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Die Studie analisiert die Motive der Entwicklung des automatisierten Strassenverkehrs, beschreibt die bis-
herigen Plane und Versuche dann behandelt sie die mit den Strassen, Fahrzeugen und Fahrern zusammenhén-
genden Betriebsfragen, die aktiven und passiven wirtschaftlichen Wirkungen dieser Systemen.
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Nach einem kurzen internationalen Uberlick schildert der Artikel die Geschichte des budapester Trolleybus
aus dem Anlass, dass das Verkehrsmuseum der 25. Jahreswende der Einfuhrung in Budapest des regelmas-
sigen Trolleybusverkehrs mit einer Kammerausstellung gedachte.
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Bei der Bearbeitung der Zahlung des Strassenverkehrs, bzw. bei den Strassenplanungen hat der Begriff ,,Cha-
rakter des Verkehrs,, eine wichtige Rolle. Die Studie schlagt vor die friher Ubliche Definition zu a&ndern mit
besonderer Rucksicht auf die gesteigerte Bedeutung des Erhohlungs- und Wochenendverkehrs.

Auslandschau:

I. B. Zikejew: Lenkung des Eisenbahntransportprozesses durch elektronische rechentechnische Mittel.....................

Der Verfasser berichtet aufgrund der Erfahrungen der Eisenbuhndirektion von Gorkij der Sowjetischen Eisen-
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magyar kozlekedés és hirkdzlés 30 éve

1ISOBONYI

30 évvel ezel6tt lépett hazank népe a szabadsag Ut-
jara. E torténelmileg viszonylag rovid idé alatt Uj
tarsadalmi-gazdasagi rendet hoztunk létre orsza-
gunkban, aminek nyoman hatalmas eredmények szii-
lettek a népgazdasdg minden terlletén, igy a kozle-
kedésben és hirkozlésben is. Az évforduld ismét alkal-
mat ad arra, hogy attekintsiik a megtett utat, szamba
vegylk eredményeinket, levonjuk a tanulsdgokat e
és értékesitsiik mindezt a kovetkez6 évtizedek munka-
jaban.

AMIT OROKOLTUNK

Hazank kozlekedési halozata lényegében mar az
elsd vilaghaboru el6tti id6kben kialakult.

A Horthy-rendszer negyed évszazada alatt a vasut
— amely mindéssze néhany révid vonalszakasz meg-
épitésével bévilt — tovabbra is csaknem kizarélagos
lebonyolitoja volt az orszag tavolsagi személy- és aru-
szallitdsanak. Mszaki fejlesztése azonban lemaradt
az europai vasutakhoz képest, annak ellenére, hogy
a magyar technikusok uttor6 munkaja nyoman meg-
tették az elsd lépéseket a villamositas és dieselesités
terén. A vasut — a vesztett habor( utani inflécio,
majd a 20-as évek végén a gazdasagi valsag viszonyai
kézt — alland6 gazdasagi nehézségekkel kiizdott, al-
lami szubvencioéra szorult, mikozben jelentds dijked-
vezményekkel tdmogatta a t6kés vallalatokat. A Ki-
zsakmanyolas és a munkanélkiiliség kozepette érvé-
nyesitett ,,vasfegyelem” a korszer(sités terén valo
lemaradast csak latszatra ellensilyozta. A masodik
vilaghdbor( elétti utolsé ,,békeévben”, 1937-ben a
magyar vasutak 104 millié utast és 24 millié tonna
arut szallitottak, 2,5 milliard idaskilométer teljesit-
ménnyel.

Gépjarm(i-kozlekedésiink a két vildghabord kozti
idészakban lassan bontakozott ki. A 30-as évek ele-
jén a teljes hazai jarm(park mintegy 30 000 db-ot
tett ki, aminek egyharmada volt motorkerékpar.
A személygépkocsik szama 14 000, a tehergépkocsiké
5000 alatt volt.

KAROLY

Ebben az id6ben kezdték el az Uthalozat atépitését
a vegyes forgalom — a fogatolt és gépjarm(forga-
lom —migényei szerint. Ennek ellenére 1937-ben az
allami uthalézatnak csak kb. 10°/0-a volt pormentes
burkolattal ellatva, és kb. 2500 km hosszon hianyoz-
tak a bekdt6utak. Ennek kovetkeztében az orszag la-
kossaganak 7%-a es@s id6szakban teljesen el volt
zarva aforgalomtol.

A belvizi hajozas fejl6dését a gazdasagi valsag
bénitotta, s a Dunan m(ik6d6 hajozasi vallalatok kozt
éles konkurrenciaharc dult. A két vilagh&boru kozti
id6szak jelent6sebb eredményei a csepeli szabadkik6t6
megnyitasa, valamint a Duna-tengeri hajozas meg-
inditasa voltak. 1937-ben a magyar folyami és tavi
hajozas 2 millio utast és 1 millié tonna arut szallitott,
36 millié utaskilométert és 0,5 milliard arutonna-
kilométert teljesitve.

A légi kozlekedés — mint a kozlekedés legfiatalabb
agazata — hazankban is az els6 vilaghabort utan fej-
16d6tt Ki. 1936— 1937-ben évente 3400—3600 utast
szallitott, kb. 1 millié utaskilométer teljesitménnyel.
A f6varos légiforgalma el6bb a matyasfoldi, majd a
30-as évek kozepétdl a budadrsi repllétéren bonyolo-
dott le. Ezt kdvet6en 1940-ben kezd6dott a ferihegyi
repUl6tér épitése.

A postanal a masodik vilaghaboru egy lassu fej-
I6désifolyamatot szakitott meg. Ezt azjellemezte, hogy
a kivaltsagosak postai és tavbeszél§ igényeit szinte
a telit6dés szintjéig kielégitették, a dolgoz6 osztalyok
igényei pedig nem fejl6dhettek olyan mértékben, mint
ahogyan azt a technika alldsa egyébként lehet6vé
tette volna. A posta a masodik vilaghaboru elétt évente
kb. 370 millio levelet tovabbitott, 112 ezer tavbeszél§
alloméason mintegy 180 millié beszélgetést folytattak.
Az akkor Kkifejl6d6 radié el6fizet6inek szama nem
érte el afél milliot.

A masodik vilaghabord alatt a magyar kozlekedés
és hirkozlés egész apparatusat a hitleri hadigépezet
szolgalataba allitottak, aminek eredményeként orsza-
gunk — s ezen beldl kiloéndsen a kozlekedés és a



146

posta — egész torténetének legnagyobb pusztulasat
élte at.

Az orszag osszes haboruds karaibdl 17% esett a koz-
lekedésre, s ennek kétharmadat a vasut szenvedte el.
A vaganyzatnak tdbb mint harmadrésze elpusztult,
vagy legalabb is megsérilt, a hidallomanynak 85%-at
felrobbantottak. Hasonloképpen hasznalhatatlanna
valt a tavkozI6- és biztositd berendezések, a vontatasi
berendezések, a magasépitmények nagyobb része.
A mozdony- és kocsipark egy részét nyugatra hurcol-
tak, masik része megsérilt, vagy teljesen megsemmi-
sult : a felszabadulaskor a mozdonyparknak 10%-a,
a személy- és teherkocsiknak 4%-a volt csak hasznél-
haté allapotban.

1 é&bra. A felszabaduldskor a kdzlekedés és hirkézlés jarmdavei,
berendezései romokban hevertek (Debrecen vasttallomas, 1944)

Kozuthalézatunkat is stlyos karok érték. A kiépi-
tett utak kozil a makadadm dtpalydkon atlagosan
70%-0s, az allandd burkolatok fellletén kb. 20%-0s
rongalodas keletkezett. A hidallomanynak — a hid-
hosszat véve figyelembe — 36%-a pusztult el. Elsé-
sorban a nagynyilast hidakat koztik az 0Osszes
budapesti Duna-hidat — felrobbantottdk. A gép-
jarmGallomany gyakorlatilag teljesen hianyzott, a
jarmlveket vagy nyugatra hurcoltak, vagy megsem-
misultek.

A varosi kozlekedés Budapesten szenvedte el a
legnagyobb pusztuldst. A hidak teljes elpusztitdsan
tilmenden a villamosvasuti palydknak 40%-a, a
fels6vezetéknek alig 20%-a maradt csak épen, a ko-
csiallomanynak és az épileteknek a fele tonkrement.
Vidéki varosaink kozul els6sorban Debrecen kdzleke-
dését érte a févaroséhoz hasonld pusztitas.

A masodik vilaghdbord hajézdsunkat szinte tel-
jesen megsemmisitette. Hajoparkunknak mintegy
felét elsillyesztették, masik felének z6mét pedig a
fasiszta német hadvezetés nyugatra hurcoltatta. Vizi
Gtjainkat akndk, valamint hajo- és hidroncsok tették
hajozhatatlanna. Ugyancsak stlyos karok érték a ki-
kotéket és a hajojavito m(ihelyeket is.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Hasonlo sorsra jutott légi kozlekedésink is. Jar-
mdveit, mlszaki berendezéseit vagy megsemmisitették,
vagy nyugatra vitték. Romokban hevert a Ferihegyi
Repul6tér is, amelynek épitését teljesen be sem tud-
tak fejezni.

Az esztelen habord nem kimélte a postai és hiradas-
technikai berendezéseket: a légvezeték- és kabelhalo-
zatot, a lakihegyi antennatornyot, a telefonkdzpon-
tokat és az erdsit6 alloméasokat, a postaépuleteket sem,
amelyek jorészét ugyancsak megsemmisitették.

AZ UJJAEPITES

A romokban heverd, kifosztott orszag legfontosabb
feladatainak egyike a kozlekedés, azon beliil is elsd
sorban a vasut helyreallitasa volt.

Az els6 hetekben a forgalom megindulasat a felsza-
baditd szovjet hadsereg miiszaki alakulatai biztosi-
tottak. Az orszag teljes tertletének felszabadulasa
utan, 1945 majus 20-an a Magyar Kommunista Part
kiadta a jelszot: , Arccal a vasutfelé!” Hivo szavara
az egész orszag dolgozoi a vasutasok segitségére siet-
tek. A reménytelennek latsz6 helyzetben az orszag él-
niakarasa, a jov6be vetett hit gy6zott. 1946-ban, ami-
kor a magyar vasit 100 éves fennallasat tnnepeltik,
az orszag vasUtvonalai mar Gzemképessé valtak. Ha-
talmas sikert jelentett az els6 munkaverseny, amely
500 mozdony és 10 000 vasuti kocsi helyreallitasat
eredményezte.

A vasit mellett valamennyi kozlekedési agazatban
és a postanal is megindult a lelkes, aldozatos Ujja-
épit6 munka. Kuldéndsen kiemelkedé eredményeket
értek el dolgozoink a legfontosabb hidak — jorészt
provizorikus — helyreallitasdban. Az élethevago je-
lent6ségli, gy6zelmes ,hid-csata” szimbéluma a
Kossuth-hid lett, amelyet 8 hénapi munka eredmé-
nyeként 1946_januar 18-an adtak at a forgalomnak.

Az els6 haroméves terv (1947—49) teljesitése mar
nemcsak a legsulyosabb karok helyredllitasat oldotta
meg, hanem egyes Uj épitésekre is sor kerilhetett.

A vasutat néhany év alatt sikerilt olyan allapotba
hozni, hogy képessé valt a szocialista tervgazdasag
kibontakozdsaval rohamosan novekvd szallitasi fel-
adatok lebonyolitdsara és teljesitményei csakhamar
Iényegesen meghaladtak a habora el6tti szintet. Ezek-
nek az éveknek kedves alkotdsa a M AV Széchenyi-

2. dbra. Az Ujjaépités egyik gybzelmes fejezete: a hidak helyredllitdsa
(a Szabadséag-hid egyik tagjanak beemelése, 1940)
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hegyi Uttérévasut els szakasza, bizonyitva, hogy e
nehéz id6kben is volt mar er6 Gj létesitmények életre-
hivasara.

1949 végére Iényegében megtortént az akkori mint-
egy 9000 km féuthaldézat helyreallitasa. Sikerllt az
elpusztitott hidak 60%-at is allandd jelleggel vagy
provizériumokkal Gjjaépiteni. Megkezd6dott a hi-
anyzé bekoté utak épitése is: 277 0j ut épilt, kb.
650 km hosszban. Megindult az attgyi szolgalat at-
szervezése, szamos korabbi torvényhatdsagi utat
allami kezelésbe vettek.

Az els6 haroméves terv id6szakaban sziletett meg
a szocialista gépjarmi-kozlekedés. A jarmiveket
részben a roncsok Ujjaépitésével, részben kalfoldi va-
sarlasokbol, és — noha kisebb részben — hazai gyar-
tasbol sikerllt biztositani. A teljesitmények mind a
teherautd-forgalomban, mind az autobusz-kozleke-
désben gyorsan emelkedtek.

A tervidészak alatt befejez6ddtt a varosi tdmegkdz-
lekedés helyreallitasa is, megindult a trolibusz-k6z-
lekedés. Mindez a habora el6tti kapacitas elérését
jelentette. Az utazasi igények azonban ekkor mar
joval meghaladték a korabbi szintet.

Az Ujjaépités, illet6leg az 1946-ban megalapitott
kdzds magyar—szovjet vallalat, a MESZHART tette
lehet6vé a hajézas Gjra meginditasat. 1947-ben — a
Szovjetunio segitségével — a nyugatra hurcolt hajo-
park is visszatért. A tervidészak végére Ujra szamot-
tevd hajopark mikoédétt hazdnkban, amelynek aru-
szallitasi teljesitményei megkdzelitették, személyszal-
litasi teljesitményei pedig meg is haladtdk a haboru
el6tti szinvonalat.
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Erre az id6szakra esik a dunai hajozas aj rend-
szerének megteremtése, a parti allamok jogainak ér-
vényesitése, az 1948-ban megkotott belgradi nem-
zetkdzi Duna-egyezmény alapjan. Ezt kdvet6en életre-
hivtdk — Budapest székhellyel — a Dunabizottsagot.

Légi kozlekedésiink is a Szovjetunid segitségével
indulhatott meg Gjra. A felszabadulas utan révid
id6ével Gjjaépult a Ferihegyi Repil6tér és a vidéki
repll6tereket is fejlesztették. 1946-ban megalakult a
kdz6s magyar—szovjet légiforgalmi vallalat, a MA-
SZOVLET. A tervid6szak végére mar kb. 3400
km-es 6sszhosszisagu 9 Utvonalon tartottak fenn a
a forgalmat, a teljesitmények pedig felilmultdk a
haboru el6ttieket. Kezdetét vette a 1égi aruszallitas is.
Kiépult a belféldi utvonalh&ldzat és — els6sorban a
szocialista orszdgokkal — a nemzetkdzi halézat is.
A repul6géppark szovjet bl —2 tipust, 21 személyes,
250 km/h sebesség(i gépekbdl allt.

Az els6 haroméves terv végére — a postas dolgozok
aldozatos munkajanak eredményeként — nagyjabol
befejez6ddtt a hirkozlés Gjjaépitése is, és a postai
szolgaltatasok igénybevétele elérte a habor( el6tti
szintet.

A SZOCIALISTA EPITES UTJAN

Az orszag élniakarasa, a kozlekedés és hirkozlés
Ontudatos dolgozoinak hési helytalldsa — akik most
elészor érezhették magukat szabad, Uj vilagot épit6
embereknek — valdsagos csodat tett.

Barmilyen nagyszer( eredményeket hozott is azon-
ban az Gjjaépités, lényegében csak az elpusztult be-
rendezések és eszkdzdk gyors helyreallitasat, a haboru

7 ra - 7 z sz - - z 7 z 1 téblézat
A nepgazdasagl személyszallitasi teljesitmények alakulasa
1950—1975 kozt (millié utaskmg
Megnevezés 1950 1955 1960 1965 1970 1975*
Szem. szall, telj., dsszesen 13 856 21 213 31 694 41 631 51 779 71 971
Az 0sszes nép- vasUti koz- 7 142 10 277 13 205 15 265 15 179 15 500
gazd. személy- lekedés
szallitasitelje-  kozati 1098 1549 5 431 8 224 13 082 18 400
sitménybd6l
egyéni - - 2 842 7 045 13 277 29 340
tanacsi 5 547 9 305 10 059 10 848 9 758 10 010
vizi 60 67 82 62 59 61
légi 11 19 75 187 424 660
Osszesen, % 100,00 153,10 228,74 300,45 373,69 519,42
A fejlédés vasti kozle- 100,00 143,89 184,89 213,74 212,53 219,03
%-a a kedés-
kozuti ben 100,00 141,07 494,63 748,99 1191,44 1675,77
egyéni - - 100,00 247,89 467,17 961,99
tanacsi 100,00 167,75 181,34 195,57 195,91 180,46
vizi 100,00 111,67 136,67 103,33 98,33 101,67
légi 100,00 172,73 681,82 1700,00 3854,55. 6000,00

* Tervszam,
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A népgazdasagi aruszallitasi teljesitmények alakulasa 1950—1975 kozt (millio atkm)

Megnevezés 1950
Aruszall. telj., 6sszesen 6721
Az 6sszes népg. vasuti kozle- 5424
aruszall. tel- kedés
jesitménybdl  kgzati 760
vizi 537
csOvez. -
1égi -
Osszesen, % 100,00
A fejlédés %-a vasuti kozle- 100,00
kedés-
kozati ben 100,00
vizi 100,00
csovez. -
l1égi —

* Tervszam.

el6tti kapacitasokat és a régi — sok tekintetben elma-
radott — szinvonalat biztosithatta.

Az 50-es évektl azutdn a szocialista iparositas
teljes lendiletével kibontakozott, a szallitasi sziikség-
letek kordbban elképzelhetetlen mértékben ndvekedtek.
A fejlesztésnek tehat — extenziv médon — els6sorban
a szlikséges kapacitasokat kellett biztositania.

Az els6 otéves terv (1950—54), valamint a méso-
dik haroméves terv (1958—60) id6szakara a gyors
mennyiségi fejlédés volt a jellemz8, amiben az 1956.
évi ellenforradalmi események miatti visszaesés csak
atmeneti szerepetjatszott.

Az Uj ipari Uzemek és banyak bekapcsolasa a for-
galomba sziikségessé tette Uj vasUtvonalak, masodik
vaganyok épitését, folytatédott a vonalak villamosi-
tasai, kibontakozott a dieselesités, 1959-t61 a MAV
mar Uj gézmozdonyt nem szerzett be.

Ebben az évtizedben tébb ezer km hosszban épi-
tették at a kdzutakat pormentes burkolatava, szamos
Gj ut és hid is épilt, a lendiletesen fejl6d6 gépjarm-
kozlekedés igényeinek megfelel6en. Az elsd Otéves terv
végén a gépjarmlivek részesedése a kdzuti forgalomban
elérte a 78%-ot, — szemben a haboru el6tti évek mint-
egy 20°/0-0s részesedésével.

1954—55-ben a Szovjetunid megszlntette érde-
keltségét a vegyes vallalatokban és megalakult a
MALEV, illetbleg a MAHART. Mindkét agazat:
a légi és vizi kozlekedés is gyorsan fejlédott.

A varosi és elévarosi kozlekedés fejlédését ugyan-
csak tobb Uj objektum jelezte. Korszer(Gsitették a villa-
mosvasuti jarmdparkot, megéplilt a csepeli gyors-
vasut, rohamosan nétt az autébuszpark.

1950 és 1960 kozt népgazdasadgunkban a személy-
szallitasi teljesitmények (utaskilométerben) a 2,3-
szeresére, az aruszallitasi teljesitmények pedig (&ru-

11 052
8 809
1367

877

164,44
162,37
179,87

163,31

2. tablazat
1955 1960 1965 1970 1975*
16 962 22 232 29 561 42 119
13 346 17 297 19 821 24 600
2 164 2 726 5 820 8 800
1353 1765 2 866 5 800
97 437 1043 3 100
1 2 7 11 19
252,37 330,78 439,83 626,68
246,05 318,90 365,43 453,54
284,74 358,68 765,79 1157,89
251,96 328,68 533,71 1042,83
100,00 450,52 1075,26 3195,87
100,00 350,00 550,00 950,00

tonnakilométerben) a 2,5-szeresére ndvekedtek. Joval
az atlagon felil n6ttek féleg a kozuati személyszallitas
és a légi kozlekedés teljesitményei, jelezve a kés6bb
még erd&teljesebben megvaldsuld strukturalis valtozasok
kezdetét a magyar kozlekedésben.

Gyorsan emelkedtek a posta és a hirkozlés teljesit-
ményei is. A fejlesztés sordn megvaldsitott postai hir-
lapterjesztés teljesitményei egy évtized alatt az ot-
szorosére, a levél-, a taviratforgalom, valamint a
telefonbeszélgetések szama masfél-kétszerésére emel-
kedett. Bévult a radid6 mdsorszolgalat, és 1958-ban
megkezdédott a televizio mUisorsugarzasa is.

A nehéz, féleg az &szi cslcsforgalmak idején gyak-
ran hdésies helytallast kovetel6 munkaban messzeme-
néen tamaszkodtunk a Szovjetuni6 tapasztalataira,
fejlett technoldgiai megoldasaira, amelyek ebben az
id6szakban valtak a magyar kozlekedés és hirkozlés
dolgozoinak kdzkincsévé.

A REKONSTRUKCIO

A kozlekedés fejlesztésének kezdeti, extenziv sza-
kaszaban a kapacitds novelése volt az els6dleges cél.
Az anyagi ellatds nehézségei miatt a helyes ardnyok
nem voltak altalanosan elérhet6k, a m(iszaki fejlesz-
tés, a korszer(i technolégiak helyett talnyoméan az
élémunka aranyat kellett noévelni. A kapacitas-gon-
dok mellett a gazdasagossagra valo torekvés gyakran
kényszer(ien hattérbe szorult.

Amikor a népgazdasag er6forrdsai azonban lehe-
tévé, a gazdasdgossag novelése iranti igények és az
glémunkaval valo takarékossag pedig szlikségessé
tették — a 60-as évektdl —, megkezd6dott az intenziv
fejlesztés, a kozlekedés és hirkdzlés rekonstrukcidja-
nak idészaka.
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A masodik (1961—65) ésa harmadik (1966— 70)
Otéves terv idGszakdban elérehaladt a vasutnal a vo-
nalhaldzat rekonstrukcioja, amely elsésorban a mint-
egy 3000 km-es torzshalézatra koncentralodik. Sza-
mos allomast, palyaudvart atépitettek, bdvitettek. K-
[6ndsen Kifejlédott Zahony hatérallomés korzete, a
magyar—szovjetforgalom atmeneti allomésa. Tovabb
folytatédott a villamositas és dieselesités. Nagy mér-
tékben fejlesztették a vasit hirkozlési halozatat, meg-
indult a korszer( vonali és allomasi biztositd berende-
zések épitése.

A kozati jarmdallomany gyorsan novekedett. A te-
hergépkocsik és motorkerékparok mellett a személy-
gépkocsik mennyisége egyre meghatarozébba valt:
az évtized sorén 31 ezerr6l negyed millidra n6tt. A ta-
volsagi autdbusz-kozlekedés haldzatdnak hossza tdbb
mint kétszerese lett a vasuthalézaténak.

Az 1961-t6l 1970-ig terjedd évtizedet a hajozas re-
konstrukcioja is jellemzi: az elavult gézhajékat Die-
sel-motoros hajok valtottak fel, megkezdték az aj és
gazdasagosabb hajozasi modszerek: az onjaré hajo-
zas és a toldhajozas bevezetését. Ujra megindult a
magyar mélytengeri hajozas is, és arutonnakilomé-
terben mért teljesitményei a haboru el6ttinek tizszere-
sére néttek. Erre az id6szakra esik a személyhajozas
jellegének megvéaltozasa: a személyszallitds helyett
az Udulési-turisztikai igények léptek elGStérbe.

A légi kozlekedés ebben az id6szakban lényegesen
atalakult: kizarélag nemzetkdzi forgalmat lebonyolito
agazatta valtozott, minthogy a belféldi LLipforgalom —
a szarazfoldi kozlekedési adgazatok fejlédése és orsza-
gunk kis tavolsagai folytdn — elvesztette létjogosult-
sagat.

Budapest varosi kozlekedésének halézata 1970-ig
meghaladta a 900 km-t. De a kelet-nyugati és észak-
déli tengely mentén a villamos és az autébusz egyiit-
tesen sem tudta mar teljesen kielégiteni az utazasi
igényeket. Sziikségessé valt a metrohalozat kiépitése,
amelynek els6 vonalszakaszat 1970-ben adtadk at a
forgalomnak.

A magyar kozlekedés teljesitményei a rekonstruk-
ci0 évtizedében is toretlenil noévekedtek. 1950-hez
viszonyitva az orszagban teljesitett utaskilométerek
mennyisége a 3,7-szeresére, az arutonnakilométereké
a 4,4-szeresére emelkedett.

Tovabb folytatodott a kdzlekedés belsd struktiraja-
nak valtozdsa: a személyszallitdsban a vasit rész-
aranyanak csokkenése, a kozuti kozlekedés — azon
beldl is az egyéni kozlekedés — valamint a légi koz-
lekedés aranyanak er6teljes novekedése. Hasonlo,
noha nem annyira er6Gteljes valtozas kovetkezett
be az &ruszallitdsban is, ahol féleg a tehergépkocsi-
kozlekedés és a csOvezetékes szallitas fejlesztése csok-

kentette a vasut — egyébként abszolit szamokban.

novekvd —- szallitasi teljesitményeinek részaranyat.

A posta mdszaki fejlesztése, berendezéseinek re-
konstrukcioja eredményeként 1950-hez képest a le-
vél-, a tavirat- és a tavbeszéléforgalom 2— 3-szorosara,
a hirlapszallitasi teljesitmény a 9-szeresére nott.
A radio-el6fizet6k szdma elérte a 2,5 milliét, a tele-
vizidé a 2 milliot.

A kozlekedés és hirkozlés korszer(sitésében, gaz-
dasdgossaganak fejlesztésében egyre nagyobb szerepet
kapott a tudomanyos eredmények hasznositasa. A koz-
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3. &bra. A vasti palya épitésében és fenntartasaban is egyre
inkdbb gépek valtjak fel a nehéz fizikai munkat

4. dbra. A rohamosan fejl6dé autébuszkozlekedés orszagszerte
szamos Uj létesitménnyel gazdagodott (Eger, autébuszpalyaudvar)

5. dbra. Tol6haj6zas a Dunan
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6. dbra. Repuil6gépek kiszolgalasa Ferihegyen

7. dbra. .1 metré6 Dedk-téri iranyité kdzpontja

8. dbra. A pécsi TV ado

kozlekedéstudomanyi szemle

lekedéstudomanyok — amelyek az 50-es évek elejétél
bontakoztak ki hazdnkban — a fejlesztés aktiv ténye-
z6ivé valtak.

UJ GAZDASAGPOLITIKA — UJ
KOZLEKEDESPOLITIKA

Hazankban 1968-ban (j gazdasagiranyitasi rend-
szer lépett életbe, amely a szocialista tervgazdalkodas
keretében nagyfokd onalldsagot biztositott a vallala-
toknak, a kozvetlen tervutasitasok helyébe a gazdasagi
szabalyozok léptek, szamos korabbi kotottséget fel-
oldottak, a gazdalkodasban a rentabilitasra, a nyere-
ségre vald torekvés alapvetd célkit(izéssé valt. A dol-
gozék messzemenden érdekeltté valtak a vallalatok
eredményes m(ikodésében.

Ugyancsak 1968-ban valt kormanyprogramma a
tudomanyosan megalapozott kdzlekedéspolitikai kon-
cepcid, amelyet az Orszaggydlés is targyalt és elfoga-
dott. A koncepcio6 az Uj gazdasagi kornyezet koriilmeé-
nyei kozt 12—15 éves tavlatra kijeldlte a kozlekedés
fejlesztésének f6 iranyait. A tavolsagi kozlekedési
dgazatokra vonatkozé koncepcid kés6bb kiegészilt
a varosi kozlekedéspolitikai koncepcibval. Ezen tal-
menden kidolgoztdk a magyar kozlekedés és hirkoz-
Iés hosszatavi — 1990-ig terjed6 — tervének kon-
cepcidjat. Mindezek lehet6vé tették, hogy a negyedik
Otéves terv (1971—75) kozlekedési és hirkozlési cél-
kitlizései messzemend céltudatossaggal, a tavlati fel-
adatok, igy a szocialista orszdgok kibontakozé gaz-
dasagi integracidja kovetelményeinek megfelelGen
valdsuljanak meg.

Alapvetd célkitlizéssé valt a kozlekedési és hir-
kozlési igények maradéktalan kielégitése, a szolgalta-
tasok mindségi szinvonalanak emelése, a biztonsag fo-
kozésa, a gazdasdgossag és a termelékenység megjavita-
sa, a devizaszerz6 és -kimél6 tevékenység fejlesztése, a
dolgoz6k munkakdrilményeinek és szocialis ellata-
sanak lényegesjavitasa.

A kozlekedés belsd strukturaja fejlesztésének alap-
elve, hogy a koordinalt, egységes kozlekedési rend-
szer keretében minden agazat azt a feladatot lassa el,
amelynek megoldasara tarsadalmilag a leghatéko-
nyabb.

Az elmult év soran nagy lépéseket tettiink e cél-
kit(izések megvaldsitasa, a kozlekedéspolitikai kon-
cepcio realizalasa terén.

A vasutnal — amelyet a koncepcié tovabbra is a
magyar kozlekedési rendszer gerincének tekint — er6-
teljesen folytatédott a rekonstrukcié, a palyak fel-
Ujitasa, nagyobb sebességekre vald kiépitése, a villa-
mositas és a diselesités, a modern tavkozl6- és bizto-
sité berendezések épitése; Iényegesen el6rehaladt a
kisforgalmu, keskeny és normal nyomtavolsagu vona-
lak felszdmolasa, a kis aruforgalm( alloméasok beza-
rdsa, megkezd6dott a korzeti allomasi rendszer Ki-
épitése.

