiak­
ban csak a  sínfeszítő berendezéssel foglalkozunk.

Munkamenet a síníeszítő berendezés 
használata esetén

A hézagnélküli vágány végleges kialakítását 
alacsony sínhőmérsékleten úgy végzik, hogy az 
elkészült vágány végleges sínszálait (a záróhegesz­
tés kivételével) előre folytonosan összehegesztik, 
a vágányt irányra és fekszintre kiszabályozzák, a 
teljes ágyazatszelvényt kialakítják, az ágyazatot 
tömörítik, a  sínszálakat az adott sínhőmérsékleten 
feszültségmentesítik, a kívánt semleges hőmérsék­
let eléréséhez szüksége sínhossz-növekedés m érté­
két kiszám ítják, a m egnyújtás és a záróhegesztés 
elvégezhetőségéhez szükséges hézagot kialakítják, 
a sínszálakat egészen addig feszítik, amíg a számí­
to tt színhossz-növekedés be nem következik, a 
záróhegesztést elvégzik, m ajd a sínszálakat le­
erősítik.

A  sínszálak feszültségmentesítése
A sínfeszítés végrehajtásának elengedhetetlen 

feltétele, hogy feszítés e lő tt a feszítendő sínszál 
feszültségmentes legyen és hőmérsékletét pontosan  
ismerjük. Másik fontos feltétel, hogy a  sínszál a 
végleges helyzetével feszítés előtt és feszítés u tán  
is párhuzamos legyen. E nnek a biztosításához a 
feszültségmentesítést a sínszálak alá sűrűn (6 mé­
terenként) elhelyezett görgők (talpgörgők) el­
helyezésével a  legcélszerűbb végezni.

Talpgörgők
A  talpgörgőket az alátétlemezre helyezik úgy, 

hogy hossztengelyük a  síntengelyre merőleges 
legyen. A talpgörgő 30 m m  átmérőjű töm ör acél­
henger, amelynek a homlokoldalaihoz acélhuzal­
ból készített keretet erősítenek. Ha a  görgőnek 
csak egy irányban szükséges mozgási lehetőséget 
biztosítani, akkor a  kere t lehajlított végét az alá­
tétlemez széléhez ü tköztetik  és a görgő a  sínszál- 
tengelyre merőlegesen helyezkedik el (2 . ábra). 
H a a görgőnek m indkét irányban szükséges moz­
gási lehetőséget biztosítani, akkor a görgőket úgy 
helyezik el, hogy a szár lehajlított végétől 20—20 
mm-re készített bemélyítések (befűrészelések) az 
alátétlemez szélével egy vonalban legyenek. Ilyen 
eset pl. ha a feszültségmentesítésnél a síneket ma­
gasabb hőmérsékleten erősítték le, m in t amilyen 
a sínhőmérséklet a feszültségmentesítéskor. A sín­
szál egy ado tt pontjának  a  hosszirányú elm ozdulá­
sánál az ugyanott elhelyezett talpgörgő csak fele 
annyit mozdul el.

2. ábra. Talpgörg#
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3. ábra. Feszítendő hossz a lehorgonyzó szakaszokkal

4. ábra. Sínfcszítcs utáni erő ábra, ha a lehorgonyzó szakasz leerősítésc azon a hőmérsékleten történt, mint a sínfeszítés

5. ábra. Sínfeszítés ntáui erő ábra ha a lehorgonyzó szakasz leerősítése alacsonyabb hőmérsékleten történt, mint a sínfeszítés

A záróhegesztés helyét leghelyesebb a feszítendő 
hossz (/) közepén kijelölni (3 . ábra). Feszültség- 
mentesítéskor a  talpgörgőket a  záróhegesztés h e ­
lyétől kezdve mindkét irányban  egymás után  kell 
elhelyezni. A sínek begombolását és feszítését le­
hetőleg ugyanakkor kell végezni, hogy külön fe­
szültségmentesítésre ne legyen szükség. Ekkor a  
talpgörgők nyom ban a sínszálak begombolása u tá n  
helyezhetők el.

Lehorgonyzó szakaszok
A feszítendő szakasz végeit azonban le kell e rő ­

síteni legalább olyan hosszban, amely képes a 
feszítő erőket felvenni. Űj ágyazatnál 1 Mp/fm, 
illetve 0,5 M p/sfm, míg régi, a  forgalom hatására 
jól m egtöm örödött ágyazatnál 1,5 Mp/vfm, illetve 
0,75 Mp/sfm ágyazatellenállással lehet számolni, 
de a biztonság ennél nagyobb hosszat kíván. H a  
figyelembe vesszük, hogy m inden °C hőmérséklet 
különbségnél 48 rendszerű sínnél 1,5; 54 rendszerű 
sínnél 1,7 Mp erő keletkezik a sínszálakban [(1) k ép ­
let], akkor a lehorgonyzó szakasz hosszát 48 rend ­
szerű síneknél

a biztonságot figyelembe véve 4 -At, régi ágyazatnál

1,5 -At 
0,75“ =  2 -At,

biztonsággal 3 -At, 54 rendszerű sínnél pedig ha­
sonló módon számítva, a biztonságot is figyelembe 
véve új ágyazatnál 5 -At, régi ágyazatnál pedig
4 -At m hosszban állapíthatjuk meg. A lehorgonyzó 
szakasz hosszát sínrendszerenként, az ágyazat 
tömörségétől függően a hőmérséklet különbség 
függvényében táblázatban lehet megadni.

A sínfeszítéskor kialakult erőviszonyokat lá t­
hatjuk a 4. ábrán, amikor a sínfeszítéskor és a le­
horgonyzó szakasz leerősítésekor azonos a  sín­
hőmérséklet.

(A 4. és a  többi hasonló ábrán is a vízszintes 
tengelyen a  hossz, míg a függőleges tengelyen az 
erő, illetve a hőmérséklet szerepel. A koordináta 
tengelyek középpontja a sínfeszítő berendezés 
„ /'"’-fel jelzett helyén van, a vastag vonallal 
húzott erővonal és a vízszintes koordináta tengely 
közötti távolság a feszítés u tán i erőket, illetve hő­
mérséklet különbségeket, a szaggatott vonal és 
vízszintes koordináta tengely közötti távolság pe-
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6. ábra. Sfufcszítés utáni erű ábra, ha a lehorgonyzó szakasz leerosítése kissé magasabb hőmérsékleten történt, mint a sínfeszítés

1. ábra. Sínfeszítés utáni erű ábra, ha a lehorgonyzó szakasz leerosítése a semleges hőmérséklet és a sínfeszítéskor mért hőmérséklet különbség
felénél magasabb hőmérsékleten történt, mint a sínfeszítés

dig közvetlenül a feszítés előtt, de a feszültség- 
mentesítés u tán  kialakult erőket jelzi.)

H a a lehorgonyzó szakasz leerősítését más hő­
mérsékleten végezték, m int a feszítést, akkor a le­
horgonyzó szakasz hossza is eltér. Az 5. ábrán 
azon erőviszonyokat ábrázoltuk, amikor a lehor­
gonyzó szakaszon a sínszálak leerősítését —5 °C-on, 
a feszítést pedig +  5 °C-on végezték, a 6. ábrán 
pedig, amikor a  lehorgonyzó szakaszt +  6 °C-on 
erősítették le, a feszítést pedig +  2 °C-on végezték. 
M indkét esetben megállapítható, hogy a lehor­
gonyzó szakasz hosszára nem a  feszítéskor mért 
sínhőmérséklet és a kívánt semleges hőmérséklet 
különbsége, hanem a lehorgonyzó szakasz leerő- 
sítésekor mért sínhőmérséklet és a kívánt semleges 
hőmérséklet különbsége a mérvadó. A 7. ábráról 
azonban leolvasható, hogy ha a kívánt semleges 
hőmérséklet és a feszítéskor m ért sínhőmérséklet 
különbség felénél nagyobb a lehorgonyzó szakasz 
leerősítésekor és a feszítéskor m ért hőmérséklet 
különbsége, akkor a lehorgonyzó szakasz hosszá­
nak számításakor a kívánt semleges hőmérséklet 
és a feszítéskor m ért sínhőmérséklet különbség 
felét kell venni meghatározó hőmérséklet különb­
ségnek.

A lehorgonyzó szakaszon teljes szelvényű és jól 
töm örített ágyazatot kell biztosítani és a leerősítő 
csavarokat jól meg kell húzni. Síncsavaros le- 
erősítésű (pl. állomási) vágányokban ezen felül az 
alátétlemezek mellé a sínfeszítő berendezéssel 
ellentétes oldalon sínvándorlástgátló szerkezeteket 
is fel kell szerelni.

Oldalgörgő/c kialakítása
íves vágányszakaszokon a talpgörgőkre kiemelt 

sínszál a feszítésekor húr irányában helyezkednék 
el. Ennek megakadályozására a sínszálat feszítés

előtt megfelelő távolságonként oldalirányban meg 
kell tám asztani. Erre a célra oldalgörgőket lehet 
használni.

Mind a  talp-, mind az oldalgörgők tervezésénél 
és kialakításánál fő szem pont volt, hogy azok 
súlya kicsi legyen, elhelyezésük és eltávolításuk 
gyorsan legyen elvégezhető (így az olyan megoldá­
sok, amelyeknél a rögzítés és eltávolítás csavar 
segítségével történik, eleve nem jöhettek  számí­
tásba), súrlódási ellenállásuk a lehető legkisebb 
legyen és a rájuk ju tó  terheléseket biztonsággal 
elbírják. Az oldalgörgőknél az is lényeges feltétel 
volt, hogy a felépítmény alkatrészeiben levő méret­
tűrések mellett is ^ 2  mm megengedett eltéréssel 
biztosítsák, hogy a sínszálak a 30 mm-rel meg­
emelt helyzetükben helyszínrajzilag (vetületileg) 
helyben m aradjanak a feszítés előtt és u tán  is.

A feladatot a 8. és 9. ábrán látható , a síngerincet 
m egtámasztó oldalgörgő m aradéktalanul ellátja. 
Azt is sikerült elérni, hogy a két síncsavarral le­
erősített vízszintes Geó-alátétlemeznél (LX típusú 
betonaljaknál) és a négy síncsavarral leerősített 
1: 20 hajlású Geó-alátétlemeznél (talpfa, T. H  
típusú betonaljaknál) is használható ugyanaz az 
oldalgörgő, csupán ez utóbbi esetben, amikor az 
ív belső sínszálát feszítik, olyan kiegyenlítő lemezt 
kell a  Geó-alátétlemezre tenni, amelynek az el­
m ozdulását a síncsavarok gátolják.

A Geó-leerősítéshez k ialak íto tt oldalgörgőkből 
a különböző síntalpszélességű sínekhez más-más 
m éretű szükséges.

Az oldalgörgő szerkezetet úgy alak íto tták  ki, 
hogy egy Geó-csavarhoz hozzáhegesztették a m ű­
anyag görgőt tartó  és a  m egtám asztást biztosító 
vázat és egy fület. A fülbe a biztosító csapot he-
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lyezve, az alátétlem ez bordájának a hornyába 
becsúsztatott Geó-csavart biztosítani lehet a 
feszítéskor fellépő oldalerők m iatti kicsúszás ellen.

Az oldalgörgők távolsága a belső oldalon
Az oldalgörgők egymástól való távolságának a 

m eghatározásakor három szem pontot kell figye­
lem be venni.

1. A sínfeszítéskor fellépő oldalerőkből egy-egy 
a ljra  ne adódjék á t  nagyobb erő, m int am it az alj 
fel tu d  venni. Legalább kétszeres biztonságot 
figyelembe véve, ez 300 kp-nál több nem lehet.

2. Az egyes oldalgörgők közötti sínszál rész 
feszítéskor ív helyett húr irányban igyekszik el­
helyezkedni. A húr és a hozzátartozó ívhossz kü­
lönbsége a semleges hőmérsékletben + 1  °C-nál 
nagyobb eltérést ne okozzon.

3. Feszítéskor a sínszál az oldalgörgők közötti 
távolság felezőpontjában se m ozduljon el eredeti 
helyzetéhez képest 10 mm-nél jobban (mint leg­
nagyobb húrmagasság).

A  feszítéskor fellépő oldalerők szám íthatók a
10. ábra alapján. Egy-egy oldalgörgőre hat a tőle

jobbra és balra fél-fél oldalgörgő távolságra 
(w/2 — w/2) ható erők sugárirányú eredője. Ennek 
értéke

P g = 2P-sin  a/2

H a elhanyagoljuk az ívhossz és a hozzátartozó 
húrhossz közti különbséget, akkor

és így

sin oc/2 = u \2 
~R

Ря=
2 P  'u \2 

R ( 2 )

ahol и az oldalgörgők távolsága, P  a feszítő erő és 
R  az ív sugara (pl. 30 Mp feszítőerő esetén 600 m 
sugarú ívben, ha az oldalgörgők 6 m-re vannak egy­

mástól, akkor ^ —̂ ^ - 6 = 3 0 0  kp oldalerő hat). Az 
600

oldalgörgők távolságára a  feszítőerőből származó 
oldalerő csak nagyobb feszítőerőnél a mértékadó.

A húrhossz és a hozzátartozó ívhossz különbsé­
géből adódó semleges hőmérséklet eltérés a 10. ábra 
alapján szám ítható. Az ívhossz R  • a, a hozzátartozó

10. ábra. Az oldalgörgőre ható erő (oldalgörgő az 1 pontban van), ívhossz és húrhossz különbsége (oldalgörgő a 3 és 3 pontban van)



X X IV . ÉV FO L Y A M  1974. 7. SZ Á M 3 0 5

húrhossz 2 ■ Л! • siti a/2, az 1 °C hőmérséklet vál­
tozás hatására bekövetkező hossz változás :

11,5 • 10-6 • a
így

B - a.— 2 - R -sin а /2 ^ Д - а 1 1 ,5 - 1 0 - 6
i2-rel való egyszerűsítés és az egyenlet meg­

oldása u tán  az eredmény:
oc=0,0166

(Pl. R  =  200 m sugarú ívben az oldalgörgők leg­
nagyobb távolsága, hogy 1 °C-nál nagyobb sem­
leges hőmérséklet különbség a feszítéskor ív he­
ly ett a sokszög alak felvétele m iatt ne keletkezzék : 
200 • 0,0166 =  3,32 m.)

Végül a harmadik feltétel, hogy a sínszál két 
oldalgörgő felezőpontjában sem tolódjék el 10 mm- 
rel jobban, szám ítható a 10. ábra  alapján, a m ár 
előzőkben is alkalm azott elhanyagolás m ellett az

képletből.
Minthogy y  =  1 cm, az oldalgörgők legnagyobb 

távolsága ebből a feltételből:

u =  f&~-R -0,01 = ] f  0,08 •R  (3)

(Pl. R  =  200 m sugarú ívben: u =  /0,08*200 =

= уТб = 4  m . )

Az oldalgörgők távolságára az előzőkben sze­
replő feltételekből a legkisebbnek kiadódó a m ér­
tékadó. A görgők egyenletes távolságokban való 
elhelyezése m iatt és azért, hogy ugyanarra az aljra 
ne kerüljön talp és oldalgörgő is, célszerű az oldal­
görgőket a talpgörgők távolságának egész számú 
többszörösének megfelelő távolságban elhelyezni, 
teh á t 6, 12, 18 stb., illetve ahol a talpgörgőket 
ritkábban  kell elhelyezni, o tt a talpgörgők távo l­
ságának egész számú hányadosának megfelelő 
távolságban (pl. 3 m). Ezen szem pontokat figye­
lembe véve, táblázatban lehet megadni az oldal­
görgők távolságát az ívsugártól, a feszítő erőtől, 
illetve a hőmérséklet különbségétől és a sín­
rendszertől függően.

Oldalgörgők a  külső oldalon

Az oldalgörgőknek olyan kialakításúaknak kell 
lenniök, hogy feszítéskor a sínszálat a függőleges 
tengelyre vett inercianyomatékok eredőjében tá ­
masszák meg. Ellenkező esetben a feszítéskor a 
sínszál elcsavarodik. Megfelelő magasságban a 
külső oldalon elhelyezett oldalgörgőkkel ez az 
elcsavarodás kiküszöbölhető, de csak a súrlódó 
erők megnövekedése árán.

Az ív középpont felőli (azaz a belső) oldalán 
elhelyezett oldalgörgőkön kívül oldalgörgőket a 
sínszál külső oldalán is szükséges elhelyezni, még 
megfelelő magasságban támaszkodó belső oldal­
görgő esetén is. Ezáltal biztosítható, hogy egyrészt 
a  sínszál feszítés előtt is, helyszínrajzilag az eredeti 
helyével párhuzamosan kényszerüljön elhelyez­
kedni, másrészt az esetleges sínhiba m iatt a sín­
feszítéskor bekövetkezhető síntöréskor m egakadá­

lyozza a sínszál kivágódását. íg y  balesetvédelmi 
szerepet is betölt. A külső oldalon az oldalgörgők 
távolsága nagyobb lehet, m in t a belső oldalon, 
legfeljebb azonban annak kétszerese. Az oldal­
görgők egymástól való távolsága sem a belső, sem 
a külső oldalon ne legyen 30 m-nél nagyobb.

í v e k  oldalgörgők nélkü l

Az olyan nagysugarú ívekben, ahol a feszítésből 
származó oldalerő elegendő (pl. kétszeres) b izton­
sággal a legkedvezőtlenebb esetben sem győzi le 
a sín súlyából származó, a  talpgörgőknél fellépő 
súrlódási erőt, o tt az oldalgörgők elhagyhatók. 
Egy-egy talpgörgőre 6 m hosszú sín súlya hat, 
vagyis közelítőleg 300 kp. A biztonságot figye­
lembe véve, 0,05 súrlódási tényezővel szám olva 
15 kp súrlódási erő adódik a  talpgörgőnél. A h a tá r  
ívsugár a (2) képletből szám ítható:

R  =  - Ç - - u  (4)
r  9

(Pl. 15 Mp feszítő erőnél R =  ^  .6 =  6000 m
15

ívsugár az, ahol már nem szükséges oidalgörgő.)

A  görgők elhelyezése

A görgőket úgy kell elhelyezni, hogy ugyanazon 
az aljon csak egy görgő legyen. A belső o ldal­
görgőket célszerű a talpgörgővel elláto tt aljak  
melletti aljakon elhelyezni, a  külső oldalgörgőket 
pedig azoktól egy vagy több alj távolságra, am it 
az oldalgörgők szerkezeti kialakítása szab meg.

Az első talpgörgő a sínfeszítő berendezéstől 
(a záróhegesztés helyétől) a  3. aljra  kerül, a többi 
pedig az alj távolságtól függően, attól közelítően 
6 m-re. A lehorgonyzó szakasztól az első talpgörgő 
6 m-re kerül.

A  s ín s zá la k  m e g n y ú lá sá n a k  a  szám ítá sa

A feszítendő szakasz m egnyúlását az ism ert

n = A f = a . - f - A t  (5)

képletből szám íthatjuk, ahol /  a feszítendő hossz 
és n —A f  az /  hossz megnyúlása.

A megnyúlás m eghatározásának a meggyorsí­
tása végett az egyes előfordulható At hőmérsék­
letek és feszítendő sínhosszak függvényében tá b ­
lázatot lehet készíteni, vagy pedig olyan grafikont 
lehet szerkeszteni, ahol a  vízszintes tengelyen a 
feszítendő hosszak, a függőleges tengelyen pedig 
a megnyúlások szerepelnek, a  különböző A t  hő­
mérséklet különbségeket pedig ferde vonalak jelzik, 
így  a feszítendő hossz és a A t  hőmérséklet különb­
séget jelölő ferde vonal m etszéspontjának a függő­
leges tengelyre való kivetítésével a megnyúlás 
leolvasható. A szükséges megnyúlás értékét te h á t 
a feszítendő hossz és a feszítéskor mért sínhőm ér­
séklet, valam int a k ívánt semleges hőmérséklet 
különbségéből háromféle módon is m eghatároz­
hatjuk. A helyes számítás rendkívüli fontosságára 
tekintettel a szám ítást célszerű két módon is 
ellenőrizni.
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előtti állapot 

utáni állapot

A  sínvégek közötti hézag  n a g y sá g á n a k  
m eghatározása

A feszítés végrehajthatósága végett a feszítendő 
sínszálak végei közt a  feszítés megkezdése előtt 
megfelelő hézagot (gr) kell készíteni. A hézagnak 
olyan nagynak kell lennie, hogy a feszítés, vagyis 
a k ív án t nyúlás elérése u tá n  a hézag a hegesztés­
hez szükséges hézaggal (v ) legyen azonos nagyságú. 
E z t figyelembe véve a hézagot

g =  n  +  v

értékre kellene kialakítani, de figyelembe kell 
venni egyrészt, hogy a  hegesztési varra t 2,5 mm-t 
zsugorodik, ezért n  he lyett n —2,5 mm m egnyúlás­
sal kell számolni, m ásrészt azt, hogy sínfeszítéskor 
a feszítendő sínhossz sínfeszítő berendezéssel ellen­
tétes végei, vagyis a lehorgonyzó szakaszok elejei is 
elm ozdulnak (z1 +  z2= z  értékkel, 11. á b r a ) .  A feszí­
tés e lő tt biztosítandó hézag nagysága te h á t :

g =  n  +  v  — 2,5 +  2  (6)

A  lehorgonyzó szakaszok  elejének e lm ozdu lása

A lehorgonyzó szakaszok elejének az elm ozdu­
lása függ a feszítő erő nagyságától és az ágyazat­
ellenállás értékétől, de függ attól is, hogy a le­
horgonyzó szakaszok leerősítését milyen hőm ér­
sékleten végezték, illetve a  lehorgonyzó szakaszok 
feszültség viszonyától. Az elmozdulás nagysága 
(zv  z 2) számítható: a 4., 5., 6., 7. áb rán  a  víz­
szintesen vonalkázott háromszögek területe (méter 
X°C) szorozva a tágulási együtthatóval (11,5 - 
• 10~6-nal). A különböző feszültségi viszonyokat, 
különböző ágyazatellenállásokat figyelembe véve, 
a feszítő erő nagyságától, illetve a sínhőmérséklet- 
különbségtől és. a sínrendszertől függően a  , ,z” 
értékeket ki lehet szám ítani és azokat a  táb láza t­
ban lehet megadni. Sajnos, a „ z ” elmozdulás nagy­

ságának csak a várható  értékeit vehetjük figye­
lembe, mert az ágyzati ellenállás pontos értékeit 
nem ismerjük. Csupán attó l függően, hogy meny­
nyire töm örödött meg az ágyazat, kevésbé vagy 
jobban töm örödöttként vehetjük szám ításba és 
ettő l függően egy-egy átlagos ágyazatellenállással 
szám olhatunk. Szerencsére a gyakorlatban elő­
forduló esetek nagy részében — am int azt m ajd 
látn i fogjuk —̂ ez nem okoz nehézséget.

A  sínfeszítés, illetve m egn yú lás  ellenőrzése

A sínfeszítés m érvét, azaz a megnyúlást a sín­
végek közti hézag feszítés alatti csökkenéséből 
meg lehet határozni, de mivel egyes esetekben 
hézagrendezésre is sor kerülhet, helyesebb a sín­
végektől 100— 100 és 120— 120 cm-re pontbeütést 
készíteni a sínfej külső oldalélén (12 .  á b ra )  és a 
külső (c) és belső (a) jelek, valam int az egymáshoz 
közeleső jelek (p ,  r) távolságait megmérni feszítés 
e lő tt (c, a) és u tán  (clt a f)  és a bekövetkezett meg­
nyúlást az ugyanazon jelek közötti távolságok 
különbségéből meghatározni (n =  c — c1 =  a  — a 1).
A  méréseknél előfordulható tévedések feltétlen 
kiküszöbölése végett a mérések helyességét mind­
két esetben ellenőrizni kell (c =  a  +  p  +  r, illetve 
c1 = a 1+ p  +  r).

Nem elegendő csak a  záróhegesztés helyénél 
ellenőrizni a kívánt megnyúlás létrejöttét. A meg­
hosszabbodásnak az egész feszítendő hosszon ará­
nyosan kell bekövetkeznie, egy tetszőlegesen vá­
lasz to tt hossznak m indenütt ugyanannyit kell meg 
nyúlnia. Ezt ugyancsak ellenőrizni kell. Meg kell 
határozni továbbá, hogy a lehorgonyzó szakaszok 
elejei ténylegesen m ennyit mozdultak el. E  célból 
a feszítő berendezéstől kezdve minden 50 m-nél és 
a lehorgonyzó szakaszok elejétől közelítően 5 m-re 
a legközelebbi két olyan aljnál, amelyikre görgő

. ________________________ Ç_____________________ /

, P I „ a f  Г /

L _ ______________ í
—7

A 'f— vágánytengely
12. ábra. A sínfeszítés (megnyúlás) mérésének ellenőrzése. Az а, e, p, г távolságok bemérése után a kontroll: e = a + p +  r
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nem kerül, a  sínszál talpának a szélére és vele 
szemben, az alátétlemez bordájára pontbeütést 
kell készíteni. Ezek vágánytengely irányú távol­
ságait közvetlenül a feszítés előtt és u tán  előjel- 
helyesen meg kell mérni (pozitív a távolság, ha a 
sínszálon levő jel az alátétlemez bordáján levő 
jelhez képest a feszítőberendezés felé van és negatív 
ellenkező irány esetén). Az ugyanazon helyen vég­
zett két mérés különbsége megadja a sínszál- 
kerresztmetszet vágánytengely irányú elmozdu­
lását. A szomszédos (közelítően 50 m-re levő) 
pontok elmozdulásának a különbsége ezen pontok 
közötti szakasz megnyúlását adja. Minthogy ezek 
a szomszédos pontok közelítően azonos távolságra 
vannak, a megnyúlásuknak is közelítően azonos­
nak kell lenniök (a megnyúlás a pontok távolságá­
ból és a hőmérséklet különbségből a már em lített 
háromféle módon is szám ítható).

Ha a lehorgonyzó szakasz elejétől közel 5 m-re 
levő ellenőrző pont elmozdulásából levonjuk ennek 
a m integy 5 m-es szakasznak a hőmérséklet különb­
ségből szám ítható megnyúlását, m egkapjuk a le­
horgonyzó szakasz elejének a tényleges elmozdu­
lását (zn , 2 (2 ; azért végeznek minden ellenőrző 
mérést két-két aljnál, hogy az esetleges téves 
mérés kiküszöbölésére legyen ellenőrző mérés).

A  semleges hőmérséklet m eghatározása

A szám ított sínmegnyújtás mérvétől két eset­
ben lehetséges az eltérés:

1. A hézagvágás pontatlansága m iatt a vágás 
u tán  a hézag kisebb vagy nagyobb a szám ítottnál.

2. A lehorgonyzó szakaszok elejének az elmoz­
dulásai eltérnek a figyelembe ve tt értéktől.

E  pontatlanságok m iatt a hézag újbóli rende­
zésére általában nincs szükség, különösen akkor, 
ha a feszített szakasz hossza nagy ( /> 5 0 0  vfm). 
Ilyenkor utólagos hézagrendezés helyett célszerűbb 
kiszámítani, hogy a ténylegesen bekövetkező meg­
nyúlás mellett mennyi a vágány semleges hőmér­

séklete. A sínfeszítő berendezésnél levő sínvégekre 
beütö tt jelek feszítés előtti és utáni távolságai 
különbségének 2,5 mm-rel megnövelt értékéből 
(c — cx +  2 ,5 = a  — a 1 +  2,5) levonjuk a ké t lehor­
gonyzó szakasz elejének az elmozdulását (c —cx +  
+  2,5 — z) és az így kapott megnyúláshoz és feszí­
te t t  hosszhoz meghatározzuk a háromféle eljárás 
valamelyikével (lehetőleg kétféle módon is) a  hő­
mérséklet különbséget (At), amelyet a feszítéskor 
m ért sínhőmérséklethez hozzáadva, a semleges 
hőm érsékletet kapjuk ( t + A t  =  t 0). H a ez +  15 +  
+ 5  °C (azaz +  10 és +20 °C közötti, akkor hézag­
rendezésre nincs szükség, az így kapott semleges 
hőm érsékletet véglegesnek elfogadhatjuk. E llen­
kező esetben szükségnek megfelelően a  hézagot 
rendezni kell : le kell vágni a  sín végéből, h a  növelni 
kell a hézagot; vagy egy közel 12 m hosszú sín­
darabot ki kell vágni és az egy többlet hegesztés­
hez szükséges hegesztési hézagot is figyelembe véve, 
a szükségszerintivel hosszabb síndarabot kell a 
helyére beszabni és behegeszteni, ha csökkenteni 
kell a hézagot. Ez utóbbi esetben a sínfeszítéssel 
kapcsolatos m unkákat a beszabott síndarab egyik 
végének a  behegesztése u tán  újból kell kezdeni. 
Ilyenkor a  sínfeszítés legkorábban ezen hegesztési 
varrat term itacéljának a csapolásától szám íto tt 
fél óra m úlva kezdhető meg.

A lehorgonyzó szakaszok elejeinek a  várható  
elm ozdulását figyelmen kívül hagyva is lehetne 
eljárni és a tényleges elmozdulások megmérése 
u tán  a semleges hőmérsékletet számítani, de ekkor 
a semleges hőmérséklet a k íván t +  15 °C-nál min­
dig kisebb lenne. Ez pedig főleg ívekben, ahol csak 
rövidebb szakaszok feszíthetők, kedvezőtlen.

Hegesztés, s ínleerősítés

A sínfeszítés végrehajtása u tán  — a  feszítő­
berendezéstől mindkét irányban 100— 100 m étert 
kihagyva — megkezdhető a  lehorgonyzó szaka­
szoktól kezdve a görgők eltávolítása, a  Geó-

14. ábra. Erő ábra előzőén feszített szakaszhoz csatlakozásnál
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csavarok visszahelyezése és meghúzása, va lam in t 
a záróhegesztés elkészítése. A 100—100 m éteres 
szakaszon a  görgők eltávolítása és a csavarok el­
helyezése, leerősítése csak a  záróhegesztési v a rra t 
kézmelegre való lehűlése u tá n  végezhető (a term it- 
acél csapolásától szám íto tt 45—60 perc m úlva). 
A sínfeszítő berendezéssel kifejtett feszítő erő 
megszüntetése és a feszítőberendezés leszerelése a 
záróhegesztési varrat term itacéljának a csapolásá­
tól szám ított 30 perc eltelte u tán , illetve a hegesz­
tési va rra t legalább 450 °C-ra való lehűlése u tán  
lehetséges.

