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A kozlekedés —az idegenforgalomért

V DE. HEINRICH BELA

Az idegenforgalom napjaink vilagjelensége.
A hatvanas évektdl kezdédben alakult ki a tome-
ges turizmus, és azOta ez a vilagméret( turista-
aramlas teszi ki a nemzetkdzi személyforgalom
egyre ndvekvd hanyadat. Nem bontakozhatott
volna ki ez a folyamat, ha nem allnanak rendelke-
zésre a megfeleld kozlekedési eszkozok és Ossze-
kottetések. A nemzetkdzi kozlekedés és az idegen-
forgalom egymaéssal kdlcsdnhatasban, hol gyorsabb,
hol lassabb tUtemben, de allandé fejlédésben van [ 1].

E folyamatot elemezve, a bevezet§ részben az
idegenforgalom (értve ezen a szervezett és egyeni
turizmust) néhany altalanos sajatossagéara uta-
lunk, majd kitérink a nagytavolsagu turizmus, il-
let6leg a légiforgalom, a kozepes tavolsagu turiz-
mus, illet6leg a vasuti személyforgalom, a nemzet-
kozi gépjarml-kozlekedés és néhany vonatkozas-
ban a hajos kirdnduld forgalom elemzésére. Rész-
letesen vizsgaljuk hazank, valamint a KGST-tagor-
szagok és vazlatosan a t6kés Eurdpa aspektusaban
a személyforgalom eddigi alakuldsat és varhatd
fejlédését. Hatékony kovetkeztetések levonésa ér-
dekében ugyanis integralnunk kell a régebbi kuta-
tasok eredményeit, gondosan kell tanulmanyoz-
nunk nemzetkozi kdrnyezetiink valtozasait, a var-
haté kozlekedési jelenségeket és feladatokat, azo-
kat a kdlcsbnhatasokat, amelyekre jo el6re fel kell
készilnunk [2].

A nemzetkozi meretli tomeges turizmusnak ha-
rom sajatossaga van:

— észak-déli iranyu;

— julius—augusztus hdnapokra dsszpontosul;

— egyre tavolabbi célorszagokat keres fel.

Az észak-deli iranyd turistadramlas annak a ko-
vetkezménye, hogy a napsutésben szegény, hideg
éghajlatd viszonyok kozott lakd népek tehet8sebb
része szabadsaga idejére allandé napsugarzast és
melegviz( firdesi lehetGséget biztosito tajakat ke-
res fel. igy Eurdpaban els6sorban a barmely kozle-

kedési eszkdzzel keényelmesen elérhet6 mediterran
vidék (Spanyolorszag, Olaszorszdg, Jugoszlavia) a
turizmus célpontja, ahol a turistdk részére a meg-
szokott kényelmet és étkezést biztositani tudjak,
ugyanakkor ott-tartézkodasukat nem veszélyez-
tetik politikai bizonytalansagok. Az 1974. évi cip-
rusi események kiemelten helyezik el6térbe, a
turistak ilyen irdnyu igényét, és ez a tényez0 a jo-
vében jelent6sen fogja befolyésolni a turistak vo-
nulasi irdnyat. Ugyancsak észak-déli irdnyd, de a
Fekete-tengerre orientdlt a szocialista orszagok
turistadramlasa. Van természetesen nyugat-keleti
és vissza iranyu turizmus is, de ez volumenében az
észak-déli irdnythoz képest kevéshé jelentds. A fen-
tiek figyelembevételével az észak-déli iranyu kozle-
kedési Utvonalak &atbocsatoképességét is fejleszte-
nink kell.

A julius—augusztus id6szakra valé koncentralo-
das alapveté oka az iskolaév ciklikus alakulasa,
mert a mai turistadk altaldban gyermekeikkel egydtt
nyaralnak, és Eurépdban ebben az id6szakban az
iskolai oktatas altalanosan sziinetel. At6kés Eurd-
paban a nyari id6szak egy részében egész lizemeket
leallitanak, igy Franciaorszagban az augusztusi
altalanos szabadsagolasnak tébb évtizedes hagyo-
méanya van. Tovabbi ok, hogy a napfényes orak
szdma a tengerparti vidéken ebben a két hénapban
a legmagasabb. A széllodai, éttermi fér6helyek, to-
vabba a tomegkozlekedési eszkozok hatékonyabb
kihasznalasa céljabol évtizedes torekvés a turista-
szezon széthlizasa. Meg kell allapitanunk, hogy ez a
torekvés eddig csak rész-sikerekkel jart. Ugyanak-
kor pl. a hazai idegenforgalmi fogad6 kapacitas
50—60%-a Budapestre és a Balatonra koncentra-
lodik. Figyelembe kell vennink tovabba, hogy az
idegenforgalmi kinalat tartalékai nem raktaroz-
hatok, és a hullamzo, sokrétl kereslet rugalmassa-
got igényel, tekintsiik akar a rendelkezésre all6
kozlekedési lehet6ségeket, akar az ellatast vagy a
turisztikai latvanyossagokat.

Az idegenforgalomnak ez az emlitett térbeni és
id6beni koncentralodasa igen nagy feladatokat ro
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a csucsteljesitményre nem méretezhet§ kozleke-
désre.

A témeges turizmus el6szor a szomszédos orsza-
gokat keresi fel, majd egyre tavolabbi vidékek felé
orientdlodik. Ez a jJelenség Ugyszolvan vilagten-
dencia. Ennek kdvetkezményeként az eurdpal tu-
rizmus most a Foldkozi-tenger déli partjait (Tu-
nisz, Algéria) és Nyugat-Afrikat (Marokkd, Ele-
fantcsontpart, Sierra-Leone) keresi fel, az amerikai
turizmus célpontja pedig mar nem annyira Mexiko
és a Bahama-szigetek, hanem Dél-Amerika és
Hawaii.

A passziv magyar turizmus vonulasa is el6szor
a szomszédos orszagok felé (Csehszlovakia, Ju-
goszlavia, Ausztria) orientalédott, majd méasodik
utemében a kozeli Olaszorszag és végul Nyugat-
Eurépa, Spanyolorszdg és a Szovjetunid kdzép-
azsial allamai felé iranyult, illet6leg iranyul. Az
emlitett keresleti iranyzat az idegenforgalmi (és
kozlekedesi) infrastruktdra fejlesztésének ennek
megfelel6 kiterjesztését igény(.

A kozlekedés nemcsak kiszolgalja az idegenfor-
galmi utazasi igényeket, hanem alakitja, formalja
magat az idegenforgalmat is. Uj kozlekedési esz-
kozok 0j teruleteket nyitnak meg a turistak el6tt,
az Uj kozlekedési mddok Uj szokésokat hoznak
létre. A kOzlekedési technikdban bekdvetkez6 bar-
milyen véaltozas az idegenforgalom mennyiségi és
min6ségi valtozésainak is elGidézbje. A tomeges
idegenforgalom kifejl6dését a rendelkezésre all6
nemzetkozi vasuti kozlekedés inditotta el. A gép-
jarm(-kozlekedés altalanossad valasaval mozgé-
konyabbak lettek a turistak, a légi kozlekedés ter-
hoditasaval pedig az idegenforgalom vilagmeret(ivé
valt.

Korunk nemzetkdzi személyforgalménak tekin-
télyes részét a turistak alkotjak, bar az idegenfor-
galmi célt személyforgalom részesedése a személy-
szallitasban az egyes foldrészek viszonylataban je-
lent6sen eltér6. Az idegenforgalomban részt vevék
Afrikdban a személyforgalomnak 20%-at jelentik,
ezzel szemben a nagy idegenforgalmi hagyomanyok-
kal rendelkez6 Eurdépaban a teljes személyforga-
lom 50%-at, az Eszak-Atlanti személyforgalom-
nak pedig 75%-at teszik ki [6].

Az idegenforgalom, mint a fogyasztds sajatos
szféraja, tovabba mint a vilag egyik leggyorsabban
fejl6d6 gazdasagi jelensége, az export-import spe-
cialisfajtajat alkotja. Kézgazdasagi értelemben az
idegenforgalmi, természeti, tarsadalmi, gazdasagi
vonzer6 és az erre éplil6 fogadobazis az altala nyuj-
tott arukkal és szolgaltatdsokkal egyutt olyan spe-
cidlis ,,aru”, amelyeket a kinalati helyeken fogyasz-
tanak el, illet6leg vesznek igénybe. Az idegenfor-
galmi &ru tehat helyhez kotott, éppen ezért eseté-
ben keresletmeghatarozé a természeti, tarsadalmi
és a gazdasagi kornyezet; mondhatni a kereslet-
kinalat torvényének érvényesilése tobb tényezd
fuggvénye, mint a klasszikus értelemben vett aruk
esetében. A turistdk mindig mérlegelik, hogy a sa-
jat allam és a fogadohelyek természeti, tarsadalmi,
gazdasagi kornyezete, foldrajzi fekvése, kozleke-
dési és ellatasi viszonyainak kiépitettsége kozott
vannak-e csabitd kilonbségek [13].

kozlekedéstudomanyi szemle

Kozbevetdleg megjegyezziik, hogy az idegenfor-
galmi, un. lathatatlan export bevételeknek az ex-
port bevételhez viszonyitott hényada elsésorban
a hagyomanyos turistafogad6 allamokban igen
magas: 1969-ben példaul Spanyolorszagban ez a
héanyad 33,5%, Ausztriaban 22,1%, GOrdégorszag-
ban 14,3% és Olaszorszagban 10% volt. Az ide-
genforgalmi bevételek fokozasa ugyanakkor rend-
kivul beruhazésigényes potldlagos fejlesztést igé-
nyel (kozlekedési, széllodai, vendéglatd stb. kapa-
citasban).

Idegenforgalom utazas nélkil nem lehetséges és
emlitettiik, hogy a kozlekedési viszonyok, a kozle-
kedés technikaja jelentsen befolyasolja a turiz-
mus strukturdjanak alakuldsat. A strukturavalto-
z&s sajatossagai kozé tartozik, hogy a motorizacio
gyors utemi fejlédése kovetkeztében az utazdsok
egyre nagyobb mértékben a kdzutakra terel6dnek.
Igy a ,tartozkodd jelleg(” turizmust felvéltja a
,»Mozgd turizmus”, melynek sordn az idegenforga-
lomban résztvevdk egy-egy utazas alkalmaval t6bb
orszagot, varost, Udul6helyet latogatnak meg.
A személygépkocsikkal, autobuszokkal kézlekedd
utasok (j teruleteket is bekapcsolnak Gtiprogram-
jaikba, es ezzel hozzajarulnak az idegenforgalom
térbeli széthlizdsdhoz. Atalakult a turistdk Kiada-
sainak az Osszetétele is, nem utolsdé sorban azért,
mert az idegenforgalom névekvd hanyadat a Kis-
pénzi turistak teszik ki. Olcsdbb szallasokat keres-
nek, ugyanakkor viszont ndvekszik a célorszag
idegenforgalmi értékeinek, latvanyossdgainak a
megtekintésére, az (izemanyag vasarlasra kiadott
dsszeg.

A kozlekedés és az idegenforgalom kapcsolata-
nak néhany sarkalatos kérdését illetéen foglalkozni
kell a lebonyolitasra keruil6 idegenforgalom kozle-
kedesi a4gazatok szerinti megoszlasaval és a turiz-
mus varhatd fejlédéseének vazlatos prognosztiza-
lasaval is, hogy az igények tartalma, szinvonala,
nagysagrendje megkozelithetd és felvazolhat6 le-
gyen.

Az idegenforgalom kiszolgélasaban, a nemzet-
kozi személyfuvarozdsban a kilonbdz6 kozleke-
dési agazatok eltérd ardnyban vesznek részt. A ma-
gyar légi kozlekedés 100%-ban nemzetkodzi for-
galmat teljesit, a MAHART szé&rnyashajo-forgal-
manak 90%-a nemzetk6zi teljesitmény, ugyanez
a vasutnal 4,3%, az autdbusz-kozlekedésben pedig
2% koruli [4]. Eltér ezen aranyoktol az agazati
nemzetkozi utaskilométer teljesitmény, ahol mint-
egy 2,7 millié utas atlag 350 kilométerre val6 szal-
litasdval a vasut all az els6 helyen, majd a légi
kozlekedés kovetkezik és a hajozas zarja a sort.

A nagytavolsagu idegenforgalom elsGsorban légi
aton bonyolddik ie. A vilag légi kdzlekedését vizs-
gélva megallapithatd, hogy a hatvanas években
gyorsan és egyenletesen fejlédott a menetrendszerdi
forgalom minden kategoridjaban, ugyanakkor az
elsésorban 0dulé turistdkat szallito charter-for-
galom soha nem tapasztalt Gtemben futott fel, és
részesedése a teljes utasforgalombdl jelentdsen
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megnétt. Az idegenforgalom fejlédését nagyban
elésegitik az egyre b6vil6 charter-jaratok es az
atalanyutazasok. A ,,minden koltséget feldlel6”
(toutcompris) utazasok keretében Européban 1969-
ben a 11,2 millid légi turistabol 10 millio 6 utazott.

Az ICAO szamitasai szerint a charter-forgalom
tonnakilométer teljesitménye 1965 és 1969 kozott
3,6 milliardrél 9,9 milliardra nétt, ami 5 év alatt
kozel 200%-o0s novekedést jelent. Amig 1969-ben,
tonnakilométerben szamolva (becslések alapjan)
a charter légi fuvarozéasok a vilag dsszforgalmanak
mintegy 23%-at alkottdk, 1970-ben részesedésik
29%-ra nétt, és 1972-ben mar megkozelitette a
34%-ot. Kulondsen figyelemre méltd a charter-
jaratok fejlédése az Eszak-Atlanti forgalomban,
azaz Eszak-Amerika és Eurépa kozott. Az elem-
zett 6 éves id6szakban ebben a viszonylatban a
charter-jaratok évente az 0ssz-lizemeltetés 35%-at
tették ki, de volt olyan év, amikor részesedesik
elérte a 43%-ot [5].

Az ICAO tagallamok légi forgalma kulonboz6
kategoridinak a részesedése nem véltozott jelent6-
sen, de a menetrendszer( utasforgalom részesedése
az osszforgalombdl 1960 és 1970 kozott 78,5%-rdl
72,4%-ra csokkent. A légi kozlekedés menetrend
szerinti jarataival szallitott utaskilométer telje-
sitmény az 1960—1970 kozotti id6szakban ennek
ellenére megnégyszerez6dott, és 1970-ben megha-
ladta a 161 milliard utaskilométert.

A vilag légi kozlekedése altal az 1960— 1970 ko-
zOtti id6szakban produkalt novekedési ttem (évi
15%) azt mutatja, hogy a légi kozlekedés egyike a
nemzetgazdasagok leginkabb fejl6dd szektoranak,
és jelentésen meghaladja a vilag idegenforgalma-
nak évi 7%-0s nOvekedési Utemét. Még az elmult
recesszios 1974-es esztendBben is, amikor a vilag
idegenforgalma 3—4%-kai visszaesett, a légi sze-
mélyszallitds teljesitménye 3%-kal ndvekedett.
A MALEV utasforgalma 1974-ben megkdzelitéen
25%-kai novekedett.

A légi szallitds ilyen gyors novekedése a hatva-
nas években bizonyos mertékig a tarifak csokkené-
sével magyarazhaté. Mig a piaci arak altalaban
emelkedtek, a légitarsasagok egy utaskilométerre
es6 bevétele évi 1,5%-kal csokkent, ami ugyan
versenyképes kozlekedési agga tette a légi kozleke-
dést, de a légifuvarozd vallalatok rentabilitasat
megkérddjelezte. 1tt emlitem meg, hogy az lzem-
anyagarak 1973IV. negyede 6ta bekdvetkezett igen
jelent6s emelkedését a légi tarifakban nem lehe-
tett realizalni, jéllenet egyes jaratok tarifai
1974-ben 30%-kal is emelkedtek. Emiatt tobb ko-
zépnagysagu tokés Iégi vallalat (pl. az ALITALIA,
az OLIMPIC Airlines) sulyos gazdasagi helyzetbe
kertlt. A 110 IATA legi véllalat az 1974-es évet
3%-0s atlagos netto veszteséggel zarta.

A hatvanas években a repilés miszaki fejlett-
sége is mindségi valtozdsokon ment keresztul. A su-
garhajtasu repul6gepek 1970-ben mar a teljes gep-
allomany 58%-at érték el. Emlitettlik, hogy a légi
kozlekedés el6térbe Iépése vilagszerte a modern
turizmus egyik Uj tendencidja. Ezt jelentésen el6-
segitette a nagy hatdsugar( és a tdmegszallitasra
egyre inkdbb alkalmas gépek forgalomba allitasa.
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igy Gjabb fejlédési fokot jelentettek a légi kozleke-
désben az 1974-ben nagyobb szdmban (izembe he-
lyezett Boeing 747-ek, az ugynevezett Jumbo-jetek,
amelyek 480 utas egyidejl szallitasara is alkalma-
sak. A sugarhajtasu repilés elterjedése jelentds
kapacitasnovekedést eredményezett. Amig a vilag
nemzetkozi forgalméban 1960-ban a jaratonként
atlagos felajanlott kapacitas 8,4 tonna volt, addig
ez 1970-ben 17,1 tonnara n6tt. A névekvd kapaci-
taskinalat kévetkezménye a csokkend gépkihasz-
nalasi szazalék. Igy a nemzetkozi forgalomban az
atlagos kapacitaskihasznalas az 1960. évi 57,6%-
rol 1970-re 50,9%-ra csokkent. Ez negativan befo-
lyasolta a légi fuvarozok gazdaségos Uzemét [5].

A magyar légi kozlekedés, szorosan kapcsolddva a
vilag légi kozlekedése fejlédésének altaldnos ten-
denciajahoz, az elmult idészakban jelent8sen fejlé-
dott. Ezt a fejlédest tikrozi, hogy 1973-ban a
IMALEV 394 878 utast szallltva atlag 1197 kilo-
méter tavolsagra, 1965. évi utaskilométer teljesit-
ményének kereken 220%-at érte el. Jelent6sen b6-
vilt a MALEV vonalhalézata is. Amig jaratai
1960-ban csak 17 kulfoldi varost érintettek, ez a
szam 1974-ben mar 36 volt. Kiépilt a MALEV
Eurdpai halozata, a kozel-keleti térsegben pedig ot
orszagot érintenek a magyar légi jaratok. Hazank-
nak 38 orszaggal van legilgyi egyezménye és a
MALEV 32 varoshan rendelkezik képviselettel.
1974-ben utasszallitasi  teljesitményndvekedése
27%-0s volt.

A repul6gépes idegenforgalom hatékony meg-
szervezese a menetrendszeri MALEV jaratok na-
gyobb terhelését, a gépek jobb kihasznélasat tette
lehet6vé. Ennek fejlesztése érdekében a MALEV
Air-Tours igen széles vélasztéku programokat dol-
gozott ki — hazank nevezetességeinek bemutata-
satdl a szakmai programokon at a vadaszatokig €s
a foz6tanfolyamokig. Ennek a rugalmassagnak ko-
sz6het6, hogy a MALEV 1972-ben mar tobb, mint
18 000 sajat szervezés(i légi turistat szallitott.
A szervezés alapcélkit(izése az volt, hogy noveked-
jék a menetrendszer( jaratok kihasznaltsaga. Nem
utols6 sorban ennek volt kdszdnhet6, hogy az el-
mult évek 4—5%-4val szemben 1973-t6l mar
15%-o0s aranyban vettek igénybe a turistak a MA-
LEV menetrendszer(i jaratait. Uj piacok folyama-
tos feltarasaval, a kimend idegenforgalom Iégiutra
terelésével kivénja a MALEV a légi turizmust to-
vabb fejleszteni. A kimend idegenforgalom repil6-
gépre terelését indokolja az is, hogy ez lehet6séget
ad a bejové idegenforgalom eredmenyének névelé-
sére. A szervezett csoportos idegenforgalomnak a
MALEV IT tarifat, charter-jaratokat is kinal [5].

A magyar légi kdzlekedés teljesitményei elsésor-
ban a szisztematikus és mindségi jellegli repil6-
gépfejlesztésnek kdszonhetdk. Az els6 IL-18-as re-
pllégépek 1960-ban keriiltek forgalomba, és foko-
zatosan kialakult a 7 gépbdl allo IL-18-as tipusu
géppark. Az el6z6 tipusokhoz képest ezek a gépek
— nagyobb sebességik és kereskedelmi terhelhet6-
ségik folytan — négyszeres, tonnakilométerben
pedig tobb mint nyolcszoros kapacitadsnévekedést
biztositottak. 1969-ben kezdték meg a menetrend-
szer(i repiilést a MALEV TU-134 tipust sugarhaj-
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tasu repilégépei. 1974-ben beéllitasra kerllt 3 db
TU-154-es gep. A megnovekedett kapacitas azt
jelentette, hogy 1974-ben a MALEV mar 16 géppel
rendelkezett. Ez a repul6gép-allomany ebben az
évben Gjabb 3 db TU-154-es géppel bovil. E mi-
nBségi valtozas lehetévé teszi az IL-18-as gépek
részbeni kivonasat a menetrendszer( forgalombol,
méasrészt alkalmat ad a jarats(iriseg novelésére,
j alloméasok bekapcsolasara, charter-fuvarok val-
lalasara [5].

A MALEV 1974-1>u az alabbi jaratsritést haj-
totta végre:
— Budapest—London viszonylatban heti 3 he-
lyett 4 jaratot,
Budapest—Miinchen—Amsterdam viszony-
latban heti 1helyett 2 jaratot,

- Budapest—Bécs viszonylatban heti 3 helyett
4 jaratot,
— Budapest—Koppenhaga viszonylatban heti
3 helyett 4 jaratot uzemeltetett.

F6szezonban ezenkivil a varnai és burgasi ide-
genforgalmat heti 2—2 jéarat helyett 4—4 MALEV
{(é}rat, a konstancait heti 3 helyett 5 jarat szolgéalta

i.

A jaratsritések és az rij allomasok 1976-ra
tervezett bekapcsoldsan kivil a TU-154-es gépek
reprezentativ megjelenése, tléshelyszama, az utas-
ellatas kiemelkedé minésége lehetové teszi, hogy a
MALEV szolgéltatasaival valamennyi rel&cioban
a partnerek szintjén jelenjék meg.

A légi kozlekedés masik, nem kevéshé fontos
oldala korszer(i nemzetkézi repll6tér Iétrehozasa és
Uzemeltetése, valamint vildgszinvonalon all6 repi-
Iésiranyitds megszervezése. Ennek fontossagat az
is alahuzza, hogy az orszag légiterének polgari for-
galméban évrdl évre ndvekszik a kulfoldi légi-
fuvarozok jarmlveinek aranya. 1971-ben ezek tet-
ték mér ki — a leszallas nélkili atrepiléssel egyditt
— az iranyitott gépek 87,7%-4at. 1973-ban a Feri-
hegyi repll6teret kdzel 11 000 gép vette igénybe,
ezeknek kereken 60%-a 19 kulfoldi légi tarsasag-
hoz tartozd gép volt. A fejlédd nemzetkozi Iégi
forgalom a magyar Iégi kozlekedés korszerdsitését,
a repll6téri fogadasi kortilmények bovitését és ja-
vitasat mar évek oOta el6térbe helyezte. E probléma
gyokeres megoldasa nélkiil a légi turizmusban na-
lunk nem varhatd lényeges fejlédés, pedig az igé-
nyek feszit6 erével jelentkeznek. A rekonstrukciot
ezen a terileten is megkezdjik, de kétségtelen,
hogy ilyen Osszetett fejlesztéshez hosszabb idére
és foleg jelent6s beruhdzasokra van sziikség. Ko-
vetkezetesen torekszink addig is a repul6téri szol-
galtatdsok egyszer(sitésére és gyorsitasara, hogy
ezzel is enyhitsiik a cslics-szezonban jelentkezd
nehéz helyzetet.

Az utaskiszolgalas szinvonalat emelte az utasok
tartozkodasara szolgald helyiségek megfelel6 szel-
|6ztetése, a vamkezelést meggyorsitd, 1974-ben ki-
alakitott Ugynevezett ,,z6ld-piros” folyosdrendszer
bevezetése, az utasok csomagjainak szallitészala-
gos beszéllitdsa az érkezd gépekrol. llyen és ha-
sonld megoldasokkal toreksziink az atmeneti ko-
rilmények javitadsara, a rekonstrukcié alatt is.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Biztositani fogjuk a rekonstrukcié sordn nemzet-
kozi repul6terink, a hozza tartoz¢é foldi berende-
zések jelent6s korszer(sitését, ami lehet6vé fogja
tenni, hogy Budapest fejlett leégi kozlekedési koz-
pontta valjék.

A légi kozlekedés mindkét oldalanak, tehat a
légi fuvarozasi és a repul6téri, valamint foldi szol-
galati tevékenység gyors utem( fejlesztése lehetbvé
teszi majd, hogy a magyar kozlekedés nemzetkozi
személyszallitasi (utaskm) teljesitményében a légi
kozlekedés ardnya — a vonatkozd prognézis sze-
rint — az 1970. évi 40%-r6l 1985-ben 57%-ra
emelkedjék. Ezzel parhuzamosan a nemzetkozi
szallitasbél eredd devizabevételeknek a légi koz-
lekedés altal termelt részaranya 1985-ben eléri a
86%-ot, szemben az 1970. évi 73%-kal [5].

1973-ban hazénk idegenforgalménak Kkereken
7%-a indult, illetbleg érkezett repil6gépen (ide
nem szamitva a tranzitot). Ismeretes, hogy egy
orszag idegenforgalmi vonzereje altalaban fordi-
tottan ardnyos az orszagtol vald tavolsdggal. Eb-
b6l a szemszoghbl vizsgalva, hazank idegenforgalmi
struktdraja a magyar légi kozlekedes szamara nem
kedvezd. A Magyarorszagra iranyul6 idegenforga-
lom dont6 tobbsege olyan széllitasi tavolsagrol er-
kezik, amelynél a légi kozlekedés igénybevétele
nem tekinthetd altalanosnak. Nagyobb szamu légi
utasra a tavolabb fekv6 orszagokbdl lehet szami-
tani, ahonnan azonban a hazankba érkez6 idegen-
forgalmi aramlatok meglehet6sen alacsonyak.
A tengeren tali orszdgokbol jov6 utasaramlat egy
része mar nem repulégépen érkezik hazéankba.
Ez azzal magyardzhatd, hogy a légi utasok a ten-
geren tali utazas magas koltségére vald tekintettel,
a magyarorszagi utazast altaldban tobb eurépai
varos felkeresésével kotik Ossze.

Ismeretes az is, hogy a légi kozlekedés beinditasa
az adott pontok kozotti idegenforgalom névekedé-
sének jelentés impulzust ad. Igy példaul az éppen
beindult londoni jarat utasforgalmaban 1961-ben
5000 légi turista vett részt. Ez a szdm 1963-ban
megkétszerez6dott, és 1966-ra 20 000 fére noveke-
dett.

Végul utalnék a Iégi kdzlekedés és az idegenfor-
galom egymésra haté kapcsolatéra. Altalanosan
megallapithatd, hogy a repil6gépes turistak kol-
tési szintje magasabb, mert ez elsdsorban nem a
vendégnapok szamdval, hanem az igényes vendé-
gek szamaval aranyos. llyen koltségek az ajandé-
kok, az emléktargyak, az éttermi, széllodai étke-
zeések stb. A légi kozlekedés tehat az idegenforgalmi
szolgaltatasok komplex ndvelése révén mind a szal-
lodaiparra, mind a belkereskedelemre nem elha-
nyagolhaté befolyast gyakorol [5].

Magyarorszag kontinentalis fekvés( kis orszag,
ennek kovetkezteben a kozepes tavolsagl személy-
forgalom f6 hordozoja a vasut és a kdzut. A vasuti
és kozuti kozlekedes részardnya a helykozi koz-
forgalmu utasszallitési teljesitményben (utaskilo-
méter) 99%. A vasuti kozlekedés a belfoldi kilomé-
ter-teljesitményb6l mintegv 70%-kal részesedik
[10].
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A vaslt rekonstrukciojanak egyik f6 irdnyvonala
a g6zvontatas felvaltdsa modern villamos- és Diesel-
vontatdssal. A villamositott vonalak hossza 1974-
ben meghaladta az 1200 kilométert. Mintegy 400
nagy teljesitmény( villamos- és Diesel-mozdony
kozlekedett vasutvonalainkon. Az utols 10 évben
mintegy 2100 korszer(i személykocsit helyeztiink
lizembe. Jelent6sen fejl6dott a vasati vonalhalo-
zat is, févonalainkon a korszer(i, un. hézagnélkili
felépitmény hossza meghaladja a 3000 kilométert.
A hal6zatnak ezen a részén bonyolddik le a vasuti
személyforgalom 70%-a, ezen belll a nemzetkozi
utasdramlas 98%-a. Mindezzel megteremtettiik az
utazasi sebesség novelésének egyik alapvetd felté-
telét.

A vasuti kozlekedés els6dleges szerepe a kidzepes
tavolsagu, tomeges jellegli nemzetkozi személyfor-
galomban — bar csokkend aranyban — tovabbra
Is megmarad. A vasut terlletén a nemzetkozi for-
galmat is lebonyolité févonalaink nagy részét mar
korszer(sitettik. A 20 tonnas és ennél nagyobb
tengelyterhelésre alkalmas palyahossz tébb mint
4500 kilométer. Tobb allomast korszerdsitettiink a
tranzitvonalakon. Meggyorsult a biztositd beren-
dezések fejlesztésének uteme. A korszer(i villamos-
és Diesel-vontatas részaranya az 1965 évi 35%-rol
1974 év végéig 88%-ra emelkedett.

Jelent6sen ndvekedett 1965 és 1972 kozott a
nemzetkozi forgalomban vasuton szallitott utasok
szama. A szocialista orszdgok kozotti (SZMPSZ)
forgalomban utazék szama évi 1,5 milliér6l 2 mil-
lidra (ezen belll a tranzit utasok szama 210 ezerrdl
391 ezerre), a tékés orszégokkal valo (TCV) forga-
lomban utaz6k szama 523 ezerr6l 693 ezerre (ezen
belll a tranzit utasok szama 160 ezerr8l 294 ezerre)
novekedett. A nemzetkdzi vasuti személyszallitas
ndvekvé tendencidja napjainkban is folytatodik.