A koncepcié masik, alapvet6 célkitlizéseként er6-
teljesen néttek a kozati kozlekedés teljesitményei és
részaranya. Az egyéni gépjarm(vek forgalma megha-
tarozd tényezévé valt. A kdzati motorizacio gyors fej-
I6dése megkdvetelte az autopalyakbdl és autdutalchdl
allo gyorsforgalmi haldzat kiépitésének, az Uthaldzat
korszer(sitésének gyorsitott Gtemd folytatasat. Jelen-
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tések az eredmények a koziti kdzlekedést kiszolgald
létesitmények haldzatanak bdvitésében is.

Fontos célkitlizés lett a kozlekedési &gazatok kor-
szer kooperaciojanak kifejlesztése, a modern szalli-
tastechnikai eszkdzok és modszerek, f6ként a konté-
nerizacié fokozatos megvaldsitasa. Ennek érdekében
valdsult meg a csepeli kikotében Kézép-Eurdpa els6
konténer-terminalja.

A févaros kozlekedésének fejlédését a metré tovabb-
épitése, a millenniumi foldalatti és a fogaskerekd
vas(t teljes rekonstrukcidja, szamos csomopont kor-
szer(sitése, a felszini halézat és a jArm(ipark tovabbi
bdvitése, korszerdsitése jelzi. Lényegesen fejlédott
nagyobb vidéki varosaink kozlekedése is.

Hajézasunk és légi kozlekedésiink fejlesztését dén-
t6en a nemzetkozi fuvarpiac lehet6ségei, a kilkeres-
kedelem és a novekvd idegenforgalom kdvetelményei
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szabjak meg. Az iddébbi években a vizi — f6leg a ten-
geri — d&ruszallitas és a légi személyszallitas — bele-
értve a Ferihegyi Repul6téren az idegen légitarsasagok
jaratait is — fejl6dott 1ényegesen.

Hazank felszabadulasanak 30. évforduldjara
— 1950-hez viszonyitva — a személyszallitas 6sszes
teljesitményei tébb mint 5-szordésére, az aruszallitasi
teljesitmények tdbb mint 6-szorosara ndvekednek.
A teljesitmények alakulasaban megmutatkozik a bels6
struktira tovabbi valtozasa. A vas(t részaranya to-
vabb cstkkent, de személyszallitasi teljesitményei ab-
szolUt értékben azonos szinten maradtak, aruszallitasi
teljesitményei pedig tovabb emelkedtek. A kdzuti aru-
szallitas ugyanezen id6szakban a 12-szeresére, a vizi
aruszallitads a 10-szeresére emelkedett. A csBvezeté-
kes szallitds az elmdlt 15 év soran valt meghatarozd
tényez6vé: teljesitményei 32-szeresére novekedtek.

A nemzetk6zi aruszallitasi teljesitmények fejl6dése 1060 —1975 kozt (milliét arutonnakm)

Agazat 1950 % 1955 % 1960
Vaslt .cveeenn, 937 64,7 2293 74,9 4704
KOzUt.iiiie - - - - 19
Hajozas ... 511 35,3 770 25,1 1209
Osszesen........ 1448 100,0 3063 100,0 5932

* Tervszam.

Hazank kozlekedésfoldrajzi helyzetéb6l, népgazda-
sagunk nyilt jellegébdl, a nemzetkdzi munkamegosztas
és a turizmus fejl6désébdl kovetkez6en a legutdbbi 15
év alatt er6teljesen nétt a nemzetkdziforgalom mennyi-
sége és részardnya. Az aruszallitasban a nemzetkdzi
(export, import és tranzit) forgalom tébb mint 3-szo-
rosara emelkedett, s a vasut aruforgalmanak tdbb
mintfelét teszi mar ki.

A hirkozlés miiszaki fejlesztése, a postaszallitas
atszervezése ugyancsak lényegesen el6rehaladt, ami
lehetdvé tette a szolgaltatasok tovabbi mennyiségi no-
velését és bovitését.

A kozlekedés és hirkdzlés devizakitermelése 15 év
alatt az 5-szordsére emelkedett, amitfelerészben a vas(t,
felerészben a tébbi 4gazatok produkalnak, meghaladva
az évi 2 milliard devizaforintot.

Felszabadulasunk 30. évforduléjan a kozlekedés és
hirkozlés mintegy 370 ezer dolgozdja készen all arra,
hogy tovabbi nagyszabasu feladatokat oldjon meg a

3. tablazat

% 1965 % 1970 % 1975 Qb
793 6754 79,6 9055 753 13000 68,1
03 152 1,8 370 3,0 840 4.4
204 1578 18,6 2599 21,6 5260 275
100,0 8484 1000 12024 100,0 19 100 100,0

vasuti, kozati és varosi gyorsforgalma halézatok ki-
épitése, a kibernetizalas és automatizalas, a kérnye-
zetvédelem terén és mas terileteken. Felkésziilink
arra, hogy hajozasunk ndvekvé feladatokat vallaljon
az europai transzkontinentdlis viziutak kiépllése és
tengeri flottdink ndvelése nyoman. Légi forgalmunk
novekedését a Ferihegyi Repul6tér tovabbi bévitésével
és korszer(sitésével, Uj gépek forgalomba allitasaval
kivanjuk segiteni. A hirkozlés — tébbek kozt — a
masodik TV mdsor, az 0j nagyteljesitmény( radio-
add, az Interszputnyik allomas megépitése nyoman
isjelentsenfejlédnifog.

A kozlekedés és hirkozlés egész teriiletén a teljesit-
mények mennyiségének novelésével és a szolgaltata-
sok mindségének fejlesztésével kivanjuk szolgalni ha-
zankban a szocializmus épitését, népgazdasagunk fej-
lesztését, népiink életszinvonalanak novelését, s ezen
keresztlil a szocialista tabor erdinek tovabbi gyarapi-
tasét.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A KGST tagorszadgok egyuttmdikdédésének néhany kérdeése
a gépkocsi-kozlekedésben

\ Dr. BOIIOTVAS ELEMER —A VURIKOV

A KGST tagorszagok gazdasaga az utdbbi évek-
ben gyors Utemben fejlodott, gazdasagi egyuttm-
kodéslk szorosabb lett és egyre inkabb attérében

van a gazdasagi integracio fejlettebb szakaszéba.

A gyorsutem(i fejlédest az 1. tablazat adatai mutat-

A szocialista orszagok népgazdaségainak fejl6dését jellemz6 f6bb mutaték
(1970 év, 1965= 100%)

Mutaték BNK MNK
Téarsadalmi 6ssztermék .......coovvrenns 157 134
Nemzeti jovedelem 152 139
Iparitermék ... 168 134
Mez8Gazdasdg ... 126 115
Belkereskedelem (kozétkeztetéssel) .. 152 153
Munkésok és alkalmazottak realbére . 130 118

* Egy fére juté realjévedelem.

A gazdasagi novekedest foként a termelés inten-
zitdsanak novelésével, a gazdasagi struktara kor-
szer(sitésével, a tudomanyos-miszaki haladas
eredményeinek szélesebb korl alkalmazasaval, a
szakositas és kooperacié kiterjesztésével, a minéség
novelésével érik el.

Mindez maga utan vonja a KGST tagorszagok
kozotti kilkereskedelmi arufogalom gyors nove-
kedését, amely a tagorszagok kozlekedését igen
nagy, gyakran bonyolult feladatok elé allitja.

E komoly szallitési feladatok lebonyolitdsaban
egyre nagyobb szerephez jut a gépjarm(-kézlekedeés
amelynek miszaki-gazdasagi sajatossagaibdl adédd
elényei kozismertek: nagy mozgékonyséag, haztol-
hazig szallitas, az Utkdzbeni atrakas megtakaritasa,
viszonylag rovid fuvarozasi id6, minimalis &ru-
kar stb.

A kulkereskedelmi aruk gépjarmivekkel valo
fuvarozasa esetén a szallitasi sebesség (kb. 2000
km-ig) jelent6ésen meghaladja a vasuti szallitas
sebességét, megkozelitve a rovid tavolsagu Iégi
fuvarozast (figyelembe véve a repil6térre torténd
fel- és elfuvarozést és az ezzel kapcsolatos &tra-
kast is.

A gépjarmi-fuvarozas azzal, hogy termékeit
olyan helyekre (piacra) is eljuttatja, amelyek egyéb
kozlekedési dgazatok részére megkozelithetetlenek,
jelentésen kiszélesiti az exportdr lehetdségeit.
Eppen a geépjarmikozlekedésnek ezen tulajdon-
sagaval magyardzhatd, hogy egyre inkdbb bdvil
azoknak a termékeknek a szdma (f6leg értékes és
gyors tovabbitast igényld aruk), amelyeknek fuva-
rozasat atvette vagy atveszi a vasuttal.

A nemzetkozi gepjarmd-fuvarozasok részara-
nyanak megéllapitasanal rendszerint csak a koz-
vetlen széllitasokat veszik figyelembe, figyelmen
kivul hagyva az Osszetett fuvarozasokat, vagyis a
vasuti allomasokra, kikot6kbe irdnyuld, gépjar-
muvel végzett fel- és elfuvarozdsokat. Ez hely-

jak.
1. tablazat
NDK MoNK LNK RSzZK SzU CsSzK
134 126 151 142 138
129 121 134 145 145 140
137 160 150 175 150 138
108 102 110 110 123 127
126 114 135 149 148 136
~ — 110 120 133* 119

telen, ugyanis ha a termék egységes helyvéaltozta-
tasi folyamatat vizsgaljuk a nemzetkozi fuvarozas-
ban (feladdtol a cimzettig), akkor a gépjarmdvel
végzett fel- és elfuvarozés szerves része, lancszeme
az egész fuvarozési folyamatnak és, nélkile, Kkiik-
tatasdval nem valdsulhat meg a kilkereskedelmi
aruk helyvéltoztatdsa, vagyis az aru nem vehet
részt a killkereskedelmi forgalomban.

Attél vezéreltetve, hogy a gépjarmi-kozlekedés
egyre nagyobb szerepet jatszik a KGST tagorszagok
kllkereskedelmi aru- és személyforgalmaban, 1962-
ben a KGST Kozlekedési Allandé Bizottsaga (KAB)
létrehozta gépjarmikozlekedesi és utugyi szekcidjat
(4.szekcid). A szekcio javaslatokat ésintézkedeseket
dolgoz ki a KAB részére a KGST tagorszagok ko-
zOtti aru- és személyszallitds lebonyolitasara, a
nemzetkozi autduthélézat fejlesztésére; miszaki-
gazdaséagi kovetelményrendszert dolgoz ki a gép-
jarmdvekre, garézsberendezésekre, Utépit6 és -ja-
vitd gépekre sth. A szekcié Ulésein megvizsgaljak
atudomanyos-kutatasi problémak koordinalasanak
azokat a sulyponti kérdéseit, amelyeknek megolda-
sara kell koncentralni a szocialista orszagok magas
képzettség(i tuddsainak és szakembereinek eréfeszi-
téseit, tovabba a kozuti forgalombiztonsag nove-
Iésével kapcsolatos kérdéskomplexumot.

Atovébbiakban részletesebben ismertetjlik a gép -
jarmiikozlekedés fejlesztésének néhany probléma-
jat, kitérve a KGST tagorszagok kozotti egydutt-
mikodés kérdéseire.

1. A nemzetkozi kozuti aruszallitds kérdései

A nemzetkdzi kdzuti aruszallitas fejlédési liteme
az egyes KGST tagorszagokban eltér6. Ez az el-
terés fligg az export-import struktdratol, az orszag
foldrajzi elhelyezkedésetdl, a kozati és egyéb fel-
tételektdl. Ezeket a széllitasokat rendszerint koz-
hasznu jarmavekkel végzik.



XXV. EVFOLYAM 1975. 4. SZAM

A nemzetk6zi kozuti aruszallitasra jellemz6 né-
hany sajatossag: pl. lebonyolithatok rendszeres,
el6re meghatarozott viszonylatban, meghirdetett
menetrend szerint és tarifaval. E széllitdsok soran
altaldban darabarukat tovabbitanak; ezek lehet-
nek szezon jelleglek vagy egyediek is.

A KGST tagorszdgok nemzetkdzi kozuti aru-
széllitdsa lényegében 1958-ban vette kezdetét, és
pl. 1960—1972 kozO6tt az aruszallitasi volumen a
10-szeresére n6tt. Napjainkban a nemzetkozi koz-
Gti aruszallitds novekedési iteme jelent6sen meg-
haladja a tobbi kozlekedési agazat szallitasainak
novekedési Utemét. Azonban annak ellenére, hogy
a KGST tagorszagok kozotti koézuti aruszallitas
abszolut mértékben nétt, ndvekedési uteme lassubb
a nem KGST tagorszagokba iranyuld széllitdsok
novekedési Utemenél. A KGST tagorszagok kdzott
végzett kozuti druszallitasok részaranya, dinamikus
novekedésiik ellenére, még mindig alacsony (0,2%),
és messze elmarad att6l a részaranytél, amely gaz-
dasagossagi szempontok alapjan megilletné.

A KGST tagorszagok kozotti kozati aruszallitas
jelenlegi fejlettségi szintjét elsésorban az orszdgok
konkret gazdasagi adottsagai és feltételei hataroz-
zak meg: nem utolsé sorban az a tény, hogy kil-
kereskedelmi szervek kevéshbé érdekeltek a teher-
autok igénybevételében aruik fuvarozasakor. igy
pl. a teherautdk viszonylag alacsony részaranya a
kilkereskedelmi aruk fuvarozdsdban elsGsorban
azzal magyarazhat6, hogy a KGST tagorszagok
kilkereskedelmi szervei elsédlegességet biztosita-
nak a fuvarozasok lebonyolitdsdban a vasttnak és a
vizikozlekedésnek. Arrol van sz6 ugyanis, hogy a
kilkereskedelmi szerzddeskotések tobbséglikben
egy vagy tobb évre szdlnak, és ilyen feltételek
mellett a kilkereskedelmi aruk arkalkulaci6jat és
aregyeztetését egyszeriibb a vasuti szallitas figye-
lembevételével végezni, mivel rendelkezésre all a
jogi és pénziigyi szempontbol egyarant egyértel-
men kidolgozott vasuti dijszabas (tarifa), tovabba
az egyseges nemzetkozi tranzit tarifa (ETT). Ezek
dijtételel viszonylag alacsonyak, és igy kedvez6b-
bek alacsonyabb aregyeztetésre.

A nemzetkdzi kozati aruszallitasok szervezésé-
nek egyik nehézsége abbdl addédik, hogy az egyes
orszagokban teriiletileg nagyon szétszortan helyez-
kednek el az aruk feladd és rendeltetési helyei
(rakodohelyek). Ez a visszaru-biztositas probléma-
janak egyik oka is, ami nagy mértékben csokkenti
a kozuti aruszallitas hatékonysagat, és igy hatral-
tatja fejl6dését. Tobb tagorszdg — mint pl. Bul-
garia, Magyarorszag, NDK, Szovjetuni6 — ezt a
problémat Ugy oldja meg, hogy kétoldall szerz6dést
kot a nemzetkozi fuvarozést végzé teherautdk kol-
csdnos kiszolgalasara és a visszfuvar biztositasara.

Az NDK-ban a DEUTRANS VEB hatérkiren-
deltsége a bolgdr és magyar gépkocsivezetOket
tjékoztatja arrol, hol all rendelkezéstkre vissz-
fuvar. Ehhez hasonléan az NDK gépkocsivezet6i
pl. Bulgdridban a DESPRED széllitmanyozasi
vallalattol kapnak hasonlo informaciot.

A fentiekbdl kovetkezik, hogy a KGST tagor-
szagok kozotti kozati aruszallitas ésszerl szerve-
zésének egyik fontos eleme lehet, ha ezekben az
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orszagokban létrehozzak az export-import aruk
bazisainak Gsszehangolt haldzatat (autokozlekedesi
terminélok rendszeret).

Ezek a bazisok az altaluk kiszolgélt teruletek
felvev6-elosztd kozpontjaiva valhatnénak, s egyut-
tal a tagorszagok kozotti rendszeres teherautdjara-
tok kiépitésének alapjat képezhetnék.

Az emlitett bazisoknak haromféle tipusa lehet-
séges, eéspedig:

a) teherautoval fuvarozandd nagytdmeg( &ruk
jeladojanal létesitett bazisok. Ezek elsésorban azt a
véllalatot hivatottak kiszolgélni, amelynek terile-
tén létrehoztdk 6ket, de egyduttal a vonzasi kor-
zetlikbe iranyul6 aruk szétteritését, s a kisebb for-
galmd vallalatok aruinak gyf(ijtését is végeznék;

b) kozlleti bazisok exportra termeld és import
arukat fogyaszto telepuléseken. Ezek sajat telepi-
Iésuket és vonzési korzetlket szolgalnak ki;

c) hatdrmenti béazisok. Ezek kiszolgaljak a ha-
tarmenti teleplléseket és fontos szerepet tolthet-
nek be az aruk viszonylatok szerinti elosztasaban.

Hasonlé kozpontok és bazisok a gyakorlatban
mar léteznek. igy pl. egyes amerikai cégek e mod-
szer alkalmazésa révén 30%-kal csokkentették a
fuvarkoltséget.

A fuvarozasi folyamat ésszer(ibb szervezési for-
majanak alkalmazasa — a KGST tagorszagok ko-
zotti kozati aruforgalomban — 1972 januarjdban
vette kezdetét, a Moszkva—Sz6fia viszonylatban
beinditott rendszeres jarattal. Ugyancsak m(ikdd-
nek a kovetkezd rendszeres gydjtojaratok: Drezda
—Budapest, Budapest—Moszkva stb. Tervbe vet-
ték a Moszkva—Varso jarat beinditasat is.

A nemzetkdzi kozati aruszallitds hatékonysaga
szempontjab0l nagy jelentdsége van a hatarat-
kel6helyi kezelési id0tartamnak. Gyakran ez a
mvelet még mindig feleslegesen sok id6t igényel,
csokkentve ezzel a fuvarozasok hatékonysagat
(noveli az &rutovabbitasi id6t, rontja a jarmdvek
kihasznalasat).

A viszonylag hossz( hatarallomési kezelési id6
féleg abbdl adodik, hogy a gépkocsiforgalom évi,
de még napi ingadozésa is igen nagy. Tobb KGST
tagorszag (Bulgaria, Lengyelorszag, Magyarorszag)
komoly er6feszitéseket tesz a gépkocsi hatarat-
keléssel kapcsolatos kezelési idejének csokkentésére
kozos hataratkeld helyeket hoztak létre, pénz-
bevalto helyeket létesitettek stb.

A nemzetkozi kozuti aruszallitds ésszerlsitése-
nek fontos eleme a fuvarozasi jogszabalyok egysé-
gesitése. Ez magaban foglalja egyrészt az egyes or-
szagok bels6 jogszabalyait, masrészt az egyes nem-
zetkdzi szervezetek és egyezmények tagsagabol
adodd jogokat és kotelezettségeket. A helyzetet
tovabb bonyolitja, hogy nem mindegyik KGST tag-
orszég tagja a hasonlo eurdpai autéfuvarozési szer-
vezeteknek és egyezményeknek.

Az egyes orszagok belsd jogszabalyainak egysé-
gesitésére irdnyultak azok a munkélatok is, ame-
lyek a KAB 4. szekcioja kereteben évek ota foly-
tak ,,A KGST tagorszagok kozotti kézati aruszal-
litds egységes szabalyai és feltételei” megterem-
tése érdekeben. A kozOs er6feszitések eredménye-
ként sikerult kidolgozni egy sokoldalt egyezmény-
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tervet a nemzetkdzi kozati aruszallitds altalanos
feltételeinek alkalmazasara. Ezt az Egyezményt
Bulgéria, Csehszlovékia, Lengyelorszag, Magyar-
orszag, az NDK és a Szovjetunié meghatalmazott
képvisel6i 1974 janiusaban irtdk ald Karl-Marx-
Stadtban. Az Egyezmény szabalyozza a fuvarozés
altalanos feltételeit, a szallitasi szerz6dést, a gyor-
san romlé aruk fuvarozasanak sajatossagait, a biz-
tositasi feltételeket, a fuvarozas engedélyezési fel-
tételeit stb.

Az emlitett Egyezmény fontos lépés a KGST
tagorszagok kozotti kdzati aruszallitas tovabbfej-
lesztésében; kedvezd hatdsai méris tapasztalhatok
a fuvarozésok lebonyolitdsaban és végeredményben
a tagorszagok kozott kialakult kétoldald kapcso-
latokat szentesiti.

2. Egyuttm(kodés a nemzetkozi kozati
személyszallitas terén

A gazdaségi és tudomanyos-m(iszaki egyuttm(-
kodés allando novekedése és elmélyilése, a kultu-
ralis kapcsolatok és a turizmus gyors fejl6dése ko-
vetkeztében rohamosan n6 a KGST tagorszagok
kozotti személyforgalom volumene. A kozlekedés
egyik fontos feladata, hogy lehetéség szerint, minél
tokéletesebben és teljesebben elégitse ki a jelent-
kezd személyszallitasi sziikségleteket, és minél
kulturaltabban szolgalja ki az utasokat, vagyis
nagy menetsebességet biztositson, gondoskodjék
a menetrend pontos betartasarol, a maximalis ke-
nyelem biztositasarol stb.

A KGST tagorszagok kozotti, egyre ndvekvd sze-
mélyszallitdés lebonyolitdsdban mindinkabb meg-
hatarozott szerephez jut az autébuszforgalom.
A nemzetkdzi autdbuszforgalom lehet rendszeres,
vagyis menetrendszer(i és mindenkiszamaraigénybe
vehet6, és lehet nem rendszeres, amikor csoportos
utazdékat, kiranduldkat stb. szallit.

A nemzetkdzi autdbuszforgalom volumene maris
elég jelent6s: néhany tagorszagban a rendszeres
nemzetkdzi autdbuszvonalakon évente tobb mint
felmillio utast szallitanak.

A nemzetk6zi autébuszforgalom egy része sze-
zondlis jelleg, és az egyes orszagok turizmuséanak
sajatossagai hatarozzdk meg. Az utasok jelentls
része az év masodik negyedének végén és harmadik
negyedében igényli az ilyen jellegli személyszalli-
tast.

Az autébuszok ndvekvl szerepét tanlsitja a
nemzetkozi forgalomban az a tény, hogy 1960—
1972 kozott a KGST tagorszagok kozotti auto-
buszforgalom volumene megkodzelitéen a hatszo-
rosara n6tt. N6 a rendszeres autébuszvonalakon
lebonyolitott személyszallitas részaranya.

A KGST Kozlekedési Allandé Bizottsaga, figye-
lembe véve, hogy a tagorszagok kodzotti autébusz-
forgalom mind nagyobb szerephez jut a személy-
forgalom lebonyolitasaban, komoly figyelmet for-
dit problémainak megoldésara. Az utébbi években
tobb olyan intézkedés latott napvilagot, amelyek
az autobuszforgalom tovabbfejlesztését és megja-
vitdsat szolgaljdk. Hasonld intézkedések kidolgo-
zésa jelenleg is folyik. Ezeknek az intézkedéseknek
egy része szervezési-gazdasagi, jogi és miszaki jel-

kozlekedéstudomanyi szemle

legli, més része az Uthal6zat megjavitasaval, az
utasok jobb kiszolgéalasaval és kényelmével kap-
csolatos.

A nemzetkozi autdébuszforgalom tovabbi fejlesz-
tését biztositd kedvezdbb feltételek Iétrehozasa volt
a célja azoknak a munkalatoknak is, amelyeknek
eredményeként 1970 december 5-én Berlinben az
érdekelt KGST tagorszagok alairtdk a nemzetkozi
autéfuvarozasok altalanos feltételeit szabélyozo
sokoldalu egyezményt. Ez az Egyezmény az els6
olyan hivatalos okmany Eurdpaban, amely sok-
oldaltan szabalyozza a nemzetkdzi autébuszfor-
galom altalanos feltételeit, és életbelépése fontos
allomast jelent hasonld fuvarozasok szervezési-
jogi el6feltételeinek megteremtésében. Hasonld
targyd Konvencio kidolgozasa az Eurdpai Gazda-
sagi Bizottsag Belso Szallitasi Bizottsaga keretein
belll joval kés6bb fejez6dott be.

1990-re a KGST tagorszagok kozotti gepjarm-
vekkel lebonyolitando aruszallitasi volumen var-
hatéan tobb mint haromszorosara, a személyszal-
litds volumene pedig ugyancsak tébbszorésére né.

A gépjarmi-kozlekedes altal lebonyolitandd fu-
varozasi volumen ilyen jelentGs ndvekedése meg-
koveteli egy sor kerdes rendezéset, éspedig:

— az Uthéalézat és miszaki segitségnydjtasi
rendszer tovabbi fejlesztését és tokéletesitéset;

— a jarmdpark korszer(sitését, fejlesztését és
egysegesitését;

— az export-import aruk bazishal6zatanak létre-
hozasat ;

— a nemzetk0zi auto6fuvarozasok jogi kérdései-
nek tovabbi rendezését és egységesitéset;

— a kozos gépjarmi-kozlekedési vallalatok létre-
hozéséaval kapcsolatos el6feltételek megteremtését.

» 3. A gépjarm(ipark fejlesztésével kapcsolatos
kérdések

A nemzetkozi autofuvarozas terén kulcshelyze-
tet foglal el a kilonboz8 tipusdsszetételld jarma-
park, amelynek paraméterei egyre inkabb meg kell
hogy kozelitsék a vilagszinvonalat. Tovabba csak
olyan szervizhél6zat létrehozésa biztositja a nem-
zetkdzi fuvarozasban résztvevd gépkocsik meg-
felel6 mlszaki allapotat, amelynek alloméasait kor-
sgﬁriil garazsberendezésekkel és alkatrészekkel lat-
jakel.

A jarmilvek javitdsdnak és karbantartdsdnak
gyorsitdsa érdekében fontos, hogy maximalisan
biztositsdk a tagorszdgokban gyartott jarmdivek,
fédarabok és alkatrészek tipizalasat, egységesitését
és szabvanyositasat. E célbol a KAB 4. szekcidja
keretében jelentSs egyulttmikddési munka folyt,
és folyik jelenleg is.

A KGST tagorszagok tehergépkocsiparkja ko-
zepes raksuly( gépkocsikbdl all. A nemzetkozi
aruforgalom hatékony lebonyolitasa érdekében
(minimalis népgazdasagi raforditassal) a tébbi ko-
z0tt koncentralni kell a fuvarozasokat, és novelni
kell a nagyraksulyt gépkocsik, gépkocsivonatok
részaranyat.

Tomegaruk fuvarozésara egyre inkdbb tobbten-
gelyd, féleg haromtengely( gépkocsikat kell al-
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kalmazni, amelyek tengelyterhelésiiknél fogva bar-
melyik nemzetk6zi Gtvonalon koézlekedhetnek.

Kivanatos novelni a pdtkocsi szerelvények sza-
mét is, amelyeknek részaranya a nemzetkozi fuva-
rozésban egyedil az NDK-ban mondhat6é kielé-
gitének.

A fenti intézkedések lehet6vé tennék a szallitasi
volumen és tavolsag novelését, a szallitasi kolt-
ségek csokkentését, bévitenék a KGST tagorszagok
kozotti gépkocsifuvarozas korét.

A teherkocsipark tovabbi tokéletesitése érdeké-
ben — a KAB &ltal kidolgozott mUszaki-lzemel-
tetési kovetelményeknek megfeleléen — fokozni
kell a specialis fuvarozasokra alkalmas gépkocsik
valasztekat  (h(t6gépkocsik, személygépkocsik,
konténerek tovabbitasara alkalmas jarmuvek sth).,
mivel ezekben a jarm(ivekben még mindig hiany
tapasztalhato.

A tagorszagok kozotti gépjarmi-fuvarozasok
szervezesének egyik nehézsége abbdl ered, hogy a
nemzetkdzi fuvarozasban igen sokféle tipusu jarma
vesz részt. Ezek egységesitésére kell torekedni an-
nak érdekében, hogy egyszer(sithessiik a jarm(-
vek miszaki kiszolgalasat, alkatrész-ellatasat és
természetesen javitasat.

Az utdbbi id6ben komoly eréfeszitéseket tettek
a KGST tagorszagok autoiparanak fejlesztésére.
Ezen belul f6 torekvés a gyéartds szakositasa és a
nemzetkdzi kooperacio bovitése, amely Iétrehozna
az egységes jarmditipusok megteremtésének el6-
feltételeit.

A kozeli jové programjat tekintve tobb KGST
orszdg ndvelni szeretné a nagy teherbirdsa gép-
kocsik és pdtkocsis szerelvények gyartasat. igy
pl. Lengyelorszagban terv szerint 1975-re, 1970-
hez viszonyitva a tehergépkocsipark 1,27-szere-
sére, a potkocsik szdma pedig kétszeresére, a Szov-
jetunidban a IX. 6téves tervben a potkocsis szerel-
vények gyartasa a 3,7-szeresére, a nagy teherbirasu
gépkocsike pedig 1,5-szeresére né.

Jelenleg a szocialista orszagok autOipara évente
kétmillio gépkocsit gyart (ennek fele teherauto).
Ez a mennyiség azonban nem fedezi népgazdasaguk
szukségletet. A KGST tagorszagoknak még to-
vabbi komoly koordinalt er6feszitéseket kell ten-
nillk aut6iparuk fejlesztésére, jéllehet mar bizonyos
eredmények tapasztalhatok a gépjarmuvek és tar-
tozékaik gyartasanak szakositasa terén, a koope-
racio tovabbfejlesztésében. Azzal azonban tiszta-
ban kell lenni, hogy a nemzetkozi gyartasszako-
sitas és kooperécid alapjan végbemend nemzetkozi
munkamegosztas tovabbi nagymérték( kiszélese-
dése a KGST tagorszagok kozott, tovabbi komoly
feladatok elé allitja az autdipar.