C satlakozás  előzőén s ín fe s z í tő  berendezései  
készített s za k a szh o z

Olyan esetben, amikor a  m ár korábban alacsony 
sínhőmérsékleten leerősített hézagnélküli vágány  
egyes szakaszait egymás u tá n  feszítik meg (  13. 
ábra ) ,  az eltérés annyi, hogy a  ,,B” szakasz feszí­
tése előtt az előző „A” szakasz lehorgonyzó sza­
kasza (eh) hosszában a sínleerősítést m eghagyják, 
i t t  a Geó-csavarok eltávolítása és a görgők el­
helyezése csak a ,,B” szakasz feszítése u tá n  vé­
gezhető. Csupán annyi átfedés szükséges a  ké t 
szakasz határánál, hogy a ,,B ” szakasz feszítésekor 
az utolsó talpgörgő ugyanoda kerüljön, m in t az 
előző ,,A” szakasz feszítésekor az utolsó ta lp ­
görgő volt. Minthogy a talpgörgőtől még 6 m t á ­
volságig a  csavarokat el kell távolítani, az átfedés 
12 m. I t t  a lehorgonyzó szakasz elejének (,,D” p o n t­
nak) az elmozdulása a feszítés során más lesz, 
mint az előzőkben tárgyalt esetben (ez a 14. á b r á n  
a vízszintesen vonalkázott területtel arányos, a 
szaggatott vonal a ,,B” szakasz feszítése e lő tti 
erőviszonyokat ábrázolja, h a  a  két feszítést és a 
lehorgonyzó szakaszok leerősítését ugyanazon sín ­
hőmérsékleten végezték.) Az 5., 6., 7. és 14. áb rák  
elvei alapján m eghatározható az erőábra és szá­
m ítható a  lehorgonyzó szakaszok elejének a  v á r ­
ható elmozdulása az esetben is, ha a két szakasz 
feszítését, illetve a lehorgonyzó szakaszok leerő­
sítését eltérő sínhőmérsékleten végzik.

lakozási pontnál hevederes az illesztés, vagyis egy 
lélegző szakaszhoz, akkor az előzőekkel azonos 
módon kell eljárni. De a  lélegző szakasz feszültség­
egyenetlenségeinek a kiküszöbölése végett az előző 
szakasz lehorgonyzó hosszát — a megfelelő biz­
tonságot figyelembe véve —  100 m-nek kell te ­
kinteni (15 .  á b ra ) ,  vagyis ez esetben az átfedés 
a ké t szakasz határán  12 m helyett 112 m (bár a 
lehorgonyzó szakasz hosszához hasonlóan a léte­
sítés ó ta  bekövetkezett legalacsonyabb sínhőmér­
séklet és a kívánt semleges hőmérséklet különbsé­
gét figyelembe véve, ezt a hosszat számítani is 
lehetne). A lehorgonyzó szakaszok elejének vá r­
ható elmozdulása az előző elvek alapján szám ít­
ható, de figyelembe kell venni a lélegző szakaszon 
az építés óta előfordult legalacsonyabb sínhőmér­
sékletet is. A 16. ábrán  a vízszintesen vonalkázott 
rész területe arányos a  lehorgonyzó szakaszok 
elejének az elmozdulásával (az előzőén létesített 
vágány semleges hőmérséklete 12 °C, a létesítés 
ó ta előfordult legalacsonyabb sínhőmérséklet 
—5 °C, a feszítéskor a hőmérséklet + 5  °C).

F eszítendő  hossz hevederes illesztésű végekkel

Olyan esetben, am ikor a feszítendő szakasz 
valamelyik (vagy m indkét) végénél hevederes az 
illesztés, o tt egy rövidebb lehorgonyzó szakasszal 
lehet számolni (48 rendszerű sínnél SAt, illetve 
2At, 54 rendszerűnél 3,4At, illetve 2,27zlí méter 
hosszal, új vagy régi ágyazattól függően); ez eset­
ben ugyanis a biztonságot a heveder-ellenállás 
adja.

Csatlakozás lélegzési szakaszhoz

Ha a feszítendő szakasz egy korábban lé tes íte tt 
és helyes semleges hőm érséklettel kialakított hé­
zagnélküli vágányrészhez csatlakozik, ahol a  c sa t­

E gyszerre  fesz í th e tő  hossz

Az egyszerre feszíthető hosszat a feszítéskor fel­
lépő ellenállások határozzák meg. Ez nem azonos 
a nem feszített sínszál ellenállásaival. Hiszen a nem

16. ábra. Erő ábra lélegző szakaszhoz csatlakozásnál
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feszített sínszálnál az ellenállás nagyságát csak 
a  sín súlyából származó erőknek és a súrlódási 
együtthatónak a szorzata adja, míg feszített sín­
szálnál a feszítő erő összetevői is hozzáadódnak 
ehhez, am int lá ttuk  az oldalerők számításánál is 
(pl. domború lejttöréseknél, fekszinthibáknál stb.). 
Az egyszerre feszíthető hosszat az szabja meg, hogy 
a  feszítőberendezéshez legközelebbi és legtávolabbi 
helyen is azonos legyen a  semleges hőmérséklet, 
illetve az ellenállások m iatt a semleges hőmérsék­
letben a két hely között az eltérés 1 °C-nál nagyobb 
ne legyen. íves vágányszakaszokon em iatt az 
egyszerre feszíthető hossz kisebb, m int egyenes 
pályarészeken. A MÁV egyenes pályarészen m int­
egy 1000 m, íves pályarészen — az ívviszonyoktól 
függően — 240—500 m hosszú szakasz egyszerre 
való feszítését engedi meg.

összefoglalás
Amint lá ttu k , a hézagnélküli vágány végleges 

kialakítása alacsony sínhőmérsékleten a sínfeszítő 
berendezéssel nehézségek nélkül végrehajtható. 
A sínfeszítő berendezésen és ívekben az o ldal­
görgőkön kívül nincs szükség más olyan felszere­
lésre és m unkanemre, m int am i a sínszálak feszült­
ségmentesítéséhez egyébként is szükséges. A sín­
feszítő berendezés használatával elkerülhető az 
eddig alacsony hőmérsékleten ép íte tt vágányoknál 
szükséges többlet-feszültségmentesítés és a  m un­
kák betervezett idejében a  nem megfelelő hőm ér­
séklet m ia tti várakozási idők nagy része.

IR O D A LO M
[1] Varga L ajos:  H ézagnélküli vágányok ép ítésén ek  és 

fe n n ta rtá sá n a k  a  sínhőm érsék le tte l való összefüg ­
gései. K özlekedéstudom ányi Szemle, 1966. év i 11. sz.

[2] Dr. Vásárhelyi Boldizsár : H ézagnélküli v a s ú ti  p á ­
lyák, B p . 1960.

Egyesületi h írek

M egtartott központi előadások és egyéb rendezvények
Jún ius 4. A MÁV Bp. lg. T erü le ti Szervezet rendezé­

sében előadás: A kiegyenlített sínkopás MÁV elő­
írásainak  alkalm azása a sebességkorlátozások függ­
vényében.
Előadó: ZELE LÁSZLÓ (KPM VF. 6/B.)

Jún iu s 4. A MÁV Bp. lg. T erü le ti Szervezet rendezé­
sében szám ítógépterem  látogatás a Posta Szám ítás- 
technikai és Szervezési Intézetében.
Vezető: SOMOGYI IMRE (MÁV BP. IG.)

Jún ius 6. A Közúti Szakosztály Ü zem eltetési Szakcso­
portja  rendezésében előadás: Az autópálya-közleke­
dés problém ái.
Előadó: MÁRFAI TIBOR (KÖTUKI)

Június 6. A V asúti Tudom ányos K utató  In tézet és a 
KTE V asúti B iztosítóberendezési és A utom atizálási 
Szakosztálya közös rendezésében előadás: Csehszlo­
vák—m agyar viszonylatú határállom ások  in fo rm á­
ciós rendszerének k ia lak ításával kapcsolatos vizsgá­
latok és eredm ények.
Előadó: DÓRI BÉLA (VTKI)

Jún ius 7. A Közúti G ép járm űjav ító  Szakosztály ren ­
dezésében előadás: Beszámoló a Robur-gyári ta n u l­
m ányúiról.
Előadó: VARGA ANDRÁS

Jún ius 10. A Közlekedésgazdasági Szakosztály Anyag- 
ellátási Szakcsoportja rendezésében előadás: A szál­
lítási szerződésekkel kapcsolatos gyakorlati p rob lé­
m ák a MÁV anyagbeszerzésében.
Előadó: DR. HALÁSZ GYÖRGY (MÁV Anyagell. 
lg.)

Jún ius 11. A Vasúti Tudom ányos K utató  In tézet és a 
KTE V asúti B iztosítóberendezési és A utom atizálási 
Szakosztálya közös rendezésében előadás: Kocsiazo­
nosító berendezés rendezőpályaudvari alkalm azása. 
Előadó: ÓBANYAI JÓZSEF (VTKI)

Június 11. A KTE Postai és Távközlési tagozat M ű­
sorszórási Szakosztálya és a HTE Rádió és TV Szak­
osztálya közös rendezésében előadás: Az új Kossuth 
adó elektrom os energia ellátása.
Előadó: BERNÁTH LÁSZLÓ (PRTMIG)

Június 12. A MÄV Bp. lg. T erü le ti Szervezete ren d e­
zésében vasúti energiagazdálkodási ankét.
Elnöki m egnyitó: TÓTH JÁNOS (MÁV BP. IG.) 
Előadások: Százhalom batta ip a ri fejlődése, szerepe 
és jelentősége az ország energia-term elésében. 
Előadó: SZEKERES JÓZSEF (Városi Tanács)
A közlekedési energiagazdálkodás célja, a  közle­
kedési energiapolitika főbb vonásai.
Előadó: DR. BAJUSZ REZSŐ (KPM. Közi. pol. Főo.) 
Energiagazdálkodás a vasúti közlekedésben, külö­

nös te k in te tte l a villam osítás és dieselesítés e n e rg e ­
tikai kérdéseire.
Előadó: OROSZVÁRY LÁSZLÓ (MÁV. Vezérig.) 

Ü zem látogatás a  Dunai K őolajipari V állalatnál.
Jún ius 12. A  V asúti B iztosítóberendezési és A u to m a ti­

zálási Szakosztály rendezésében előadás: A B rit V as­
u tak  központi szállítás-irány ítási rendszere.
Előadó: FEKETE ANDRÁS (KPM VF 9.)

Jún ius 12. A Városi K özlekedési Szakosztály ren d e zé ­
sében előadás: A városi forgalom  minősége. B eszá­
moló és értékelés az 5. budapesti városi fo rga lm i 
tervezési és forgalom technikai nem zetközi tu d o m á ­
nyos tanácskozásról.
Előadó: DR. KOLLER SÁNDOR (BME)

Június 12. A  KTE Postai és Távközlési T agozat T áv ­
közlési Szakosztálya és a  HTE K apcso lástechnikai 
Szakosztálya közös rendezésében előadás: K özös vo­
nások a  MOS in teg rált- és a jelfogós á ra m k ö rö k  
kapcso lástechnikájában  (elvi elrendezés, log ikai k a p ­
csolatok, m éretezési kérdések, áram körtervezés, kö­
vetkeztetések) .
Előadó: DR. GÁL JÓZSEF (BME)

Június 13. A Városi K özlekedési Tagozat Ifjú ság i S zer­
vező B izottsága rendezésében előadás : A M ETRÓ 
üzem eltetésének tapasztalata i.
Előadó: BODNÁR ÁRPÁD (BKV)

Június 14. A L andler Jenő MÁV Já rm ű jav ító  Üzem i 
Szakcsoport rendezésében előadás: Az anyagm ozga­
tás korszerűsítésének értékelése.
Előadó: BOR ISTVÁN (L and ler J. J. J. Ü.)

Jún ius 17. A Hajózási Szakosztály rendezésében elő­
adás: A hajózási e ljárások  a  hajózásban, a  h a tá r -  
állom ások feladatai, tevékenységük  fejlesztése. 
Előadók: PÄLMAY ANTAL (BM H atárőrség  OP)„ 
DR. SOMOGYVÁRI JÁ N OS (VÁM és P énzügyőrség 
OP.)
H ozzászólók: MÁRKUS ISTVÁN és SCHÜTZ M I­
HÁLY (KPM  Hajózási Főo.)

Jún ius 18. A K özlekedéstudom ányi E gyesü let V á­
lasztm ányának  ülése.

Jún iu s 18. A KTE Postai és Távközlési T agozat M ű­
sorszórási Szakosztálya é s  a  HTE közös ren d ezésé ­
ben előadás: Az új K ossuth  adó beruházása.
Előadó: G. TÓTH KÁROLY (PRTMIG)

Június 19. A Szovjet T udom ány és K u ltú ra  H áza a 
K özlekedéstudom ányi Egyesülettel közös rendezés­
ben, a  m agyar—szovjet m űszaki tudom ányos eg y ü tt­
m űködés keretében ta r to tt  előadás:
A Szovjetunió  nagyvárosai közlekedésének fe jlesz­
tése.

(Folytatása a 320. oldalon)
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1. A  K Ö Z L E K E D É S P O L I T I K A . M I N T  
A  G A Z D A S Á G P O L I T I K A  E G Y I K  A G A

A  term elés és ú jra te rm e lés  gazdasági fo lya­
m atában  a k ö z le k e d é s  szerepe  a technikai fejlő ­
dés következtében növekvő, és gyorsuló te lje s ít­
m ényei folytán egyre szám ottevőbb. A közleke­
déstudom ányok pedig a  gazdaságtudom ányok 
nélkülözhetetlen velejáró i.

A k ö z l e k e d é s p o l i t i k a  szerves része a  m in d en ­
kori gazdaságpolitikának. Ebből kifo lyólag a 
közlekedéspolitika a gazdaságpolitikának az az 
ága, am ely  a gazdaságirányítással összhangban 
a legközvetlenebb és leghatékonyabb befo lyást 
gyakorolhatja  — állam i és közületi főhatóságain  
át — egyfelől a közlekedéstudom ányok fejlődé­
sére, m ásfelől és ezáltal nem csak a közlekedési, 
hanem  a kapcsolódó szakm ák  dolgozóinak, sőt 
az egész lakosság életszínvonalának em elésére.

nagy töm egének igényeit a közlekedés bizton­
sága, teljesítőképessége és korszerűsítése irán t 
bizonyos központi közlekedéspolitikai ellenőr­
zéssel tu d ják  csak kielégíteni. De az egyes ága­
zatok egym ásra u taltsága (egységes szállítási 
lánc, konténerforgalom  stb.) is országos közleke­
déspolitikai kérdés.

Az individuális közlekedés, a közúti m otori­
záció roham os előretörése azt a két kérdést veti 
fel m inden országban a  közlekedést irányítók 
felé

1. hogy a közhasználatú közlekedést — eset­
leg országrészenként különbözően — valóban az 
a rra  specifikus tulajdonságainál fogva legalkal­
m asabb közlekedési eszköz látja-e  el?

2. hogy a közlekedés m agángazdasági szek­
tora oly m értékben legyen a közhasználatú szek­
torhoz idom ítható, hogy az utóbbinak életlehető­
ségei biztosítva legyenek [3].

A  k ö z l e k e d é s p o l i t i k a  n e m z e tg a z d a s á g i  
s z ü k s é g e s s é g e

A m agyar nemzeti vagyonban a közlekedés 
(közutak és hidak, v íz iu tak , posta, gép járm űvek  
és kapcsolatos létesítm ények) részesedését az 
1934. évben  14,3%-ra, a nem zeti jövedelem ben 
való részesedését (szállítási teljesítm ények, köz­
lekedési ipar, idegenforgalom  stb.) 20,4% -ra é r­
tékeltem  [1].

A m ai m agyar népgazdaságban — a ren d e lk e ­
zésre álló  statisztikai a d a to k  szerint — a köz­
lekedés állóeszközeinek é r té k e  az ország term elő  
állóalapjainak — p énzértékben  kifejezve — 
Уз-а. A közlekedési dolgozói létszám az országos 
anyagi termelésben dolgozók létszám ának 
7,3%-a. A  nemzeti jövedelem nek  a közlekedés 
m integy 7,9%-át p ro d u k álta . A közlekedés az 
ország energiaszükségletében mintegy 13% -kal 
szerepel [2].

M inden országnak v a n  gazdaságpolitikája, 
amely éves költségvetésekben, többéves te rv e k ­
ben vagy  sokéves táv la ti előirányzatokban ju t 
kifejezésre. A közlekedési pá lyák  (közutak, vas­
utak, v íziutak, kikötők, repülőterek), sok ese t­
ben a  járm űvek építése, korszerűsítése, g y á r­
tása részben  közületi beruházásokból ny er fed e ­
zetet. A  közlekedés lényeges in frastruk tú rá ja  az 
államé, s ez módot ad a közös tervezésre. A h a ­
táron á tm enő  közlekedés (vasút, hajózás, közúti 
árufuvarozás, repülés) nem zetközi szervek és 
egyezm ények, sőt közös piacgazdasági töm bök 
gazdaságpolitikai állásfoglalásaival és közleke­
déstechnikai igényeivel az érdekelt államok köz­
lekedéspolitikájának nélkülözhetetlenségét iga­
zolják.

A közhasználatú közlekedés — esetleg m a­
gánkézben levő — csúcsszervezetei a lakosság

Az ehhez szükséges vizsgálatokat a közleke­
déstudom ányokra tám aszkodó országos közleke­
déspolitikának kell figyelem be vennie.

M indezek kétségtelenné teszik a közlekedés- 
politika nem zetgazdasági szükségességét, bár­
minő gazdasági s tru k tú rá jú  ország esetén.

K ö z l e k e d é s p o l i t i k a  a  s z a b a d  és  i r á n y í t o t t  
g a z d á lk o d á s b a n

A közlekedéspolitika, m in t em lítettük, a gaz­
daságpolitika szerves része, s m in t ilyen, függ­
vénye a társadalm i-gazdasági rendszernek.

A s z a b a d  p ia c g a z d a s á g  esetében a közlekedési 
piacon dől el az egyes közlekedési ágazatok, esz­
közök „vevői” igényeinek realizálása. Eszerint 
a fogyasztónak a legjobb „áru”-t a legolcsóbb 
áron kell, hogy ju ttassa  a m agángazdasági el­
ven fe lép íte tt közlekedési vállalat [4].

E lőfeltétel: a  közlekedés m inden ágazatának 
igénye van azonos jogi és tényleges állam i bá­
násm ódra. Maga vállal m inden beruházást, a 
te ljesítm ényekért m egfelelő ára t kérhet.

A szabad verseny eredm énye — e felfogás 
szerin t —  az, hogy m inden közlekedési eszköz 
szabadon fejthesse ki fe jle tt m űszaki—gazdasági 
techn ikájának  megfelelő, specifikusan előnyös 
tulajdonságait, am inek következtében azokat a 
legolcsóbb áron bocsáthatja  a köz rendelkezé­
sére. íg y  m ind a szem élyszállítás, m ind az áru- 
szállítás vagy hírközlés te rén  az állam polgárok 
nagy töm ege által e lérhető  közlekedési szolgál­
tatások az árszínvonal csökkenésére és az é le t- 
színvonal emelésére vezethetnének.

A tőkés országok liberális közlekedéspolitiku­
sai á lta l ism ételten hangoztato tt szabad közle­
kedési piac elve — m in t ezt az egyes országok 
közlekedéspolitikájának részletes taglalása b i­
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zonyítja* — a maga teljességében sehol sem va­
lósult meg.

A m ásik  eset a kapitalista  szákirodalom ban a 
különböző érdekeltségek sugalm azta cikkekben 
kifogásolt á l la m i  i r á n y í t á s  (dirigizrrius) a közle­
kedéspolitikában.

Az állam  és egyéb közületek irányító  beavat­
kozásának számos változata van, kezdve a „köz­
lekedési piac rendezésének”, a „piacra bejutás 
engedélyhez kötésének” elism ert szükségességé­
től az átfogó, távlatokba menő tervszerű  köz­
lekedéspolitikáig, a „közlekedési koncepciódig.

A közlekedéspolitika irányításának  objektív 
indokai számosak és az egyes országok gazda­
sági s tru k tú rá ja  szerint különböző m egvilágítás­
ban jelentkeznek. V itathatatlan , hogy a közleke­
dés a szárazföldön igénybe veszi a fö ldterület 
term elő vagy m űvelt, k iép íte tt térségeit, a köz­
utakat, köztereket, a vízi u tak  term észetes vagy 
m esterséges folyásait, a folyami, tengeri vagy 
légi kikötőkre alakíto tt térségeket, sőt m agát a 
légiteret és a tengereknek a parti állam ok által 
tu la jdonukul tek in tett zónáit. így az állam, m int 
tulajdonos, érdekelt e terü letek  vagy térségek 
közlekedési célokra tö rté n t igénybevétele által 
más, esetleg mezőgazdasági, vagy ipari célokra 
történő gazdaságos felhasználhatóságának elm a­
radása folytán is.

Számos esetben m aga az állam  üzem eltet nagy 
közhasználatú közlekedési vállalatokat (állam- 
vasútat, állami hajózást, repülést, postát, vagy 
engedélyez (p. o. vasutakat, közúti autóbuszt, 
árufuvarozási, hajózási, légiforgalm i vállalato­
kat). De az állam, vagy m ás közület (város, m e­
gye) közérdekből kell, hogy biztosítsa a közle­
kedés biztonságát, közhasználat esetén ezen kí­
vül teljesítőképességét, korszerűsítését és ezért 
fen n ta rtja  m agának a felügyelet és ellenőrzés 
jogát.

A korlátlan  szabad verseny helyenkénti m eg­
valósulása eseteiben az volt a tapasztalat, hogy 
több azonos szállítási feladatot ellátó vállalat 
teljesítm ényeit az önköltségen alul is alákínálta. 
Ennek visszahatása a szállítási eszközük lerom ­
lására  vezetett és a közönség ki volt szolgáltatva 
m egbízhatatlan vállalatoknak, gyakran a sze­
m ély- és vagyonbiztonság rovására is.

A közlekedési pályák  korszerű építése és fenn­
ta rtása  nem csak közlekedéspolitikai, hanem  egy ­
ben térrendezési és nem utolsósorban honvé­
delm i feladat is.

A közhasználatú tömegközlekedési ágazatok 
harm onikus fejlődésének biztosítása m ellett a 
m agánhasználatú és közhasználatú közlekedés 
gazdaságos összhangbahozatala is közlekedéspo­
litikai feladat.

Számos példa van az elvileg szabad piacgazda­
ságot valló európai országok közlekedést irá ­
nyító  beavatkozására is. Bízvást m ondható, hogy 
a k o r s z e r ű  k ö z l e k e d é s  i r á n y í t o t t  g a zd a sá g ,

* Dr. M alduri M aiéter Jenő: A közlekedéspolitika 
a laku lása  és főbb m otívum ai 1921—1970-ig, különös te ­
k in te tte l a  hazai viszonyokra. K ézirat. Bp. 1972.

a m e l y n e k  p o l i t i k a i  i r á n y í t á s a  v é g s ő  f o k o n  a  k o r ­
m á n y f ő h a tó s á g ,  s z ű k e b b  k ö r z e t b e n  a  v á r o s i  v a g y  
r e g io n á l i s  k ö z ü l e t e k  f e la d a ta .

C é l k i t ű z é s e k

A közlekedéspolitikai célkitűzések — a tu ­
dom ány m ai állása m elle tt — az alábbiak lehe t­
nek:

1. A z  országos gazdaságpolitika célkitűzései­
nek és s truk tú rá jának  m egfelelő term elés és ú j­
raterm elés előm ozdítása érdekében a szem é­
lyek, áruk  és h írek  továbbítására olyan egysé­
ges közlekedési rendszer kialakítása és tovább­
fejlesztése, am ely biztosítja  a kor technikai szín­
vonalának m egfelelő olyan közlekedési eszkö­
zök, vagy azok sorozatának (közlekedési lánc) 
használatát — m indegyikét a m aga helyén  — 
am elyek a legrövidebb térá th idalást a használók 
javára  a legkisebb ráford ítással és költséggel, a 
lehető leggyorsabban, biztonságosan h a jtják  
végre.

2. A  közlekedéspolitikának az ország föld­
rajzi fekvése szerint — a  közlekedési ágazatok 
határon  átm enő nem zetközi forgalm ának bizto­
sítására —  figyelem m el kell lennie oly nem ­
zetközi gazdasági és közlekedési szervezetekkel 
való együttm űködésre, am elyekkel az egyezm é­
nyes viszony k ialak ítása során az országos gaz­
daságpolitika fen tem líte tt célkitűzései nem zet­
közi síkon előm ozdíthatok.

3. E célkitűzések m agukban foglalják  a  köz­
lekedési utak, terek , kikötők, kábelek stb. háló­
zatának egymással harm onikus, racionális fe j­
lesztését, továbbá

4. a járm űvek  legm egfelelőbb típusainak  a 
forgalom  igényei szerin ti m egválasztását a bel­
földi és határátm enő, valam int az idegenforga­
lom gazdaságos követelm ényeinek m egfelelően.

5. A forgalom  m egosztásának a közlekedéstu­
dom ányok és a hazai adottságok figyelem bevé­
telével leggazdaságosabb végrehajtását, egyfe­
lől a nélkülözhetetlen közhasználatú, másfelől 
a m agánhasználatú közlekedés, végül a közhasz­
nálatú  közlekedési ágazatok között.

6. Megfelelő, törvényes intézkedések előké­
szítését és hatálybalép tetését egyfelől a közle­
kedés irracionális és káros szétforgácsolásának 
m egakadályozására, m ásfelől a közterhek  egyen­
lően igazságos m egosztására oly m ódon, hogy 
m inden közlekedési eszköz a köz jav á ra  és an­
nak sérelm e nélkül érvényesíthesse specifikus 
m űszaki és gazdasági előnyeit.

A  k ö z l e k e d é s p o l i t i k a  s z e r e p e  
a  t e r v g a z d á lk o d á s b a n

Az ország társadalm i—gazdasági fejlődését 
fontosabb vonatkozásokban m eghatározó politi­
kai és gazdaságpolitikai célok tervekben  ju tnak  
— a társadalom  tag ja it és különböző szerveit a 
céloknak megfelelő irányokban aktivizáló — ki­
fejezésre. Maga a te rv  egyben a célok m egvaló­
sításának eszköze is [5].
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H azánkban a népgazdaság három , m ajd ötéves 
tervei tartalm azzák a gazdaságpolitikai célokat. 
A közlekedéspolitika, m in t a gazdaságpolitika 
szerves része, a term elés és ú jra term elés fo lya­
m atában egyre fokozódó jelentőségénél fogva 
— a közlekedéstudom ányokra tám aszkodva — 
a tervgazdálkodás fontos, kom plem entáris része.

A közlekedés egyes ágazatainak  világszerte 
bekövetkezett rohamos fejlődése (közúti m oto­
rizáció, repülés stb.) a közlekedési pályák és esz­
közök m egfelelő beruházásainak tervszerű biz­
tosítására nagyobb időbeli táv la tok  figyelem be­
vételével táv la ti tervek kidolgozásának szük­
ségét veti fel. Így pl. az au tópálya első elgon­
dolásától az üzembe helyezésig m integy 10 év 
szükséges az NSZK 15 éves táv la ti tervének in ­
dokolása szerin t [6]. A szuperszonikus repü lő- 
géptípusok kifejlesztése hasonlóan számos évet 
vesz igénybe.

A  k ö z l e k e d é s p o l i t i k a  t á v l a t i  t e r v e i
k ö z l e k e d é s p o l i t i k a i  k o n c e p c i ó k b a n  n y e r n e k  

k i f e j e z é s t

A  kiindulópont a meglevő gazdasági s tru k tú ra  
és a közlekedés adott helyzete.

A közlekedés iránti jövőbeli igények felm é­
rése  a társadalom , a gazdaság várható  és te rv e ­
ze tt struktúraváltozásai (lakó- és ipartelepülé­
sek  alakulása, a lakosság városokba koncentráló­
dása, a foglalkoztatottság eltolódása a m ező- és 
erdőgazdaságtól az ipar és a szolgáltatások felé) 
a lap ján  tö rtén ik  [7].

A kom plexitás m egköveteli a különböző gy ár­
tási, piaci, üzemi, gazdasági, m unkaszervezési, 
finanszírozási stb. szakem berek bevonását. Az 
ilyen  „team ” m unkája csak akkor eredm ényes, 
h a  tudom ányosan m egalapozott m ódszereket 
használ. Űj elem ek a k ibernetika  és az operáció- 
k u ta tás  módszerei, a m atem atikai-sta tisz tikai 
eljárások alkalmazása, a szakem berek prognózi­
sainak  ism ételt egybehangolása. A kibernetika 
absztrak t m ódszereit a közlekedési apparátusok 
szociális és technikai valóságaival összhangban 
k e ll felhasználni [8].

A zárt közlekedési rendszerek  tudom ányos 
tervezése dönti el, hogy az ú jsze rű  közlekedési 
technika igazodik-e a m eglevőkhöz, vagy te lje ­
sen  új rendszereké-e a jövő? [4]

Az országos táv lati terv  figyelem be kell hogy 
vegye a különböző gazdasági s tru k tú rá jú  ország­
részek, agglomerációk és k ö rnyékük  regionális 
te rv e it, am elyeknek kidolgozása hazánkban is 
fo lyam atban van.

Az egyes közlekedési ágazatok teljesítm ényei­
n e k  előrebecslése alkalm ával a  szokásos e x tra ­
poláció m ódosul az időbeli eltolódás ágazati 
elem zésekkel kiegészült vizsgálata folytán. I ly e ­
n e k  az üzem i struk túra  (term elési tényezők), 
üzem nagyság (optimum), kö ltségstruk tú ra  (költ­
ségminim um), pénzügyi s tru k tú ra  (tőkebiztosí­
tás) vizsgálatai [5, 9].

A  k ö z l e k e d é s p o l i t i k a  n e m z e t k ö z i  a s p e k tu s a i

A  közlekedésre m ár kezdettől fogva jellemző, 
hogy annak  m ind nagyobb része a  határokon 
átm enő, a nem zetközi közlekedési forgalom. En­
nek a m eglehetősen összetett forgalom nak a gaz­
daságpolitikai és külpolitikai szem pontoknak 
m egfelelő irányítása  a közlekedéspolitikának 
szintén m ár régóta az egyik fontos, sőt egyre 
növekvő tevékenységi terü lete.

A közlekedés és techn ikája  fejlődésével, külö­
nösen a sebességek emelkedésével, utóbb a köz­
ú ti m otorizáció előretörésével m ind nagyobb 
hangsúly t kap a  gépjárm ű-közlekedés és m ű­
szaki elem ei alakulásának alkalm as irányítása 
és szabályozása.

II. A  H A T Á R O N  Á T M E N Ő  G É P K O C S I K  
P R O B L É M A I

Amíg az első világháború után, 1927-ben az 
Északam erikai Egyesült Államok (USA) au to­
mobil gyártása  az egész világénak 90% -át te tte  
ki, és a két autóval rendelkező családok száma 
az 1920. évi három százezerről 1927-ig három  
m illióra em elkedett [10], addig E u r ó p á b a n  h a tá ­
rokon átm enő autóközlekedés csak vontato ttan  
alakult ki és inkább t u r i s z t i k a i  jellegű utazá­
sokra szorítkozott.

Az 1930-as évek elején a háborúban m egron­
gált közutak fokozatos ú jjáépítése a határokon 
átm enő k ö z ú t i  á r u f u v a r o z á s n a k  is lendületet 
adott. Ezzel kapcsolatban gyakorlati nehézségek 
m erü ltek  fel az egyes állam ok gépjárm ű-közle­
kedést szabályozó rendelkezéseinek eltérő volta 
m iatt.

A  l e g n a g y o b b  k ü l m é r e t  é s  s ú l y  e g y s é g e s  
s z a b á ly o z á s a

A  N e m z e t k ö z i  Ü t ü g y i  K o n g r e s s z u s o k  p á r i z s i  
á l la n d ó  b i z o t t s á g a  (Association Internationale 
Perm anen te  des Congrès de la Route) á l ta l  1934  
s z e p t e m b e r é b e n  M ü n c h e n b e  e g y b e h í v o t t  V II.  
V i lá g k o n g r e s s z u s a  e l s ő k é n t  t ű z t e  n a p i r e n d jé r e  
a h a tá r o n  á t m e n ő  k ö z ú t i  g é p j á r m ű v e k  le g n a ­
g y o b b  k ü l m é r e t e  é s  s ú l y a  n e m z e t k ö z i  e g y s é g e s í ­
t é s é n e k  k é r d é s é t .

Nevezetesen a kongresszus 2., a  közúti köz­
lekedéssel foglalkozó tagozatának 6. kérdőpontja 
foglalkozott a járm űvek — rakom ánnyal együt­
tes — m egengedhető súlyának, szélességének, 
m agasságának és hosszúságának kérdéseivel. Az 
addigi előírások előnyeinek és há trányainak  k ri­
tikai m egvilágítása u tán  választ kelle tt adni az 
alábbi kérdésekre:

1. Javasolható-e  ezeknek az előírásoknak 
nemzetközi egységesítésére törekedni?

2. Mik legyenek — adott esetben •— egy 
ilyen egységesítésnek az alapjai?

M int a m agyar korm ány egyik delegátusának, 
feladatom  volt a kongresszus k ö z ú t i  k ö z l e k e d é s t
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tárgyaló m unkálataiban és tanácskozásaiban 
részt venni.