Az 1965—1972. évek nemzetkdzi személyforgal-
méan belll a legjellemz6bb utazési viszonylatokat
vizsgalva, a kdvetkezék allapithaték meg:

— leger6sebb a személyforgalom Csehszlovakia-
val : avasuton érkezett és indult utasok szama azon-
ban ebben az id6szakban 712 ezerr6l 514 ezerre
csokkent, els6sorban az autds turizmus fokozot-
tabb elterjedése kdvetkeztében;

—1 engyelorszéggal az utasforgalom 150 ezer
forél 355 ezerre novekedett;

— Romaniaval a személyforgalom évi 250 ezer
fé6 koruli szinten mozog;

—az NDK-val valé forgalomban az utasok
szdma mintegy megkétszerez6dott, 152 ezerrdl
301 ezerre emelkedve;

— hasonl6 a helyzet a Szovjetunidval. Ebben a
viszonylatban az utasszam 97 ezerrdl 187 ezerre
novekedett;

—a jugoszlav forgalom 90 ezerr6l 138 ezerre
nétt [8].

A vasuton lebonyol6d6d idegenforgalom kielégi-
gitése érdekében a nyari féidényben 19 par, f6éva-
rosokat 0sszekdté nemzetkdzi gyorsvonat fut be a
budapesti személypalyaudvarokra. Ezenkivil a
szomszédos orszagok egyeb varosaiba tovabbi 3 par
nemzetkozi vonat kozlekedik. Budapestrél Po-
zsonyba 9, Pragaba 8, Bukarestbe 6, Berlinbe 5,
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Bécsbe 4, Varsoba, Belgradba és Lipcsébe 3—3,
Moszkvaba, Kassara 2—2 par dsszekottetésiunk van
naponta. Kozvetlen kocsik, illetve kdzvetlen vo-
natok indulnak Budapestr6l Zagrébba, Rijekaba,
Romaba, Baselbe, Parizsba, Kdlnbe, Stuttgartba,
Dortmundba, Rostockba, Malmdbe, Krakkoba,
Leningradba, Mangéalidba, Burgasba és Széfiaba.
Atranzit-forgalom nyari féidényben valé meggyor-
sitdsa erdekeben fejpalyaudvarokat kikertld, ten-
gerparti célvonatokat allitottunk forgalomba.
llyen vonatpéarok voltak a ,, Transdanubius” és a
»Mamaia” expresszek. 1975-ben javitjuk a vasuti
Osszekottetést az NDK-val, Jugoszlavian at Olasz-
orszaggal, valamint Romanian at Bulgariaval [8].

A V. otéves terv id6szakaban jelentds fejlesz-
tés folyt. 1973-ban befejez6do6tt a Budapest—Szob
nemzetkdzi févonal villamositasa, ami az egyide-
jlleg végrehajtott palyakorszer(sitéseket is figy-
lembe véve, 100—120 km/h sebességl kozlekedést
tesz lehet6vé a vonalon. Megkezdddott a Budapest
—hegyeshalomi vonal &tépitése, és 1975-ben
befejezddik a Hegyeshalom—Porpac kézotti vonal
korszer(sitése. Befejez8dott 1974-ben a Szajol—
Lokoshéza févonal villamositasa. Ezzel a LOkos-
hazan belép6 expresszvonatok Szobig vagy He-
gyeshalomig villamos vontatassal kozlekedhetnek.
Az osztrdk vasutak 1975 végéig eldrelathatolag
villamositjak a Hegyeshalom—Bécs kozti vonalat.
Noveljik a kdzos hatarallomasok szamat. Gyéké-
nyesen kivil Murakeresztiron és Szabadkan léte-
sul kozos hatarallomas, és feltehetéleg ugyancsak
ilyen jelleg(i alloméas kiépitésére keriil sor Bihar-
keresztesen.

Folyamatosan emeljiik a vas(ti utazds minGsé-
gét. Az UIC paramétereinek megfelelé személyko-
csikat helyeztiink tzembe, s ennek révén a MAV
kell6 szdmban rendelkezik a nemzetkdzi forgalom-
hoz sziikséges korszer(i személykocsikkal. Alapel-
veinknek megfelel6éen gondoskodni igyeksziink az
utazas keényelmerdl, a jegyvaltastol a megerkezesig.
A helyjegyek az utazas megkezdése el6tt mar egy
hénappal el6zetesen megvalthatok. A palyaudva-
rok utasterének folyamatos tisztantartasara kor-
szer(i gépekkel felszerelt kozponti takarité briga-
dokat szerveziink. Az utazasi komforttal szorosan
Osszefiiggd higiéniai kdvetelmények kielégitésének
szinvonaldt is fokozatosan emeljik. A kocsik kiilsé
tisztitasdra a budapesti fejpélyaudvarokon és a
miskolci Tiszai palyaudvaron mar mikddnek gépi
kocsimosd berendezések. A személykocsik belsd
tisztitasdhoz és portalanitasdhoz sziikséges Kisgé-
pek beszerzése is folyamatos. A nemzetkozi gyors-
vonatokon az utasok mar a belépd hatarallomaso-
kon taxit rendelhetnek, a MAV jegyvizsgélok ut-
jan, a budapesti palyaudvarokra. Palyaudvarain-
kon folyamatosan korszer(sitjlik az akusztikai szol-
galtatasokat ; a jelent6sebb allomasokon és a kozle-
ked6 nemzetkdzi vonatokon egyarant fejlesztjik.
A budapesti fejpalyaudvarokon mar korszer(isitet-
tik az elsé osztalyu éttermeket, tobb helyen szin-
vonalas Onkiszolgal6 éttermet is létesitettiink.
A nemzetk6zi vonatokban héald-, fekv6helyes, ét-
kez6- és bisztrokocsikat kdzlekedtetiink. Az NDK
és Budapest kozotti viszonylatban a nyari id6szak-
ban autoszallitd kocsik is kdzlekednek [11].
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A személyszallitasi szolgaltatasok szinvonalanak
emelésében jelentBs szerepet jatszik a vonatok uta-
zasi sebességének nodvelése, a menetrendszerl koz-
lekedés biztositdsa. A nagy nyugat-eurdpai vasu-
takkal szemben ezen a teriileten lemaradéasban
vagyunk. Févonalainkon az adott pélya- és von-
tatasi viszonyok mellett nemzetkdzi vonataink
maximalisan 100—120 km/h alapsebességgel koz-
lekedhetnek. A viszonylag rovid tavolsagokat és a
hataralloméasi 30—40 perces tartézkodasi id6ket
is beszdmitva, a nemzetkdzi vonatok atlagos uta-
zési sebessege 1974-ben 55,5 km/h. 1975 végére
60 km/h atlagos utazasi sebesség elérésére torek-
sziink. Nagyobb tavlatban a legfontosabb nem-
zetkdzi vonalakon 140 km/h alapsebesség elérését
tlztuk ki célul, ami ezeken a vonalakon 90— 100
km/h utazéasi sebességet fog biztositani.

A nemzetkdzi vonatok menetrend szerinti koz-
lekedésével a javul6 tendenciak ellenére sem lehe-
tlnk elégedettek. A késéseket a MAV és a szomszé-
dos vasutak vonalain bekovetkezd rendellenessé-
gek idézik eld. Lényeges javulas ezen a téren csak
az érdekelt szomszédos vasutakkal Osszehangolt,
hatarozott intézkedésektdl véarhato, ugyanis a vi-
szonylag révid MAV szakaszokon ez id6 szerint 20
percnél nagyobb késéseket nem tudunk behozni.

Szinte allandé probléma nemzetkdzi jaratokon a
csucs-szezoni zsufoltsdg, és az ennek kovetkezté-
ben jelentkezd szdmos kifogas. A nehézségek ob-
jektiv okainak ismeretében toreksziink ennek fel-
szdmolasara, a helyfoglalasi rendszer korszer(isi-
tésevel, de a nemzetkdzi személyvonatok szdmanak
novelésével is. A vasuti idegenforgalom zsufoltséa-
ganak (és a légi jaratokhoz viszonyitott lemaradas-
nak) egyik oka, hogy a szocialista relacidban érvé-
nyes SZMPSZ (illet6leg EAPT) tarifak esetében
olyan dijszabaspolitikat kovetlink, amelynek egy-
értelm( és természetesen egyoldaltd haszonélve-
z6je az utazokozonség [14].

Roviden kitériink a nyugat-eurépai vasutak fej-
lesztésének azon tendenciaira, amiket a Nemzet-
kozi Vasutegvletben egyeztettek. Tavlati terveink
szerint az eurdpai vasutak olyan kinalati szinttel
akarnak a jovében jelentkezni, melyek egyenran-
guak az egyéb kozlekedési modok altal ma mar
nyujtott és a jovében varhatéan névekvd szinvo-
nald kinélatokkal.

Avasutak célja, hogy 200 km-es tdvolsagon tul a
vasUti utazasi idd kisebb legyen a gépjarm( altal
elérhet6 eljutasi idénél. A rovidebb vasuti eljutasi
idének elsdsorban a személygépkocsi azon elényét
kell kiegyenlitenie, hogy id6tél flggetlendl all ren-
delkezésre. Ugyanakkor ez az idGnyereség a vasu-
takat kedvezbbb helyzetbe hozza az autébusz-koz-
lekedéssel szemben. A vasutak tovabbi célja, hogy
a nappali id6szakban 500 kilométeres tavolsagig
a menetid6 azonos Ie?yen a repllégéppel elérheto
eljutasi id6tartammal, ahol utébbindl a repul6-
térre vald ki- és visszajutasi, valamint véarakozasi
id6tartamokat is figyelembe veszik [12].

A kitizott feladatok elérése feltétlentl sziikse-
gessé teszi részint (j nyomvonalon vezetett palyak
épitését, részint a meglevd vasltvonalak jelentds
aranyu Aatépitését. Ezen talmenden a nyugat-
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europai vasutak a kovetelményeknek a kovetkezé
modszerekkel akarnak eleget tenni:

—a mennyiségi és minGsegi teljesitékepesség
fokozasa, a vonalak m(szaki fglszereltsegenek no-
velésével és korszer( vontatasi modozatok beve-
zetésével ;

—a mindségi teljesit6képesseg fokozdsa na-
gyobb meérték(l vonalkorszerdsitésekkel oly modon,
hogy a megkivant utazési id6k biztosithatok le-
gyenek ;

—a mennyisegi teljesitbképesség ndvelése a
meglevé vonalak tébbvaganyusitasaval;

—a légi kozlekedéssel 5—700 km tavolsagon
valé versenykepesseghez sziikseges mennyiségi és
mindségi teljesitokepesseg (180 km/h atlagsebes-
ség) biztositasa Uj vonalak épitése révén.

A felvazolt kovetelmenyek jelentik az 0j nyu-
gat-eurdpai vasuti torzshalozati terv alapjat. Eh-
hez a nyolcvanas évek végen becsatlakoznanak a
normal nyomtavolsagu szocialista vasutak is. En-
nek sorén figyelemmel kell lenni arra, hogy — a
90 km/h étlagsebességgel kozleked6 szemelygép-
kocsi utazasi idejére valo tekintettel és azonos
vasuti—kozuti tavolsagot feltételezve —a vasuit-
nak 135 km/h atlagos és 150—160 km/h csucsse-
bességgel kell kbzlekednie. Ennek érdekében a ter-
vezett europai torzshél6zaton 5785 km (j vonal-
épitést eés 13 593 km vonalkorszer(sitést kell vég-
rehajtani [12].

v .

A t6kés Europaban a hatvanas évekt6l kezd6-
ddéen, a szocialista allamok viszonylataban pedig
1970-t6l tapasztalhatd a kozuti kozlekedés és ezen
belul az aut6s turizmus rendkivil gyors fejl6dése.
Magyarorszdgon peldaul 1972. december 31-én
tobb mint 340 ezer személygépkocsi volt izemben,
ami 1974 végére mintegy 130 ezer darabbal ndve-
kedett (a személygépjarmiivek szama 1960-ban
csak 31 ezer darabot tett ki). A mai hazai magan-
gépkocsi-allomannyal szemben — az életszinvonal
alakulasatol figg6en— 1980-ban 1 millid, 1990-ben
1,8—2 millié személygépkocsi lesz forgalomban.

A megndvekedett bels6é autoforgalomnal is
gyorsabb Utemben nétt a be- és atutazd autds
turistak szama. A kozuton érkezett kulfoldiek
aranya 1961-ben 17,8% volt, ami 1971-ben 59,1%-
ra emelkedett. Szamitdsunk szerint az 1972-ben
Magyarorszagra latogatott tébb, mint 6,1 millié
kalfoldi koziul fele személygépkocsin érkezett.
A kozutnak egyre nagyobb a jelentosége az idegen-
forgalom levezetésében, mind az orszaghataron
tali, mind pedig az orszagon bellli forgalomban.
A nemzetkozi forgalomban egyre jelentésebb vo-
lument képvisel a személygépkocsin és autdbuszon
ki- és beutazdk aranya.

A belépett kiilfoldi rendszamu személygépkocsik
mennyisége 1973-ban meghaladta az 1 174 000-et,
ugyanakkor tébb, mint 22 000 kilféldi rendszamu
autébusz lépett be. Kisebb, de er6teljesen ndvekvo
ardnyu a kilép6é személygépkocsik (1970: 51 456;
1973: 189 260) és valamelyest n6tt a kilépd auto-
buszok széma is (1970: 5541 : 1973: 5971). Az ada-
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tokat vizsgalva megallapithatd, hogy a magyar
személygépkocsi-alloméanyb6l minden maésodikat,
harmadikat évenként egyszer kulfoldi utazasra is
hasznéljak. Ami a nemzetkdzi autdébuszforgalmat
illeti, a hataratkel§ helyeket érint6 teljes auto-
buszforgalmat 100%-nak véve, 1972-ben a magyar
autdbuszok részesedése 16,4%-ot, a szocialista
allamok autébuszainak részesedése 78,2%-ot és a
tékés allamok autébuszainak részesedése 5,4%-ot
tett ki [6]. Figyelembe véve koézuti kozlekedésiink
novekedésenek aranyat, 1990-ben varhatd, hogy
mintegy 2—3 millié kulfoldi személygépkocsi és
autobusz fogja hatarainkat atlépni.

A VOLAN nemzetkozi aut6buszjaratai 9 orszag-
ban, 19 vonalon lzemelnek, teljesitményik 1972-
ben 220 ezer utas és 1,2 millié utaskilométer volt.
Szamunkra alapvetd kovetelmény, hogy a jaratok
vonalvezetése az utasdramlasnak megfeleljen, és a
nemzetkdzi autébuszjaratok indulasa, valamint
érkezése 0sszhangban legyen a kapcsolédd belfoldi
jaratokéval. Szikségesnek tartjuk azt is, hogy
err6l az utasokat nemzetkdzi (Interbus) menet-
rendkdnyvekben tajékoztassuk. A menetrend-
szer(i nemzetkozi autobuszjaratok egyik hianyos-
sdga kihasznalatlansaguk, ugyanakkor a kulon-
jarati forgalom alapproblémaja a csucsidében a
kapacitas elégtelensége. Az igény Budapesten a
nyari 6 honapban napi 200 kil6njarati autdbusz,
mig a téli 6 honapban csak napi 30. A kapacitas-
igényen tal az idegenforgalom jarulékos igénye a
kilonjarati autobuszokkal szemben a megfelelé
tipusvélaszték, az autébuszok megfelel§ felsze-
reltsege, alkalmas belso kiképzése, az alacsony dij-
tétel es a nyelveket is beszél6 gépkocsivezet6. Eze-
ket a jarulekos igényeket nem tudjuk csucsid6ben
kielégiteni, ugyanakkor az egész kul6njarati autd-
busz tevékenység éves szinten gazdasagtalan.
Az autdbusz-idegenforgalom kényelmét jelent6sen
segitené egy egyseges (k0zos), kulturalt, nemzet-
kozi menetrend szerinti, illetdleg kulonjarati auto-
busz-palyaudvar létrehozadsa, megfelel§ informa-
ciés szolgalattal, var6teremmel, utasellato- és
higiéniai berendezésekkel [9]. A jaratok gazdasa-
gossaganak a javitasaval erre is sor kerulhet.

Az idegenforgalomban a kozhasznalatd kozati
fuvarozds népszer(sitése érdekében sziikséges az
utasellatas szinvonalat, a jaratok menetrendszerd-
ségét, az utazas kultaraltsagat emelni, a forgalmi
szolgélatot tokéletesiteni, tartalék autébuszéllo-
manyt képezni a zsufoltsag és az utaslemaradas
megsziintetése érdekében, kulturalt varakozdkat és
allomasokat létesiteni, az idegenforgalmi aramla-
sok iranyaba es6 menetrendszer( autobuszforgal-
mat fejleszteni [6].

Az orszagos Uthalozaton jelentkez6 gepjarmd-
forgalom wugrasszer(i emelkedése siirgetoen fel-
hivta a figyelmet az Gthal6zat allapotara és fejlesz-
tésenek kerdeseire. Az elmult években jelentos mér-
tékben korszer(sitettik kozati haldzatunkat is.
A Kkorszer( utburkolattal ellatott Gthalézat meg-
haladja 6sszes kdzutaink hosszanak 40%-at. Foly-
tatdlagosan épitjik ki az M 1-es és M 7-es utakat
autopalyakka. Barmennyire jelentds volt is azon-
ban az uthalézat fejlesztése, liteme lemaradt a gép-
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jarmdallomany névekedésétdl, és lemaradt a kor-
szer(i kozuti kozlekedés igényeivel szemben is.

Az elsérend(i féutak a nagyobb tavolsagu hazai,
tovabba a nemzetkdzi forgalom céljait szolgaljak.
Ezeket az utakat a nemzetkdzi egyezményeknek
megfelel6en kell kialakitanunk. Az Eurdpa-utak
kozil az E 5 jeli London—Bécs—Belgrad—
Thesszaloniki—Ankara—Iskenderun-i Gt vonala-
ban az M 1-es szdmu Budapest—Gy&r—Hegyes-
halom-i és az 5-6s szam( Budapest—Szeged-i fout
vezet; az FJ-15 jeli Hamburg—Berlin—Praga—
Kolozsvar—Bukarest—Constanca-i Ut vonaldba a
15-6s szamu Mosonmagyarévar—Rajka-i, tovabba
a 4-es szamu Budapest—Puspokladany-i és a 42-es
szamU Puspokladany—Biharkeresztes-i féut esik;
az E 96 jell Susak—Zagrab—Kassa-i Ut részét
hazankban az M 7-es szaml Budapest—Nagyka-
nizsa—L etenve-i, tovabba a 3-as szam( Budapest
—Muiskolc—Tornvosnémeti-ut képezi [6].

A kozati kozlekedes jelenlegi szinvonala megfe-
lel ugyan a népgazdasag altalanos fejlettségének
— a mennyiségi igények gyors kielégitésének a
szukségessége es a korlatozott fejlesztési lehetdse-
gek miatt azonban hazénkban a kozuti kozlekedé-
sen belll aranytalansagok alakultak ki. Rohamo-
san fejlédik a lakossagi személygépkocsi-allomany,
de a végrehajtott korszer(sitések és épitések elle-
nére az orszag Uthalézatanak alig felén van a gép-
jarmi-kozlekedésnek megfeleld szélesséqli és teher-
birasu atburkolat, ugyanakkor az utak vonalve-
zetése is akadalyozza a nagyobb sebesség melletti
biztonsdgos kozlekedést. Tulterheltek a bevezetd
és az atkelési szakaszok. E hidnyossdgok mielébbi
felszamolasa els6rendl idegenforgalmi érdek is.
Jelenleg kozlthalozatunk atlagforgalmaban a kul-
foldi jarmlvek részesedése 3—4%-0s. Szamita-
saink szerint 1985-re ez a részesedés mintegy 10
szazalékra ndvekszik. Sziikséges az autdpalyak és
autoutak kiépitése mar csak azért is, mert az észak-
nyugat-délkeleti irdnyd eurdpai kozuati turista-
aramlas megkerilhet benniinket Ausztrian és Ju-
goszlavian keresztiil. A nyugat-eurdpai autéltha-
[6zat elkésziilt, és gyors Utemben kiepitik tovabbi
részeit is. 1985-re az eurdpai Uthal6zat hossza eléri
a 35—40 ezer kilométert. Lépést kell tartanunk a
nemzetkozi fejlédéssel mar csak azért is, mert ren-
delkeziink nemzetkozi hir(i idegenforgalmi kdzpon-
tokkal, és ezek kozott gyors és magas szintl kozuti
Osszekottetésekre van sziikség.

Kozathalozatunk fejlesztésével parhuzamosan
meggyorsitjuk az (zemanyagtolt6-halézat és a
kapcsolodo idegenforgalmi, vendéglatoipari szol-
galtatd egységek épitesét. Tobb kocsimosd beren-
dezést létesitlnk, és fejlesztjik az Udul6terilete-
ken a gepjarm( karbantarto halozatot, mert ennek
mai telepitése nem szolgélja kielégitéen az idegen-
forgalmi keresletet. Noveljiuk a kdzuati hataratkel6-
helyek atbocsatoképességét és technikai szinvo-
nalat, valamint a sziikseghez képest Uj hatérat-
kel6helyeket is megnyitunk. Idegenforgalmi cé-
lokra mennyiségben és mindségben egyarant meg-
felel6 autobuszparkot alakitunk ki, minthogy az
egyre novekvd transzferéalési, kirdnduldsi 1gény
kielégitése nem oldhatd meg autdbuszok nélkil [6].
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V.

A tovabbiakban kitériink az eurdpai KGST-tag-
allamok tavlati idegenforgalma és prognosztizalt
kozlekedési strukturaja kozotti korrelaciora. Ez id6
szerint a szocialista orszagok idegenforgalmaban
igen nagy sullyal, tavlatilag pedig ndvekvd arany-
ban szerepelnek a tobbi KGST-tagorszagok allam-
polgarai. igy példaul 1970-ben a szocialista orsza-
gok allampolgérai kozll kerult ki Roméaniaban a
turistak 83%-a. Lengyelorszagban és Csehszlova-
kiaban ez az arany 80%, a Szovjetuniéban 64%,
Bulgariaban 57%, Magyarorszagon 05%, (1974:
80%), az NDK-ban pedig 45% volt. Hazank ab-
szolut szamban tobb barati turistat fogad (jollehet
rovidebb iddre), mint a tengerparttal rendelkez6
KGST-tagorszagok, de kevesebbet, mint Csehszlo-
vékia.

A turizmus hatalmas mértékben fellendult.
Az 1950—1975 kozott eltelt 25 év alatt a vilag
orszagainak a nemzeti jovedelme megharomszoro-
z6dott, ezen bellil a KGST-tagorszagoké megnyolc-
szorozddott. Amikor az egy fére es6 nemzeti jove-
delem eléri az évi 1000 dollart, a lakossag 30—50
szézaléka vesz részt az idegenforgalomban. 2500
dollar/f6 évi jovedelem mellett méar a lakossag
70—80%-a keres fel kiilfoldi orszagot. Az eurdpai
szocialista es t6kés orszdgok lakossaga ez id6 szerint
a két hatar kozotti szinten él. Az idegenforgalom
novekedéséhez — az életszinvonal emelkedése, a
lakossdg gyarapodésa és a szabadidd ndvekedése
mellett — a kozlekedési lehet6ségek javulasa és
viszonylagos olcsosaga is hozzajarul. Nézzik meg
az idegenforgalom prognosztizalt fejlédését. 1972-
ben a vilagturizmusban 198 milli6 f6 vett részt.
Ez a szam 1980-ra 250—280 milli6ra névekszik,
1985-ben meghaladja a 320 milliét és 1990-ben
varhatélag a 350 milliét. A vilagturizmus tavlati
novekedése eszerint az utobbi évtized évi 9%-o0s
atlagos novekedésével szemben lassibb, mintegy
5%-0s atlagos fejl6dési Gtemben megy végbe.
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A KGST-integracio keretében a Szocialista Or-
szagok ldegenforgalmi Korméanyszervei Ertekez-
lete és ennek kiilon bizottsagai rendszeresen talal-
koznak, és tudomanyosan elemzik a turizmus fej-
lesztési lehet6ségeit. Az eurdpai idegenforgalom
megoszlasa az 1955—1970 kozotti idészakban az
1 tablazat szerint alakult.

1. tablazat
Az eurdpai idegenforgalom megoszlasa

T6kés orszagok Szocialista orszagok

Ev

milli6 f6 ) millié f6 06
1955 25,1 98 0,8 2,0
1960 47,5 94,6 2,8 5,6
1965 73,5 83,7 14,4 16,3
1970 102,0 80,7 24,5 19,3

A tablazatban feltlintetett 15 év alatt a szocia-
lista orszagok idegenforgalménak &sszvolumene
tobb, mint 30-szorosara emelkedett, és még az
1960—1970 kozotti idészakban is majdnem 9-sze-
resen novekedett. Ugyanebben a 10 évben a tékés
idegenforgalom valamivel tdbb lett, mint a két-
szerese. Ez a nfvekedési (item nem lett volna lehet-
séges a szocialista fogadokapacitasok rendkivil
gyors bdvitése nélkul [13], és a masik oldalrol
nézve ugyanezt a kérdést: mindez nem torténhe-
tett volna meg az életszinvonal gyors és egyenletes
emelkedése nélkul.

Az 1974—75. évi t6kés gazdasagi depresszid a
t6kés részesedés aranyat az idegenforgalomban to-
vabb csokkenti (1974: 78,5%).

Az 1. és a 2. tablazat adataibol lathatjuk, hogy a
KGST-tagallamok tavlati idegenforgalma is sokkal
nagyobb Utemben fejlédik, mint a nyugat-eurdpai,
ugyanakkor 1975-re megné és allandésul a nagyobb
szocialista részesedés.

Az eurdpai KOST tagallamok varhato idegenforgalmanak fejl6dési indexei

A KGST-orszadgok brutté aktiv idegenforgalméanak
TR IO AESE e

Ebbdl a szocialista aktiv idegenforgalom fejlédése

A brutté forgalombdl a szocialista idegenforgalom
részesedése (%)

A KGST-tagorszagok kozlekedésfejlesztésének
ulapvetd feladata nagy hatékonysagu, gazdasagilag
kiegyensulyozott kozlekedési rendszer létrehozésa,
mely képes a névekvé aranyd idegenforgalom kul-
turdlt lebonyolitasara. Gazdaségilag kiegyensulyo-
zott kozlekedési rendszer alatt azt értjik, hogy
minden egyes kozlekedési agazat a szdmara legha-
tékonyabb felhasznalasi terlileten végez szallita-
sokat.

Tekintsiik 4t a KGST-tagorszagok idegenforgal-
mat lebonyolitd kdzhasznélatl kozlekedese fejlesz-

2. tablazat
1971 1975 1980 1985 1990
100 195,7 251,1 303,3 373,3
100 229,1 285,3 345,3 418,1
53,9 63,1 61,2 61,4 60,4

tésének néhany f6bb feltételét. Az egyik ilyen fel-
tétel a lakossag életszinvonalanak az emelkedése.
A 3. téblazatban kozOlt adatok szemléltetik az
1960—1972. évek kozotti id6szakban a nemzeti
jovedelmek alakuldsat az egyes KGST-tagorsza-
gokban.

Az adott nemzeti jovedelem ndvekedéshez
ugyanebben az idészakban a kdzhasznélatd koz-
lekedeés altal a 4. tablazat szerint teljesitett szemely-
forgalom-novekedés kapcsolddott.
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3. tablazat

A nemzeti jovedelem ndvekedési indexei
egyes KGST-tagallarunkban

Orszag 1960 1965 1970 1972

100 138 209 340

100 124 172 193

100 118 153 168

100 135 180 212

100 155 225 281

SZSZKSzZ 100 137 199 219
CSSZSzK __ 100 110 153 168
4. tablazat

_ Egyes KGST-tagallamok kdzhasznalatl eszkdzt
igénybe vev6 szemelyforgalmanak ndvekedési indexei

Orszéag 1960 1970 1972
BNK . 100 290 350
MNK ... 100 141 145
NDK ... 100 116 131
LNK ... 100 173 198
RSZK ... 100 210 255
SZSZKSZ __ 100 215 250
CSSZSzK ... 100 125 132

Amint a tdblazat adatai szemléltetik, az 1960—
1972 évek kozotti id6szakban a KGST-tagorszagok
kdzhasznalatli kozlekedésének személyforgalma, a
volument is figyelembe véve, 2,5-szeresére nove-
kedett. A legnagyobb ltem( ndvekedés a személy-
szallitds terén Bulgériéban, a Szovjetuniéban és
Romaniaban volt észlelhet§. Megn6tt a személy-
forgalom lebonyolitdsdban a légi és a gépjarmu-
kozlekedés szerepe. A kozhasznalatu kozlekedés
személyforgalma csak a Szovjetunidban ndveke-
dett a nemzeti jovedelemnél gyorsabban, a tobbi
tagorszagban ez tobbé-kevésbe lemaradt a nem-
zeti jovedelem ndvekedési Utemét6l. Az egyes
KGST-tagorszagok népgazdasagai alapvetd gazda-
sagi mutatdjanak, a nemzeti jovedelemnek a néve-
kedését vették figyelembe az egyes orszagok a koz-
hasznalatl kozlekedés fejlesztésénél, mindenek-
el6tt pedig a személyszallitasi teljesitmények nagy-
saganak a meghatarozasanal, az 1970—1990 ko-
zOttiid6szakra. Anemzeti jovedelem évi novekedeési
utemének alakuldsat a tavlati becslés szerint az
5. tablazat mutatja.