A gazdasagi integracio Komplex Programja altal
meghatarozott feladatok, amelyek egyre inkébb
szerves részévé vélnak a tagorszagok fejlesztési
terveinek, tovabbi szoros osszefogésra késztetik a
tagorszagokat, meglev6é anyagi er6forrasaik jobb
kihasznalasa érdekében, az autbiparban is. E téren
még komoly tartalékok allnak rendelkezésre, me-
lyek meggyorsithatjdk az integracios folyamatot,
tovabb szelesithetik és elmélyithetik a gazdaségi
és tudomanyos-m(szaki egyuttmikodeést.
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A tervkoordinacidk folyaman tébb olyan egyez-
ményt irtak ala, amelyek az aut6ipar egyes aga-
zataiban a gyartasszakositast és kooperaciét hiva-
tottak biztositani. 1971-ben a KGST tagorszagok
és Jugoszlavia sokoldall szerzodést kotott a nagy-
raksulya tehergépkocsik néhany tipusanak gyar-
tasszakositasara és kooperaciéra. Ennek megfele-
I6en a 6 tonnas tehergépkocsikat Romania és a
Szovjetunid, a 12 tonnas és annal nagyobb rak-
sulyu gépkocsikat Csehszlovékia, a 27 tonnas és
nagyobb raksulyu gépkocsikat pedig a Szovjetunio
gyartja vagy fogja gyartani.

A fenti harom gépkocsitipus gyartasi volumene
1975-ben a szocialista orszagokban gyartandd 0Osz-
szes tehergépkocsi 36%-4at fogja kitenni.

Csehszlovékia és az NDK egyuttm(kodést készit
el6 a személy- és tehergépkocsik gyartas-szakosi-
tdséra és kooperaciojara. Ha ez létrejon, er6forra-
saik jobb kihasznélasat fogja jelenteni; nagy mér-
tékben megndveli az orszgaikban gyartand6 gép-
kocsik mennyiségét és a gyartas hatékonysagat, s
versenyképessé teszi gépkocsijaikat a vilagpiacon.

Csehszlovakia és Bulgéaria autébuszok és motorok
gyartdsdban mikodik egyutt: tiz évre szol6 szer-
zGdest kotottek tehergépkocsik gyéartasara, amely
szerint Bulgaria teherauté-karosszériat fog gyar-
tani, a motorokat pedig Csehszlovéakia. Ennek a ko-
z0s erOfeszitésnek eredményeként Bulgaridban
egy Ujabb gyartasforma honosodik meg, Csehszlo-
vakia pedig a felszabadul6 munkaer6 és eszkoz-
forrasait az autéipar méas &gazatainak koncentral-
tabb fejlesztésére hasznélhatja fel.

A KGST keretében folyo gazdasagi egyuttm-
kddés egyik eredményeként konyvelhetok el Ma-
gyarorszag gyumolcsozé sikerei az autébuszgyar-
tasban. Magyarorszag autébuszgyartdsanak mint-
egy 80—85%-4at a szocialista k0zOsség orszagaiba
exportélja.

A nemzetkdzi szakosodas és egyuttmiikddés az
autdiparban a szocialista gazdasagl integracié nem
véletlen és ideiglenes jelensége. Ma mar egyetlen
KGST tagorszag sem kepes sajat erére timaszkodva
kielégiteni gépkocsisziikségletét, mivel ez részint
komoly beruhazast, tudomanyos-kutatd és kisér-
leti-tervez6 munkéat kivan, részint a sajat bels6
piac kis kapacitasu, draga termékeket el6allité val-
lalatok létesitéséhez vezetne, s ez végeredményben
felesleges népgazdasagi erdforrasokat kotne le.
A szocialista gazdasagi integracio széles kord kibon-
takozasa feltételezi a gyartasszakositas és egyutt-
mikodés elmélyiilését a nagytdmegl szériagyartas
alapjan.

4. Az Utlgyi egyuttmiikodés néhany kérdese

A nemzetkozi gépjarmi-kozlekedés térhoditasa-
nak egyik igen fontos el6feltétele a megfeleld Gt-
halozat. A KGST tagorszagok uthalozata igen
kilonbodzik egymastol, siirlisege és mlszaki para-
méterei alapjan.

Az (théaldzat fejlesztési és korszerdsitési lteme
ma még nem elégiti ki a népgazdaség és a tarsada-
lom szukségleteit. Az utak egy része korszerfitlen,
ami a sebesség korlatozasat és a forgalombiztonsag
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csokkentését vonja maga utén. Ezenkivil egyes
Utparaméterek nem mindig felelnek meg a korszer(
kovetleményeknek. Ajarm( és az ut kdlcsonhatasa
alapvet6éen meghatarozza a jarmdvek f6 paramé-
tereit. Pl. a tengelyterheléstdl fligg az dtburkolat
tartossaga, a gépkocsivonatok meéretei, a menet-
sebesség stb.

A KGST tagorszagokban a kozuti forgalom in-
tenzitdsa erésen novekvd. 1966—1970 kozott a
napi atlagos intenzitds 1,4-szeresére nétt, amely
évi 7%-0s novekedésnek felel meg (ezen belll a
forgalom a nemzetkdzi jelentéségli Utvonalakon
évente 15%-kalnétt).

Tovabb kell fejleszteni és ki kell szélesiteni a
nemzetkozi féutvonalakon a gépkocsikat és a sze-
mélyzetet kiszolgalé haldzatot: ndvelni kell a szer-
vizdlloméasok, benzinkutak, motelek, szallodak
stb. szamat.

Jelenleg csupan Magyarorszagon és Bulgariaban
létezik a nemzetkdzi forgalomban résztvevé gép-
kocsik kiszolgalasat és javitasat végz6 szervizallo-
mas. Magyarorszagon ezt a feladatot a Hungaro-
camion javitd részlege, Bulgaridban pedig a DAP
MP szervizéllomas latja el. A tobbi KGST tag-
orszagban a nemzetkozi teherautd-forgalomra spe-
cializalt szervizallomas gyakorlatilag nem létezik.
Ez tobb esetben noveli a jaArm{vek allasidejét, ami
kihat az aru tovabbitasi idejére, és megdragitja a
fuvarozast.

1970-ben befejez6dott a tagorszagok nemzetkozi
féutvonalainak program szerinti rekonstrukcioja,
amelynek céljakent jelolték meg a 10 Mp tengely-
terhelés biztositasat.

Tobb tagorszag, mint pl. Bulgaria, Csehszlovakia,
Lengyelorszag, Magyarorszag, az NDK, a Szovjet-
unid, hozzakezdett gyorsforgalmi koézathalézata-
nak Kifejlesztéséhez. Nem tOrekedve teljességre,
az ilyen gyorsforgalmu uthéalozat fébb iranyai a
kovetkezdk: Moszkva—Vars6—Berlin; Moszkva—
Lvov—Ungvar—Praga; Moszkva—Lvov—Csap—
Budapest; Vars6—Wroclav—Praga; Vars6—
Krakko—Budapest; Berlin—Praga—Budapest—
Bukarest.

Bulgariaban pl. harom ilyen f6 Gtvonalat fognak
kiépiteni. Ezek koziil a legfontosabb a 300 km-es
Szofia—Plovdiv—Szvilengrad—Torokorszdg felé
vezetd Utvonal, amely szerves része a Nyugat-
Eur6pdbdl Azsidba vezet§ eurdpai féatvonalnak.

A Szovjetunio is komoly (tépité munkalatokba
kezdett, nemzetkdzi Uthdldzatanak megteremtése
érdekében. Tobbek kozott épitési és korszer(sitési
munkak folynak a kovetkezd viszonylatokban:
Kiev—Lvov—Sztrij—Ungvar—Csap;  Lvov—
—Rava—Russzkaja—orszaghatar; Minszk—
—Breszt; Breszt—Luck—Tyernopol—Csernovici;
Minszk—L ida—Grodno— orszaghatar stb.

Az (j nemzetkdzi kdzutak épitésénél a f6 figyel-
met azokra az irdnyokra forditjak, amelyek a tag-
orszdgok févarosait, fontosabb ipari kozpontjait,
elosztdo vasUti csomoépontokat, tengeri és belvizi
kikot6ket és idegenforgalmi szempontbdl jelentd-
sebb telepiiléseket kotnek ossze. A fenti Utépitési
munkaknal messzemenBen figyelembe veszik a
nemzetkdzi személy- és aruforgalmi volumen néve-
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kedését, valamint a KGST altal elfogadott norma-
tiv dokumentumokat.

A korszer(i kovetelményeknek megfelel6 nem-
zetkozi kozuti halézat megteremtése a KGST tag-
orszdgokban nem csupan e tagorszagok tovabbi
egyuttm(ikodését fogja hathatésan szolgalni, ha-
nem el6feltétele az Gsszeurdpai gazdasagi és egyéb
egyuttmiikddésnek is. Vagyis ezzel gyakorlatilag
jelent8sen megjavulnak a szocialista orszagokbol a
nyugat-eurdpai orszagokba és onnan hozzank iréa-
nyuld autékozelekedés feltételei.

5. A szocialista gazdasagi integracio
Komplex Programjabdl adodo
kérdések

A szocialista gazdasagi integracio kibontakozésa
és ebbdl adddoban jelenleg a Komplex Program tel-
jesitése nagy feladatok elé allitja a gépjarmu-koz-
lekedést is. Ez részintabban nyilvanul meg, hogy az
autokozlekedés — mint a helyvaltoztatas egyik
eszkoze —eegyik el6feltétele a szorosabb gazdasagi
integracionak, részint az autdkdzlekedés maga Iis
targya az integracionak. Ez a kett6s feladat még-
inkabb megkoveteli, hogy a gazdasagi egylttmu-
kodés soran az integracio el6feltétel-rendszerének
megteremtésében a kozlekedés, s igy a gépjarmda-
kozlekedés is az élen jarjon. Vagyis az integracié
elemeinek a kozlekedés teriiletén lehet6leg el6bb
kell kibontakozniuk, mint a tobbi népgazdasagi
agban, de legalébb velik egyidejileg és semmikép-
pen sem kés6bb, mert ez mar gatolnd, visszaszori-
tand a tobbi népgazdaségi &g integréacios folyama-
tat.

A fentiekb6l kiindulva a Komplex Program ko-
moly figyelmet szentel a nemzetk6zi személy- és
arufuvarozasnak, amelyek keretében kilon alfeje-
zet foglalkozik azokkal feladatokkal és intézkede-
sekkel, amelyeket ki kell dolgozni és meg kell ol-
dani a gépkocsifuvarozéas fejlesztése érdekében.

A KGST tagorszagok kozotti autéfuvarozasok
szervezésének és lebonyolitasanak egyik sarkala-
tos kérdése a kozos autokozlekedési vallalatok lét-
rehozdsa. A KAB 4. szekcié keretében komoly,
megfeszitett munka folyik annak a kérdéskomple-
xumnak kidolgozasara (gazdasagi, szervezési, uze-
meltetési, mlszaki, jogi stb. elofeltételek), amely
ilyen jellegli nemzetkdzi vallalat Iétrehozasaval és
Uzemeltetesével kapcsolatos. Részeredmények mar
vannak, azonban még igen komoly egylttmiko-
désre lesz sziilkség ahhoz, hogy e kérdéskomplexum
minden egyes eleme tisztazhato legyen. llyen egydtt-
mkddési forma hianyaban a meglev6, mas terile-
teken mar létez6 kozos véllalatok tapasztalataira
(mint pl. OPV, Intransmas stb.), tovabba kétoldali!
kozos vallalkozasokra tdmaszkodhatunk.

igy pl. tapasztalatszerzés szempontjabol figyel-
met érdemel a kozds bolgar—szovijet teheraut6-
fuvarozasi vallalat, vagy a rendszeres magyar—
szovjet gy(ijt6-arufuvarozas.

E téren hatalmas feltdr6 munkét végeztek a szek-
cio keretében. Tobbek kozott felmérték a rendel-
kezésre all6 tapasztalatokat, kidolgoztdk a kdzds
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autokozlekedési véllalatok létrehozdsanak mi-
szaki-gazdasagi, szervezési és jogi elGfeltételeit
sth.

A Komplex Program emlitett alfejezetének egyes
pontjai végeredményben egy egymaéssal szoros,
kolcsonds 0Osszefliggésben allo feladatrendszert
képeznek, és f§ céljuk biztositani a tagorszagok ko-
zotti kozati személy- és aruszallitas tovabbfejlesz-
tését, az ehhez szlikséges feltételeket — beleértve
az anyagi- mszaki bazis létrehozasanak biztosi-
tasat is.

igy pl. javaslatot dolgoztak ki anemzetkdzi rend-
szeres autdbuszvonalak fejlesztésére és a kozuti
arufuvarozés szervezésének tovabbi biztositasara.
Ezek a javaslatok alapul szolgaltak két szerz6dés-
tervezet kidolgozasahoz. Ezek kozil a nemzetkozi
autobuszjaratok egységes menetrendjének szerkesz-
tését szabalyoz6 szerz6dést mar ala is irtak.

Az egyuttmiikddés komoly eredménye a nem-
zetkozi viszonylatban kdzleked6 jarmiivek miszaki
€s egyeb segitségnyujtasat szabalyozo egyezmeny,
amely 1973. szeptember 19-én lépett hatalyba. Ez
az Egyezmény egyuttesen szabalyozza a teher-
autok eés autobuszok segitségnyujtasi feltételeit.

Megfelel§ elképzeléseket dolgoztak ki a KGST
tagorszagokban az 1976—1980 években és 1980
utan gyartandd és kolcsonosen értékesitend6 gép-
kocsik alkatrészellatasanak biztositasara és meg-
javitasara, tovabba szervezési elképzeléseket dol-
goztak ki a kolcsondsen értékesitendd korszerd
garazs- eés szervizberendezések kezelGszemélyzeté-
nek betanitasara.

A tagorszdgok nemzetkozi Uthal6zatanak komp-
lex fejlesztésere és rekonstrukcidjara iranyulé ja-
vaslatok és intézkedések kidolgozdsa a Komplex
Programnak megfeleléen folyik. Ezek el§ fogjak

157

segiteni a nemzetkdzi fuvarozasok ésszeri fejlesz-
tését, és hatékonysaganak novelését.

1974 a KGST tagorszagok egyuttmiikodésenek
jubileumi éve volt. 25 évvel ezel6tt alakult meg a
Kolcsonds Gazdaséagi Segitség Tanacsa. Ez alatt
a 25 év alatt a tagorszagok, kommunista partjaik
és allami szerveik tudomanyosan megalapozott,
célratord politikdjanak eredményeként, hatalmas
sikereket értek el gazdasaguk fejlesztéseben. igy
volt ez a kozuti kozlekedés terén is. A 4. szekcio
keretében (amelynek magyar miniszterhelyettes
az elnoke) végzett egylttmukoddési munkék lerak-
tak a tagorszagok kozotti gépjarm(ifuvarozas ero-
teljesebb fejlédésének alapjait. Ezeket az ered-
ményeket a Komplex Program megvaldsitasaban
kifejtett munkak pozitiv iranyban er@sitették és
tovabb fejlesztették. Ezekre tdmaszkodva, a fu-
varozo, gépgyarto, killkereskedelmi és tervhivatali
szervek egyuttes dsszefogasaval és erdfeszitésével
fel lehet szamolni mindazokat az akadalyokat,
amelyek fékezik a nemzetkdzi autokozlekedés szé-
lesebb kori kibontakozasat. igy az autokozlekedés
méltéképpen elfoglalhatja az 6t megilletd helyet a
KGST tagorszagok nemzetkézi fuvarozasat végz6
egyseges kdzlekedési rendszerben is. Ha ez igy lesz,
akkor el lehet mondani, hogy mindazok a gazda-
sagi egylttm(kodési erfeszitések, amelyek a 4.
szekcio keretében folynak, arra irdnyulnak, hogy a
gépjarmi-kozlekedés el6nyei a nemzetkdzi forga-
lomban maximalisan ki legyenek hasznélva és a
legkedvez6bb feltételeket hozzak létre tovabbi kor-
szer(isitésikhdz; hogy az autokodzlekedés poten-
cialis lehet6ségei realissa valjanak, és ezzel egyitt
el@segitsék és jaruljanak hozza ahhoz, hogy a szo-
cialista orszagok gazdasagi integracios folyamata
minél szélesebb keretek k6zott bontakozhassék ki,
minden népgazdasagi agban.

Egyesileti hirek

Megtartott kozponti el6adasok és egyéb rendezvények

Marcius 4. A jarmdjavité ipar Anyagmozgatéasi Allandé
Bizottsaga rendezésében vitadélutan:

1. A jarmdjavité tzemekben hasznalatos anyag-
mozgaté segédeszkozok nyilvantartasa és elszdmo-
lasa.

2. Korjarati szallitds és a kormanyszelepjavité m-
hely tanulmanyozasa.

Marcius 6. A Varosi Kozlekedés Jarmi(ivei és a Gép-
jarmijavitasi Szakosztaly, valamint az FKBT Jarmd
Albizottsaganak ko6zos rendezésében ankét: A biz-
tonsagi ovék alkalmazdsanak komplex problémai.
Elndki megnyito.

Tartotta: Kovacs Béla, az AFIT vezérigazgatoja
A biztonsagi 6v szerepe a kozlekedésben.

El6ad6: Lanyi Zoltan, az AFIT fGosztalyvezetdje
Eurépaban megvalésithaté aktiv és passziv jarmda-
biztonsagi tényezék.

El6ado: Ajtéos Imre, a KOTUKI tudomanyos f6-
munkatarsa

Felkért hozzaszolok:

A biztonsagi 6vék hasznalatdnak orvosi vonatko-
zasai: dr. Somogyi Endre egyetemi tanar.
A Dbiztonsagi o6vék haszndalataval kapcsolatos ta-

pasztalatok kozlekedési baleseteknél: dr. Nadassy
Antal IMSZI osztalyvezetdje.
Hozzéaszélasok, vita.

Marcius 6. A Fuvarjogi Allandé Bizottsag rendezésé-
ben el6adéas: A fuvarozott aruval kapcsolatos fele-
16sség szabalyai.

El6adé: dr. Papp Endre (KTMF).

Marcius 7. A Vasltgépészet! Szakosztaly rendezésében
el6adas: A vontatds korszer(sitésének szempontjai
a MAV mellékvonalain.
El6adé: Kisteleki Mihaly (KPM. VF. 7. Szd.)

Marcius 11. A Varosi Koézlekedésjogi Szakosztaly ren-
dezésében el6adas: A kozlekedési balesetek aldoza-
tai biztositasi védelmének tovabbfejlesztési lehet6-
ségei. .

El6ado6: dr. Bard Karoly (Allami Biztosito).

Marcius 12. Az Alaglt- és Meélyalapozasi Szakosztaly
rendezésében el6adas: A Felszabadulas téri alul-
jarérendszer és METRO-kapcsolat.

Eléadok: llkei Miklés (FOMTERYV),
S6s Gabor (UVATERYV).

(Folytatasosa 175. oldalon)
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kozlekedéstudomanyi szemle

A vasuUtépitési munkak kiviteli Gtemterve korszerl haldtechnikai
abrazolassal

FABAGO KOBNEL

|. BEVEZETES

A hélotervezésnek ma mar itthon és kulfoldon
egyarant kiterjedt irodalma van [1, 2, 3, 4]. Ezért
tanulmanyunk az altalanos ismertetés helyett
csak egy rovid osszefoglaloval kezdédik, feltéte-
lezve mind a vasutépités, mind a haldtervezés alap-
ismereteit. Szantszandékkal nem targyaljuk a sza-
mitogépes megoldasokat, mert a cikk egyik célja
éppen a manualis rutinmunkakénti alkalmazas ter-
jesztése. Ennek is csak az abrazolastechnikai és
idészamitasi részét targyaljuk. Masik célja a vona-
las létesitményeknél, ezen belll is a vasutépitésnél
torténé alkalmazds bemutatdsa, melynek még
aranylag szik a szakirodalma [1]. Megkiséreljik a
szlikséges ismereteket Ugy Osszefoglalni, hogy az
kdénnyen érthet6é és alkalmazasra 0sztonz6 legyen
azoli(széméra is, akik e targykdrben nem tual jar-
tasak.

Il. AHALOTERVEZESROL ALTALABAN

Egy hélo felépitése

Minden tevékenyseg megkezdése és befejezése
egy-egy esemény. A tevékenységnek altaldban id6-
tartama van, ezért egyenessel dbrazoljuk (1. &bra).

Jelolés Jelolés
Megnevezés, kivitelezendé mennyiség
O Er6forras szikséglet, teljesitmény, id6tartam O

ldépont Idépor

Felépitménycsere 3000 vfm
(') 2elektro. portaldaru csop. 360 vfm/nap 8nap (15)

1. dbra. Elemi halérészek

Az eseményhez id6pont tartozik, amelyet korrel
fogunk &brazolni. A tevékenységek és események
halmaz&bol elmélyult munkaval majd halot kell
szerkeszteni, mely egy épitkezés egészének a
tikre lesz. A tevékenységek és események a halo-
nak paraméteres elemei. A paraméterek lehetnek
megjelel6 és id6adatok, teljesitmény-értékek, ero-
forras-sziikségletek, Kivitelezésre kertl6 mennyi-
ségek sth. A paramétereket részben vagy egészben
a halon, illetve kildn jegyzékben szokas feltlintetni.
Ut6bbit a szamitogépes megoldasnal input-listanak
nevezzik. A tevékenyseégek id6beni elorehaladésat
nyil abrazolja. Nyiliranyd lancolatuk 6énmagéaba
visszatérd hurkot nem képezhet. A nyilak hossza
nem fejez ki idGtartamnagysagot, tehat a halds
abrézolas 1épték nélkili. Ennek okat b6évebben tar-
gyaljuk.

Ha egy tevékenység megkezdésének el6feltétele
egy masiknak a befejezese, ezt a logikai egymas-
utanisagot egyszer( lancolassal érzékeltetjik. Ha
pl. egy meglevd vasuti toltést valamely célbdl el
kell bontani, de a forgalmat is fenn kell tartani,

akkor &ltalaban hidprovizorium beépitésére keril
sor. A toltést csak a hidprovizérium elkészilte
utdn lehet megbontani. A munkék tehat egésziikben
kovetik egymast. Ha az Gjabb tevékenység mar az
el6zOnek teljes befejezése el6tt megkezdhetd, ezt
létrafokos szerkezet (2. Abra) mutatja. llyenkor

Felepitménycsere

megkezdene (ill. befejezése)
»s bizonyos id6hézag eltelte utan

megkezdhet6 (ill.befejezhet6 ) az
Agyazat rendezéskor

(Sinlehézas)

s

-0

2. dbra. Létrafokos szerkezet

mind a kezdések, mind a befejezések eseménypont-
jai bizonyos id6beni eltolddasra utalnak. Ennek
oka legtobbszor az, hogy a munkékat végzé csapa-
tok és gépek helyigénye ataldban nem teszi lehetové
a kovetkez6 tevekenység egy helyen és egy id6ben
torténd végzését. Nevezzik ezt a helyfoglalasi
hosszat munkahézagnak, és ennek idébeni megfe-
lel6jét id6hézagnak.

Helytelen egy homogénnek tekinthetd tevékeny-
ség munkaszakaszokra bontasa, a munkahézag
biztositdsa urtgyén. Ez felesleges id6éponti meg-
kotéseket, és a konny( valtoztatasi lehet6ség el-
vesztéset jelentené (3. &bra).

Felépitménycsere

. Agyipzatrendezés
O-r-O-r-C*-Q
Sinlehdzés
0 -i

3. dbra. Helytelen szakaszolas

Kizérolag abrazolastechnikai jelent6ségl az un.
latszattevékenység szaggatott vonalu jel6lése. Az ilyen
nyilkotések 1d6igény nélkili, logikai kapcsolatokat
(egymaéstol vald fliggéseket) jelentenek.

A lebegések

Az egymastdl fuggd, egymast kdvetd tevekeny-
ségek, azonos munkahely-hosszon is, kilonb6z6
sebesseggel (teljesitménnyel) végezhet6k, az id6-
normék és erdforras-mennyiségek tag variélasa
szerint. Ha egy gyors tevékenységet lassu kovet,
akkor a munkahézag hossza a befejezési; ellenkez6
esetben a kezdési oldalon lesz minimélis. A munka-
hézagnak megfelel6 id6hézag nem maés, mint telje-
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sitmény nélkuli, de id6t igényl6 tevékenység. Mi-
nimuma a tevékenység két végén rendszerint el-
térd, de a gyakorlatban egyforméknak vesszik fel
Gket. Ebben az értelmezésben a 2. abran feltlintetett
agyazatrendezést megel6z6 tevékenység nem a fel-
épitménycsere, hanem egy id6hézag. Vizsgaljuk a
kilonb6z8 sebességl tevekenységekhez kapcsolédd
id6hézagokat, a kivetelesen idléptékes 4. abra alap-
jan.

A vonalkéazott haromszdgek id6-befogdja (L)
az un. lebegés. Ez tobblet-hézagid6, mellyel sziikség
szerint gazdalkodhatunk. A korrel megjelolt leg*
kordbbi kezdés és legkésébbi befejezés id6pont-
kiilénbségéhdl levonva az agyazatrendezési teveé-
kenység iddsziikségletét, megkapjuk a teljes lebe-
gest (Lt). A csatlakozo tevekenysegeket fix ideji-
nek véve, a teljes-lebegési id6n belul atutemezheto a
kezdés és befejezés, illetve elnydjthatd a tevékenység
ideje anélkil, hogy veszélyeztetnénk az egész kivitelezés
hataridejét. Pl. a létszam jobb elosztasa érdekében
élink e lehet6séggel.

A Kkritikus Ut

Egy hal6 két végpontja, a start és a stoppont
kozott szamos, 6sszefonddd Uton végigfuthatunk.
A tevékenységek iddsziikségleteit egy-egy uton
Osszegezhetjiuk. A leghosszabb id6osszegl utat kriti-
kusnak nevezzilk. Ezeket a tovabbi hal6abrédkon
vastag nyilakkal jeloltik. Egyszerre tobb Gt is lehet
egyforma hosszu, illetve kritikus. A tébbi at a kri-
tikushoz képest lebegéseket, azaz tartalékid6ket
tartalmaz. A kritikus aton ilyen nincs, ezért ez adja
a lehetd legrévidebb kivitelezési id6t.

Kezdés
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Id6elemzés

A lebegések szamszer( értékéhez még manuélis
feldolgozasnal is egyszer(ien juthatunk hozza, — a
szamitogépes eljarast nem is emlitve. Az 5. 4bran
amely a kés6bb targyalt nagy hald kezdd részlete,
elvégezziik az id6elemzést.

Az 1 sz. START- eseménybdl kiindulva, az ives
nyilakra irva lathatok az id6-06sszegek. A 35. ese-
ménypontot a rovidség kedvéért most kritikus veg-
pontnak tekintjuk. Az 0sszegezés sordn az eseme-
nyek mellé egy tort szamlaldjaként felirjuk a rész-
eredményeket. Amelyik eseménypontba tobb tevé-
kenység fut be, ahhoz a legnagyobb részeredményt
kell irni. Ennek a mértékado tevékenységnek a nyil-
hegye az dbran vastag. Pl. a 24. pontba elérhetiink
2+1 vagy 1+5 nap alatt. Utébbi a mértékadé.

Ezek utan a most 35. jeli STOP-pontbdl vissza-
felé indulva, az imént kapott 0sszegh6l sorban le-
vonjuk a tevékenységi idoket, és a részeredménye-
ket nevezOként tiintetjiik fel. Amelyik eseménypont-
bdl tobb tevékenység indul, oda a legkisebb részered-
ményt irjuk. A mértékadd tevékenység eleje az
abrén vastag. Pl. a 10. pontba elérhetink a 13. + 11.
pontokon 4t: 15—6—6—1= 2nap;vagy a 34. pont-
bol kozvetlenil: 15—1—11= 3 nap;vagy a 24. pon-
ton at: 15—1—0—5=9nap alatt. Azels6 eredményt
irjuk a nevez6be.

Az elére-haladaskor felirt szamlalok a legkorabbi,
mig a visszafelé kapott nevez6k a legkésébbi kezdési
(és egyuttal a megel6z6 tevékenységre nézve a be-
fejezési) id6épontokat jelentik. A kétféle idépont
kozott a teljes lebegés:

L t —j kés6i ikorai hj

Befejezés

Munkaszakasz hossza

5. dbra. A legkorabbi és legkés6bbi iddk, és a teljes lebegés, (Z7»)
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ahol tij az i ésj események kdzotti tevékenység Ki-
vitelezési id6sziikséglete. PI. i —10. éej = 24. esemé-
nyek kozott: 14—1—5=8 nap a teljes lebegés.
A kritikus aton, amely most, az 6nalléan vizsgélt
halérészen az 1—11—13—35 események vonala,
természetesen lebegés nincs, vagyis: szamlalé =
=nevez6. A kapott lebegési értékek barmelyikét
részben vagy egészben felemésztve (pl. a tevékeny-
ség Kiviteli idejének ndvelésére) megvaltozik, illetve
megszlinik a szomszédos tevékenységek lebegési
érteke is. llyenkor tehat az atértékelésrél nem sza-
bad megfeledkezni.

Eddig csak az un. teljes lebegésrél esett sz6. Van
azonban szabad (LS) és fliggetlen (LF) lebegés is:

4 SZ = jkorai ikorai I\j
TIF —jkorai ikésGi I\j

Lsz értéke a maximalisan, L F pediga minimalisan
felhasznalhat6 tartalékid, a kovetkez6 tevékenység
legkorabbi kezdésének veszélyeztetése nélkul. Ertékik
nulla is lehet, s6t L F sokszor negativ. llyenkor nul-
laval helyettesitjik.