Előzetesen beküldött írásbeli jelentésem ben 
[11] m ódomban állott kritikai á ttek in tést nyú j­
tani a külföldi közúti közlekedést szabályozó 
előírásokról, am elyeket 1927. évi európai tanul- 
m ányútam on gyűjtöttem .

A z  1. s z á m ú  k é r d é s r e  p o z i t í v  v á l a s z t  a d ta m :  
j a v a s o l ta m  a z  e lő ír á s o k  n e m z e t k ö z i  e g y s é g e s í ­
té sé t .

Indokolásul felhoztam , hogy a nem zetközi sza­
bályozás azért fontos, m ert az idegenforgalom  
egyik ága, az autóturizm us m ind nagyobb len­
dületet vesz. E lőtérbe nyom ul a határon  á t­
menő közúti áruforgalom  gazdasági követelm é­
nye is. A járm űvek szélességének, m agasságá­
nak, hosszának és súlyának nem zetközi szabá­
lyozását a  nemzetközi u tak  ésszerű kiépítése elő­
feltételének tek in tjük . A vasutak sokkal kötöt- 
tebb technikai szerkezete m ellett lehetséges volt 
azonos nyom távú összefüggő, átm enő hálózatot 
m egvalósítani; az útépítő  technikusok sem m a­
radhatnak  el szellemi elődeik mögött.

Hovatovább a m enetirányok szétválasztása is 
előtérbe kerül a m odern útépítésben, két— 
négy járm ű szélességű, esetleg m ég szélesebb 
utak  form ájában. A nemzetközi szabályozás idő­
szerű és szükséges.

A közúti járm üvek m egengedhető legnagyobb 
összsúlya egységesítésének előnyei: a) szilárd 
tám pontot nyerünk az új u tak  és hidak szerkesz­
téséhez; b) az autom obilgyártás szem pontjából 
is hasznos lehet bizonyos súly- és terhelési hatá­
rok m egállapítása. Elősegítheti bizonyos típusok 
szabványosítását, a járm űvek és abroncsok gyár­
tásának racionalizálását.

A  2. s z á m ú  k é r d é s r e  v á la s z o l v a  ja v a s o l ta m  
m i n d e n n e m ű  k ö z ú t i  j á r m ű r e  é r v é n y e s  ű r s z e l ­
v é n y  m e g á l la p í tá s á t  2500  m m  s z é l e s s é g b e n  é s  
4000 m m  m a g a s s á g b a n .  A  m egengedhető össz­
súlyok szabályozására javasoltam  a fennálló 
európai előírások kiegyenlítését.

1934. szeptem ber 4-én, a kongresszus plenáris 
vitája  során a 6. kérdés főelőadója v o n  S c h e n k  
ném et m iniszteri tanácsos — több delegátus 
szerteágazó és főként negatív felszólalását ösz- 
szegezve — á l lá s t  f o g la l t  a n e m z e t k ö z i  e g y s é g e ­
s í t é s  e l l e n  és erre vonatkozó szöveg elfogadását 
javasolta a kongresszusnak.

Ez ellen felszólaltam  és m egindokoltam  dön­
tően pozitív állásfoglalásomat. A nemzetközi fo r­
galom ra alkalm as u tak  kiépítése Európában is 
roham osan halad előre. Hazánk éppen a folyó 
évben fejezi be a london—isztam buli in terkon­
tinen tális  ú t m agyarországi szakaszának kiépí­
tését, am ely az Alliance In ternationale du Tou­
rism e védnöksége alá van helyezve, és kifejezet­
ten  nemzetközi lesz. Szükséges egységes norm á­
kat felállítani, am elyek a nem zetközi forgalm at 
elősegítik. Azokat a belföldi utakat, am elyek 
nem tesznek eleget a  norm áknak, az elágazások­
nál megfelelő nemzetközi jelzésekkel lehet m eg­
jelölni. Az egységesítés Európában időszerű és

sürgős, a folyam atban levő nagy közútépítésekre 
tekintettel.

Állásfoglalásom u tán  az U S A  f ő d e le g á tu s a  
s z ó la l t  f e l  és hatalm as beszédben t á m o g a t t a  j a ­
v a s la to m a t .

Közölte, hogy az USA állam ainak h a tá rá t­
menő (interstate) forgalm ában a külm érések  és 
m egengedhető súlyok egységesítése m ár m egtör­
tént, és a lap ját képezi az útépítésnek és közúti 
közlekedésnek.

U tána egy hollandi és egy ném et delegátus 
is csatlakozott a pozitív állásfoglaláshoz. Ezt kö­
vetően von Schenk is bevallotta, hogy a pozitív 
javaslat neki is jobban tetszik, m in t sa já t ko­
rábbi szövege. A  k o n g r e s s z u s  v é g ü l  is  e g y h a n ­
g ú la g  c s a t la k o z o t t  a m a g y a r  j a v a s l a t h o z  é s  e g y  
n e m z e t k ö z i  s z a k b i z o t t s á g o t  d e le g á l t  a  k ö z ú t i  
j á r m ű v e k  m e g e n g e d h e t ő  k ü l m é r e t e  é s  s ú ly a  
n e m z e t k ö z i  e g y s é g e s í t é s é n e k  k id o lg o z á s á r a  [12].

A z  e lső  e u r ó p a i  t r a n s z k o n t i n e n t á l i s  
lo n d o n — i s z t a m b u l i  k ö z ú t  n e m z e t k ö z i  

k o n f e r e n c iá ja  B u d a p e s t e n

A m agyar korm ány m eghívására a london— 
isztam buli transzkontinentális ú t egyöntetű  m ű­
szaki kivitelének és zavarta lan  forgalm ának biz­
tosítására az érdekelt állam ok: A nglia, Bel­
gium, Németország, A usztria, Jugoszlávia Ro­
mánia, B ulgária és Törökország képviselői, vala­
m in t a Touring Clubok Nemzetközi Szövetségé­
nek, a Nem zetek Szövetségének és a  Nem zet­
közi Ú tügyi K ongresszusok állandó irodájának 
képviselői jelen tek  m eg a szeptem ber 10— 14-én 
ta rto tt nemzetközi konferencián.

Budapesten, 1935. szeptem ber 10-én, a meg­
nyitó ülésen C o o k  angol fődelegátus javaslatára  
a konferencia elnökéül dr .  W in c h k le r  I s t v á n  ke­
reskedelem - és közlekedési m inisztert, alelnö- 
kéül B e n k e  I s t v á n  m in iszteri tanácsost, titkáráu l 
dr. M a ié t e r  J e n ő  MÁV m űszaki tanácsost válasz­
to tták  meg.

A kongresszus nap irend jén  három  főkérdés 
szerepelt :

1. Az ú t m űszaki kérdései. Főelőadó E lisch er  
P ál,  m in. m űszaki tanácsos. 2. A  vám ügyi szol­
gálat kérdései. Főelőadó: D u b o is  J ó z s e f  belga 
vám ügyi főfelügyelő. 3. Az utakon való közleke­
désre vonatkozó kérdések. Főelőadó: A .  D . A lle n ,  
az Autom obil Association turisztikai osztályá­
nak vezetője.

A magas színvonalú ülésezésen a t r a n s z k o n t i ­
n e n tá l i s  k ö z ú t  é p í t é s i  k é r d é s e ib e n  t e l j e s e n  e g y ­
ö n te tű  m e g á l la p o d á s o k  j ö t t e k  l é t r e .  Az ú t ка­
пу aru lati sugarát m inim álisan 300 m éterben, 
em elkedését m axim álisan 5% -ban — kisebb sza­
kaszokon 10% -ban — állapíto tták  m eg. Az út 
egész hosszában a pálya szélességének legalább
6,00 m éternek  kell lennie. K ívánatos ez t a  szé­
lességet 8,5— 9,0 m -ig  felem elni azokon a szaka­
szokon, ahol a forgalom  intenzitása az t megkí­
vánja. K étirányú közlekedés esetén kívánatos a 
m enetirányok szétválasztása is. A burkolattal 
ellátott pálya két oldalán legalább 2,0 m széles, 
ellenálló padka épüljön. Midőn ezt a kerékpár
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és gyalogos közlekedés szükségessé teszi, kü lön ­
álló járdák vagy útsávok létesítendők. A m ű tá r ­
gyakon átvezetésnél az ú tp á ly án ak  ugyanolyan 
szélesség biztosítandó, m in t az ú t  csatlakozó sza­
kaszán [13].

A v á m ü g y i  szo lg á la t  és a  k ö z ú t i  k ö z l e k e d é s  
kérdéseiben is teljesen egyön te tű  m egállapodá­
sok jöttek lé tre . R e s id  S a v  j e t  török m eghatal­
m azott m in iszter javasla tára  elhatározták a 
transzkontinentális út építési és forgalmi ügyei­
ben  á llan dó  i r o d a  fe lá l l í tá s á t  B u d a p e s t e n ,  am ely  
egyúttal az ú t  két folytatásos szakaszának — 
Belgrád és B ukarest irányában  —  elágazó helye.

1935. szeptem ber 12-én K ecskem ét—Szeged 
irányában helyszíni szemlén m u ta ttá k  be a m a­
gy ar útvonal túlnyom órészt kész és kis részben 
építés a la tt álló  szakaszait a konferencia tag ja i­
nak, akiket K ecskem éten m ag y ar díszruhába öl­
tözö tt asszonyok és leányok vendégeltek m eg a 
városháza díszterm ében.

Az annakidején  első európai transzkontinen­
tá lis  közút az ENSZ Európai Gazdasági B izott­
sága által 1954-ben, illetve 1960-ban kijelölt je ­
len tős európai úthálózatban az E5 számmal sze­
rep e l és hazánkban Hegyeshalom tól Budapesten 
á t  Büszkéig vezet. így annak  fen t ism erte te tt 
első koncepciója egyike az előrelá tó  m agyar kez­
dem ényezésnek.

A  m ü n c h e n i  ú tü g y i  v i l á g k o n g r e s s z u s  
h a tá r o z a tá b ó l  k ik ü ld ö t t  n e m z e t k ö z i  

s z a k b i z o t t s á g  m u n k á j a

A Nemzetközi Útügyi Kongresszusok párizsi 
vezértitkársága — az 1934. szeptem beri ülés h a ­
tározatának  m egfelelően — 1 9 3 7  jú n iu s á b a n  P á ­
r i z s b a  e g y b e h í v t a  a n e m z e t k ö z i  s z a k b i z o t t s á g o t  
a gépjárm űvek külm éretének és súlyának n em ­
zetközi egységesítésére e lfogadott m agyar ja ­
vasla t letárgyalására.

A szakbizottság vezetője D a u v e r g n e  H e n r i k  
franc ia  m érnök, m inisztérium i igazgató volt, 
tag ja i neves közlekedési szakem berek Belgium ­
ból, Németországból, Hollandiából, Itáliából, az 
USA-ból és a m agyar javaslattevő, m int előadó. 
A  beható tanácskozás után a k o m i t é  1939. j ú ­
n i u s  hó 3 0 -á n  t a r t o t t  m á s o d ik  ü l é s é n  e g y é r t e l m ű  
m e g á l la p o d á s r a  j u t o t t  a n e m z e t k ö z i  f o r g a lo m ­
b a n  r é s z t  v e n n i  k ív á n ó  j á r m ű v e k  le g n a g y o b b  
m é r e t e i  és s ú l y a  t e k in t e t é b e n ,  a z  alantiak sze­
r in t  [14]:

Legnagyobb szélesség 2,50 m , legnagyobb 
hossz 10 m, legnagyobb m agasság 4 m.

A m egengedhető súlyok tek in te téb en  a bizott­
ság állásfoglalását egyedül közlekedő, légtöm ­
lős abroncsú, ké t-, illetve három tengelyű  já r ­
m űvekre  korlátozta. Legnagyobb összsúly te r ­
h e lt  állapotban: 14 tonna a kéttengelyű , 18 ton ­
n a  a három tengelyű járm űvekre, az alábbi m ű­
szaki kikötések m ellett: а) a já rm ű  hosszának 
folyóm éterére te rh e lt állapotban m ért összsúly 
nem  haladhatja  m eg a két tonnát, b) a két szélső 
ten g e ly  közötti hosszra a három  tonnát, c) az 
egy tengelyre eső legnagyobb m egterhelés nem

haladhatja  meg a 8,5 tonnát. Ez a m axim ális te ­
her felem elhető 11 tonnáig oly tengelycsopor­
tokra, am elyek a gépjárm ű hossztengelyére m e­
rőleges síkban vannak elrendezve, m inden te n ­
gelycsoport legalább négy kerékkel lévén fel­
szerelve. d) A  három tengelyű járm űveknél, ahol 
két szomszédos tengely  távolsága 4 m éternél 
nem  nagyobb, e tengelyekre eső összsúly nem 
haladhatja  m eg a 12 tonnát. A nyerges járm ű­
vek, illetve pótkocsik nemzetközi forgalm át és 
a nem zetközi közlekedésre alkalm as járm űvek 
m egkülönböztető jelzéssel való e llá tását a ko­
m ité későbbi ülésein kívánta tanulm ányozni.

A szakbizottság határozati javaslatai az euró­
pai korm ányok elé voltak  térj esztendők. Az 
1939. évi ü lést követő hónapokban k itö rt m áso­
dik világháború azonban m egakadályozta az 
egységesítési javaslatok továbbvitelét, illetve 
m egvalósítását.

T o v á b b i  f e j l e m é n y e k  n a p ja in k ig

A m ásodik világháború u tán  Európa-szerte fel­
lendült közúti m otorizáció a határon  átm enő te ­
herautófuvarozás problém áinak tisztázását is 
m egkövetelte. Égetővé váltak  ezek a kérdések 
főként a nyugat-európai piac közösségébe töm ö­
rü lt 6 ország: Belgium, Franciaország, Hollan­
dia, Luxem burg, Ném et Szöv. Köztársaság, 
Olaszország gazdaságilag integrálódó, egymás­
közti forgalm ában.

A közlekedéspolitika egységesítésére irányuló 
törekvés létrehozta ez országok közlekedési m i­
nisztereinek periodikus tanácskozását, amely al­
kalom m al további 12 európai ország is m egfi­
gyelőkkel képviseltette  m agát.

A gépjárm űvek m egengedhető legnagyobb 
külm éreteinek egységesítése terén  Brüsszelben 
1965 m árcius 9-én sikerü lt a 6 közlekedési m i­
niszternek  egyetértő  m egállapodásra ju tn ia. A 
közösségen belül m egengedhető súlyok tek in te­
tében a lte rn a tív  m egállapodás született, így a 
tengelysúly kérdésében az NSZK, Hollandia és 
Itália a 10 tonnát fogadta el, Franciaország, 
Belgium és Luxem burg bilaterális tárgyalások 
bevezetésétől te tte  függővé, hogy a m aximális 
13 tonna tengelysúlyig e lju tha t-e  a közösség.

Az 1. t á b l á z a t b a n  szem beállítottam  az európai 
gazdasági közösség (EGK) és az 1939. évi nem ­
zetközi szakbizottság javaslatai szerin ti egysége­
sítés m egengedhetőnek ta r to tt határértékeit. Ez 
alkalom m al m egszületett az EURÓPA tehergép­
kocsi-vonat 38 tonna összsúlyú típusa, 18 m 
hosszban: a 16 tonnás gépes kocsi 22 t  összsúlyú 
pótkocsit vontat. A súlyarány a gépes és pótko­
csi közt 1 : 1,4.

Bizonyos, hogy a technika m indenkori szín­
vonalához m érten  a gazdaságilag egymással kap­
csolatot kereső országok előbb-utóbb meg fog­
ják  valósítani Európában is az 1934-ben felve­
te tt egységesítést.

Bizonyos haladást je len te tt az EGK közleke­
dési m inisztereinek 1972. m ájus 17. és 18-án kö­
zölt határozata, am ely a külm éretek  terén  fenn­
tarto tta  a táblázatban közölt határértékeket és
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./. táblázat
Javaslatok a határon átmenő gépjárművek 

megengedhető kiilinéreteinek és súlyának nemzetközi 
egységesítésére

Já rm ű v e k  
és rakom ányaik  

hossza, 
szélessége 

és m agassága

E G K  
m in iszter- 

tanácsi 
ha tá ro za t, 

1965. I I I .  9. 
Brüsszel

Ú tügy i
V ilágkongresszus 

szakkom itó, 
1939. V I. 30. 

P árizs

Hosszak:
E gyes já rm ű  . . . 
N yerges já rm ű  
T eherau tóvona t
Szélesség ............
M agasság  .........

Megengedett max. 
súly:
E gyes tengely­
súly .....................
K e ttő s  tengely -

„ súly .....................
Ö sszsú lyok  

E gyes já rm ű  
2 tengellyel . . . .

12.00 m 
15,5 m
18.00 m 
2,50 m 
4,0

Alternatív* *

10 t 13 t

16 t 19 t

16 t 19 t

10,00 m

2,50 m 
4,00 m

8,5 t

11.0 t

14.0 t
Több m in t 2 te n ­
gellyel ._.............
N yerges já rm ű  . 
T eherau tó  v o n a t

22 t  2G t  
38 t  38 t  
38 t  3 8 t

18,0 t
K ésőbb tá rgya landó  
K ésőbb tá rg y a lan d ó

* B ilaterális tárgyalásokon  kell eldönteni, m ennyiben 
engedhető m eg 13 t  tengelysúlyú já rm űvek  közlekedése.

megegyezést é rt el a m egengedhető m axim ális 
tengelysúly 11 tonnás, a legnagyobb összsúly 
40 tonnás határértékeiben. Ez utóbbi a 18 m 
hosszú Európa tehergépkocsi-vonatokra vonat­
kozik, am elyek alapvetően a  közös piac közút­
jain  közlekednek. A tisz tán  nem zeti közlekedés- 
ban a tagállam ok nagyobb összsúlyt és hosz- 
szabb vontatm ányt engedhetnek meg [15].

Ez a megállapodás több m in t 10 éves m inisz­
teri tanácskozás u tán  szü letett meg.

A kérdés nagy horderejét illusztrálja az 1973. 
jan u ár 1-i érvénnyel a közösségbe belépett új 
tagok: Nagybritannia, D ánia és Írország állás- 
foglalása, am elyeknek közlekedési m iniszterei 
m ár részt vettek  az 1972. novem ber 6— 7-iki ta ­
nácskozáson.

Az új tagok vehem ensen és nyom atékosan a 
l i t  tengelynyom ás és a 40 t összsúly ellen fog­
laltak  állást. J o h n  P l e y t o n  b rit közlekedési mi­
niszter appellált a 10 t  tengelysúly felemelése 
ellen, és azt kívánta, hogy az összsúly 32 tonná­
nál nagyobb ne legyen. Az angliai u tak  átépí­
tési költségei a „hatok” álta l elfogadott sú lyha­
tárokra tízéves periódusban 180—200 millió 
fontot jelentenének, am ely összegeket inkább a 
hálózat növelésére és biztonságának fokozására 
kívánná hazája fordítani. Az USA-ban 10 t a 
felső határ, az NSZK is nehezen m ent bele a l l  
tonnába. Bejelentette, hogy a belépés u tán  is 
küzdeni fog új társaival együtt a hatok határo ­
zatának m egváltoztatására.

Az angol felfogás ellen Franciaország, Bel­
gium  és Luxem burg kem ényen, az NSZK, Hol­
landia és Itália enyhén tiltakozott [16].

Az 1972. év végén az angol alsóház a Road 
Traffic Act Foreign V ehicles javaslat tá rg y a lása  
közben a nagyobb és nehezebb autók közleke­
dése ellen határozatot hozott, a term elés és k ö r­
nyezetvédelem  érdekében [17].

Az EGK decem ber 18— 19—i közlekedési m i­
niszterei tanácskozása a határátm enő teh e rau tó ­
fuvarozás kontingentálásának  kérdésével fog­
lalkozott, a kü lm éretek  és súlyok kérdésében  
fenn ta rto tta  a 6 ország eddigi á lláspontját [181.

K étségtelen, hogy a j ö v ő  — egyelőre gazda­
sági csoportokon, m ajd  kontinensen be lü l — 
m e g  f o g j a  h o z n i  a z  in t e g r á c ió s  k ö z l e k e d é s p o l i ­
t ik a  m e g v a ló s u lá s á n a k  k ö v e t e l m é n y e k é n t  e l k e ­
r ü l h e t e t l e n  e g y s é g e s í t é s  m e g o ld á s á t ,  am ely  szo­
rosan összefügg a nem zetközi autópályahálóza­
tok kialakítása m űszaki és gazdasági e lő fe lté ­
teleinek világproblém ájával.
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A IV . Kibernetika a Közlekedésben Konferencia

F Á Y K K D 8 B

16 évvel ezelőtt T. S z .  H a c sa tu ro v  szovjet 
akadém ikus a K özlekedéstudom ányi E gyesület 
1958. év i egyik fogadásán elhangzott buzd ítása  
a lap ján  néhány egyesületi tag  m egszervezte h a ­
zánkban az 1959. évben m egtarto tt első K özle­
kedés-K ibernetikai K onferenciát.

Az e lm últ másfél év tized  alatt a techn ika  és 
tudom ány és ennek során  a kibernetika tu d o m á­
nya is ó riásit fejlődött.

Igen sokat fejlődött —  nem  kis részben  az
1959-es, Európa-szerte figyelm et keltő, kezde­
m ényező Közlekedés-K ibernetikai K o n fe ren ­
cia m otiválására — a k iberne tika  tudom ányá­
nak hazai közlekedési a lkalm azását elősegítő tu ­
dom ányos-technikai felkészülés. Ékesszóló b i­
zonyítékai ennek az ö tévenkén t m egrendezett 
konferenciák program jában szereplő, egyre  é r­
tékesebb előadások és korreferátum ok, m ajd  a 
kapcsolódó viták anyagai.

Ezek jegyében szervezte meg a K ö z l e k e d é s -  
t u d o m á n y i  E g y e sü le t  és a  M a g y a r  T u d o m á n y o s  
A k a d é m i a  K ö z l e k e d é s - k i b e r n e t i k a i  B i z o t t s á g a  
az 1974. április 8—9— 10-én, a Technika H ázá­
ban m eg ta rto tt IV. K ib e rn e tik a  a K özlekedés­
ben Konferenciát.

„Azt hiszem, hazánk közlekedési üzem ei és 
egyesületünk  szakosztályai is eljutottak a fe j­
lettség azon fokára, hogy m egism erve a k ib e r-  
netizálásban rejlő lehetőségeket, áthatva ezek ­
kel sa já t területüket, m o st m ár az idevágó te ­
vékenységet decentralizáltan végezzék. Ez m ás 
szavakkal úgy is fogalm azható, hogy K ib ern e ti­
kai Á llandó Bizottságunk és konferencia-soro­
zatunk e lérte ' célját. F e lad a tu n k  az ágazatok és 
szakmai terü letek  szerin ti adaptálás, va lam in t 
hasznosítás, az átgondolt realizálás feltéte le inek  
m egtervezése és m eggyorsítása;” — á llap íto tta  
meg R ödönyi Károly közlekedés és postaügy i 
m inisztérium i állam titkár, a  K özlekedéstudom á­
nyi Egyesület elnöke a konferenciát m egnyitó  
beszédében.

A konferencia egésznapos p len á r is  ü l é s s e l  
kezdte m eg munkáját. A K ibernetikai Á llandó 
Bizottság vezetője, dr. T u r á n y i  I s tv á n  tanszék- 
vezető egyetem i tanár bevezető  előadásában 
úgyszólván a maga teljességében  mintegy k od i­
fikálta a kibernetika tudom ányos tarta lm át és 
annak a  közlekedéstudom ányok fejlődését m eg ­
term ékenyítő  hatását. T udom ánytörténeti sze­
repének aláhúzására kell m egem líteni, hogy a 
kibernetika nyitotta meg az interdiszciplináris 
kutatások sorát, másrészt —  kiegészülve a re n d ­
szerszem lélettel — mind a  kutatásban, m ind  a 
vezetésben m a még b e lá th a ta tlan  szem léletvál­
tozást eredm ényez.

Ezáltal v á lt máris leh e tő v é  a problém ák 
kom plex megközelítése, az alrendszerek, elem ek 
különböző variánsai segítségével szinte b á rm i­
lyen szerkezetű  és kom plex itású  rendszerek

m egalkotása, m indenkor első helyre téve az ele­
mek, az alrendszerek és környezetük közti köl­
csönhatásokat.

B árm ilyen  nagyra értékeljük  is az elektro­
nikus szám ítógépet, egyre inkább nyilvánvalóvá 
válik, hogy szerepben, jelentőségben, időben és 
költségben is a m eghatározó tényező az ember, 
az em beri gondolkodás és ennek lehetőleg a m a­
tem atika és m atem atikai logika segítségével 
való bevonása a k ibernetika  apparátusrendsze­
rébe. E zért m inden bizonnyal az új in terdisz­
ciplináris tudom ányok — köztük a kibernetika 
is —  ösztönző hatása fejlesztette  naggyá a m a­
tem atikát, igazolta számos, sokszor évszázados 
m atem atikai tételek  és eredm ények gyakorlati 
felhasználhatóságát.

Az előadás — a fentiekben kiem elt néhány 
m egállapítása u tán  — foglalkozott a kibernetika 
közlekedéstudom ányi hatásával, am elyet a köz­
lekedési áram lástanra, az üzem tanra, a vezetés- 
tudom ányra, a k ibernetikus szemléletmód ki­
a lak ítására  gyakorol.

R ö d ö n y i  K á r o l y  á llam titkár előadásában az­
zal a szám ítástechnikai fejlesztési program m al 
foglalkozott, m elyet a Közlekedés- és Postaügyi 
M inisztérium  terü letén  kell végrehajtani. A 
konferencia résztvevői között igen jó ha tást 
válto tt ki az őszinte segítő kritika és az a m eg­
állapítás, hogy a tárca  —  m inden jelentős és 
tiszteletrem éltó  kezdem ényezés ellenére — 
m integy 10— 15 évvel lem arad t a kibernetika 
korszerű m ódszereinek bevezetésével, illetőleg 
bevezetésre alkalm as előkészítésével.

A p lenáris ülés a továbbiakban a k ibernetikai 
feladatok m egvalósításának feltételeivel foglal­
kozott.

U r b á n  L a jo s ,  a MÁV vezérigazgatója a veze­
tés feladataival foglalkozó előadásában kiem el­
te, hogy a szám ítástechnika és az autom atizálás 
eszközeinek hatékony felhasználása nem csak 
m űszaki fejlesztési feladat. E m odern eszközök 
a hagyom ányos szervezeti keretek  között h a té ­
konyan nem  használhatók fel. A vezetés fon­
tos fe ladata  ezért a szám ítástechnika felhaszná­
lásához olyan szervezeti kere tek  kialakításáról 
gondoskodni, m elyek ezen eszközök hatékony 
felhasználását biztosítják.

Ha nem  is általános jelenségként, de ma még 
tapasztalható  értetlenség a szám ítástechnika 
felhasználásával kapcsolatban. A vezetők — 
szakmai ism eretek  h iányában  — sokszor nem 
tudják m egfelelően m egfogalm azni a feladato­
kat a szám ítógépes szakem ber részére.

Figyelem be véve, hogy a szám ítástechnika és 
az ada tá tv ite l eszközei felhasználásának k ite r­
jesztése csak nagy beruházásokkal valósítható 
meg, a hatékonyság biztosítása érdekében a fel­
ső vezetésnek új módon kell megközelítenie a 
számítógépes rendszerek kialakítását.
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M é s z á r o s  V i lm o s ,  az MSZMP Budapesti Bi­
zottsága osztályvezető-helyettese előadásában 
kifejtette, m iként szolgálja a szám ítástechnika 
a közlekedés szervezettségi színvonalának eme­
lését. Kiem elte, hogy a MSZMP Központi Bi­
zottsága 1971-ben határozatot hozott a m unka- 
és üzemszervezés továbbfejlesztésére, korszerű­
sítésére. Ez a határozat hosszú távra  m egfogal­
mazta a tennivalókat. Ennek alapján a kom plex 
szervezés részeként — azzal összhangban — 
kell a szám ítástechnikát elterjeszteni. A szá­
m ítástechnika felhasználása és a szervezés fej­
lesztése között szorosak és kölcsönösek az ösz- 
szefüggések. Egyrészt a számítógépek széles 
körű felhasználása lehetővé teszi a legkorsze­
rűbb szervezési m ódszerek bevezetését, m ás­
részt a számítógépek m agasszínvonalú és gazda­
ságos felhasználása kizárólag megfelelő előké­
szítő szervezés eredm ényeként következik be. 
Napjainkban — az em líte tt párt- és a később 
m egjelent korm ányhatározat nyom án — a szer­
vezés egyre jobban részévé válik a term elés ha­
tékonysága növelésének. Ez a folyam at nagyon 
szükséges és feltétlenül tovább erősítendő.

A korm ány által jóváhagyott Szám ítástech­
nikai Központi Fejlesztési Program  célként je ­
löli meg a szám ítástechnikai ku ltú ra  m egalapo­
zását és elterjesztését. Soha nem  szabad azon­
ban m egfeledkezni arról, hogy a szám ítástech­
nika eszköz a vezetés kezében. A szám ítástech­
nika m inden esetben feltételezi és nélkülözhe­
tetlenné teszi az em bert a m aga sokoldalú tudá­
sával, alkotásaival és elemző képességeivel. A 
közlekedés számítógépekkel, szám ítástechnikai 
eszközökkel való m egfelelő ellátása — összhang­
ban a népgazdasági koncepciókkal, erőforrások­
kal — soron következő feladat. Az ü tem et úgy 
kell m eghatároznunk, hogy az figyelem be ve­
gye az összes számottevő tényezőt, am ely befo­
lyásolhatja a szám ítástechnikai program  sike­
rét.

A szám ítástechnika nagyszerűsége, széles körű 
alkalm azhatósága soha nem  feledteti és nem  szo­
rítha tja  háttérbe azt az érdem i m unkát, am it a 
m últban, m ost és a jövőben is el kell végezni a 
közlekedés területén  dolgozó különböző képzett­
ségű, tevékenységi körű szakem bereknek.

M e s t e r  K á r o ly ,  az Országos Tervhivatal fő­
osztályvezetője a szám ítástechnikának a gazda­
sági folyam atok tudom ányos tervezésében való 
felhasználásával foglalkozott. K ifejtette , hogy a 
gazdasági folyam atok tervezésének és irány ítá­
sának a társadalm i term elés fejlődésével egyre 
bonyolultabbá, nehezebben áttek in thetővé váló 
és rendkívül m unkaigényes folyam atában a ki­
bernetikát — amely az elektronikus szám ítógé­
pek és egyéb, az e lektronikát felhasználó bonyo­
lult autom atikus berendezések építésével, töké­
letesítésével és gyakorlati felhasználásával fog­
lalkozó tudom ányág — három  alapvető terü le­
ten h ív ja  segítségül:

— a tervezés és irány ítás folyam ata, vala­
m int az ezt végző apparátus rendszerének lét­
rehozásában;

— a tervezéshez és irányításhoz szükséges in­
form ációrendszer létrehozásában;

— a különböző elgondolások hatásainak  m eg­
vizsgálásában, hogy m egfelelő gazdaságpolitikai 
döntések születhessenek.