5. tablazat

A nemzeti jovedelem varhatd évi szazalékos névekedése
egyes KGST-tagallamokban

Orszag 1961 —1970 1971 —1980 1981 —1990
BNK ... 7,7 8,8 8,6
MNK 5,7 53 51
NDK ... 4,3 5,6 5,4
LNK .. 6,1 7,1 7,8
RSZK ... 7,8 9,1 8,9
SZSZKSZ 7,2 -
CSSZSzZK 4,5 51 5,0
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Ugyanakkor az eur6pai KGST-tagorszagok la-
kossaga 1970—1990 kozotti varhatd ndvekedésé-
nek a becsult dinamikajat a 6. tblazat tartalmazza.

6. tablazat
Egyes KGST-tagallamok lakosszamanak varhato
alakulasa

Orszag 1970 1990
BNK o 100 112
M N K oo 100 105
NDK . 100 99
LNK s 100 114
RSZK ... 100 123
SZSZKsSz 100 125
CSSZSZK oo, 100 107

Figyelembe véve a lakossag novekedésének és a
nemzeti jovedelem tavlati novekedési Utemének
becslését, valamint a 7. tablazatban adott prog-
nozist, hazankat illetéen megéllapithatjuk, hogy
tavlatilag az aktiv turizmus gyorsabban fog ndve-
kedni, mint a passziv, annak ellenére, hogy 1970
és 1973 kozOtt a passziv turizmus megkétszerez6-
dott, mig az aktiv turizmus forgalma 5%-kai visz-
szaesett (de a szociahsta orszagok turistainak a
szdma 13%-kal n6tt). A passziv és aktiv magyar
idegenforgalomban tehat tendenciavaltozasra le-
het szamitani. Ennek ellenére az aktiv magyar
idegenforgalomnak a kolcsdnds barati idegenfor-
galomban valé részesedése (1965—71: 21,8%) csok-
ken, ami a fogado6 kapacitas fejlesztésében valo le-
maradasunkra utal.

A fentiek figyelembevételével a KGST-tagor-
szagok kozotti forgalomban a személyszallitasok
volumenének 1990-re megallapitott utasszdm-prog-
nozisa az 1970 évi tényszdmokhoz képest mintegy
5,2-szeres ndvekedést mutat. Erdekes tajékozta-
tast ad a 7. tablazat az orszagok szazalékos részese-
désének aranyarol, az eurdpai KGST-tagorszagok
kozotti 0sszes utasforgalom lebonyolitasaban.

7. tablazat

Az europai KGST-tagallamok szazalékos részesedeése
az eurdpal szocialista orszagok kozotti utasforgalombol

SZSZ esSsz

Ev BNK MNK NDK LNK RSZK KSZ SZK

1970 7,0 20,3 16,5 128
1975 4,3 10,8 31,2 20,8
1980 4,6 11,0 28,0 211
4,9
5,2

N O O UT©
~rowN®
)

N
~

1985 109 255 214
1990 10,8 24,1 211

U1 o101 0l ©
roOOOBRO®
=

Megjegyezzik, hogy 1972-ben a KGST-tagor-
szagok lakosainak kolcsonds latogatasaibol 75—
80 % volt a szervezett és egyéni turista utazas
(vagyis a tulajdonképpeni idegenforgalom), 5—
10% volt a hivatalos kikuldetés, mintegy 5% volt
a kulturalis és sportrendezvényeken valo részvétel
céljabdl és 1—2% a gyogykezelés céljabdl tett
utazds ardnya. Tovabba a magyar kdzhasznalatl
kozlekedés altal 1970 és 1972 kozott lebonyolitott
barati idegenforgalom 18%-kai ndvekedett, tehat



290

1975-ben a prognozisban megjeldlt 10,8% helyett
a magyar kozlekedés altal lebonyolitott kdlcsonds
barati utasforgalom-részesedés nem fog 15% alé
csokkenni.

A KGST-tagorszagok kozotti idegenforgalom
volumenének jelent6s novekedése mellett intenziv

KOZLEKEDESTUDOMANYI szem le

véaltozas kovetkezik be az utasforgalom egyes koz-
lekedési agazatok kozotti megoszlasaban, amely
orszagonkent eltéréen jelentkezik, az ottani koz-
lekedes sajatossdgai miatt. Az egyes kozlekedési
dgazatok kozott az 1970—1990 évek id6szakaban
varhaté forgalommegoszlast a 8. tablazat tikrozi.

8. tablazat
Az utasforgalom kozlekedési agazatonkénti megoszlasa az eurépai KGST tagallamokban
1970 1975 1980 1985 1990
Kozlekedési agazat Része- Része- Része- Része- Része-
Index sedés, Index sedés, Index sedés, Index sedés, Index se%és,
0
Vaslti kozlekedés ....cccovvenene. 100 54,8 211 42,4 241 38,5 290 36,8 337 35,5
Légi kozlekedés 100 14,2 170 9,4 272 11,2 398 13,0 565 15,4
Autbbusz-kdzlekedés ... 100 11,5 286 12,0 353 11,8 447 11,9 527 11,6
Személygépkocsi-kozlekedés . ... 100 18,7 506 34,7 681 37,0 851 36,8 998 36,0
Tengerhajozas ..ncinninennns 100 0,3 183 0,2 293 0,3 542 0,4 854 0,5
Folyamhajozas ... 100 0,5 691 1,3 793 1,2 919 11 1041 1,0

A KGST-tagorszagok egymaskozti forgalméaban
az 1990-ig terjedd id6szakig a vasuti személyszal-
litas részesedési aranyanak jelent6s csokkenése var-
hatd (az 1970 évi 54,8%-r6l 35,5%-ra 1990-ben), a
személygépkocsi kozlekedés részesedési ardnyanak
gyors novekedése mellett (az adott idészakban
18,7%-rol 36,0%-ra). Megkétszerez6dik a folyam-
haj6zas részesedése a prognosztizalt idészakban.
A tobbi kozlekedési agazat részesedésének aranya
a kolcstnds személyforgalom lebonyolitasaban
gyakorlatilag nem valtozik. Ez az irdnyzat azonban
a kulonbozd orszagokban eltéréen érvényesiil.

Egyes orszagokban nagy utemben né a légi kdz-
lekedés részesedési aranya. Ezek kozé sorolhat6 a
BKK, ahol a részesedés az adott id6szakban 22,3
szazalékrol 33,1 %-ra; az RSZK, ahol a részesedés
5j8%-rol 14,4%-ra és a CSSZSZK, ahol a légi kozle-
kedés részesedése 7,2%-r6l 16,1%-ra nd. 1990-ben
a BNK-bol légi kdzlekedéssel lebonyolitasra keriil6
idegenforgalom tébb, mint kétharmada esik a
BNK-tdl viszonylag tavoli szocialista orszagokba:
az KDK-ba, Lengyelorszigba és a Szovjetunidba
irdnyuld forgalomra.

A KGST-tagorszagokban kuléndsen nagy tUtem-
ben novekszik az 1970—1990 kozotti id6szakban
a személygépkocsi-kozlekedés részesedésének az
aranya a személyszallitds lebonyolitasadban: igy
példaul Magyarorszagon az autds idegenforgalom
17,4%-r61 56,4%-ra, az NDK-ban 32,2%-r6l
61%-ra, Lengyelorszagban 4%-r6l 10,8%-ra, vala-
mint Csehszlovéakiaban 31,8%-r6l 58%-ra. Az ilyen
jellegl fejl6désnek megvannak az objektiv okai,
mindenekel6tt az egyes orszagok foldrajzi fekvé-
sének a sajatossadga. Varhaté az autobusz-kozle-
kedés személyszallitasi volumenének gyors Utemdi
novekedése a viszonylag kis terilettel rendelkezd
orszagokban, illetéleg az olyan, egyméssal szom-
szédos orszagok ko6zotti forgalomban, “melyeknek
autouthaldzata megfelel6 sdrlségl és szilard bur-
kolatu. Az ebbe a csoportba tartozé orszagoknal az
1990-ig terjed6 id6szakban a magangépkocsi meny-
nyisegenek gyors emelkedésére Is szamitunk.

Az egyes orszagokra vonatkozo tavlati progno-
zisok szerint az 1990 évi becsllt, kozhasznalatu
kozlekedési eszkozt igénybe vevd idegenforgalom
volumenét az egymaskozti forgalomban a 9. tabla-
zatban foglaltuk ossze.

9. tablazat

Az eurbpai KGST-tagallamok 1990-re becsiilt, kbzhasznalatl eszkdzt igénybe vevd idegenforgalma
(1000 f6ben)

Rendeltetési orszag Barati

passziv

itd 4 idegen-

Indito orszag BNK MNK NDK LNK RSZK SzU CSSZSzZK forgglom

0sszesen

BN K 139 1229 231 161 352 190 1292

MNK .. 97 - 370 280 600 350 800 2 497

NDK ... 500 1000 - 6000 400 700 5550 14 150

LNK .. 700 400 2500 - 300 2500 1800 8 200

RSZK . 263 260 82 184 - 460 393 1642

SZU ... 705 525 587 1016 367 — 677 3 877

CSSZSzZK 400 1700 1000 700 170 330 4 300
Barati aktiv idegenforgalom

O0SSZESEN o 2265 4024 4768 8411 1998 4692 9360 —
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Amint az a KGST-tagorszagok kozotti idegen-
forgalom fejlédésének becsilt adataibol kitdnik,
ezen orszagok idegenforgalmaban az aktiv idegen-
forgalom nagyobb, kilonésen a BNK, hazank,
az RSZK, a Szovjetunio és Csehszlovékia viszonyla-
tdban. Az NDK-ban a passziv idegenforgalom a
nagyobb, vagyis elsésorban az NDK allampolgéarai
utaznak kulfoldre pihenni. A prognosztizalt id6-
szak alatt az idegenforgalom legnagyobb noveke-
kedése (a tranzit-forgalmat nem véve figyelembe)
az alabbi viszonylatokban varhato:

NDK-LNK  (11,9-szeres), LNK-Szovjetunio
(10,4-szeres), NDK-CSSZSZK (8,6-szeres), LNK-
CSSZSZK (8,4-szeres), BNK—LNK (6,8-szeres) és
MNK-Szovjetuni6é (6,6-szeres).

VI.

A kozlekedés és az idegenforgalom kélcsonhaté-
sanak folyamataban alapvet6 1gény az idegenfor-
galom részérdl, hogy a kozlekedés valamennyi aga-
zata szolgaltatasainak szinvonala fokozatosan
emelkedjék, és az idegenforgalom ndvekedését a
szallitbeszkoz-kapacitds megfeleld blvitése tegye
lehetbve. A kozlekedés fejlesztésének tavlati kon-
cepcidja alapvetéen 0Osszhangban van idegenfor-
galmunk igényeivel. Tamaszt az idegenforgalom
azonban olyan specialis igényeket is, amiket a kdz-
lekedésnek az eddiginél hangsulyozottabban Kkell
figyelembe vennie. Az idegenforgalomnak is sza-
molnia kell azonban a kozlekedési &gazatok Altal
nyudjtott mindenkori kinalati szinttel.

A kozhaszndlatd kozlekedést igénybe vevok sza-
ménak részardnya vérhatéan csokken ugyan, de
abszolat szamban tovabb emelkedik. Nem szabad,
hogy az egyéni utazasok részaranyanak noveke-
dése elvonja a figyelmunket a kdzhasznalatd kozle-
kedés fejlesztésenek sziikségességér6l. A kdzhasz-
nalati nemzetkdzi személyszallitasi kapacitasok
atgondolt bdvitése és az utazdsok mindségének
emelése fontos népgazdasagi érdek. Ezt mind a be-
rendezések fejlesztésenél, mind a szolgaltatasok
mindségi szinvonalat emeld intézkedések kidol-
gozésanal messzemenben figyelembe vesszik.

A belfoldi Utszakaszokon lebonyolitott nemzet-
kozi széllitasi feladatok mellett egyre jelentésebbé
valik bekapcsolodasunk magyar kozlekedési esz-
kozokkel a kulfoldi, devizaszerzé utasszallitdsokba.
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B6vil6 idegenforgalmunk utazokdzonségét egyre
tavolabbi terlletek felé juttatjuk el — devizaki-
mélés mellett — magyar kozlekedési eszkozzel.
Ebbben jelent6s szerepet véllalnak nemzetkdzi
autobusz- és légi jarataink [4].

Osszefoglaloul megallapithatjuk, hogy kozleke-
désunk egyfel6l vélasztékos agazati szolgaltata-
sainak a fejlesztése révén az idegenforgalom felé
alland6an bdviti kinélati szintjét — ebben a vo-
natkozéasban tehat az idegenforgalom fejl6dését el6-
mozditja — maésfel6l azonban az idegenforgalom
egyik (de nem elsodleges) behatarolo teényezdje.
Minthogy a kozlekedési infrastruktura fejlesztese
rendkivul koltségigényes, €s erre a nemzeti jove-
delembdl csak szerény rész hasithatd ki, tovabba
mivel a magyar utastarifak vilagviszonylatban a
legalacsonyabbak kozé tartoznak, a beruh&zésok
megtérllése kevésbé hatékony, szolgaltatasaink
ma mar a tarifdkban nem térilnek meg. Kénnyen
belathaté az is, hogy 30 év alatt nem lehet a fel-
szabadulds el6tti 25 éves lemaradést bepotolni.
Mindent megtesziink azonban, hogy a kdzlekedés-
ben a fejlesztések végrehajtdsa a leghatékonyab-
ban szolgalja az 6ssz-népgazdasagi érdeket.
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75 éves a Magyar Autoklub

BALINT SANDOR

A hazai automobilizmussal csaknem egyidds
Magyar Autoklub ebben az esztendében Unnepli
megalakulasanak 75. évfordulodjat. Ez alkalombol,
az esemény jelent6ségehez méltd kiallitassal emlé-
keztek meg a Kozlekedési Muzeum a klub héa-
romnegyed évszazados multjarél, tevékenységerol.
Az (innepi esemény megnyitasara eljottek a Nem-
zetkdzi Turisztikai Szdvetség 77. Kongresszusanak
Magyarorszagon Ulésezd kulfoldi résztvev6i, mint-
egy keétszazan. A kiallitason megjelent Rodonyi
Karoly kozlekedés- és postaigyi miniszter is.

A megjelent vendégeket dr. Czére Béla, a Kozle-
kedési Muzeum f6igazgatdja koszontotte, majd
Foldvari Laszl6 kozlekedés- és postaligyi minisz-
terhelyettes, a Magyar Autoklub elnoke Iépett
dobogédra. Unnepi beszédében vazolta a klub mult-
jat, s részletesen foglalkozott a szervezetnek a szo-
cialista tarsadalmunkban betdltott szerepével.

Ezt kovetben az unneplé kodzonség megtekin-
tette a bemutatott anyagot. A kiéllitas nagymé-
retd fényképei, szines grafikdi (amelyeket a nivo-
dijas Molnar Kalméan grafikusmivész készitett)
egy hatalmas 3,5 méter magas és kereken 50 méter
hosszu koriven kerultek bemutatasra; a dokumen-
tacio 14 Kivilagitott tarléban, a serlegek, valamint
az érmek és plakettek pedig hat, tébb mint két
méter magas belsd vilagitasu Uvegtoronyban kap-
tak helyet. A kozel 20 méter atmérdji terem ko-
zepén Kkét eredeti gépkocsi allt: a Csonka Janos
készitette személygépkocsi 1909-bél, amely 1934-
ben a budapesti nemzetkdzi autds szépségverse-
nyen ezlst plakettet nyert, valamint az Autoklub
egyik Trabant kombi segélykocsija — a népszer(
,sarga angyal” teljes szerszamkészletével
egyutt.

AZ AUTOZAS KEZDETE
MAGYARORSZAGON

Az els képek a szazad elejének eseményeit idéz-
ték, a Magyar Automobil Club megalakuléséat, alap-
szabéalyét, tevékenységét stb.

A szézadforduldbn még ritkasagszdmba ment az
automobil a hazai utakon, szdmuk nem érte el az
otvenet sem. Az iparilag fejlett nyugati orszagok-
ban ekkor mar sok ezer autd és motorkerékpar volt
forgalomban; sokan felismerték az 0j jarmdiben
rejlé lehet6ségeket. Magyarorszégon a kulfoldet
jaré6 vagyonosok tartottak Uzemben autdkat,
amelyek féleg sz6rakozasukat szolgaltak. Tekintve,
hogy az 0j jarml megvaltoztatta a kozlekedés
arculatat, szétfeszitette az évszazados kozlekedési
szokasokat, sokan fenntartdssal, ellenszenvvel vi-
seltettek irdnta. Az autOtulajdonosok — a sajat
érdekiikben is — 0sszefogtak, és Szapary Pal, vala-
mint Minnich Aurél kezdeményezésére 1900. no-
vember 30-4n megalakitottdk Budapesten, a Royal
Széalléban a Magyar Automobil Clubot. Hamaro-
san megjelend alapszabalyukban 6t pontban foglal-
tak oOssze a klub céljat:

1 Oly érintkezési kdzpontot nydjtani, mely az auto-
mobilizmust Magyarorszagban tarsadalmilag,
szakszerlileg és tudoményosan terjeszti,

2. A kulfoldi hasonld célu testlletekkel a nemzetkozi
érintkezést kozvetiteni,

3. Az automobilok nyilvanos forgalombahozatala, és
az automobilvezetok képesitése, szolgalati viszo-
nyaik rendezese tekinteteben a hatosagok mikode-
sét tamogatni,

4. Minden mozgalmat és torekvést, mely a magyar
automobilipar megteremtése ésfejlesztésére iranyul,
felkarolni, abban lehet6leg anyagilag és erkélcsileg
segédkezni.

I. abra. Kildvéri Léaszl6 kozlekedés- és posta-
iiilvi miniszterhelyettes, a Magyar Autéklub
elnéke Unnepi beszédében méltatta az Autéklub

kozérdekld munkéajat
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*4 &bra. A Magyar Automobil club kérésértl 1901-t6l csak vizsgazott sof6rok és gépjarmdlvek vehettek részt a forgalomban

5. Sajat tagjainak érdekeit szolgalni, tudakozddéa-
saikra felvilagositasokat nyujtani, ha kell, 6ket az
automobilizmus terén mindenben tamogatni.

Minthogy a klub féleg mégnasokbol, arisztokra-
tdkbol verbuvalddott, akik kozul néhanyan allami
hivatalokban magas funkcidt toltéttek be, s véle-
ményiket a legfelsébb szinteken, kormanykorok-
ben Is hangoztathattak, az (j tarsasag jelent6s te-
Kintélyre tett szert.

Az automobilok irénti ellenszenvet a jarm(
megismertetésével szandékoztak mérsékelni: 1901-
ben kiallitast rendeztek Budapesten, ahol szakem-
berek tajékoztattak a kdzonséget az 0j kozlekedési
eszkdz elényeir6l, tulajdonsagairdl, s alkalmazasi
lehet6ségeirdl, majd a bemutatott autokkal proba-
meneteket tartottak.

Késobb is hatasosnak bizonyultak ezek a mod-
szerek, amelyek egyben lehet6seget kinaltak a hazai
autoipar egy-egy gyartmanyanak bemutatasara.

Az eredményes propaganda nyoman lassan
emelkedett a motoros jarm(vek szdma. Emiatt a
févarosban Uj kozlekedési szabalyokat hoztak,
amelyek ugyan fogatolt jarm{ igényeit szolgaltak,
de szdmoltak mar a gépjarmivekkel is.

Amellett, hogy a Magyar Automobil Club segi-
tette az automobilok elterjedését, sulyt helyezett a
garazsipar meghonositasara, nyilvanos benzinku-
tak létesitésére: 1904-t6l ,,benzindllomésokat”
allitottak fel, amelyeket a kiaddsukban megjelend
térképeken feltlintettek; 1907-ben pedig kidolgoz-
tdk a garazs-szabalyzatot, amelyet a hatdsag elfo-
gadott.

A kilfoldi tarsklubokkal is érintkezésbe léptek.
A nemzetkdzi sportéletbe vald bekapcsolodast je-
lentette az 1909-ben rendezett Heinrich-taraut Gt-
vonalanak atvezetése Magyarorszagon. Ettdl
kezdve hazank szdmos nemzetkozi versenynek lett
szinhelye, s ezeken nem egy magyar siker sziiletett.
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A Kklub részt vett az 1909-es nemzetkdzi Utligyi
tandcskozéson is, amely a kovetkez6 négy kozuti
jelz6tablat ajanlotta elfogadasra: az éles kanyaro-
dét, a vasuti keresztezddest, a bukkanoét, az utke-
resztezddest jelz6 kék alapszind, fehér jell tabla-
kat. A korabeli képek mellett ezeknek az elsé nem-
zetkodzi jeleknek szines rajzait sokan szemlélték
meg a jubileumi kiallitds vendégei koziil.

AKlub tekintélyét erGsitette az is, hogy a beltgy-
miniszter 1910-ben rdjuk ruhé&zta a nemzetkozi
autés atiokményok kiadasanak jogat. A kovetkezd
évben 1. Ferenc Jozsef megengedte a ,kirdlyi”
cim hasznélatat, s a klub neve ,Kirdlyi Magyar
Automobil Club”-ra (KMAC) valtozott.

Az els6 vilaghaboru el6tti években nagy siker(
nemzetkozi versenyeketrendeztek, amelyekenkiemel-
ked6 eredményeket értek el a fejl6desének kezde-
tén levé hazal autdipar tipusai: az 1912-es nem-
zetkozi kiskocsi versenyen az aradi MARTA, az
1913-as Téatra-Adria turatton a Magyar Altaldnos
Gépgyar (MAG), az 1914-es Karpati turadton pe-
dig a gydri Raba személyautdk érkeztek gydztesen
a célba. Az ezekrél a versenyekrél készilt eredeti
felvételek, nevezési lapok, tajékoztatd kiadvanyok,
plakettek a Kozlekedési Muzeumban kerultek el6-
szor nyilvanossag elé.

Ahébortalatt azautomobilokat ésa motorkerék-
parokat az emberekkel egytt besoroztdk. A foko-
z0d6 Uzemanyaghidny miatt a polgéri kozati koz-
lekedés visszaesett. 1916-t6l a KMAC hivatalos
lapjaban; ,,A MOTOR”-ban gyakran fordultak a
tagokhoz a kdvetkezd keérelemmel:

,.»A haborus viszonyok a Kiralyi Magyar Automo-
bil Clubot is oly terhes anyagi megprobéaltatasoknak
teszik ki, hogy a Club az esetben tudfeladatanak meg-
felelni, ha a tagdijak rendben befolynak. Kérjuk tehat
igentisztelt tagjainkat, hogy tagdijhatralékaikat ...
miel6bb befizetni sziveskedjenek™...

Ezek a kérelmek nem sok eredménnyel jartak,
mert akik fizettek volna, bevonultak katonanak.

A haboru alatt figyelemre mélto sikernek mond-
haté, hogy a klub kezdeményezésére a MAV
1916-t6l lampakkal szerelte fel a vasiti keresztezg-
déseket.

Az 6szirdzsas forradalom, illetve a Tanacskoztar-
sasag alatt az autoklub tevékenységérdl kevés adat
kertlt el6. 1918 novemberében dr. Blathy Otto
Titusz alelntklete alatt 6sszellt aklub valasztmanya
és egyhangllag elhataroztak, hogy a cimukbol
torlik a ,,kiraly1” jelzét, jelvényukbol pedig a koro-
nat. Ugyanezen a valasztmanyi Ulésen Schimanek
Emil valasztményi tag, a budapesti M{egyetem
tanszékvezet6 tanara (a felszabadulas utan az elsé
Kossuth-dijasok egyike) kifejtette, hogy ,,a legtel-
jesebb mértékben oOrvend az 0j politikai irdnyzat
diadalrajutdsanak, s Magyarorszag végre megszer-
zett fliggetlenségének. .. ”

A Tanécskoztarsasadg bukésa utan a klub vissza-
vette cimébe a ,,Kiralyi” szét, és ez igy maradt a
felszabadulasig.

A huszas évek elején, a gazdasagi Osszeomlas
miatt a KMAC csak mérsékelten folytatta tevé-
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kenységét. Bar a f6hatosdg megerdsitette jogaiban,
és a tovabbiakban is foglalkozott a nemzetkozi
utiokméanyok kiadasaval (a belligyminiszter 1926-
tol hasonld joggal ruhédzta fel a Magyar Touring
Clubot is), azonban a politikai, a gazdasagi helyzet
fékezte az automobil tovabbi terjedését és igy a
taglétszam emelkedését. A klub béazisanak Kkiszé-
lesitése céljabol 1921-ben megalakitotta motor-
kerékpar osztalyat, és hozzalatott a motorkerék-
par-versenyek rendezéséhez. Ezeknek a jarmdvek-
nek izembentartasa lényegesen kisebb anyagi meg-
terhelést jelentett, s igy a kisebb jovedelm( sport-
baratok emelték meg a klub létszamat; az autd-
tulajdonosok szama alig ndvekedett. Ugyanebben
az id6ben az arisztokratdk szdmara viszont motor-
csonakversenyeket szerveztek.

A hébor0 el6tti években a KMAC altal rendezett
versenyeknek hatérainkon kivul is jo hirlk volt.
Ennek felelevenitésére, a kapcsolatok ujrafelvéte-
lére 1922-ben megrendezték a Hortobagy—Balaton
tirautat, szamos kilféldi résztvevdvel; egyben ez
volt az els6 nemzetkdzi autoverseny Kozép-Eurd-
paban a h&boru utdn. Ezen a versenyen a Team
dijat az Austro-Daimler kocsik nyerték, amelyek-
nek fenyképeit — egyéb dokumentumokkal egyiitt
— a kiallitason bemutattak.

A 20-as években a KMAC sz&mos autd- és motor-
versenyt rendezett a févarosban, féleg Budan -
sokak bosszUsagara. A versenyek alatt, illetve mar
a megel6z6 napokban, a tréningek idején lezarta
a rendOrség a verseny Gtvonalat, leallitotta a koz-
lekedést. Az ott lakok emiatt tiltakoztak a hato-
sagnal, de eredménytelenil. Azonban, amikor
ifj. Horthy Istvan motorkerékpéarjaval 1926. méajus
13-an, egy tréning utan, a Budakeszi Gton halalra
gazolt egy gyalogost, Budapest székesfévaros tor-
vényhatdsaganak rendes kozgy(lésén a képvisel6k
felhaborodva tiltakoztak, s kovetelték a verse-
nyek megsziintetését. A fékapitany a kovetelésnek
eleget tett, azonban a KMAC fellebbezett a belligy-
miniszterhez, aki feltlbiralta a f6kapitény rendel-
kezését, és a tovabbiakban is engedélyezte motor-
kerékpar és autdversenyek megtartasat a févaros
tertiletén.

A sportbaratok el6tt népszerliek voltak a svab-
hegyi, a guggerhegyi gyorsasagi versenyek. Ezeken
nemcsak kulfoldi gépekkel indultak, hanem a fej-
16d6 magyar motorkerékpar-ipar Gj gyartmanyai,
a Méray, a Nova motorok is.

A 20-as évek végén a KMAC részt vett a ,,Kodz-
lekedési Kédex” megalkotasaban, amelynek sza-
balyaiban teljes mértékben figyelembe vették a
gépjarmivek adottsagait.

A hazai karosszéria-ipar fellenditését is szolgal-
tak a KMAC Aaltal rendezett autdszépségversenyek.
Ezeken a bemutatékon a hazai karosszéria-terve-
z6k és -épiték bebizonyithattdk (gyessegiket,
ratermettségiket: 1929-t0l sorra nyerték a bemu-
tatokat. Kozullik az egyik legeredményesebb volt
Nagy Géza, akinek személygépkocsi-szekrényei a
kulfoldi versenyeken is dijakat nyertek. A kialli-
tdson egymas mellett sorakoztak fel Nagy Géza,
Zujika Antal, az Uhry testvérek dijnyertes kocsi-
jainak fényképei, amelyek révén a kiallits vendé-
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4. dbra. Nagy €Jéza karosszéria-tervez6 Delage
alvazra épitett kocglszgkrengle kapta az eg¥|k
elsé dijat 1934-ben Budapesten

gei megismerhették a 20-as és a 30-as évek izlését,
stilusat. Az egyik kivilagitott Uivegtoronyban pe-
dig a nyert serlegek, dijak kozil is kapott helyet
néhany.

A 30-as években a népligeti Grand Prix a kul-
foldi versenyz6k el6tt is rangos eseménynek sza-
mitott. A nehéz gazdaségi helyzet ellenére a KMAC
véllalta ezek rendezését, amelyeken hazai verseny-
z6k mar alig értek el eredményt, de annal nagyobb
szamban jelentek meg kilfoldi nagysagok, tob-
bek kozott a vilaghir( olasz és német autdgyarak
hivatdsos versenyz6i, példaul Nuvolari és Brau-
chitsch.

A gazdasagi valsdg utan vidéken is alakultak
auto- és motoros klubok, amelyekbe a helyi jar-
m(itulajdonosok tomoriltek. Ezek a Kis tarsasa-
gok mostoha korllmények kozott prébaltak tevé-
kenykedni. Egy-két nagyobb klub kivételével md-
kodésik jelentéktelennek bizonyult. Eppen ezért
e klubok megbizottai 1937. méjus 31-én a KMAC
disztermében szerzddest irtak ald, amelyben Ki-
mondtdk a KMAC-val val6 egyesilésiiket, s igy
orsz&gos szervezetet hoztak létre. Gazdag prog-
ramot tliztek maguk elé. Foglalkozni kivantak az
automobilizmus fejlesztésével, utlgyi, kozigazga-
tasi és kozrendészeti kérdésekkel; az autos turiz-
mus fellenditését kivantadk szolgélni, a vidéki kor-
zetek terliletén levé szallodakhoz, gardzsokhoz,
benzinkutakhoz, javitom(helyekhez vezet6 utak-
nak jelz6tablaval vald ellatdsaval. Eziranyl teveé-
kenységiket a megyei hatésdgok is jovahagyték,
tdmogattéak.

Ehben az idében a KMAC tevékenysége féleg
a megnovekedett szervezet vezetésére @sszponto-
sult, bar foglalkozott nemzetkdzi versenyek rende-
zesével is. Az 1937-ben lebonyolitott Balaton—
Bodensee tlral(t szervezésében Kkifejtett munka-
jaért kulfoldon dicséretben részesiilt.