Amig a teljes lebegések altalaban 6sszetettebb,
olyan halorészek paraméterei, melyek kritikus Uthoz
kapcsolodnak, addig az utobb targyalt ket lebeges-
fajta lokalis jellegl egy-egy tevékenységre nézve.
E tényt tiikrozi az elnevezésiik is (6. abra).

Elvarasok a jé Utemtervtdl

Belathatd, hogy a lebegések miatt a jé (temterv
nem lehet merev. Mar a tervezéskor, majd a kivite-
lez6 sajatos adottsdgai miatt, végll a Kivitelezés
kozben el6adddd nehézségek lekiizdésére tobbszori
atdolgozas szokott sziikségessé valni. A hagyoma-
nyos, svos Gant-diagramokon [4] az ilyen atdolgozéas
igen nehézkes, és tovabbra sem fogja az okozati
Osszefuiggeseket és a tartalék-lehetdségeket tlkrozni.

kozlekedéstudomanyi szemle

ros megkotottséget jelent. Ezzel szemben a Iép-
ték nélkuli halés &brazolds — kdnnyen valtoztat-
haté paraméterei révén — menet kdzben is nehéz-
ség nélkil atformalhatdé. Minden mellékkoriilményt
figyelembevéve mutatja meg a technoldgiai id6-
rendet, és az id6tullépések kovetkezményeire azonnal
felhivja a figyelmet. Tovabbi el6nye, hogy éppen
bels6 Osszefliggései lehetéve teszik a teljes és isme-
telt id6szamitas (hatarid6- és tartalékidd-felsorola-
sok), majd egy sereg, esetleg egymassal helyettesit-
het6 erdforras elosztasdnak és még sok egyéb in-
forméacionak elektronikus szamitégépen torténd
el6allitasat. Ezzel a kérdéssel azonban most nem
foglalkozunk.

I1. HALOSZERKESZTES EGY VASUTI
palyafelldjitas példajan

Az el6z6ekben a hald alkotéelemeinek tartalmi és
kapcsolati vonatkozasait targyaltuk. A teljességre
torekveés nélkil, példaképpen most bemutatunk egy
vasuti palyafelujitasra készil6 halot.

Képzeljink el két vasutallomas kozott egy régi
nyiltvonali vaganyt. Ennek elsd szakasza sik tere-
pen, kozel terepszintben huzodd alépitménykoro-
nara épilt. Masik fele véltozatosabb domborzati
viszonyok mellett, részben tdltésen, részben beva-
gasban huzddik. A vonal végefelé még egy kisebb
m(itargy is talalhatd, mely javitasra szorul. Ezt a
vaganyt kell atépiteni, alépitmény-kiegészitéssel,
agyazatrostalassal korszer( felépitménylre. A mun-
kak elvégzéséhez korszer(i berendezések allanak a
Kivitelez0 rendelkezésére. Ezért feltételezésiink
szerint a felépitménycsere elektromos portaldaruk-
kal torténik. Ezt és a legtobb kapcsoloddé munkat
napi 9 éras vaganyzarak sorozataban végzik, a pa-

( lyan széthazott gép-, illetve munkalancban, a

Ezt éppen Iéptékes szerkezete zarja ki, amely szd-y v. 7. dbraszerint.

7. dbra. Munkak és gépek kovetési rendje
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Feltételezzik még, hogy hézagnélkili péalya ké-
szll, de a kivitelez6 a félhosszhoz sziikségesnél alig
tobb vendégsinnel rendelkezik. A vendégsines va-
gany lefektetése éskiszabalyozasa utan azt hosszabb
idére atadjak a forgalomnak, hogy a vagany meg-
allapodjék. Kozben mar el6készlletek torténhet-
nek a hézagnélkili vagany kialakitasara: a hosszu-
sinek Kiszallitasa, a vaganytengelyben torténé le-
rakasuk, majd a kozbens6é hegesztések elkészitése.
Végezetil megtorténik a vendégsinek atgomolasa
hosszusinekre és a zé&rdhegesztesek elkészitése is.
Minden mas feltételezést a halé paraméterei fejez-
nek ki. (Nem beszéliink most az EKN-tételek 6sz-
szevont vagy eldarabolt kezelésérél, vagy a norma-
adatok és erdforrasok Osszevetése réven Kkialaki-
tando tevékenység-idékrél; mindez elterelné figyel-
minket magarol a haldszerkesztésrél. A paraméte-
rek eredetét vegylk a mellékszamitasok eredmé-
nyeinek. Ugyancsak eltekintlink attél, hogy a gya-
korlatban kaphat6-e a forgalmi szolgélattol napi 9
Oras vaganyzar, vagy csak joval rovidebb.)

A vaganyzari kisfiaié

A napi vaganyzar alatt elvégzett munkamennyi-
ségek szabjak meg a teljes munka Kivitelezésének
sebességét. Ezért az 1 napi vaganyzar minél jobb
hasznositasa az egyik fécél. A sulyponti munka a
felépitménycsere. A tObbi vaganyzari tevékenység
ehhez igazodik. Ezert legeloszor a ,,Feleépitmeny-
csere”-tevekenyseg 5—10 perc pontossagu kishald-
jat kell el@allitani, mely a 8. abran lathatd. A Kis-
hald 6nalld START és STOP eseménypontokkal
rendelkezik: e két pont kdzott egy onallo kis kivi-
telezés torténik, rovid palyahosszon. A teljes allo-
maskdzben a kishalo szerinti tevékenység megismét-
I6dik: a napi, azonos felépitési kishalok mintegy
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fuzért alkotnak. Természetesen ismételt Kishalo-
rajzolasra nem lesz szilkseg, mert a teljes munka
haléjaban csak egyetlen, ,,Felépitménycsere” nev(
tevékenységi vonalat fogunk huazni, a megfelel§
hglyian, a vaganyzéras napok szdmanak feltinteté-
sével.

A szerkesztésnél a logikai kapcsolatok alapos
mérlegelésén mulik a halo realitdsa. Az abran min-
den tevékenységhez és eseményhez beirtuk az el-
képzelt Ora-adatokat, de eltekintettiink az egyéb
paraméterekt6l. Két kritikus ut is adodott, ame-
lyeket vastagitas jelez. Az eseményekhez a tény-
leges draperc idépontot is irhattuk volna. Az ese-
ményeket &ltaldban nyiliranyban ndévekvéen szok-
tuk szamozni. Ha a nyilak balrél jobbra, ill. feltl-
rél lefelé mutatnak, akkor legegyszer(ibben fligg6-
leges savonként haladva biztosithaté a ndvekvo
szamozas. (Természetesen a 8. abra a sokféle lehe-
t6ség es megfontolas kozil csak egyet mutat.)

Sok esetben, f6leg ha csak 1rostalégép all rendel-
kezésre, a sulyponti munka az agyazattisztitas lesz
a felépitménycsere helyett. Ennek egy kis halojat
mutatja be a 9. abra. Ezen ugyanazt a 9 d6ras va-
g,én,)I/zértartamot hoztuk ki, mint a felépitménycse-
rénél.

A teljes munka hal6ja

A komplex tevékenységek Kkishaloinak megszer-
kesztése utan kialakitjuk a teljes munka halo-
tervét, amelyet a 10. &bra mutat.

Az &bran lathatd kéthasdbos elrendezés a ven-
dégeinek egyszeri forgatasa miatt szilkséges. A 3—
15. jel( tevékenyseégen a 8. &bran részletezett va-
ganyzaras komplexum naponkénti ismétlédesét kell
érteni. Tehat nem egyszer(ien a 3. eseménynek a
101. eseménnyel, illetve 15. jellinek a 127. jel(ivel

8. dbra. A felépitménycsere kishaléja
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10. &bra. EQ%L vasuti palyafelGjitas
Feliiletel6készités bevagas - szélesitéshez (Befejezé szakaszon) 2nap aloterve
STAR' 4 § ) ]
. Y.
2 m] ,nni kozéﬁn"JfS J?z
Bevéagas szélesités
i Mérfoldks " Mn
(Vendégsin miatt)
Rostélas 2géppel &szab. Rostalas 2 géppé
(tdldmunka utén)
Képotlas
(Darupalyaszintig depondlva) 2n.
Daru'geihlén
indulashoz
Felépitménycsere Felépitménycsere
Agyazatrendezés Agyazatrendezés
Sinlehtzés Sinlehi zas
Kozb hegesztés Kozb. hegesztés
. , . i Fesziiltségoldas
Singombolas Singombolas N e Zar6hegesztés
Kotbtelepi  ~ mezblekdtés és mozgatas

n n™ni kotéshez a \
haimoz|

120TS

Napi
START

9. 4bra. Agyazattisztitas kishaloja

torténd behelyettesitésérol van sz6. Hasonldan ér-
telmezendd a tobbi kishal6 szerepe is a nagy haléban.

Az 5. és 6. abran onéllonak vett részlet most az
egesz halonak szerves része. igy a tortek nevezdi
egy tavolabbrol elinditott levonas-sorozat ered-
menyei, és értékik természetesen mas, mint a ko-
rabbi dbrakon. Talan felesleges hangsulyozni, hogy

Az utoldc,(j napi k,(')té?he,z
a_vendégs r el6zo
.napon ege}%ﬂa

Vendésin beszallitdsa

STOP4 2
47

a berlnutatott nagy halo is csak egy lehet6ség a sok
ozal.

Felmerllhet az 5 napos munkahét kérdése is.
A naptari datum feltliintetése nélkili haloterv ter-
mészetesen csak tényleges munkanapokat ismer.
A hélonak az éppen id6szer(i részletére ravezet-
het6k a naptari datumok is. Ez semmiképpen nem
jelenthet probléméat. Megjegyezzik, hogy a szé-
mitogepes megoldasok ezt automatikusan eredme-
nyezik.

Még szamos halotervezési fogasrol és tovabbfej-
lesztésr6l beszélhetnénk, de ezekt6l hely hianyaban
el kell tekintenliink. Célunk Ggysem a teljes iro-
dalmi Gsszefoglalas volt, hanem a modszer gyakor-
lati alkalmazasainak el6segitése.
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AXx ,,automatikus utak’*lizemének problémairol

VASARHELYI

1. Bevezetés

Jelen tanulmanyban az MTA Kozlekedéstudo-
manyi MunkakdzOssége keretében végzett kutatas
soran az ,,automatikus utak”-kal kapcsolatban fel-
merilt meggondoldsokat mutatjuk be. Bar ez a
téma még hazankban id@szerdtlennek tlnhet, ér-
demesnek latszott e problémakdrrel is elkezdeni
a foglalkozast, — hiszen az Gthalézatfejlesztési és
egyéb nagytavlatl tervezés hatara az ezredfordulo,
illetve azon tali id6pont. Ezért mar most megki-
séreljik az ,,automatikus ut” tGzemének felvazola-
sat, hogy majd — legalabb alternativaként — be-
épithessiik az uathalozatfejlesztési és egyéb ter-
vekbe.

A forgalmi igények és kulonésen a koézuati for-
galmi igények rohamos novekedése egyre hataro-
zottabban veti fel a kdzuti kozlekedési rendszer
tokéletesitésének sziikségességét, — féként a biz-
tonsdg, a gazdasagossag, a teljesit6képesség és a
kdrnyezetvédelem szempontjabaél.

Emellett fennall az eljutasi sebesség fokozasanak
igénye is. Ennek kielégitése a jelenlegi Gzemmad
mellett még kisebb jarmdsdrdséget okozna, és to-
vabb rontand a nagykoltségl kozuti palyak ki-
hasznaltsagat. Ismeretes, hogy a fajlagos utfeli-
let-kihasznalas a személygépkocsi-kdzlekedésnél a
legrosszabb, javitasa a kozuti kozlekedés gazda-
sagossagat jelentésen fokozna.

A tokéletesitésnek olyannak kell lennie, hogy a
kozuti kozlekedés elényds oldalait ne rontsa. Ha a
tokéletesités a kozlekedési rendszernek (pl. a halo-
zatnak vagy a jarmiallomanynak) csak egy részét
érinti, a tokéletesitett és az eredeti allapotban ma-
radé rendszer-részeknek egymassal lehet6leg 0ssze-
férhet6knek kell lenniok — méar csak a fokozatos
bevezetés lehet8ségének biztositdsa végett is.

Erdekes modon a koézuti kdzlekedés legujabb-
kori fellendiilését hozo, féleg az ipari tarsadalmak,
de szinte az egész vilag életformajat jelent6sen be-
folyasol6 gépjarm( elvi felépitése és az uton vald
kozlekedése a mult szdzad végi megjelenés oOta
Iényegében nem valtozott. Az elmult utolsé 100
év hatalmas mennyiségi fejlédést hozott mind a
jarmgallomany, mind az (thal6zat vonatkozasa-
ban azonban tovabbrais:

— egyedileg (legfeljebb egy-két vontatott pot-
kocsival) kozlekednek a jarmdvek;

— az utfeliileteken és csomoépontokon kétdi-
menziés mozgast végeznek;

— a jarmdlvek Gzemanyagukat és mozgaté be-
rendezésiiket egyedenként magukkal viszik (ki-
vétel a trolibusz);

— a jarmivek vezetését és iranyitasat egyeden-
ként végzik az 6ket kezel6 emberek, a helyzet és
koralmények kézvetlen — els6sorban vizualis —
érzékelése és értékelése alapjan, amit viszonylag
kevés informéacio tdmogat (ilyen a forgalomiranyi-
tas, amely f6ként a csomépontokra korlatozédik);

— a jarmlvek mozgasi lehetdségei a kétdimen-
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zi6s uthaldézaton id6ben és térben igen jelentdsek.
Részint ,hazt6l-hazig” lehet kozlekedni, részint
ugyanazon az Utszakaszon a legkulonbdz6bb jar-
mivek haladhatnak egyitt, és szinte mindig kell
szamolni gyalogosok jelenlétével is;

— a kozlekedd jarm(vekre az Gthaldzat jellem-
z6i mellett a legnagyobb befolyést a tobbi forgalmi
résztvevé gyakorolja.

A szarazfoldi kozlekedés masik — és a gépjar-
mUvek elterjedéséig a vezetd szerepet jatsz6 — aga-
zata, a vasut az utobbi félévszazadban olyan fejl6-
désen ment at, amilyenre a kdzuti kozlekedés ese-
tében eddig még nem kerdlt sor.

A g6zvontatads megjelenését kovetd kb. 100 éven
belul a szerelvények dontd tobbsége a vasutnél
is magaval vitte (izemanyagat. A vonatok vezetése
is emberi érzékelésen és helyzetértékelésen alapult,
emberek altal kezelt jelzOk segitségével. Szaza-
dunkban azutan témegesen elterjedt a vezetéken
a palyahoz szallitott energiat felhasznal6 villamos
vontatas. Ugyancsak terjed6ben vannakJiz auto-
matikus térkozbiztositdshoz csatlakozd vonatbe-
folyasol6 és megallité berendezések. Ezek az (j
megoldasok kieléegitik a tokéletesités el6bb emlitett
Osszeférhetdségi elvét, és nem bontjak meg a vasut-
haldzat egységét.

A kozuti kozlekedéssel kapcsolatban is felmerdilt
az utébbi évtizedekben a fentivel analdg fejlesztés
igénye.

Erre tulajdonképpen a tobbi kozlekedési dgazat-
nal (vasut, hajozas, légi kozlekedés) részben sor is
kerult mér: mindezeknél elektronikus berendezé-
sekkel segitik és ellen6rzik a jarmlvek mozgéasat
[8]. A koziti jarmivek vezet6i viszont l1ényegében
magukra vannak hagyva. E helyzet megvaltozta-
tasara szamos elképzelés sziletett, és tobb rend-
szer kidolgozasa kulénbdz6 mértékben el6rehala-
dott stddiumban van. Kuléndsen a varosok részere
javasolt Uj megoldasokon dolgoznak nagy er6feszi-
téssel. A javasolt Uj kozlekedeési rendszereket a ko-
vetkez6 pontban tekintjuk at. Itt viszont felhiv-
juk a figyelmet a Ruhr-vidék gyorsvasuti és ut-
halozatfejlesztésével kapcsolatban alapul vett pre-
misszara [2], amely szerint ,,az egyre ndvekvd egyéni
kozuti forgalmat belathatdé idén belil nem fogja
mas egyéni kozlekedési mod felvaltani. Nem mu-
tatkozik jelenleg olyan technika, mely az autét
helyettesithetné, viszont a gépkocsi tovabbi javi-
tdsa (kornyezetvédelem, forgalomtechnika) lehet-
séges, sziikséges és valoszin(”.

2. Az ,0j kozlekedesi rendszerek” vazlatos
attekintése

Attekintésiinkben [3] és [4] alapjan roviden
foglalkozunk az ,,0j kozlekedési rendszerek” néven
osszefoglalhatd koncepciokkal. Ezek célja leg-
tobbszor a varosi kozlekedés nyugaton kilondsen
égetd probléméjanak megoldasa: kifejezetten a
helykdzi kozlekedéssel ardnylag kevés koncepcio
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foglalkozik. Ezek vagy tisztan kozuti, vagy tisztan
nagyvasuti jellegliek. A varosi rendszerek tobb-
nyire kényszerpalyan kozlekedd jarmivekkel m-
kodnének ; keves a hagyomanyos jarmveket alapul
vevl, vagy jarm( nelkili elképzelés. A vasuti és
kozuti kozlekedés kozotti kilonbség sok esetben
elmosodni latszik. Az Gj rendszerek lebonyolithat-
nak mind egyéni, mind pedig tdmegkdzlekedést a
varosban, illetve annak egy részén. igy pl. [3]
atfogo irodalmi tanulmanyok alapjan 86 uj koz-
lekedési rendszert mutat be, egységes szempontok
szerint.

Az 0 kozlekedési rendszerek tobb tipusait [4]
alapjan ismertetjuk (a felosztas lényegében a jar-
mivek szempontjdbdl készult: a hajtas altaldban
automatikus).

Kiskabinos rendszerek

A 2—4 személyes kabinok automatikus iranyi-
tassal kozlekednek, tobbnyire kényszerpalyan.
Az allomésokon altaldban mindig van Ures kabin.
A halozat slriin lefedi a varost. A menetsebességet
30—40 km/h-ra tervezik. Sok kiskabinos rendszer
modellje, illetve mintapéldanya elkésziilt. Az allo-
méasok kapacitasat kb. 500 kabin/h, a palyaét kb.
1600 kabin/h-ra teszik, de atfogo lzemi tapasztala-
tok még nincsenek.

Nagykabinos rendszerek

A 8—40 személyes kabinok automatikus ira-
nyitdssal kozlekednek, 4&ltaldban viszonylattdl
fuggetlenil, lehet6leg kevés atszallassal és koz-
bensé megallassal. Ezek a jarm(vek kisebbek a
hagyomanyos vasuti jarmiveknél, &tmenetet ké-
peznek utébbiak és a kiskabinok kézott. Kormany-
zasuk és vezetésuk a kiskabinokéhoz hasonld. Tébb
nagykabinos rendszer modellje és mintapéldanya
elkészilt, de lizemi tapasztalatok ezekre vonatko-
z6an sincsenek. Teljesit6képességik nagyobb, mint
a kiskabinoké; f6leg két pont kozotti nagy forgalmi
igény kielégitésére latszanak alkalmasnak.

Folyamatosan szallité rendszerek

Altalaban szallitészalagok, amelyek automati-
kusan Uzemelnek, nincsenek jarmivek és nincs
varakozasi id6. A szalagok sebessége kicsi (kb.
3 km/h), esetleg — megfeleld gyorsité atmenetek
biztositdsdval — nagyobb sebesség is elképzelhet6.
Lassu szalag tébb helyen tizemel mar, mig a gyor-
sitd &tmenetek kisérleti stddiumban vannak. Alkal-
mazdasuk rovid tadvolsagnal indokolt (belvaros, gya-
loglézéna, gyorsvasuti allomasok vagy parkolo-
garazsok megkdzelitése).

Jarm(hivé rendszerek

Ezeknél az autébusz és a taxi tulajdonsagait
egyesitik. A jarmivek Gtvonalat az igényeknek
megfelelGen valtoztatjak (szamitogéppel). A rend-
szerrel kisérletek folytak, de még az elképzeléseket
alatamaszté tapasztalatok hianyoznak. Alkal-
mazasuk Kis lakstir(iségii teruleteken lehet indo-
kolt, ahol sokféle utazasi igény merul fel.
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Kettés tzem( (bimodalis) jarm(ivek

Ezek a jarmiivek a szokvanyos (théal6zaton
hasznélhatok, de olyan hajtd, korméanyzo és vezér-
I6berendezésekkel is fel vannak szerelve, melyek
az automatikus Gizemeltetést és igy a kapacitas no-
velését lehetbvé teszik. Gyakorlati jelent8ségik
feltehetleg az automatikus lUzem( utakkal kap-
csolatban lesz a legnagyobb.

Megjegyezziik, hogy a fent ismertetett rendszerek
palyai specialisak (a jarm(hivo rendszert kivéve),
rajtuk csak a rendszernek megfelel6 automatikus
Uzemmad lehetséges.

Az automatikus Uzem( Gt a kozut tovabbfej-
lesztésével létesul, rajta elvileg automatikus es
kézi (hagyoméanyos) lizemmaod egyarant lehetséges.

A kozleked6 ember és a jarm( viszonyanak, va-
lamint a jarm{ tovabbitasanak megfeleléen az
alabbi rendszerek kulonboztethetok meg:

— Utaskabinok, melyeknél a kozlekedd ember
nem sajat jarmdvét hasznalja (legfeljebb a kabin-
allomast érheti el vele) és utazasat esetleg atszal-
lassal, mas jarm(ivel kell folytatnia, illetve befe-
jeznie. llyenek a hagyomanyos és Uj tdmegkozle-
kedési rendszerek. Ezek tobbnyire vasuti jelle-
%L’ie,kk de elvileg kozuttal kapcsolatban is elképzel-

etok.

— Jarm(konténerek, ahol a kdzlekedd embert és
jarmU{vét egydttesen viszi alkalmas széllitbeszkoz,
utvonala egy részén. llyenek a jarm(iszallité vo-
natok és kompok. Ez a rendszer elképzelhetd nagy-
sebességl specialis vasuti palyan, esetleg automa-
tikus UzemuU aton is, de szintén hatarozottan vas-
ati jellegd. A jarmikonténerre valo fel- és lehajtas,
az esetleges vonatkozéds kilon moveletet jelent.

— Automatikus utak, amelyeken a kozleked
ember és kettds Uzemd jarmiive méas jarmi kozbe-
iktatdsa nélkil, automatikus vezetés és iranyitas
mellett teszi meg Gtvonala egy részét. Az automati-
kus Gzemi utvonalszakaszra valo fel- és lehajtas
az utazéas folyamatossagat Iényegében nem szakitja
meg. E rendszer kozuti jellegld. (Egyik valtozata
olyan, hogy a légellenallas, id6jarasi hatasok stb.
csokkentése érdekében a jarmiivek szorosan dssze-
zarva, illetve cs6burkolat alatt haladnak az auto-
matikus Gton.)

A jarmdivek tovabbitasanak energiaszikségletét
valoszinlleg vezetékr6l fedeznék: az automatikus
Uton esetleg megmaradna a magukkal vitt ener-
giaforras hasznélata.

3. A forgalomiranyito berendezések és
az automatikus Ut jelleg( rendszerek altaldban

A nagy forgalomban szerzett tapasztalatok meg-
mutattak, hogy a jarmdvezet6k nem mindenkor
felelnek meg az oszlopban (konvojban) haladas
kdvetelményeinek [5].

A kapacitas fokozasanak sziikségessége mellett
tehat a biztonsag novelésének igénye is hangsu-
lyozza a jarmiivezet6k ,,segitésének” fontossagat.
Emellett mas tényezdk is indokoljdk a jarmiveze-
tés segitésére szolgald berendezések létesitését.
Az USA-ban 1962-ben igy foglaltak dssze az igé-
nyeket [6]:
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—efokozott biztonsag;

—a jarmlivek fajlagos Uzemkoltségének csok-
kentése ;

— az utazsi id6 csokkentése;

— a gépjarmlvezetéshez szilkséges munka
csokkentése.

Az 1. abra a ,,jarmiivezetd — jarm{ — kornye-
zet” rendszer vazlatat mutatja, megjel6lve a jar-
mlvezetd tevékenységebe vald automatikus se-
git6 beavatkozasok helyét és fokozatait. Ezek:

— automatikus tajékoztatas (pl. tajekoztatas az
el6tte mend jarm{ tavolsagarol, a szembejovok
sebességérdl stb.);

—a forgalom kiértékelése és tajékoztatas (pl.
az utak zsufoltsagarol, akadalyokrol stb.);

—a jarm{ automatikus vezetése (palyan vagy
hal6zaton, utébbin az el6re megadott cél felé).

Mindezek az automatikus beavatkozasok olyan
jarmUveket érintenének, amelyek l1ényegében a mai-
nak megfelelé normal jaArm(ivek, de bizonyos segéd-
berendezésekkel vannak felszerelve. Pontos kove-
telmény, hogy a jarm( képes legyen a hagyoma-
nyos utakon, hagyomanyos maodon is kdzlekedni.
Erre a kozuti kozlekedés haztdl-hazig jellegének
megtartasa érdekében van szlikség.

Fontos kdvetelmény az is, hogy az automatikus
Uzemeltetéshez sziikseges berendezéseket a meg-
levl jarmivek és utak egyszer( atalakitasaval le-
hessen felszerelni, tekintettel a meglevé uthalo-
zatban és jarmivekben lekdtott nagy volumend
anyagi eszkézokre. Azt is célszer( figyelembe venni,
hogy a jarmivezetdk tulnyomd tobbségének nem
szakméja a vezetés, és igy az automatikus palyak
hasznélatanak egyik fazisaban sem lehet vellk
szemben tUl magas kdvetelményeket tdmasztani.

A KOTUKI éltal a ,,2000 év autéjanak” tulaj-
donsagaira vonatkozban végzett kérdbives intuitiv
prognosztikai vizsgalat azt mutatta, hogy a véle-
mények nagy tébbsége szerint a gépjarmuivek f6bb
tulajdonségai nem valtoznak. A valtozasok inkabb
részleteket érintenek, és a szervizelésre forditott
tevékenység fog lényegesen csokkenni. [1].

Megjegyezziik, hogy [1] szerint a megkérdezet-
tek fele szamit Uj kozlekedési eszkdzok és 20%-uk
a forgalom-automatizalasanak elterjedésére.

3.1 Forgalomiranyité berendezések

Ezek a berendezések még nem automatikus
utak, de az annak iranydba mutaté fejlédes 1épcs6-
fokainak tekinthet6k. Ebben a pontban az 1 abran
feltlintetett beavatkozésok kozul az , A”-val jel-
zettekrdl, valamint a ,,B”-vel jelzettek nagy részé-
rél van szo.

A jelenleg lGizemel6 forgalomiranyitd és tajékoz-
tatd berendezések kiilénosen a nagyforgalmi he-
lyeken egyre gépiesebbé teszik a jarmUvezet6
munkajat. Sok mindenrdl tajékoztatjak, illetve
sokszor olyan korllményeket teremtenek, hogy
— ha utasitasaiknak engedelmeskedik — mas
informaciok beszerzése nélkiil biztonsagosan ha-
ladhat (pl. athaladas jelz6lampéas Utkeresztezésen,
ha senki sem hajt és Iép tilosba). Maskor fokozott
figyelemre intve a jarm(vezet6t segitik el6 a biz-

1 &bra. A, jarm(vezet(i-jarm(-koérnyezet,, rendszer vazlata

tonsadgos kozlekedést (pl. kéd vagy cslszdjégve-
szély detektéalasa és jelzése).

Mindezeknek a berendezéseknek kozos jellem-
z6juk, hogy vagy csak ajanlasként, vagy kotelezd
jelleggel kozlik a gépjarmivezetével a kovetend6
cselekvést, a meghozand6 dontést. Azonban koz-
vetleniil nem befolyasoljak a jarm(i mozgasat, mint
ahogy pl. a vasutntal a vonatbefolyasolo berende-
zés mikodésbe hozza a fékeket a tilos jelzés meg-
haladdsa esetén. SOt altaldban még csak fel sem
hivjadk a jarmivezet6k figyelmét a sajat vagy ma-
sik hibas cselekvése folytdn el6allo veszélyhely-
zetre.

E berendezések miikodésével itt részletesen nem
foglalkozunk, de megjegyezzik, hogy kozuluk
egyesek alkalmazéasara hazankban is sziikség lesz
mar a nem tal tavoli jov6ben is, elsdsorban az
autopalyakon. Utalunk [7]-re, mely tablazatos
forméban szémos, az autdpalydk, alagutak és va-
rosi utak Uzemeltetésében alkalmazott elektroni-
kus segédberendezést mutat be.

3.2 ,,Automatikus ut” jellegld berendezések

Ebben a pontban elsésorban az 1 abran ,,C”-
vel és néhany ,,B”-vel jelzett beavatkozasrol lesz
sz0.

Ezeknek kozos jellemzGjuk, hogy lIényegében a
hagyomanyos jarmiivek mozognak hagyomanyos
Gton. Mind a jarm(ivek, mind az Gt fel lehetnek
szerelve segédberendezéssel, az automatizalas fo-
katol fuggoen. .

Az el6z6 pontban emlitett beavatkozéasi méodok
és az automatikus ut kdzott &tmenetként emlithet6
a jarm(ivezet6k informalasa elektroakusztikai Gton
és a tavolsagtartd berendezés [8].