A népgazdasági te rv e t nagym éretű ren d sze r­
ként felfogva a rendszerelm élet, a k ibernetika, 
az inform ációelm élet, a korszerű szám ítástech­
nika, a gazdaságm atem atika legm odernebb m ód­
szereinek összehangolásával lehetséges olyan 
tervek  kidolgozása, am elyek

— logikailag jól rendezettek ;
— inform ációval m egfelelően alá tám aszto t­

tak;
— biztosítják a kellően meg nem alapozott 

döntések kiküszöbölését.
Az ilyen követelm ényeket kielégítő rendszer 

kidolgozása — egyéb feltéte lek  m ellett —  szük­
ségessé tette, hogy a közgazdászaink szám ára 
ma m ég új rendszerelm életi, k ibernetikai és in ­
form ációelm életi fogalm akat pontosan m egha­
tározzuk. Ez kettős fe ladat volt: a k iberne tika  
term inusait tervezési és gazdasági tartalom m al 
kelle tt m egtölteni s a tervezés term inusa it 
rendszerelm életileg ke lle tt — főként egym áshoz 
való viszonyuk szem pontjából — ú jra  defin iáln i.

A tervezési rendszert úgy definiáljuk, hogy 
az nem  m ás m int:

— a tervkészítéssel kapcsolatos inform ációfel­
dolgozási és döntési feladatok egym ással köl­
csönhatásban álló és állandóan fejlődő olyan 
együttese,

— am ely az ugyancsak állandó változásban 
levő, de rövidebb időszakon belül ad o ttn ak  te­
k in thető  környezetben,

— azzal a céllal m űködik, hogy a jövő ké­
pére  és a jövő tudatos alakítását célzó cselek­
vési program ra vonatkozóan biztosítsa m ind­
azokat az inform ációkat, am elyek a k o rm ány  és 
a gazdaságirányítási szervek tevékenysége egy­
séges és összehangolt kötelező irányának  meg­
határozásához, valam int a gazdálkodó egységek 
önálló döntéseinek orientálásához szükségesek.

Fokozatosan fel kell szabadítani a közvetlenül 
tervezési m unkát végzőket a tervkészítés köz­
vetlen  folyam atától független, annak csupán 
„nyersanyagát” m egterem tő, többnyire  ru tin ­
szerű adatgyűjtési és feldolgozási m u n k a  alól. 
Végső soron egy önálló, integrált, g épesíte tt és 
autom atizált tervezési inform ációellátó rendszer 
kialakítása a cél.

A gépi adatkezelés lehetővé teszi, hogy kiszé­
lesítsük  a tényadatok azon körét, am ely re  a vár­
ható  szám ítások épü lnek  és elősegíti a szám ítá­
sok jobb m egalapozását. A tervezés és irány ítás 
színvonal-em elésének egyik nélkülözhetetlen  
eszköze a szám ítástechnika, továbbá az általa 
kiszolgált inform áció-technika és m odellezési 
technika. A technikai feltétel ado ttnak  tek in t­
hető, bár egyelőre korlátozott. A szem élyi fel­
té te lek  m egterem tésére is megfelelő in tézkedé­
seket te ttü n k  és elm ondhatjuk, hogy a k iberne­
tikának  egyre nagyobb a szerepe a népgazdasági 
tervezésben. A lapvető fontosságú feladat m aradt
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továbbra is a tervező szakem berek érdeklődésé­
nek felkeltése, az egyre bővülő ism eretek szé­
les körű  publikálása, am in e k  ez a konferencia is 
jelentős fórum a és v á rh a tó an  elősegíti a k ib e r­
netika további térhódítását —  fejezte be e lőadá­
sát M ester Károly.

Dr. N é m e t h  L óránd, a  Központi S ta tisztika i 
Hivatal igazgatója a szám ítástechnika h azán k ­
ban eddig elért és tervbe v e t t  fejlesztéséről szá­
molt be.

Dr. W e s t  s ík  G y ö r g y  eg y e tem i docens előadása 
a funkcionális közlekedési szám ítástechnikai 
képzéssel foglalkozott.

A rra h ív ta  fel a figyelm et, hogy m ilyen sú ­
lyos problém ákat idézhet e lő  a nem m egfelelően 
d ifferenciált közlekedési rendszerszervezői k ép ­
zés. K iem elte, hogy csak  a  vállalati vezetési 
szintek, a közlekedési ág aza to k  és a lényeges te ­
vékenységi körök szerint tag o lt szervező-képzés 
biztosíthat kellően gyors előrehaladást a m ind  
erősebben fellépő szakem berhiány  felszám olá­
sában. Fontosnak ta rtja  a  szakítást a ko rább i 
gép-orien tált képzési fo rm ák k al és a lapvetőnek 
tartja  a funkcionális o rien tá ltságú  közlekedési 
rendszerszervező képzést.

I. V . H a r la n o v ic s ,  a S zovjetunió  Közlekedési 
M inisztérium a Műszaki Tudom ányos T anácsá­
nak elnökhelyettese „E lek tron ikus szám ítás- 
technika a Szovjetunió v a s u ta in ” c. előadásában 
ism ertette  az elért e redm ényeket és a szerze tt 
tapasztalatokat. Elmondta, hogy a Szovjetunió­
ban nagy figyelmet szen te lnek  a tervezés és i rá ­
nyítás tökéletesítésének, elkezdődött a népgaz­
daság ágazati és vállalati autom atizált irán y ító  
rendszereinek szervezése. A  továbbiakban a 
népgazdaság információfeldolgozó és elem ző, 
tervező és irányító tevékenységének kom plex 
autom atizált rendszerét a la k ítjá k  ki. Ennek egy 
részét képezi a közlekedés autom atizált irán y ító  
rendszere, am it a különböző közlekedési ágaza­
tok au tom atizált irányító rendszereinek kom p­
lexum aként alakítanak ki, m ás állami szervek  
és gazdasági ágazatok au tom atizált irán y ító  
rendszereivel szoros kölcsönhatásban. Ez idő sze­
rin t több módszertani tan u lm á n y t adtak közre, 
amelyek elektronikus szám ítógépre alkalm as 
standard megoldási e ljá ráso k a t tartalm aznak, a 
fuvarozási folyamat hosszú távú  és opera tív  
tervezésének előrejelzésére, továbbá m érnöki és 
gazdasági feladatok, s ta tisz tik a i és könyvviteli 
beszámolók készítésére.

Ezekhez a  következő fe la d a to k  tartoznak:
Az áruáram latok  ésszerű továbbítási ú tv o n a­

lát néhány központilag te rv e z e tt  árura dolgoz­
zák ki. A h av i árufuvarozási terveket a v a sú t-  
igazgatóságok az árufeladók igényeinek be je len ­
tése a lap ján  készítik el. Az üzem i-forgalm i te l­
jesítm ények havi norma szerin ti tervszám ait 
minden igazgatóság és vonalfőnökség szám ára 
elektronikus számítógépen á llap ítják  meg, am i 
a vonalfőnökségek határállom ásain  á tadandó­
átveendő kocsik m ennyiségét, az üres kocsiel­
osztás optim ális tervét, v a la m in t a dolgozó ko­
csik fordulóidejét, term elékenységét és állom á­
nyát jelenti.

A tehervonatok összeállítási tervét a fuva­
rozási tervek, valam int a tényleges kocsiáram ­
latok és a rendezőpályaudvari technológiai fo­
lyam atok elemzése a lap ján  készítik el.

A vonatközlekedési te rv  szám ítását az egész 
vasúti hálózatra elvégzik. A vonatrendezési fel­
adatok rendezőpályaudvarok közötti legéssze­
rűbb elosztására vonatkozó gépi számítások biz­
tosítják  a tehervonatok optim ális közlekedési 
tervét, és több m int évi 1 m illió rubel m egtaka­
rítást eredm ényeznek.

A rendezőpályaudvarok és csomópontok ope­
ratív  vonatforgalm i te rv é t az igazgatósági szá­
m ítóközpontok elektronikus számítógépein, 
vagy közvetlenül a rendezőpályaudvar szám ító­
gépén készítik  el.

A csom ópont vonatforgalm i tervének szám í­
tógépes elkészítése a kocsitartózkodási időt á t­
lagosan 0,5 órával csökkenti.

A jegypénztári m űveletek  és a távolsági vo­
natok helyfoglalásának autom atizálására az ún. 
„Expressz” rendszert alak íto tták  ki. A rendszer 
teljesítőképessége 200 ezer rendelés nap, 10 na­
pos helyfoglalási periódus idővel előre és 45 na­
pos idővel a visszautazásnál.

A vázoltakon kívül elektronikus szám ítógé­
pekkel végeztetnek számos m érnöki-m űszaki 
szám ítást is.

A vázolt feladatokhoz az Egységes Szám ító­
gép Rendszerből a harm adik  generációs szám í­
tógépeket fogadták el. A hálózati adatátv iteli 
csatornák kialakításának alapelvét a radiális 
csomóponti szerkezet képezi, a m inisztérium i 
szám ítóközpontokban és az igazgatósági szám í­
tóközpontokban levő elosztó berendezésekkel; 
ezen felü l felhasználják a nagy vasúti csomó­
pontokon m űködő elosztó berendezéseket is.

A vasú ti autom atizált irányító  rendszer k i­
alak ításának  befejező szakaszában a vonatm oz­
gás követésének és az üzem i folyam atok sza­
bályozásának autom atizált m egoldását tervezik 
a közlekedő vonatokról, a hálózat m eghatáro­
zott pon tja in  autom atikus információleolvasó 
technikával.

Dr. J u l iu s  R e z l e r  egyetem i tan ár (Chicago) a r­
ról szám olt be, hogy az U SA -ban milyen a h a ­
tása az autom atizálásnak a közlekedési vállala­
tok szervezetére és tevékenységére. Előadásából 
a döntés jogának a válla la t vezetőségén belüli 
m egosztása (centralizáció vagy decentralizáció) 
tém akörből az alábbiak ta rth a tn a k  különös é r­
deklődésre számot.

Az U SA -ban éles v ita  tám ad t a szervezési 
teoretikusok között azzal a kérdéssel kapcsolat­
ban, hogy a kom puterek növekvő használata 
m iként é rin ti a döntési jog elosztását a válla­
lati vezetőségen belül. V ajon folytatódni fog-e 
a jelenlegi decentralizációs folyam at, am elynek 
során a közép- és alsó szinten működő vezetőké 
a döntési jog, vagy pedig m egfordul a tendencia 
és hely t ad egy ún. újraközpontosításnak, 
am elyben a döntéseket m egin t a legfelső vál­
lalati szin tek  hozzák?

A többség felfogása szerin t a döntési jog de­
centralizálása a m últban azért következett be,
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m ert a vállalatok szervezetének vertikális és 
horizontális kiterjedése elkerülhetetlenné te tte  
a döntési jog átruházását. A legfelső vállalati 
vezetőségnek nem  volt m ás választása, m int 
döntési jogot adni azoknak a középszinten m ű­
ködő vezetőknek, akik a döntéshez szükséges in ­
formációkhoz közvetlenül és időben hozzáfér­
hettek. A szám ítástechnikában jelenleg bekö­
vetkezett forradalom  azonban m egszüntette azo­
kat az okokat, am elyek m egkívánták, hogy a 
döntés alacsonyabb szinten tö rtén jék  és így a 
felső vezetés ism ét visszaveheti a teljes döntési 
jogot. Valójában a köponti kom puter rendszer 
önm agában nem követeli meg a döntéshozás jo­
gának újracentralizálását, de e folyam atot lé­
nyegesen m egkönnyíti. Ezért nem  meglepő, 
hogy a szervezeti változásokat vizsgáló tanulm á­
nyokban a vállalati szervezet központosítására 
irányuló tendenciákat állapíto ttak  meg.

Az Am erican M anagem ent Association fel­
m érése szerint a m intavételben szereplő nagy- 
vállalatok több m int harm adrésze úgy ny ila t­
kozott, hogy az utóbbi időben s truk tú rá jukat 
centralizálták.

A vállalatvezetés egyik fő törekvése arra  irá ­
nyul, hogy a döntéseket a legteljesebb és leg­
időszerűbb inform ációk alapján hozza meg. Az 
„elektronikus adatfeldolgozás” (továbbiakban: 
EAF) jelentősen hozzájárul ahhoz, hogy a veze­
tés célját elérje. Paradoxként hangzik, de a 
szám ítástechnika egyidejűleg nehezíti és köny- 
nyíti a döntések m eghozatalát. Az EAF nehe­
zebbé teszi a döntéseket, m ert a kom puter hasz­
nálatából eredő szervezeti, pénzügyi és személy­
zeti problém ák kom plikáltabbak, m in t az EAF 
bevezetése előtt voltak. Ugyanakkor az EAF a 
vezetést segíti a problém ák gyors és pontos 
megoldásában.

Ism eretes, hogy a döntés helyessége az infor­
mációk pontosságától és időszerűségétől függ. 
Az EAF használatának egyenes következm énye 
az információ m ennyiségének és pontosságának 
növekedése. A vezetésnek ezért precízebb képe 
lehet a vállalat m űködéséről. Gyors kom puterek 
lehetővé teszik azt is, hogy a vezetés a já tékel­
m élet m atem atikai képleteit alkalmazza a dön­
tések m eghozatala során és az adott döntésből 
származó kockázatot és nyereséget m egismerje.

Mr. H. G. B ia g g in i ,  a Southern Pacific R. Со. 
elnöke szerint: „A kom puter lehetővé teszi a 
vezetés számára, hogy egyre gyakrabban felte­
gye a „mi lesz, ha?” kérdést. Mi történne ak­
kor, ha ezt tesszük, vagy például jobb ered­
m ényt érhetünk-e el, ha azt tesszük?”

Az EAF azonban nem  érin ti egyenlő m érték ­
ben a vezetői döntéseket. Prof. Anshen, a Co­
lum bia Univ.-től a szám ítógépre való alkalm as­
ság szem pontjából két vezetői döntéskategóriát 
különböztet meg: a program ozott döntések, 
m in t a term elés-program ozás, a szállítás és el­
osztás ru tinszerűek és ism étlődnek. E problé­
m ák közös jellemzője, hogy alkalm asak a kom ­
puteres megoldásra. Viszont az ún. nem  prog­
ram ozott döntések újszerű és összetett problé­

mákkal foglalkoznak, alkotói gondolkozást igé­
nyelnek és ezért kevésbé kom puterizál hatók.

A konferencia m ásodik nap ján  s z e k c ió k b a n  
folyt a tanácskozás.

A  K i b e r n e t i k a i  m ó d s z e r e k  a k ö z l e k e d é s i  v á l ­
la la to k  t e r v e z é s é b e n  szekció a tervezés logiká­
jának és a táv la ti tervezés legfontosabb sajátos­
ságainak áttekintésével, a táv lati terv  fontosabb 
összefüggéseivel, szervezési, tartalm i és mód­
szertani problém áival foglalkozott.

A g a z d á lk o d á s  k ib e r n e t i z á lá s á v a l  foglalkozó 
szekció az á ru - és szem élyszállítási teljesítm é­
nyek kom plex feldolgozása, az anyaggazdálko­
dás szám ítógépes feldolgozása és az inform ációs 
rendszerek m odelljeinek kialakítása tém akörbe 
tartozó kérdéseket tárgyalta .

Az o p e r a t í v  i r á n y í tá s  tém akörben a helyfogla­
lási rendszerek és a járm űm ozgást regisztráló 
rendszerek ism ertetése u tán  a l s z e k c ió k b a n  kü­
lön tárgyalták  a vasúti, a közúti és a városi, a 
légi és a vízi közlekedés operatív irányításában  
m ár alkalm azásba v e tt m ódszereket. Igen pozi­
tívan kell értékelni az elhangzott beszámolókból 
az operatív  irányítás több értékes elvi-m ódszer­
tani eredm ényét.

Ezzel kapcsolatban azonban em lékeztetni kell 
egy fontos Operációkutatási m egállapításra, 
amely szerin t a parciális program ozási optim u­
mokból kibontakozó eredm ényszintnél á lta lá­
ban m agasabb az in teg rált program ozási opti­
m um  ú tján  lehetővé te t t  eredm ényszint, ha az 
in tegrált program ozásnak in terszektorális a je l­
lege.

Igen hasznos és hatékonynak bizonyult a kon­
ferencián a v i t a f ó r u m o k  rendezése, ahol a nagy­
számú résztvevő a késő esti órákig elem ezte a 
k ibernetizálás legégetőbb problém áit és pozitív 
kritikai szem lélettel boncolta a fejlődést gátló 
hibákat és azok forrásait.

A beszámolókból és a v ita  során elhangzot­
takból foglalták össze a z á r ó ü lé s e n  egyhangúlag 
elfogadott alábbi 14 h a tá r o z a to t :

1. A konferencián m utatkozó előrehaladás azt 
bizonyította, hogy a K ibernetikai Á llandó Bi­
zottság eredm ényes m unkát végzett. D ifferen­
ciáltan tudo tt m ozgósítani a szám ítástechnika 
közlekedési felhasználására, betöltö tte azt a sze­
repet, am elyre az egyesület létrehívta.

A szám ítástechnika a  hazai közlekedésben 
egyre differenciáltabb, így a továbbiakban a K i­
bernetikai Állandó Bizottság egyedül, m in t cent­
rális szerv nem  tud ja  m egoldani a feladatokat, 
ezért a K özlekedéstudom ányi Egyesület szakosz­
tályaiban is kell a szám ítástechnikával szakte- 
rü letileg  foglalkozni.

2. Időnként ellenőrzini kell az egyesületi 
szakosztályokban az e tém akörben folyó tudo­
m ányos m unkát.

3. Egy erre  a célra alakítandó m unkabizott­
ság elemezze a várható  további feladatokat és 
ennek alap ján  tegyen javaslato t a Közlekedés- 
tudom ányi Egyesület vezetőségének a tém át to-



3 2 0 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I SZ EM LE

vább  vinni legalkalm asabb szervezeti form a k i­
alakítására.

4. A szám ítástechnika és szervezés kölcsönös 
kapcsolatát hangsúlyozni kell. M unkabizottság 
vizsgálja meg, hogy m ilyen m ódon lehet szám í­
tástechnikai eszközökkel a közlekedés válla la ti 
szervezettség színvonalát fokozni, az erre  irá ­
nyu ló  akciókat figyelem be véve.

5. Az UIC á lta l rendezett IV. V asútkiberne- 
tik a i Világszimpózium anyagát szakértői kö r­
ben  meg kell v itatn i.

6. Célszerűnek m utatkozik  egy olyan aján lás 
összeállítása, am ely a közlekedési vállalatok kö­
réb en  a vezetési szintek és tevékenységi körök 
szerin t jelöli ki a szám ítástechnika terü lete it.

7. A közlekedés ku tató  és tervező in tézm é­
n y e it a kibernetikai tém ák ku ta tására  m eg kell 
erősíteni.

8. Súlyponti kérdésnek  kell tek in ten i a veze­
tők  gondolkodásm ódjának, az ú jja l szem beni fo­
gékonyságának fejlesztését és azt, hogy a k iber­
netizálás terü letén  is gyakorolják vezetői fu n k ­
cióikat.

9. Az em ber szerepe a kibernetizálás h a tá ­
sára  nem csökken, hanem  m agasabb szintűvé 
válik , ezért a szakm ai és általános tudást, va­
lam in t a készségek kifejlesztését kell előtérbe 
helyezni.

10. Jelentősége m iatt meg kell vizsgálni a 
szám ítástechnikai szakem berképzés helyzetét.

11. Egységes bizonylati rendszert kell beve­
zetn i a közlekedési vállalatok közötti in form á­

ció-forgalom ban. Ez m egkívánja azt, hogy ne- 
csak vállalati-ágazati szinten, hanem  a közleke­
déspolitikai koncepciónak megfelelően, az egy­
séges inform ációs rendszer létrehozásával is 
foglalkozni kell.

12. A jánlatos lenne a városi gépjárm ű-forga­
lom irány ítása  k ibernetizálásának kérdését az 
Egyesület Városi Közlekedési Tagozata m unka- 
tervébe felvenni, illetve a m ár m űködő egyik 
állandó bizottság m unkatervébe beiktatni.

13. K ívánatos a „Szocialista válla la t” c. or­
szágos kutatási fő irány  keretében folyó válla­
lat-k ibernetikai ku tatások  eredm ényeit a közle­
kedési vállalatoknál is hasznosítani.

14. M unkabizottság dolgozzon ki ajánlást il­
letékes szervek részére a közlekedés-kiberneti- 
zálási célkitűzések m egvalósításához szükséges 
beruházási igény m értékére. Az ajánlás a ren ­
delkezésre álló külföldi tapasztalatok, vagy nor­
m ák figyelem bevételével készüljön és az igényt 
a teljes beruházási összegből való részesedési 
a ránnyal fejezze ki.

*

A három napos konferencia több száz hazai és 
külföldi részt vevő szakem ber szám ára részletes 
tá jékozta tást adott az elért eredm ényekről és 
hasznos inform ációkat a kibernetizálás során 
szerzett tapasztalatokról, — egyben u ta t m u­
ta to tt a jövő feladatainak  megoldásához is.

(Folytatás a 309. oldalról)

Előadó: N. A. GRUNYONISEV, a  Szovjet T udo­
m ányos és M űszaki Á llam i B izottság Közlekedési 
O sztályának főszakértője.

Jú n iu s  19. A K özlekedéstudom ányi Egyesület rendezé­
sé b e n  előadás: A tudom ánypolitikai irányelvek  je ­
len tősége az egyesületi m unkában  és a ku ta tásban . 
Előadó: DR. KÉZDI ÁRPÁD (BME)
F elkér t hozzászólók: DR^ SZABÓ JÁNOS ÉVM á l­
la m titk á r , RÖDÖNYI KÁROLY K PM  á llam titk á r 

Jú n iu s  19. A Vasúti Tudom ányos K utató  In tézet és a 
K T E  Vasútgépészeti Szakosztálya közös rendezésé­
ben  előadás: A m enetirány ítás és m ozdony vezénylés 
egyszerűsítésének és korszerűsítésének  módszerei. 
Előadó: KÁLLAI FERENC (VTKI)

Jú n iu s  19. A KTE P ostai és Távközlési Tagozat T áv ­
közlési Szakosztálya és a  KTE közös rendezésében 
v itad é lu tán : „Távközlő rendszerek  m egbízhatósága” 
szakkifejezés gyűjtem ény és értelm ező szótár. 
Előadó: DR. ALMÁSSY GYÖRGY (TKI)

Jú n iu s  19. A Vasúti B iztosítóberendezési és A utom ati­
zá lási Szakosztály rendezésében előadás: V asúti já r ­
m ű v e k  sérült fu tó fe lü le tű  kerekeinek  önm űködő k i­
v á lasz tása  és kijelzése.
Előadó: KOSZNAI JÁNOS (MÁV TBKF)

Jú n iu s  19. A Közúti Szakosztály rendezésében előadás: 
A szfaltburkolatok  állapotjellem zésének  am erikai 
g y ak o rla ta  (Present S erviceabilipy  Index).
Előadó: ifj. GÁSPÁR LÁSZLÓ (KÖTUKI)

Jú n iu s  20. A T alajm echanikai Szakosztály rendezésé­
ben  előadás: Talajfizikai adatok  m a tem atik a i-s ta ­
tisz tik a i értékelése.
Előadó: PAÁL TAMÁS (FÖMTERV)

Jú n iu s  20. A Postai és Távközlési Tagozat Építési 
Szakosztálya rendezésében előadás: Távbeszélő h á ­
lózatok  illeszkedése a korszerű  épületszerkezeti és 
épületgépészeti technológiákban.
Előadó: GYENGE ZOLTÁN (POTI)

Jún ius 21. A Városi Forgalom szervezési Szakosztály 
rendezésében előadás: A gyalogos közlekedés bizton­
ságának  fokozása a fővárosban.
Előadó: HUNYADI KÁROLY (Főv. Tan. V. B. Köz­
mű. és Mélyép. Főig.)

Jún ius 24. Az A lagút és M élyalapozási Szakosztály és 
a V árosi K özúti K özlekedési Szakosztály közös ren ­
dezésében előadás: T ávlati közlekedésfejlesztés H el­
sinkiben. F inn  tanu lm ányú ti beszámoló.
Előadó: FOGARASI ISTVÁN (KÉV)

Június 25. Az O rganizációs-Technológiai és Építésgé­
pesítési Szakosztály, a  M érnöki Szerkezetek Szakosz­
tály  és az A lagút és M élyalapozási Szakosztály közös 
rendezésében tanu lm ány i k irándu lás:
A METRO N agyvárad té ri állom ása és csatlakozó 
vonal-szakasza m élyréseléssel készülő építési m un­
k á in ak  m egtekintésére.
Helyszíni tá jékoz ta tást ta rto tta k  a tervezésről: DR. 
DALMY TIBOR (FÖMTERV) 
a kivitelezésről: HUSZTI TIBOR (KÉV) 
a k irán d u lást vezette: M ENÜIK ANTAL az O rgani­
zációs Techn. és Ép. Gép. Szako. elnöke 

Jún iu s 26. A K özlekedéstudom ányi Egyesület Városi 
K özlekedés Járm űvei Szakosztálya, a B udapesti Köz­
lekedési V állala t és a  Közlekedési M úzeum  közös 
rendezésében a  budapesti Fogaskerekű V asút 100 
éves fennállása  alkalm ából jubileum i tudom ányos 
ülés.
V isszapillantás a 100 év tö rténetére .
Előadó: DR. SZABÓ DEZSŐ (FÖMTERV)
A fogaskerekű üzem rekonstrukciója.
Előadó: DR. BOCSKAI JÖZSEF (BKV)
Az Ózdi K ohászati Üzem ek fogaskerekű iparvasú tja . 
Előadó: GYÖRGY JÓ ZSEF (OKÜ)

Jún ius 28. A KTE K özúti Fuvarozási és Szállítm ányo­
zási Szakosztály rendezésében klubnap: Megbízók 
Fórum a.
V itavezető: HÉTHELYI PÁ L (OGV)

(Folytatása a 332. oldalon)
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Szimulációs keretmodell ideális^,közúti pályák 
forgalomlefolyásának vizsgálatára*

V i S Á B H E L Y I  b o l d i z s á b

I. iío vezetés

A M T A  Közle lcedéstum ányi M unkaközössége  
keretében olyan szimulációs keretmodellt dolgoz­
tam  ki a kétsávos ideális pálya esetére, amely nem 
ideális pályák és kétirányú forgalmú, két- és több­
sávú u tak  esetére is továbbfejleszthető lesz. A to ­
vábbiakban e keretmodellt ismertetem.

Az útvonalakra vonatkozó néhány fontosabb 
sztochasztikus szimuláció modelljeit a Közlekedés- 
tudó mámyi Szemlében m ár ism ertettem  [1].

Az i t t  tárgyalt vizsgálatok általános célkitűzése 
az, hogy az utak, illetve pályák kialakítására és 
forgalmuk lebonyolódására vonatkozó tényezők 
(paraméterek) hatását ismerjük meg összefüggései­
ben és lehetőleg számszerűsítve, és ennek alapján 
határozzuk meg az optimális kialakítás és forga- 
lomlebonyolódás (üzemeltetés) m ikéntjét.

A számos befolyásoló tényező közül a legfonto­
sabbak :

—- a forgalmi sávok száma (2, 3, többsávú pálya 
vagy ú t stb.),

— a csomópontok (útkeresztezések, becsatlako­
zások) távolsága és kialakítása,

— a gyorsítósávok hossza, a felhajtás mikéntje,
— a bal oldali fel- és lehajtási lehetőség,
— az egyes csomópontokon fel- és lehajtó, 

illetve áthaladó járműszámok aránya,
— sebességkorlátozások (maximum, minimum 

előírása),
— különböző forgalomnagyságok és járműössze­

tételek (tehergépkocsi-arány),
— emelkedők nagysága és hossza, kapaszkodó­

sávok kialakítása,
— rossz kilátású szakaszok mennyisége,
— leállósávok megléte, illetve a pályatesten 

való leállás,
— a forgalmi folyamok találkozási, illetve szét­

válási helyeinek kialakítása, #
— út-, illetve pályaszűkületek, a sávszám vál­

tozása,
— fonódási szakaszok hossza és kialakítása,
— közlekedési szabályok és szokások
— a járm űvezetők viselkedése,
— külsőségi, illetve városi jelleg.
A közlekedési szabályokra, illetve szokásokra 

vonatkozó kutatások két tém akör köré csoportosít­
hatók.

Egyrészt (pl. a Karlsruhei Műegyetemen) a 
forgalomlefolyás pontos helyszíni felmérése alap­
ján olyan szimulációs modelleken dolgoznak, ame­
lyek segítségével pontos kép kapható a forgalmi 
folyamról.

* E z  a  tanu lm ány  szerzőnek az A lexander— von- 
H um bold  a lap ítv án y  ösztöndíjával az N SZK -ban, 
K arlsruhe-ban  az 1972— 73. évben végzett k u ta tá sa i 
a lap ján  készült.

Másrészt pedig a különböző forgalomszabályo­
zási rendszerek hatását kívánatos felmérni a  két-, 
illetve többsávos párhuzam os közlekedésnél. Az 
egyik a „klasszikus” , vagy,,európai” rendszer: 
a külső sávon kell haladni és a  belső sáv csak előzés­
kor vehető igénybe, azu tán  ú jra vissza kell térni 
a külső sávra. A másik az „amerikai” rendszer; 
ki-ki azon a sávon halad, amelyiken akar, belül 
a gyors, kívül a lassú járm űvek és a belső sávon 
haladók á gyors járm űveket előreengedik. Fel­
m erült egy harm adik rendszer is ( P f u n d t ,  [2]J 
javaslatként. Eszerint a jobbra történő sáv  váltás 
csak akkor lenne megengedett, ha a járm ű le akar 
állni (pl. hiba m iatt) vagy jobbra le akar kanya­
rodni. P fundt szerint akkor a járm űvezetők igen 
meggondolnák azt is, hogy balra váltsanak sávot, 
m ert „nincs vissza” . Így  a sávváltások száma 
jelentősen csökkenne és ezáltal a forgalombizton­
ság megjavulna.

A szimulációs vizsgálat során megvizsgált leg­
fontosabb jellemzők, amelyekkel a forgalmi folyam 
minőségét kívánják leírni:

— a szimulált rendszeren való á thaladás idő- 
szükséglete (menetidő),

— a kívánt sebességnél lassabban haladni kény­
szerült járm űvek részaránya,

— az átlagos késleltetés (másodperc/járműkm),
— sávváltásszám  (db/járm ű),
— időveszteség mértéke.
Ezeknél a vizsgálatoknál egy idő- és általában 

két térdimenzió szerepel. A szimulációval vizsgált 
rendszer i t t  egy ad o tt pálya- vagy útszakasz, 
amelyre adott idő a la tt járm űvek (elemek) lépnek 
be és ezek végighaladását kísérjük figyelemmel. 
A járm űvek a pályán egyirányban, az ú to n  két- 
irányban haladnak végig. Végighaladásuk során 
legtöbbnyire jelentősen befolyásolják egymást. 
E  befolyásolás m ódja és mértéke nagyban  függ 
a létesítmény kialakításától, a járm űvek jellem­
zőitől, valam int a forgalmi szabályoktól.

A pályaszakaszok forgalmi folyam ának szimu­
lációjánál egyszerre sok járm ű van b en t a  rend­
szerben és ezek közül szinte mindig vannak olyanok, 
amelyek hatnak egym ásra (utolérés, késleltetés, 
előzés stb.), és mi éppen ezeket az eseményeket 
vizsgáljuk. Ezért ilyen vizsgálatoknál eleve cél­
szerű a rendszer vizsgálatát (scanning) adott 
egyenlő rövid időközönként elvégezni („tim e scale” 
módszer). I t t  az „event-by event” m ódszernek — 
éppen a nagyszámú eseményre való tek in te tte l —- 
csekély a létjogosultsága, annak ellenére, hogy a 
„kimé scale” módszer több  gépidőt igényel.