Alighogy beindult az orszagos szervezet miko-
dése, elkezd6dtek a sorozasok, melyeken mind a
személyautdkat, mind a teherautdkat a honvédség
szamara nyilvantartasba vették; majd a masodik
vildghaborl kitérését kovetéen ezeket a hadsereg
révidebb-hosszabb id6ére lefoglalta. A KMAC ha-
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taskore besz(kiilt, a polgari forgalom csokkenésé-
vel, a habor( el6rehaladtaval jelentGsége egyre
kisebb lett, mig mdkddése végil névlegessé valt.

7. tablazol

A személygépkocsik szanni és a kiuli taglétszama
1900—1938 kozott

Ev Db Fé

1900 * 50
1910 937 308
1920 1413 945
1930 13 394 1863
1938 15 746 2200

* Nincs adat.

A Kkidllitasnak torténelmi része ismertette a
KMAC szerepét a haboru el6tti id6ben, a latogatok
az egykori dokumentumok alapjan képet alkot-
hattak maguknak a tarsasag fel6jdésének iranyarol,
mikodésérél. A statisztikai adatokbdl kideril,
hogy széles bazist, éppen a tarsadalmi berendezke-
dés miatt, nem tudott kiépiteni. Legsikeresebb
esztendejében — 1938-ban — a klub taglétszama
2200 f6, bar a személygépkocsik szdma ugyanekkor
ennek tébb mint hétszerese, 15 746 darab volt. Vol-
tak ugyan probalkozasok a taglétszam bdvitésére:
szamos osszejovetelt tartottak, kiirtak és lebonyo-
litottdk a hdlgyek szamara rendezett autoversenyt,
sot a klubtagok szolgalatkesz és balesetmentesen
vezetd soffrjei szamara rendszeresitették a ,,Ki-
ralyi Magyar Automobil Club vezet6je” cimet,
azonban mindezek ellenére csak minden hetedik
személyauté-tulajdonos lépett be a klubba.

A KMAC voltaképpen a nagypolgarsag klubja
maradt.

AZ AUTOKLUB AFELSZABADULAS UTAN
Az Ujjaépités idejen a ,KoOztarsasagi Magyar
Automobil Club” tarsadalmi aktivai a sziikségnek

megfelelGen Kivették résziiket a romeltakaritasbol,
segédkeztek az elheverd autéroncsok 6sszegyf(jté-
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sében, erejikhdz képest kdzrem(kodtek a sérilt
jarmivek helyreéllitdsaban. A tarsadalmi atala-
kulds igényeihez alkalmazkodva igyekeztek tevé-
kenykedni. M(ikodésiik a nemzetkozi aut6s utiok-
manyok kiadasara és a kozlekedéssel kapcsolatos
oktatd, nevel6 munkéra szoritkozott. A magan-
autézas Ujraélesztésére egy ideig nem kerillhetett
sor; a nepgazdasdg termel6 A&gazatainak felépi-
tése, a gazdasagi helyzet megerdsitése kototte le az
orszag anyagi erejét.

Az 50-es évek elején a ,,Magyar Népkoztarsasag
Automobil Klubja’ igen szerény keretek kozott élt.
Nagy lépésnek szamitott, amikor 1955-ben harom
alkalmazottal — tobbszori helyiségcsere utdn — a
Nagymez6 utca 20. szdm ala koéltoztek. Ez az év-
szam jelzi a mai klub szervezeti form4janak kiala-
kulasat, azt, hogy megkezd6dott aj tartalménak Ki-
bontakozéasa.

A klub elndksége — Matyko Vilmos fotitkar ve-
zetésével — meginditotta a tagtoborzast, ami a
maganautdk csekély szdma miatt csak szerény
eredményt hozott. Két évvel kés6bb, 1957-ben &t-
vették az autdsport vezetését (motorkerékparok-
kal nem foglalkoztak), versenyeket szerveztek.

Lassan emelkedni kezdett az érdeklédés a klub-
ban folyd munka, kuléndsen a gépjarmlivezet
tanfolyamok irant.

A nemzetkdzi kapcsolatok Ujrafelvételére is sor
kerult. A Nemzetkozi Turisztikai Szdvetség 1956
majusdban, Bécsben megtartott kongresszusan a
mggyarok is bekapcsolédtak a szdvetség munka-
jaba.

Ugyanebben az évben mar tervbe vették a ma-
szakl segélyszolgalat megszervezését a klubtagok
szamara; kisérletképpen az AEIT és a VII. Auto-
javito Vallalat kozrem(kddésével, 1958 méjusénak
vegen az érdi benzinkat mellé kiallt az elsd segeély-
és daruskocsi.

A haroméves és az els§ otéves terv idején ha-
zankban mar komoly er6feszitések torténtek a koz-
uti kozlekedes fejlesztésére, a biztonsagosabb koz-
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lekedés megteremtésére ésennek kapcsan az orszag-
ati jelz6tablak felujitaséara, potlasara. Ezekben a
munkakba a klub 1957 nyarétdél kapcsolddott be,
amikor a KPM gépkocsit bocsajtott rendelkezé-
sére, s a tertletileg illetékes hatdsaggal egyuttmi-
kodve megkezdték a féutvonalak mentén a jelz6-
tablak ellenérzését és az Uj tadblak szakszerd elhe-
lyezését.

A klub halozatanak boévitése érdekében az Ugy-
vezet6ség 1959 nyarédn elhatarozta, hogy Pécsett,
Szegeden, Miskolcon és Debrecenben létrehoznak
helyi csoportokat. Ezek voltak a felszabadulés
utdn az elsd vidéki szervezetek. A Magyar Auto-
klub egészséges fejlédésnek indult, révid id6 alatt
népes tabor érdekképviseleti szerve lett.

A szocialista épités, az életszinvonal emelkedése
soran a gépkocsi a mindennapi élet hasznalati esz-
kozévé valt. A maganautosok tabora — féleg a
60-as évekt6l — gyorsuld ltemben ndvekszik és
kozutainkon a személyautok forgalma meghata-
rozo tényezdévé valt.

A Magyar Autéklub ma mar az autds dolgozok
tdmegszervezete: kozel 100 ezer tagjat 29 megyei,
illetve megyei jogl és 136 helyi szervezet fogja
dssze és segiti, —tamogatva ezzel a rohamosan fej-
16d6 kozuti kozlekedés orszagos feladatainak meg-
oldésat.

A kiéllitds bemutatta a klub mai életét, szerve-
zeti felépitését, fObb szolgaltatasait, nemzetkozi

2. tablazat
A magantulajdonban levé személy%égkoc'sik_' szama
és a klub taglétszama 1955—1974 kozott
Ev Db Fé
1955 2 220 ?
1960 18 499 4 140
1965 82 640 12 480
1970 213 436 62 569
1974 462 148 93 090

5. 4abra. A Nemzetkézi Turisztikai Szovetség
Budapesten tartott kdzgydlésének elndkségében
(balrol jobbra): A. C. Thirie. Foldvari Laszlo
miniszterhelyettes, Itodonyi Karoly kozlekedés-
és postaligyi miniszter
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kapcsolatait, egyéb tevékenységét, amelyekkel
eredményesen jarul hozza a kulturélt és biztonsa-
gosabb autdkozlekedés fejlédéséhez.

Nemzetkozi kapcsolatai réven fontos feladatokat
teljesit. Aktiv tagja az Autoklubok Nemzetkozi
Szervezetének, a Nemzetkdzi Turisztikai Szovet-
ségnek, a Nemzetkdzi Camping SzOvetségnek.
Kozvetlen munkakapcsolatokat tart fenn Eurdpa
auté- és touringklubjaival, elsésorban a szocialista
orszagok szervezeteivel. Nemzetkozi érvény( hitel-
levél rendszer, viszonossagon alapul6 segélyszolga-
lat, jogsegély és széleskor(i informéacids rendszer
jellemzi — tobbek k6zo6tt — a sokoldalu egyuttm-
kodést, a kulfoldre utazdé hazai autésok és a
Magyarorszagra latogatd kulfoldi autds turistak
biztonsadgos utazasanak szolgalataban.

Az Autoklub jelenét bemutato kiallitasi egységek
kozul az egyik leglatvanyosabb — és nagy kozér-
deklédésre szamot tartd téma — mdiszaki szolgél-
tatasainak bemutatdsa volt. E szolgaltatdsok is
szervesen illeszkednek a kozlekedési kormanyzat
programjaba, hiszen a rohamosan novekvd gép-
jarm@allomany biztonsagos lizemeltetése hatalmas
népgazdasagi feladat, s az Utk6zben meghibasodott
autok gyors kijavitdsa vagy mentése fontos felté-
tele a zavartalan forgalomnak. Az Autoklub
1965-t6l segit erételjesebben e gondok megoldasa-
ban. Tobb mint sz&z segélykocsija — a ,,sarga an-
gyalok” — mintegy 4000 kilométer hosszon all a
bajbajutottak rendelkezésére a féatvonalak men-
tén; a klubtagoknak dijtalanul — csak az alkatré-
szek arat szamitjak fel — de a segélykocsik szere-
I6it termeészetesen a klubon Kiviliek is felkérhetik
segitség nyujtasara. Tekintve, hogy a szerel6knél
mindig van a beiratkozashoz szikséges nyomtat-
vanyokbol, a segitsegre szorulo i— ha akarja — Ki-
toltl, s ezek utan mar mint klubtagnak javitjak
meg kocsijat. Ez évt6l kezdve az orszaglti segély-
szolgalat hatékonysaganak novelésére a kijelolt
orszagutak menten ,Magyar Autdklub segély-
szolgalata” feliratl jelzGtablakat és gydjt6ladakat
helyeztek el, ahol a sarga angyalok varakoznak.
Ha valakinek kocsija azon az Utvonalon meghibéa-
sodik, kér6lapjat eljuttatja a ,,tdmaszpontra”, és
ha torténetesen a szerel6t el6z6leg mar valaki el-
hivta, amint visszaérkezik, azonnal elindul a gy(j-
t6ladaban talalt kér6lapon feltlintetett helyre.
Ezzel a tamaszpontrendszerrel varhatéan csok-
kenni fog a szerel6kocsik Ureskilométere, vagyis
megné a teljesitményiik. Ha a kocsi meghibasodasa
olyan mérvi, hogy a helyszinen nem tudjak kija-
vitani, a klub automent6je elviszi a kivant cimre.

Az orszaguti segélyszolgalaton, indit6szolgala-
ton, a sarga angyalok jarta Utvonalakon Kivil a
kiallitds bemutatott néhany mi(szaki allomast,
ahol — el6zetes bejelentkezés utdn — korszer(
miszerekkel megvizsgaljak a klubtagok kocsijat,
s az esetleges hibakat megallapitva, javaslatot tesz-
nek megjavitasara. Tekintve, hogy nem mindendtt
van a klubnak nagy m(iszaki allomasa, ezért, ahol
helyi csoportok mikddnek, oda rendszeresen ellé-
togatnak a ,,mozgo vizsgaloallomasok”. Jol felsze-
relt mikrobuszok szemeélyzete végzi a sziikséges
ellenérzéseket, vizsgélatokat, s bedllitjak — kivan-
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sagra — a személygépkocsi reflektorait. Nagymé-
reti fényképek mutattdk ezeknek a mobil allo-
masoknak munkajat.

Az Autoklub milszaki szolgaltatasaihoz sorolja
az autos és egyéb tanfolyamokat is, amelyeknek je-
lent6sége egyre nagyobb hangsulyt kap. Tanfolya-
mai az orszagban kilenc helyen m(kddnek. A kial-
litott anyagb6l megallapithat6, hogy 1970—1974
kozott a tanfolyamoknak 22 268 hallgatéjuk volt,
samig 1970-ben 32, 1974-ben mar 97 gyakorl6 ,, T”
jell személygépkocsi allt a tanuldk rendelkezésére.
A budapesti jelentkez6knek még nehany hetet kell
varniuk, amig oktatasuk elkezdddhet, de azt ter-
vezik, hogy Ujabb kocsik bedllitasaval és az okta-
tok szdmanak emelésével csokkentik a varakozasi
id6t. Vidéken valamivel kedvezébb a helyzet, mar
egy-két hét utan sor kerill a jelentkezére.

Kilénféle szakmai tanfolyamokat is szerveznek,
ahol a résztvevOk elsajatitjdk azokat az egysze-
ribb szakmai fogéasokat, amelyek elégségesek
kisebb hibak kijavitasdhoz. Kiilénosen sziikségesek
ezek a szakmai tanfolyamok a szervizektél tavol
esO helyeken. Mar sok helyutt létesitettek barkacs-
mihelyeket is, ahol a klubtagok a megfelel6en fel-
szerszamozott kis mihelyekben segithetik egymast
a javito, szerel6 munkaban. A szentgotthardi szer-
vezetben példaul a kdzelmultban nyitottdk meg a
barkacsmdihelyt.

Igen nagy jelent6ségl a klub mszaki vonalon
kifejtett tevékenysége, mert egyre nagyobb mér-
tékben veszi ki részét a hibak megel6zésébdl, a meg-
hibasodott autdék gyors kijavitasadval, mentésével
a forgalom zavartalansdganak el6segitésébdl, de
legalébb ilyen fontos a kdzlekedés biztonsaga érdeké-
ben kifejtett tevékenysége.

A jubileumi kiallitads rendez6i kuléndsen hang-
sulyoztak a klub e téren folytatott tarsadalmi me-
reti munkgjanak fontossagat, mert a kozutak
gyorsan novekvd forgalma fokozott veszélyt jelent
emberre, jarm(ire egyarant.

3. tablazat

Személyseériiléssel jaro kozuti balesetek szama
1951—1974 kozott

Ev Halalos baleset Osszes baleset
1951 564 7 236
1955 401 5 135
1960 525 6 287
1965 606 14 719
1970 1259 23 225
1974 1274 20 217

A koOzlekedés iranyitasa, szervezése rendkivili
erOfeszitéseket kivan a hatosagtol. Ezt a munkat
hatékonyan segiti a tarsadalmi osszefogas. Az Auto-
Klub széles korl tarsadalmi szervezetével eredmé-
nyesen munkalkodik a kozlekedéshiztonsag erdsi-
tésén. Szolgaltatasai, kezdeményezései szervesen
illeszkednek az orszagos programba. A KRESZ
korszer(Gsitése, a kozlekedési morél megszilardi-
tasa, a balesetmentes kdzlekedés érdekében folyta-
tott tevékenysége mind-mind kdzérdek( feladat.
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A klub — egyiuttm(kodve az orszagos és megyei
kozlekedéshiztonsagi tanacsokkal — el6adasokat
szervez, amelynek célja a helyes és biztonsagos koz-
lekedésre valo nevelés. Kilondsen fontos az dvodas
és Uttor6 kord gyermekek oktatasa, minthogy
sajnos igen magas a gyermekbalesetek szdma.
A Klub helyi Gzemi csoportjai kozil —tobbek
kozott — a csepeliek fejtettek ki ezen a téren hasz-
nos munkat, a fiatalok szdmara tartott el6adasok,
KRESZ vetélkedbk szervezésével.

Tekintve, hogy a klub elsésorban a magénauto-
sok érdekeit képviseli, ezért elsédlegesen a volan
mellett Ul6kkel foglalkoznak, 6ket igyekeznek ok-
tatni, képezni, a jarmi vezet6jében a szocialista
huméanumot er6siteni. Ilyen célokat szolgélt az
1971 decemberében kezdeményezett mozgalom,
az: ,,Emberséget az utakon is”. Kdzismert, hogy
torvényes szabélyozas és a szigoru rendszabalyok
onmagukban sehol sem oldottak meg a kozuti
kozlekedés problémait. Csak akkor lehet a kozle-
kedésben kedvez6 eredményeket elémni, a veszélye-
ket mérsékelni, a balesetek szamat csokkenteni, ha
sikertil a forgalomban résztvevék kezdeményez6-
készségét a forgalom humanizalasa érdekében moz-
gositani. Mindezeknek tudataban kérte fel az Aut6-
klub kozel szazezer tagjat a példamutatasra, a fi-
gyelmes és el6zékeny magatartasra, a kozlekedés-
ben oly nélkilozhetetlen tlirelemre, mert a minden-
kor korrekt viselkedés, nyugodt vezetési stilus
megnyugtatéan hat a tobbi gépkocsivezetdre is.
1972 nyardn — a mozgalom beindul&sat kovetéen
— ehhez a kezdeményezéshez a nagy szallitasi val-
lalatok is csatlakoztak, és hamarosan a teherautok
szélvéddjén is ott diszelgett a sarga matrica a ko-
vetkez§ szoveggel: ,,Emberséget az utakon is. Ko-
széndém”.

A kozlekedésben résztvevd, balesetmentesen ve-
zet§ klubtagok szémara munkajuk, emberséglk
elismeréséiil az Autéklub évenként egy alkalommal
atnyljtja az arra jogosultaknak a ,becsiletren-
det”; a Balesetmentes Kozlekedésért Emlékérmet.
E megtisztelo eérem varomanyosanak igazolnia
kell, hogy 5, 10, 15, illetve 25 éve sajat hibajabol
balesetet nem okozott. A ,,becsiiletrend” elnyerése
nem konny( feladat, azonban kivanatos, hogy
minél tdbb maganautds kocsijat diszitsék ezek az
érmek.

Ugyancsak a biztonsagosabb kozlekedést szol-
galja a ,, Tébbfény — nagyobb biztonsag” mozgalom
is, amelynek fontossagat a hatésag még azzal is ala-
huzta, hogy az (j KRESZ-ben mar tételes szabaly-
kent szerepel a tompitott fény kotelez6 hasznalata.
Az Autoklub szakemberei dijtalanul ellenérzik és
beallitjdk a klubtagok kocsijanak reflektorat, és
igy muszakilag is hozzajarulnak a sotétben vald
nvugodtabb vezetéshez.

A Klub is figyelemmel kiséri a kozlekedés fejl6-
dését, és a KRESZ-szel kapcsolatos észrevételeit,
javaslatait a megfelel6 hatdsdghoz tovabbitja. Bi-
zonyara ennek a ,,jelz6szolgalatanak” elismeréséiil
a Minisztertanacs felkérte a Magyar Autdklubot,
hogy ,,0orszagos halozatan keresztul nydjtson segit-
seget az (j kozati kozlekedesi szabalyoknak a ma-
ganautdsok részére torténd ismertetesében, illetd-
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leg oktatasdban”. A klub méris hozzakezdett ehhez
a hatalmas, felel6sségteljes munkéhoz, mert az (j
KRESZ 1976-ban Iép életbe.

A kiéllitds meggy6z6 er6vel szemléltette, hogy
kozos osszefogéssal megszilardithatd a kozlekedés-
biztonsag, és megvannak azok az eszkdzok, lehetd-
ségek, amelyekkel élve eredményesen lehet kiizdeni
a legnagyobb értékért: az ember életéért.

A gépjarmivek szaporodéasaval vilagszerte fejl6-
dik a nemzetkdzi autds turizmus is. és eévenként az
autésok millioi kelnek utra, szabadsaguk eltolté-
sére. A kiéllitaison bemutatott anyag tlkrozte,
hogy az Autoklub sokoldali nemzetkozi kapcso-
latal révén hogyan segiti, szervezi a kilféldre in-
duld és a hazankba érkezd kiifoldi klubtagok ut-
jait; csatlakozott az autoklubok és touring szerve-
zetek kozott kialakult toébboldald egytttmikodés-
hez, melyek révén — kolcsondsség alapjan — egy-
mas orszdgéban gondoskodnak a nemzeti auto-
klubokhoz tartozé autds turistakrol. De ugyanilyen
energiaval foglalkozik a klub a belféldi turizmus
fejlesztésével is. Ez ut6bbinak egyre nagyobb a
jelent6sége, mert a munkaid6 cstkkenésével meg-
novekedett szabadidé kulturalt eltdltéséhez nyujt
segitséget. Evrél évre gazdag programot allit dssze
a klubtagok szamara. A kiallitads szamos kiadvanyt
mutatott be, amelyekben ez évi ajanlatait sorolta
fel az Autoklub.

A turizmus segitése mellett nagy sikerrel foglal-
koznak az autds sporttal is. A klub iranyitasaval 19
szakosztaly m(kodik az orszagban, a vallalatok,
intézmények, sportegyesuletek tAmogatasaval. Az
élénk sportéletre jellemzd, hogy ma mar 25 ralley-
és turistaversenyt jegyez — tobbek kozott — a
sportnaptar, és ezenkivil hegyi- terep- és go-kart
sth. versenyeket is rendeznek.

Az Autdklub nemcsak az igazolt versenyzdéket
segiti; évente Ugyességi vetélkeddket is szervez
amelyeken a résztvev0 kocsitulajdonosok szak-
emberek, neves versenyzdk jelenlétében az autdzas
fejlett technikajat ismerik meg, jobb vezetés-
technikai modszereket sajatitanak el — a bizton-
sagosabb autézas érdekében.

A klubnak a turizmus és a sport terén végzett
munkajat jol szemléltette a kiallitott anyag.
A sportszeret6k hosszasan szemlélték az elmdalt
években kiadott tobb, mint szaz plakettet, dijat.

A kiallitas bepillantast adott a klub informécids
szolgalatanak munkajaba is. A Magyar Autoklub
székhazaban, budapesti irodajaban és valamennyi
szervezeténél kilon informécios szolgalat mikodik,
amely minden autés rendelkezésére all. Ezek a
munkacsoportok adjak ki a kulénb6z6 okmanyo-
kat és tajékoztato flizeteket Eurdpa orszagairol,
informalnak az Uzemanyagarakrol és egyéb tudni-
valokrol. A nemzetkdzi szolgélat a hazai és a kil-
foldi nemzeti klubok tagjainak felvilgositast és
tanacsokat ad, a kilféldon esetleg bajba jutott
klubtagoknak segitséget nyuajt. Telex-gépei, kilo-
ndsen a turista szezonban, szinte allandéan uzem-
ben vannak.

A Kkiéllitds egyik része volt a klub sajtéorga-
numa, az ,,Autésélet” céljanak, rendeltetésnek be-
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Si. dbra. A jubileumi kidllitds részlete, Csonka
anos gépkacsijaval és egy ,.sarga angyal”-lal

mutatasa. Az Autdklub széles korli szervezetében
sokrétli munka folyik, amely kozelr6l érinti a tag-
sagot, illetve az aut6sok tarsadalmat. Err6l a
kozérdekl6désre szamottart6 munkarol informal a
lap. Amellett, hogy pontos és részletes tajékozta-
tast ad a klubban folyd munkarol, helyet ad az
érdekképviseletnek, a jogi tandcsadd szolgalatnak,
a tarsadalmi bizottsagok munkajanak. Sajatos
eszkozeivel segiti a kozlekedd autost, felhivja fi-
gyelmét — tobbek kozott — a kozlekedés veszé-
Iyeire. Cikkei hasznos észrevételeket kdzolnek, tu-
dositasai tikrozik a hazai és a nemzetkdzi autds-
életben bekdvetkezd véaltozasokat. A lap segitsé-
gével is tartjak a kapcsolatot a hatalmasra noveke-
dett szervezet tagjai, csoportjai, tarsadalmi bi-
zottsagai és az elnokség kdzott. Nagy gondot fordit
a szocialista humanum apolasara, ami a biztonsa-
gos kozlekedésnek is olyan fontos feltétele.

Az Autdsélet 1966-ban jelent meg el6szor, majd
évenként két-hadrom alkalommal, csekély példany-
szdmban. Négy évvel kés6bb, 1970-ben havilappa
alakult. Ez alkalombdl a nemrég elhunyt dr. Csa-
nadi Gyorgy akadémikus, kozlekedés- és postaligyi
miniszter koszont6 soraiban tobbek kozott ezt
irta:

,.Nem titkolom, magam is babaskodtam a Magyar
Autoklub lapjanak sziletésénél. Tettem ezt annak az
egyébként drvendetesnek mondhat6 gondnak ismereté-
ben, amely kereste a megoldast, a gyorsan ndvekvo,
egyre nagyobb taglétszdmu tarsadalmi szervezet dssze-
fogasara, a tagsaggal valo rendszeres kapcsolatra és a
kozhasznu gondolatok kdlcsonds publikalaséara. . .
A korszer( kozlekedés az j kovetelményeknek meg-
felel6 korszer(ibb felfogast €s megértébb magatartast
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var el magatol a kozlekedd embertdl is. Ennek el6se-
gitése az Autoklub egyik legfontosabb feladata, és
legyen ez az Uj lap ennek a torekvésnek hi tolmécso-
I6ja és bator hangu szdécsove. . . ”

Az Autdsélet azota keresett szaklap lett: ma mar
havi 150 ezer példanyban jelenik meg.

A kiallitas befejezd része ismertette a klub alap-
szabdlyat, céljat. A latogatok 6sszehasonlithattak a
szézadunk elején megfogalmazott célokat, torek-
véseket a mai Autdklub mikodésének szabalyza-
taval. Még a felliletes szemlél6 is megéallapithatta
azokat a min@segi, lényegbeli valtozasokat, ame-
lyeket a 75 éves klub torténetében végbementek.
A statisztikai adatok meggy6z6en bizonyitottak,
hogy a szocialista tarsadalmi rendben fejléd6é Auto-
klub milyen hatalmas tomegbazissa valt, amely
a személygépkocsik szdmanak emelkedésével to-
vabb szélesedik.

A maganautésok tadboranak ndvekedése egyre
nagyobb feladat elé allitja, de egyben erésiti is az
Autoklubot. Az egész orszagot atfogd héaldzataval
egyre hatékonyabban képes hozzajarulni a kozle-
kedéssel kapcsolatos kozos gondok megoldaséhoz.

A Nemzetkozi Turisztikai Szovetség (Alliance In-
ternational de Tourisme) elndke, A. C. Durie, aki
Rodonyi Karoly miniszter tarsasagaban tekintette
meg a Kiallitast, elismeréssel nyilatkozott a latot-
takrdl, kiemelve a téma vilagos, esztétikus megje-
lenitését, meggy6z6 erejét, és a Magyar Autdklub-
nak ez alkalombol is sok sikert kivant szép és fele-
I6ségteljes munkajahoz.

Akidllitast &prilis 18-t6l junius kdzepéig tobb tiz-
ezren tekintették meg.
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Vasuti vontatojarmiveink jobb kihasznaldsarol

Dr. JUHASZ LASZLO

3V

A vaslt fejlesztése soran alapvetd fontossagu a
vontaté és vontatott jarmiivek egyre fokoz6do ki-
hasznélasa, a hatékony jarm(igazdalkodas megszer-
vezése [5].

A kovetkez6kben — az intenziv kihasznalas fo-
kozéasanak el6segitése érdekében — a tehervona-
tok sebességével kapcsolatos kérdéseket, vala-
mint a vontato teljesitmény koltségszintjének ala-
kulasat vizsgaljuk [4]. Ezek részletes feltarasaval
biztosithatd ugyanis a korszer(i technika altal
nyujtott lehetésegek optimalis kihasznélésa, vala-
mint a gazdasdgossdg szempontjainak messze-
mend figyelembevétele révén jarmigazdalkoda-
sunk hatékonyabbé tétele.

A vonatok sebessége

A vontatd kapacitas kihasznalasdnak novelését
—a vonatok terhelésének fokozasa mellett — a se-
besség emelésével lehet elérni. Az lizemi 0ssztelje-
sitmény szempontjabél legfontosabb sebességi ka-
tegorianak, az utazasi sebességnek emelésére két
megoldas alkalmazhat6. Ezek kozul az egyik —
kétségtelenul tébb &ldozatot kovetel6 — mod a
menetsebesség ndvelése. Ezen a téren a vasutak
az utébbi években jelentés eredményeket értek el,
S ma mar egyes vasutaknal a sebességhatar 200
km/h, s6t e felett van. A mi viszonyaink kozott,
ha nem is ilyen aranyban, ugyancsak sziikséges a
menetsebesség ndvelése, mind a személy-, mind a
teherforgalomban.

A kapacitas novelésének masik — koriltekintd
szervezesi intézkedéseket igényl6 — lehet6sége a
vonatrendezés gyakorisdganak csokkentése, az
allomasi tartdzkodas roviditése; optimalis esetben
teljes kiiktatdsa. igy valtozatlan menetsebesség
mellett is ndvelhet6 az utazasi sebesség.

A sebességnek még kis mértékld emelése is el6-
nyds, mert ekkor:

— ndvekszik a vonal atbocsatdképessége;

—nd a vontatd- és vontatott jarmivek szalli-
tasi kapacitasanak kihasznélésa;

—n0 az etkm/h széllitasi teljesitmény.

A menetsebesség novelésével elérheté vonali ka-
pacitasndvekedés els@sorban a nagy forgalomsdr(-
ségl vonalszakaszokon jelentds, ahol az alacso-
nyabb sebességl tehervonatok gatoljak a nagyobb
sebességll vonatok kozlekedését.

A széllitasi kapacitds ndvekedését biztositd me-
netsebesség lehetévé teheti pl. személyszallité vo-
natainknal a megallasok gyakorisaganak novelé-
sét, tehervonatainknal pedig csokkenti a kocsifor-
dul6 id6tartamat.

A nagyobb sebesség eredményeként ng az etkm/h
teljesitmény is, amire kiiléndsen nagy sziikség van,
amig a jarm(park kapacitdsanak kihasznalasa a
szallitasi sziikségletek altal megkivant értéket el
nem éri.

A vasutak torekvése arra irdnyul, hogy a vona-
tokkal elérhet6 miiszaki sebesség és az utazasi se-
besség viszonyszama minél kisebb legyen. Ennek a
célnak megkozelitését — szamos muszaki, (zemi
kovetelmény mellett — a megfelel6 mozdonytipus
altal a legkisebb réaforditassal elérhetd optimalis
szallitasi teljesitmény megvaldsitasa segiti el6.