A jarmdvezet6k informaldsa elektroakusztikai Gton

Tulajdonképpen az atvonalon adott irdnyba
haladé jarmuvezet6knek sz6l6 réadidadas. Ezt
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minden jarm(vezet§ idejében megkapnd, mivel
minden kocsiban lenne egy berendezés, ami be-
kapcsolnd az autorédiot. A hiradasok alapjat az
el6z6 pontban mar emlitett detektalasok biztosi-
tandk. A hiradasok tébb nyelven is vehet6k lenné-
nek, — de igy is problémat jelenthetnek az egyik
adasi nyelvet sem tudd vezet6k. Ezt a rendszert
az NSZK-ban dolgoztdk ki (AEG-Telefunken).
Ebben a formaban még nem valdsitottak meg,
viszont az NSZK (és szdmos nyugati orszag) radio-
allomaésai rendszeresen tajékoztatjdk az autésokat
az autépalyakon, hataralloméson és fontosabb
utakon fennall6 helyzetr6l, a torlédasokrol, a vara-
kozési id6krdl és esetenként a javasolt terel6-
utakrdl. Hazankban ilyen tajékoztatdst a radio
egyel6re csak a hoviszonyokkal kapcsolatban ad.

A tavolsagtartd berendezések

Ezek a berendezések az eldtte haladd jarmdtél
valé biztonsagos és allandd tavolsag tartasat segi-
tik el6, — vagy a jarm(vezetd szamara adott pot-
l6lagos informéciok, vagy pedig a jarm({ mozgéasa-
nak kozvetlen befolyasolasa révén. Az ilyen beren-
dezések két csoportraoszthatok aszerint, hogy csak
akkor miikoédnek, ha az el6l haladé jarmivon
(azaz mindegyik jarmiivon) is van-e hasonlé
berendezés, vagy pedig erre nincsen szikség.

Ezeknek a berendezéseknek az automatikus
utakon is lesz jelent6ségik, mert pl. barmikor szik-
ség lehet a jarmd onall6 vezetesére, és ekkor a
magukra hagyott gépjarmivezet6k nem tudnanak
megfelelni a biztonsagos kozlekedés kovetelmé-
nyeinek.

Az USA-beli Fenton és Montano altal kidolgozott
rendszer [9] Iényege a jarm{i hagyomanyos iranyito
berendezesei helyett alkalmazott ,vezérl6bot”
(control stick). Ennek el6retolasaval gyorsit, hat-
rahGzéasaval lassit, oldalra mozgatdsaval korma-
nyoz a jarmlvezetd. A bot fejében egy ,ujj”
helyezkedik el. Ez megfeleld kdvetési tavolsag
esetén egy szintben van a fej felszinével, tal kis
kovetési tavolsagnal behuzédik, tal nagynal Ki-
tolddik a fejb6l. igy a vezetd, aki allanddan fogja
a bot fejét, mindig érzi, hogy mennyire tér el az
altala tartott kovetesi tavolsag a megfelelGtol.
A vezérl6bottal felszerelt jArm(veknél Iényegesen
csokken a sebességek és a kovetési tavolsadg szo-
rasa, a szokvanyos jarm(vekhez képest.

Automatikus at

Ennél az Gttestbe beépitett és a szokvanyos jel-
legi, az automatikus Gton kivil hagyomanyos
aton is, kdzlekedni képes (bimodalis Gizem() gép-
jarmdvekre felszerelt elektronikus segédberende-
zések biztositjak és szabalyozzak a jarmd vezeté-
sét (sav- és iradnytartas), valamint sebességét és
tavolsagat az elgtte haladétdl.

Az ilyen segédberendezéssel ellatott jarmdvek
kézi iranyitassal a nem automatikus uton is koz-
lekedhetnek. Ugyanakkor az automatikus Gton
csak — legaldbb a tadvolsagtartast elgsegité — se-
gédberendezéssel lehet kdzlekedni.

E rendszerek kidolgozdsa az USA-ban, a General
Motors-nal kezd6dott az dtvenes évek elején, a
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Radio Corporation of America kdzrem(kodésével,
Zvorykin rendszere alapjan [10], [11]. A probléma-
val vilagszerte foglalkoznak, a szovjet kisérletek-
rél pl. [12] sz&mol be.

3.3 Az automatikus utak létesitésének és
Uzemeltetésének kérdései

Az utakkal kapcsolatos kérdések

Automatikus Ut létesitése csak megfeleld ter-
vezési sebességl, szintbeni keresztezésekt6l és
csomopontoktol mentes (autopélya jelleg) ton
latszik indokoltnak és megengedhetének.

Az automatikus Ut jellegl rendszerek a jarmd
vezetéséhez mind a jArm(von, mind az Gton segéd-
berendezések létesitését igenylik. Itt a General
Motors rendszerét vazoljuk [8], [10].

Az irdnytartast a sdv hosszaban lefektetett veze-
tékben folyé aram magneses tere biztositja, a jar-
mivon elhelyezett megfelel6 berendezés segitségé-
vel.

A sebesség meghatarozasat egy an. ,létravezeték”
végzi, melyben 30—50 cm-enként vannak az ut-
tengelyre mer6leges elemek.

Az akadalyok detektalasat és a sebesség szabalyo-
zédsat 50—70 m hosszU primer hurokdetektorok
vegzik, amelyeken belil &ltaldban 4 szekunder
hurok helyezkedik el. Az ezeken belil tartézkodd
jarm( a hurkok méagneses terének megvaltoztata-
saval jelzi jelenlétét, és sebességének ismeretében
a berendezes szabalyozza a kovetkezd jarmi se-
bességét es kovetési tavolsagat.

A felsorolt berendezések végeznék az érzékelést
és dontéshozast; a jarmlvezeté mozgatd funkcidit
(korményzas, fékezés, gyorsitas) pedig az automati-
kus Uton elektronikusan vezeérelt hidraulikus szer-
vlberendezések vennék &t. (Természetesen a fel-
és lehajtashoz, illetve rendkivili esetre a manudlis
vezérlés lehet6ségének is meg kellene maradnia,
ami pl. a [9] alapjan ismertetett vezérlébottal vé-

gezhetd.)
Megemlitjuk az automatikus utakbol all6 — el-
s@sorban varosi — héal6zaton elképzelt szolgalta-

tast, a jarmiivek automatikus célhozvezetését [8].
Ez a megoldas az egyszer(i automatikus utnal
sokkal bonyolultabb és fejlettebb berendezéseket
tételez fel, s igy megvalositidsa csak késébbi id6-
pontban varhato.

A legujabb elképzelések szerint [13] az elkdvet-
kez6 néhany évtizedben az uthalézaton bizonyos
differencidlodas varhato az igények fuggvényeben.
Hazankban is szamolni kell 2000-ig az automati-
zalt utak megjelenésével.

A tavolsagi nagyforgalmd varosi és helykozi
magasabb rend(i utakat célszerl automatikus beren-
dezésekkel ellatni. Mind a rajuk valé fel- és lehaj-
tast, mind a rajtuk valé haladast automatikus
Uzemmoaédban kell megoldani. Hazai viszonylatban
ilyenek lehetnek az autépalyak.

A magasabb rendl utakhoz csatlakoz6 6sszekot6
és rahordé utakon nem lenne automatikus vezetés,
de a jarmlvek biztonsagi (tvolsagtartd) beren-
dezéseiket hasznélva haladnanak. A fel- és lehaj-



XXV. EVFOLYAM 1975. 4. SZAM

tds automatizalt lehet (merging control); a szint-
beni csomopontok jelzélampait 6ssze kell hangolni.

A ,sétautak” 0dul6 és kiranduld tertletek kiza-
rolagosan személyforgalmi tjai, manualis zem-
mel.

A teherforgalmi utak automatizalt, varosokban
fold alatt vezetett utak lennének, csak tehergép-
kocsik szdmaéra.

A megkozelitd lakotelepi és tzemi utak az aticélok
kdzvetlen bekotésére szolgalnak, manudlis jarmda-
vezetéssel.

Az elképzelhetd és az utak geometriai jellemzdit
megszabo sebességek [13] (melyek keréken halado
jarmdvel még elérhetdk):

— magasabbrendl utakon v=250—300 km/h,

— 0sszekotd és rahordd

utakon v= 100—200 km/h,
— seta- és megkozelitd
utakon v= 60—100 km/h,

— teherforgalmi utakon  v=100—200 km/h,

A [13] tanulmény elérhet6nek tartja a helykozi
automatikus 0t egy savjan a Z)=100 J/km s(r(-
séget, nagy sebességeknél is (2. &bra, 2 gorbe).

Az alapegyenlet szerint (M —v-D, ahol M jel6li a
forgalomnagyséagot, v az atlagsebességet, D a s(ir(-
séget) a fenti ertékekbél M =25 000—30 000 J/h
adodik a helykdzi automatikus Ut egy savja telje-
sit6képességeként. A [13] helyi forgalomban 3000
J/h kapacitast vesz fel; [10] 45 km/h sebesseégnél
szdmol az automatikus Gton 100 J/km rend( sdr(-
séggel, 100 km/h-nél csak 36 J/km értéket vesz
figyelembe. Igy adodik a 2. abra 3 gérbéje az auto-
matikus Gtra vonatkozéan. Ugyanakkor [10] a
hagyomanyos (t egy savjara a 4 gorbét tartja jel-
lemzének, ahol csak 10 km/h sebességnél érhetd el
100 J/km s(rCiség; 30 km/h-ndl 60 J/km, 120
km/h esetén pedig 14 J/km a s(r(ség.

Az automatikus uton elvileg elérhet6 maximé-
lis siir(iséget — érintkezd lokharitokkal kozleked6
kozepes kocsik esetén — 270 J/km-re lehet venni
(2. abra, 1 gorbe). Ekkor 100 km/h rendd sebes-
ségnél adodik a [13]-ban felvett 25 000—30 000
J/h kapacitésérték.

A 3gorbe 1961. évi, 6vatos becslésnek tekinthetd.
Még igy is megkdzeliti a hdrom s&vos egyiranyu
palya kapacitdsat. Ha a [13]-beli érték (30 000
J/h1) magasnak is tlinik, azzal szdmolhatunk, hogy
az automatikus Ut egy savja eléri a jelenleg elkép-
zelt maximalisan 2x4 savu autépalya egyik palya-
janak kapacitasat. Ehhez 100 km/h sebességnél
60 J/km, 150 km/h sebességnél 40 J/km korili
sliriség tartozik. A 250—300 km/h sebesség
— legalabbis a kezdeti id6szakban — azért is sok-
nak tlnik, mert ehhez kevés a jelenlegi atlagos jar-
mivek motorteljesitménye. Mivel ugyanezeknek
a jarmiveknek a nem automatikus utakon is koz-
lekednilk kell — és menetteljesitményiik nagyobb
részét ott bonyolitjak le —, nem is latszik indo-
koltnak a motorok teljesitményének ilyen jelent6s
emelése.

Ha a késObbiekben az automatikus dton koz-
pontilag szolgaltatott (elektromos) energiaval ha-
ladnak a jarmiivek — és csak a hagyomanyos uta-
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Kapacitas

2. 4bra. A sebesség és kapacitas kozotti 6sszefuggések

kon hasznélnak esetleg magukkal vitt (izemanya-
got — akkor elképzelhet6 az automatikus utaknak
és a jarmlveknek nagy sebességre alkalmas kiala-
kitdsa. Azonban a hagyomanyos utakon ez esetben
sem varhatok a jelenleginél lényegesen nagyobb
sebességek.

Az automatikus utak a fentiek értelmében az
uthéalézat legmagasabb rend( vonalain létesiilné-
nek. A KOTIJKI-nal készités alatt lev6 magyar
uthaldzat-fejlesztési keretterv el6zetes adatai sze-
rint a (mddositandd) els6érendli féhaldzaton 2010-ig
1157 km autopalya megépitésére lesz szlikség.

Ezek azok az utvonalak, amelyek helyzetiknél,
a hazai és nemzetkdzi forgalomban betdltott szere-
plknél és a rajtuk lebonyolédé forgalom mennyi-
ségénél fogva a magyar Uthal6zat legmagasabb
rend(i elemei, és els6sorban ezeken lenne indokol-
haté az automatikus Uzem bevezetése. E munkét
1990 és 2010 kozott kellene elvégezni.

Automatikus utak létesitésével 1990 el6tt nem
szdmolhatunk, viszont még a 2000 el6tti években
elérelathatolag megkezd6dik ez a munka. Ezért az
1990-ig szilkseges kapacitasigényeket meg a ha-
gyomanyos modon, megfelel6 savszamu autdpé-
lyak épitésével kell kielégiteniink. Az automatikus
Ut létesitése azonban eldrelathatolag feleslegessé
teszi az 1990 ut&n esedékes 2x3 savra vald bovi-
téseket.

Ez azt jelenti, hogy kereken 100 km hosszban
2x1 autépdlya sav boOvitését lehetne megtakari-
tani. A forgalom Atterelése pedig esetleg egyes
xegyesforgalmu utak tehermentesitését is okoz-

atja.

Az autépalyak tervezésénél az automatikus utak
Isebe_sségigényére mar most is tekintettel kellene
enni.

Automatikus 0t létesitése, a fentiekben korvo-
nalazott halézaton kivil, még varosi autopalya-
kon johet sz6ba. Hazankban, tekintettel varosaink
méretére, Budapesten kivil ilyen igénnyel egye-
I6re nem kell szamolnunk.

Az automatikus Uzem tehat (legaldbb) 2x2
s&vl autopdlyéakon, illetve 2 forgalmi és 2 leéllo-
savl, legalabb 18 m koronaszelességl, egyébkent
az autopalya jellemzGivel rendelkezo autdutakon,
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a megfelel6 berendezések felszerelésével keriilne
bevezetésre. Az automatikus Ut csak 1—1 sdvot
foglalna el, az elvalasztésav (Uttengely) két olda-
lan. Amikor az automatikus (zemeltetés folyik,
akkor a szabadon marad6 tébbi sdvon nem lehetne
kozlekedni. (A csomopontokndl a széls6 savokon
lehetne vezérelni a felhajtast és kilépést.) Erre az
elrendezésre lGizemeltetési, biztonsagi és pszicholo-
giai szempontbdl lesz sziikség. Amikor viszont az
automatikus Uzem ki van kapcsolva (pl. karban-
tartds vagy meghibdsodas miatt), az autépélya
Osszes savjat igénybe lehetne venni, és hagyoma-
nyos lzemmodd, azaz manudlis vezérlés mellett
haladni rajtuk. igy az esetek nagy részében nem
lenne jelentds akiesésokozta kapacitashiany. Annak
érdekében, hogy az automatizalt autépalyan ma-
nualis vezérléssel is lehessen kozlekedni, az auto-
matikus Ut berendezéseinek nem szabad kiemel-
kednilik a burkolat felszinéb&l. A nagysebességl
automatikus Uzem igen j0 min@ségl, egyenletes,
érdes, teherbird Gtburkolatot kivan.

Az automatikus Gttal kiszolgélt iranyokba vezetd
hagyomanyos Utvonalra el6relathatélag mindig
szilkség lesz. Mivel hazankban az uthalézat elég
srdi, és az autopalydk mellett a vegyesforgalmu
féhalézati utak megmaradnak, ez az igény kielé-
githetS. llyen igényuk lesz pl. a nagy tavlatban
— bér csokkent szamban — is megmaradé motor-

Kiszolgalasi periédus
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kerékpéroknak, a munkagépeknek és nehany K-
I6nleges jarminek (pl. tlizveszélyes vagy robbano-
anyag szallitmanyok), amelyeket nem célszer(
siir(i és gyors jarm(folyamban kézlekedtetni. Meg-
fontolandoénak tlinik a személy- és tehergépkocsik,
valamint az autébuszok kozos automatikus palyara
valé bocsatésa is. Itt Gzemi problémat okozhat a
jarmuvek eltér6 mandverez6képessége, épitési ma-
gassaga és hossza. Varatlan (izemzavar esetén pedig
egy megbillent tehergépkocsi vagy pl. szétszor6dd
rakomanya igen sulyos veszélyt idézhet el6.

Az automatikus lzem kényes pontja az auto-
matikus palyéra valo fel- és lehajtas. Mivel e mu-
veletek vezérléséhez kuldn berendezések sziiksége-
sek, csak csomopontokon kerilhet sor rajuk, ahol
a jarmlveket automatikusan kell gyorsitani, illetve
lassitani.

A probléma elvi, analitikus matematikai vizs-
galatat Breeding végezte el [15]. A kdvetkez6kben
az 6 eredményeit ismertetjik.

Breeding egysavos automatikus Gzemi f6-
utvonalba csatlakoz6, manuélis Uzemd mellék-
utvonali jarmivek csatlakozésra valé varakozasi
idejét és a sor hosszat vizsgélta.

A mellékaton Poisson-eloszlas szerint érkeznek
ajarmivek. A féaton —tekintettel az automatikus
iranyitdsra — a jarmdvek kozotti id6ékoz adott
érték, t0 vagy ennek egész szdmu tobbszorose.

wKiszolgalasi periédusw
X X

TOd

L-Becsaflakozasara alka

D oo e K-
Imas i1ddkoz -

3. dbra. A becsatlakozés vazlata

A 3. abran a keresztek a jarmiveket, a pontok az
ures helyeket jeldlik. A ,,becsatlakozésra alkalmas
id6koz”-6n 2 O-nyi vagy ennél hosszabb id6kozt
értink; a kiszolgalasi periédus pedig egy becsat-
lakozéasra alkalmas id6koz kezdetétél a kdvetkezd
ilyen id6koz kezdetéig tart.

Breeding négy becsatlakozasi stratégia esetere
adott valoszinlségszamitasi levezetést. E straté-
giak: o .

I. Kiszolgalési periédusonként egy jarmd csat-
lakozik, ha nem (res a varakozo sor.

I1. Mint I., de csak akkor van csatlakozas, ha a
kiszolgalasi periodus legaldbb 3 t0 hosszu.

I11. Kiszolgalasi periddusonként (ennek idé-
tartamat jelélje S) egy jarm( csatlakozik, ha
S =2 t0és nem Ures a varakozo sor, vagy S > 2 t0,
de csak egy jarmi varakozik; két jarmuU csatlako-
zik, ha 2 10 és legaldbb két jarmi vérakozik.

IV. Kiszolgélasi periodusonként egy jarmi csat-
lakozik, ha S =2 t0 és két vagy tobb jarmi vara-
kozik; vagy <S>3 tg és csak egy jarmdi varakozik,
két jarmi csatlakozik, ha S > 2 t0, és legalabb két
jarm( varakozik.

A 4. dbran mutatjuk be a «,= 60 mérf/h = 96,5
km/h, és <,=0,82 8 esetre (miniméalis térkdz 72

lab=21,7 m) a kiad6dd varakozési idéket és sor-
hosszakat. Lathatd, hogy a fenti stratégiak igen
kevéssé gyakorlatiak. Kilonosen kis féati forgalom
esetén el6nytelen, ha egy vagy legfeljebb két mel-
[ékati jarm{ becsatlakozasa utdn meg kell varni,
hogy ujra jarm( haladjon el a féaton. igy ezen
eredményeknek legfeljebb nagyforgalmu fdutat
feltételezve van gyakorlati értékik.

Breeding bemutatja meég, hogy milyen modon
lehet a I11. stratégiat a lehetd legtobb jarmd be-
de nem ad a fentiekhez hasonlé konkrét eredmeé-
nyeket. Ez az eset egyszer(ien vizsgélhato lenne
sztochasztikus szimulaciéval.

Az automatikus palya elhagyésanal nincs prob-
Iéma, ha a forgalom csak egy savon megy a f6-
iranyban. Tobb forgalmi sav esetén viszont idejé-
ben kell a kilsd savra kisorolni. A csomdpontokat
ugy kell kialakitani, hogy ne keletkezzék torlodas.
Ez kuldndsen fontos a lehajtasnal.

A tdébbsavos automatikus Ut esetével nem fog-
lalkozunk. llyenre el@relathatélag legfejlebb révid
varosi szakaszokon lesz szilkség. Megjegyezzik,
hogy ennél kulén problémat jelentenének a sav-
valtdsok kozbeni sebességvaltozésok — ha az



XXV. EVFOLYAM 1975. 4. SZAM

Atl kiszolg.
periodus

169

Atl. varakoz6
sorhossz

4. dbra. Az allagok vérakozasi id6 és sorbossz a forgalom nagysdganak fliggvényében (Breeding szerint)

egyes savok kuloénbdz6 sebességliek. Ha pedig
minden sav azonos sebességl, akkor konnyen le-
hetetlenné valik a savvaltas, hiszen a szomszédos
savon halad6 jarmivek egymashoz képest nem
mozdulnak el. igy ebben az esetben a be- és kihaj-
tadst minden sévra és minden savrol a kilsé sav
igénybevétele nélkil lenne célszer( lehet6vé tenni,
ami viszont széthlzott, tébbszérosen kulénszint(
csomodpontokat igényelne.

Az automatikus Uzemeltetés kilonleges prob-
Iémaja az id&jaras kedvezétlen hatdsainak Kiki-
szobolése. Ezek két f6 csoportba sorolhatok: a téli
id6jaras hatasai és egyéb hatasok. A mi idGjarasi
viszonyaink mellett telen a hd- és jégmentes bur-
kolatallapot fenntartasa a f6 probléma.

Természetesen az automatikus Uzem eléfeltétele
a ho- és jégmentes ,,fekete palya”. Ezt megfelel6en
szervezett és felszerelt téli szolgalat biztosithatja.
Mind a hoeltakaritds mechanikai végrehajtasa,
mind a csUsz0jég elleni s6zés vegyi korrdziv hatasa
megkivanja, hogy az automatikus Ut berendezései
ne a burkolat felszinén legyenek, s a burkolat
egyenletes felulet( legyen. Valoszin(, hogy a jar-
muvek vezetése mar csak a hoeltakaritasra valo
tekintettel sem lehet mechanikus, hiszen az meg-
bontand a burkolat egyenletességét. Az sem latszik
megfelelének, hogy a jarm(ibél vezetést biztositd
alkatrész nyuljon le a burkolatban levé csatornaba:
ez mar sokkal kisebb sebességeknél sem valt be,
pl. a varosi alsovezetékes villamosoknal.

Az egész évben lehetséges esé a burkolat nedve-
sitése révén csokkenti a biztonsagot. A megfelelé
vizelvezetes és tdcsamentesség természetesen alap-
kovetelmény (aquaplaning Kkikiszobolése), csak-
Ggy mint az elektromos stb. berendezések tokéletes
vizalloséga.

A 1atotavolsagot minimalisra csokkenté kod a
nedvesitésen kivil elvileg nem okoz problémat,
minthogy a jarm(veket nem a vezetok vizuélis
informécidi alapjan vezérlik.

Ajanlatosnak latszik azonban a téli (havas)
id6szakban, valamint esds és kodos id6ben az auto-
matikus utat nem a széraz, kedvez0 id6szakra meg-

allapitott sebességgel és térkdzokkel, hanem annél
kisebbel, illetve nagydbbakkal uzemeltetni, s
ilyenkor a jarmivezetoket fokozott figyelemre kell
felhivni. igy az esetleges izemzavar veszélyes ko-
vetkezményei feltehetbleg elkeriilhetdk lesznek.

Ezeket az atallasokat és a téli szolgalatot ter-
mészetesen megfelel6 detektorok (homérséklet,
nedvesség, jegesedés sth.) segitségével, lehetdleg
automatikusan kell végezni.

Az atalléas a gyorsrol lassuy, illetve a lassarél gyors
uzemre, valamint a megallitds megfelel6 progra-
mozast és gépi rutint igenyel. Kézenfekvd a lassi-
tast és a megallitast a menetiranyban el6rehaladva
(hatulrdl eldre), a gyorsitast pedig az ellenkezd
irdnyban (él6irdl hatra) végezni, hogy az egymasra-
szalasztés lehet6ségét kizarjuk.

Az alkalmazhat6 gyorsitasi, lassitasi és vészfé-
kezési lassitasi értékek bimodalis (kett6s Uzemd)
jarmQveknél a jelenleg hasznélatos jarmdtipusok
maximalis értékei lehetnek. Utaskényelmi szem-
pontbdl ezeknél nagyobb értékek alkalmazésa
maédositott uléseket kivanna meg, és nem szabad
egy adott fizioldgiai hatarérték folé menni. Ez is
befolyasolni fogja az alkalmazhat6 izemi sebessé-
get.

Speciélis, de megoldandd probléma az is, hogy
gyalogosok ne kerllhessenek az Gtra. Ugyancsak
feltétlentl megoldand6 az allatok megbizhatd ta-
voltartasa.

~ Az automatikus Ut Gzemeltetése természetesen
jelentés szamu kezelGszemélyzetet és megfelel6
kdzponti és periférialis Iétesitményeket igényel.

A jarmivekkel kapcsolatos kérdesek

Mint mar utaltunk ra, a jarmivek bimodalis
uzem(ek lennének, azaz mind az automatikus,
mind a hagyomanyos Gton kozlekednének. A jar-
mUlvek ezért-a jelenlegiek tovabbfejlesztett formai.

A tovabbfejlesztés egyrészt az automatikus
uzem Altal igenyelt segédberendezések rendszere-
sitését jelenti. Mivel ezeknek nemzetkdzi szinten
is egysegeseknek kell lennilik, valamint a jarma-



170

vek motorjainak teljesitenitik kell az automatikus
Uton szlkséges sebességet és gyorsitasokat, var-
hatd a gépkocsitipusok egységesebbé vélésa.

Tekintettel az automatikus uton el6irdnyzott
nagy sebességekre és jarmdsdr(iségre, a jarmuive-
ket biztonsagi szempontbdl is fejleszteni kell. Cél-
szer(inek latszik pl. olyan berendezés beépitése,
amely csak akkor engedi meg az automatikus utra
valé rahaladast, ha a jarmd mozgato- és vezérl6-
berendezései kifogastalanul m(kddnek, ha az
utasok biztonsagi Ovei elGirdsszer(ién be vannak
csatolva, valamint ha a jarmiinek elegendd tUzem-
anyaga van a megtenni szandékozott Utszakaszra.
A jarmiivek miiszaki allapotanak kifogastalannak
kell lennie.

Az automatikus Gton az esetleg szilkséges meg-
allas nagy veszélyforrést jelent. Ezért a jarmive-
ket igen hatékony, feltétlenil Uzembiztos, és a
vezérl6berendezés megfelelé jelzésére egységesen
és egyforma lassulast biztositd fékkel kell ellatni.
Ez lehet6vé teszi, hogy hirtelen megallasnal csok-
kenjen az egymaésbafutas veszélye.

Az automatikus Ut vezérl6berendezésének lehe-
tove kell tennie, hogy a jarm( mlkddésében rend-
ellenességet észlel§ vezetd barmikor és barhol kilép-
hessen az automatikus vezérléshdél, és az Ut ,,vezér-
letlen” séavjat igénybe veéve tadvozhasson a legko-
zelebbi csomoépontndl, illetve félredllhasson a le-
allésavra. Ebbdl a szempontbdl is kivénatos az
automatikus utat legalabb 2x2 s&vos autdpélyén
berendezni.

A jarm(vet természetesen fel kell szerelni a gép-
jarmuvezetd allando tajékoztatasat szolgalé beren-
dezésekkel is. Ezek mutatndk az automatikus
izembe valo besorolas lehet8ségét, az automatikus
irdnyitas zavartalan fennallasat, esetleg a varhato
megszlinését (zavar el6rejelzése) és a tényleges
megsz(inését; a jarmi kényszerkilépésének sziksé-
gességét, illetve lehetéségeét, a csomopontokat, ahol
rendes Uzemben ki lehet 1épni, a kilépési szandék
tudomasulvételét stb.

Olyan berendezésre is szikség lesz, amely az
utkdzben rosszul lett vezet6 jarmiivét a lehajto-
agon Kivezeti, és biztonsdgosan megallitja a for-
galmat nem zavaré helyen, ahol segitséget lehet
nyUjtani. (Annak biztositdsa érdekében, hogy ez
mindig a legkdzelebbi lehajtéadg legyen, a vasuti
hplte)mber-kapcsoléhoz hasonlo berendezés sziik-
séges).

A jarmivezet6kkel kapcsolatos kérdések

A jarm(vezet6k oktatdsa természetesen tartal-
mazna a jelenleg megkivant ismereteket, figye-
lembe véve a hagyomanyos utakon val6 kdzlekedés
esetleges fejlédéset. Az automatikus dton valé ha-
ladés, a fel- és lehajtas elvileg teljesen biztonsagos,
és nem kovetel kilonleges ismereteket, viszont
annal inkabb turelmet, udvariassadgot, éberséget
és fegyelmezettséget.

Az automatikus Gton a jarmlvezet6nek tulaj-
donképpen nincs tennivaldja, viszont készenlétben
kell allnia az esetleges Uzemzavarok stb. miatt
szilkségessé valo teenddk elvégzésére. Ugyancsak
nem szabad elmulasztania a kihajtds utan a ma-
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nualis iranyitds Aatvételét (a sebességcsokkentés
még automatikusan folyik le) és az azonnali ta-
vozast. Ezért biztositani kell, hogy a jarm(ivezetd
ne aludjék el atkézben (pl. nem kellemetlen, de
ebrentartd hangjelekkel), s foleg a kihajtasnal le-
gyen ébren. Utobbi célra a lehajtéagon razobur-
kolat is alkalmazhato.

Az automatikus Gton normalis Uzem esetén a
jarmlvezetének tartézkodnia kell az onall6 ak-
cioktdl. (Probléma vagy veszély — pl. kozelgé
rosszullét — esetén a leghelyesebb megoldas a leg-
kozelebbi lehajtéagig haladas az automatikus palya
nagy sebességével, és ott jelentkezés). Tudatosi-
tani kell, hogy az automatikus Ut homogén folya-
ménak mindennem( megzavarasa sok ember sza-
méra nagy veszély forrdsa lehet. Ugyanerre vald
tekintettel az automatikus Gton minden széndé-
kos rendzavarast vagy bilncselekményt mingsitett
esetként kezelve, igen szigortan kell megtorolni.