A scanning nem a d o tt időközönként, hanem 
ado tt térközönként is történhet. Ez a z t jelenti, 
hogy a járm űvek út-idő diagram ját nem  az időből, 
hanem a m egtett útból, a  helykoordinátákból ki­
indulva határozzuk meg.
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2. A szimulációs keretmodell
2.1. A  szim ulációs r e n d s z e r  és az elemek

A keret modellben a já rm ű v ek  azonosítása a 
szokásostól eltérő rendszerrel történhet. E nnek  
lényege az, hogy a pálya 1 m  hosszú és 1 forgalm i 
sáv széles „cellákra” van felosztva (lásd: 1. ábra )  
és definiált a  G = f  (hosszkoordináta, sávjelzőszám, 
időpont) = C ( x ,  y ,  t ) cellafüggvény. A pályán végig­
haladó járm űvek m indegyikének állandó sorszám a 
van, J ,  ( J =  1 ,2 ,... J max), am elyet pl. belépésük 
sorrendjében kapnak. A cellafüggvény értéke :

! J  ha az (ж, y ) koordinátájú cellán 
jármű eleje v a n  a  t időpontban,

0 egyébként
Az időorientált szimuláció időköze (scanning in ­

terval) a szokásos 1 m ádosperc. így minden idő­
pontban m eg lehet állapítani egyszerűen, hogy :

— az ú t  ad o tt pontján van -e  jármű vagy nincs, 
— ha igen, melyik,
— az a d o tt  jármű előtt és m ögött a sajá t és a 

szomszédos sáv(ok)on m elyik járművek vannak  
(ezek befolyásolják az ado tt já rm ű  mozgását),

— az a d o tt  jármű sávváltásban  van-e vagy sem.
A szokásos eljárással k észü lt modellek nagy  

részében m indegyik időpontban ú jra  m egállapítják 
az ú t hosszában elfoglalt he lyzet szerinti já rm ű ­
sorrendet és ebből vezetik le a z t, hogy melyek azok 
a  járm űvek és hol vannak, amelyek egy a d o tt  
járm ű m ozgását befolyásolják az illető időpon t­
ban. így a cellafüggvényre ebben  az esetben nincs 
szükség.

Bár a cellafüggvény bizonyos tárolókapacitás 
igénybevételét jelenti, ez a tö b b i tárolási igényhez 
képest nem aránytalan mérvű. Segítségével jól lehet 
a  járm űvek helyzetét követn i és olyan eszközt 
jelent, am ely a kom plikáltabb esetek (többsávú 
pálya, oldalirányú fel- és leh a jtá s i lehetőség, nem  
ideális u tak  stb.) vizsgálatánál használható lesz.

Az egyszerűség kedvéért a keretmodellben egész­
számú (integer) hosszsebesség,- és gyorsulás-érté­
kekkel dolgoztam. Ez főleg a  gyorsulásnál jelen­
te t t  elhanyagolást. Semmi nehézséget nem jelen­
tene azonban tizedestört ж-értékekkel (real) do l­
gozni és a cellafüggvényt C [e n t ie r  (ж), y, t] alakban 
definiálni.

Természetesen, ha a járm ű eleje pl. az ж-edik 
cellában van-, akkor a járm ű elfoglalja az ж— 1, 
ж—2, . . .  ж —Л-edik cellát is (A jelöli a jármű hosz- 
szát). A járműkövetési ru tin t ú g y  kell felépíteni, 
hogy ezt a körülm ényt is figyelem be vegye. E gye­
lőre egyféle járműhosszal szám oltunk, de finom í­
tásként többféle járműhossz is figyelembe vehető.

A keretmodellben a szimulációs rendszer (pálya) 
jellemzői és a  szabályok:

— 2 forgalmi sáv, haladás (ж), a növekvő 
ж-koordináták irányában; sávszám ozás (y), a  nö ­
vekvő г/ koordináták irányában,

—  be- és kilépés az L  hosszúságú szakasz elején 
és végén,

— oldalirányú be- és kilépés nincs,
— a járm űvek a külső sávon haladnak, a belső 

sávot csak akadályoztatás esetén  veszik igénybe,

C =-1 
*  - /

m e n e t  -
( 1. 2 )  ' r á n y  / ( X , 2)  (  L . 2,

C  = -  
4 f  I

- | L
/

л

7“

J

r ' T  T R
1 1 iNJ

' 1  Í S
x  ; < X . 1)  ( L / l ) r | j  a

( ] 50m l H . I l 50m  I
f
0 fiktiv járművek
J ESS J-ik jármű; C(X,1,t)=J;

С  (  X ,  2,  t )  = 0 ;
1. ábra

annak megszűnte (pl. előzés elvégzése) u tán  vissza­
térnek a  külső sávra („európai ’’rendszer),

— a  sávváltás ta r th a t 2, 3 vagy 4 másodpercig, 
ezalatt a  járm ű m indkét sávot foglalja,

— annak  meghatározása, hogy egy járm ű a 
külső sávon mikor tu d  szabadon haladni, illetve 
elvégezheti-e a sávváltást, vagy pedig lassítva 
megközelíti az előtte haladót, valam int, hogy 
mikor té rh e t vissza a külső sávra, lényegében 
W ie d e m a n n  modellje segítségével tö rtén t (1. a kö­
vetkező pontban),

— m inden másodpercben (T  időpont) a pálya 
minden cellájáról szám ontartja a program, hogy 
üres-e vagy van-e ra jta  járm ű (eleje) és melyik, 
a fenti cellafüggvény segítségével,

— m inden másodpercben szám ontartja a prog­
ram, hogy hány járm ű került kezelésre (forgalom­
sűrűség alakulását meghatározandó),

— a  szimuláció TMAX másodpercig ta r t  az 
L  hosszúságú pályán,

— az ad o tt JM AX mennyiségű járm ű lép be.
A keretmodellben az elemek (járművek) jel­

lemzői :
In p u t- je l le m ző k  (adatok) :
Egydimenziós array-k** (1: JM AX): kívánt 

sebesség, m /s (ált. normális eloszlással, ami gépileg 
generálható), belépési időpont, s (ált. Poisson- 
folyam atként, ami gépileg generálható).

A szimuláció során minden scanning-kor  (min­
den s-ban) nyilván tar to tt  jár mű-jellemzők :

K ét dimenziós array-k (—2 : JM AX, 0 : TMAX +  
+1) : pillanatnyi sebesség, m/s; pillanatnyi hossz­
helyzet, m/s; pillanatnyi sáv (Y  =  1 a  külső, Y  =  2 
a belső sávon); pillanatnyi gyorsítás, m/s; járm ű 
szándéka N  M), ha a járm ű sávváltásban van, 
N — 0 egyébként).

Ezenkívül minden járm űnél minden időpont­
ban m egállapítják a viselkedés szempontjából 
jellemző távolságokat az azonos és a szomszéd 
sávon levő előttük és m ögöttük haladó járm űvek­
től.

O u tpu t- je l lem zők  (eredmények) :
Járm űvenként (egy dimenziós array-k, (1: 

JMAX) : menetsebesség m/s, érkezési időpont s, 
menetidő s, időveszteség s (a kívánt sebességgel 
való végighal adás hoz képest), késleltetve haladás 
időtartam a s (azon idők összege, mikor nem tudo tt

** töm bök .
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2. ábra

a kívánt sebességgel haladni), sáv váltások száma 
db.

Futásonként összesített jellemzők (integerek) : 
összes időveszteség s, fajlagos időveszteség s/járm ű, 
összes sávváltásszám db, fajlagos sávváltásszám 
db/járm ű.

2.2. A  p ro g ra m  felépítése

A program Algol nyelven készült. A blokk­
sémát a  2. ábra  tartalm azza. A szimuláció az idő­
orientált eljárással történik.

Minden másodpercben megvizsgálja a program, 
hogy van-e akkor belépni akaró jármű; ha igen, 
belépteti. Ekkor megkapja a járm ű az inpu t­
jellemzőket, s az (1,1) cellán helyezkedik el. 
Ezután meghatározza a program az útszakasz 
végétől tekintve a legelői haladó járm űvet, s azt, 
hogy ez hogyan halad tovább pillanatnyi sebes­
sége, forgalmi sávja, a többi járműhöz képest 
elfoglalt helyzete függvényében. A lehetséges 
továbbhaladási esetek:

— a járm ű a kívánt sebességet ta r tv a  tovább 
lép,

— a járm ű követi az előtte haladó járm űvet, 
annak sebességével,

— a  W iedem ann-féle  modellnek megfelelően 
m egközelít i a jármű az előtte haladó járm űvet, 
eközben sebességet változtat (gyorsulása van),

— a  járm ű gyorsulással továbbhalad.
E négy esetben a járm ű sávját m egtartja.
— A járm ű sávváltást kezd, folytat, illetve fejez 

be. Ez ta r th a t 2, 3, illetve 4 másodpercig. Sáv­
váltás közben a járm ű kezdeti sebességét nem vál­
toztatja , azzal halad tovább és a m egkezdett sáv­

váltást be is fejezi. (Ezt nem  nehéz finom ítani a 
modellben.) Azt pedig, hogy a járm ű a következő 
s-ben megfelelő procedure-val haladjon, a  szán­
dékfüggvénynek, N ( J ,  T +  l)-nek adott megfelelő 
értékek biztosítják.

Megjegyezzük, hogy külön előzési procedure-t 
nem alkalm aztunk. Az előzést m int „sávváltás — 
másik sávon az előzött járm ű melletti elhaladás — 
sáv vá ltás” együttest végzi el a jármű. íg y  külön­
böző előzési hosszok adódhatnak. A sáv  váltási 
procedure-к finom ításával lehetséges gyorsításos 
előzést, illetve sikertelen előzési kísérletet is szi­
mulálni.

E zu tán  visszafelé haladva egymás u tá n  meg­
keresi és továbbviszi a program  a többi járm űvet 
is. H a valam elyik járm ű eléri az útszakasz végét, 
az éppen hívott procedure kilépteti.

H a az ado tt másodpercben az úton ta lá lha tó  
összes járm ű kezelése m egtörtént, a program  fel­
jegyzi az ekkor kezelt járm űvek szám át és a 
tim ert eggyel továbblépteti.

A szimulációs idő lejártával m eghatározásra 
kerülnek az összesített jellemzők és a szám ítógép 
k inyom tatja  az eredm ényt.

Az ou tputban  szereplő táblázatok a  követ­
kezők :

— a járm űvenkénti output-jellem zők (1. feljebb),
—  az időveszteségek gyakorisági megoszlása 

(10 osztályköz),
—  a  forgalomsűrűség alakulása m inden másod­

percben,
—- az összetett jellemzők (1. feljebb).
Az ou tpu t a táb lázatok  mellett egy ú t-idő  dia­

gram ot is tartalm az, am it a gép nyom tat ki.
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A járm űveket sorszám uk utolsó szám jegye 
jelöli, ha  a  külső sávon, b e tű  jelöli, ha a belső sávon 
és S jelöli, ha sávváltásban vannak. Ezek a  jelek 
az (út-idő) sík megfelelő po n tján  helyezkednek el.

A járműazonosítás ké t részfeladatnál szükséges: 
a következő kezelendő já rm ű  meghatározásánál, 
majd mindegyik járm ű kezelésekor az előtte, 
illetve m ögötte haladó járm űvek azonosításánál. 
Ez a foglaltságjelző cellafüggvény segítségével 
történik.

sek (pl. időköz elfogadási eloszlás-függvények) 
m eghatározása a járm űvezetők viselkedésének 
pontos megfigyelése alapján.

Az alapul ve tt kritérium ok (1. [3]):
—  K ritikus távolság (az i-edik járm űvezetőt az 

elő tte  haladó J-edik a  szabad sebességválasztásról 
lem ondani kényszeríti, ha ennél közelebb vannak 
egymáshoz) :

dxkrit =  ( 1 A ví +  3 3 )У ví -  vj [m],

B iztosítani kellett, hogy a  pályaszakasz elején 
vagy végén túl „ne fusson k i a végtelenbe” a  ke­
resés, valam int, hogy a  pályaszakasz ne legyen 
teljesen izolált, minden összefüggésből k iszak íto tt 
szakasz. E z t azáltal é r tü k  el, hogy a szakasz 
kezdete e lő tt és vége u tá n  állandóan o ttm aradó  
fiktív járm űveket helyeztünk el mindkét sávra.

A járm űvek haladás közbeni viselkedését, teh á t 
azt, hogy miként reagálnak a  többi járm űtől szár­
mazó hatásokra, milyen kritérium okat vesznek 
a sebesség-, illetve sávváltoztatási döntéseknél 
alapul, a  szimulációnál érvényesnek te k in te tt  
„európai” forgalomszabályozás keretei közö tt, 
jelen m unka során lényegében a W ie d e m a n n -féle  
modellel ír tu k  le. A járm űvezetők viselkedését 
egyelőre teljesen determ inisztikus jellegűnek és 
egységesnek tekintettük. N em  szerepelnek a  m o­
dellben a véletlen, szubjek tív  döntések (pl. sáv ­
váltás megkezdése). A zonban semmi elvi vagy  
programozástechnikai ak ad á ly a  nincs az ilyenek 
bevezetésének. A szám ítási idő term észetesen 
megnő. Nagyobb probléma a  vizsgált terü leten  (pl. 
Magyarország) ténylegesen érvényes [összefüggé­

ahol ví és Vj a járm űvek sebessége (m/s).
—  Minimális követési távolság (az i-edik járm ű 

ennyire közelíti meg legfeljebb az előtte haladó 
J-ediket) :

A x f —Vj-(-5 (m),
ahol Vj az elől haladó járm ű sebessége (m/s), 
5 m az átlagos járműhossz.

— Az a  lassítás, am elyet az i-edik járm ű az előtte 
a A x klit-nél kisebb A x  távolságra haladó lassúbb 
J-edket közelítve alkalm az:

{ V j - V j ) 2 

1 2 (Axf—Ax) [m/s2],

ahol a  betűk jelentése és dimenziója a fentieknek 
megfelelő.

A külső sávon haladó járm ű előtt szabad az ú t 
(a blokksémán ,,1 előtte szabad” ), ha az előtte 
haladó járm űtől xkrit-nél nagyobb távolság vá­
lasztja el. Ekkor tovább halad a külső sávon. 
Ellenkező esetben megpróbál sávot váltani. H a ezt 
a belső sávon előtte és m ögötte haladó járm űvek 
helyzete 'és sebessége m ia tt nem tudja  megtenni,

V a l t o z a t : a 2. s á v o n  h a l a d ó  J. e l ö r e e n g e d i  
az öt e l ő z n i  a k a r ó '  j á rm ü v e t

3. ábra
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4. ábra

megközelíti a külső sávon m aradva az előtte menő 
járm űvet, a  6» lassítást felvéve.

A sávváltás egyik kritérium a az, hogy a sáv­
váltam  akaró j-e<iik járm űvet a szomszédos, azaz 
a külső sávon előtte haladó járm űtől legalább a 
fenti íTkrit távolság válassza el (,,2 előtte szabad” ). 
Az is szükséges — ha a külső sávon mögötte ha­
ladó, Æ-adik járm ű nála gyorsabb — hogy

X k > - — 1еёУеп-

H a pedig a &-adik járm ű lassúbb a j-ediknél, 
kell hogy

xk >20 m legyen.

Ekkor lesz ,,2 mögötte szabad” és a két kritérium  
együttes fennállásakor végezheti el a^'-edik járm ű 
a sáv váltást.

Az, hogy melyik típusú (2, 3, vagy 4 s-ig tartó) 
sávváltásra kerül sor, modellünkben a sávváltást 
végző járm ű sebességétől függ. A heurisztikus 
indok az volt, hogy a gyorsabb járm ű nagyobb 
sugarú elleníveken haladva éri el haladási irányá­
nak egy sávszélességnyi párhuzamos eltolását, 
így  hosszabb úton, teh á t hosszabb ideig végzi el 
a sávváltást. Azonban i t t  is egyszerűen lehet más — 
pl. véletlentől függő — kritérium ot alapul venni.

A belső sávon haladó járm ű az előzés elvégzése 
u tán  lehetőleg hamar visszatér a külső sávra akkor 
is, ha a  belső sáv szabad előtte. Ehhez most a külső 
sávon haladó járm űveknek kell teljesíteniük a 
szomszédos sávra vonatkozó feltételeket (,,1 előtte 
szabad” , ,,1 mögötte szabad” ).

Az eddig végzett fu tta tások  igazolták azt, hogy 
a keretprogram  működőképes és a járm űveket az

alapul v e tt  „európai szabályoknak” megfelelően 
mozgatja (1. 2. ábra). A szükséges gépidő 600 m 
hosszú pályán 23 járm ű és 200 sec szim ulált idő­
tartam nál kb. 50 sec volt a karlsruhei UNTVAC 
1108-on. Ebből 8—9 sec kellett a program-kompli- 
káláshoz, 6—7 sec az útidő-diagram  előállításához 
és a fennm aradó 35 sec a  tulajdonképpeni szim u­
lációra fo rd íto tt gépidő.

3. A szimulációs keretprogram továbbfejlesztése
A meglevő futásképes keretprogram  to v áb b ­

fejlesztése több irányban indokolt és lehetséges.

3.1. A  p ro g ra m  kisebb m értékű  f in o m í tá s a

H a az európai szabályozás és a W ie d e m a n n - íé \e  
járm űvezető viselkedési kritérium ok alap ján  aka­
runk szimulálni, akkor főleg a sáv váltási döntések­
nél indokolt finom ítást végezni.

A belső sávról a külsőre való visszatérés fino­
mabb vezérlése lehetővé teszi több járm ű  egy 
manőveren belüli előzését, a többszöri sávváltásos 
kígyózásos haladás elkerülését. Ehhez azonban 
már a  tényleges forgalomlefolyás megfigyelésével 
kellenek kritériumok.

Az „am erikai szabályozás” ill. a P fund t-javaslat 
esete a  blokkséma kisebb módosításával ( 3 .  és 4. 
ábra)  szintén szimulálható e keretprogram  alapján.

3.2. E g y i r á n y ú  fo r g a lm i  p á ly á k  rea l isz t iku sabb  
s z im u lá c ió ja

A meglevő keretmodellhez képest i t t  a  pálya 
kialakításának realisztikusabbá tétele oldalirányú 
fel- és lehajtási lehetőségek (csomópontok), több
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forgalmi sáv, emel kedők - kapa,szkod ósá vök, városi, 
illetve külsőségi gyorsforgalm i utak stb. figyelem- 
bevételét kívánja meg. Különösen az első az a  kér­
dés, am ely az au tópályák  üzeme szem pontjából 
igen fontos. Ez önm agában is komplex problém a, 
mind az egyes csom ópontok üzemét, m ind  azok 
egym ásrahatását tek in tve .

I t t  lényeges m ódosítást a felhajtó ágon való 
belépést, illetve a leh a jtó  ágon való k ilépést sza­
bályozó procedure-к definiálása jelent. Ezeknél 
főleg az eddigi beléptetéstől van nagy eltérés, m ert 
az autópályára való fe lh a jtá s t komplex m anővere­
zési m űveletek előzik meg.

A kérdést számosán vizsgálták. U talok hazánk­
ban B é n y e i  szimulációs vizsgálataira [4], N ém et­
országban az Aacheni T H -n  Vaubei folyam atban 
levő szimulációs k u ta tása ira .

A kilépésnél a kilépési lehetőségről való tá jé ­
koztatás helye (előjelző, „decision s ta tio n ” ) és a 
belső sávról való kisorolási lehetőség m egléte a  fő 
problém a. Ugyancsak vizsgálható a kilépni akaró 
és m ár a  külső sávon lassító  járművek h a tása  a 
többi járm űre.

Az em líte tt különböző forgalomszabályozási 
rendszerek (1. 1. pont) összehasonlító értékelése a
2. áb ra  blokksémájának módosított változatai 
alapján történhet. A 3. és 4. ábrán fe ltün te ttük  a 
blokkséma módosuló részleteit, kétsávos pálya 
esetében az „amerikai” rendszernek és a P fund t- 
féle javaslatnak  megfelelően.

A program  további bővítésével szim ulálható 
irány szerint elválasztott pályás, de szintbeni, 
városokban jelzőlámpákkal szabályozott csomó­
pontokkal rendelkező u ta k  forgalmi folyam a is 
(városi fő- és gyűjtőutak, nagyforgalmú vegyes­
forgalmú u tak  külsőségi szakaszai stb.). I t t  az 
oldalirányú (nem csomóponton) fel- és lehajtan i 
akarók figyelembevétele külön vizsgálatot fog 
igényelni. I t t  csatlakozik a  folyópályák szim u­
lációja a  jelzőlámpa összehangolásos vizsgálatok­
hoz.

3 .3 .  K é tirán yú  f o r g a l m ú  u tak  fo rg a lm i  
fo lyam atán ak  sz im u lác ió ja

A városi és külsőségi ú th á ló za t döntő többségét 
képviselő ilyen utak szimulációjához a keretmodell

m élyrehatóbb változ ta tása  lesz szükséges. I t t  
ugyanazon a cellán m indkét irányú forgalom jár­
műve tartózkodhat, ezért ennek pontos figyelem­
mel kísérése szükséges. Mód van arra, hogy a látó- 
távolság alakulását — amelynek elsősorban az 
előzési lehetőségre van hatása — és az ú t egyéb 
jellemzőit is bevonjuk a számításba. Ebben nagy 
segítséget jelenthetnek a KÖ TUK I-ban rendelke­
zésre álló, a hazai u tak  látótávolság, ív-, emelkedő- 
stb. adata it tartalm azó vonalrajzok (leírásukat
1. [5]).

Összefoglalás
A közúti forgalmi folyam modellezésének újabb 

és jól használhatónak bizonyult eszköze a szto­
chasztikus szimuláció. Segítségével az u tak  és 
autópályák jobb kialakítására, a forgalomszabá­
lyozás m egjavítására lehet megalapozott javas­
lato t tenni.

Szerző egyirányú forgalmú pályák forgalmi fo­
lyam ának szimulációjára vonatkozó keretmodellt 
készített és fu tta to tt. E bben a modellben a  pálya 
foglaltságának szám ontartásával történik a já r­
művek azonosítása. A keretmodell bonyolultabb 
esetek szimulációjára is továbbfejleszthető lesz.
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Az ú tkörnyezet kialakításának néhány vonatkozása

D B .  D O B O S  T I B O R  —  A G Ö O S  J Ó Z S E F

Az ú t k ö r n y e z e t n e k  elsősorban a g é p j á r m ű v e ­
z e t ő k  érdekeit kell szolgálnia, vagyis olyannak 
kell lennie, hogy a biztonságos, balesetm entes 
és a forgalomszabályozást elősegítő közlekedést 
szolgálja. Ezen kívül az útkörnyezettől elvár­
juk, hogy az u ta s o k  érdekeit is szolgálja, első­
sorban azáltal, hogy a szemlélőnek tájélm ényt 
nyújtson. Az útkörnyezet optikai szemlélete ma 
m ár elfogadott, ha egyébiránt az ebből fakadó 
következtetéseket nem  is m indenütt valósítják 
meg.

Az útkörnyezet nem  más, m in t a haladás köz­
ben vizuálisan érzékelhető ú tm enti átfogó ha­
tárterü le t. Tehát az útkörnyezet sokkal több, 
m int az ú tm enti 2— 10 m -es sáv, m in t ahogy azt 
sokan vallják. Az ú tköm yezetnek  funkciójuk 
alapján két terü leti megoszlását kell m egkülön­
böztetnünk.

Az útkörnyezet ún. b e lső  s á v ja ,  amely köz­
vetlen kapcsolódik az úttesthez, 2— 10 m-es sáv­
ban helyezkedik el. Ide tartoznak  az ú t helyes 
funkciójához közvetlen kapcsolódó m űszaki lé­
tesítm ények, átereszek, padkák, alul- és felül­
járók, töltések, rézsűk, de ide kell sorolni az 
önálló terep tárgykén t jelentkező benzinkutakat, 
jelzőrendszereket, ú tm enti vendéglátó egysége­
ket, autós pihenőket és nem utolsósorban az ú t­
m enti fásításokat.

Az útkörnyezet ún. k ü lső  s á v já b a n  a látóha­
tárig  terjedő te rü le t tartozik. Ennek megfelelő, 
szakszerű kialakítása fontos, elsősorban az u ta ­
sok érdekében. Ide tartoznak e terü leten  levő 
tereptárgyak, mezőgazdasági és erdészeti k u ltú ­
rák, vízügyi objektum ok, települések, ipari és 
mezőgazdasági üzemek, egyéb létesítm ények.

Az ú t vonalvezetés m indig m egváltoztatja, 
m ódosítja az eredeti tá ja t. A nyom vonal helyes 
tájbaillesztésén tú l éppen az ú tkörnyezet épí­
tésnek a feladata, hogy a kirívó sebeket, nyer­
sességeket eltüntesse, visszaállítsa a táj harm ó­
niáját. A vizuális szem pontok szerinti tervezés 
a táj m egváltoztatásán keresztül kapcsolatba 
kerül a távolabbi környezette l és így a lakos­
sággal is. A települések rend jé t, belső felép íté­
sét, m egjelenését, egész képét befolyásolja. 
Egym ásra való hatásuk, az útvonal kialakítások 
környezetre gyakorolt ha tása  olyan m érvű, 
hogy a településtervezésnél önálló tényezőként 
kell szám olni vele. Tehát a k ö r n y e z e t f e j l e s z t é s ­
b e n  a z  ú t f e j l e s z t é s  (tervezés, rendezés, k ialakí­
tás, védelem , gondozás, kezelés stb.) f o n to s  s z e ­
r e p e t  t ö l t  be . Az em bernek a „lakni, dolgozni és 
üdülni” funkciójából adódóan a távolabbi hely- 
változtatás úgyszólván nap i szükségletévé vált. 
Ezt a helyváltoztatást nagyrészt közúton végzi, 
de ugyanez áll a vasú ti közlekedésre is. Ebből 
adódóan az em bernek ezt a környezetét is — 
am elyben tehát távolsági helyváltoztatását vég­
zi — nagyobb gonddal és hozzáértéssel kell ki­
építeni, m in t eddig.

E szakm ai cikk kere tében  nem té rü n k  ki a 
fen tiekre  vonatkozó m inden  kérdésre, hanem  
csak néhány, m indenekelőtt az ú tkörnyezet 
belső sávjának biotechnikai k ialakítás-lehető­
ségei közül a fásítással foglalkozunk.

Az útkörnyezet b io technikai építése elsősor­
ban az útm enti árok külső szegélyétől az ú t 
k isajátítási terü letének  határáig  (2— 10 m) ta r t ­
hat, valam int autópályák  esetében az elvá­
lasztó sáv terü letére  vonatkozik. Ezen kívül ide

I------- A

1. ábra. D -i k ite ttség ü  erd ő h ö z  c sa tla k o zó  r éz sű  zö ld fe lü le t i k ia la k ítá s a
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2. ábra. D -i k it e t ts é g ű  le g e lő h ö z , v a g y  m e z ő g a zd a sá g i te r ü le th e z  c sa t la k o z ó  rézsű  z ö ld fe lü le t i  k ia la k ítá sa
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5. ábra . É -i k ite ltsé g ű  m ező g a zd a sá g i te rü le th ez  e sa t la k o z ó  r éz sű  zö ld fe lü let i k ia la k ítá s a
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6. ábra . É -i k ite t ts ég ű  leg e lő h ö z  c sa tla k o zó  r éz sű  z ö ld fe lü le t i k ia la k ítá sa

tartozik a padka is, ahol vagy stabilizációt, vagy 
gyepesítést végzünk, vagy e kettő keverékét al­
kalmazzuk.

Az útkörnyezet biotechnikai építésének egyik 
legfontosabb feladata a r é z s ű k  — bevágások és 
töltések — m űszaki és tájbaillesztési szem pont­
ból való szakszerű kivitelezése. Nem kívánjuk 
felsorolni a biotechnikai eljárásokat, csupán 
példák alapján a növényi anyag felhasználását 
és ennek  elhelyezési m ódját szeretnénk illuszt­
rálni az 1—6. á b r á k  alapján.

Az 1. és 2. t á b lá z a tb a n  pedig azon n ö v é n y ­
a n y a g  jegyzékét — a növények néhány tu la j­
donságával — tü n te ttü k  fel, am elyeket eredm é­
nyesen használhatunk fel az ú tköm yezet kiala­
kításában.

A  n ö v é n y e k  t e l e p í t é s é n e k  feltételeit az aláb­
biakban foglalhatjuk össze:

1. Talajvizsgálat (erózióveszély, term őréteg 
vastagság is).

2. A  környezet term észetes növénytakarójá­
nak megismerése.

3. Ápolási lehetőség felmérése.

4. A  növényzet károsítási veszélyének felm é­
rése.

5. A kiválasztandó növény gyökérzetének 
m élységi elhelyezkedése, törzsm agassága, a törzs 
kérgének form ája és színe.

6. A levél színe, form ája, őszi lom bszínező­
dése.

7. A virág színe.
8. A  virágzás ideje.
9. Évelőknél a kaszálással szem beni érzé­

kenység.
10. A  növények term őhely i igényei.

A növényzet elhelyezését az ú t m en tén  az o p ­
t ik a i  v e z e t é s  szabja m eg [1].

A rézsűkre ü ltetendő növényekkel szem ben a 
következő igényeket ke ll tám asztani:

1. Szárazságtűrés.
2. M észtűrés.
3. Sűrű, vagy m ély gyökérzetű legyen.
4. Évelők esetében jól sarjadzó legyen.
5. Alacsony növésű legyen.



C s e r j é k
1. táblázat <coсоо

N é v
M agas­

ság,
m

Á tm érő,
m

A virág
színe

A virágzás 
ideje, hónap

A term és 
színe

A term és 
érési ideje, 

hónap

Lom b

Ápolás Megjegyzésfakad ás hullás

hónap

Acer c a m p e s tre ......................... 2 - 3 1,5 IV. X I. nyesés elválaszttó  sávbanis (e.s.)
ta ta ricu m  ................................ 2 — 3 1,5 piros I X - X . IV. X I. nyesés e.s.

A m elanchier ovális ................ 0 ,5 -1 ,5 1 fehér IV. fekete V III . IV . X .
A m orpha f ru t ic o s a .................. 1,5 2 lila V. V. X. e.s.
Am ygdalus n a n a ....................... 1 1 rózsaszín IV. IV. X .
Berberis vulgaris ..................... 1,5 1 sárga V. piros I X - X . IV. X . e.s.

th u n b e rg i i .............................. 1 1 sárga IV. piros V III  —X. IV. X I. e.s.
Cerasus fru ticosa  ..................... 1 1 fehér IV. IV. X I e.s.

m ahaleb ................................ 2 1 fehér IV. IV. X I. nyesés
Cercis siliquastrum  ................ 2 1 rózsa IV. V. X.
Clematis v i t a i b a ....................... 0,2 3 — 5 fehér V I I - V I Í I . fehér I X - X I . IV. X .
Colutea a rb o re sc e n s ................ 1,5 1 sárga V - V I . piros V I I - I X . V. X .
Cornus m a s ................................ 1 - 2 1 sárga I I I - I V . piros I X - X . IV. X I. nyesés e.s.
Corylus a v e lla n a ....................... 2 1 sárga и —III . IV. X. nyesés e.s.
C otoneaster horizontális . . . . 0,5 2 rózsa V. piros V I I I - X . IV. X I.
C rataegus m o n o g y n a .............. 2 1 fehér V. piros IX . IV. X . nyesés e.s.
Cytisus nigricans ..................... 1 1 sárga V I—V III . fekete IX  —X II . IV. X.
C otvnus coererveria.................. 1 — 2 2 rózsa V —V I. rózsa V I I I —X . V. X I. e.s.
E laeagnus u m b e l la ta .............. 1,5 1,5 sárga V. piros I X - X . IV. X . e.s.
Euonym us v e r ru c o su s ............ 1 1 piros V I I I - I X . IV. X . e.s.
F rax inus o r n u s ......................... 2 1 fehér V. IV. X I.
H edera h e l i x .............................. 0,1 1 - 3 égés z év E-i fekvésben
H yppophae rham noides . . . . 2 2 sárga I V - V . narancs s. V III . IV. X . nyesés sótűrő  e.s.
Jun iperus com m unis .............. 1 - 2 1 - 2 egész év e.s.
Lycium  h a lim ifo liu m .............. 1 1,5 rózsa V - V I . piros V I I - I X . IV . X . e.s.
M ad u ra  au ran tiaca  ................ 2 — 3 1 — 2 V. X. nyesés e.s.
M ahonia a q u ifo liu m ................ 0,5 1 sárga IV. kék I X - X . egész év
P runus s p in o s a ......................... 1 2 fehér IV. fekete IX . IV. X.
R osa p im p ine llifo lia ................ 0,5 1 fehér V .- V Í . fekete IX . IV. X .

m ic r a n th a .............................. 1 1 rózsa VI. piros X - X I . IV. X.
canina ..................................... 1,5 1 fehér VI. piros X. IV. X. e.s.
rugósa ..................................... 1,5 1,5 piros VI. piros IX . IV. X I. e.s.