A problémakér vizsgalatanal nagy segitségiinkre
szolgalt az egyes korszeri vontatojarmdvek Kki-
hasznéalhatdsadgaval kapcsolatos 1971. évi felmé-
res [14], amelyet az éves atlagteljesitményeket leg-
inkabb tlikrdz6 janius hénapban végeztek a Bu-
dapest—Z&hony vonalon, valamint a MAV torzs-
hal6zatdhoz tartozé més vonalakon.

A felmérést kovetd 1972. és 1973. évre vonatkozd
adatok birtokdban megéllapithatjuk, hogy a teher-
vonati teljesitmények szdmottevéen azéta sem
véltoztak, ezért az azokbol levonhatd kovetkezte-
tések a jelenlegi helyzetben is helytalléak. Ezeknek
a szempontoknak a figyelembevételével veégzett
vizsgalataink szerint mozdonyaink lzemben tél-
tott idejének a tényleges menettartam csak mint-
egy felet teszi ki, és a teljes id6alapnak is csak
75%-a a forgalomban toltott id6, ami arra utal,
hogy az el6bbi arany javitdsdra még igen nagy
tartalékaink vannak.

Az utazési sebességet kozelebbrél vizsgélva (1.
tablazat) meg kell allapitanunk, hogy a fejl6dés
uteme nem kovette a vontatdsi nemek Kkorsze-
rlsitési, valamint vontatdjarmdveink beépitett
teljesitményének novekedési ltemét.

7. tablazat
A tehervonatok utazasi sebességének fejl6dése
[km/h]

Vonatnem 1971 1972 1973
Kozvetlen és irdnyvonatok 21,4 25,1 25,3
Gyorstehervonatok 22,8 20,0 25,7
Atéallités vonatok.......... 11,2 12,5 12,0
Tolaté tehervonatok 10,0 11,7 11,8
Tehervonati atlag ....ccccoeeeeee. 10,4 18,0 19,0

Tehervonatainkkal kapcsolatban az emlitett
felmérés els6sorban az irdny- és kézvetlen vonatok
utazasi sebességének vizsgalatara terjedt ki, ezért
behatobban ezzel foglalkozunk.

A 2. tdblazatban bemutatjuk a kulénféle vonat-
kategoOriakban a felmérés ideje alatt elért utazasi
sebességet, valamint az &tlagos vontatasi tavol-
sagok alakulasat.

Vizsgaljuk els6 lépésben az &tlagos vontatasi
tavolsagok alakulésat.

Emlékeztet6ll ide iktatjuk a Budapest—Zahony
févonal, valamint a Miskolc—Zahony févonal nagy
rendez6 palyaudvarai kozotti tavolsagokat:
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Budapest—zahony, ill. Zahony—Buda-

pest 335 km,
Szolnok—Zzahony, ill. Zdhony—Szolnok 235 km,
Debrecen—Zahony, ill. Zahony—Debre-

cen 114 km,
Nyiregyhdza—zahony, ill. Z&hony—

Nyiregyhaza 65 km,
Miskolc—Zzahony, ill. Zahony—Miskolc 153 km.

Altalanos megallapitasként szolgalhat,hogy az
atlagos vontatasi tavolsagok az ebbdl a szempont-
bol jelent6s szerepet jatszd vonatkategoriakban
§k'ozvetlen és irany-, valamint gyorstehervonatok)
eltlinéen rovidek.

i 2. tablazat
Atlagos vontatasi tdvolsagok és utazasi sebességek

Atlagos Atlagos

Vonatkategoria vontatasi utazasi

tavolsag sebesség

(km) (km/h)
Kézvetlen és iranyvonatok 96 23
Gyorstehervonatok ... 135 26
Tolaté tehervonatok ... 65 13
Gépmenetek i 40 24

A 2. tdblazat els6 soraban a kdzvetlen és irany-
vonatok — sajnos, a felmerés kifogasolhatd 0ssze-
vonasa miatt — egyittesen keriiltek értékelésre.
Ha megfontoljuk, hogy a kdzvetlen vonatok kate-
kozotti viszonylatok johetnek szdmitasbha a sz6-
ban forgd vonalakon, tehat:

Budapest—Szolnok, ill. Szolnok—Buda-

pest _ 100km,
Szolnok—Debrecen, ill. Debrecen—Szol-

nok ) 121km,
Debrecen—Nyiregyhaza, ill. Nyiregy-

haza—Debrecen _ 49km,
Nyiregyhaza—zahony, ill. Zahony—

Nyiregyhaza ) 65km,
Miskolc—Nyiregyhaza, ill. Nyiregyhaza—

Miskolc 88km,

3. tblazat
A Zahonybol inditott vonatkatogoriak aranyai
Vzizzhoonnyyla_t: Vonatkategéria %

—Bp.-Ferencvaros gyorsteh. és iranvv. 11,14
—Bp.-Soroksari Gt irdnyvonat 4,63
—Sopron irdnyvonat 5,18
—AImasfizité iranyvonat 0,13
—2unaujvaros irdnyvonat 0,96
—Domboévar irdnyvonat 0,06
—Dunai finomité iranyvonat 1,74
—Rakosrendez6 iranyvonat 2,85
—Bpest és atm. gyorsteh. és iranyv. 26,71
—Miskolc irdnyvonat 25,92
—Satoraijadjhely iranyvonat 0,06
—Miskolc és atm. irdnyvonat 25,98
—liebrecen iranvvonat 5,43
—Szolnok iranyvonat 16,15
—kodrnyék kozvetlen-tolat6 v. 25,73

Osszesen — 100,00
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akkor az elegvmozgas frekventaltsagat is figye-
lembe véve a két rendez§ péalyaudvar kozott koz-
leked6 kdzvetlen vonatok atlagos vontatasi tavol-
saganak is legalabb meg kellene kdzelitenie a 100
km-t. Ezekhez hozz&véve az irdnyvonatokat is,
egylttesen lényegesen nagyobb értéknek kellene
mutatkoznia, ha a vontatasi szolgalat az irany-
vonatképzésben rejlé elénydket a vontatéjar-
mdveire nézve is hasznositani tudta volna.

A fenndlld lehet6ségek korvonalazdsaul a VTKI
26/b/1970. sz. z&rbjelentésébdl [9] az 1969. X. 1.-tdl
1970. IX. 30-ig végzett adatgydjtés alapjan, a
Zahony helységbél inditott kilonféle vonatkate-
goridk ardnyait szemléltejik a 3. téblazatban.

Az itt ismertetett aranyok alapjan szamitva
— ha Budapesten és Miskolcon tul a zdhonyi térség
vonoerejének felhasznalasat kizarjuk — az atlagos
vonattovabbitasi tavolsdg a pératlan vonatok vi-
szonylataiban a kdvetkezOképpen alakulhatna:

gyorstehervonatok 335 km,
iIrdnyvonatok 225 km,
kozvetlen és tolatd vonatok 65 km.

Miutén a felmérés a Zahony térségbdl indult vo-
natokra terjed ki, és a kdzvetlen vonatok csak egy
rendelkezesi szakaszon at futnak, a Zahony—Mate-
szalka 62 km-es tdvolsdg a Z&hony—Nyiregyhaza
viszonylat 65 km-ét alig modosithatja. Ha pedig

- és ezt Uzemi megfontolasok alaposan indokol-
hatjaAk — Budapest iranyaba legfeljebb Szolnokig
végezziik a térség mozdonyaival a vontatast, akkor
az értékek igy mutatkoznanak:

gyorstehervonatok 235 km,
iranyvonatok 195 km,
kdzvetlen vonatok 65 km.

Hangsulyozzuk, hogy ezek az eredmények csak
a Z&hony-bol inditott vonatokra gydjtott adatok-
bél szarmaznak. Hozza kell tennlink azonban,
hogy a mindkét iranyi! forgalomvizsgalat sem
eredményezhet szamottevd kildonbségeket. Semmi
esetre sem roviditheti meg a ,,lehetséges” vontatasi
tavolsagokat olyan mértékben, mint amilyet a 2.
tdblazat adataib6l kiolvashatunk. Alatdmasztja
ezt az idézett zarojelentésnek az a megéllapitasa Is,
hogy a kocsifutasok atlagtavolsaga:

Zahony felé  270,8 km,
Zahony fel6l 267,5 km,

vagyis az ellenirdnyl forgalomban valamivel még
nagyobb is.

Az eddigiek alapjan megfontolast igényelnek a
vontatasi tdvolsdg novelésére irdnyuld intézkedé-
sek. Ugy tlinik, mintha ezek jelenlegi szintje 6n-
magaban nem befolydsolnd kedvezétlenll az at-
lagos utazasi sebesség alakuldsat, hiszen rovidebb
viszonylaton kisebb az akadalyoztatas el6fordula-
sanak gyakorisdga. A gyakorlatban azonban &n-
magaban a mozdonycsere szlikségessége is jelentds
akadalyozo tényezo. A szakaszos forgalom ketség-
kivil allomési toébbletkapacitést igényel, az atha-
ladé vonatokéval szemben. S6t, az alacsony uta-
zési sebességek, a menetrendben el6irt menettar-
tamok szadmottev6 tallépései arra utalnak, hogy



302

a szlik allomési kapacitdsok miatt a nagyobb ren-
dez6 pélyaudvarok a mozdonycserére kenyszeruld
vonatokat — a bizonytalan id6tartamu tart6zko-
dasukbdl eredd vaganyfoglaltsag elkerulése érdeké-
ben — maér a vonalon, rendszerint a kozvetlentl
vellik szomszédos alloméasokon feltartjak.

A menettartamok jelent6s meghosszabbodasa-
nak a felmérés id6szakaban oka volt a Debrecen—
Nyiregyhaza vonalszakaszon folyd masodik va-
gany épitése. 1971 elején, egészen Ill. hé 23-ig,
Apafatol Nyiregyhdzdig 41 km tavolsagon volt
egyvaganyu vonal, 1971 Ili. 23-an fi Hajduhad-
haz—Kismicske kozotti 8 km hosszon, ezt kove-
téen 1971 VIII. 18-an Kismicske—Csaszarszallas
kozott 15 km hosszon készult el a masodik vagany.
Az év vegéig ezutan nem tortént valtozas, tehat az
Apafa—Hajduhadhaz kozotti 12 km-es és Csaszar-
szallas—Nyiregyhaza kozotti 6 km-es szakasz egy-
vaganyl maradt. Ezek kozll az utébbi 1972. VI.
6-an, az el6bbi 1972. IX. 19-én lett kétvaganyda.
Valoszindi, hogy azo6ta a forgalom zavartalansaga
szamottevé mertékben javult.

Az el6z6 években lefolytatott miiszaki-gazda-
s&gi vizsgalatok részleteiben is elemezték az egyes
vasutvonalak, &llomasok atbocsatoképességet, s
adott miszaki sebességekhez kiszamitottak az
optimalis utazasi sebességet biztositd menettarta-
mot. A szamitasok azt igazoltdk, hogy a vasutvo-
nal kapacitdsanak kihasznalhat6saga akkor a leg-
nagyobb, ha az optimélis terhelés( tehervonatokat
az optimalis utazasi sebességet biztositd menet-
tartam alatt kozlekedtetik. Ezzel szemben a ter-
vezett menettartamot pl. a Budapest—Zahony
viszonylatban kozlekedd irdny- és kozvetlen vo-
natok mintegy 20%-kal tallépték. Ha ehhez hozza-
vesszilk, hogy ez a tullépés a vonal 52%-os id6beni
kihasznaltsaga mellett kovetkezett be, és a vona-
toknak sem az atlagos terhelése, sem az engedé-
lyezett tengelyszdma nem kozelitette meg az opti-
malisat, akkor ezt kedvez6tlen eredményként
kényvelhetjik el.

A végzett gazdasagi szamitasok az alacsony uta-
zési sebességnek a kocsifordulé idére, a mozdony-
és szerelvényfordulokra gyakorolt kedvez6tlen
hatdsat mutatjdk. Ezek a teljesitmények azért is
kilondsen kedvez6tlenek, mert Magyarorszag koz-
ponti fekvése, s ennek kovetkeztében a tranzit-
fuvarozasok igen nagy ardnya a nemzetkozi ver-
senyben nagyobb minGségi kovetelményeket ta-
maszt. Ha ezeket nem elégitjuk ki, azzal a kovet-
kezmennyel jarhat, hogy ez a forgalom a jovGben
hazénkat elkeriili. Ezeért elsésorban a tranzitfor-
galomnal — a féként nyugat-eurépai vasutaknl
mar nem ritka — 100—120 km/h menetsebességgel
kell szamolnunk. A menetsebesség felemelésével
hazai vonatkozasban is foglalkoznunk kell, kulo-
nosen a nemzetkodzi févonalainkon és a torzshalo-
zathoz tartozo6 vonalainknal, mert enélkul sem te-
her-, sem személyvonataink utazasi sebességének
nagyobb arédnyd felemelése nem oldhatd meg.

A halézati vonatterhelésekre vonatkozd felmé-
rés alapjan kiszamitottuk, hogy a kozvetlen, irany-
és gyorstehervonatok kozil az 50 km/h menetse-
besseég 60, 70 és 80 km/h-ra val6 felemelése esetén

kozlekedéstudomanyi szemle

«l

5-
1960 61 62 63’ 64 65 66 67 68 69 70 7U 72 73 1TrTg/

1 &bra. A fiiozdoiiytipusoiikenti vonatterhelések hatara, (0 és TO km/h
alapsebességnél

a vizsgalt idészakban — az 1. &bran szerepl§ ter-
heléssel kdzleked6 vonatok kozill — az egyes moz-
donytipusokkal a vonatok héany szézalékat lehetne
tovabbitani. Ezt a 4. tblazatban mutatjuk be.

4. tablazat

Az adott mozdonysorozattal tovabbithaté vonatok
szazalékos megoszlasa

Mozdony - Menetsebesség (km/h)
sorozat 50 60 70 80
V41l 89,2 49,0 25,2 8,7
V42 9«,4 79,9 49,0 25,2
V43 100,0 100,0 100,0 100,0
MB2..iin 100,0 89,2 58,5 30,4

Az ebben a tablazatban szamitott szdzalékos
megoszlashoz meg kell jegyezniink a kdvetkezdket.
Az itt vizsgéalt villamos mozdonyok koziil vonali
teljesitmény szempontjabdl tavlatban csak a
V43-as johet szamitasba, mint korszer(i konstruk-
cid. Az ennél jelentkez6 100%-o0s vontatoteljesit-
ményt a mozdony azonban csak teljesen sik tere-
pen tudja nydjtani, ahol a mértékadd emelked6 a
0,5 ezreléket nem haladja meg. A Il/b. terhelési
szakaszndl — amely pedig minden villamositott
vonalunkon jelent6s szazalékot képvisel — ez a
vontato teljesitmény az adhézios problémak miatt
a 2000 tonnat sem éri el. Diesel-mozdonyaink ko-
zUl pedig csak az M62-es emlithetd és ez Is csak az
1000 tonnan aluli vonatterhelések tovabbitasanal
és 80 km/h menetsebesség esetén.

Megvizsgaltuk azt is, hogy az irany-, kozvetlen
és gyorstehervonataink kozul 60 és 70 km/h menet-
sebesség mellett az egyes vontatéjarm( tipusok
kézul melyekkel tovabbithatok 1/a. terhelési sza-
kasz figyelembevételével az adott terhelésl vona-
tok. Az 1 &bra szembet(in6en mutatja, hogy ha a
jelenlegi 50 km/h menetsebességet 10, illet6leg
20 km/h-val felemeljik, Diesel-vontatasnal pl. az
M62-essel 1/a. terhelési szakaszon — 50 km/h-rol
60 km/h-ra emelt sebességgel — a tovabbithato
terhelés 1750 tonna, mig 70 km/h sebesség esetén
1300 tonna. Villamos mozdonyaink kozul a VV43-as
vontatoteljesitménye ugyan kiemelkedd, de az
elébbiek soran emlitett problémak miatt — vona-
laink vezetésére vald tekintettel — a 2550 tonnas
teljesitmény egyaltalan nem tekinthet6 realisnak.
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Ha a menetsebességet a tavlati fejlesztési tervek
figyelembevételével f6vonalainkon 80 km/h-ra
kivanjuk felemelni, mellékvonalainkon pedig 60
km/h-ra, akkor ennek biztositdsara a jelenlegi
mozdonytipusaink mellett indokolt tov&bbi na-
gyobb teljesitmény(i sorozatok lzembeallitasa.
Diesel-mozdonyainknal ez a tipusbévités méar a
60 km/h menetsebesség mellett is szlikséges, mivel
ezzel a sebességgel a két f6évonali mozdonytipu-
sunk kozll az M40-es minddssze 400 tonna tovab-
bitdsara alkalmas. igy szinte valamennyi févonali
tevékenységet M62-es mozdonyokkal kell végez-
nink.

Mivel az indokolatlan tipusszaporitas a vasutak
kdzponti problémaja, és nalunk az el6z6ekben tar-
gyaltakbol Kitlinik, hogy mind a villamos, mind a
Diesel-vontatasnal csak 1—1 tipusd vonali moz-
donyunk jéhet szamitasba, célszer(i lenne a no-
vekvl sebesség és vonatterhelések terén jelentkez6
igények figyelembevételével — annak elddntése
utan, hogy kisebb sebességli vagy terhelés( szerel-
vényeket kozlekedtethesslink-e Kkiugro teljesit-
ményigények jelentkezése esetén — a korszer(
vontatasi nemeknél fontoléra venni nagyobb tel-
jesitmény(i vontatéjarmivek tzembeallitasat [13].

Ezeknek a szempontoknak megfeleléen folynak
ma mar az M63-as és a V44-3s mozdonyok futés-
probai, illetéleg gyartasanak el6késziletei.

Ezen a terllleten megalapozott déntést csak a
gazdasagossag szempontjainak figyelembevételével,
koltségelemzesek birtokaban lehet hozni. Ennek
rendkivili fontossagara és gazdasagi kihatdsanak
jelent6ségére  vontatojarmdveink  koltségeinek
aldbbiakban részletezett elemzésével szeretnénk a
figyelmet fokozottabban réiranyitani.

VAI

VA2
VA3

M62
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A vontatéjarmdvek teljesitményének koltségszintd
vizsgélata

A gbzvontatast felvaltd korszer(i vontatasi ne-
mek fokozddo ltemben hdditanak teret, amit els6-
sorban a rendkivil hatranyos vegyes uzem felsza-
molasa indokol. Ennek gazdasagi okai kozott els6
helyen kell emlitentink a jarmlvek fenntart6- és
javitébazisainak parhuzamos lzembentartisat, a
megfelel6 mozdonyfordul6k kialakitasdnak prob-
Iémajat, s a gbzvontatas magas lzemkoltségét.
Mindenképpen indokolt tehat az az eréfeszités,
ami a korszer(i vontatéjarmiipark miel6bbi kiala-
kitdsa érdekében torténik [1]. Ez az attérés az
el6bbi szempontok mellett lehet6séget teremtett
arra is, hogy a tébb mint 50-féle g6zmozdonytipus
helyett, minimalis tipusszdm mellett, olyan villa-
mos és Diesel-tipuscsaladokat alakitsanak ki,
amelyek a hazai és nemzetkdzi forgalomban jelent-
kez8, mind a jelenlegi, mind pedig a varhatd szal-
litdsi szlikségleteket optimalis szinten képesek ki-
elégiteni.

A vonatok atlagos terhelésének alakulasat vizs-
gélva, képet kapunk nemcsak arrél, hogy az atla-
gos vonatterhelések mellett milyen széles skalaju
az egyes vonatfajtak kozotti eltérés, hanem arra
vonatkozoan is, hogy az egyes vonatfajtakon beldl
milyen szérodast mutatnak az egyes vonatok ter-
helesei. Megallapitottuk azt is, hogy a vizsgalt vo-
natok tovabbitasara milyen vontat6jarmiveket
alkalmaztak. Az eddigi elemzések soran azt a kér-
dést mar tisztaztak, hogy egyes mozdonyainknak
milyenek a m(szaki paraméterei, azonban hianyoz-
nak azok a gazdasagi elemzések, amelyek alapjan
koltségszinten is meg lehet hatarozni, hogy helye-
sen gazdalkodunk-e mozdonyparkunkkal. Szamité-

60 kKm/h

% é&bra. A vasUti vontatas fajlagos energiafelhasznéalasana'i alakulasa
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saink soran szandékosan nem foglalkozunk a moz-
dony- és a vonatkiséré személyzet kéltsegeivel, mi-
vel ez jellegénél fogva eltér6 vizsgalatot igenyel,
jollehet jelent6sége kiilondsen az utdbbi években
egyre fokozodik.

A gazdasagi elemzéseket ezeknek a szempontok-
nak megfelel6en végeztik el gy, hogy szadmita-
sainknal az energiafelhasznalast, a javitasi kolt-
ségeket, a javitasok miatt kies6 lzemnapok sza-
mat, valamint az amortizaciot és eszkozlekotési
jarulékot is figyelembe vettliik, az alabbiakban
részletesen ismertetett modon.

Energiafelhasznalas

Vontatojarmiveink energiafelhasznalasanak ala-
kuldsdban a korszerli vontatasi nemek nodvekvo
részarnya alapvetd valtozast hozott. A villamos
és Diesel-vontatas térhoditasaval fokozatosan csok-
ken az ezer elegytonnakm teljesitményre es6 fajla-
gos energiafelhasznalds mennyisége (2. abra).

Ez népgazdasagi szempontbdl is elényds, mivel
a vaslt nemcsak a kozlekedési tarcan beldl, hanem
orszagos viszonylatban is az egyik legnagyobb
nyersolaj és villamosenergia felhasznalo, es ezekbdl
jelentds mértékben szorulunk behozatalra. Rend-
kivil fontos tehat az energia minél jobb hasznosi-
tdsa, aminek vizsgalatdhoz — a felmérésink alap-
jan rendelkezésiinkre all6 adatokbdl, példaként -
a tovébbitott vonatsulyok fuggvényében szami-
tottuk ki az egy mozdonykm-re vonatkoztatott
100 etkm-re esO energiafogyasztast. Ezt irany- és
kdzvetlen tehervonatjaink tovabbitadsara hasznélt
Diesel- és villamos rjiozdonyainkra kulon-kilén
elvégeztiik, a jelenleg atlagosnak tekinthet6 50
km/h alapsebesség mellett.

A vontatojarmiveink altal vonattovabbitashoz
felhasznalt energiamennyiség elegytonnakm-re ve-
titett koltségkimutatasa nem elégge differencialt
ahhoz, hogy megnyugtatd tajékoztatast nyujtson
a vontatojarmditipus és a killonb6z6 vonatterhelé-
sek vonatkozasaban. Nyilvanvalé ugyanis, hogy
adott mozdonytipusnal nem azonos energiamenv-
nviség kerll felhasznalésra, pl. egy ezertonnas sze-
relvény vagy egy kétezer tonnas szerelvény 100
etkm-es teljesitmenyéhez. Ezért szikségesnek tar-
tottuk olyan dsszehasonlitasi alap felvételét, amely
lehet6séget teremt az egyes teljesitmények egy kilo-
méterre vonatkoztatott értékenek megéllapita-
sara. Erre a célra legmegfelelébbnek a l6erédra
mennyiségének szamitdsa mutatkozik, mivel ez
valamennyi, az energiafelhasznalas alakulasara
befolyassal levé tényez0 hatasat megfelelGen erzé-
keli és hozza kdzbs nevezlre.

Szamitasunk menete ennek megfeleléen a kovet-
kez6.

A vontatasi statisztika alapjan @sszesitettiik
mozdonytipusonként a tehervonati mozdonykilo-
métereket, majd ennek alapjan a mozdonytonna-
kmeket.

Megallapitottuk mozdonytipusonként az 1 moz-
donykilométerre es6 elegytonnédk m-ek szamat, te-
hat a mozdonyonkénti atlagosan vontatott sulyt.

A vonattovabbitas energiasziikségletét — rész-
ben megfeleld adatok hidnya miatt, részben egy-

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

szer(sités céljabol — csak az alapellenallés lekiiz-
déséhez szlkséges loer66ra mennyiséggel hataroz-
tuk meg, kulon a villamos- és kulén a nagytelje-
sitményl Diesel-mozdonyokra vonatkozoan.

Az alapellendllas lekiizdéséhez sziikséges 16-
er66ra (LEh) mennyisége a szakirodalomban hasz-
nalt képlet alapjan:

Villamos mozdonyoknal

Vin

5,0+ 0,0523 100

NV=TV 270

=2\,(18 500+ 1,94 v\)IO“6LEh ;
Diesel-mozdonyoknal

nr rr 3,2Td + 6Vm

= Td(11 900+ 2227)10-6 LEh,

ahol T a mozdony sulya, Mp;
vm az atlagos menetsebesség, km/h.

Az 1 mozdonytonnakm-re es6 LEh mennyiség-
nek mozdonytipusonkénti meghatarozasa utan Ki-
szamitottuk az 1 elegytonnakm-re es6 l6er6orat,
majd ezeknek az értékeknek a birtokdban megha-
taroztuk a 100 etkm-re, valamint az 1 mozdony-
kilométerre esd energiafogyasztast.

Az 1 elegytonnakm-re es6 LEh mennyiséget
kéttengelyl kocsikbol all6 tehervonktokra vonat-
koztatva az aldbbi képlettel szdmitottuk:

% 2,5+ 0,0005rm

= (9260+ 1,85r?,,)10-e LEh.

Az igy kapott eredmény alapjan szamitottuk Ki
az egyes mozdonytipusok kilométerenkénti ener-
giafogyasztasat 400—2000 tonnds vonatterhele-
sekre, majd ezekb6l megallapitottuk, hogy a K-
I6nb6z6 vonatterhelések esetén 100 elegytonna to-
vabbitdsdhoz kilométerenként mennyi energia
felhasznéldsa szikséges. A motor- és kendolaj,
valamint a kW egysegarak figyelembevételével,
valamennyi mozdonytipusra Kkiszamitottuk az
energiakoltségeket, és megallapitottuk, hogy a
vonatterhelés ndvekedésével a 100 etkm teljesit-
ményhez szilkséges energiafogyasztas az 5. tabla-
zat szerint fokozatosan csokken. A tablazatban az
500 tonnés vonatterhelésnél 100 etkm-re esé kolt-
ség = 100.

5. tablazat

Egyes mozdonytipusok viszonylagos
energiafogyasztasa

Mozdony- Vonatterhelés (t)

sorozat 500 1000 1500 2000
V42 i, 100 89,4 86,5 84,6
V43 . 100 90,3 86,7 84,3
M B2, 100 81,0 74,1 71,4
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A tdblazatbol az energiakoltségek csokkend ten-
denciaja valamennyi mozdonytipusnal megalla-
pithato, azonban feltétlenil szembet(in6 az opti-
malis terheléssel kozlekedtetett M62-es sorozatl
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mozdonyok energiafelhasznalasanak kedvezd ala-
kuldsa. Az energiafelhaszndlas részletes adatai a
vonattovabbitas koltségeit tartalmazé 6. tablazat-
ban talalhatok.

6. tablazat
Diesel- és villamos vontatasit tehervonatok 100 etkin-enkénti tovabbitasi koltségei
Mozdonysorozat
M62 V42 V43
:/Oﬂaltf)k Amorti- Amorti- Amorti-
ernelesé  Ener- Javi-  zacios . Ener- Javi-  zacids . Ener- Javi-  zAacios “
(t) gia tasi eszkoz- ~ OS57€s gia tasi eszkoz-  OSS78S gia tasi eszkoz-  OSS78S
lekdtési lekdtési lekotési
koltségek (Ft/100 etkm)

400 2,23 1,79 1,14 5,16 1,09 2,03 1,55 4,67 0,87 0,63 1,54 3,04
500 2,00 1,43 0,91 4,34 1,04 1,62 1,24 3,90 0,83 0,51 1,23 2,57
600 1,86 1,19 0,76 3,81 1,00 1,35 1,03 3,38 0,80 0,42 1,03 2,25
700 1,76 1,02 0,65 3,43 0,97 1,16 0,88 3,01 0,78 0,36 0,88 2,02
800 1,70 0,89 0,57 3,16 0,96 1,01 0,77 2,74 0,77 0,31 0,77 1,85
900 1,64 0,79 0,50 2,93 0,95 0,90 0,68 2,53 0,76 0,28 0,68 1,72
1000 1,62 0,71 0,46 2,79 0,93 0,81 0,62 2,36 0,75 0,25 0,62 1,62
1100 1,56 0,65 0,42 2,63 0,93 0,74 0,56 2,23 0,74 0,23 0,56 1,53
1200 1,55 0,60 0,38 2,53 0,92 0,68 0.52 2,12 0,73 0,21 0,52 1,46
1300 1,54 0,55 0,35 2,44 0,91 0,63 0,48 2,02 0,72 0,20 0,48 1,40
1400 1,50 0,51 0,33 2,34 0,90 0,58 0,44 1,92 0,72 0,18 0,44 1,34
1500 1,48 0,47 0,30 2,25 0,90 0,54 0,41 1,85 0,72 0,17 0,41 1,30
1600 1,48 0,45 0,29 2,22 0,90 0,51 0,39 1,80 0,72 0,16 0,39 1,27
1700 1,47 0,42 0,27 2,16 0,89 0,48 0,36 1,73 0,71 0,15 0,36 1,22
1800 1,46 0,40 0,25 2,11 0,89 0,45 0,34 1.68 0,71 0,14 0,34 1,19
1900 1,44 0,36 0,24 2,04 0,89 0,43 0,33 1,65 0,71 0,13 0,33 1,17
2000 1,43 0,36 0,23 2,02 0,88 0,41 0,31 1,60 0,70 0,13 0,31 1,14

Amortizacio és eszkozlekotési jarulék

A vontatojarmiivek koltségeinek vizsgalatanal a
mozdonytipusonkénti amortiz&cié és eszkozleko-
tési jarulék vonattovabbitasra es6 koéltségeit sza-
mitottuk ki Ugy, hogy a kiilonb6z6 vonatterhelé-
sek esetén 100 elegytonnakm-re es6 koltségeket
vettik alapul. Szamitasaink soran az egy orara
szamitott koltségeknél figyelembe vettik moz-
donysorozatonkeént a javitas miatt kies6 idémeny-
nviséget is.