A fentiek arra mutatnak, hogy az automatikus
Gt komoly pszichologiai probléméakat is felvet,
amikkel foglalkozni kell majd. Részint a keletkez6
Uj szituécio, részint az erre valo felkészités jelent
érdekes feladatot.

A kozlekedesi szabalyok szinteén kiegészitésre
szorulnak, mind a tanUsitand6 magatartast, mind
a jelzéseket stb. tekintve. A szabélyok betartésa,
a renddri ellen6rzés szintén komplex feladat lesz.

Az automatikus lzem aktiv és passziv gazdasagi
hatasai

Az automatikus Uzem bevezetése és fenntartasa
meglehetdsen eszkdz- és munkaigényes lesz. Kilo-
ndsen az elektronikai iparra harit majd nagy fel-
adatokat az utakhoz és a jarmivekre sziikséges
berendezések elkészitése.

Az automatikus Uzem aktiv és passziv hatasai-
nak szamszerisitése jelenleg megbizhat6éan nem
végezhetd el, mivel kb. 15—20 évre kellene el6re
becsulni.

Itt tehat csak a hazai bevezetés esetén varhato
legfontosabb passziv és aktiv hatdsok 6sszefogla-
laséra szoritkozunk.

Az automatikus zem fontosabb j>assziv hatasai:

— kb. 1100 km hosszu tavolsagi autépalyan és
egyes varosi autopalydkon a vezérl6berendezések
letesitése (mindkét iranyban, 1990 és 2010 kozott);

— mintegy 3,5—4 millié jarm(, f6leg személy-
gépkocsi felszerelése a sziikseges berendezesekkel.
A jarm(iveknek kb. a felébe pétlolag, a masik felébe
a gyartaskor keriilne a berendezés. A koltség a
jarm( Gzemeltet6jét terhelné. (Tekintettel a gép-
jarmQarakban levé jelenlegi ,tartalékara, érték-
arak mellett ez kevésbé jelent problémat);

— a szlikséges kezeld, fenntartd és ellendrz6 sze-
mélyzet, a fokozott Utfenntartds stb. koltséges.
E koltségek az allamot terhelnék.

Az automatikus Uzem fontosabb aktiv hatésai:

— kb. 100 km hosszl tavolsagi autépalyan el-
maradhat 2x1 sdvval a bovités. Esetleg egyes
tehermentestlé vegyesforgalmi Gtszakaszokon is
mellézhet6 lesz az egyébként sziikséges kapacitas-
bovités ;
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— a megndvekvd utazasi sebesség szamottevé
id6megtakaritast jelent;

— az emberi tényez0 okozta hibak kikuszobo-
Iésével a legnagyobb forgalmat lebonyolité utakon
gyakorlatilag balesetmentessé valik a kozlekedés.

A biztonsagosabb jarmiivek izeme a tdbbi Gton is
veszélytelenebbé valik;

— a gépjarmlivezet6k igénybevétele csokken,
a forgalmi teljesitmények jelentékeny hanyada em-
beri faradsag nélkil bonyolddik le, az autépalya-
balesetek valészindleg elmaradnak;

— ha a nemzetkdzi téren varhato ilyen irdnyu
fejl6déssel lépést tartunk, ez kedvez6en befolya-
solja idegenforgalmunkat is;

— az egyenletes sebesseggel haladd jarm(folyam
kisebb zajterhelést jelent a kdrnyezetnek (kilono-
sen kozpontilag szolgéltatott energia esetén).

4. A tovabbi munka néhany szempontja

A kozolt fejtegetéseket problémafelvetésnek
szantuk. A rohamosan fejl6d6 kozuti motorizacid
belathatd id6n belll igényli az automatikus utak
létesitésevel vald foglalkozast.

Az elmondottakbdl lathatd, hogy ez igen bonyo-
lult, egymassal sokrétli koélcsonhatasban allo fel-
adatok megoldasat jelenti. Bar a technikai el&fel-
tétel, maga a vezérl6rendszer mar kidolgozottnak
tekinthetd, az épités és lizemeltetés terén még sok
probléma var megoldasra addig, mig az automati-
kus utak is L’ng a mindennapi elet elemévé valnak,
mint az autopalyak.

A feladatok szerteagazd volta szlikségessé tenné,
hogy ezzel a kérdéssel hazankban is a megfelel6
szakteriletek képvisel6ib6l &llo és a szlikséges id6-
alappal rendelkez6 munkacsoport kezdjen el fog-
lalkozni. Hogy ez a munka a gyakorlat szdmara
miel6bb hasznot hajtson, a feladatok kozé be kellene
venni az autopalyak forgalomiranyit6 berendezései-
nek problematikdjat. Ennek megoldasa részint
biztonségi szempontbdl egyre jelentésebb, részint
az automatikus lUzem els6 lépcs6fokaként is kezel-
het6.

Az elméleti vizsgalatok hasznalhaté eszkdzének
bizonyulhat a digitalis szimulacid is, bar ezen a terii-
leten az analitikus mddszerek tobbet igérnek, mint
a rendezetlenebb forgalmi folvamu hagyoményos
utakon. Utalunk arra, hogy pl. a Karslruhei M-
szaki Egyetemen az (j varosi kozlekedési rendsze-
rek Uzemével kapcsolatban tobb éve Kiterjedt szi-
mul&ciés vizsgalatok folynak.

Bér az automatikus lizem hazai bevezetésére leg-
hamarabb kb. masfél-két évtized mulva szamit-
hatunk, a kérdéssel mér érdemes foglalkozni. EI6-
fordulhat, hogy valamely részterlilet gyorsabb
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fejlédése elérehozza a bevezetés id6pontjat. Azzal
is szdmolni kell, hogy ardnylag nem nagy tavlat-
ban nemzetkdzi férumokon elkezd6dnek az egysé-
ges rendszer kialakitdsara vonatkozo targyalasok,
amelyekben indokolt lesz érdemileg részt venniink.
Nem lenne célszer( viszonyainknak és igényeink-
nek nem megfelel6 rendszer elfogadasara kény-
szeriilni. Ugyancsak nem kivanatos kétféle rend-
szer kialakuldsa foldrésziinkén, mert ami pl. a
szines televizional meg elfogadhato, az a helyét el-
vileg kotetlenul valtoztatni tudoé gépjarmdnel nem
lenne megengedhetd.

Nem elhanyagolhaté az a hatas sem, amelyet az
automatikus 0t az orszag Uthalozatfejlesztési ige-
nyére kifejt. Javasolhatd, hogy az uthalozatfej-
lesztési tervezés tovabbi munkaja soran — egye-
I6re alternativaként — vegye szdmba az automati-
kus utak hatasat, amint es amennyire ezt ismere-
teink fejl6édése lehetévé teszi. Ugyancsak fontos a
tervezésnél figyelembe venni a nagyobb sebessé-
gek altal tdmasztott igényeket vonalvezetés, (viz-
szintes és fligg6leges ivsugarak stb.).
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A trolibusz Budapesten

MEDVECZKI

1949. december 21-én (j, bordo szinl trolibuszok
jelentek meg a Kiraly, a mai Majakovszkij utcaban.
A jarokel6k kivancsian nézegették a budapesti koz-
lekedés Uj szinfoltjat jelentd jarm(iveket. Az érdek-
16dés indokolt volt, hiszen ezen a napon nyitottak meg
az Erzsébet kirdlyné Utja és a Kossuth Lajos tér
kozott a ,,707-es trolibusz vonalat. Ett6l szamitjuk a
rendszeres trolibusz-kdzlekedés megindulasat Buda-
pesten.

A fbvaros tomegkozlekedése népszerd jarmdavel
gazdagodott. Az utazokdzonség gyorsasaga, kényel-
messége miatt kedvelte meg — bar ez utébbit éppen a
nagy érdeklédés miatt hamar felvaltotta a zstfoltsag.
A trolibuszt az Gtvonalan lakdk is megszerették, halk
Uzemével nem zavarta a kornyék nyugalmat.

A varosi kozlekedés lebonyolitadsdban sok szem-
ponthdl elényds trolibusz térténeti fejlédése azonban
ellentmondésos.

Feltalalasa minddssze két évvel kovette az els6 vil-
lamos bemutatasatl, s 1882-ben gyakorlati kiproba-
lasara is sor keriilt. A Siemen s-cég Berlin két

mellékutcajdban épitette ki az ,elektromot” — igy
nevezték az elsd trolibuszt — kisérleti vonalat, ame-

lyet 1882. aprilis 29-én helyeztek zembe. A kisérletet
nem egészen két honap alatt befejezték, és hamarosan
lebontottak afelsdvezetéket is.

Az elektromot mind a kocsifelépitésében, mind m-
szaki megoldasaiban er6sen eltért a mai, korszerd
trolibuszoktél. Kilseje a nyitott omnibuszokhoz ha-
sonlitott, két 3 LE-s motor hajtotta, és az aramot Un.
kontaktkocsival nyerte a felsévezetékrél. A felsGveze-
téken gordald, nyolckerekld kontaktkocsit hajlékony
kabel kototte dssze ajarmavel.

Annak okat, hogy az els§ kisérlet utdn majdnem
két évtizedig nemfoglalkoztak Gjabb trolibuszvonalak
épitésével, ésjoformanfeledésbe merilt, abban keres-
hetjiik, hogy a trolibusz szaméara még nem voltak meg
a kell6feltételek — sima, jo utak, jol rug6z6 kerekek
stb. —, amelyek a zavarmentes kozlekedést biztosit-
hattdk volna. A kor technikai viszonyai inkabb a vil-
lamos vasut fejlesztésének kedveztek. Hozzajarulha-
tott ehhez még, hogy ebben az idészakban varosszépé-
szeti okokbol altaldban huzddoztak a felsGvezetékes
megoldasoktol.

A trolibusz elterjedése az 1900-as években kezd&dott
meg. A vildghabordig mintegy 80 trolibusziizemet
nyitottak meg Eurdpa kiilénb6z6 orszagaiban. Kiilo-
nosen Anglidban, Németorszagbhan és Olaszorszagban
épitettek nagy szdmban trolibuszvonalakat. Amerika-
ban Los Angelesben nyitottdk meg az els6 trolibusz-
Uzemet 1910-ben. E vonalak k6zlil azonban jénéhany

11879-ben a berlini Iparmikiallitison mutatta be
W. Siemens els§ villamos mozdonyat, majd 1881-ben
nyitottdak meg Berlin mellett az els6 kozforgalmu vil-
lamosvasutat.

2 A Szovjetuni6 nagyvarosaiban ma is van aruszal-
litds trolibusszal, amit kornyezetvédelmiszempontok in-
dokolnak.

3 Korabban kisebb varosokban és el6varosi forga-
lomban alkalmaztak a trolibuszokat.

AGNES

csak rovid ideig voltforgalomban, az elsé vilaghaboru
pedig lezarta a trolibusz-kozlekedés elséfellendiilésé-
nek korszakat.

A trolibusz szélesebb kérd alkalmazasa természe-
tesen egylttjart mfiszaki fejlédésével is. 1900-ban
mutattdk be el6szor a parizsi vilagkiallitason a Lom-
bard—Gérin rendszer( trolibuszokat. Még ezek is az
elektromothoz hasonléan, ink&dbb az omnibuszokra
emlékeztettek, elérelépést jelentett azonban, hogy kere-
keik témor gumiabronccsal késziiltek. Aramszedésre
ugyancsak kontaktkocsit hasznéltak azzal a médosi-
tassal, hogy utdbbinak a trolibuszéval szinkron sebes-
ségd kulén motorja volt, amivel elérték, hogy afelsd-
vezetéken a trolibusz el6ttfusson.

A fejlédés szempontjabdl nagyobb jelentéséglek
voltak a Schiemann A&ltal tervezett trolibuszok,
amelyek nyitott és zart kocsiszekrénnyel, egy-, illetve
kétmotoros valtozatokban késziltek. Schiemann alkal-
mazta el6szOr az egy- és kétpolusu rudas aramszedot.

Meg kell emliteni e korszakbol a Daimler—
Stoll-féle ésa Hans a—L loyd trolibuszokat
is. Utobbiaknal mar a motor elrendezése és a hajtas
a ma is alkalmazott elvek szerinti volt.

Erdekességként megjegyzendd, hogy mar ebben az
id6ben poétkocsis és tehertrolibuszok2 is voltak.
Utobbi kilénosen Olaszorszagban terjedt el a kés6b-
biekben.

Az els6 vilaghdbori okozta megtorpanas utan az
1920-as években indult ismét fejlédésnek a trolibusz-
kozlekedés, de az igazifelviragzas az 1930-as években
kezdddott. Ezekben az évtizedekben valt a trolibusz
varosi tdmegkozlekedési eszkdzzé3. A vilag nagyvaro-
saiban egymas utan nyitottdk meg a viszonylag nagy
kocsiparkkal rendelkez6 trolibusziizemeket — Ame-
rika, Eur6pa nagyvarosaiban csakugy, mint Azsia
metropolisaiban. A Szovjetuniéban 1933-ban létesilt
az els6 trolibuszvonal Moszkvaban, s a 30-as évek
végén mar mintegy hétszaz trolibusz kozlekedett a
Szovjetunié kiildnbdz6 nagyvarosaiban.

Az 1920— 30-as években az automobilizmus és 4l-
taldban a kozati kozlekedés nagyardnyu fejlédése
hatott a trolibusz technikai fejlesztésére is. A troli-
buszoknéal felhasznaltdk a gépkocsiknal nyert ta-
pasztalatokat, mdszaki Gjitasokat, igy pl. a ballon-
abroncsokat, az 6nhordo, fém kocsivazat. A ndvekvd
utazasi igények miatt a kéttengelyl, egyszintes, ma-
ximalisan 80 személyes trolibuszok Kkicsinek bizo-
nyultak. Részint emeletes, részint haromtengelyd
trolibuszok (zembeallitdsaval kisérleteztek a befo-
gadoképesség novelése érdekében. Ezek azonban hat-
ranyos tulajdonsagaik miatt nem terjedtek el. Jelen-
t6s volt a trolibusz-kozlekedés fejlesztése szempontja-
bol afels6vezeték merev felfliggesztése helyett elészor
a félmerev, majd a lengéfelfiiggesztés alkalmazésa.
Ebben az idészakban valt altalanossa a gorgés aram-
szed6 hasznélata is.

Budapesten az els6 kisérleti ,,trolleybuszt”
1933. december 16-an helyezték tizembe. A Vordsvari
Ut és Bécsi Ut talalkozésatol az 6budai temetbig vezetd,
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1 abra. A vilag els6 trolibusza, az ,.elektrolitot” kisérleti Gtja

2,5 km hosszi vonalon magyar gyartmanyd kocsik
kozlekedtek. Kisérleti trolibusziizeméheza BSZKBT a
MAVAG-t4l egy, a Ganz-gyartdl kétjarmdvet vasa-
rolt. A MAVAG trolibusz villamos berendezéseit a
Magyar Brown-Boveri Mdvek készitette.

A kétféle trolibusz kocsiszekrénye kozott l1ényegtelen
méretkuldnbségek voltak csupan: mindharom jarmd
hegesztett acélvazi kocsiszekrénnyel és ugyancsak
hegesztett acélkerettel késziilt. Jellegzetes a szdgletes
karosszéria, melynek szine a budapesti villamosoké-
hoz hasonl6an sarga volt. A motorelrendezés is egye-
zett, a Ganz-motorok allandé teljesit6képessége 75,
a BBC motoré 70 LE volt. Az engedélyezett legna-
gyobb sebesség mindharom jarmdnél 50 km/h volt.
Gorg6s aramszeddket alkalmaztak. A MAVAG troli-
buszt automatikus indit6 és fékez6 kapcsoléval is
felszerelték.

Az 6budai trolibuszvonalon a viteldij két kisszakasz,
azaz 12fillér volt. A kisérleti vonal a masodik vilag-
haboruig, afels6vezeték megsériiléséig Gzemelt.

A felszabadulas utéana févarosi koz-
lekedés helyredllitasaval parhuzamosan foglalkoztak
tovabbfejlesztésével is. A korabbi kedvezd tapasztalatok
és a szovjet segitség lehetésége arra 6sztonzott, hogy
miel6bb jelentds, a budapesti témegkozlekedés szerves
részét képez6 trolibuszhalézatot hozzanak létre.

1949 decemberére elkésziilt az els6 vonal fels6veze-
tékének Kkiépitése, és a Szovjetunidbdl beszerzett

2. dbra. Az 6budai trolibusz
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3. dbra. MTB tipusu trolibusz

MTB 82 tipusu kocsikkal megkezdhették a kozleke-
dést. Az els6 vonalat mar a kovetkez6 évben Ujabb
kovette, s néhany év malva mar 34 km hosszu troli-
busz-vonalhal6zat volt Budapesten.

A halozat kialakitasanal figyelembe vették a troli-
busz forgalomtechnikai tulajdonsagait. Altaldban a
nagyforgalmu, de keskeny, kanyargos utcdkban val-
tottdk fel a villamost—mar az els§ ,,70”-es vonal is
ilyen elvek szerint épiilt a Kiraly utcai 10-es villamos
helyett.

A rendszeres budapesti trolibusz-kozlekedés meg-
indulasanak 25. évforduldja alkalmabol 1974 de-
cemberében a Kozlekedési MGzeum
kamarakiallitason mutatta be a budapesti trolibusz
fejlédését az elmult negyedszazadban. A kiallitas
fotdi, dokumentumai és modelljei felvillantottdk a
fejl6dés legfontosabb &llomasait, a megindulastol a
jovO lehet6ségeinek érzekeltetéséig.

Az els6 vonal megnyitdsardl sz6l6 korabeli Gjsa-
gaink mellett az els6 vezet6nd arcképét is kiallitottak.

A budapesti trolibuszok kulonboéz6 tipusaival a
vitrinekben elhelyezett 1: 25 Iépték(i, szép kidolgozasu
modellek ésfényképek révén ismerkedtek meg a kialli-
tas latogatdi, els6sorban a gyerekek, akik mar nem
emlékeznek sem az MTB tipusd, sem a pdtkocsis
trolibuszokra.

A rendszeres trolibusz-kdzlekedés elsé két évében
csak a szovjet M TB tipust jarm(ivekkel bonyolitottak
le aforgalmat. A kéttengelyd, acélvazas, kétajtds, 65
személyes kocsikbdl 1949-ben 26, 1950— 52-ben
Ujabb 27, Osszesen 53 darabot szereztek be. A szovjet
trolibuszok kompaund, 6nszell6z6, 101 LE 6rastelje-
sitményd villamos motorjatjé miszaki megoldasokkal
igen kisméretlre alakitottak ki.

Helyet kaptak a kiallitdson az lkarus trolibuszok
is, amelyek 1952-t61 kapcsolodtak be a trolibusz-koz-
lekedés lebonyolitdsaba. Az lkarus 60-as trolibuszok
kiils6 és bels6 burkolata aluminium lemezbdl késziilt,
szegecseléssel, illetve kormos lefogassal. A kocsik
négyszarnyu ajtoi, az M TB tipusu trolibuszokéhoz

‘hasonléan, s(ritett leveg6vel voltak miikodtethet6k.

A 117 LE oérésteljesitmény(i villamos motor ugyan-
csak Onszell6z8, vegyes gerjesztés(i valtozatban ké-
szilt.

Az lkarus 60-as trolibusz modellje mellett helyez-
ték el a trolibusz pdtkocsi kicsinyitett mésat is. A pot-
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4. dbra. Részlet a 25 éves emlékkiallitasrol

kocsis trolibuszok csak rovid ideig kozlekedtek; a be-
fogadoképesség noveléseére jobb megoldast talaltak.
A Fdgvarosi Villamos Vasut és a F6varosi Autobusz
Uzem mi(ihelyében 1961-ben elkésziiltek az els6
hazai csuklés trolibuszok, amelyek még ma is részt
vesznek aforgalomban.

Amikor a csuklés trolibuszok megjelentek a féva-
ros utcain, mar 10 trolibuszviszonylat volt Budapes-
ten ésajarmi(ipark tobb, mint kett6szaz kocsibdl allt.
Gondoskodni kellett a trolibuszok korszer( tarolasarl,
karbantartasarol, javitasarol.

A kidllitason fényképet lathattunk az elsé troli-
buszforgalmi teleprél, a Damjanich utcairdl, ahol a
budapesti trolibusz-kozlekedés els6 évtizedében a ko-
csik karbantartasat is végezték. A kocsik szaméanak
novekedése szilkségessé tette, hogy egy résziiket fedet-
len helyen taroljak; a Baross utcai telepen is csak
ideiglenesen lehetett trolibuszokat garazsirozni.

1962-ben adtak &t rendeltetésének a korszer(i Pong-
racz uti trolibusztelepet, ahol 130 jarm( tarolhato.
A telepi mUhelycsarnok hét szerel6allasan 13 csuk-
16s trolibusz javitasat, karbantartasat végezhetik egy-
szerre j6 munkafeltételek mellett a BKV Trolibusz
Uzemegység miszaki dolgozoi. A kocsikféjavitasat is
itt végzik.

A budapesti trolibusz-vonalhdlézatot bemutato,
m(ikodd grafikus térkép a kidllitds legnépszer(bb
objektuma volt. Az egyes viszonylatok UGtvonalat
gombnyomasra szines, villogé fény jelezte.

Ugyancsak szivesen probalgattdk a latogatdk a szov-
jet Z1U—5 tipusu trolibusz kapcsoldsi lehet@ségeit,
amelyet szinténfényjelzések segitségével mutatott be a
kiallitas masik mdkodo didaktikus targya.

A Z1U—S5 tipusua trolibusz modelljét is megtalal-
hattuk a kiallitason. Ma ez a tipus a budapesti troli-
busz-kozlekedés legkorszer(ibb jarmdve. A nagy be-
fogadoképességli kocsikbol 1965-t61 100 darabot sze-
reztlink be a Szovjetuniobdl.

A jarmivek mellett a trolibusziizem nélkiuldzhe-
tetlen alkotéeleme a mofiszakilag jo! kialakitott, al-
landban karbantartottfels6vezeték. Fotok, eredeti ke-
resztezések és szakirodalom segitségével mutatta be a
kiallitas a budapesti trolibuszhalézat leng6 felflig-
gesztésl fels6vezeték-rendszerét. A kiilonbozé fels6-
vezeték-alkatrészek mellett a trolibuszainkon hasznalt
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5. dbra. A 70-cs vonalon is kozlekedett csuklés trolibusz

csuszofej tipusokat is tanulmanyozhattak a kiallitas
vendégei.

Az utolsd képek és dokumentumok méar a budapesti
trolibusz-kdzlekedés jovéjének perspektivait igyekez-
tek felvazolni.

A trolibusz-kozlekedéssel kapcsolatos nézetek az
id6k folyaman — amint részben mar a bevezet6ben
is lattuk — tobbszor valtoztak, hol eltlloztdk szerepét,
hol pedig véglegesen szam(izni akartdk a varosi koz-
lekedéshdl. Az 1960-as években az utdbbi nézet kerult
el6térbe — sok trolibusziizemet megszlintettek, masutt
csokkentették a haldzatot. A trolibusz-kozlekedés meg-
szlintetését viszonylag magas fajlagos tzemkoltségé-
vel, a kotott palyabdl adédd hatranyaival indokoltak.

F&varosunkban is felvet6dott a trolibusz-kdzleke-
dés nagy tavlatban valé megsziintetésének gondolata.
Ezt az el6bbieken kiviil az is motivalta, hogy ekkor
nem volt lehet6ség nagy befogadoképességl csuklds
jarmuvek beszerzésére a szocialista orszagokbdl,

Az utobbi években azonban az egész vilagon egyre
inkabb az érdekl6dés kdzéppontjaba kerilt a kérnye-
zetvédelem, els6sorban a nagyvarosokban. A levegd-
szennyezés, a zajartalom csokkentésével mind tobbet
foglalkoznak, és mind tobbet aldoznak e problémak
megoldasara.

A varosi tdmegkozlekedésben is ezek a gondok tet-
ték szlikségessé a trolibusszal kapcsolatos elképzelések
felulvizsgalatat. Egyre jobban kihangsilyozzak a
trolibusznak kornyezetvédelmi szempontbdél vitatha-

6. dbra. ZIU—S5 tipusu trolibusz
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7. dbra. A %60-as Ikarus autébuszbol atalakitott kisérleti trolibusz

tatlan elényei (csendes, tiszta izem) mellett kedvezd,
az autobuszénal jobb menetdinamikai tulajdonsagait
is.

igy van ez hazankban is. A budapesti trolibusz-
kozlekedés varhatdban megmarad, s6t egyes elképzelé-
sek szerintfejlédni isfog. Erre részint az ad lehet6seé-
get, hogy maod nyilta Szovjetuniétol Z 1U —10tipusd,
korszer(i csuklds trolibuszok véasarlasara, masrészt,
hogy itthon is kisérleteznek Uj trolibusztipus kialaki-
tasaval. A BKV és az lkarus gyar kdzosen készitette
el a 260-as sz010 és a 280-as csuklos trolibusz kisérleti
peldanyat. A tervez6k megkisérlik ennél a tipusnal
csOkkenteni a kotdttpalya hatranyat: a tervek sze-
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rint ugyanis bels6égésl aggregatot épitenek majd be a
kocsikba, amellyel izemzavar esetén taplaljak a villa-
mos motort, és igy a jarmd 15 km/h sebességgel ha-
ladhat majd afels6vezetéektblfiiggetlendl is.

Ha a kisérleti jarm(vek bevaltjak a hozzajuk f(i-
z6tt reményeket, akkor redlissad valhatnak a fejlesz-
tési elképzelések, amelyek els6sorban a budai oldalon
és az Uj lakotelepek helyi kozlekedésének megoldasara
javasoljak Ujabb trolibuszvonalak létesitését.
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Osszefliggés a forgalomjelleg, az Gttipusok és a cslcsdratényezd kozott

KOREN CSABA

A kozati forgalom véletlen tomegjelenség. Az
egy adott Utkeresztmetszeten id6egysegenként at-
halad6 jarmivek szama valdszin(isegi valtozo, de
ennek id6beli alakulasdban bizonyos térvényszer(-
ségek vannak. E torvényszer(iségek ismerete tobb
feladat megoldasanal hasznos. Igy a kdzonséges at-
lagszamitasnal megbizhatébban lehet kbvetkeztetni
a meghatérozott id6szakokban észlelt forgalombdl a
napi forgalom éves atlagara (ANF). Tovabba ezen
torvenyszerlsegek szolgaltatnak alapot ahhoz,hogy
az el6rebecslésekben szerepl6é ANE értékekbdl az
adott U(tszakasz keresztmetszeti méretezésehez
szlikséges meértékadd oraforgalomra kovetkez-
tesstink.

E feladatok megoldasahoz az sziikséges, hogy a
forgalomingadozas torvényszeriiségeit egyszerlen,
kezelhet6én, de ugyanakkor megbizhatoan le tud-
juk irni, valamint, hogy egyes Utkeresztmetszetek
forgalomingadozasi gorbéinek hasonloséagat illetve
kilonboz6segét objektiv moédon meg tudjuk &lla-
pitani.

A forgalom nagysagat az idd fuggvényében mu-
tatd forgalomingadozasi, forgalomlefolyasi gorbe
alakja, illetve ennek egyes kénnyen megfoghato
jellemz6i alapjan szokéas a forgalom jellegérdl be-
széIni. A forgaiomjelleg dsszefliggésben van

a) azemberitevékenységgel (gazdaséagi forgalom,
udiléforgalom);

b) az utak foldrajzi helyzetével, halozati szere-
pével (Gtjelleg);

c) a forgalomtart6ssagi dsszefliggéssel, illetve az
ebb6l megallapitott csicsoratényezével. Ez utdbbi
a 30. legnagyobb forgalmu dra forgalménak és az
atlagos napi forgalomnak a hanyadosa.

E cikkben a KOTUKI kutatadsai alapjan [5] a
forgalmi jelleg célszer(i meghatarozasaval, a fenti
harom tényezOvel valo osszefliggésével és gyakor-
lati felhasznéalasaval foglalkozunk. A vizsgalathoz
hasznélt alapadatok 1972. éviek [4].

A forgalomingadozasi gorbék

A forgalom idébeli ingadozasa harom tényezdre
bonthatd: a trendre, a periodikus ingadozasra és a
véletlen hatésokra.

Vizsgalatunkban a periodikus ingadozésnak van
a legnagyobb jelentésége. Ez — az emberi teve-
kenységnek és az id6jarasnak megfeleléen — ismét
harom tényez6bdl tevOdik dssze: a napi, heti és éves
ingadozashdl. A periddusok hossza allandonak
tekinthetd, viszont a forgalomnak az atlagtol
(trendtél) valo eltérése, a széls6 értékek idépontja
és relativ nagysagatérben ésidében valtozik. A val-
tozasok és kulonbségek ellenére a forgalomlefolyasi
gorbék jellegzetességeket mutatnak. A gorbék cso-
portositasara és hasonlésaguk meghatarozasara két
maodszer alakult ki:

— ateljes gorbe vizsgalata

— a jellemzd tényezok kivalasztésa.

A teljes forgalomingadozasi gorbe vizsgalatanak
lényege a kovetkezd [6, 7]. Tekintsink két for-
alomingadozési gorbét, amelyeket a havonkénti
atlagforgalom és az éves atlag ardnyszamai adnak
meg. Legyenek ezek az értékek

c2, cl2,
illetve
11/ rr Ll 11
cr,c2, ..., C, ... Ci.

A két gorbe tavolsagat jellemezhetjiik a kovetkezd
mérészammal:

12

2 H-aI12
(= i=1
12

Egy szadmléaloalloméshalézat allomésai csopor-
tosithatok ugy, hogy az egy csoportban levd alloma-
sok forgalomingadozéasi gorbéi hasonloak (a t
érték kisebb egy megadott hatarnal). igy az eljaras
a szdmlaléhelyeket a forgalom jellege szerint rend-
szerezi. A mddszer el6nye, hogy a specialis forgalmi
szokasok (pl. téli udiléforgalom) is jol jellemezhe-
ték, hatranya viszont, hogy egy adott allomas for-
galc;mjellegének meghatarozésa sok szdmlalast igé-
nyel.