Salix e la e a g n o s ......................... 1 — 2 1 IV. X. laza ta la jra
Sorbus aria  ................................ 1—2 1 fehér V. piros V I I I - I X . IV. X.
Spiraea m e d ia ........................... 1 1 fehér V. IV. X I.

van  H o u tte i ......................... 1,5 1 fehér I V - V . IV. X I. e.s.
Syringa v u lg a r i s ....................... 2 1 lila IV. X . e.s.
Sym phoricarpus a l b u s ............ 1 1 fehér X. IV. X . e.s.
T am arix  t e t r a n d r a .................. 2 - 3 2 rózsa IV. IV. X . nyesés sótűrő  e.s.

odessana ................................ 3 2 rózsa V. IV. X. nyesés sótűrő  e.s.
U lm us cam pestre suberosa . . 2 1 IV. X . nyesés e.s.
V iburnum  l a n t a n a .................. 2 2 fehér V. piros-fekete V I I I - I X . IV. X I. e.s.

rhy tidophyllum  .................. 1,5 1,5 fehér V. piros-fekete V I I I - I X . egész év e.s.
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Törpecserjék és évelők 2. táblázat

N é v
M agas­

ság,
m

Á t­
mérő,

m
A virág

színe
A virágzás 

ideje, hónap
A levél 

színe
A levél 

é le tta r ta m a , 
h ó n ap

M egjegyzés

Alyssum s a x a t i l e ..................... 30 50 sárga IV —VI. szürke I V —X .
A ndropogon isehaem um  . . . 30 — 60 50 zöld I V —X . hom okra is
A nthém is tin c to ria  ................ 30 — 60 50 sárga V I—V II. zöld IV  —X .
A nthericum  ram osum  ......... 30 — 50 30 fehér V - V I . zöld V —X .
A rabis a l b i d a ............................ 30 50 rózsa I V - V . szürke I V —X I.
A rtem isia n itid a  ..................... 10 30 fehér egész év
A sparagus officinalis ............ 50— 100 50 zöld V —X I. laza ta la j ra
A ster d u m o s u s ......................... 30 30 kék V II I —IX . zöld IV  —X I.

lynosyris .............................. 50 30 sárga IX . zöld V —X I.
B uph thalm um  salicifolium 60 30 sárga V I I —V III . zöld V — Ä .
B rachypodium  p inna tum 30 50 zöld I V —X I.
C erastium  tom entosum  . . . . 10 50 fehér V —V I. fehér egész óv
C eratostigm a plum baginoides 30 30 kék X . zöld egész év
C hrysan them um  areticum 20 30 fehér X . zöld IV  —X I. déli k ite ttsé g re

corym bosum  ....................... 50 30 fehér V I. zöld I V —X .
Clem atis re c ta  ......................... 80— 100 100 fehér VI. zöld V - X I .
Coronilla co rona ta  ................ 50 50 sárga VI. zöld V —X I.
Convolvulus can tab rieus . . . 50 50 rózsa VI. szürke V —X .
Cytisus h irsu tu s  ..................... 30 30 sárga I I I —IV . szürke I I I —X .
D igitalis la n a ta  ....................... 50— 100 50 sárga V I - V I I I . zöld I V —X .
D ianthus sero tinus ................ 20 — 40 50 fehér V I. kék egész év
D ictam nus a l b u s ..................... 60 50 rózsa V - V I . zöld I V —X .
E uphorb ia  polychrom a . . . . 50 50 sárga IV —V. zöld I V - X .
E lym us arenarius .................. 50 100 kék I V —X I. hom okra
F estucas c o p a r i a ..................... 30 50 zöld egész év

g la u c a ..................................... 20 30 kék egész év
F ilipendula h ex ap e ta la  . . . . 40 30 fehér V. zöld I V —X .
G enista p ilosa ......................... 20 20 sárga IV —V. zöld I V —X I.

e la ta  ....................................... 40 40 sárga V —V I. zöld I V —X I.
G eranium  s a n q u in e u m ......... 40 50 piros V —V II. zöld I V —X I.
H ypericum  calycinum  ......... 30 50 sárga V I. zöld egész év
Inu la  ensifolia ......................... 30 50 sárga V I—V il i . zöld I V —X I.
Iris  variega ta  ......................... 40 30 sárga V —V I. zöld I V —X .

pum ila .................................. 10 20 lila IV. zöld I V —X .
Koeleria gracilis ..................... 20 20 kék I V - X .
L avandu la  officinalis ........... 50 50 lila V I—V II. szürke egész év
L inaria genistifolia ................ 50 30 sárga V I - V I I I . szürke I V - X .
Linum  flavum  ......................... 40 50 sárga V I —V II. zöld egész év

perenne ................................ 50 50 kék v - x . zöld I V —X I.
h irsu tum  .............................. 50 50 kék V —V I. zöld I V —X .

L otus corn icu latus ................ 10 30 sárga V I - V I I I . zöld I V —X .
Lychnis c h a lc e d o n ic a ............ 50 30 piros I V —V. zöld I V —X .

coronaria .............................. 50 50 piros V —V II. szürke egész év
Melica c ilia ta  ............................ 40 30 fehér V I - I X . zöld I V —X .
N epeta m uscini ....................... 50 50 kék V —V II. zöld egész év
O riganum  culgare .................. 40 30 piros V I —V II. zöld I V —X.
P olygonatum  odoratum  . . . . 30 30 zöld I V —X .
R obus x an thocarpus ............ 30 50 zöld I V —X I.
Salix ro sm a rin ifo lia ................ 50 50 szürke I V —X . ho m o k ra
Saponaria o f f ic in a lis .............. 40 50 fehér V T - I X . zöld I V —X I. laza ta la j r a
Santolina cham aecyparissus 30 50 sárga V II. szürke egész év
Stachys l a n a t a ......................... 10 50 fehér egész év
Sesleria s a d le r ia n a .................. 20 30 zöld egész év
Teucrium  c h a m a e d r is ............ 20 30 piros V I — V III . zöld I I I —X I.
Thym us la n u g in o su s .............. 10 30 zöld egész év

vulgaris ................................ 30 30 zöld I I I  —X I.
S tipa p e n n a ta  ......................... 50 50 fehér V - V I . zöld I V —X .

6. Díszítő, dekoratív hatású  legyen.
7. Könnyen szaporítható legyen.
8. Hosszú életű legyen.
9. Évelők esetében a kaszálást jól bírja.

10. Az évelők a hazai tá jba  illők legyenek (ha­
zai vadvirágok).

A növények rézsűkre való e lh e l y e z é s i  m ó d ja i :

1. M a g á n o s á n  csak terebélyes és erősen sar- 
jadzó cserjéket tegyünk.

2. K i s e b b  c s o p o r to k b a  (1—2 m á tm érő jű  te ­
rü le tre) a cserjék leg többjét és a nagyobb ter­
m etű  évelőket tegyük.

3. N a g y o b b ,  ö s s z e f ü g g ő  f o l to k b a  (5— 15 m 2), 
sávokba (1—5 m széles) kisebb cserjéket, éve­
lőket tegyünk.

A t e l e p í t é s  főbb szem pontjai:
1. A  fákat az ú tm en ti árok külső szegélyétől 

befelé, az úttól lehetőleg a legtávolabb helyez­
zük el.
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2. Az ültetési anyago t horizontális és v e rti­
kális irányban is vá ltozatosan  kell elhelyezni. 
Az ú th o z  közelebb m in d ig  az alacsonyabb nö­
vésű egyedeket telepítsük.

3. A z évelőket (vadvirágok) elsősorban ré ­
zsűknél, valamint a fá s ítá so k  közötti fásíta tlan  
te rü le ten  helyezzük el.

4. J ó l el kell kü lön íten i a kaszálással ápo lan ­
dó pázsito t, a kapálással, esetleg vegyszerezés­
sel ápolandó egyéb növényzete t.

5. Törekedjünk a v ad v irág o k  és fás növény ­
zet harm óniájára; m iné l több  vadvirágot te le ­
pítsünk.

6. E gy-egy egységben, szakaszban (összefüg­
gő terü le ten ) 2—5 féle fás , illetve lágyszárú faj t  
alkalm azzunk; kerüljük a  sokféleséget.

7. A  növények elhelyezésével hóakadályt ne 
okozzunk.

8. H óvédő sáv fás növényzeté t az uralkodó 
szél felö li oldalon he ly ezzü k  el, az árok külső 
szélétől 15—20 m-re. A z a lsó  szintben 1— 2 m  
m agasságig a téli időszakban  is tömör szerkezet 
csak a megfelelő. Ezt ö rökzöld  levelű fás k u l­
túrával és sűrűbb h á ló za tta l érhetjük el.

9. Az autópályák e lvá lasz tó  sávjának k ö rnye­
zet k ialakításánál a só tű ré sre , a sűrű indás fa ­
jok kiválasztására, kb. 1,5 m  magasságú, deko­
ratív növények alkalm azására, a nyeshetőségre 
és a szakaszonkénti változatosságra kell tö re ­
kedni.

10  A fásítás m indig másodlagos, — az ú t 
funkciójához kell alkalm azkodnia, azt kell ki­
egészítenie.

A fen tiekben  összefoglalt néhány elv és ebből 
fakadó szempont, am ely az ú tkörnyezet kialakí­
tásának elősegítését h iv a to tt szolgálni, m agában 
még nem  oldja meg ez irányú  problém áinkat. 
Ehhez szükséges a növényanyag m egterm esz- 
tése, am elyhez c s e m e t e k e r t e k r e  van szükség. 
C sem etekertek létesítését legalább tájegységen­
ként javasoljuk  (2—3 közúti igazgatóság ré ­
szére).

Az ú tkörnyezet ún. biológiai egységei, vagyis 
a fásítások is állandó kezelést igényelnek, éppen 
úgy, m in t pl. a m űtárgyak. A növényzet növe­
kedésével változnak ezek hatásai is, pl. a lá tha­
tóság a belső kanyarokban stb. Ezért a fásítá­
sokat m indenekelőtt a forgalomszabályozási 
szem pontok alapján é v e n k é n t  r e n d s z e r e s e n  f e ­
lü l  k e l l  v i z s g á l n i  és a szükséges intézkedéseket, 
illetve feladatokat — az ápolástól a nyesésig, 
kiterm elésig, pótlásig stb. — meg kell oldani. 
Csak a gondosan kezelt ú tkörnyezet segíti elő 
a vezetőnek a vezetést és n y ú jt táj élm ényt az 
utasnak.

IRODALOM
[1] Dr. Dobos T.: Az ú tm en ti fásítás szerepe a  közleke­

désben, K özlekedéstudom ányi Szemle 1971. évi 
6. sz. 264—269. p.

(Folytatás a 309. oldalról)

Ű jabb m unkabizottsági zárójelentések

1622. A  M ÄV Szegedi Ig azg a tó ság  vontató já rm ű v e i 
fejlesztésének, ja v ítá sán a k , k arb an tartá sán ak  és 
üzem eltetésének tá v la ti te rv e .
V eze tő :  VÍZVÁRI A L B E R T  (Szeged)

1623. A  könnyűszerkezetes ép ítésm ódú  négytengelyű 
szem élykocsik é le tta r ta m á n a k  egyes kérdései. 
V eze tő :  MOGYORÓSI JÓ Z S E F  (Budapest)

1624. A n ö v e lt élettartam ú védőbevonatok á lta lános

bevezetésének reális lehetőségei és feltételei a 
négytengelyű vasúti szem élykocsiknál.
V ezető :  JÁNOKI IMRE (Budapest)

1625. V asúti kocsiszekrény szilárdsági ellenőrzése. 
V ezető:  PETÁK TIBOR (Budapest)

1626. A négypólusú tranzisztoros negatív  im pedan- 
c iá jú  erősítő vizsgálata és tervezése.
V ezető:  ÚJHÁZI LÁSZLÓ (Debrecen)

1627. A PCM  rendszerek a lkalm azásának  szem pontjai. 
V ezető  ÚJHÁZI LÁSZLÓ (Debrecen)

Sólym os János

A lk o tó  Ifjúság pályázat

A K ISZ Központi B izottsága 1974. április 4-től 1975. 
április 4 -ig  szóló akc ióp rog ram jában  kezdem ényezte 
az A lkotó Ifjú ság  Pályázat és k iá l l í tá s  m egrendezését. 
A pályáza t és kiállítás célja, h o g y  átfogó képet ad jo n  
ifjúságunk alkotó  tevékenységéről és összegyűjtse az  
ifjúsági m unfcaversenyform ák, a  tanulm ányi m ozgal­
mak eredm ényeit.

A p á ly áza to n  csak a 30. é le té v ü k e t be nem  tö ltö tt 
fiatalok, ille tv e  ifjúsági közösségek  vehetnek részt, 
akik, ille tv e  amelyek
— az ip a rb a n , az építő iparban, a  mezőgazdaságiban, 

az e rd ő - és vízgazdálkodásban, a  szállítás, a  h í r ­
közlés, a  kereskedelem és a  szolgáltatások, az  
egészségügy, az oktatás, a  k u l tu rá l is  ellátás ágaza­
taiban, valam in t más, n e m  te rm e lő  terü leten  do l­
goznak;

— az á lta lán o s  iskolákban, a  szakm unkásképző in té ­

zetekben, a  szakközépiskolákban, a  gim názium ok­
ban, a  főiskolákon és az egyetem eken tanu lnak ;

— a  fegyveres testü letekben te ljesítenek  szolgálatot.
A pályázaton  olyan hasznosítható  gyakorlati és el­

m életi m u n k ák  vehetnek rész t (m esterm unka, gyárt­
mány, szem léltető  eszköz, m akett, terv , ú jítás, ta lá l­
m ány, v izsgarem ek, d iplom aterv, szakdolgozat, szak­
köri te rm ék  stb.), am elyek szöveggel, képpel, rajzzal, 
m odellel s tb . szem léltethetők, ille tv e  tá rgykén t bem u­
tathatok.

Az állam i szervek a KISZ-szel, a  szakszervezetekkel 
és a tudom ányos egyesületekkel közösen m inden ága­
zatban fe lh ív ást és a  pályázat lebonyolítására és é r­
tékelésére irányelveket teszmék közzé.

A pályam unkák  értékelésére és bem u ta tásá ra  a  v á l­
lalatoknál, intézm ényeknél m a jd  alágazatonként első 
ízben 1975 tavaszán  kerü l sor. A legjobb pályam unkák 
díjazásáról a z  állam i szervek gondoskodnak. A  leg­
eredm ényesebben szereplő 100 K ISZ-szervezetnek a 
KISZ K özponti Bizottsága 4000—4000 F t pénzju ta lm at 
és em lékoklevelet adom ányoz. A z ágazati k iá llításo ­
kon résztvevő m inden ko llek tíva em lékplakettet és a  
pályázat m in d en  résztvevője em lékjelvényt kap.
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NEMZETKÖZI SZEMLE
A KGST tag o rszá g o k  a u tó k ö z le k e d é s i járm ű vein ek  

m űszak i fe jlesztési p rognózisa*

D R .  P Â L F A D V I  J Ó Z S E F

A KGST XXV. ülésén elfogadott „Kom plex 
program ” közlekedési fejezetében foglalt célki­
tűzéseknek megfelelően a KGST tagállam ok 
közlekedésük fejlesztésére közös táv lati prog­
nózisokat dolgoznak ki. E program  keretein be­
lül készítettük el az autóközlekedési járm űvek 
műszaki fejlesztési prognózisát is. A prognosz­
tizálás m egszervezéséért, a KGST tagországok 
által kidolgozott nem zeti prognózisok egyezte­
téséért és összehangolásáért a M agyar Népköz- 
társaság volt a felelős. A közös távlati prognó­
zis kidolgozását — az Országos T ervhivatal és 
a Közlekedés- és Postaügyi M inisztérium  m eg­
bízásából — a Közúti Közlekedési Tudományos 
K utató In tézet végezte.

A m űszaki eszközök fejlesztésének prognosz­
tizálását, a prognózisok m egbízhatóságát — a 
gyorsuló m űszaki haladás következtében — a 
választott prognózistáv erősen befolyásolja. A 
KGST tagországok autóközlekedési járm űveinek 
1973-tól 2000-ig kidolgozott közös m űszaki prog­
nózisa közel 30 évet ölel fel. Ez az időtáv — 
figyelembe véve a gépkocsik napjainkban ta ­
pasztalható rohamos m ennyiségi és minőségi 
fejlődését — leszűkíti a prognosztizálható pa ra ­
m éterek körét. Ezen kívül a param éterek  v á r­
ható értéke a prognózis kezdeti időpontjától tá ­
volodva egyre kisebb valószínűséggel á llap ít­
ható meg.

A m últbeli fejlődés, a jelenlegi gyakorlati ku ­
tatások és elm életi „útkeresések”, az emberiség 
fejlődésének általános iránya m ár jelzik a gép­
járm ű-közlekedés körvonalazható irányvonalát. 
Ezek szerint a jövőben valam ennyi gépkocsi­
fajta  és gépjárm űnem  gyártását a külső m ére­
tek korlátozására, a levegőszennyezés és a zaj­
hatás csökkentésére irányuló törekvések szab­
ják  meg. E szem pontok alapján a ma még tudo­
m ányos-fantasztikus regényekbe illő járm űvek 
is m egjelenhetnek. K ísérleteket fo ly tatnak m ár 
az elektrom os autóval, a Stirl ing-m otorral, a 
gázturbinás járm űvekkel stb. A hidrogént 
üzem anyagként felhasználó járm űm otorok el­
m élete is kidolgozott: a m otor belsőégésű forgó- 
dugattyús megoldású (pl. W ankel-motor), az 
üzem anyagot kb. 5 a t nyom áson táro lják  r itk a ­
földfém -kobalt h ibridek form ájában, szilárd 
halm azállapotban, cseppfolyósítása nyom ás­
csökkentéssel és a m otorból kipufogó égéster­

* F orrás: „Az autóközlekedés járm űveinek  műszaki 
fejlesztési prognózisa” c., 1973-ban a  KGST K özleke­
dési Á llandó B izottságának készített KÖTUKI ta n u l­
mány.

m ékek (vízgőz) hőjének közlésével valósítható  
meg.

A prognózis készítése során az em líte tt — 
napjainkban  esetleg m ég fantasztikusnak szá­
m ító —  műszaki m egoldásoktól e ltek in te ttü n k  
és a KGST Közlekedési Állandó B izottságának 
(KÁB) készített m űszaki prognózist, m in t el­
képzelhető, illetve m egvalósítható és m egvaló­
sítandó változatot á llíto ttu k  össze. A prognózis 
elkészítésének alapjául az 1971-es prágai KÁB 
ülésen elfogadott táblázatos rendszer szolgált. E 
rendszer a gépjárm űvek m űszaki prognosztizá­
lását m ennyiségi oldalról közelíti. A jövőbeni 
m inőségi változásokra a m últbeli fejlődés a rá n y ­
lag kevés megbízható inform ációt ad. Az új m ű ­
szaki megoldások létrehozásának és gyakorla ti 
bevezetésének tudom ányos előrelátásához első­
sorban az in tu itív  m ódszerek alkalmasak, ezért 
a prognosztizálás során a KGST tagországok ál­
tal összeállított nem zeti prognózisok, va lam in t 
az ENSZ EGB ajánlásai és a KGST szervei á l­
tal e tárgykörben régebben elfogadott dokum en­
tum ok m ellett a KÖTUKI 1972-ben készíte tte  
in tu itív  prognózisát is felhasználtuk.

1. Á ltalános jellegű m űszaki param éterek  
prognózisa

M int a bevezetőben m ár em lítettem , a gép­
járm űvek  általános fejlődését a m éretek  ko rlá ­
tozása, a kipufogógázok toxikus anyagainak, a 
gépjárm űvek okozta za jhatásnak  csökkentése, 
esetleg kiküszöbölése jellem zi. E tényezők m el­
le tt továbbra is jelentős a szerepe a b iztonság­
nak, a személyszállító járm űveknél a kénye­
lem nek, a tehergépjárm űveknél a gazdaságos­
ságnak. Az általános fejlődést jellemző m űszaki 
param éterek  — a tengelyterhelés, az összsúly, a 
külső m éretek, a levegőszennyezés és a zajhatás 
— a különböző gépjárm űvek olyan m utatói, 
am elyeket együttesen, de járm űnem enkén t cél­
szerű prognosztizálni, illetve elemezni.

A  m e g e n g e d e t t  m a x i m á l i s  t e n g e l y t e r h e l é s  
é s  ö s s z s ú ly

A  közúti szállítások hatékonyságának foko­
zása e lkerülhetetlenül m agával hozza az egyre 
nagyobb teherb írású  szállítóegységek k ialak í­
tását. Ez kétféle m ódon lehetséges:

—  a tengelyterhelés, illetve
—  a tengelyek szám ának növelésével.
A m egengedett m axim ális t e n g e l y t e r h e l é s  

nagyságát szinte valam ennyi országban az ú t­
burko la t teherb írásának  függvényében hatá-
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rozzák meg. Jelenleg a főúthálózatra egyes ten ­
gelynél általában a 10 tonna, ikertengelynél a 
16 to n n a  érték az e lfogado tt. Term észetesen a 
m ellék- és bekötő ú tvonalakon  közlekedő gép­
járm űvek  megengedett m axim ális tenge ly te rhe­
lése ennél alacsonyabb, egyes tengelynél 8, iker- 
tengelynél 14,5 tonna.

A közelmúltban kidolgozott gépjárm űfejlesz­
tési és útépítési p rog ram ok  ism eretében nagyon 
valószínű, hogy ezen é r té k e k  ugrásszerű növe­
kedése a közeljövőben n e m  várható. A te rm elé ­
kenység állandó növelésének  igénye azonban a 
m axim ális m egengedett tengelyterhelés növeke­
désének irányába hat, e z é r t  a jelenleg csak fő­
ú thálózatra  m egengedett értékek 1980 és 1990 
között feltehetően m ár a  m ellékhálózat egy ré ­
szére is érvényesek lesznek . J e le n tő s  v á l t o z á s  
csak  1 9 9 0  u tán  v á r h a tó ,  és 2000-re az —  első­
sorban főúthálózatra —  m egengedett m ax im á­
lis tengelyterhelés é rték e  egyes tengelynél leg­
alább 12 tonna, esetleg 13 tonna, ikertengelynél 
18 tonna (vagy 19—20 to n n a) lesz.

A teherb írás emelése a tengelyek szám ának 
növelésével, illetve a m egengedett m axim ális 
tengelyterhelés és a ten g e ly ek  számának együ t­
tes növelésével is m egvalósítható. A já rm ű ­
vek m e g e n g e d e t t  m a x i m á l i s  ö s s z s ú ly á n a k  növe­
lését az első esetben az ú tb u rk o la t teherb író  ké­
pessége, a második esetben  —  az ú tbu rko la t te ­
herbíró képességén k ívü l —  a járm űvek külső 
m érete, jelen  esetben hosszúsága korlátozza. A 
kohászat és a vegyipar fejlődése a gépkocsi- 
gyártásban  a könnyűfém  szerkezeteknek, m ű­
anyagoknak a jelenleginél szélesebb kö rű  fel- 
használását teszi lehetővé, ezáltal a já rm ű v ek  
teherb írása  az önsúly csökkenése és a vá ltozat­
lan összsúly mellett to v áb b  növelhető. A  m eg­
engedett maximális összsú ly  lényeges növelése 
azonban csak azoknál a gép járm űfa jtáknál le­
hetséges, amelyeknél a tengelyek szám a is 
em elhető. így — mint az 1. tá b lá z a tb a n  is lá t­
ható — számottevő fejlődés csak a gépkocsivo­
natok esetében várható.

1. táblázat
A gépjárművek megengedett m axim ális összsúlyának  

prognózisa (tonna)

Sor- G ép j árműfaj ta 1970
Prognózisérték

szám 1980 1990 2000

í. Szóló járm ű ..  . 20 20 — 22,5 22,5 25
2. C suklós szerel­

vény  ............. 24 26 28 30
3. N yerges szerel­

v én y  ............. 38 40 42 44
4. P ó tkocsis  sze­

relvény  ......... 38 40 42 44
5. G épkocsi vonat 

(bárm ilyen 
típusú) ......... 38 40 46 60

M axim ális  k ü l s ő  m é r e t e k

Forgalombiztonsági okokból és az in fra s tru k ­
túra  kevésbé változtatható, m erev  jellege m ia tt 
1970—2000 között a já rm ű v e k  m egengedett és

átlagos s z é le s s é g e  (2,5 m) illetve m a g a s s á g a  (4,0 
m) változatlan  marad.

Ezzel szemben szám ítani lehet a gépjárm ű­
vek h o s s z ú s á g á n a k  növekedésére, — tek in tette l 
a tengelynyom ás növelésének korlátáira. Ez 
nem  azt jelenti, hogy a m egengedett m axim ális 
hosszúság számottevően nagyobb lesz, hanem  a 
jelenlegi átlagos hosszm éretek, am elyek még tá ­
vol vannak  a m egengedett m axim ális értéktől, 
az ezredfordulóra m egközelítik annak nagysá­
gát.

F igyelem be véve a tengelynyom ás és az össz­
súly változásának tendenciáját, a m a x im á l i s  
h o s s z ú s á g  n ö v e k e d é s e  c s a k  a g é p k o c s i  v o n a to k  
e s e t é b e n  v a ló s z ín ű s í th e tő .  A gépkocsi vonatok 
m egengedett m aximális összsúlyának 1980 után 
várható  növekedése a tengelyek szám ának és a 
hosszm éreteknek a növekedését hozza magával. 
A fejlődés ütem e olyan m érvű lehet, hogy a 
jelenleg érvényes 22,0 m éteres hosszm érték he­
lyett m ár 1990 előtt 24,0 m, az ezredfordulóra 
pedig 26,0 m lesz a m egengedett m axim ális 
hosszm érték. Ezt a várható  tendenciát az is alá­
tám asztja, hogy a légszennyezés és a zajhatás 
csökkentése érdekében a nagym éretű  járm űvek 
fokozatosan kiszorulnak a lako tt településekről, 
és a 2000. évben, vagy az u tána  következő évek­
ben valószínűleg külön ú tpályán  közlekednek.

L e v e g ő s z e n n y e z é s
A gépjárm űvek szám ának növekedésével 

egyre m agasabb értéket ér el az em beri szerve­
zetre ártalm as, a kipufogó gázokban levő m ér­
gező anyagok szintje. A  f e j l e t t  m o to r i z á c ió jú  
o r s z á g o k b a n  a le v e g ő b e  j u t ó  m é r g e z ő  g á z o k  
m á r  t ö b b  m i n t  30°/0- á t  (az USA-ban 50% -át) az 
autóközlekedés járm űvei „ term elik”. Az 1970—
1972-ben üzem eltetett benzinm otoros járm űvek 
СО ta rta lm a  átlagosan 4— 5%  között mozgott. 
A szénm onoxid tartalom  főleg ü resjáratban  és 
lassításkor emelkedik az á tlag  fölé. A NO* és a 
szénhidrogének m ennyisége ezzel szem ben a 
gyorsulás és az állandó terhelés m ellett a leg­
nagyobb (1000—4000 ppm , illetve 200—800 
PPm).

A  k á r o s  é g é s t e r m é k e k  c s ö k k e n t é s é n e k  a la p ­
v e t ő  in d o k a  a jövőben is f ő l e g  a v á r o s i  l e v e g ő  
r o h a m o s a n  n ö v e k v ő  s z e n n y e z e t t s é g é n e k  m e g ­
a k a d á ly o z á s a  lesz, em ellett m ásodrangú szere­
pet kapnak  a tökéletes égés következtében je­
lentkező gazdasági előnyök. Valószínű, hogy a 
különböző káros anyagok koncentrációinak 
várható jövőbeni csökkentése a belső égésű mo­
torokban lezajló égésfolyam at tökéletesítésével 
és a kipufogó gázok semlegesítésével elérhető 
lesz. A jelenleg ism ert megoldások közül szá­
m ításba jöhet a gyújtási időpont minél precí­
zebb beszabályozása, az égéstérbe ju tó  üzem ­
anyag m inél tökéletesebb keverése, illetve kata­
litikus utóégető berendezések felszerelése, vagy 
a benzin tartalm ú alkoholkeverék üzem anyag­
ként való felhasználása, — kom pressziótűrő 
ólom tartalm ú adalékanyagok kiküszöbölésére. A 
felsorolt megoldások közül az 1970— 1985 kö­
zötti időszakban főleg a gyú jtási időpont besza-
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bályozásával, a keverőberendezések tökéletesí­
tésével, 1985 után  inkább a m érgező ólom tetra- 
etil (PbC2H5) más anyaggal való helyettesítésé­
vel és katalitikus utóégető berendezések, fel- 
használásával számolhatunk.

Az emissziós gázok toxikus anyagkoncentrá­
cióinak csökkenése 1980 után egyre jelentősebbé 
válik, és az ezredfordulón engedélyezett értékek 
a jelenleginek m ár csak néhány százalékát te ­
szik ki (2. tá b lá za t) .

2. táblázat
A kipufogó gázokban engedélyezett maximális 
toxikus anyagkoncentrációk prognózisa (mg/1)

Sor- Toxikus anyagok Prognózisérték
szám megnevezése 1980 1990 2000

í. B enzinm otoroknál 
— szénm onoxid 20 — 30 12,6 — 20 6,00
— nitrogénoxidok *) 0,15 0,10
— szénhidrogének 6,0 0,10 0,06
— a ld e h id e k ......... *) 0,06 0,02

2. D iesel-m otoroknál 
— szénm onoxid 1,26 0,40 0,25
— k o r o m ................ 0,20 0,50 0,038

* Kidolgozás a la tt

A fejlődési tendenciák ism eretében fe lté te­
lezhető, hogy az ezredfordulóig a hagyom á­
nyos belső égésű m otorok hegem óniáját m ás 
erőforrás (gőzmotor, tüzelőanyagcellás, elektro­
m otor stb.) nem  töri meg, forradalm i változás 
valószínűleg nem  várható, ezért a kipufogó gá­
zok okozta levegőszennyezés csökkentésének 
problém ája továbbra is előtérben marad.

Z a jh a tá s

A közúti gépjárm űforgalom  állandó növeke­
dése következtében egyre nő a forgalom okozta 
zaj szint is. A zajártalom  elleni védekezés igyek­
szik m egakadályozni a zaj szint további em elke­
dését, illetve ahol lehetséges, azt csökkenteni 
kívánja.