Az amortizacios koltség, valamint az eszkozle-
kotési jarulék valamennyr mozdonytipusndl a ter-
heléssel forditottan aranyos.

Az amortizdcids és eszkozlekdtési jarulékkal
kapcsolatos reszletes koltségadatokat a 6. tablazat
tartalmazza. Ehhez meg kell jegyezniink az alab-
biakat. Az egyes mozdonytipusok beszerzési arai
ezeket a koltségeket dontd mértékben befolyasol-
jak. A kulfoldrél beszerzett mozdonyok &ranak
megéallapitdsanal azonban a nemzetk0zi egyez-
mények és kilonbdzd allamkozi szerz6dések is sze-
repet jatszanak, aminek eredményeképpen a hazai
eldallitasi  mozdonytipusok arathoz viszonyitva
olyan jelentés elterések mutatkoznak, melyek
irredlissa teszik az egyes mozdonytipusok kozotti
Osszehasonlitést, a beszerzési arak alapjan.

A koltségek Osszehasonlithatosagat gatolja a le-
irési kulcsok kilonboz6sége is. Egy el6z6 tanul-
manyban mar vizsgaltuk a leirasi kulcsok futastel-
jesitményeket is figyelembe vevd kiaakitasanak
szilksegesseget [5]. Most a villamos mozdonyok
vizsgélatanal Gjbol felvetédik ez a kérdés. Tovabbi
vizsgalatokat igényelne pl. az, hogy a V43-as moz-
dony 3%-o0s leirasi kulcsa megfelel6-e, figyelembe

véve azt, hogy futésteljesitménye — s ebbdl ko-
vetkez8en az elegytkm teljesitménye is — a tobbi
mozdonyhoz viszonyitva kimagasld, s a javitas-
ban t61tott id6 a vizsgalt mozdonyok kozott jelen-
leg a legalacsonyabb.

Feltehetd, hogy a nagy teljesitmények és a for-
galomban t6ltott magas id6arany kovetkeztében a
mozdony egyes részeinek élettartama megroviddl,
ami az amortizacié megvaltoztatasat indokolja.

A javitassal kapcsolatos koltségek

A javitasi koltsegek vizsgalatanal, az energia-
koltsegekhez hasonloan, meg kellett &llapitanunk,
hogyan oszthaték meg ezek a koltségek 100 etkm-
teljesitményre.

A javitési koltségek adott vontatojarmdre veti-
tett kiszdmitasara a jelenlegi nyilvéantartasi és el-
szdmolasi rend miatt nem volt lehet6ségink, mivel
— a fOdarabcserés javitasi rendszer alapjdn — a
fédarabok a javitast kovet6en nem az adott pa-
lyaszdm( jarm(be kerlilnek vissza. igy a javitasi
koltségek a meghatarozott teljesitménnyel nem
hozhatok 6sszefliggésbe.

Szamitasainknal tehat, ennek figyelembevételé-
vel, kiemelt mozdonytipusonként kigydjtottiink
minden javitasi koltséget, ami a Diesel- és villamos
mozdonyok javitasat végz6 jarmdjavitokban és
vontatasi muhelyekben felmerilt. A javitasi kolt-
ségek egy kis részét — amely mozdonytipusonként
nem volt szétvalaszthatd — az egyes tipusok kolt-
ségeinek aranyaban osztottuk meg.

Atipusonként kiszdmitott javitasi kdltségeket az
adott tipusi mozdonyokkal teljesitett 6sszes moz-
donykilométerre vetitettiik, majd az igy kapott
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egységkoltséget a vonatterhelések 100 etkm-eivel
elosztottuk.

A 100 etkm-enkénti javitasi koltsegek alakuldsa
megegyezik az amortizacios és eszkdzlekotési jaru-
Iék koltségeinek alakulasaval.

A vontatterhelések szerinti 100 etkm-re es@ javi-
tasi koltségek adatait szintén a vonattovabbitas
koltségeit Osszesitd 6. tablazat tartalmazza.

A vontatojarm(-javitasok szamlazott koltségei
mellett feltétlenil meg kell emliteniink azokat a
koltségeket, amelyeket a javitdsok miatt a terhe-
Iésbél kies6 vontatojarmiivek okoznak a MAV-nak.

A mozdonytipusonkénti javitasi koltségek ala-
kuldsdra a rendkivil magas javitasi szazalékkal
szerepld vontatojarmUiveink szolgélnak magyaréza-
tul. Az egyes kulféldi vasutak vontatdjarmuiveinek
javitasi hanyadat meghalad6 szazalék elgondolkoz-
tatd, s kozelebbrél vizsgalandé probléma, mivel
alapjaiban veszélyezteti a hatékony jarmigazdal-
kodast, els6sorban a VV42-es sorozatu mozdonyokat
illetéen. Az Uzemképes allag alakuldsa a V43 és
M62-es sorozatoknal sem Kkielégitd, mivel ezek nagy
része Uj beszerzés. Ez megmutatkozik a javitasi
koltségek alakulasaban is — mivel a garancidlis
javitasok osszegei ebben nem szerepelnek —, s
ezért elsésorban a V43 és M62-es mozdonytipusok-
nal, amelyekb6l évkozben is tobbet allitottak
Uzembe, torzitdsok tapasztalhatok.

A vonattovabbitési koltségek vizsgalata
mozdonytlpusonként

A vontatojarmlvek energiakoltségeinek, javi-
tasi koltségeinek, valamint leirdsi és eszkozleko-
tési koltségeinek kiloénbdzd vonatterhelések mel-
lett 100 elegytonnakm-re szamitott 0Osszesitése
alapjan, az egyes koltségekre vonatkozd el6z6
megallapitasaink mellett, a kdvetkezd lényeges
szempontra hivjuk fel a figyelmet.

Az energiafelhasznalas legkedvezdbben a VV43-as
mozdonynal alakul, valamennyi vonatterhelés eseté-
ben, amit a legalacsonyabb koltségszint mellett az
is igazol, hogy a 100 etkm koltsége 400 tonna ter-
heléssel minddssze 20%-os eltérést mutat 2000
tonnahoz képest.

A javitasi koltségek ugyancsak a V43-asnél a
legalacsonyabbak. Ezekre a koltségekre vonatko-
z6an azonban meg kell jegyezniink, hogy az Uj
beszerzések nagy szdma miatt (ezek garancidlis
javitastak) a redlis értéknél kedvez6bbek.

Az amortizaciés hanyad és az eszkdzlekotési ja-
rulék villamosvontatasra esé kdéltségeinek szami-
tasanal a helyhezkotott Iétesitményeket nem vet-
tuk figyelembe, jollehet ezek koltségei rendkivil
magasak. Ezért ezek a kdltségek nem alkalmasak
arra, hogy ezekbdl a Diesel- és villamos vontatas
gazdasdgossagara vonatkozéan kovetkeztetéseket
lehessen levonni. Célunk is csak az, hogy az azonos
vontatasi nem{d mozdonyok kdoltségeit hasonlitsuk
Ossze.

Az 0Osszesitett koltségek 0sszehasonlitasanal
megallapithatjuk, hogy villamos vontatasnal a
V42-es mozdonyok rendkivil magas javitasban
toltott ideje, valamint igen alacsony lzembizton-
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s&gi szintje javitdsi rendszerink felllvizsgalatat
igenyli. Ugyanis a V43-ashoz viszonyitott koltség-
szint-differencia valamennyi vizsgalt koltsegnél
olyan nagy, hogy Ulzemeltetésiilk gazdasagossagat
— a jelenlegi helyzetet alapul véve — kétségessé
teszi.

Diesel-vontatasnal az M62-es mozdonyok 100
etkm-re vetitett teljesitménye — ellentétben a
V43-aséval — 400 tonnés vonatterhelésnél harom-
szoros koltségbe keriil, a 2000 tonnés vonatterhe-
léshez viszonyitva.

Ezeknek a koltségszamitasoknak, ha a 100 etkm
teljesitményre es6 koltségértéket vessziik figye-
lembe, a kulénb6z6 igen karos kovetkezmények
mellett feltétlendl r& kell irdnyitaniok a figyelmet
a gépmenetek (és az igen sokszor ,félmeleg” és
»eléfogat” mozdony meghatarozassal alcazott
gépmenetek) rendkivil gazdasagtalan koltségki-
hatasaira. A 100 etkm-teljesitménynek aranytala-
nul magas koltsége a kérdés fontossagat kelld mér-
tékben igazolja. Kuléndsen fontos ennek a kérdés-
nek a vizsgalata azért, mert bar a gépmenetek
menettartam ideje kissé csokkend tendenciaji, de
szamuk egyre no.

Szamitasaink azt igazoljdk, hogy vontatéjar-
mveink hatékonyabb kihasznalasa esetén a vo-
natterhelések novelése jelentds koltségmegtakari-
tast eredményezhetne. A koltségosszesité adatai
alapjan kiszamitottuk, hogy a mozdonytipuson-
kénti vonatterhelések 25—50—75—100 tonnaval
vald felemelése milyen megtakaritassal jarna a
jelenlegi  koltségszinthez viszonyitva. Az éves
megtakaritds Ft-ban szamitott 0sszegét a 7. tab-
lazat tartalmazza.

7. tablazat

A lehetséges megtakaritas nagyobb vonatterhelésnél

Megtakaritdsok 6sszege (Ft/év)

Mozdony-
tipus 25 50 75 100
tonnéval nagyobb vonatterhelés esetén
V42 332 740 831 849 1330 959 1003 099
V43 1833 244 3680 437 5520 050 7 300 874
M62 3328 840 0 057 080 9 320 752 11 983 824
6ssz.: 5494 824 11 109 900 10 172 307 21 008 397

A vonatterhelések felemelésével jelentkez6 meg-
takaritds 0sszszege mar dnmagaban is eléggé o6sz-
tondz vontatéjarmliveink hatékonyabb kihaszna-
lasara. Ha ehhez még hozzaszamitjuk, az altalunk
figyelembe vett koltségtényezé6k mellett, azokat a
tényezbket is, amelyek mind vasiti, mint népgaz-
dasagi szinten jelentkeznek — természetesen a
Héatranyos hatasokat kikiszébol6 UGzemszervezést
feltételezve —, akkor az elérhet6 megtakaritasok
0sszege az igy szamitott értéket jelent6sen megha-
ladja.

*

A tanulméanyban vizsgalt és elemzett probléma-
kordk jarmiigazdalkodasunknak azokra a teriletei-
teire kivanjak a figyelmet rairanyitani, amelyeken
a vaslut hatékonyabb Uzemeltetését — a vontatd
jarmi(ivek jobb kihasznalasa és kedvez6bb vonat-
terhelések révén — megfelel§ szintli lGzemszerve-
zéssel biztosithatjuk.
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A vasuti jarmQvek hatékonyabb kihasznélasa, a
vasUtiizem érdekein talmendéen, népgazdasagunk-
nak is érdeke. Rendkiviili fontos tehat ezzel a nagy
eszkozértékét lekotd jarmdiparkkal ugy gazdal-
kodnunk, hogy az optimum elérésére valo torek-
vesunk, az izemeltetes szempontjai mellett, a kolt-
ségek szintjén is eredményes lehessen.
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Kdényvszemle

Marké Ivan : Foldm(ivek-Védelem

Bp. 1975. Miszaki Konyvkiadé, 290 p. 455 abra (ara
kotve: 79,— Ft.)

Magyarorszagon évente sok milli6 kébméter féld-
munkat végeznek az Ut-, vaslt-, repul6tér- és vizépités,
valamint a lakd- és ipartelepek rendezése soran. E mér-
noki létesitmények kivitelezésénél a nem eléggé el6re-
laté tervezés vagy a szakszer(tlen kivitelezés miatt
jelentés karok keletkezhetnek. A kadrok megel6zéséhez,
elkertléséhez nyGjt segitséget a most megjelent szak-
konyv.

A kiadvany 5 fejezet keretében targyalja mondani-
valéjat.

A foldtdmegek megtdmasztasardl sz6l6 1. fejezet utdn a
foldm(@ és a part novényzettel valé biztositasaval — a
mérnoki biolégidval foglalkozik (2). Ebben a fejezetben
kulon alfejezetek targyaljak a reptléterek gyeptakaro-
janak létesitését és fenntartasat, valamint a kozlekedési
palydk tajrendezési és fasitasi feladatait. Kulon, terje-
delmes fejezet (3) ismerteti a vizpartifoldm(ivek biztosita-
sat és a szabalyozas miiveit, beleértve a belvizi kikoték,
rakpartok és moélék foldmdveit, ezek biztositasat is.
Ezt kovet6en a 4. fejezet afoldmunkanak szivargdval valé
biztositasat és viztelenitését dolgozza fel, végul (5) a szi-
vargast gatlé résfalakat targyalja. A figgelék a foldmu-
veket érintd hatdlyos szabalyozéasokat tartalmazé kiad-
vanyokat sorolja fel.

A koényvben targyalt anyag el6zményei a Kezdi Ar-
padd—Mark6é Ivan: Foldmivek-Viztelenités (Mdszaki
Konyvkiadd, 1962—1964) c. m(iben talalhaték.

Kézili Kozlekedési Tudomanyos Kutato Intézet:
Tajékoztatd az Intézet 1972. évi kutatasi
tevékenységeérol

Bp., 1974. KOZDOK, 388 p. 148 abra

Ez a kiadvany folytatasa a Kozuti Kézlekedési Tu-
domanyos Kutaté Intézet (KOTUKI) els6, az 1971.
évi kutatdsokrol kiadott ,, Tajékoztaté”-janak (ismer-
tetését lasd a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1973. évi
11. szdmanak 470. oldalan).

A kotet 6 szakmai csoportra osztva 75 kutatasi téma
eredményeit ismerteti, rovid referd&tumokban.

A 16 kozlekedésgazdasagi feladat a kozuti kozlekedés
népgazdasagi problémaival, statisztikai, munkaszerve-
zési, vallalatgazdalkodasi, dijszabési, idegenforgalmi,
szallitméanyozasi, teruletfejlesztési stb. kérdésekkel fog-
lalkozik.

A 18 forgalomtechnikai és kozlekedéshiztonsagi téma a
balesetek megoszlasanak vizsgalatat, az autéutak és
autépalydk miszaki elemeit, a sebességet, a jelzglam-
pas iranyitast, az emberi tényez6k szerepét targyalja.

Az (thalézatfejlesztési feladatok — 8 téma — a for-
galomszamlalas és forgalom-raterhelés moddszereit, az
GUthalézatfejlesztési-terv kiulonbozé kérdéseit dlelik fel.

Nagyszamu, dsszesen 21 téma keretében foglalkozott
az Intézet a jarmi(vizsgalati ésfenntartasi feladatokkal,
amelyek a tehergépjarmivekre, autébuszokra és sze-
mélygépkocsikra, tovadbba a kozlekedési zajvizsgala-
tokra, a diagnosztikai és a karbantarté tevékenységre
stb. terjednek Ki.

A 9 (tépitési és Utfenntartdsi téma a beton- és asz-
faltburkolatokkal, kilonb6zé attartozékok, burkolati
jelek technikai megoldaséval foglalkozik.

Végul 3 téma keretében foglalkozott az Intézet a
kozuti kozlekedéssel kapcsolatos tajékoztatasi feladatok
megoldasaval.

A kiadvanyt Szini Béla, az Intézet igazgatdéja szer-
kesztette.
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Javaslat a budapesti féathal6zat allapotfelvételére és adatnyilvantartasara

Dr. BENYEI ANDKAS—Dr. FI ISTVAN

El6zmények

A FOvérosi Tanacs VB. Mélyépitési Fdigazga-
tosaga és a FOMTERV megbizasabol a BME Ut-
epitesi Tanszéke elkészitette a budapesti foutha-
lozat &llapotfelvételére szolgald eljarés tervét. A cél
az volt, hogy egy olyan, a f6hal6zatra vonatkoz
informaciétarolo rendszert dolgozzunk ki, amely
elektronikus szamitogépben vald térolasra alkal-
mas, és a tovabbiakban valamennyi miiszaki-
gazdasagi dontés alapjat képezheti. Nyilvanvalo
ugyanis, hogy a szakterilet igen koltseges beru-
hazéasai csak akkor hozhatnak gazdasagilag elfo-
gadhato eredmenyt, ha a beruhazasi tevékenyseg
atfogd, egyértelm( és megbizhaté informaciokra
tamaszkodik, a teljes hal6zat miiszaki paraméte-
reire, és a majdan ervényesild forgalomkelt6 hata-
sokra vonatkozo6an.

A feladat Osszetett. Foglalkozni kell ugyanis:

— a mdszaki tervezés adatainak tarolasaval;

— az allomény-nyilvantartassal,

— é&llagvizsgalattal,

— tervezési, bovitési kérdésekkel és ezek kovet-
kezményeivel.

Mindezen igények kielégitéséhez olyan adatta-
rol6 rendszerre van sziikség, amely az ut vonalve-
zetésére, palyaszerkezetére, mitéargyaira, tartozé-
kaira, forgalméra, az el6fordult balesetekre és a
kdrnyezetere vonatkoz6 valamennyi adatot tartal-
mazza. Az itt vazolt feladatok adminisztracidja
hagyomanyos eszkdzokkel mar nem, vagy csak a
gazdasagossag rovasara végezhet6 el. A megoldas
— az adatok igen nagy szama, tovabbfejlesztési
igénye és a kiterjedt szamitasi m(veletek miatt
— csak a gépi adattaroléds, az Ut-adatbank felalli-
tasa lehet.

Eurbépaban az 1960-as évek kdzepétdl az NSZK,
majd Franciaorszag, Svédorszag és Anglia kezdett
érdemben foglalkozni az utakra vonatkoz6 infor-
maciok tarolasanak megoldasaval. Az Amerikai
Egyesult Allamok mér kordbban ratért az Gtada-
tok gépi tarolasara, de az ottani tevékenység els6-
sorban az 0nall6 atpolitikat folytatd allamok
Washington felé iranyul6 adminisztraciojara sz-
kult le. Altalaban jellemz6, hogy a figyelem el6szor
a kiils6 Utszakaszok felé fordult, és rendszerint ma-
sodik lépésként, az ott szerzett tapasztalatok bir-
tokaban tértek ra a varosi (thaldzat feldolgoza-
séra.

A hazai kezdeményezés a kommunalis rendsze-
rekkel s(r(in behél6zott varosi tertletr6l indult.
Ez logikus, hiszen itt taldlhaté az adatok t6bbsége,
a kapcsolédd informacidk témege. igy a rendszer
valamennyi 6sszetev6jét figyelembe vevd olyan
adattarolo rendszer késziilhet, amely bizonyos sz(-
kitésekkel, megszoritdsokkal, a kils§ utszaka-
szokra is alkalmazhato.

Az adatnyilvantartas koncepcioja

Mindennem( informéciétarolas alapja olyan ren-
dez6 elvek kimunkalasa, amelyek valamennyi adat
helyét egyértelmiien meghatarozzadk. A rendszer
épilhet pl. koordinatarendszerre vagy a jelenlegi
nyilvantartds szerinti szelvényezésre. A jelenlegi
nyilvantartas helyszinrajzok, hossz-szelvenyek, ke-
resztszelvények sorozatabol all. A felllet szerinti
(koordinéta rendszeren alapuld) rendszerezés hatra-
nya, hogy nehezen attekinthetd, felvétele bonyo-
lult, és nagy apparatust igényel.

A szelvényezésre éplld rendszernél szdmolnunk
kell azzal, hogy kis mérték(i véltoztatasok, até-
pitések is hibaszelvényre vezethetnek.

A szakirodalomban olvashato &ltalanos véle-
mény hogy a valasztott rendezési rendszer belat-
haté id6n belul vonal- és nem feliilet-orientacioju
lesz. A kommundlis terlleteken ma is a vonal-
orientacid domindl. A hibaszelvények miatt azon-
ban célszer(i a vonalakat szakaszokra bontani;
igy az esetleges véltozéas hatdsa nem terjed tovabb
az egész vonalra. Hatarelemként pl. csomoéponto-
kat lehet figyelembe venni.

A budapesti féathalozat adatnyilvantartaséara
javasolt rendszer a f6haldzat meglevl szelvényezésé-
b6l indul ki. A szelvényezés a féutvonalak tengelyé-
ben halad, és pontos helye hiteles helyszinrajzok-
bol allapithatd meg. Ezt a szelvényezést Kiegé-
szitve, valamennyi f6hal6zati csomopontot egy-
egy azonosité szammal lattunk el 4gy, hogy a na-
gyobb szelvényszamu szakaszon fekvé csomdépont
azonositéja nagyobb legyen. Ehhez az azonositd
szdmhoz megadtuk a csomoépont kezd6- és vég-
szelvénvszamat is, lehetévé téve a csomoOpontok
kozotti folyopalyak és a csomdpontok kuldn vizs-
galatat és nyilvantartasat.

igy egy-egy utszakaszt a hatarol6 csomépontok
vég- és kezdoszelvényszamai fognak kozre. Ahhoz
azonban, hogy az erre a rendszerre épll6 felvétel
(adatgy(jtés) végrehajthatdé és a nyilvantartds a
kés6bbiekben naprakész, a valdésagnak megfeleld
adatokat tartalmazo legyen, szilkséges ezen kezd6-
és vogszelvényszamok maradandd megjeldlése a
helyszinen (pl. szog keverésével, falicsap elhelyezé-
sével, esetleg felfestéssel). E pontok helyszini &l-
landositasaval Iényegében a rendszert allandositot-
tuk. Valamely szakasz kezd6- és végszelvénvszama
kozott (pl. méretvaltozas miatt) szikség lehet rész-
szakaszok megallapitasara is. llyen esetben a rész-
szakaszra vonatkozé adatsor azonositéi az aléb-
biak:

— a szakaszt hatérolé csomopontok kisebb és
nagyobb azonositdé szamai;

— a rész-szakasz kezddszelvényszama;

— a rész-szakasz vegszelvényszama.

A szelvényezés, illetve nyilvantartas fentiekben
javasolt rendszerének egy részletét az 1. abran lat-
hatjuk.
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A felvétel és a nyilvantartas tartalma

Varosi féuthaldzat esetén a felvételnek és a nyil-
vantartasnak az alabbiakra kell kiterjednie.

A keresztmetszet geometriai kialakitisa

A geometriai felvétel célja, bogy rogzitsik a f6-
uthalozat jellemz6, f6 keresztmetszeti méreteit,
elsGsorban azokat, amelyek a tavlati tervezést be-
folyéasoljak (szabalyozasi szélesség, épitési széles-
ség, kozterllet szélessége). Ezenkivil hasznos azok-
nak az Utszakaszoknak a kijel6lése, amelyeken be-
l0l azonosak a keresztmetszeteket felépitd elemek.
Célszer(, ha ezeknek az elemeknek (forgalmi savok,
elvalaszto savok, gyalogos savok stb.) az elhelyez-
kedése és méretei is ismertek.

Az Utburkolatok lathatd és mérhet6 paraméterei

Ebben az adatcsoportban a rész-szakaszok kez-
d6- és veégszelvényszamat az hatdrozza meg,
hogy — az utpalyaszerkezetet tekintve — mekkora
szakaszon azonos az utvonal technoldgiai felépé-
tése.

A felveendd jellemz6k els6 csoportjat a lathato
mindsegi jegyek jelentik. Ezek: a zuzalékmennyiség,
zuzalékeloszlas, repedések, Kipergések, dsszetore-
sek, a nyomképz6dés, a szegély és a padka alla-
pota, a vizelvezetés helyzete. Felvételuk szakem-
berekbdl all6 bizottsagi bejarast igényel. A ma-
sodik csoportot a mérhet§ mindsit6 paraméterek ké-
pezik. Ide tartozik az Utburkolat érdessége (SRT
érték), lehajlasa és hullamossaga, a leggyakrabban
és a legkevesbé terhelt keréknyomokban. A para-
métereket egy kivalasztott mértékadd szakaszon
meérik.

A tovabbiakban fel kell mérni a burkolt, jarm(-
vek altal bejart feluletek (forgalmi savok, leallosa-
vok) nagysagat, megjeldlve a kiemelt szegélyek
vonala k0zo6tt a burkolat tipusat (fekete burkolat,
betonburkolat, nagykd, kiskd, keramit, illetve ve-
gyes burkolat). A szdmozatlan Utcsatlakozéasok
helyén a burkolt felliletet a nagyobb szegélylekere-
kit6 sugéat és a becsatlakozd utszegély vonalanak
érintési pontjaig kell felvezmi.
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A kdzmlvek adatai

Ez az adatcsoport csak a teljesség kedvéért sze-
repel a felsorolasban, mivel feltarasava a féutha-
I6zat allapotfelvétele soran nem keril sor. Az el6-
fordulé elemek két csoportra oszthatdk: lathatd
(pl. a kulénbdzd Gtmegvildgitési berendezések) és
nem lathatd k6zmdvekre (pl. a tavhéellatasi veze-
tékek). Azonositasuk kddszammal, oldaliranyi és
fuggbleges koordinatakkal, valamint — rendsze-
rint — atméréjuk méretével lehetséges.

Az utak élettartamaval kapcsolatos adatok

Ebben az adatcsoportban keril sor a féuthalo-
zatot képezd Utpalyaszerkezeti rétegek felsorola-
sara, az egyes rétegek, valamint a teljes teherbird
szerkezet egyenérték-vastagsaganak szamitasara.
Ezt az egyenérték-vastagsagot a tovabbiakban
Ossze kell vetni — a mértekadd keresztmetszetek-
ben — a becsult élettartamra meghatarozott 10
Ml)-os tengelyathaladasok szamaval.

Meg kell adni a tavlatban varhat6, fokozatosan
ndvekvd forgalomnagysag megkivanta egyenérték
vastagsagokat is, javaslatot téve ezzel a szerkezeti
szempontbdl szilkséges megerdsités idépontjara.

Forgalmi adatok

Az tpélyaszerkezetek ismerete mellett elenged-
hetetlen, az &ket terhel§ forgalom nagysaganak
teljes ismerete (nemcsak a nehézjarmuiveké). Szik-
séges ezért az ANF és az MOF értékek meghaté-
rozésa a felvétel évében, majd a 150 és a 300 szgk/
1000 lakos ellatottsag idejére, a féuthalozat vala-
mennyi jellemzd keresztmetszetére. Ismerni kell
tovabbé a f6halozati csomdpontok kapacitastarta-
lékait is, els6 kozelitésben a fazisonként legna-
gyobb forgalmu jarm{oszlopok forgalmanak 6ssze-
gebdl szamitva a kapacitast.

A vonalvezetés adatai

Ezek felvétele soran kell meghatarozni a hely-
szinrajzi korivek sugarat, a hossz-szelvény lekere-
kit6 sugarainak méretét és az emelked6k értékét.
Fel kell sorolni a nem f6halézati (nem szakaszha-
tart képezd) csomopontok jellemzdit; & forgalom-
szabalyozds maddjat, a szegély-lekerekit§ sugara-
kat, a betorkollé utak szélességét stb.

Baleseti adatok

A vizsgélt szakaszon el6fordult balesetekre vo-
natkozélag ki kell gydjteni a balesetek meghata-
roz6 adatait: a baleset helyét és idejét, természetét,
kovetkezményeit, az id6jarasi viszonyokat, vala-
mint a baleset megjeldlt f6 okat.

A kapcsolatok és a kdrnyezetre gyakorolt hatas

Ki kell térni a vizsgalt szakasz tomegkozlekedé-
sére, a taxiallomasok és tolt6allomasok elhelyez-
kedésere, a parkolasi kérdésekre (kulon vélasztva a
sgegél%imenti és az utfeltleten kivuli parkolasi lehe-
tOsegeket).
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Uta'lapotfelvétel
1974. Budapest

A geometriai

(Keresztmetszeti
I. Azonosité adatok
1 A szakaszt hatarolé kisebb szelvényszamdu rrm
csomépont azonositéja (és a csomodpont neve) L
2. A szakaszt hatarolé nagyobb szelvényszamd rrm

csomépont azonositéja (és a csomoépont neve)

kialakitas — adat*«
felvetel 1.)

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

BME Utépitési tanszék

Il. F6bb méretek

. Szabalyozasi szélesség
. Epitési szélesség

1

2

3. Koztertulet szélessége
4

3. Rész-szakasz kezd6 szelvényszama N M 111 M A szelv. vonaldnak tavolsaga
(és keresztez6 utca neve) a jobb oldali birtokhatéartél
4 Rész —szakasz végszelvényszama +Lul rl 5 A beépités  modja a b
(és keresztez6 utca neve ) e eeees 4 - LLI
zart soru 1

laza. telkes 2
beépitetlen 3

Ill. Részletes adatok

/A Eléfordulé keresztmetszeti elemek kédszamai
1 Forgalmi sav(ok) a szelvényezés iranyaban kozleked6k részére (a): 10,
2 Forgalmi sav (ok) a szelvényezés iranyaval szemben haladék részére (b): 20,
3. Leallésav (a) 11,
4. Leéllésav (b) : 21,
5 Aut6ébuszobol, autébusz megallé (a): 12,
6. Autébusz6bol, autébusz megallé (b): 22,
7. Villamosvastuti palya bekévezett (a): 13,
8. Villamosvasuti pélya zuzottkopalyas (a): 14,
9. Villamosvasuti palya bekovezett (b): 23,
0. Villamosvasuti palya zuzottkopalyas (b):24,
11 Villamos jardasziget kiemelt szegéllyel (a): 15,
12. Villamos jardasziget kiemelt szegély nélkul (a): 16,
13. Villamos jardasziget
14. Villamos jardasziget
15. Kerékparsav (a): 17,
16. Keré kparsav (b): 27,
17. Gyalogos séav kiemelt szegéllyel (a): 18,
18. Gyalogos sav kiemelt szegély nélkul (a ): 19.
19. Gyalogos sav kiemelt szegéllyel (b):28,
20. Gyalogos sav kiemelt szegély nélkul (b):29,
21. Elvalaszté sav (burkolt): 31,
22. Elvalaszté sav ( fivesitett) : 32,
23. TerelOsziget 33,
24. Felfestett forgalomterelé jelolés: 34.
25 Gyalogos savot hataroléd zo6ldsav: 35(a),45(b),
26. Vizelvezetd sav: 36,

kiemelt szegéllyel (b): 25,
kiemelt szegély nélkul (b).