A forgalomingadozast jellemzé tényez6k Kiva-
lasztdsanak modszerét Magyarorszdgon és az
NSzK-ban hasznéljék [1, 2, 3, 8]. A modszer alapja
az a tény, hogy a forgalom véletlenszerl ingado-
zasa joval kisebb a periodikus valtozasoknal, ezért
a forgalomingadozast a legtébb esetben kielégitéen
jellemezhetjiik néhéany egyszerli viszonyszdmmal.
Tekintetbe véve a kuloénbozd allomésok éves for-
galomlefolyasi gorbéinek hasonlosagat, ket meg-
hatarozott idépontban mért forgalom aranya jol
jellemzi a teljes gorbét. llyen mér6szam a hazank-
ban régota alkalmazott Gdildidényi tényez6:

y/=_ RVA _
™ P
ahol
Fv, Fyi és FyLl

sorrendben a majusi, juniusi és augusztusi hétkoz-
napi forgalom.

A forgalom heti lefolyasat hasonlé maédon lehet
leirni. A hétvégi forgalom relativ nagysagat jol
jellemzi a kovetkezé tényezd:

By= I%III

VIl

ahol a szamlaloban az augusztusi vasarnapi forga-
lom, a nevez6ben az augusztusi hétkéznapi forga-
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lom szerepel. (A hétvégi forgalom tényezdjeként
kordbban a By tényezd reciprokat, bv jeldléssel
hasznaltak.)

Jelen vizsgalataink soran a fenti hdnyadosokban
lev6 F értékek mindig a személygépkocsik forgal-
mat jelentették.

A forgalomingadozéast jellemz§ viszonyszdmok
hasznélatanak elénye, hogy egy adott allomas for-
galomjellegének meghatarozasa kevés szamlalast
igényel, hatranya viszont, hogy egyes specialis
forgalmi szokasok (pl. téli uduléforgalom) esetén az
ANF meghatarozdsanak hibaja magasabb.

A forgalmi jelleg

A forgalomingadozast jellemzd tényez6khoz koz-
vetleniil is hozzarendelheték a MOF-tényez6k,
valamint azok a felszorzétényez6k, amelyek segit-
ségevel a forgalomszadmlalasi  kismintadbol az
ANF-re kdvetkeztetiink. [8]. Mégis, az attekinthe-
t6seg szempontjabdl hasznosnak latszik a forga-
lomingadozast jellemz6 tényez6k nagysaga alapjan
bizonyos forgalmijellegkategériakat meghatarozni és
a felszorzd, illetve MOF tényez6ket ezekhez hozza-
rendelni. Hazénkban az 1963. és az 1970. évi orsza-
gos kozuti forgalomszamlalasnal [2, 3] ezt a madd-
szert hasznéltuk, és igy folytatjuk 1975-ben is.

A forgalmi jellegkategoridk rendszere akkor ne-
vezehetd jonak, ha

a) a beosztas kell6 s(irliségU, vagyis

aa) még a kategoria szélere es6 forgalomszam-
1416 allomasnak a kismintabdl a felszorzétényez6k
segitségevel szamitott ANF-értéke sem ter el tul-
s&gosan a szabatos ANF-tdl,

ab) azonos kategdriaba es6é alloméasok tényleges
csucsora tényez6i nem kulonbdznek egymaéstol
nagymertékben,

b) a beosztas nem tul slr(, vagyis a szomszédos
kategoridk felszorzo, illetve MOF-tényez6i kdzott
még szignifikans kilénbség van,

e] a beosztashoz jol hozzarendelhet6k az emberi
tevékenység (gazdasagi tevékenység, tdulés) egyes
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mozzanatai, valamint a foldrajzi helyzet szerinti
utcsoportok,
d) abeosztés attekinthetd, jol kezelhetd.

A forgalmi jelleg korabbi definicioja

A forgalmi jelleg hazénkban eddig hasznalatos
definicidja az 1963. évi orszagos forgalomszamlalas
kapcsan alakult ki [2]. Az emlitett Gduléforgalmi és
hétvegi tényez6 nagysaga alapjan az 1. tablazatban
megjelolt jellegkategoriakat hasznéltuk.

1. tdblazat
A forgalomjelleg korabbi definicidja

v> o 6v< 1,0
15 A B
1,5< ip< 1,8 C
1,8«yx=2,0 D
20< E

Az egyes jellegek megnevezése:

A Gazdasagi forgalom.

B Talnyomorészben gazdasagi forgalom, jelentls
hétvégi forgalommal.

C Vegyes gazdasagi és udul6idényi forgalom, jelen-
tds hétvégi forgalommal.

D Gazdasagi forgalom, tulnyomé részben dilé-
idenyi és hétvegi forgalommal.

E Udul6idényi és hétvegi forgalom.

A forgalomjellegt6l fuggenek az évi atlagképzés-
hez hasznalt szorzétényez6k, valamint a mérték-
ado forgalom tényezGi [3, 9].

Munkéank soran e jellegbeosztds bizonyos hia-
nyossagait észleltik; ezek oka a forgalomban az
elmalt 11 évben bekdvetkezett valtozas. A magan-
személygépkocsik elterjedése megndvelte a hét-

o o 2. tablazat
A lorgaloinjcllegck leirdsa
Az PP
adulsidenyi /4 hétvedi 1 2 3 !
orgalom
forgatom - rlariy
mértéke mértéke *B,< 10 1,0-«=Bv< 1,6 1,5<Bv<2,0 2,0«<=Bv
A 1,5 Gazdasagi Gazdasagi forgalom  Gazdasagi forgalom lgen nagyaranyd hét-
forgalom gyenge hétvégi nagyardnyu hétvégi végi forgalom
forgalommal forgalommal
B 1,5< V-c2,0 Gazdasagi forgalom Nagyaranyu hétvégi Nagyaranyua uldulé
nagyaranyu adu- és uduléforgalom és igen nagyaranyu
I6forgalommal hétvégi forgalom
G 2,0< 4'<2,5 Gazdasagi forgalom Nagyaranyu hétvégi lgen nagyaranyl hét-
igen nagyaranyd és igen nagyaranyu végi és uduléforga-
tiduléforgalom- tiduléforgalom lom
mal
D 2,5< 4> Rendkivil nagy- Nagyaranyu hétvégi lgen nagyaranyd hét-

aranyu aduléfor-
galom

és rendkivil nagy-
aranyu uduléforga-
lom

végi és rendkivul
nagyaranyu uadulé-
forgalom
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végi forgalom jelent6ségét. Ennek kdvetkezménye
volt, hogy az azonos forgalmi jellegkategdridba
es6 allomasok cstcsératényez8i kozott — a hétvégi
forgalom kilonbsége miatt — jelent6s eltérések
adodtak. Hasonl6 volt a helyzet az atlagszamitas-
hoz hasznalt felszorzétényez6éknél is. Az éves for-
galomingadozas alapjan megallapithaté volt, hogy
a C és D jelleg kozti kis kilénbség, valamint a D
és E jelleg kozti nagy kiilénbség a kategériak hata-
rainak modositasat teszi célszertivé.

Az (j jellegbeosztasi rendszer

Az 1975. évi orszagos kozuti forgalomszamlalas
sordn bevezetend6 U jellegbeosztasi rendszer az
emlitett hianyossagokat kikuszéboli. Eszerint min-
den Utszakaszt — az Udul6idényi, illetve a hétvégi
forgalom relativ nagysaga szerint — egy bet(vel
és egy szammal jellemzink (2. tablazat). A Y7 és
By tenyezOk nagysaga szerint képzett 4—4 eset
kombinaciojaként 16 kategoria adddik; ezek kozill
3 gyakorlatilag kit6ltetlen.

Az (j rendszer az eddig is hasznélt hétvégi és
uduléidényi tényez6kdn alapul. A jelleghatarok
megvonasanal az eddigi hatarokat egy kivételével
megtartottuk. A beosztds fokozottan veszi figye-
lembe a hétvégi forgalom jelentGségét.

A tablazat az egyes kategoridk tevékenységi tar-
talmat is ismerteti.

A kiilonb6z0 foldrajzi elhelyezkedési és haldzati
kapcsolat utak forgalomjellegét mutatja az 1. ésa
2. abra .Kulon térkép készllt az uduldidényi, kildn
a hétvégi forgalom relativ nagysaga szerint. Erde-
kes pl. az M7. és a 70. sz. utak egyes szakaszainak

I. &bra. A hétvégi forgalom relativ nagysaga a fahalézaton (1973)

3. dbra. Az uduléidényi forga(li)gr)rhr)elativ nagyséaga a féhal6zaton

KOZLEKEDESTUDOMANY!I szemle

3. dbra. Egyes Utvonaltipusok forgalotnjcllege I.

forgalomjellegét dsszehasonlitani. Az dul6idényi
forgalom szempontjdbdl Székesfehérvarig mind-
ketté B kategoriaba esik, onnan Siofokig az M7-es
C, a 70-es B. A hétvégi forgalom szempontjabol a
70. sz. Ut végig, az M7-es Székesfehérvartol a 4.
kategdridba esik; az M7-es Székesfeharvarig a
nagyobb hétkéznapi forgalom miatt mar csak a
3. csoportba tartozik.

Az atfedések elkerllése végett kilon megrajzolt
3. és 4. abran Osszefoglaltuk, hogy az egyes utti-
pusok milyen jellegkategoriaba esnek.

Felismerhet6, hogy a gazdasagi forgalom, a ba-
latoni Udul6forgalom, az északi hegyvidék, a na-
gyobb hidak és az orszdghatarokhoz vezetd utak
forgalma jol korulhatarolhatd kategodridkat alkot.

Az idildidényi forgalom szempontjabol a leg-
magasabb (D) kategodridba az orszaghatarokhoz
vezet6 utak es a kulféldiek &ltal a Balaton felé
sokat hasznalt 82. sz. ut esik. Ezeken az utakon a
hétvégi forgalom ardnya nem tdl jelent6s. Eppen
ellenkez6 a helyzet a Dunakanyar, a hegyvidék és
a nagyobb hidak forgalméval. Itt a hétvégi for-
galom igen jelent6s, mig az udul6idényi forgalom
nem tal nagyaranyd. A Balatonhoz vezet§ utak
hétvégi és tiduléidényi forgalma is jelentds.

A jellegbeosztas hasznalata forgalomszamlalasok
feldolgozasanal

Mint ismeretes, a forgalomingadozas torvény-
szer(iségeit figyelembevevo forgalomszamlalasi és
szamitasi modszer [1] hasznalata esetén az i-edik



XXV. EVFOLYAM 1975. 4. SZAM

forgalomszamlalédsi kismintabol (gX) a napi for-
galom évi atlagértékének i-edik becslését (Q) az
alabbi képlettel szdmitjuk ki:

Qi= Qxi'

Tobb (n db) kisminta hasznalata esetén az ANF
legjobb becslése:

& |>
i=1

Ajeldlések a kovetkezdk:
ax napszaktényezd: a meghatarozott napszakban

végzett x Ords szamlalast 24 oOras értékre kiegé-

szitd szorzészam;

bi napi tényezd: a hét egyes napjaihoz tartozo
szorzoszam, amelynek a heti atlagértékre redu-
kald szerepe van;

d havi tényez8: az év egyes honapjaihoz tartozo
szorzészam, amelynek az évi atlagértékre redu-
kalo szerepe van.

Az a, b, ¢ szorzotényezOket jarmiifajtanként és
jellegkategorianként allitjuk elo.

A forgalmi jellegkategéridk szdméanak noveke-
dése ellenére az évi atlagszamitasnal hasznélt szor-
z6tényezOk tablazatanak hasznélata egyszer(so-
dik, mivel az eddigi 6t helyett csak négy tablazatbol
kell azokat kikeresni. Ugyanis a napi tényez6ket
(b) csak a hétvégi tényezd (Bv) fuggvényében, tehat
az Uj jellegbeosztas szdmjelzései szerint kell meg-
allapitani. Kézenfekvé, hogy az éves ingadozas-
nak nincs lényeges hatasa a heti ingadozéasra. A havi
tényezOket pedig a forgalomjelleg masik meghata-
rozojanak, az udildidényi forgalom tényez6jé-
nek fliggvényében kell megadni, mivel a havi té-
nyez6k a héten belili forgalomingadozast6l nem
fuggenek.

A jellegbeosztas hasznélata Utszakaszok
meértékado orankénti forgalméanak (MOF)
megallapitasahoz

Szabdlyzataink szerint az utak keresztmetszeti
méretezésénél meértékado forgalom az év 30. leg-
nagyobb forgalmu 6rajaban észlelt forgalomnagysag
(MOFQ). Ezt tervezési célokra a csucsoratényez6k
(00 alkalmazésaval hatdrozzuk meg

MOF30=coD*ANF

Az © csucsoratényezoket a forgalmi jelleg'be-
0sztas szerint célszer(i megadni. A 3. tablazatban az

1972. évi csucsoramegfigyel6 allomésok cslucsoéra-
tényezdit tiintettiik fol a forgalomjelleg fliggvényé-

3. tablazat

Az 1972. évi csUcsoratényezék a forgalomjelleg
fuggvényében [(jm/6ra) /(jm/nap)]

1 2 3 4
A 0,11 0,11 0,14 0,21
B 0,13 0,18 0,24
C 0,15 0,21 0,26
D 0,17 0,23 0,28
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5. &bra. MOF tényez6k a f6halézatoii (1973)

ben. Lathatd, hogy a cslcsdratényez6 mind az
udilé-, mind a hétvégi forgalom tényezG6jétdl
fugg; ez utobbitdl erésebben. Az egyes kategoria-
kon belil nem tapasztaltunk nagyobb eltérést.
Az 5. abran a kulonb6z8 cslcsératényez6jl utak
térbeli elhelyezkedését mutatjuk be. Itt azok az
utak emelkednek ki, ahol vagy a hétvégi, vagy az
udiléforgalom aranya magas.

Osszefoglalas

A forgalomjellegnek 1963 6ta hasznélatos defini-
cigjat az udulo-, de foleg a hetvegi forgalom meg-
novekedett jelent6sége miatt maédositani célszerd.
Az Uj rendszer az eddig is hasznalt tényez6kon ala-
EUI' tovabbra is egyszer(, konnyen kezelhetd és le-

etévé teszi az ANF és a MOF pontosabb megha-
tarozasat.

A cikkben 1972. évi adatok alapjan ismertettiik
a forgalomjelleg, az emberi tevékenység, az utak
foldrajzi helyzete és a cstcsoratényezok kozti 6ssze-
fuggést.

Az eredményeket forgalomszamlalasok feldol-
gozasanal, valamint utak mértékadd érankénti for-
galmanak megallapitdsanal, tehat attervezésénél,
illetve kozvetve uthalozatfejlesztési munkaknal
lehet felhasznalni.
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kozlekedéstudomanyi szemle

NEMZETKOZI SZEMLE

I A

A vasuti szallitasi folyamat iranyitdsa
elektronikus szamitastechnikai eszkdzokkel*

\ ! B.\l. ZI

s\

A vasuti kozlekedésben a tartalékok feltarasa, az
optimalis technoldgiai megoldasok keresése €s az
iranyitas tokéletesitése sorén igen nagy jelent6-
ségl a szamitéstechnika.

A Szovjet Vasutak Gorkijt lgazgatésaga szempont-
jabél — amelynek vasutvonalai az un. Kodzponti
Teruletet az Urdllal k6tik 0ssze,és a melyet jelentds
vonalhossz és bonyolult kocsiaramlat jellemez —
a szamitéastechnika alkalmazésa dont6 tényez6nek
bizonyult, az tzemeltetési feladatok mindsegének
javitasa soran.

A vasuti széllitasi feladatok mennyisége roha-
mosan novekszik, és a szallitdsok volumene mar
az idén meghaladta a X. 6téves terv végére terve-
zett mennyiséget. Az utébbi 6t évben az Gtvonal
fontosabb rendez6palyaudvarainak, mint pl Gor-
Kij-rendezd, Ljangaszovo, Judino kocsifordul6i
jelent6sen megnéttek. A széllitdsok volumenének
novekedésével ardnyosan, kb. 30%-kal n6tt a szal-
litdsi folyamatok iranyitdsahoz szikséges infor-
macié mennyisége is: a fuvarokményok, vonat-
terhelési kimutatdsok, menetlevelek mennyisége.
llyen feltételek mellett érthet6 a szamitastechnika
fontos szerepe a vasuti feladatok irdnyitasaban és
tervezésében.

Hot évvel ezel6tt alakult meg az els6 igazgato-
s&gi szamitokozpont. 1972-ben kerllt bevezetésre
az igazgatosagi automatizalt iranyitasi rendszer
(IAIR) els6 uteme. Ezekben az években elegendd
tapasztalatot szereztiink a berendezések bedllitasa
és Uzemeltetése, tovabba az IAIR elsé Uteméhez
tartozo technolégiai folyamatok tervezése, a mate-
matikai eljarasok kialakitasa, valamint a szak-
embergarda képzése és olyan iranyitasi feladatok
megoldasanak el6készitése terén, amelyek soran
elektronikus szamitogépet (ESZG) és tavadatkozlési
eszkOzoket alkalmaztunk.

Az IAIR els6 Utemének feladatai

Az igazgatdsdgi szamitokdzpontban héarom
»Ural-14” ESZG van, amelyek mindegyike 48 ezer
szavas operativ memoridval, hat szalagtovabbitd
berendezéssel, két sornyomtatdval stb. rendelke-
zik. Az ESZG kiegészitése memdriaval, perifériak-
kal a programfutas sebességének jelentds ndveke-
dését teszi lehet6vé. Ezért a szamitokdzpont szak-
emberei az elektronikus szamitdgép és a matema-
tikai eljardsok modernizéalésén, a berendezés ki-
terjesztésén és a gépek egységesitésén dolgoznak.

* Megjelent a Zseleznodorozsnij Transzport 1973. évi
12. szdmaban. Forditotta: Fodor Istvanna.

EJEV

A vasutndl kialakitott csillagszer( telefonhalo-
zat, amelyhez kb. 200 kdzvetlen vonali &llomas
csatlakozik, biztositja, hogy néh&ny masodperc
alatt kétoldalu kapcsolatot lehessen teremteni a ha-
I6zatba kapcsolt Osszes allomasok, vontatasi tele-
pek, a gorkiji és a szomszédos igazgatdésagok sza-
mitokdzpontjai, az egyes igazgatosagok, valamint a
minisztérium kozott. Ezt az APSZK tipusu, koz-
vetlen kapcsolasu taviréallomasok teszik lehet6ve
Gorkijban, Kirovban és Kazanyban.

Két allomast hatjegyl szam kodzvetlen tarcsa-
zasaval kapcsolnak automatikusan a vasut egysé-
ges hélozatan.

Az adattovabbitds sebességének novelése cél-
jabél az igazgatésagi szamitdkdzpont szakemberei
olyan elektronikus berendezést dolgoztak ki, amely
biztositja a parhuzamos adattovabbitéast egy allo-
méstdl két maésikhoz. Az informécidkozlés mind-
segenek javitasat (1 hiba 1 millio informacios jel
tovabbitasakor) az FKG-T-50 hibajavité beren-
dezés biztositja. Segitségével szdmos adatkozlés
esetén (pl. bérelszamolas) egyértelmiien helyes érté-
keket lehetett tovabbitani a hirkzl6 csatorndkon.

A tapasztalatok szerint egy és ugyanazon vas-
ati csomodpont fontosabb adatkozI6 helyeit — pl. a
vontatdsi telepet, forgalmi irodat, arupénztart,
kdzponti bérelszamolast, csombponti elszdmolo aru-
pénztart stb. — kulon kell bekétni a héaldzatba.
Ekkor az egyes helyekre telepitett telefonok meny-
nyiségét az atadasra kerllé informaciomennyiség
hatarozza meg, a tervezett és a csucsterhelés figye-
lembevételével.

A miszaki bazis beallitasaval egyidejlleg a vasut
— els@sorban a szdmitékézpont — szakemberei a
technoldgia tervezésén és bevezetésén, az IAIR
els§ Utemében elvégzendd feladatok megoldasat
biztositd matematikai eljaras kidolgozasan és a
szukseges informécios bazis kialakitasan dolgoztak.
Ezeket az Ossz-szOvetségi Vasuti Tudomanyos
Kutaté Intézet (CNIl MPSZ) Szamitastechnikai
Osztalyanak szakembereivel kozosen végezték. Az
IAIR els§ utemében jelentkez6 feladatok tobbsé-
gének megoldéasat a folyé Otéves tervben befeje-
zik, és ezen feladatok 1975 veégére az 1. tablazat
szerint alakulnak.

Az osszefoglalas tikrdzi, hogy a munka alap-
vet6en két irdnyban folyt: az allomasi és igazgato-
s&gi munkak gépesitett tervezéséhez szilkséges
technika, valamint az alapvetd informéacios forra-
sok (fuvarokmany, vonatterhelési kimutatas, me-
netlevél) alapjan létesitett integralt adatfeldolgo-
zasi rendszer kidolgozasa.

A rendezdpalyaudvarok operativ munkatervé-
nek 0&sszedllitaisa ESZG segitségével Gorkijban
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A feladat megnevezése

Gorkij, Ljangaszovo és Judino rendez6palya- Hatszor naponta,
minden alloméson

udvarok munkéajanak operativ tervezése

lgazgatésagok és vonalfé6nokségek munkaja-
janak napi valtasonkénti tervezése (13, 21,
9 dréara)

Az igazgatésdg és vonalfé6ndkségek munka-
jelentésének elkészitése (18 és 6 érara)

Aruszallitas havi tervszam itasai

Gorkij, Ljangaszovo, Judino alloméasok vo- Minden indulé vonat-

natterhelési kimutatasainak elkészitése nal
»Nairi” ESZG segitségével

Gorkij, Ljangaszovo, Judino alloméasok allo- Négyszer
masi beszamoldinak elkészitése ,Nairi”
ESZG segitségével

lgazgat6sagi beszamoldok elkészitése.

Vontatasi szamitasok

A feladat
gyakorisaga

Haromszor naponta

Kétszer naponta

Egyszer havonta

naponta

Egyezer naponta

Kétszer évente, vagy
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1. tablazat

Az eredmény felhasznaldi

Allamasok, vontatasi telepek, forgalmi vonal-
fénokségi irodak, forgalmi szolgalat

lgazgat6sagi vezetés, forgalmi szolgélat, aru-
forgalmi szolgalat, aruforgalmi és vontatéasi
szolgéalat, vonalfénokségek

Mint az el6z6nél, szamvitel

Aruforgalmi szolgalat, forgalmi szolgalat,

minisztérium

Forgalmi irodak, miszaki kocsivizsgalat, a
rendeltetési allomasok mozdonyvezetdi, ko-
csiatmenetet nyilvantarté helyek

Alloméasok, szamvitel, forgalmi szolgalat

Aruforgalmi szolgéalat, szamvitel, miniszté-
rium

Forgalmi és vontatéasi szolgélat

igények szerint

Az aruaramlatok optimalis iranyitdsdnak Igények

szamitasai a helyi forgalomban

szerint

Aruforgalmi szolgélat

A kereskedelmi feladatok iranyitasa

Gorkij szamfejté irodaja munkdajanak auto-
matizéalasa

Rakodasi terv teljesitésének ellen6rzése

Egyszer naponta

Egyszer naponta

Gorkij korzeti szamfejt6 Aarupénztar, pénz-
tigyi szolgéalat

lgazgat6sagi vezetés, aruforgalmi szolgalat

A pénziigyi tevékenység iranyitasa

négy feladat

A jarmiipark Uzemeltetése ésjavitasa

A mozdonyok és futdsi idejuk palyaszam sze- Egyszer naponta

rinti nyilvantartdsa az idészakos javitasok
kozott

Vontatadsi szolgalat, részlegek és vontatasi
telepek

Tervezési és konstrukcids feladatok

A mitargyak tervezésének mérnoki szami-
tasai ,,Nairi” ESZG segitségével

lgények szerint

»Zseldorprojekt” Intézet

Szamvitel és beszamolas

két feladat

1968-ban kezdddott ; 1970-t6l pedig harom rendez6-
palyaudvar —aGorkij, Ljangaszovo és Judino —
mar gépesitett munkaszervezesre tértek at, amelyet
4 oras ciklusban vegeznek. Jelenleg mar megkez-
d6dott az igazgatésagok és vonalfénokségek napi
mUlszakonkenti munkatervezési feladata els§ sza-
kaszanak megoldasa, a CNTI MPSZ 4ltal kidolgo-

zott mddszer alapjan. Az ESZG hasznalata az
Uzemeltetés operativ iranyitdsanak minéségi ja-
vitasat és a tervezésre forditott munkaidd csokke-
nését jelenti.

A vasuti Uzemeltetési feladatokkal kapcsolatos
rendszerek szempontjab6l az informacio harom
tipusat kilonboztetjik meg: az inditasra vonatkozd
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— a fuvarokmény tdépéldanya, fuvarokmany;
a szerelvényre vonatkoz6 — vonatterhelési kimu-
tatas; és a személyzetre, mozdonyra, vonatra vonat-
koz6 — menetlevél. Az informéacios bazis felépitése
szempontjabodl ezekre altaldnosan jellemzd: egy és
ugyanazon helyr6l érkez6, azonos strukturajd
kozlemények informaciotomege; ezen kozlemények
feldolgozasanak szukségessége a kilonboz6 IAIR
alrendszerek szamara; egy és ugyanazon adat is-
métlése mindharom alapinforméciés forrasban;
az informécié helyességenek szigora kovetelmé-
nye.

Igen érdekesek a szdmitokdzpont, a Kirovi Igaz-
gatosag és Ljangaszovo allomas szakemberei altal
végzett, az allomasi forgalmi iroda automatizala-
sara irdnyulé munkalatok, amelyek a ,Nairi”
minikomputer segitségével folytak. A munkélatok
elsd szakasza —a vonatterhelési kimutatas és iga-
zolasok 0Osszeallitasa — mar 1972-ben megvalésult
Ljangaszovoban. Itt két ,Nairi” minikomputert
allitottak fel, amelyek memoridjéban tarol a sza-
mitokozpont altal kidolgozott komplex program.

A szamitdgépek alkalmasak tavirati lyukszalag
fogadasara is. A feladatokat tényleges 1d6lépték-
ben végzik; lehetséges a két ESZG operativ memo-
ridja kozotti adatcsere, s igy az egyik meghibaso-
dasa nem akadalyozza a vonat okméanyainak elké-
szitését. A feladat megoldasahoz szikséges infor-
méaciot az allomésnak kildott tdblazatos vonat-
elemzések biztositjak.

Az ESZG a rendezési jegyzék alapjan elvégzi a
felosztas és besorolas modellezését, és a guritasveze-
tének olyan kocsigydjtési jegyzéket keszit, amely
iranyonkeént tartalmazza az elegy sulyat és hosz-
szat; tovabba azon iranyonként, amelyek elérték a
suly- és hosszhatart, meghatarozza a kocsik tény-
leges mennyiségét, valamint az els6 és utolsé kocsi
szamat. Szikség esetén irdnyonként maddositd in-
formécio taplalhatd be az ESZG-be, a kocsik kiso-
rozasarol, besorolasardl és cseréjérdl.

Az Osszedllitott vonat adatait az ESZG lyuksza-
lagon rogziti, mely tartalmazza a vonat terhelési
kimutatasat; valamint kivonatot készit a vonat
sulyardl és oOsszetételér6l, a mozdonyvezet6 és a
m(szaki kocsivizsgélat dolgoz6i szamara; kimu-
tatast ir azokrol a kocsikrdl, amelyek a vonat dssze-
allitasakor védo6kocsit igényelnek; kocsigyf(jtési
jegyzéket készit az okmanyok 0sszedllitasahoz es az
osszetétel ellen6rzéséhez (az operétor igénye szerint);
jegyzéket készit a vonatvezet6 szdmara a vonat
osszetételérdl és a helyi elegyrdl. A szdvegek szik-
séges példanyszdmu sokszorositasat tavgepiro-ké-
szllékeken végzik.

1973-ban két ,,Nairi” ESZG-et allitottak fel
Gorkij rendez6palyaudvaron. Mivel Ljangaszovo
és Gorkij allomasok munkatechnologiaja és tzemi
feltételei eltéréek, az utébbin tervbe vették a ko-
csigydjtés (vonatosszeallitas) modellezését a ren-
dez6vaganyokon, a rendezési jegyzéknek meg-
felel6en, a mar feloszlatott vonatokbdl.

A vonatterhelési kimutatds feldolgozésakor
ugyanazon adatokat egyszer taplaljdk be az
ESZG-be, s igy atdolgozasuk, az eredmények sok-
szorositasa, tovabbitasuk a vonat mozgasanak meg-

kozlekedéstudomanyi szemle

felelGen, az informéacid atvitele a szamitékdzpontba
stb. automatizalhato.

A Gorkiji lgazgatosag teriletén a legtobb ta-
pasztalatot a jarmUpark felhasznalasara vonatkozé
adatok integralt feldolgozasi rendszerének kialaki-
tasaval kapcsolatban gydjtotték. A menetlevél
— amely ennek a rendszernek egyik alapbizony-
lata — az igazgat6sag hatarain belul keletkezik és
ott haszndljak fel (eltéréen a vonatterhelési kimu-
tatastol és a fuvarokmanyoktol). Ezért részesitet-
tek elnyben éppen ezt a feladatot. Mindezek mel-
lett a kivalasztast az is igazolja, hogy a fuvarok-
manyok és a vonatterhelési kimutatas adatainak
feldolgozasi rendszere sokban hasonlit a fent emli-
tett okméanyéra.