A gépjárm űvek okozta zajártalom  kétféle­
képpen hat. Társadalm i szempontból általában 
nagyobb jelentőségűnek ta r tjá k  a g é p j á r m ü v e k  
k is u g á r z o t t  z a já t ,  az egészségre azonban az 
u ta s - ,  i l l e t v e  v e z e t ő f ü l k é b e n  é s z le lh e tő  zaj en­
nél károsabb.

A járm űvek egyik l e g f o n to s a b b  z a j f o r r á s a  a 
m o to r .  Ennek oka a rendkívül sok mozgó a lka t­
rész, illetve az égéstérben végbemenő fizikai 
változások.

A m otor legfontosabb zajforrásai: a szívóto­
rok, az égéstér és a kipufogó rendszer, a for- 
gattyús rendszer, a vezérmű, a szelepek, a fo­
gaskerekek, illetve a m otor rezonanciája. A m o­
torok által előidézett zajszintek ugrásszerű csök­
kenése csak az 1980-as években várható. Való­
színűleg 1980-ra m ár sikerül a hagyományos 
m otorok jelenlegi 82—89 dB-es zajszin tjét a 
80-as érték  alá szorítani, és az ezredfordulóra 
kb. 62— 64 dB-re csökkenteni. A fejlődés azon­
ban gépjárm űnem enként eltérő lesz; a szem ély- 
gépkocsiknál pl. az 1973. évi 84 dB érték 2000-re 
55 dB alá csökken.

A zajforrások vizsgálatát nem  korlátozhatjuk 
lokálisan az egyes helyekre. További lényeges 
vizsgálati szem pontot je len t a járm ű által a 
j á r m ű b e n  k e l e t k e z ő  z a j  h a tá rértékének  m érése, 
hiszen a gép járm ű vezetőjét és u tasát huzam o­
sabb időn keresztül, míg a külvilágot á ltalában  
esetenkénti m egszakításokkal éri a zajártalom .

A járm űben  keletkező zajhatás csökkentése 
m ár a nap jainkban  használt szigetelőanyagok­
kal is m egvalósítható. A táv la ti fejlesztési célok 
az 1970— 1973 évben előírt szintek csökkentését 
főként a tehergépkocsiknál és autóbuszoknál 
irányozzák elő, így az ezredfordulóra valam eny- 
nyi gépjárm űben m egengedhető za jhatárérték  
50—58 ZhA -ra esik vissza az 1970— 1973. évi 
75—80 ZhA -val szemben.

Term észetesen a még k ísérle ti stádium ban le­
vő m otortípusok (pl. elektro-, Stirling-m otor, 
hidrogénnel vagy tüzelőanyagcellákkal m űködő 
motorok) gyakorlati bevezetése a levegőszeny- 
nyezés csökkentése m ellett a zajártalom  elleni 
küzdelem ben is jelentős segítséget nyú jt. A 
gyakorlati m egvalósítás azonban még vára t m a­
gára, így a közeljövőben a zajártalom  elleni 
küzdelem  sem kerül háttérbe.

2. A személygépkocsik műszaki fejlesztésének 
prognózisa

A szem élygépkocsik m űszaki fejlesztését a 
biztonságos közlekedésre, a levegőszennyezés, a 
zajhatás csökkentésére való törekvés szabja 
meg. Ezek a tényezők m ind a m otorok k ialak í­
tására, m ind a szem élygépkocsik m éretére, ön­
súlyára hatással vannak és a biztonsági be ren ­
dezések (korm ány, fék stb.) hatékonysága növe­
lésének irányába hatnak.

Az európai biztonsági au tó  önsúlyát jelenleg 
900 kp körü li értékben határozták  meg, az am e­
rikai é rték  ennél jóval m agasabb. Így nagy a 
valószínűsége, hogy a k ism éretű  és a közepes 
kategóriák (40 LE teljesítm ény alatt, illetve 
40—80 LE teljesítm ény között) r é s z a r á n y a  fo­
kozatosan csökken a nagym éretű  (80 LE felett) 
javára. 1990 körül feltehetően egy új kategória, 
a városi személygépkocsi m egjelenésével is szá­
molni kell.

A különböző kategóriák közötti arányok elto­
lódása m ellett, illetve azzal együ tt jelen tkezik  a 
személygépkocsik k ü ls ő  h o s s z ú s á g á n a k  é s  s z é ­
l e s s é g é n e k  növekedése, szinte valam ennyi k a te ­
góriában.

A könnyűfém  szerkezetek és a m űanyagok 
széles körű  elterjedése, és a gépkocsigyártásban 
való fokozottabb felhasználása (akár burkoló-, 
akár konstrukciós anyagként) csak 1980 u tán  
érezteti hatását, fgy a szem élyautók ö n s ú l y a  a 
biztonsági autóra való törekvés m iatt 1980-ig 
növekszik, u tána  stagnál, illetve kisebb m érték ­
ben csökken, annak ellenére, hogy a biztonsági 
szerkezetek és a m éretek  növekednek.

Az ú tpályák  és a meglevő, vagy adott időpont­
ban k iép íte tt úthálózatok m egváltoztatása ren d ­
kívül nagy anyagi erőfesztések árán  lenne m eg­
valósítható, ezért a szem élygépkocsik s e b e s s é g é -
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п е к  jelentős növelése nem  célszerű. A bizton­
ság szem pontjából sokkal kedvezőbb a gyorsító­
képesség javítása, am i nem  igényli a szem ély- 
gépkocsik m o t o r t e l j e s í t m é n y é n e k  je len tős m ér­
ték ű  fokozását. Sőt, a várható  energ iatakarékos­
sági és emissziós előírások az 1980-ra prognosz­
tizá lt kategóriánkénti á tlagértékek  (a kism éretű 
személygépkocsi kategóriában  40, a közepesben 
70, a  nagym éretűben 120 LE) változatlanok m a­
radnak , esetleg az ezredfordulóig k isebb m ér­
ték b en  csökkennek.

Ezzel szemben a szem élygépkocsi m o t o r f a j t á k  
összetételében m ár jelen tős átrétegződés vár­
ható . Főleg a ké tü tem ű  benzinüzem ű m otorok 
a rá n y a  fog roham osan csökkenni, és az 1980-as 
évek  végére e m otortípus teljesen e ltűn ik . Ez a 
változás term észetesen a négyütem ű benzin­
üzem ű motorok, illetve a Diesel-üzem ű m otorok 
részarányá t növeli. A technikai fejlődést figye­
lem be véve 1990-től m ár szám íthatunk  a kor­
szerűbb  hajtóm otorok (pl. elektrom otor) —  ha 
nem  is széles körű —  elterjedésére, és az 1980-as 
évek  végétől a cseppfolyós szénhidrogének m el­
le tt a gáznemű szénhidrogének üzem anyagként 
való felhasználására (1. ábra ) .

A szem élygépkocsikba ép íte tt e r ő á t v i t e l i  b e ­
r e n d e z é s e k  konstrukciójának fejlesztése a biz­
tonságra  való törekvés m elle tt a járm űvezetés 
könnyebbé tételét szolgálja. A t e n g e l y k a p c s o l ó ­
k a t  illetően legnagyobb valószínűséggel a h id­
rau lik u s  tengelykapcsoló nagyarányú felhaszná­
lása várható, mivel m űködése autom atikus, a 
gépkocsivezetőnek sem  oldania, sem bekapcsol­
nia nem  kell. A h id rau likus tengelykapcsolókat 
önm űködő vagy kézi kapcsolású sebességváltó- 
m űvekhez építik. A  k é z i  k a p c s o lá s ú  s e b e s s é g ­
v á l t ó m ű v e k h e z  ép íte tt h idrau likus tengelykap­
csolókat egy normál súrlódótárcsás tengelykap­
csoló-berendezéssel kell felszerelni, h iszen a se­
bességváltáshoz szükséges szétkapcsolás valójá­
ban nem  következik be, m ert a h idrau likus ten ­
gelykapcsoló a m otor ü resjára tában  is visz át 
nyom atékot. A z  a u t o m a t i k u s  s e b e s s é g v á l t ó m ű  
az összes kapcsolási fo lyam atot önm űködően 
végzi el, és alkalm azkodik a gépkocsi változó 
terheléséhez. Az au tom atikus sebességváltóm ű­
veket általában h id rau likus nyom atékváltóval,

5 0  -
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1970 1980 1990

többlépcsős bolygókerekes sebességváltóval és 
h idrau likus vezérlőberendezéssel lá tják  el.

A  h id r a u l ik u s  s e b e s s é g v á l t ó m ü  a gépkocsive­
zetőtől függetlenül m űködik és folyam atos a 
nyom atékmódosítás. Egyik előnye, hogy a mecha­
nikushoz képest a m otor, az erőátviteli szer­
kezet és a d ifferenciálm ű éle ttartam át jelentő­
sen (kb. 40—400— 1000%-kal) megnöveli. H átrá­
nya, hogy hatásfoka lényegesen rosszabb, m int 
a m echanikusé. A nyugat-európai nagy autó­
gyárak  az utóbbi évtizedben egyre inkább a 
m echanikus, többnyire  szinkronizált sebesség- 
váltó és h idraulikus tengelykapcsoló kom biná­
ciót részesítik előnyben.

A prognózis szerin t 2000-re m ár a tisztán 
m echanikus erőátviteli berendezések uralm a 
m egszűnik, részarányuk 20% alá csökken. A kis­
m ére tű  kategóriában 1980-ról 2000-re á félauto­
m atikus és autom atikus sebességváltók részará­
nya 10% -ról legalább 25% -ra, a középkategó­
riában  az 1970. évi 5% -ró l m integy 50% -ra nö­
vekszik, a h idraulikus tengelykapcsoló egyre na­
gyobb felhasználásával egyidejűleg. A nagym é­
re tű  (80 LE teljesítm ény  feletti) gépkocsik nagy 
hányadába (70%-ába) az ezredfordulón inkább 
hidraulikus sebességváltóm űveket építenek, ha­
tásfokrom lást m egakadályozó szerkezeti megol­
dások hasznosításával.

A biztonságos és az em beri szervezetet kímélő 
járm űvek  gyártásának  és üzem eltetésének igé­
nye m agával hozza a  korm ánym ű és a  fékberen­
dezések tökéletesítését is.

A szem élygépkocsik k o r m á n y z á s a  — a lég­
párnás stb. járm űvek  kivételével — m ég a 2000. 
évet követő években is „hagyományos” lesz. A 
jelenlegi szerkezetek továbbfejlesztése term é­
szetes folyam at, így a közép- és főleg nagy­
m éretű  kategóriában terjed tek  el a korm ány­
zást segítő berendezések. Az ún. városi személy- 
gépkocsi m egjelenésével elképzelhető egy olyan 
m egoldás kialakítása is, am elynek — a parko­
lási beállást m egkönnyítendő — m ind a négy 
kereke korm ányozható lesz.

A korm ánym űhöz hasonlóan a f é k b e r e n d e z é s  
elvi felépítésében sem  várható  forradalm i vál­
tozás, csupán a nagyobb biztonságot szolgáló — 
m int a kétkörös fékrendszer, a fékrásegítő, blok-

M K N

2000

M= kisméretú(óOLE alatt )
К = közepes(ó0-80 LE között ) 
N= nagyméretű (80LE felett )

benzines kétütemű 
benzines négyütemű 
Diesel - motoros 
elektromos 
egyéb

év
1. á b ra . A  s z e m é ly g é p k o c s i m e g o sz lá sa  a m o to r  m ű k ö d é s i e lv e  szer in t
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kolásgátló stb. — berendezésék széles körű, á l­
talános elterjedésére szám íthatunk. A járm űál­
lomány roham os növekedése következtében a 
biztonsági berendezéseket m ár az 1980-as évek 
elején valam ennyi szem élyautóba beépítik. A 
kényelm i szem pontok m iatt a nagyobb szem ély- 
gépkocsiknál — az évezred végére a kisebb ka­
tegóriákban is, — valószínűsíthető a fékezést 
m egkönnyítő szervo-berendezések, illetve te lje ­
sen autom atizált (radar-elven működő) szerkeze­
tek  beépítése.

A járm űvek élettartama  a gazdaságos anyag­
felhasználás és a környezeti szennyezés k ikü ­
szöbölése érdekében valószínűleg növekedni fog, 
m ind az első nagyjavításig, m ind  pedig a selej­
tezésig. A jelenlegi technikai ism ereteink alap­
ján  azonban ezzel ellentétes tendencia is v á r­
ható: a nagyjavítás 1980-ig a  közepes, 1990-ig a 
nagym éretű kategóriában is végleg megszűnik, 
miközben a selejtezésig szám ított é lettartam  vál­
tozatlan m arad  vagy csökken. Hogy e két te n ­
dencia közül m elyik válik uralkodóvá, csak több 
tényező együttes vizsgálata, illetve gazdaságos- 
sági szám ítások alapján, m arketing és szociális 
szempontok figyelem bevételével lehet m egálla­
pítani.

M unkaerőgazdálkodási, energia- és állóeszköz- 
takarékossági okok m iatt a prognózis időszaká­
ban (1970— 2000 között) egyértelm űen csökkenő 
jellegű a szem élygépkocsi-fenntartás fajlagos 
m unkaráfordításainak  alakulása. Ez a csökkenő 
tendencia — a technikai színvonal emelkedése, 
a járm űvek tökéletesedése, a járm űfenn tartás­
ban az ún. m oduláris elv elterjedése ellenére is 
— a járm űvek éle ttartam ának  további csökke­
nését is előidézheti, ami egy term észetes folya­
m at eredm énye, hiszen 2000-ben a  já rm űfenn ­
tartásra  ford íto tt m unkaóra az 1970. évi 3,9—
5,1 helyett annak  kb. 20% -a: 0,8—1,5 m unka­
ó rae z e r  km  lesz.

A 100 km -re jutó fajlagos üzem anyag fogyasz­
tás 1970-ről 2000-re általában  és fokozatosan 
csökken. A csökkenés ütem e azonban évtizeden­
ként nem  számottevő, hiszen a jelenleg gyárto tt 
benzinm otorok technikai színvonalának további 
jelentős tökéletesítése csak nagy anyagi erőfe­
szítések á rán  valósítható meg. Sőt, a járm űvek  
tényleges m otorteljesítm ényének változatlan 
nagysága m ellett — a légszennyezés és a  zajha­
tás csökkentése érdekében — a fajlagos üzem ­
anyagfogyasztás még növekedhet is.. A nagy­
m éretű személygépkocsi kategóriában az á tla­
gos m otorteljesítm ény növekedése következté­
ben a fajlagos üzem anyagfogyasztás valószínű­
leg nem csökken. Em ellett azonban elképzelhető, 
hogy a hatékonyabb — szénhidrogén alapú gázt, 
m int üzem anyagot felhasználó, tökéletesített 
bolygódugattyúval működő — m otorok e lte rje ­
dése következtében az 1980-as évek végén, az 
1990-es évek elején a fajlagos üzem anyagfo­
gyasztás csökken. A elektrom otorokkal, vagy 
más, pl. Stirling m otorral működő szem élygép­
kocsik fajlagos üzem anyagfogyasztását jelenleg 
még becsülni sem tudjuk.

3. Az autóbuszok műszaki fejlesztésének 
prognózisa

Az autóbusz-közlekedés fejlesztését nem sza­
k íthatjuk  el a többi szem élyszállító eszköz fe j­
lődésének folyam atától. A távolsági autóbuszok 
száma —  többek között — az egyéni közleke­
dési eszközök szám ától is függ. A városi közle­
kedésben az autóbuszok várha tó  m ennyiségének 
és m inőségének fontos determ inánsa a töm eg- 
közlekedés m ás eszközeinek, pl. a trolibusz-, a 
gyorsvasúti hálózat sűrűségének alakulása. 
U gyanakkor a városi közlekedésen belül fokozot­
tabb jelentőségű a levegőszennyezés és a za jh a ­
tás csökkentése. Ezen kívül az autóbuszok f e j­
lesztésére — a biztonságra való törekvés m el­
lett — a kényelm i szem pontoknak is je len tős 
hatásuk van.

Az autóbuszokra vonatkozó m űszaki prognó­
zis szerint —  a fen tiek  figyelem bevételével —  
a különböző autóbusz kategóriák** között foko­
zatos átrétegződés m egy végbe. Legnagyobb 
ütem ű részaránynövekedés a kism éretű kategó­
riában következik be, ezen kívül megnő a kö ­
zepes kategória a ránya is. M indkét kategória  
egész állom ányon belüli hányada az ezredfor­
dulóra kb. azonos nagyságú (27—27%) lesz a 
nagym éretű  és a csuklós kategória rovására. A 
városi töm egközlekedés fejlődése 1980-ig a csuk­
lós autóbuszok részarányának  növekedése i rá ­
nyába m utat, azonban e gépjárm űvek hányada  
— az átlagosnál rosszabb fordulóképesség, az 
útfelszín nagy igénybevétele, új típusú szem ély - 
szállító eszközök várható  m egjelenése k övet­
keztében — 1980 u tán  fokozatosan csökken, és 
2000-re m indössze 1% lesz. A  városi közlekedés 
növekedése, m ár az ezredforduló előtt nem csak 
a csuklós, de a nagym éretű  városi autóbuszok 
szám ának csökkenését is k iváltja.

A szem élygépkocsikétól eltérő  jellegű az a u tó ­
buszok önsúlyának  alakulása. A kism éretű k a ­
tegóriában a m ikrobuszok m elle tt a 7,0 m  hosz- 
szúságot m egközelítő autóbuszok arányának, v a ­
lam int átlagos m otorteljesítm ényének növeke­
dése azt eredm ényezi, hogy e kategória átlagos 
önsúlya 1970-től 2000-ig több m int kétszeresére 
nő (2100 kp-ról 4500 kp-ra). Ezzel ellentétes te n ­
dencia várható  m ind a közepes, m ind a n ag y ­
m éretű, m ind pedig a csuklós kategóriában a 
m űanyagok, a könnyűfém  szerkezetek nag y m ér­
tékű felhasználása, illetve a hatékonyabb gép- 
járm űm otorok beépítése következtében.

Az autóbuszok hajtógépeinek te ljesítm énye  
1973 u tán  is tovább növekszik, és az évezred  
végére a közepes és nagym éretű  kategóriában  
több m int másfélszer, a k ism éretű és csuklós 
kategóriában legalább 40% -kal lesz nagyobb az 
1970-es szinthez képest. A nagym éretű au tó b u ­
szok LE teljesítm ény növelésének okai e lté rőek  
a városi és a távolsági autóbuszoknál: a városi 
autóbuszok átlagos m otorteljesítm énye a n a ­
gyobb súlyú em eletes autóbuszok fokozottabb

** K ism éretű  autóbusz: 7,0 m -n é l nem hosszabb, kö ­
zepes: 7,0—9,0 m  hosszúság között, nagym éretű: 9,0 m - 
nél hosszabb és em eletes, csuklós.
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üzem be állítása következtében, a távolsági au tó­
buszoké az 1980-as év ek  u tán  a nagyobb sebes­
ség és a  gyorsítóképesség növelése, v a lam in t a 
nagyszám ú segédberendezés energiaellátása ér­
dekében  növekszik (2. ábra).

T ovább folytatódik az autóbuszállom ány m eg­
oszlásának átrétegeződése is a motor m űködési 
elve  szerin t. 1970—1980 között megnő a Diesel- 
m otorok  aránya a közepes és nagym éretű  kate­
górián belül, sőt a n ag y m ére tű  autóbuszok m o­
to rja  1980-ban már k izáró lag  Diesel-üzem ű lesz. 
Az 1980— 90 közötti időszakban várható  a Die­
sel-m otorok további té rh ó d ítása  a k ism éretű  ka­
tegóriában  is. A technikai színvonal „ex trap o lá ­
lása” 1990-re már új típ u sú  m otorokkal (pl. 
e lektrom otor, hibrid m eghajtású , S tirling  m otor 
stb.) m eghajto tt au tóbuszok m egjelenését jelzi. 
A levegőszennyezés e llen  folytatott küzdelem  
eredm ényeként 2000-re tovább növekszik az 
egyéb hajtóm űvekkel üzem elte te tt autóbuszok 
hányada, a kisméretű kategóriában  15%, a  kö­
zepes és nagyméretű kategóriában  10— 10% , a 
csuklós autóbuszoknál 5%  lesz (3. ábra).

Az erőátviteli berendezéseket illetően 1973- 
ban a K G ST tagországokban üzem eltetett szinte 
valam ennyi autóbusz tengelykapcsolója és se­
bességváltója m echanikus volt. Már 1980-ra v á r­
ható a hatékonyabb, v ezető t kímélő berendezé­
sek k iép ítése  a nagym éretű  és csuklós kategó­
riákban. 2000-ben valószínűleg — a k ism éretű  
kategória  kivételével — az autóbuszok többsége 
h id rau likus tengelykapcsolóval m űködik. T er­
m észetesen a fejlődés a sebességváltóm űveket 
illetően sem  áll meg. Az 1980-as évek közepé­

től, az autom atizálás növekedésével egyre na­
gyobb szerephez ju tn a k  a félautom atikus és 
au tom atikus sebességváltók, illetve a h id rau ­
likus és kom binált sebességváltóművek.

A fékberendezés  fejlődése n a g y  körvonalak­
ban teljesen  egyértelm ű. A hidraulikus fékszer­
kezeteket szinte kizárólag a kism éretű, a  pneu ­
m atikus fékszerkezeteket a közepes és annál n a ­
gyobb kategóriákba építik. Sokkal figyelem re­
m éltóbb  változás a  biztonsági berendezések (fék­
rásegítő, blokkolásgátló stb.) elterjedése, m ár 
1980 u tán ; a 2000. évhez közeledve pedig egyre 
valószínűbb az autóbuszok autom atikus (ún. ra ­
dar ̂ elven működő) segédberendezésekkel való 
felszerelése.

A prognózis időszaka a la tt tovább növekszik 
az autóbuszok élettartama. A növekedés ütem e 
azonban nem  lesz állandó, a vizsgált időszak 
elején  várható  növekedési ütem  az időszak vé­
gére valószínűleg lelassul. Gazdaságossági m eg­
fontolások m iatt fokozatosan m egszűnik a kis­
m éretű , m ajd  a közepes m éretű  kategóriába ta r ­
tozó autóbuszok nagyjavítása, illetve felújítása. 
H elyét az 1980-as években az ún. fődarabcserés 
fe lú jítás  veszi át.

1970 és 2000 között az autóbusz-fenntartás  
fajlagos m unkaidőráfordításai a karban tartási 
technológia, a gyárto tt autóbuszok m űszaki szín­
vonalának emelkedése következtében jelentősen 
csökkennek. Legnagyobb m érvű csökkenés a  kis­
m ére tű  kategóriában valószínű, a 2000. évben 
várható  érték  3,5 m unkaóra/ezer km, ez az 1970. 
évinek (a 9,0 m unkaóra/ezer km értéknek) közel 
egyharm ada lesz. Jelentős, bár az előbbinél ki-
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3. ábra. A z a u tó b u szo k  m eg o sz tá sa  a m otor  m ű k ö d é si e lv e  szer in t

sebb m értékű  a fenn tartás fajlagos m unkaidő­
ráfordításainak csökkenése, 16,0— 18,0-ról 9,5—
11,0  m unkaóra/ezer km -re a közepes, a nagym é­
retű  és a csuklós kategóriákban.

A 100 km -re ju tó  fajlagos üzem anyagfogyasz­
tás a vizsgált időszakban — a m otorte ljesít­
m ény növekedése m ia tt — nem  csökken, hanem  
tovább növekszik. A változás várható  irányának  
m egállapítására ebben az esetben helyesebb a 
hergerűrtartalom ra ju tó  üzemanyagfogyasztás 
vizsgálata. A benzin- és Diesel-üzem ű m otorok 
állandó tökéletesítése feltételezi e param éter ér­
tékének bár nem jelentős, de fokozatos csökke­
nését. Ezen kívül a gázturbinák, illetve a gáz­
nemű szénhidrogénekkel üzem eltetett robbanó­
m otorok fajlagos fogyasztása jelenleg még m aga­
sabb a hagyom ányos belső égésű m otorokénál. A 
napjainkban fo ly tato tt kísérletek alapján — pl. 
a hőkicserélővei üzem eltetett gázturbina fa jla­
gos fogyasztása m ár m a is alacsonyabb, m in t az 
Otto m otoroké — feltételezhető, hogy az em lí­
te tt hajtóm űvek fajlagos (1/cm3) fogyasztását to­
vább lehet csökkenteni, így a hajtóm űteljesít­
m ény jelentős m értékű  növelése a 100 km -re 
jutó üzem anyagfogyasztását lényegesen nem 
módosítja.

4. A tehergépkocsik fejlesztésének műszaki 
prognózisa

A tehergépkocsi-gyártás fejlesztését a bizton­
ság m ellett a gazdaságosságra, a term elékeny­
ség növelésére való törekvés szabja meg. A te r ­
m elékenység a raksúly, illetve a szállítási se­
besség növelésével is emelhető. A fejlesztésre, 
adott időtávon belül, jelentős hatást gyakorol­
nak az állami, nemzetközi előírások is. Már 
napjainkban körvonalaiban felvázolható a 
2 0 0 0 -ig várható fejlődés: a tehergépjárm űvek 
raksúlya, 1985—1990 után  a tengelyterhelése 
és sebessége kis m értékben növekedni fog. A 
hajtógépek teljesítm énye nemcsak az űrtarta lom  
növelésével, hanem  segédberendezésekkel is (pl. 
feltöltés) növelhető lesz.

A különböző teherbírás-kategóriák  1970-ről 
2000-re fokozatosan átrétegeződnek. A 0,1— 1,0 
tonna és főleg a 12 tonna feletti teherb írású  gép­

kocsik aránya a vizsgált időszakban m indvégig 
stagnál — bár szám uk jelentősen növekszik — 
a városi közlekedésben betö ltö tt szerepük m iatt. 
Igen nagy csökkenés várható  a 3,1—5,0 tonnás 
kategóriában; részaránya az 1970. évi 45% -ról 
2000-re 22% -ra esik vissza. Ezzel egyidejűleg 
megnő a 8,1— 12,0 tonna és főleg a 12 tonna fe­
letti teherb írású  gép járm űvek  hányada. Való­
színű, hogy az arányeltolódások m ellett fellép 
a speciális gépkocsik, nyergesvontatók részará­
nyának növekedése is az univerzális gépkocsik 
rovására (3. táblázat).

3. táblázat
A tehergépjárművek teherbírás-kategória szerinti 

megoszlása 1970 — 2000 között (%)

Vizs­
gált
i d ő ­
szak

T eherb írás-ka tegória  (t)

0,1—1,0 1,1— 3,0 3,1— 5,0 5,1— 8,0 8,1—12,0 12,0
fe le tt

1970 16 20 45 13 5 2
1980 15 18 40 15 7 5
1990 15 17 32 16 10 10
2000 15 16 22 17 14 16

A tehergépkocsik átlagos önsúlya  — kivéve a
12 ,0  tonna feletti teh e rb írású  gépkocsikat — 
várhatóan nem csökken jelentősen, sőt csökke­
nés csak 1980 u tán  valószínű. A 12,0 tonna  fe­
le tti kategóriában — a nagyobb teherb írású  gép­
kocsik, nyergesvontatók részarányának gyorsabb 
növekedése következtében — 1980 u tán  e kate­
gória átlagos önsúlya m indenképpen növekszik, 
am it a gázturbinás hajtóm űvek  beépítése m érsé­
kelhet.

A kategóriánkénti átlagos hajtógép te ljesít­
m ény  kevésbé nő, bár ez a viszonylag csekély, 
10 LE/10 év növekedés —  az önsúly csökkenése 
következtében — a L E /tonna teljesítm ény nagy­
ságában a vizsgált időszak a la tt 40—50% -os po­
zitív irányú változást indukál. A 8,1— 12,0 tonna 
teherb írású  gépkocsik önsúlyának k ism értékű  
csökkenése, illetve a k ivéte lt képező 12 tonna 
feletti gépjárm űvek önsúlyának k ism értékű 
emelkedése m ellett szám ottevő a hajtógép te lje ­
sítm ény növekedése (4. ábra).

A hajtógép teljesítm ény  változásával össz­
hangban alakul a ka tegóriánkénti m axim ális se-
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4. ábra. A  te h e r g é p k o c s ik  á t la g o s  h a jtó g ép  te lje s ítm é n y é n e k  a la k u lá sa  1970—2000 k ö zö tt

besség is. A  LE/tonna te ljes ítm ény  növelése a 
nagyobb kategóriákban a fo rgalm i sebesség, il­
letve valam ennyi kategóriában  a gyorsítóképes­
ség növelése érdekében szükséges. Ezt a ten d en ­
ciát tükrözi a tehergépkocsik e param éterének  
m űszaki prognózisa is: a  k ö n n y ű  szállítókocsik 
m axim ális sebessége 1970— 2000 között v á ltozat­
lanu l 110 km /h  marad, a közepes kategóriákban 
80 km /h-ró l 95—100 k m /h -ra  nő, a nehéz te ­
hergépkocsik jelenlegi sebessége 75—80 km /h  
helyett 85— 90 km/h lesz.

Nemcsak a teherbírás-kategóriák, hanem  
1970—2000 között azonos ka tegó rián  belül is á t-  
rétegződés m egy végbe a  m o to r  m űködési elve  
szerinti megoszlásban. V alam ennyi gép járm ű­
gyártó, ille tve fejlett m otorizációjú  országban á l­
talános tendencia, hogy a  k isebb teherb írású  
gépkocsik zöm e benzinüzemű, a  3,1 tonna fe le t­
tieknél a Diesel-üzem az u ralkodó. A KGST ta g ­

1970 1980

országokban a benzin- és Diesel-üzem  közötti 
„váltás” jelenleg az 5,1 tonna teherb írás felett 
van. A tehergépkocsik prognózisa szerint a  ké t­
fa jta  üzem m ód közötti váltószám  a kisebb ’kate­
góriák irányába tolódik el. 1990-ben m ár fel­
tehetően  m egjelennek a hagyom ányostól eltérő 
hajtógéppel gyárto tt gépkocsik is, a könnyű szál­
lítókocsiknál az elektrom otorral, a nehéz teh er­
gépkocsiknál a gázturbinával m űködő típusok. 
Ez a tendencia 2000-ig tovább fokozódik, és ek­
kor a könnyű szállítókocsik 15% -a m ár egyéb 
(elektro-, vagy gőz- stb.) m otorral, a 12 tonna 
fe le tti gépjárm űvek legalább 5% -a gázturb iná­
val m űködik  (5. ábra).

Az ú jfa jta , nagyobb teljesítm ényű hajtógé­
pek új erőátviteli berendezést is igényelnek, és 
fejlődésük nagyjából az autóbuszokéhoz hason­
lóan alakul. A közepes teherb írás kategóriákban 
a m echanikus tengelykapcsoló és sebességváltó

5. ábra. A te h e r g é p k o c s ik  m eg o sz lá sa  a  m o to r  m ű k ö d ési e lv e  sze r in t  teh erb írá s-k a teg ó r iá n k én t
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uralm a csak 1990 u tán  szűnik meg. Term észete­
sen a hagyományos erőátviteli berendezések to ­
vább korszerűsödnek és a  KGST tagországok 
autóipara is valószínűleg a m echanikus sebesség- 
váltóm ű-hidraulikus tengelykapcsoló kom biná­
ciós m egoldást építi a közepes teherbírású  te ­
hergépkocsik egy részébe. A nagy teherbírású  
járm űveknél egyrészt a hidraulikus sebesség- 
váltóművek, m ásrészt a hidraulikus tengelykap­
csolóművek felhasználása jelen ti a továbbfejlő­
dést, a rányuk  m eghaladja 2000-re a 25%-ot. A 
kisebb teherbírású, könnyű szállítókocsik eseté­
ben hasonló fejlődés várható, m int a nagym é­
retű  személygépkocsiknál, m ivel az előbbiek fel­
építése, alváza az utóbbiakéval megegyezik.