27. Kézmivek
28 Egyéb 40,

elhelyezését szolgalé sav; 37

A felvétel végrehajtasa

Az atéllapot-felvétel gyakorlati végrehajtasa Ié-
nyegében az elébbiekben nagy vonalakban ismer-
tetett informaciokor adatainak beszerzésébdl all.
Ezeket olyan adatlapokon célszer(i 0sszegydijteni,
melyek felhasznalhatok a szamitogépes adattarolas
bemené adatlapjaként is. A tervezett felvételi la-
pok kozil példaként bemutatjuk a ,,geometriai
kialakitads adatai” és a ,,vonalvezetés adatai” cimd
adatlapokat. (Megjegyezzik, hogy az adatlapok
végleges formajukat csak a gépi feldolgozo-tarold
rendszer Kialakitadsa utan nyerik el.)

A geometriai kialakitas adatai

A felvétel alkalméval kitoltendd adatlap a 2
abran lathat6. Az |. azonosité adatok Kitdltését a
szakaszt azonositd adatok rogzitésével kezdjik.
El6szor a féutvonalat szakaszokra bontd féhalo-
zati csomodpontok azonositd szamait irjuk be.
El6bb a kisebb, majd a nagyobb szelvényszamuét.
Az azonositd szam alé az illetd csomdpont megne-
vezese kertl.

A felvétel megkezdése el6tt —az Gttdrzskony vek
vagy egyéb hiteles helyszinrajzok alapjdn — meg-
jeloljik azokat a szakaszokat, amelyeken belil azo-
nosak a keresztmetszeti méretek. Leolvassuk ezen
szakaszok kezd6- és végszelvényszamait, és tdm-
pontot keresunk a helyszinrajzokon, a szelvények
valésagos helyének meghatarozasahoz. Ilyenek

I1/B. A keresztmetszetet

Az elemek azono-
siléi balrol jobbra

felépité elemek és azok méretei

2 A bal oldali él szelve-
nyezést6l mért tavolsaga

3. A jobb oldali él szelve
nyezéslol mért tavolsaga

1LU Li LL111 U

2 Q1J o IMI1I L rrm
a- W o rr.m [4

un o rrron r M 1M
5CnHn [1] LLLU rrm

s CTIl o LLLU [.. CLIX]J
7Ccn n frTi11l r 1r7r-1
8.C1J n IMII 100 11
9LU LJ rrrn r

>0-W o rrrn r

nLiz1 n 11111 C

12 L13 r;n o1n n 111 11
3-U 1 n UHU 11111
ul 11 [C 11111 LLLU
s.ul r rrm [
abra

lehetnek pl. a hazsarkok vagy egyéb allando jel-
legl létesitmények. Be kell még szerezni a szaba-
lyozéasi vonalakra, illetve a szélességre vonatkozé
adatokat is. Ezutan az |. azonositd adatok 3. so-
raba be kell irni az azonos geometriai felépités rész-
szakasz kezdOpontjanak szelvényszamat, vala-
mint az e pont kdrnyezetében keresztez6 utca ne-
vét. Végezetll a rész-szakasz végszelvényszamat
irjuk be negyedik azonosité adatként, és a felke-
resés megkonnyitése érdekében kdzoljik a kozel-
ben taldlhatd keresztez utca nevét.

Az el6bbiekben leirt irodai el6készités utan vé-
gezhet6 el a helyszini mérés. Ennek sorén elGszor
felkeressuk a rész-szakaszt hatérol6 kezd6- és vég-
szelvényeket, és ezeket a helyszinen allandésitjuk.
Ezutdn kivalasztjuk a keresztmetszet felvételére
legkedvezdbb mérbhelyet, a két hatarol6 szelvény
kozott.

A 1. f6bb méretek kitoltéséhez a szabalyozési
szélesseget az el6készit6 munkabol mar ismerjik.
Az épitesi szélességet és a kozterllet szélességét
megmeérjik. Ugyancsak megmérjik a szelvényezés
vonaldnak tavolsagat a szelvényezés iranyaba
nézve jobb oldali birtokhatartol. A beépités mod-
janal az ,a” ald a szelvényezés irdnyaba nézve
jobb oldal, a ,,b” ala a bal oldal jellemz6jét kell
beirni. (1, ha az épuletek szorosan egymas mellett
allnak; 2, ha nem szorosan allnak egymas mellett;
3, ha nincsenek éplletek a keresztmetszet 2x50
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m-es kornyezetében.) Az adatokat m-ben kell be-
irni.

A IlI. részletes adatok kitdltésekor el6szor a
szelvényezés irdnydba nézve balrél-jobbra ha-
ladva, a IIlI/A felsorolas alapjan el kell donteni,
hogy milyen elemekbél rakhat6 Ossze a kereszt-
metszet. Ebben a felsorolasban ,,a” bet(jellel jelol-
tuk a szelvényezés iranydban kozleked6k részére
szolgald elemeket és ,,b™ betljellel a szelvényezés
iranyaval szemben kozleked6k savijait. Az el6for-
dul6 elemek azonositéit — bal-jobb sorrendben
— felulrél lefelé kell beirmni a 111/B tablazat elsé
oszlopaba. Ezutdn lemérjuk az egyes elemek bal,
illetve jobb szélének tavolsagat a szelvényezés vo-
nalatél. A mért tavolsadgokat a megfelel6 oszlo-
pokba el6jelhelyesen irjuk be. A tavolsag el6jele
+, ha az él a szelvényezési vonaltdl balra fekszik,
— pedig ha az él a szelvényezési vonaltdl jobbra
van.

Az adatlap lehet6séget nyujt a kitoltés helyessé-
gének ellenbrzéséhez is. Az epitési szélesség méreté-
nek meg kell egyeznie a bal oldali élek oszlopa els6
és a jobb oldali élek oszlopa utols6 elemének dssze-
gével.

A vonalvezetés adatai

A 3. dbran lathaté adatlap azonosit6 adatai gya-
korlatilag megegyeznek a 2. abran bemutatott
lapnal megismertekkel. A szakasz jellegii felvétel
miatt itt is megtalalhatok a rész-szakaszok.
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Az adatlapon meg kell kiilonboztetni a helyszin-
rajzra és a hossz-szelvényre vonatkozé adatok ki-
toltését. Mindkét adatcsoport megegyezik abban,
hogy az adatokat érvényes térképekrdl, helyszini
ellen6rz6 mérésekkel kiegészitve kell kigydjteni.

A helyszinrajzi adatok kozé el6szor a rész-sza-
kaszokon talalhato (tehat nem f6halézati) csomo-
pontok darabszdmat kell beirni. A csomdpontok
szama utan kovetkezd adatokat a ndvekvé szelvé-
nyezés iranyaban kell kitolteni.

Ide tartozik minden keresztezésnél az elméleti
keresztezési pont szelvényszdma (ez a szelvényezés
vonalanak és a csatlakozo Ut tengelyének metszés-
pontja).

A keresztezési szog a szelvényezés vonalatol Ki-
indulva, az 6ramutato jarasaval egyezd irdnyban,
fokokban mérendd. A szabéalyozds mddja oszlopa-
ban kodolva jelezzik, hogy jelz6lampas, jelz6tab-
las vagy egyeb forgalomiranyitas van. A szegély-
lekerekitd sugarak és szélességek rovataba méter-
ben kell beirni a lekerekité ivek sugarat és a bur-
kolat-szélességeket, a kodolasnak megfelel6 he-
lyekre. A fels6 két négyzet a sugar, az also két
négyzet a szélesség beirasara szolgal. Amennyiben
a csomopont nem a kicsinyitett helyszinrajzon be-
mutatott egyszer( keresztezés, hanem 6t, hat vagy
ennél tdbb &agu, akkor legfeljebb 4 &gl csomo-
ponttd kell szétbontani a szelvényezés iranyaban
haladd atvagasokkal.

Utallapotfelvétel
1974. Budapest

1 Azonosité adatok

1 A szakaszt hatarolé kisebb szel -
vényszamia csomoépont azonositéja
(és a csomépont neve )

A vonalvezetés

adatai

11. Helyszinrajzi

1 Anem f6hélézati
2 A nov szelvényezés

a) Az elméleti kérész-

adatok

csomépontok szama c I

iranyaban a csomépontokat

b) Keresztezési

c ) Szabalyozas

BME Utépitési tanszék

jellemz6 paraméterek

d) Szegélylekerek itd

2 A szakaszt hatarolé nagyobb szel- tezési pont szel - sz6g moédja sugarak és szélességek
vényszaml csomoépont azonositéja 11141t vényszama jelz6lampa 1
(és a csomdpont neve ) [ G, ) jelz6tabla 2
657 - 6 & 4 egyéb 3
3 A'resz szakasf kezd6 szelvényszama W -rrn m 1 22 141 3 4
(és keresztez6 utca neve) ! I:l
4 A rész-szakasz végszelvényszama T*C III 1M 111 F"P rm c:lm m
(es keresztez6 utca neve) w w m w m
2.n+rrn III .Clll |:| m w w w
w w LU w
30 ¢ W 1] c w w w 11] [11]
111 Hossz-szelvény adatok IV. Miitargyak, egyéb létesitmények
III/A iranyviszonyok /B Esésviszonyok IVIA Az Gttengely magassdga valtozik”
A novekvd szelvényezés iranyadban az irary- A novekvs szelvényezés irdnydban az  esés - kozati feluljaron: 1, kozati aluljaron 2,
viszonyok jellemzéi viszonyokat jellemz6 paraméterek : vasuti feltljarén 3, vasati aluljarén 4,
a)Az egyenes szakaszokat b)Kozbenso c)Az egyenesek  a) Az alland6 emelked®ja b) c) A lekerekité halad az at
hatarolé szelvényszamok kérivek torésszoge szakaszokat hatarolo Az esés Ivek sugara IV/IB Az uttengely magassaga valtozatlan
R fok pere szelvényszamok oo (szﬂz"r'u“ - Keresztezi kozdti hid : 5, vasati hid : 6,
kozati aluljaré 7, vasati aluljaro. 8,
TN TN E_n EN'NEN Cd m (1000 m-ben] vasuti atjaré sorompdval 9,
rrerrn T mo* im i w vasuti atjaré sorompo nélkil *10,
Li o3 c a m D ED ateresz: 11 .vizfolyas hiddal: 12 .gyalogos
LU * rm L III aluljaré: 13. gyalogos feltuljaro. 14,
* . gyalogos atkel6hely 15.
rn=n n.rn " » Ed 1 no Jel  Szelvényszdm Nyiliskoz ~ Széless
U Ji [ w rT h AmErs
TN TN Eﬂ nn* c_m CD no ( 0SSz ) [m] (a mero
mM 111 MMTI Cd w L m w
L E/lrh: tomes ium > I-I-I—I no O ED NnnbC C
neEdAN wo EO w OAMENO CM  eo
E O ED w
CO EbCEO CIM EO
EO CO<€EO I'm no
w UWPTLH LLI
7
EO EOEEO I'm w

3. dbra



312

A hossz-szelvényi adatai kozott meg kell kilon-
bOztetni a vizszintes vonalvezetés iranyviszonya-
ira és a magassagi vonalvezetés esés-viszonyaira
vonatkozd adatok Kitoltését.

A vizszintes vonalvezetés iranyviszonyaira jel-
lemzd (111/A) adatsor Kitoltését az egyenes szaka-
szokat hatarol6 szelvényszamok beirdséval Kkell
kezdeni (,,a” oszlop). Akét-két szelvényszampar ko-
zOtti korivek adatait a ,,b” oszlopban rogzitjuk.
A Kitoltésnél szem el6tt kell tartani, hogy a koriv-
sugar értékek azon szelvényszamok kozé keriilje-
nek, ahol a valésagban talalhatok. A ,,c” oszlopba
a helyszinrajzi egyenesek torésszogei keriilnek.
E szdgek nagysagat percnyi pontossaggal javasol-
juk feltuntetni. A szogek értelmezése megyegyezik
a keresztezési szdgek értelmezésével.

A masodik (I11/B) alatti adatsor az esésviszo-
nyok kialakitasara vonatkozik. Az ,,a” oszlopba
kerlilnek az alland6 esés(, illetve emelked6jl sza-
kaszok kezd6 és végszelvényei. A kovetkez6 ,,b”
oszlop arra ad valaszt, hogy az emelkedd, illetve
es6 szakaszok milyen emelkedésiink. Az esés mér-
tékét tizedszézalék pontossaggal kell rogziteni.
Az utolso, ,,c” jell oszlopban arra kivanunk va-
laszt kapni, hogy a hossz-szelvény egyenesei ko-
z0Ott milyen sugart dombord, illetve homor( hossz-
szelvény lekerekités fekszik. A sugarak nagysagéat
1000 méterben irjuk a rendelkezésre all6 négyze-
tekbe.

Veégezetll a V. jelli adatcsoportban az utvona-
lon el6fordul6 m(targyakat és ezek f6bb méreteit
kivanjuk osszegytjteni. Meg kell kiilénboztetnliink
az Uttengely kiemelt vagy lesullyesztett, illetve
szintbeni helyzetét és az ehhez tartoz6 mdtargya-
kat (pl. az at kozati feliljarén halad, az utat koz-
ati aluljard keresztezi). A m(itargyak mellett emli-
tést kell tenni egyeb Iétesitményekrdl is, amelyek a
forgalmat jelentésen befolyasoljak: szintbeni va-
suti atjarokrol és szintbeni gyalogatkel6helyekrdl.
A mitargyak felvétele azonosité szamukkal, szel-
vényszamukkal, nyilaskoriikkel, szélessegukkel le-
hetséges.

Hirdessen a

k6zlekedéstudomanyi szemle

A javasolt eljaréas felhasznélési terulete

Az (tszolgalat varosi teriileten fontos és koltsé-
ges népgazdasagi tevékenység. Ellatdsa ma mar
csak elektronikus szamitastechnikan alapuld ut-
adatbankokra épilve végezhet6. Ez az oka annak,
hogy vilagszerte erfs a torekvés Ut-adatbankok lé-
tesitésere. E rendszer néhéany el6nye :

— a szamitogépek alkalmazasa tényleges meg-
takaritasokat eredményez, lehet6vé téve a vizsga-
latokat, valamint szdmos valtozat gyors kidolgo-
zaséat és osszehasonlitasat;

— a koltségek az érdekeltek kdzott megosztha-
tok, illetve csokkenthetdk;

— a haldézat fejlédésének alland6 figyelemmel
kisérése csak szamitogép felhasznalasaval valdsit-
hat6 meg;

— lehet6vé valik a helyes m(iszaki-gazdasagi in-
tézkedésekhez sziikséges gyors informécid-szolgal-
tatas.

A jelen cikkben vazoltak utlgyi tekintetben
alapjal;[ képezhetik egy budapesti ut-adatbankrend-
szernek.
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A vasulti szintbeni Gtatjarok kialakitdsanak kdzati szempontjai

TOTH BENO

Bevezetés

A kozati kozlekedés forgalombiztonsagar6l ho-
zott 2024. sz. minisztertanacsi hatarozat, majd az
1973. januar 29-én Kecskemét kozelében tortént
igen sulyos vonat-autdbusz 6sszeutkdzés élesen
}‘elvetette a szintbeni Gtatjarok sirgbs felllvizsga-
atat.

A felmérések szerint 1973 végén 9287 db vasuti
utatjaro volt, ebbdl allami kézaton 1772 db (ez a
biztositott atjarok kb. 28%-at teszi ki). Az eddigi
intézkedések igen hatékonyak voltak a kereszte-
zések jelzéseinek korszerdsitését illetéen, de kevés
az eredmény az atjar6k burkolatanak korszer(si-
tése tekintetében.

E cikk keretében a kozuti kdzlekedés ilyeniranyu
igényeit, a legsurg6sebb teendbket kivanom fel-
vetni.

A jelenlegi helyzet :

A kozdti-vasiti szintbeni atjaré burkolata ma
még zomében egyenetlen, kelléen nem fenntartott
idomkd&burkolat. Az ilyen atjaré burkolatot a
MAYV még akkor rendszeresitette, amikor az allami
uthdl6zat makadamburkolatd, a gépjarmdallo-
méany a jelenleginek téredéke volt, és a vasut ren-
delkezett megfelel6 sz&mu kovez6é szakmunkassal.
A teljesen megvaltozott korilmények miatt ezek
az utatjarok ma mar a kozati kozlekedés igényeit
nem elégitik ki; altaldban egy-egy Utszakasz leg-
rosszabb része a vasuti szintbeni atjaro.

A leggyakoribb hibak:

— a burkolat egyenetlen, katyus;

— a hossz-szelvényben révid bukkané van;

— az idomké&burkolat érdessége nem megfelel6;

— a sinek melletti faaljakb6l csavarok allnak ki
stb.;

— a vezetdsin a palyasik folé emelkedik és gyak-
ran mozog is.

Fentiek miatt — még csokkentett sebesség ese-
tén is — kényelmetlen az athaladéas, és a jarmii
meghibasodasanak lehet6sége is fennall, ami az
atjaroban rendkivil veszélyt jelenthet.

Az 1. abra az igen forgalmas Fejér megyei 811 sz.
féut és a budapest-hegyeshalmi vasutvonal keresz-
tezését mutatja. Az altaldnosndl rosszabb allapot-
ban van; sajnos azonban masutt sem sokkal jobb
a helyzet.

Ismeretes a szakirodalombdl, hogy kuilféldon, de
hazénkban is évek 6ta folynak arra vonatkozé ki-
sérletek, hogy az atjarok burkolatéat eléregyartott
elemekbdl alakitsdk ki. Egy a kozelmultban meg-
jelent cikk beszamol a MAV-nal 1967 6ta végzett
vizsgalatokrdl és kisérletekrél [1].

Tekintve, hogy a kozel 10 000 vasati atjaré bur-
kolatanak atépitésére ilyen elemekkel rovid id6n
bellll lehet6ség nincs, elsésorban a jelenlegi hely-
zeten kell sirg6sen javitani, majd az egyes koz-

1. &bra. Rossz min6ségl Gtatjaré Bicskén

utak forgalomnagysagatdl fliggéen kell mielébb ki-
alakitani a vegleges megoldasu atjarokat.

Jelen cikkben els6sorban az utatjarék burkolat-
kialakitéasi kérdéseivel foglalkozom, a keresztezések
biztositasa tekintetében csak néhany megjegyzést
kivanok tenni.

Az tatjarékkal szemben tamasztott igények

A mar hivatkozott [1] cikk 15 pontban részle-
tezi azokat a kovetelményeket, amelyeket az Gt-
atjaroknak ki kell elégitenilik. Bevezetésképpen
egyetlen lényeges szempontra szeretnék ramutatni.

Az (tatjard egyarant szerves része a vasuti és a
kdzati palyanak, amelyek kialakitasukat, terhelé-
stiket illet6leg jelent6sen eltérnek egymastal.
Helyes megoldasnal mind a vasuti, mind a kozuti
palyat lehetGség szerint valtozatlanul kellene a
keresztezésben atvezetni. A valtozatlan atvezetés
vasUti szempontbdl azt kivanna meg, hogy az al-
épitmény és a felépitmény is a folyopalyaval meg-
egyez6 legyen, tehat ne legyen vezetésin, s(rlbb
aljkiosztas, eltér6 agyazasi egyltthatd stb.

Az atjaréban a kozuti forgalom is jelent6s dina-
mikus igénybevételt jelent, a vasuti terhelésre
nagyjabol mer6leges sikban, amelynek felvételét
meg kell oldani. A kdzuti és vasuti palya egytt-
dolgozésa — féleg el6regyartott elemeknél — csak
ugy oldhaté meg, hogy a kozuti palya ratdmaszko-
dik a vasiti agyazatra vagy a keresztaljakra.

Ko6zati szempontbol az el6regyartott betonele-
mek alkalmazésa eleve nem felel meg a valtozatlan
kialakitassal valo atvezetésnek, mégis ezzel a meg-
oldassal kell foglalkozni, mert a gépesitett vagany-
szabalyozds az é&tjaré burkolatanak évenkénti
megbontésat igényli.

A megoldas elvi lehet6ségei a kdvetkezdk:

—a vasuti al- és felépitmény valtozatlan atveze-
tése és el6regyartott elemekkel valo lefedés az ut-
atjaroban;

—a keresztezést m(targynak tekintve, olyan
elemek beépitése, melyek egyuttesen képezik a
vasuti alépitményt és a k6zati burkolatot;
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—= a keresztezésen atvihetd a kozuti palyaszer-
kezet, vezetdsin vagy egyéb elhatarol6 elem alkal-
mazasa esetén — amennyiben nincs sziikség az
atjard burkolatanak gyakori felbontasara.

A harom elvi lehet6ség kozil vasati szempont-
bol leginkabb az els6, kdzati szempontbdl pedig az
utolsé valtozat lenne célszerd.

Nézziik ezek utan, hogy milyen legyen az Utat-
jaré kozati szempontbdl.

Az utatjaréban is biztositani kell a kényelmes,
biztonsagos és gazdasagos kozuti kozlekedést. E fel-
tételeknek ugy lehet eleget tenni, hogy ezeken a
kritikus helyeken aforgalom akadalyoztatasa mini-
malis legyen (kulonszint, illetve olyan biztositas,
amely a legrovidebb idejli zavardst okozza); az
atjaro burkolata kényelmes és biztonsagos kozle-
kedést tegyen lehet6vé, a helyszinrajzi és magas-
sdgi kialakitas pedig menetkényelmi és forgalom-
biztonsagi szempontbol megfelelé legyen.

Az (tatjaroikkal szemben tdmasztott kozuti kove-
telmények :

a) A keresztezés helyszinrajzilag legyen kedvezo.
Kedvez6tlen az erésen ferde, az ivben levd keresz-
tezés, kilondsen, ha a megfeleld szabadlatés is kor-
latozott, vagy ha a vasuti palya ives vezetése miatt
a kozut tengelyében kedvezétlen hosszszelvény
adddik. Példaul a 2. abra a 62 sz. Ut és a székesfe-
hérvar-pusztaszabolcsi  vasutvonal kedvez6tlen
helyszinrajzi elrendezésli keresztezését mutatja,
A balesetveszélyt noveli, hogy a kozat erésen lejt,
és az atjaro az ellenivben fekv6 szakaszara esik.

Mivel a vasUt vonalvezetésen ritkan lehet val-
toztatni, a kozuti és vasuti szervek megfelel§ koo-
perélasadval meg kell keresni a kedvezétlen vonal-
vezetés korrekcidjanak lehet6ségét, a kdzuat kor-
szer(sitése vagy erdsitése soran. Az ives vagy ferde
keresztezés a palyaburkolat kialakitasanal 1s gon-
dot okoz.

A 3. &bra olyan esetet mutat, ahol a keresztezés
mer6leges, de el6tte és utdna a kdzut szinte parhu-
zamos a vasUttal, ezért kedvezétlen ivek vannak,
s a vasUtvonalra val6 ralatds nem megfeleld.

A keresztezddési pont kdzelében a kdzatba Ut ne
csatlakozzék be. A meglevd ilyen keresztezések kor-
nyékének atépitésére mar most orszagosan atfogod
tervet kell kesziteni és folyamatosan meg kell va-
I6sitani. Az 0j KRESZ el6irdsanak végrehajtasa
a kérdésre szabalyozést fog adni. Kirivoan rossz
csomoépontot mutat a 4. abra, ahol a 70 sz. Ut cso-
moépontja a t6le néhany méterre vezet6 vasuti f6-
Gtvonal miatt rendkivil balesetveszélyes. Meg-
nyugtatd, hogy a kulénszintl kialakitas épitése itt
maér folyik.

b) Keresztezéseknél a kdzuti tengelyben vett hossz-
szelvény magassagilag ne legyen széttOredezett.
Tobbvaganyu vasuti palydknal, féleg ha ivben
fekvd atmend-, tolaté- vagy egyéb vaganyok van-
nak egyméas mellett, igen szabalytalan, hullamos
hossz-szelvény adodik. Ezt csak az érdekeltek
messzemend egyuttmiikodésével lehet megoldani.
Helyes gyakorlat az, ha a kézut vagy vasat barmi-
féle korszer(isitése eldtt a kdzut tengelyében felvett
hossz-szelvény alapjan mind a kozuton, mind a

kozlekedéstudomanyi szemle

2. dbra. Erdsen ferde keresztezés a 62 sz. Gton

3. &bra. Helyszinrajzilag kedvezétlen, éles ivekkel kialakitott atjaré

4. dbra. A 70 sz. féut kozvetlen kozelében vezet a vastUtvonal Velencénél

vasuti vaganyon olyan emelést, stllyesztést, sza-
balyozast hajtanak végre, ami a legcélszeribb.

A leggyakrabban el6fordulé feladat ma az, hogy
a kozutak palyamegerdsitése soran kell az atnal
és a vasUti vaganynal gy beavatkozni, hogy a ke-
resztezés lehet6leg ne keruljon mélypontra. Hogy
ez a feladat jol megoldhat6, azt mutatja az 5. dbra,
melyen a 62 sz. f0t és a budapest-pécsi vasutvonal
1973-ban atépitett keresztezese lathato.

Hossz-szelvényben a keresztezés eshet domboru
és homora lekerekitésbe.

A homor( lekerekités féleg forgalombiztonsagi
okokbol nagyon kedvez6tlen, —ilyen helyen igen
fontos lenne a kildnszint(i kialakitas (6. abra).
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0. &bra. Homoru lekerekitésben levd Gtatjar6 a (Ut sz. féaton

T. &bra. kedvezbtlen Kkeresztezés, az Ut ivben és bevagésban vezet

Hasonl6an veszélyes, ha a kdzut bevagasban ha-
lad a keresztezés kdrnyezetében;itt csak nagy fold-
munkavégzés aran lehet a megfelel§ latotavolsago-
kat biztositani. Ilyen példat mutat a 7. &bra, a 62.

Py

sz. féuton.

A 8 é&bra a kapolndsnyék-lovasberényi (ton
olyan keresztezést &brazol, ahol a MAV a sorompo
megszilntetését kérte. A kedvezétlen adottsagok
miatt a biztositas megszilintetésére természetesen
eddig nem kerlt sor.

A simontornya-szabadbattyani Gt ivben és
mélyedésben fekv( keresztezése a koztit szempont-
jabol azeért is veszélyes, mert a sorompd tavolrdl
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8. dbra. Az utétjardban igen kedvez6tlen a szabadlatas tavolsaga

9. é&bra. Igen kedvezétlen helyszinrajzi és magassagi vonalvezetési
utatjaro

10. dbra. Az idomkébnrkolat atatjarénal hamar megbomlik

iranyitott, s igy el6fordulhat a jarm( kdzbezarasa
(9. abra).

Valamivel kedvez6bb a dombora lekerekitésben
levl keresztezés, mivel itt a vasUtvonalra val6 rala-
tas jobb.

A keresztezés kozelében a kozut helyszinrajzi és
hossz-szelvénybeli kialakitasa gyakran egyidejileg
kedvez6tlen, amit sulyosbit a vasutvonallal vald
ferde keresztezés és a kozut bevagasban valo veze-
tése.

c) A keresztezésben a burkolat kétnyomu kdzatnél
is legaldbb 6,5—7,5 m széles legyen. Indokolt a
csatlakoz6 kozut koronaszélességével megegyezd
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burkolatszélességet épiteni, fliggetlenil attol, hogy
jelenleg a kozat pélyaszélessége mennyi. Ez a szem-
pont kuléndsen fontos az eléregyartott elemekkel
kialakitott atjarokban. A keresztezésben az egymas
mellett halad6 jarm(vek biztonsagos kozlekedésé-
hez a fenti meret nem indokolt, mivel itt nincs
padka, s a burkolatrél valo letérés sulyos kovet-
kezmény( lehet. A letérés veszélyessége miatt
ezért célszerlibb fliggbleges éli elem helyett ferde
lezaras alkalmazasa. A 10. abra mutatja, hogy
idomkéburkolatoknal milyen nagy szerepe van az
Gtatjaréban a burkolat oldals6 lezarasanak.
Az egyébként elegendd szélességli burkolat igy ro-
vid id0 alatt veszélyessé valik.

Az (tatjard burkolata — barmilyen is — legyen
homogén. Nem célszer(i, ha az Utatjaréban eldre-
gyartott elem és idomkdéburkolat vegyesen van,
ehhez csatlakozik a kozut aszfaltburkolata.

Az tatjard viztelenitése gondot okoz, mivel
oldaleséssei altalaban nem alakithat6 ki és gyakran
nincsen hosszesés sem.

d) Az Gtatjarét a ,,Hajlékony Utpalyaszerkeze-
tek méretezési utasitasa” szerint 10 Mp-os tengely-
terhelésre kell méretezni. El6regyéartott betonlap
vagy egyéb burkolat esetén a szamitést az agya-
zast és a megtdmasztas statikai rendszerét fi-
gyelembe véve kell végezni.

e) Az atjaro burkolata legyen egyenletes. Igen ked-
vez6tlen, ha az idomkd&burkolatot a sinszélek ko-
z6tt ,,bogérhattal” alakitjak ki. A betonelemek és
az atvezetett aszfaltburkolat ilyen szempontokbdl
megfelel6. Nemcsak kényelmetlen, hanem veszé-
lyes is a gyakran alkalmazott talpfaburkolatu at-
jaronél, ha a leer6sité csavarokat nem sillyesztik
megfelelden.

A kozuti szempontbol egyenletes burkolat kiala-
kitdsanak feltétele:

— a burkolat minél kevesebb elembdl alljon;

— lehet6leg a vasuti felépitménnyel egyezéen
mozogjon ugy, hogy a sinszal teteje a burkolattal
egy sikban legyen.