Az integrélds elvének érvényesitése azt jelenti,
hogy az elsédleges bizonylatban (menetlevél) ta-
lalhato informacio, amely a mozdonyra, a személy-
zetre és ezek munkajara, az izemanyag vagy elekt-
romos energia felhasznélasara, a menetidore és a
vonatdsszetételére vonatkozik, tobbszordsen fel-
hasznalhatd, az egyes IAIR alrendszerek kulon-
b6z6 feladatainak megoldasahoz. Ilyen feladat pl.
a jarmQparkrol, annak munkdjardl, elosztasarol és
felhasznalasarél, valamint az (zemanyag és az
elektromos energia vontatasra val6 felhasznalasarél
Osszedllitott operativ-statisztikai beszamol6; a moz-
donyszemélyzet munkéajanak nyilvantartasa és fize-
tésének kiszamitasa, a jarm(park felhasznéalasanak
elemzése; a mozdonyok javitasénak tervezése a fu-
tdsnorméaknak megfelelGen; jelentés készitése a
mozdonyszemélyzet 6nelszamolasahoz stb.

Ekkor a mozdonyok id@alapjanak, az lizemanyag
vagy elektromos energia felhasznaldsanak és az
egy Utra es6 kereset Osszegének meghatarozasat
az ESZG végzi, a bizonylatok kitoltési helyessé-
gének logikai ellendrzésével egyidejlileg, el6ére meg-
hatarozott sorrendben. Olyan kérdések, mint pl. a
kocsi tengelyterhelésének ellenérzése, a mozdony
operativ tartalékba helyezése dokumentalasénak
és nyilvantartasanak tartalmi ellen8rzése, az tizem-
anyag vagy elektromos energia felhasznalasi jelen-
tés kitoltesének ellendrzése és egyeb feladatok, a
bizonylatok manudlis feldolgozasa, s6t lyukkartyas
gépek esetén is gyakorlatilag megoldhatatlan.

Az igazgatdsagnal naponta tébb, mint 3500 me-
netlevél kertl feldolgozasra. Jelenleg az informéacid
avontatasi telepr6l kozvetleniil a szamitokdzpontba
jut, s a vonalfénokségi és igazgatésagi szamviteli
osztalyok, a mozdony- és forgalmi szolgélat, a von-
tatasi telepek, javitomdhely a feladatok eredmé-
nyét kozvetlenul a szamitokozpontbol kapjak.
Az operativ és a statisztikai beszamolok gyakorla-
tilag egybeolvadnak, hiszen operativ hatarid6 alatt
statisztikai pontossagot értek el. Ugyanakkor a
gépesitett szamitolizem nem végez tobb munkat a
menetlevelek feldolgozasaval kapcsolatban.

Bonyolultabb feladat a szallitasi bizonylatok
— a fuvarokméany és tépéldanya — adatait fel-
dolgozo integralt rendszer kialakitasa. Az igazgato-
s&g bevételének kiszamitdsdhoz az alapokmany a
menetlevél, amely az aruval egyiitt halad a masik
igazgatosag adott célalloméasara. Az aru feladdival
és a Nemzeti Bank egyes részlegeivel lebonyoli-
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tando6 elszamolasokat, a megrakas nyilvantartasat
az arunak a fuvarokmany t6épéldanyaval valo
feladdsaval egyidejlileg végzi. Azon allomasok
szama, amelyeken bizonylatok keletkeznek, jelen-
t6sen meghaladja azoknak a helyeknek a szamat,
ahol a vonatra vonatkoz6 adatok keletkeznek. Vé-
gil a dijszabasi rendszer és a fuvarkoltségek ki-
szamitasa valtozatlanul igen bonyolult.

A felsorolt tények eddig komoly akadalyt jelen-
tenek a szallitasi bizonylatok integralt feldolgoza-
sdban. Ezert a Gorkiji lgazgatésdg a komplexum
reszfeladatainak megoldasat kereste meg:az ugyfe-
lek részére az elszamolasok automatizalasat, a koz-
vetlentl csatolt fuvarokményok feldolgozésat.
Ajelenleg meglevé miszaki bazis alapjan ezeknek a
kérdéseknek megoldasa ESZG felhasznalasaval a
legnagyobb el6nyt biztositja.

Meg kell jegyezni, hogy az ESZG felhasznéalasa
soran tobb nehézséggel kellett szembenézni. Tob-
bek kozott kicsi a gyarté lUzem altal szallitott
ESZG berendezés-komplexum teljesitménye. PI.
az els6 ,,Ural-14B” ESZG egység 16 ezer rekeszes
operativ . memoriat és két szalagtovabbitdé mecha-
nizmust tartalmazott. A nehézségek kozott kell
megemliteni a leszallitott kiegészitd berendezések
tipusanak eltér6é voltat, és olyan konstrukcios val-
toztatasokat, amelyek a mar hasznalt programok
megvaltoztatasat tették szikségesse.

Végul még mindig alacsony a szalagtovabbito
berendezések Uzembiztonsaga (az egyttthato 0,85
alatti), s ezért a berendezes miikddését specidlis
programmal ellenérizni kell, ami megndveli a fel-
adat megoldasahoz sziikséges gépidot.

Az utolso 0t év alatt Gorkijban a tranzit-kocsik
allasidejét feldolgozassal egyutt 0,7 oréra, Judi-
noban 0,5 drara, Ljangaszovoban 0,27 6réra csok-
kentették. Az &llomasi munka gépi tervezésének be-
vezetése el6tt a rendez6k és allomasi iranyitok,
valamint a korzet Ugyeletesei erre teljes munka-
idejiknek kb. 25%-at forditottdk. Amig korab-
ban Ljangaszovoban egy gyd(jt6-operator 4—5
irany rendezési jegyzékének informacidit tudta
feldolgozni, addig a gép beéllitasaval a teljes gydij-
tdmunkat iranyitja.

Az allomési munka tapasztalatai bizonyitjak,
hogy a vonatterhelési kimutatds ESZG-es 0ssze-
allitdsa es kitoltése nem haladja meg a 7 percet,
a manualis modszer 17 percével szemben. Ily mo-
don sikerult kizarni a bizonylathiany miatti vonat-
visszatartast. A vonatterhelési kimutatas manua-
lis kitéltésekor 5 példanyos nyomtatvanyt hasz-
naltak, majd elkészitettéek a lyukszalagot, a sza-
mitokdzpont és a szomszéd &llomésok részére.
Az utolsé példany rossz minsége gyakran okozta
az informécio6 hibas leolvasasat. Ha a lyukszalagot
ESZG késziti, ezt a hidnyossagot ki lehet zarni.

A csaknem 30%-kal megné6tt feldolgozasra keruil§
informaciomennyiség mellett — amelyet a menet-
levélb6l, a vonatterhelési kimutatasbol, a fuvar-
okmanyokbol nyernek — az igazgatdsagnal le-
csokkent az ezen informéacié feldolgozasaval fog-
lalkozok létszama. A gépesitett szamviteli Uzem-
ben kb. 90 embert és kb. a géppark 30%-at lehe-
tett mas feladatok megoldasara atallitani. A me-
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netlevél adatait feldolgozé rendszer végleges be-
vezetése tovabbi Ilétszdmcsokkentést biztosit a
vontatasi telepek operativ-miszaki nyilvantartasi
irodajaban.

A Gorkij—Moszkva-i vontatasi telep bérelsza-
molasdnak és a munkak nyilvantartasanak auto-
matizalasa, az id6- és darabbéres dolgozok eseté-
ben, a f(it6hazi kézponti konyvviteli dolgozok
létszdma felének megtakaritdsat tette lehetdvé.

A fenti példak szemléletesen bizonyitjdk a sza-
mitastechnika és a szervezési technika jelentds
pozitiv hatasat a munka termelékenységének no-
velésére és az irdnyitds tokéletesitésére. 1967 és
1972 kozott a szamitastechnika vasdtigazgatosagi
alkalmazésa révén elért gazdasadgi megtakaritas 3
millio rubel kordl volt, 1973-ban pedig meghaladta
a 800000 rubelt.

Az informacids bazis és az iranyitasi technologia
tokéletesitése

Azon talmendéen, hogy az operativ informaciés
bazis szervezési technolégidja korunk egyik leg-
inkadbb vizsgalt kérdése, sok probléma még meg-
oldatlan. Az els6dleges informéacio el6készitésére
(kddolas, lyukasztas) forditott oOsszeg az adatfel-
dolgozas koltségeknek tébb mint felét teszik ki.
Ezért ezen a terileten a legfontosabb problémanak
a periféria-technika eszkdzeinek alkalmazéasa te-
kintheté, melyek képesek biztositani az els6dleges
és a gépi adathordozok egyittes elkészitését (pl.
irogéphez csatolt lyukasztéberendezés).

Ugyanakkor ki kell zarni az egyes mutaték is-
métlését a fuvarokmanyokon, a vonatterhelési ki-
mutatasban és a menetlevélben. A Gorkiji lgaz-
gatésagnal a ,,Nairi-K” ESZG ilyen felhasznalasat
célzé intézkedések reménykeltd eredményeket hoz-
nak az alloméasokon, bar mar most is lathat6, hogy
ez az ESZG — memdriaja és teljesitménye alap-
jan — nem elegendd a forgalmi iroda munkajanak
komplex automatizalasahoz. Célszer( tehat ezen a
teruleten kutato- és tervez6munkat folytatni.

A felsorolt kérdések megoldasa alapot nyujt a
fuvarokmanyok, vonatterhelési kimutatasok és
menetlevelek adatai feldolgozasanak egyesitett
(integralt) rendszeréhez, és az informacid el6készi-
téséhez szikséges manualis munkaraforditast je-
lentésen csokkenti. Pl. az alloméasi ESZG altal el-
készitett jelentéseket a vonat 0Osszetételérél nem
kell atirni a menetlevélbe, hanem kdézvetlenil lehet
tovabbitani a szamitokdézpontba, ahol a vonatin-
dex alapjan egyesithet6k a menetlevél kilénbozg"
(a mozdonyra, személyzetre, elektromos energiara
vagy Uzemanyagra, a menetidére vonatkozé) ada-
taival.

A fuvarokmany tépéldanya olyan informaciot
tartalmaz, mely 3 feladatcsoport megoldésat teszi
lehetévé: operativ nyilvantartas vezetését a bera-
kasrodl ; a fuvarkoltségek kiszdmitasat; az aruaram-
latok statisztikai beszdmolodinak elkészitését.

A szallitasi tavolsag és a fuvarkdltségek megha-
tarozasa a fuvarokmanyok feldolgozasi idejének
jelentds részét lekdti. Ezért az ESZG és az adat-
tovabbitasi eszkdzok felhasznaldsanak gazdasa-
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gossaga elsésorban e kérdések megoldasanak fugg-
vénye.

Az aruszallitasi bevételek érkezési id6 szerinti
elosztasanak jelenlegi rendszerében (a fuvarok-
many és a tépéldany alapjan) a szamitasi munkat
a fuvarokmany elkeszitése és a kocsi inditasa ko-
z6tti idGintervallumban kell végrehajtani, hogy a
rendeltetési allomésnak tovébbitott fuvarokmany
tartalmazhassa a fuvarkdltséget is.

A szamitdsok megmutatjak, hogy egy, a létez6
technikai bazison alapul6 adatfeldolgozasi rend-
szer erre a feladatra nem valdsithatd meg.

A feladat kétféleképpen oldhaté meg:

1 nagyteljesitmény(i ESZG és adatatviteli esz-
kozok alapjan olyan adatfeldolgozési rendszer
tervezése, mely kozvetlen adatatvitelt tenne lehe-
tévé az ESZG-be (igazgatdsagi, vagy korzeti sza-
mitokoézpontba) és ,kérdés-felelet” rendszerben
tudna miikoédni: 3—4 méasodpercenként tudné fel-
dolgozni az egyes inditdsok informacidit;

2. el kell utasitani a bevétel-elosztast az érkezés
idépontja szerint (a fuvarokmanyok alapjan).
Ekkor az igazgatosagok kozotti szallitasok szami-
tasait a legrovidebb tavolsagok tarifaja alapjan
lehetne elvégezni, melyet a fuvarokmany topél-
danya tartalmaz, s igy nincs szilkség a fuvarkolt-
ségek bejegyzésére a fuvarokmanyokba, valamint
elkerilhet6 a ,,kérdés-felelet” rendszer kialakitasa.

A bevétel-elosztas javasolt modszerét dssze kel-
lene hangolni a fuvarkdltségek szamitasanak koz-
pontositasaval, és ekkor kihasznalhaték a kdzponti
szallitasiranyitas elényei. A leirt példa ugyanakkor
megmutatja, hogy az G iranyitasi eszkozok az
elvart hasznot csak akkor biztositjak, ha Gj, haté-
kony irdnyitasi technoldgiat dolgozunk ki.

A tapasztalat szerint az informacios hibdk leg-
nagyobb része a bizonylatok Kitoltésekor, kddola-
sakor és lyukasztasakor keletkezik; az adatatviteli
eszkdzokre csak az 0Osszes hiba 14—16%-a jut.
Ezért az informécios bazis alapjat képez6 bizony-
latok formai kévetelményei a kodolas és lyukasztas
magas mindségi szintjét igénylik.

Ezen a teriileten nagy munka all el6ttunk, hiszen
a jelenleg létezd informacios forrasok a gepi fel-
dolgozashoz nincsenek kelléen el6készitve. Ez vo-
natkozik mind az operativ, mind a normativ tajé-
koztaté informécidra. Ljangaszovo &llomason pl.
a vonatterhelési kimutatasok automatizalt kiallitasi
kisérletei megmutattdk a vonatterhelési kimutatas

Hirdessen a
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és a benne levl dsszegszamitasok maodszerének hi-
béait, és a javitds lehetdségeit.

Tobb esetben a beszamoldk elkészitési modszerei-
nek igen kismérték(i mddositasa tébb dolgozot fel-
menthet az elvégzend6 feladatok egy-egy része
alol. Pl. a menetlevelek adatainak ESZG-es feldol-
gozasa elméletileg nem teszi lehetévé a mai mintaju
operativ beszdmol6 elkészitésének automatizalasat,
és a menetirdnyitd felmentését szinte az 6sszes
informéacio begyUjtésétdl, a tényleges vonatkdzle-
kedési grafikon elkészitéséhez.

Nagy munka all el6ttiink a kiadasra keruld jelen-
tések, igazolasok és bizonylatok formainak rend-
szerezése tekintetében is. Jelenleg elég sok rogzi-
tetlen mintaja jelentés talalhaté forgalomban.
Megérett a helyzet az olyan parhuzamos informa-
ciés aramlatok megszuntetésere, melyeket ugyan-
azon helyrdl kilénb6z6 hirkdzld eszkdz segitségé-
vel ugyanoda, kulénbozé felhasznaldoknak kilde-
nek, kialonbozd célbol.

A szamitastechnika alkalmazésa gazdasagos-
saganak tovabbi novelése szempontjabdl fontos fel-
tétel a szakemberképzés javitasa, hogy a szalli-
tasi folyamatok irdnyitasat ESZG és hirkozlé
berendezések segitségével lehessen megvalositani.
Jelenleg az igazgatosagi szamitokdzpont dolgozoi-
nak 30%-a a feladatmegoldasi technoldgidk és a
programozas szervezésével foglalkozik, s akiknek
tobb mint fele — matematikus kb. 10% — fel-
hasznélo, a tobbiek pedig kdzgazdaszok és gépe-
sitett adatfeldolgozasi szakemberek. A tapasztalat
bizonyitja, hogy a szakemberek ilyen aranya a
szervezOk kozott megfelel6. Ugyanakkor a szer-
vez6k részaranya (kb. 30%) a szamitdkozpont
tobbi dolgozdjahoz viszonyitva nem Kielégit6:
ennek nem szabadna 50%-nal kevesebbnek lennie.

Az IAIR els6é szakaszahoz tartozO feladatok
megoldasa csak az irdnyitas javitdsaval kapcsola-
tos nagy volumen( munka kezdetét jelenti. Még
sok bonyolultabb kérdés var megoldasra. Elérkezett
az ESZG harmadik generaci6ja alkalmazéasanak
ideje, mert a meglevd gépek elégtelen termelékeny-
sége nem teszi lehetdve'a névekvd informéaciomeny-
nyiség teljes felhasznalasat. Figyelembe véve, hogy
az Uj ESZG-ek univerzalis matematikai rendszere
bonyolult, a konkrét vasuti feladatok megoldd
programjai pedig meg nincsenek keszen, bevezete-
stk el6keszitését mar 1—2 évvel korabban el kell
kezdeni, azaz mar ma hozza kell fogni.
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Karoly Rédonyi: 30 ans des communications et de la télécommunication en HONGFi€........ccovveevecviice s

L’auteur — Ministre des Communications et des Postes de la République Populaire Hongroise — donne un
apercu a I’occasion du 30. anniversaire de la liberation de la Hongrie sur la situation des communications et
de la télécommunication avant la deuxiéme guerre mondiale, puis il relate a partir de la reconstruction jusqu’a
nos jours le dévéloppement, les résultats de toutes les branches de communication en ésquissant aussi les
objectifs principaux.

Dr. Elemér Botorvas—A. Virikov: Quelques questions de la coopération des pays membres du Conseil d’Entraide
Economique dans la circulation automobile ... e

L’article rend compte des résultats obtenus par les pays membres du Conseil d’Entraide Economique sur le
domaine du transport routier international, du trafic des autobus, du parc des véhicules et du développement
du réseau routier. Finalement il ésquisse les taches ultérieurs sur le domaine de la circulation automobile résul-
tant du Programme Complexe de I’Intégration Economique Socialiste.

Kornél Farago: Plan cadencé d’execution des travaux de construction des chemins de fer avec représentation mo-
derne par tECNNIGUE FETICUTAITE ...iiiiciiciie bbbt b et st e st e et e st e st b e s be e eseaenas

Dans la premiere partie de 1’étude I’auteur résume brévement les notions générales sur les projets réticulaires
puis dans la deuxiéme partie il représente sur I’exemple du renouvellement de la voie ferroviaire le procédé
des projets réticulaires. L’article a pour but en premier lieu de promouvoir I’extension de cette méthode
comme un travail de routine manuel.

Boldizsar Vasarhelyi: Sur les problémes de I’exploitation des «routes automMatiqUES»........ccvivveiierieiereisie e

L’étude analyse les motifs du dévéloppement de la circulation routiére automatisée, expose les projets et les
essais réalisés jusqu’a présent, puis il traite d’une facon plus détaillée les questions d’exploitation se rappor-
tant aux routes, aux véhicules, aux conducteurs des véhicules ainsi que les effets actifs et passifs économiques
de ces systémes.

Agnes Medveczki: Le trolleybus & BUAAPEST........ci it st b st e s nens

Aprés un court apercu international I'article expose I’histoire du trolleybus a Budapest a I’occasion que le
Musée des Communications a commémoré par une exposition de chambre le 25. anniversaire de I’'introduction
a Budapest de la circulation réguliére des trolleybus.

Gsaba Koren: Rapports entre le caractére du trafic, les types des routes et le facteur «heure de pointe»......ccccoevvvuenene

Dans I’élaboration des recensements de la circulation routiére et dans I’établissement des projets des routes,
la notion ’caractere du trafic” a un réle important.

L’étude propose de modifier la définition utilisée auparavant ayant égard spécialement a I'importance accrue
de la circulation des vacances et de week-end.

Bevue Internationale:

I. B. Zikejev: Commande du processus des transports ferroviaires par des moyens éléctroniques informatiques...........

Sur la base des expériences de la direction de Gorkij des Chemins de Fer Soviétiques I’auteur relate la premiere
cadence du systtme de commande automatique introduit en 1972, les résultats obtenus puis il esquisse la
nécessité et la possibilité du dévéloppement ultérieur du systeme.
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Karoly Bédényi: Thirty Years of Hungarian Transport and Telecommunication.......occcveevviriieicineie e

The author of the above article, the Minister of Transport and Communication of the Hungarian People’s
Republic, gives a general review about the pre-war situation of Hungarian transport and telecommunication,
then relates the developments and results of every section of transport and post and outlines the main pro-
grammes as well in connection with the 30th Anniversary of the liberation of Hungary.

Dr. Elemér Borotvas—A. Vyrikoff: Some Questions about Cooperation of CMEA Countries in Motorcar Traffic ........

The article gives an account of those results which have been reached by CMEA countries in the fields of
international road transport, bus traffic and development of vehicle stock and road system. Finally further
motorcar traffic works are drawn up on base of the Complex Programme of socialist economic integration.

Kornél Faragd: Net-technical Representation of Time Plan of Railway Construction W orks.........cccoeoviveiviivncc e

The author briefly summarizes the general knowledge of net-technical representation in the first part of his
essay then he demonstrates the course of net-design by an example of a railway maintenance work. The essay
aims at promotion of general use of this method as a routine work.

Boldizsar Vasarhelyi: Study about the Problems of Functioning of ,,Automatic R0ads” ...........cccecermivreininneseisiereenenns

The article analyses motives of development of automatized road traffic and makes us acquainted with
experiments and plans that have taken place up to now then the article deals with operation questions of
roads, vehicles and drivers and their active and passive economic effects.

Agnes Medveczki: Trolley-DUS iN BUG@PEST. ittt sttt se st se et e bt e b ebe b eseebeneens

After giving a brief international review the article makes us acquainted with the history of trolley-bus in
Budapest on occasion of a special exhibition in the Museum of Communication arranged for the 25th Anni-
versary of regular operation of trolleybuses.

Csaba Koren: Connection between the Traffic Type the Road Category and the Factor of Rush Hours .......cccccceeveenee.

The notion of traffic character is important from the point of view of road design and traffic counting. The
article suggests to alter this definition, since the importance of week-end and holiday traffic has increased.

International Review:

I. B.Zykeiev: Control of Railway Transport BY COMPULETS......cccciiciieieiereie ettt sttt ne s e ees

The author gives an account — based on the experiences of the Management Gorky of Soviet Railways — of
the first stage of automatic controlling system set up in 1972. He writes about their results then outlines
necessity and possibility of development of this system.
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Egyesuleti hirek

(Folytatds a 175. oldalrél)

Maéarcius 19. A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési
Szakosztalya rendezésében el6adas: Atker6-naiu-
zatok tervezési modszerei és tapasztalatai.

El6ad6: Erdokovy Henrik (FOTI)

Marcius 19. A Biztositoberendezési és Automatizalasi
Szakosztaly rendezésében tanulmanyuti beszamolé:
Kibernetikai halézatok a Dti-nél.

Il. rész. A muncheni gyorsvasuti forgalomiranyité
kozpont. 3
El6ad6: Nemere Ede (MAVTI)

Marcius 20. A VasUti Magasépitési Szakosztaly rende-
zésében el6adas: Korszer(i tizel6berendezések a
MAV teriletén.

El6ad6: Sasfi G. Zoltdn (KPM. VF. 6.)

Marcius 20. A Posta- és Tavkozlési Tagozat Postafor-
galmi Szakosztalya rendezésében eléadas: A posta-
iorgalmi szolgalattal szembeni igények kielégitésé-
nek lehet6ségei a munkaidé-csékkentés bevezetése
utan.

El6ad6: Mendni Jézsef (EVIG)

Marcius 21. A VTKI és a KTE Vasutgépészeti Szakosz-
talya ko0zbds rendezésében el6adas: Villamos von-
tatéjarmivek fenntartdsanak korszer(i kialakitasa
a IVIAV-nal.

El6ad6: Olah Andras (VTKI)

Marcius 21. A Varosi Koézuti Kozlekedési Szakosztaly
rendezésében vita: Gy6r kozlekedésfejlesztési terve
és annak folyamatban lev6 vizsgéalata.

El6ad6k: Veress Albert (UVATERV)
Nagy Kéaroly (UVATERYV)
Vitavezet§: dr. Koller Sandor (BME)

Marcius 24. A Varosi Forgalomiranyitasi Szakosztaly
rendezésében eladas: A valtoztathatd jelzésképi
kozuti jelz6tablak alkalmazéasi szikségessége a f6-
varosban.

El6ad6: Mészaros Taméas (BRFK) 3

Marcius 25. A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési
Szakosztalya rendezésében el6adas: Vazelin-toltésd
kabelek alkalmazasanak tapasztalatai az el6tizeui
hélézatban.

El6adok: Kertész Ilona (PKI)
Keresztényi Zoltanné (PKI)

Marcius 26. A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésé-
ben el6adas: Villamos fels6vezetéki oszlopok ha-
sdb- és lépcsés alakl alapjainak gazdasagos és
korszer(i méretezése. .

El6adé: Berecz Tibor (MAVTERV) 3

Marcius 26. A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési
Szakosztalya rendezésében el6adas: Tulnyomasos
védelmi berendezés 20 kabel részére.

El6ad6: Lénard Gusztav (PKI)

Marcius 27. A Kozuti Szakosztaly Uzemeltetési Szak-
csoportja rendezésében el6adas: A szintbeni vasut;
atjarék biztonsaganak id6szer( kérdései.

El6ado: Ruppert Laszl6 (KOTUKI)

Marcius 27. A Koézati Fuvarozasi és Szallitmanyozasi
Szakosztaly Miiszaki Fejlesztési Szakocsoportja
rendezésében el6adéas: Gondolatok a kozuti kozle-
kedés energiagazdalkodéasi koncepciéjahoz.

El6ad6: dr. Endrey Tibor (Volan-Trdszt)

A szerkesztésért felel6s:

Budapest XIV., Majus 1 at 26. Telefon:
Budapest, 1073. Lenin kérat 9—11. Telefon:
Felel6s kiado:

23216, Kiadja

Maéarcius 27. Az Epitési Tagozat Ifjusagi Szervezdé Bi-
zottsdga és a Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly k»
z6s rendezésében eldadas: A szabadon szerelt feszi-
tett vasbeton-hidak lehajlasszamitésa.

El6ad6: Weiner Péter (Hidép. V.)

Marcius 27. A MAV Bp. Ig Terlleti Szervezete rende-
zésében el6adéas: Intertrigé h(itékocsik Gzemeitetesi
tapasztalatai.

El6ad6: Simon Laszl6 (Bp. Ig. 1V.)

Marcius 27. A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési
szakosztalya és a Hiradastechnikai Tudomanyos
Egyesilet kdzos rendezésében eldadas: Tanuiopau-
ban az LM—ERICSSON cégnél. Beszamol6 a ,,nem-
zeti halézatok méretezése és szervezése” c. tanio-
lyamrél. Az LME oktatasi tevékenységének ismer-
tetése.

El6ad6: Eisler Péter (BHG)

Marcius 28. A Postai és Tavkozlési Tagozat M(sorsz6-
rasi Szakosztdlya és a Hiradastechnikai Tudoma-
nyos Egyesilet koézés rendezésében edbadas: Az
els6 magyar—japan kozos szallitasd tv-adé és
Uzemi tapasztalatai.

El6ad6: Nemcsics Elek (PVIG)

Ujabb munkabizottsagi zardjelentések

1695. A Volan 4. sz. Vallalat cél és kisgépesitési min-
tatizemének kialakitasa Eger Kozponti Telepen.
Vezet6: FRANKO MATYAS (Heves m.)

1690. A Volan 4. sz. Vallalat létesitmény-ellatottsagi
szintje. .

Vezet§: FUGLEVICH REZSO (Heves m.)

1697. Alkalmazott létszdmnormativak meghatdrozasa-
nak moédszere. }

Vezet6: PRILESZKI ISTVAN (Veszprém m.)

1698. A veszprémi Uzemek személyforgalom iranyita-
sanak &tszervezési terve.

Vezet6: BARTA JANOS (Veszprém m.)

1699. Javaslat Uzemegységre térténé gumiabroncs teri-
tés-begy(ijtés atszervezésére.

Vezetd: PUPOS ZOLTANNE (Veszprém m.)

1700. A Székesfehérvar—Komarom rendezépalyaudva-
rok koézott kozlekedd tehervonatok vizsgalata.
Vezet§: SZABO MIKLOSNE (MAV Bp. lg.)

1701. A kozUton-vasuton szallitott rakoméanyok kezelé-
sének, atrakasanak problémai Debrecen vasuatal-
lomas teriletén. 3 .

Vezeté6: FELCSER LASZLO (Debrecen)

1702. Szabvanytervezet a helyi kozforgalmd jarmuivek
megengedhetd zajnormaira.

Vezetd: MOROCZ SANDOR (Budapest)

1703. A kozlekedési fenntartas-iranyitds miikodés-
funkcidi.

Vezet6: BUKOLYI FERENC (Borsod m.)

1704. Az (j kocsi-mozdony és bagger javité mihely
technol6giajanak korszer(sitése.

Vezet6: KASSAN ZOLTAN (Borsod m.)

1705. A postai gépkocsik gazdasdgos kihasznalasanak
és a gépkocsikoltségek alakulasanak elemzése.
Vezet6 DR. BODROGI ZOLTANNE (Borsod m.)

Sélymos Janos

Czére Béla SzerkesztG6ség:
Lapkiad6 Vallalat,
221-293. Levélcim: 1906, postafiok 223.

Siklési Norbert.

’75. 4., 4271 Révai Nyomda, Budapest V., Vadasz utca 16. F. v.: Povarny Jen6.
Terjeszti a Magyar Posta. El6fizethet6 barmely postahivatalnal, a kézbesitéknél, a
Posta hirlapuzleteiben és a Posta Kézponti Hirlap Irodanal (KHI, 1900 Budapest V..
Jozsef nador tér 1) kozvetlenul vagy postautalvdnyon, valamint &tutaldssal a

KHI 2159 162 pénzforgalmi jelz6szamara.
El6fizetési ara: egy évre: 108— Ft, egyes szam A&ra: 9— Ft.

Kulfoldén terjeszti a ,KULTURA” Kényv-

Hirlap Kilkereskedelmi Véllalat

Budapest. Postafiok 149. H — 1389.

I INDEX: 25454
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