A tehergépkocsikba beép íte tt fékberendezések  
várható fejlődése a teherb írás függvényében ala­
kul. 1980 után  valószínűsíthetők a könnyű szál­
lítókocsiknál a kétkörös hidraulikus m űködte­
tésű, 3 tonna teherb írás fele tt egyre inkább a 
pneum atikus m űködtetésű  fékszerkezetek, a 
pneum atikuson belül pedig a kétkörös rásegíté- 
ses típus uralkodóvá válása. Em ellett szám ítha­
tunk az egyéb biztonsági berendezések (pl. blok­
kolásgátló) széles körű elterjedésére is.

A tehergépkocsik várható  élettartama  az első 
nagyjavításig és a selejtezésig — a gyártási tech ­
nológia, a gyártm ányok műszaki színvonalának 
emelésével — tovább növekszik. A növekedés 
ütem e  — az autóbuszokéhoz hasonlóan — a 
prognózis első évtizedeiben nagyobb, a 2000. év ­
hez közeledve kisebb, a vizsgált időszak a la tt 
m indvégig csökkenő lesz. Természetesen a prog­
nosztizált értékek  jelentősen m ódosulhatnak. 
Nagy valószínűséggel várható  a teljes felú jítás 
megszűnése, és ezzel egyidejűleg az é le ttartam  
nem szám ottevő növekedése a könnyű szállító- 
kocsik esetében. M ár a közeljövőben is — racio­
nális gazdálkodás esetén, rentábilis üzem eltetést 
feltételezve — elképzelhető, hogy a gazdaságos 
élettartam , így a járm űvek várható selejtezési 
pontja a racionális é le ttartam  alatt m arad. Az 
eddigi tapasztalatok alapján a fődarabcserés fel­
újítási rendszer is csupán rövid távon, illetve 
nem túl magas kilom éterteljesítm énynél gazda­
ságos.

A tehergépkocsi-fenntartás fajlagos m u n ka ­
időráfordítása 1970—2000 között m indvégig 
csökken. A jelenlegi technikai színvonal em el­
kedésének ism eretében a csökkenő tendencia 
felgyorsulása az 1980-as évekre tehető. A k a r­
bantartási színvonal emelése, a fenntartás gépe­
sítésének, autom atizálásának fokozása m ind a 
fajlagos m unkaidőráfordítás nagyságát csökken­
tik. A csökkenés ütem e a gépkocsik teherb írá ­
sának függvényében egyre nagyobb lesz. így a 
12 tonna feletti raksúlyú járm űveknél az 1970. 
évi 25,0-ról 2000-re 10,0 m unkaóra/ezer kilom é­
terre  csökken, míg a könnyű szállítókocsiknál 
ugyanezen két időpont értéke 8,0, illetve 3,0 
m unkaóra/ezer km.

Nem ilyen egyértelm ű a fajlagos (100 km -re 
jutó) üzem anyag fogyasztás alakulása. Azokban 
a teherbírás-kategóriákban, ahol a benzinm oto­

rokat egyre inkább a D iesel-m otorok váltják  fel 
(3,1—5,0 tonna, illetve 5,1—15,0 tonna között), 
a m otorteljesítm ény növekedése m ellett a 100 
kilom éterre ju tó  üzem anyagfogyasztás is csök­
kenni fog. A kisebb teherb írású  gépkocsiknál a 
LE teljesítm ényre, illetve a hengerű rtarta lom ra  
ju tó  fogyasztás valószínűleg —  a tökéletesebb 
hajtógépek korszerűsítése következtében —  
csökken, de a teljesítm ény növekedése m ia tt a 
100  km -re ju tó  üzem anyagfogyasztás nagysága 
a prognózis időszaka a la tt stagnáln i fog. A ne­
héz, 12,0 tonna teherb írás fe le tti gépkocsik ese­
tében — a teljesítm ény 1980 u tán  várható szá­
m ottevő növekedése — a fajlagos üzem anyag- 
fogyasztás nagyságát kisebb m értékben em elni 
fogja, am it csupán a tökéletesíte tt, részterhelés­
nél is jó hatásfokkal m űködő, hőkicserélővei 
üzem eltetett, viszonylag alacsony fogyasztású 
gázturbina m érsékelhet.

5. Az autóközlekedés műszaki eszközeinek 
fejlődése

Az elkövetkező évtizedekben a gépjárm űgyár­
tás és az autóközlekedés fejlesztését alapvetően 
három  tényező határozza m eg:

— a biztonság,
— a tudom ányos-technikai forradalom  és
— az urbanizáció, illetve ehhez kapcsolódóan 

a környezetvédelem .

A  biztonság
A  korszerűsített gépkocsik egyre nagyobb 

ütem ben való gyártása, sebességük növekedése, 
a közutak növekvő forgalm a és a városok zsú­
foltsága m indinkább a közúti balesetek m egelő­
zésére és következm ényeik csökkentésére irá ­
ny ítja  a figyelmet. Az u tóbb i években a b izton­
ságos forgalom szem pontjából a gépkocsi szer­
kezetének tökéletesítése k e rü lt  előtérbe.

A biztonság növelésében jelen tős szerepet já t­
szik a gépkocsi korm ányzásának  m egkönnyí­
tése, ezért m ár a közeljövőben (az 1980-as évek­
ben) várható  a szervo-m otoros és h idraulikus 
korm ánym űvek széles körű  elterjedése, nem ­
csak a nehéz tehergépkocsikba, hanem  egyre 
több autóbuszba és k isebb tehergépkocsikba, 
esetleg nagym éretű  szem élyautóba való beépí­
tése.

A korm ánym ű m ellett m ásik  fontos szerkezeti 
elem a fékberendezés. A biztonsági fékberen ­
dezés három  funkciót te lje s ít: üzemi, segéd­
vagy vész- és rögzítőfékezés. A hagyom ányos 
fékeket felváltó tárcsafékek  továbbfejlesztése 
m ellett m ár eredm ényes k ísérle teket fo ly ta tnak  
a hidrodinam ikus m űködésű ellenáram fékkel. A 
gépjárm űvek blokkolásgátló, fékrásegítő b e ren ­
dezésekkel, valam int a kétkörös üzemi fékkel 
és a nagy teherb írású  tehergépkocsiknál és a sok 
férőhelyes autóbuszoknál a lassító fékekkel való 
felszelése m ár nap ja inkban  is elterjedt. Az 
elektronika fejlődése az 1990-es években, vagy 
m ár az azt megelőző időszakban lehetővé teszi 
az ún. radar-elven  m űködő távolságtartó b eren ­
dezések használatát.
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A biztonságos közlekedés további lényeges 
fe lté te le  a jó látási, ille tv e  m egvilágítási viszo­
nyok megteremtése. A  kedvező látási viszonyok 
k ialak ításának  egyik lehetséges m egoldása olyan 
világítóegységek kidolgozása, am elyek a sötét­
ben is a gyors és b iztonságos vezetéshez szüksé­
ges távolságbecslést m egfelelően  pontossá teszik. 
A járm űvilágító berendezések  fejlődésére jel­
lemző, hogy 30 évvel eze lő tt 35 W teljesítm é­
nyű lám pákat még n em  használhattak , m a az 
elektrom os reflektorok teljesítm ényének  felső 
határa  45 W. A hagyom ányos elektrom os re f­
lek toroknál jóval m agasabb  teljesítm ényt ad­
nak a különböző halogén szárm azékokkal töltött 
világítóberendezések, és ugyancsak jelen tős tel­
jesítm énynövekedést eredm ényez a reflek to r­
konstrukciók fejlesztése. A  gépjárm űvek egyéb 
fényjelző berendezésének (irányjelző, féklám pa 
stb.) hatékonyságát, a n n a k  emelését m a még 
korlátozza a nemzetközi egységesítés hiánya. 
Term észetesen a nem zetközi kapcsolatok és a 
tu rizm us fejlődése m ag áv a l hozza a fényjelző 
berendezések egységesítésének közeljövőben 
történő megoldását is.

A gépjárm űvek m enetb iztonságát a gum iab­
roncsok m enettulajdonságai is jelentős m érték ­
ben befolyásolják. A n a p ja in k b an  végzett kísér­
letek végcélja olyan gum iabroncs kialakítása, 
amely defektbiztos. A D un lop  és a P ire lli cég 
m ár bem u ta to tt ilyen gum iabroncsokat. M ind­
két típ u s  jellemzője, hogy  különösen lapos, a 
m agasság— szélesség v iszonya 0 : 6. A biztonsági 
abroncsoknál a gum iabroncs oldalfalának sérü­
lése nem  já r  káros következm ényekkel, m ert az 
oldalfal a  sérülést au tom atikusan  töm íti. A biz­
tonsági gumiabroncsok sorozatgyártásának  kez­
detét és beépítésük töm eges elterjedését —  m i­
vel a g y á rtá s  bevezetése n em  igényel jelentős 
többletköltséget és a je len leg itő l eltérő techn i­
kát — a nem  távoli jövőre, az 1980-as évekre 
tehetjük.

Az e m líte tt primer b iztonsági intézkedések 
m ellett a vezető és az u taso k  védelm ét szolgáló, 
ún. szekunder biztonsági in tézkedések  sem  ha­
nyagolhatok el. A járm űben  ülő szem élyek vé­
delm ének alapvető m ódszere főleg a te re t kö­
rülvevő szilárd  burkolat létrehozása. így  je len ­
tősen csökkentheti az u ta so k  sérülését a  nagy 
deform ációs munka fe lvé te lére  alkalmas első és 
hátsó rész, —  a szilárd k a b in  a  benne ülők töké­
letesebb védelm ét szolgálja. Az elkövetkezendő 
években a kísérleti b iztonsági gépkocsik techn i­
kai ú jdonságai bekerülnek a sorozatgyártásba, 
az 1975 u tá n i években va lam enny i gépjárm űvet 
biztonsági övvel, a kis sebességű  koccanások ha­
tását csökkentő energiaelnyelő  ütközőkkel 
gyártják ; általánossá válik  a  fej támasz és a m ó­
dosított ü lések  kialakítása.

A  tudom ányos—tech n ika i forradalom
A  tudom ányos—technikai forradalom  a gép­

járm űgyártás fejlődésében egyrészt az elek tro ­
nika  té rhód ítása  révén é rv én y esíti hatását. A 
féknél e m líte tt távolságtartó berendezéseken kí­

vül 1980 után  várható  a közúton haladók elekt­
roakusztikai eljárásos informálása, pl. a sebes­
ségválasztás optikai jelzése az au tópályára való 
biztonságos besoroláshoz. Az RCA laboratórium ­
ban  kidolgozott DAI (Driver A lert and Inhibi­
tion) rendszer pl. fény- és hangjelzéssel bizto­
s ítja  a gépkocsivezető inform álását, ha  a vezető 
az adott útszakaszon m egengedett sebességet 
tú llépi. További túllépés esetén az elkövetett 
szabálytalanságot autom atika regisztrálja, és le­
hetőség van a járm űbe ép íte tt jelfogó szerkezet 
segítségével a sebesség csökkentésére is. (A 
D A I-rendszer egy központi vezérlőpultból, a se­
bességkorlátozó táb lák  helyén a körzethez ta r­
tozó főútvonalak m entén elhelyezett rádióadó­
ból és a gépkocsikba beépített vevőkészülékből 
áll.) Az elébtronika, az autom atika fejlődése m a­
gával hozza a városi közlekedés forgalom irányí­
tásán ak  fejlesztését is. Nagy valószínűséggel 
előre jelezhető, hogy a zöldhullám ot 1980 után 
szin te valam ennyi városi útvonalon kialakítják. 
E nnél fejlettebb m ódszer az egész városi ú thá­
lózat forgalom irányításának autom atikus, köz­
pon ti vezérlése. Ilyen rendszerek kiépítése fel­
tehetően  m ár 1980— 1990 között megkezdődik, 
és az ezredfordulóra szinte valam ennyi nagyvá­
rosban  megvalósul.

Az évezred végéhez közeledve m egépülhet­
nek  az autom atikus távolsági közutak is. A já r­
m űvekbe három  m űszert kell beépíteni: nyom ­
követő készüléket, távolságtartó  berendezést és 
egy sebességmérő m űszert. Az autom atikusan 
vezérelt, nagyteljesítm ényű útszakaszok közepén 
m inden  forgalmi sávban egy hosszanti irányban 
húzódó vezeték az irány  követését vezérli. A ke­
resz tirányban  elhelyezett vezetékek a sebesség 
m eghatározására és ellenőrzésére, illetve a kö­
vetési távolság m egtartására  szolgálnak. Az 
au tom atikus közút m ár nap ja ink  technikájával 
is m egépíthető, — igaz, óriási anyagi erőfeszí­
tések  árán.

Az elektronika a  levegőszennyezés csökkenté­
sében is lényeges szerepet fog játszani, hiszen a 
m otorok káros emissziója csökkenthető olyan 
berendezésekkel, am elyekkel a gyújtási időpont 
a p illana tny i fordulatszám - és terhelési viszo­
nyokhoz a lehető legpontosabban illeszthető. 
E rre  ad  lehetőséget a hagyom ányos tekercsgyúj­
tás h á trán y a it (a szekunder feszültség csökke­
nése és szórása nagy fordulatszám on, a feszült­
ség szórása kis fordulatszám on és a m ellékzár- 
érzékenység) kiküszöbölő tirisztoros gyújtás. En­
nél a gyújtási m egoldásnál a teljesítm énykap­
csoló és a kapcsolóvezérlés funkciója kettéválik , 
e lek tronikus elem kapcsol, így a szekunder fe- 
szültség-fordulatszám  összefüggés a m otor szá­
m ára  kedvezőbbé válik, a kapcsoló vezérlését 
pedig m echanikus érintkezőpár vagy alkalm as 
im pulzusgenerátor lá tja  el.

Az elektronika és az elektronikus segédeszkö­
zök m ár napjainkban is olyan m egoldásokat je ­
lentenek, am elyeknek bevezetése a nem távoli 
jövőben nem csak indokolt, hanem  nélkülük  a
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korszerű, gyors közlekedés m egvalósítása nem  is 
lehetséges.

A tudom ányos—technikai forradalom  nem ­
csak az elektronika, hanem  a m űanyagok  terén  
is érez te ti hatását. A m űanyagok gyártási tech­
nológiájának, m inőségének javítása, a gyártási 
költségek csökkentése lehetővé teszi egyre szé­
lesebb körű  felhasználásukat. Az utóbbi időben 
a m űanyagokat — díszítő elem és burkolóanyag 
m ellett — konstrukciós anyagként (pl. csap­
ágyak, perselyek, hűtőrácsok, kisebb fogaskere­
kek) is felhasználják. A m űanyagok konstruk­
ciós anyagként való felhasználása a kis fajsúly 
következtében lehetővé teszi a gépkocsi súlyá­
nak csökkentését, jav ítja  dinam ikus jellem zőit 
és csökkenti az üzem anyag-fogyasztását stb. Je ­
lenleg a PVC és poliuretán  m integy 60% -át a 
szem élygépkocsi-gyártásban használják fel. A 
m űanyag felhasználás növekedése jelentős 
struk tú rá lis  változásokat hozhat a gépkocsigyár­
tásban, és nagy a  valószínűsége annak, hogy az 
ezredfordulóra a gépi, az elektrom os berende­
zések és az alváz egyes alkatrészei kivételével 
az egész gépkocsit m űanyagból fogják gyártani.

1970-től 2000-ig a legnagyobb és legkom p­
lexebb problém a a hagyom ányos járm űm otorok  
tökéletesítése és új hajtógépek kialakítása lesz. 
A hagyományos robbanómotorok  teljesítm ényét 
— a hengerűrtarta lom  növelése m ellett — az 
égéstér jobb kialakításával, feltöltéssel lehet nö­
velni. Ezek az eljárások gyakran nem csak a m o­
torteljesítm ény növelését, hanem  pl. a kipufogó­
gázok mérgező anyagainak csökkentését is le­
hetővé teszik. Em ellett további sürgető igény­
ként jelentkezik az új, gazdaságosabb, a környe­
zetre kevésbé ártalm as hajtógépek kialakítása is. 
A bolygódugattyús W ankel-m otor a kezdeti 
m egtorpanás u tán  valószínűleg nagyobb szerep­
hez ju t, és a 70-es évek végére egyre több gép­
kocsigyár épít a személygépkocsik egy részébe 
W ankel-m otorokat.

A gázturbinás hajtógépnek  a hagyományos 
m otorúkkal szembeni előnyös tulajdonságai m i­
a tt (egyszerűbb szerkezet, a LE teljesítm ényre 
jutó kisebb súly, egyenletesebb forgatónyom a­
ték, a kipufogógáz lényegesen kevesebb m ér­
gező anyagot tartalm az) az autógázturbinábkal 
fo ly tato tt kísérletek m ár a  gyakorlati megvaló­
sítás stádium ában vannak. A gázturbinák h á t­
rányainak  (magas fajlagos fogyasztás, rosszabb 
hatásfok, zajos üzem, különleges hőálló anyago­
kat és csapágyazást igényel, nincs m otorfék) ki­
küszöbölése m egterem ti a nagy teljesítm ényű 
járm űhajtógépek gyártásának lehetőségét. A 
nyugat-európai szakem berek egy részének vé­
lem énye szerint a gázturbinás gépkocsik n ap ­
ja inkban  és a közeljövőben nem  a dugattyús 
m otorokkal üzem eltetett gépkocsik pótlására, 
helyettesítésére szolgálnak, csupán egy újabb 
változatot jelentenek és növekvő ütem ű e lte r­
jedésükre valószínűleg csak az 1990-es években 
szám íthatunk.

További lehetőséget jelen tenek  a villamos 
m otorok, hiszen azok közism erten kedvező tu ­

lajdonságai következtében még az „üzem - 
anyag”-ellátás nehézségei m ellett is gazdaságo­
sak lehetnek, bár eddig az energiaellátás nehéz­
ségeit nem  sikerü lt leküzdeni és az új anyagok­
kal működő akkum ulátorok sem tud ták  kiszorí­
tan i még a hagyom ányos savas ólom -akkum u­
látort. Az üzem anyagcellák használhatóságát és 
felhasználását még a fennálló gazdasági nehéz­
ségek is há trá lta tják . Egyik lehetséges m egol­
dásnak a h ibrid-m eghajtás kínálkozik.

Az energiaellátás nehézségének m egszünte­
tése valószínűleg nem  v á ra t sokáig m agára, de 
a kísérleti és a gyakorlati bevezetéstől a töm e­
ges elterjedésig m ég hosszú idő telik el, így az 
elektrom os autó szám ottevő m ennyiségű és rész­
arányú üzem eltetése 1985— 1990 előtt nem  vár­
ható.

A közeljövőben sokkal nagyobb p referenciára  
szám íthatnak a dugattyús, de nem  cseppfolyós, 
hanem  gáznem ű szénhidrogénnel m űködő gép­
kocsik, hiszen a járm űm otor nem  igényel lé­
nyeges szerkezeti változtatást, az üzem anyag­
ellátás pedig a cseppfolyósított szénhidrogén­
gázzal (pl. p ropán-bután) nem  okoz különösebb 
nehézséget.

Urbanizáció és környezetvédelem
A m űszaki fejlődés felgyorsulása m ély szaka­

dékot hozott létre  a technikai színvonal és a 
hozzá nem  alak íto tt életmód, szokások között. A 
2 0 0 0 -re  kialakuló nagy konurbációk, a já rm ű ­
vök szám ának növekedése egyre jobban sürgeti 
a városi közlekedés nehézségeinek m egszünte­
tését és a környezet fokozottabb védelm ét.

A nagyvárosok közlekedésének tervezésénél 
lényeges szem pont a tömegközlekedési já rm ű­
vek (autóbusz, gyorsvasút) teljesítm ényének 
m eghatározása a teljes utazási szükségleten be­
lül. A zsúfoltság m egszüntetése érdekében be­
vezetett intézkedések („park and rid e” stb.) 
száma, illetve egyre több városra való k ite rjesz­
tése m inden valószínűség szerint tovább nö­
vekszik. Ez a fejlődés hasonló változást idéz elő 
a szem élygépkocsiknál és teherautóknál, m int 
korábban az autóbuszok esetében. Feltehetően 
m ár az 1980-as évek végén m egkezdődik a vá­
rosi és távolsági közlekedést ellátó szem élygép­
kocsik, illetve tehergépkocsik funkcióinak szét­
válása és új típusú, k isebb m éretű  és súlyú, for- 
dulékonyabb, esetleg m ás hajtógéppel gyárto tt 
járm űkategória jelenik  meg: a városi szem ély­
illetve tehergépkocsi. E nnek következtében m ind 
a szem élyautók, m ind a nagyobb teherb írású  
tehergépjárm űvek kiszorulnak a városok te rü le ­
téről, és esetleg kü lön  ú tpályán  közlekednek 
m ajd. A fejlődés konkrét iránya m a m ég nem 
állapítható  meg teljes pontossággal, és így el­
képzelhető a ké t üzem m ódú személygépkocsi 
kialakítása is. Ezt a kocsit a városi és külvárosi 
terü leteken  a vezető irányítaná, a városi főút­
vonalakon pedig au tom ata  venné át m ind a kor­
m ányzást, m ind a táv tartást.

A következő néhány  évtizedben várható 
technikai haladás nem  fogja egyik napró l a m á-
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sikra a városi közlekedés képét m egváltoztatni. 
A prognózis időszaka a la tt továbbra is előtérben 
m arad a járm űvek  okozta zaj és szennyeződés 
elleni küzdelem. A jelenleg m ár szériában gyár­
to tt szerkezetek közül m egem líthető a Bosch 
GmbH „K— Jetron ic” típusjelzéssel e lláto tt ben­
zinbefecskendezési rendszere, am ely a szüksé­
ges benzin-levegő keverési a rány t nagy pontos­
sággal és a lehető legkisebb „lebegéssel” bizto­
sítja, jelentősen csökkentve ezáltal a hagyom á­
nyos O tto-m otorok káros emisszióját. A követ­
kező évtizedben szerephez ju t  a — jelenleg még 
elhanyagolt — param éter, a járm űvek á lta l ki- 
bocsájtott szag m érése és nagyságának csökken­
tése is.

A  gépjárm űtípusok fejlesztése
Bárm ilyen m űszaki m egoldás fejlődésének, 

illetve fejlesztésének kétféle ú tja  lehet: a ta lá l­
m ány, az ú j technikai m egoldás

a) megelőzi korát, a felhasználása irán ti igény 
később jelentkezik, ezt követően indul m eg a 
tömeges gyártás;

b) a fejlődés különböző igények fellépésével 
já r  együtt, és a felm erülő igények szükségessé 
teszik a fennálló technikai nehézségek m egoldá­
sát, illetve a tömeges gyártás bevezetését.

Az első esetben a találm ány m egjelenése és a 
töm eges gyártás között hosszú időszak — gyak­
ra n  száz év is — eltelik, m íg a m ásodik esetben 
a találm ány, vagy m űszaki m egoldás kidolgozása 
és tömeges gyártása  közötti időszak rendkívül 
röv id  lehet; napjainkban  ez az időszak egyre 
kisebbé válik. Az utóbbiakra m ég jellemző, hogy 
gyakran  közel egyidejűleg, egym ástól függetle­
nü l több hasonló, vagy ugyanolyan technikai 
m egoldás is m egjelenik. Ez a „kétarcú” fejlődés 
a gépkocsigyártás terü letén  is fellelhető, és je l­
lem ző m arad a prognózis egész időszaka alatt. 
A jelenlegi jellem ző gépkocsitípusok  kiöregedé­
sének  várható ideje átlagosan 8 év, csupán — 
a legutóbbi évékben kife jleszte tt — csuklós 
autóbuszok és 12 tonnán felüli teherb írású  gép­
kocsik esetében tehető  a régebbi típusok k iö re­
gedése közelebbi időpontra.

A gyártásra bevezetendő, előkészített gépko­
csitípusok sorozatgyártásának kezdeti időpontja 
á lta lában  1975. N éhány típus: k ism éretű  au tó ­
busz, csuklós autóbusz, könnyű szállítókocsik, 
12 tonna feletti teherb írású  gépkocsik a KGST 
tagországokban m ár a sorozatgyártás bevezeté­
sének  stádium ában vannak. Ezek a járm űvek  
azonban nem térnek  el lényegesen a jelenlegi 
típusoktól, m indössze az egyes KGST tagorszá­
gokban eddig m ég nem gyárto tt járm űnem , il­
le tv e  kategória gyártásának  m eghonosításáról, 
va lam in t a régebbi típusok korszerűsített válto ­
zata iró l van szó.

A  tudom ányos kidolgozás szakaszában levő 
gépkocsik sorozatgyártásának kezdete általában 
1990-re és az azt követő évekre tehető. A iSoro- 
za tgyártás várható  időpontja — a m ár em líte t­
tek  m ia tt (energia takarékosság, zajhatás, leve­
gőszennyezés csökkentése) — valószínűleg h a ­

m arabb következik be, ezért 1990-től a viszony­
lag nem  nagy, de abszolút számban tömeges el­
terjedésre  szám íthatunk. Ezek a járm űtípusok 
m ár jelentős minőségi változást fognak okozni, 
és az ezredfordulóra vagy az azt követő években 
m ár forradalm i változást eredm ényeznek az 
autóközlekedésben, és egyaránt á ta lak ítják  a 
gépjárm űgyártás technológiáját, szerkezetét, va­
lam int az autóközlekedés és azon keresztül az 
egész közlekedés form áját.
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E lőadó: D. P. V e lika n o v  professzor, a Szovjetunió 
T erv h iv a ta la  m ellett m űködő K om plex  Közlekedési 
P rob lém ák  Intézetének m unkatársa
2. A gépjárm űvek m űszak i fejlődése és korszerű ü z e ­
m eltetése.
E lőadó: B. Ny. O sztrovszk ij, az A utóközlekedési T u d o ­
m ányos K utató In téz e t igazgatója, Moszkva.

1974. szeptem ber 19. csütörtök délu tán
A utóközlekedés Színhely:  Tüköri u tca 3.
1. A z elektronikus program ozás alkalm azása  a k o r ­
szerű árufuvarozásiban.
E lőadó: G. L. Krauso, a  moszkvai 1. sz. au tókom binát 
igazgatója.

1974. szeptem ber 19. csütörtök dé le lő tt
M A L É V  Színhely:  N épköztársaság ú tja  3.
1. Szám ítógép a lk a lm azása  az u tasszá llító  repülőgépek 
m űszaki ny ilván tartásában .
E lőadó: Lukács Is tvá n  főosztályvezető.
2. U tasszállító  repülőgépek  m űszak i k a rb an ta rtá s i 
m u n k á in ak  op tim alizálása elek tron ikus szám ítógép 
segítségével.
E lőadó: Szukics G yu la  műszaki osztályvezető.

1974. szeptem ber 19. csütörtök dé le lő tt 
K özlekedési M úzeum  S zín h e ly :  V árosliget
Az együttm űködés eredm ényei a K özlekedési M úzeum  
és a moszkvai P o litechn ika i M úzeum  között.
E lőadó: dr. Czére B éla , a Közlekedési Múzeum fő igaz­
gatója.

1974. szeptem ber 19. csütörtök d é lu tán  
K özlekedésépítés Színhely:  N épköztársaság ú tja  3.
1. A szovjet tudom ányos eredm ények  hasznosítása a 
m agyar geotechnikai gyakorlatban.
E lőadó: dr. Rétháti László  (FTV)
2. A  szovjet tudom ány  és fejlődés eredm ényeinek a l ­
ka lm azása  a budapesti m etróépítés gyakorlatában. 
E lőadó: dr. Rózsa L ászló  (UVATERV)

A  s z e r k e s z t é s é r t  f e l e l ő s :  Dr .  H a r m a t i  S á n d o r .  S z e r k e s z t ő s é g  : 
B u d a p e s t  X IV ..  M á ju s  1. ú t  26. T e l e f o n :  223-216. K i a d j a  : L a p k i a d ó  V á lla la t ,  
B u d a p e s t ,  1073. L e n in  k ö r ú t  9— 11. T e le f o n :  221-293. L e v é lc ím :  1906, p o s t a f i ó k  223. 

F e l e l ő s  k i a d ó :  S i k l ó s i  N o r b e r t .
7 4 .7 ., 302 7  R é v a i  N y o m d a ,  B u d a p e s t  V ., V a d á s z  u t c a  16. F . v . : P o v á r n y  J e n ő . 

T e r j e s z t i  a  M a g y a r  P o s t a .  E l ő f i z e t h e t ő  b á r m e ly  p o s t a h i v a t a l n á l ,  a  k é z b e s í tő k n é l ,  a  
P o s t a  h í r l a p ü z l e t e i b e n  é s  a  P o s t a  K ö z p o n t i  H í r l a p  I r o d á n á l  (K H I, 1900 B u d a p e s t  V ., 
J ó z s e f  n á d o r  t é r  1.) k ö z v e t l e n ü l  v a g y  p o s t a u t a l v á n y o n ,  v a l a m i n t  á t u t a l á s s a l  a  

K H I 215— 96 162 p é n z f o r g a lm i  j e l z ő s z á m á r a .
E lő f iz e t é s i  á r a :  e g y  é v r e :  108,— F t ,  e g y e s  s z á m  á r a :  9 ,—  F t .

K ü l f ö ld ö n  t e r j e s z t i  a  „ K U L T Ú R A ”  K ö n y v -  é s  H í r l a p  K ü l k e r e s k e d e l m i  V á l la la t ,  
B u d a p e s t .  P o s t a f ió k  149. H  — 1389.

I INDEX: 25 454
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Л ma tudomá 
a hot пар technikája
O L V A S S A  R E N D S Z E R E S E N  M Ű S Z A K I  T U D O M Á N Y O S  S Z A K L A P J A I N  K Á T !  

M in d ig  sz é le sk ö rű e n  t á j é k o z ta t  a  s z a k te r ü l e t  h e ly z e té rő l ,  e s e m é n y e i rő l ,  ú jd o n ság a iró l

Anyagmozgatás, Csomagolás 
Bányászati és Kohászati Lapok 

BÁNYÁSZAT
Bányászati és Kohászati Lapok 

KŐOLAJ ÉS FÖLDGÁZ 
Bányászati és Kohászati Lapok 

KOHÁSZAT
Bányászati és Kohászati Lapok 

ÖNTÖDE
Bőr- és Cipőtechnika 
Elektrotechnika 
Energia és Atomtechnika 
Élelmezési Ipar 
Építőanyag 
Épületgépészet 
Az Erdő 
Faipar
Finommechanika 
Fizikai Szemle 
Gép
Gépgyártástechnológia

Hidrológiai Közlöny 
Híradástechnika 
Ipari Energiagazdálkodás 
Ipargazdaság
Járművek, Mezőgazdasági Gépek
Kép- és Hangtechnika
Közlekedéstudományi Szemle
Magyar Alumínium
Magyar Építőipar
Magyar Grafika
Magyar Kémiai Folyóirat
Magyar Kémikusok Lapja
Magyar Textiltechnika
Mélyépítéstudományi Szemle
Mérés és Automatika
Műanyag és Gumi
Műszaki Élet
Papíripar
Városépítés
Villamosság

F E N T I  K I A D V Á N Y A I N K  E L Ő  F I Z  E T  H  E T Ő  К

minden postahivatalban,
a Posta Központi Hírlap I roda (József nádor té ri.)  csekkszám Iájára vagy átutalással, valamint 
a Technika Háza műszaki könyvboltjában (V., Szabadság té r  17.)

P É L D Á N Y O N K É N T  K A P H A T Ó K

V. , Váci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky út 76. szám alatti Hírlapboltokban.

H I R D E T É S E K E T  F E L V E S Z  A L A P K I A D Ó  V Á L L A L A T  H I R D E T É S I  O S Z T Á L Y A

VII. , Lenin körút 9 -11 . I. em. 120. (222-251).
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