A kevés sz&mu elem alkalmazésa vasati szem-
pontbdl is célszer(, hisz az elemek talalkozasanal
vizbeszivargas mindig fennall, ez pedig az alépit-
mény beazasahoz vezet. Viztelenitési szemponthol
az Utatjarék a vasutvonalak kritikus pontjai, ezért
kell a jelenlegi gyakorlattol eltér6 megoldasokat
alkalmazni. A vasuti felépitménnyel valé egyutt-
mozgast az emlitett mindharom megoldasnal biz-
tositani lehet, bar kétségteleniil gondot okoz a
vasUti terhelés hatdsara letrejové mozgés, amely
az atvezetett aszfaltburkolatot néhény év alatt
er6sen megrongélja.

f) A burkolat legyen legalabb az atvezetett kozit-
tal megegyezd erdessegi. Az idomkdéburkolat ebbdl a
szempontbol semmiképpen nem megfeleld. Dal6-
utakndl, ahol lanctalpas jarmuvek is kozlekednek,
esetleg elfogadhato ilyen burkolat, de allami k6zut-
nal mar nem. Az el6regyartott betonelemek érdes-
sége altaldban megfelel6, bar indokolt kilonféle
érdesitési modszerek alkalmazédsa, amennyiben
nem befolyasoljak kedvez6tleniil az elemek élet-
tartamat.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Itt kell megemlitenem egy nehéz kérdést, ez pe-
dig a vasati atjarok teli sozasa. Nemcsak kozuti
szempontbol lényeges a sikossag elleni védekezés,
hanem a sorompok védelme miatt is. Tapasztalat
szerint, f6leg kedvezétlen helyszinrajzi és magas-
sagi elhelyezésnél, mar havas palyanal is azonnal
jelentkeznek a sorompd rongéalodasok, amelyek
komoly balesetet is okozhatnak.

A Kkeresztezés kornyékének sbzésa azért is cél-
szer, mert igy nem alakulhat ki jégréteg a sin és
vezetOsin kozott. Meggy0zGdésem, hogy jelenleg
méas modon a vasUti Utatjaré el6tt és utén, vala-
mint a keresztezésben a téli id6szakban nem lehet
elfogadhat6é allapotot teremteni. A s6 kismérték-
ben korrodalé hatasq, s ezt az el6regyartott beton-
elemeknél figyelembe kell venni (légporusképzés).

Nagyobb gond, hogy az elektromos biztositas
mikodeését — az eddigl tapasztalatok szerint — a
s0zas egyes esetekben kedvez6tlenil befolyasolja.
Hogy sos 1é ne keriiljon a keresztezésbe, az csak
Ggy biztosithatdé, ha a keresztezéstdl szamitott
400 m tavolsagon belul az utakat nem sézzéak. A so6-
zés elhagyésa éppen ilyen veszélyes helyen azonban
tragikus kovetkezménnyel jarhat. A rayonos szol-
galattal fenntartott utakon éppen a keresztezések
el6tt és utdn végeznek csak jarmdiveink s6szdrast.
Remélem, hogy a biztositberendezések szakem-
berei megtaldljdk annak a mddjat, hogy a sosviz
zavarO hatasat kikiszoboljék.

g) lgen fontos, hogy az atjar6 burkolatat minél
ritkdbban kelljenfelbontani. A nagygépes fenntartas
soran jelenleg kb. évente kell az utatjaré burkola-
tat is felbontani. Ez kdzuti szempontbél kedvez6t-
len.

Szbba johet az alépitmény stabilizalasa, nem
sz6tt textilia (Fibertex, Bidim sth.) alkalmazasa, a
viz lehet6ség szerinti Kizérasa és tobbféle nagyle-
mezes, vagany-rostélyos stb. megoldas [2]. A nem
sz6tt textiliak alkalmazasarol [3] ad részletes felvi-
lagositast. Ez a kavicszsakképzodés csokkentését,
esetleg teljes kikiiszobolését is biztosithatja. Akdz-
utakon elég gyakran alkalmazott megoldast a
MAV-nal is széles kor(i bevezetésre javaslom. F6-
utak ndl ma mar olyan nagy a forgalom, hogy nem
engedhet6 meg az, hogy evente akar egy alkalom-
mal is 6—10 orés forgalomelterelés legyen sziiksé-
ges az atjaré burkolatanak felbontdsa miatt.

A Kisforgalmu vonalakon a fenntartas modja
jelent8sen eltér a nagygépes fenntartd géplancétal,
igy a fenntartasi probléma masképpen jelentkezik.
A gazdasdgossagi szamitasoknal feltétlentl figye-
lembe kell venni az ilyen munkak forgalmat aka-
dalyozé hatasat [4].

Az egyes Utatjard tipusok gazdasdgossagat tel-
jesen lerontja, ha vaganyszabalyozaskor hosszu
idére kell a kozuati forgalmat korlatozni vagy el-
terelni. Jelenleg az idomké&burkolatu atjaroknal
évente esetenként 20—40 oras forgalomelterelésre
kertl sor, de el6fordult Fejer megyeben 1973-ban
120 6rés, majd ugyanannél az atjaronal 1974-ben
Ujabb 16 oras teljes forgalomelterelés, ez pedig
nagyforgalmu kozatnal nem engedhet§ meg.

Kozati szempontb6l célszerd, ha az atatjard
esetenkenti felbontasara csak fél szélességben, lehet6-
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leg €jjel s minél ritkabban kerdl sor. A forgalom-
terelés legcélszer(ibb mddja, ha — amennyiben
lehetséges — kozvetlenll a keresztezés mellett
idei%(lenes jelleggel Kiépitett kis terelGutat létesi-
tenek.

A fébb szempontok felsorolasa utdn ramutatunk
arra, hogy a katyus, rossz Gtatjar6 burkolatok
valéban arra késztetik a jarm(ivezet6ket, hogy
lassan, ,,0vatosan” haladjanak at a vasuti keresz-
tez6désen — ez azonban nem a biztonsagot szol-
galja. A vasuti keresztezést nagy korultekintéssel
kell megkozeliteni, és lehetéleg gyorsan kell el-
hagyni. A kényelmetlen, razds burkolat csak kelle-
metlenséget, rugétortést, balesetet okozhat.

A palyaburkolat lehetséges megoldasai

Véleményem szerint nem egységes, hanem az at-
jaro forgalmatdl figgé megoldas lehet indokolt.

Nagy forgalmu atjarénal kozuti szempontbdl
nagyobb az igény, s itt a legritkdbban engedhet6
meg —a legrovidebb ideig tarté — forgalomkorla-
tozas. Nyilvanval6 tehat, hogy a kereken tizezer
atatjard kozal a kb. 7400 ddlduti atjaro mas kiala-
kitast igényel, mint az 1772 db allami kozuti at-
jaro, s ezek kozil is féleg a 346 f6uthaldzati keresz-
tezésnél van sziikseg kilondsen jo, tartds, biztonsa-
gos megoldasra.

a) Leggyorsabban aszfalttal lehet a deforméalodott

idomké&burkolatot javitani. Igen sok helyen latunk
ilyen megoldast. A gondos munkaval, j6 idében,
megfeleléen betdmdoritett aszfalt elég tartds, ha a
vasuti forgalom okozta terhelés nem okoz tdl nagy
rugalmas, illetve marad6 alakvaltozast (11. abra).
Lathato, hogy elég jelentds a leverddott, lesod-,
rodott aszfaltanyag, az atjar6 mégis Iényegesen
jobb allapotd, mint az 1 abrén bemutatott.

Hidegaszfalt helyett javitott U-35 jell kot6ré-
teg vagy AB-20 is hasznalhato, megfelel6 gondos
hengerles és gyors beépités esetén. Ez sokkal tarto-
sabb megoldast jelent.

A félreértések elkeriilése végett rogziteni kiva-
nom, hogy ez a megoldas — akar komolyabb aszfalt-
keverékkel, akar hidegaszfalttal — csak atmeneti
jelleggel, javitasnak felel meg. (A modszert azért
lehet mégis javasolni, mert a kdvezé szakmunka-
sok hianyéban felszerelt, deformalodott kéburko-
lat mésként szinte nem is javithato.)

I1. dbra. Frissen, hidegaszfalttal javitott Gtatjaré burkolat
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h)  Teljes vagy részleges aszfaltburkolat, az eddigi

tapasztalat szerint, kozuti szempontbdél néhany
éves id6tartamra j6 megoldast adna. A mar emli-
tett kozuti péalyamegerd@sitéseknél orszagszerte,
igy Fejér megyében is, ahol csak lehetett az 5. 4bra
szerinti megoldast alkalmaztuk, az illetékes vas(ti
palyafenntartasi fénokséggel szorosan kooperalva.

J6 megoldas a kétréteg(i ontott aszfalt beépitése is,
amit Somogy megyében alkalmaznak, hisz ennél a
tomorités a legegyszeriibb, és a felbontasra kerll6
aszfalt Gjra felhasznélhaté.

Legcélszerlibb a teljes vastagsagu, tehéat kb.
15 cm vastag aszfaltburkolat. Ennek koltsége kb.
720 Ft/vfm (3,6 m2. A burkolat egészen a szélsé
sinszalakig finisherrel terithetd, a tomorités pedig
j6l megoldhaté a vagéanytengelyben mozgo kis
hengerekkel. Az aszfaltpalya igen j6 megoldas, de
csak akkor gazdasagos, ha legalabb 4—b5 évig nem
kell felbontani. Az ilyen ritka felbontas kozuti
szempontbol nagyon el6nyds.

c) Az el6regyartott betonelemekkel valo lefedés
vasuti felépitménnyel val6 egyittdolgozas szem-
pontjabo6l haromféle lehet:

— ratdmaszkodik a zUzottkd agyazatra;

— egyes betonaljakra tamaszkodik;

— mugumi elem beiktatasaval a sinszalakra adja
at a terhet.

Osztott, kéttamaszU el6regyartoit vasbetonelemes
atjaronal az els6 megtamasztasi madot alkalmaz-
zak. Tapasztalataim szerint fejlesztés utan ez els6-
sorban az alsébb rend(i allami kézutakon felel meg.
Ilyen megoldasra volt javaslat mar 1962-ben [5].
A 12. dbra a Sarbogardnal tébb éve beépitett ele-
meket mutatja.

Az [1] cikkben jogos kifogasokat emelnek
a szerzOk ezen megoldassal kapcsolatban, mégis
meg Kkell jegyezni, hogy hibai ellenére Fejér megyé-
ben a legjobb allapotu az ezzel az elemmel kialaki-
tott, egyebként nagyforgalmu Gtatjaro.

Egy betonaljakra fektetett Gtatjard elemet ismer-
tetett Cs. Nagy Lajos [6]. Az LX. jel( vasbetonalj
és 48-as vagy b4-es sinrendszer esetén kozuti szem-
pontbdl is j0 megoldast adhat, bar hazai tapaszta-
latok e téren meg nincsenek. A megoldas elénye,
hogy a palyaburkolat és a betonaljak egyutt dol-
goznak, egyitt mozognak, s igy a lépcsoképzédés
kizart. A vaganyok kozott, valamint a kdzat feldli

12. dbra. J6 &llapotd, el8regyartéit elemmel kialakitott Utatjaro
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részen célszeri a vasbeton lemezeket elGregyartott
gerendakra fektetni, s nem monolit gerendara.

A mlgumi elem beiktatasaval kialakitott kap-
csolat el6nydsnek latszik a rugalmas egyuttdolgo-
zas, a zajcsokkentés szempontjabdl. llyen megol-
dasu a ,,Bodon” rendszer(i utatjaré [7]. A megoldas
egyes részleteit célszer( lenne hazénkban is tvenni.

Az el6regyartott elemek sulyardl kell még emli-
tést tenni. Kozati szempontbol a minél kevesebb
és igP/ nagy sulyu elem, a beépithetGség szempont-
jabol pedig a maximum 200 kp-os elem célszer.
A kdzuti igények jobb kielégitését szolgalna, ha az
eléregyartott elemek hornyok révén egyutt dol-
goznanak, vagy ha harom ponton val6 feltdmasz-
kodéassal biztositandk a feltétlenul stabil elhelye-
Zést.

d) Az osztatlan nagyelemes Utatjaré kdzuti szem-
pontbol igen elénydsnek latszik: kilondsen a csa-
varorsos lekotésl, az allomésok teruletén levd at-
jaroknal, ahol egyébkeént nincs mod — szabalyozas-
nal, fenntartasnadl — a vasuti vagany jelent6sebb
emelésére. Ezt a kialakitast ott javasolom.

Tobbvaganyl palyanal az eléregyartott elemek
kozé el6regyartott burkolatra van szikség. A f6-
varosban alkalmazott specialis, megfelelének
mondhaté megoldast ismertetett a [8] cikk. Egyes
részletmegoldasok itt is atvehet6k lennének.

e) Nemcsak érdekességhél vetem fel, hogy egé-
szen Ujszeri megoldasok alkalmazasat is indokolt
megvizsgalni. Példaul: konny( ortotrop acéltarték
gumiburkolattal jol alkalmazhatdk tereldutként,
de végleges burkolatként is.

Végeredményben megallapithatd, hogy a jelen-
legi, sokszor veszélyes helyzeten az aszfaltos javi-
tds vagy a teljes &tmend aszfaltburkolat is sokat
segit; ezért miel6bbi széleskorl alkalmazasat java-
solom.

VasUti szemponthol természetesen célszerd lenne,
ha egységes megoldasu eléregyartott elemmel lenne
kialakithato minden keresztezés. Amennyiben az
egyenletesség, érdesség szempontjait a megoldas
kielégiti, nincs akadalya ennek kdzuti szempontbol
sem. Ismerve azonban az eltér§ aljrendszert és
vasuti felépitményt, egyetlen tipussal val6szin(-
leg nem oldhatd meg minden keresztezés, ezért ja-
vasolom, hogy a MAV éatfog6 elemzés utan tébb-
féle megoldast dolgozzon Ki.

Néhany forgalombiztonségi kérdés

Az el6z6kben f6leg a palyakialakitas kérdésevel
foglalkoztunk, amely a biztonsagot is befolyasolja.
Neézziik meg més szempontbdl is ezt a témat.

A szintbeni Gtatjaroknal az utébbi években er6-
teljesen né6tt a belesetek szama: 1971-ben 223,
1972-ben 293, 1973-ban 405 baleset tortént, és
1974-ben is tovabbi emelkedés mutatkozott [9].
A balesetek igen sulyosak, példaul 1973-ban 83 6
vesztette életét vasati baleset miatt. Feltétlendl
indokolt ezért mind a biztositott, mind a biztositas
nélkuli keresztezések kérdéseivel foglalkozni.

a)  Kulonszintli keresztezés. Természetes, hogy

mind kozati, mind vasGti szempontbdl, valamint
forgalombiztonsagi és gazdasagossagi okokbol a
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kilonszintl kialakitds igen ideélis. A feluljard
azonban olyan koéltséges, hogy évente csak néhany
ilyen m(targy épitésére van lehet6ség.

Elsésorban a féuthalézaton, ott is a legnagyobb
forgalma els6rend( utakon, illetve ott kell e kér-
déssel foglalkozni, ahol oly nagy a vasuti forgalom,
hogy mar-maér tlrhetetlen akadalyoztatast jelent.
Ez a helyzet legtobbszér alloméasok kbzelében, ahol
tolatas is folyik. Feltétleniil megvizsgalandé min-
den ilyen helyen a legcélszerilibb vasitiizemi intéz-
kedés lehet6sége, ha pedig ez nem célravezet6, (t-
korrekcioval az atjaré athelyezése, illetve kulon-
szintli keresztezés kialakitdsa. Az &llamésok fej-
lesztési terveinek hianydban a kozati hatdsagok
részérél e miitargyak tervezése nehezen oldhat6
meg.

b) Biztositas nélkili utatjard az allami kozutakon
592 dl) — ebbdl féuthalézaton 43 db — van [10].
Ezek kisforgalmd ut vagy kisforgalmid vasut ke-
resztezédésében vannak, mégis e helyeken a fel-
tin6 jelzések, burkolati jelek alkalmazésa, vala-
mint a minden irdnyban val6 szabad kilatas bizto-
sitasa feltétlenul fontos.

Nagyon hasznos, hogy ma mar az allami (tha-
I6zaton fényvisszaverd veszélyt jelz6 és el6jelz6
tablak vannak, a féuthaldzaton és veszélyes helye-
ken, a kozut mindkét oldalan. Nagy el6relépés
volt a MAV részérél az ,, Andras-kereszt” tablak
félidsra cserélése.

Személyes véleményem, hogy célszer( lett volna
az U KRESZ-ben is meghagyni a tébbvaganyu
keresztezés jelzésére a kettds Andras-keresztet,
mert vonat elhaladésa esetén mar 6nmagéaban ez a
tabla figyelmeztethet arra, hogy ellenkezd irany-
bol is johet szerelvény. Helyes lenne az Andras-
kereszt tdblat vagy csak vizszintesen, vagy csak
fiigg6legesen elhelyezni. Egy jelzéskép kétféle
modon valé megjelenése nem szerencses. Bar a
fényvisszaverd Kivitel nagy nyereség, kar volt a
vasUti atjaré kezdete tabla szélessegi méretét csok-
kenteni. Az (j KRESZ a jelz66rrel biztositott ke-
resztezés jelzését megvéltoztatja. Sokkal kifeje-
z8bb volt a mozdonyfiguras tabla, mint az egyéb
veszély jele — amely szintén valtozott. llyen ke-
resztezések el6tt, véleményem szerint, nagyon
hasznos lehet a vasuti keresztezés jelzése burkolati
jellel, esetleg a sebességcsokkentésre 0szténzo rovid
burkolatjel vagy keresztirdnyu jelek alkalmazésa.

c) A vondrudas sorompok szdma az allami kozu-
takon 959 db. Allandé észrevétel a MAV részérdl,
hogy a kozleked6k fegyelmezetlensége miatt igen
gyakori a sorompérongalas; 1973-ban pl. 231 eset
fordult eld.

Véleményem szerint a sorompoérongalasok f6 oka,
hogy tavolrdl, féleg éjjel nem jol lathatok. Sokat
segit az elGjelzés, amelyre minden esetben sziikség
van, még a kisforgalmu tanacsi utakon is. A savos
el6jelz6 tablak mellett az 0j KRESZ 139. abrija
helyesen kilon jelzési lehet6séget ad a kozuttal
parhuzamosan fut6 vasatvonallal térténé kereszte-
zésre is.

Fentieken kivil minden vonérudas sorompénal
— amelyet kdénnyebb, pallos Kivitellel lehetne kiil-
foldi példadk alapjan készitem — elengedhetetlen
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fényvisszaverd foliak és prizmék alkalmazésa. Pél-
daul a Hollandidban alkalmazott fehér-piros savo-
zasu jelzés lehetdve teszi a sorompd (fénysorompd)
messzir6l valo észlelését. Hazai bevezetését javaso-
lom.

d) A fénysorompdval biztositott keresztezés egyes

vasutvonalakon maér elkészilt. A berendezések
Uzemelése azonban néha bizonytalan, s igy ezzel a
kérdéssel foglalkozni kell.

Allomasok korzeteben a kézi szabalyozas miatt
indokolatlanul hossz( zarvatartasi idok adodnak.
Vitatéma a fénysoromp6 meghibédsodasa esetén a
MAV részér6l teendd intézkedés. Jelzd6r kiallitasa
egy-egy vonalszakaszon gyakorlatilag megoldatlan.
Sokszor azonban ezeknél a keresztezéseknél korla-
tozott a szabad latotavolsag, ami annyit jelent,
hogy lzemzavar esetén a keresztezés igen Veszé-
lyessé vélhat.

Ezzel Osszefliggé kérdés a vaslti mozdonyok
vilagitasa, hiszen sotétedés utan a keresztezéshez
kozeled6 vasuti jarm(ivet — az esetleges hangjelzé-
sen kivlil — csak intenziv fényérdl lehetne felis-
merni. Ez a kérdés a legstirgésebben szabalyozando.
Jelenleg sokféle, igen kis fényerejli, sokszor nem
makodo vilagitd eszkdzzel kozlekednek egyes
vasuti jarmivek. Helyes lenne a harom, legalébb a
kozuati jarmlvekre megkovetelt erésségl vilagito-
eszkozzel vald felszerelés kotelezdve tétele. Kulfoldi
példak alapjan célszerii lenne, ha a kézépen elhe-
lyezett fényszéré fiiggbleges sikban mozogna, hogy
kedvezétlen terepviszonyok esetén is kell§ tavol-
saghol lehessen észlelni.

Sirl kddben, hoesésben még jo fényforréssal
kozlekedd vasuti szerelvényt is nehéz észlelni,
ezért a biztositas nélkili keresztezésekben — maés
szempontok figyelmen kivil hagyésaval — sziik-
séges az idOben leadott, kell idotartam( hangjel-
zés.

Kulfoldi példa alapjan javaslom, hogy a fény-
sorompok mikodésérol a nagykozonség kepekkel
illusztrélt ismertet6 flizetbdl kapjon tjékoztatést,
és célszer(i a fénysorompd alatt elhelyezett szdve-
ges felirat is. Ez az egyetlen hely, ahol a tdbla el6tt
— természetesen ha a sorompo6 zart allapotban
van — a jarm(ivezet6 megall, és igy van ideje el-
olvasni a hasznos tajékoztatast.

A biztositas nélkili keresztezésen vagy nem mi-
kodo fenysorompo mellett vald athaladas veszélyes
miivelet. Az 0 KRESZ 39. §-a tartalmaz &ltalanos
szabalyokat, de ezeknél részletesebb szabalyozasra
van sziikség. Nagyon érdekesek azok az elektro-
nikus szamitdgéppel végrehajtott vizsgalatok,
amellyel a KOTUKI 1974-ben vizsgalta a keresz-
t[ez]ésen valé athaladéas legbiztonsagosabb mddjat
nj.
Erdekes megéllapitds, hogy folyamatos athala-
dasnal 30 km/h sebességnél lassabban menni nem
biztonsagos; ezért is sziikséges, hogy az &tjard
palyaburkolata megfelel6 legyen. A tanulmény
tobb, nagyon fontos megallapitasat nem kivanom
ismertetni, de meggy&z&désem, hogy a jarmiiveze-
t6knek ezeket mielobb oktatni kell, a jogszabaly-
alkotoknak és a forgalomtechnikai kérdésekkel
foglalkozoknak pedig feltétlentl figyelembe Kkell
vennitk munkajuk soran.
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Osszefoglalas

1 A vasuti (tatjaro igen fontos resze a kdzutnak,
ezért kialakitasanal a kozUti szempontokat is mesz-
szemenden érvényesiteni kell.

2. Biztonsagi és kényelmi szempontbol fontos a
helyes helyszinrajzi és hossz-szelvény kialakitas.

3. Az éatjar6 burkolatanak anyaga egyenletesség,
érdesseg tekintetében legalabb a csatlakoz6 kdzute-
val megegyezd legyen.

4. Egyik legslrg6sebb kozos feladat megtalalni
a modjat annak, hogy a téli utfenntartads sé6zassal
e helyeken is megoldhat6 legyen.

5. A gazdasagossagi szdmitasoknal a kozuti for-
galom akadalyoztatasat feltétlendil reélisan figye-
lembe kell venni.

Az (tatjarok burkolataul &tmeneti megoldasként
aszfalt, veglegesen az elGregyartott elemek alkalma-
z4asét javasolom.

6. A nagyforgalm( kozuti-vasuti keresztezések-
ben a felUljarok épitését a jelenleginél nagyobb
utemben kell végezni.

7. A vasUti keresztezések és megfelel§ jelzések
éjjel-nappal kivaloan lathatok legyenek, ennek ér-
dekében fényvisszaverd foliakat kell alkalmazni, a
keresztezés pedig legyen megvilégitva.

8. A fokozott veszélyesség miatt atfogoan kell
rendezni a keresztezésben megkdvetelt 1atotavolsa-
got, a vasuti jarmdvek vilagitasat, megjel6lését, és
helyes szabalyt kell alkotni a vasuti keresztezésben
valo kozlekedésre.
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NEMZETKOZI SZEMLE

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Megfelel6 min6ségl tajékoztatd utjelzések az NDK-ban*

KIRCHNER,

1. Alapelvek

A kozuti forgalom optimalis lebonyolitasara ira-
nyuld torekvéssel dsszefiiggésben a kozlekedés cél-
jara szént feluletek valamennyi kozlekedd szem-
pontjabol megfeleld kihasznalasa csak akkor érhet6
el, ha a hatékony szabalyozas mellett a forgalom-
szervezést megfeleld jogszabalyokban rogzitett alap-
elvek szerint végzik.

Az ebb6l adodd sokrétli feladatot elsésorban
U(jelzésekkel torekednek megoldani. E téren kilo-
nds jelentdségiik van a tajékozodas céljara szolgald
atjelzéseknek. A hianyzo, hamis vagy nem Kielé-
gitd uatiranyjelzés minden esetben népgazdasagi
kéart okoz, mert a helyes Gtirdny megkeresése és
ellen6rzése sorén id6 megy veszendébe. Ezenkivil
fennall a lehet6sége annak, hogy a forgalom maés
résztvevBje is hatranyt szenved vagy veszély-
helyzetbe kerul.

A tajékozodast szolgald informécios rendszer
célja

— a forgalom elosztasa az Gthal6zaton;

—a kivant dticélra vonatkoz6 kozlés;

—a helység meghatarozasa;

— a forgalom optimélis lebonyolitasanak bizto-
sitasa.

Ezeknek a kovetelményeknek akkor lehet eleget
tenni, ha bizonyos alapelveket betartunk [1]. A ta-
jékozddast szolgal6 informéaciés rendszer tartal-
maz

— atirany-el6jelzéket (a figyelem felhivasa cél-
jabol az atiranyjelzGkre), ezek ugyanakkor utirany-
Jelz6kként is felhasznéalhatdk, ha a helybeli utak
vonalvezetése egyértelm( és kizarja a tévedéseket;

— atirdnyjelzoket, informacié céljara, kozvet-
lendl az Utelagazasnal,

— helységnévtablakat, helymeghatarozas cél-
jara és zart telepilések megjelolésére;

— jelz6tablakat és ezek valtozatait a fékozleke-
dési utak megjeldlésére (@ TGL 10 629 szabvéany
szerint). [2].

2. A jelz6tdblak méretezése és kialakitasa

2.1. Az informécidtartalom rogzitése

Megkilonboztethetiink tavoli és kozeli aticélo-
kat. A fékozlekedési (tavolsagi és tranzit) uthalo-
zaton a tavoli aticélokat a Német Demokratikus
Koztarsasag Kozlekedési Minisztériumanak (ti-
célterve hatdrozza meg. Az 6sszes tobbi Utra vo-
natkozoan a tavoli Gticélokat helybelileg, gazda-
sagi és turisztikai jelentséguk alapjan kell meg-
hatarozni.

* A szerz6 német nyelv( cikkét dr. Gali Imre fordi-
totta.

SIEGFRIED

Kozeli aticélul fékozlekedési utakon a legkdze-
lebbi forgalmasabb helyseg szolgalhat, ha ez egyut-
tal nem tavoli Gticél is. A tdbbi Gton a kozeli dticél
altaldban a legkdzelebbi helység.

Az informécids rendszer Osszeallitasat nagy
gonddal, a kés6bbiek soran véarhaté tablanagy-
sagra és az ebbdl kdvetkez6 pénziigyi kdvetkez-
menyekre vald tekintettel kell kidolgozni. A téve-
désmentes informéaciokdlzés uatirdnyonként legfel-
jebb harom helység nevét tartalmazhatja.

2.2. A sz0veg méretének szamitasa

Ha meghataroztuk az informdciotartalmat, ko-
vetkez6 épés a szoveg meéretének szamitésa.
Ugyelni kell arra, hogy olyan utiranyt jelz tablak
esetében, amelyek elGtt kidgazas van, a szamitas
az akciopontra (L a 10. &brat), el6jelz6k esetében
pedig arra a pontra vonatkozzék, amelyen a sz6-
veg olvashatésaga kezdddik (az 1 abran A, illetve
V pontok). Még abban az esetben, is ha az Gtirany-
elojelz6 egyuttal Gtiranyjelz6ként is szolgél, a sza-
mitast az 1. 4bra alapjan kell végezni.

© © ©

V= Hatarpont

|. dbra. Alapadatok az E olvashat6sagi tavolsadg szamitasdhoz

A szamitast a kovetkezd lépésekben végezzik:
— Az olvashat6sag tavolsagadnak meghatéro-
zasa (1. &bra, E)

1 eset:

E = az olvasés alatt megtett Ut (La) az akcio-
pontra vonatkoztatva; ehhez hozza kell adni
a jelz6tabla és az akciopont kozotti tavolsa-
got (Ea).

2/aés 2/6 eset:

E = az olvasas alatt megtett Gt (Ly) az olvasha-
tosdgi hatarpontra vonatkoztatva, ehhez

hozza kell adni a jelz6tabla és a hatarpont ko-
z0tti tavolsagot (Ey):
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a = al+a2+a3+ad+ab:

ay = a jobb oldali nyomsav szélességének
2/3-része (a 2\a esetben), illetve

= a jobb oldali nyomsév szélessége és a

bal oldali nyomséav szélességének
1/3-része (a 2/6 esetben);

a2 = akdzépsl vezetdsav szélessége;

a3 = az oldalsd vezet6sav vagy a leall6sav
szélessége;

a4 = apadka szélessége a jelz6tabla Uttest
fel6li széléig;

a- = ajelz6tabla szélessége;

tg a = tg 15°

Az A akciopont helyét a helyi adottsagok alap-
jan az iv kezdetének merd6legesén kell felvenni.
Az KAtavolsag akkor adddik az dtiranyjelzd tab-
laig, amelyet ugyancsak a helyi adottsagok alap-
jan, a TGL 10629 szabvany elGirdsai szerint, az
liltf)é| a szélétdl a megfeleld biztonséagi tavolsagra
kell elhelyezni.

Az informaciotartalom szotagszamanak megalla-
pitdsa. A szdmok attol fliggetlenil, hogy hany jegy-
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bél allnak, egy szotagot alkotnak. Osszesen legfel-
jebb 20 szo6tag engedhetd meg.

A menetsebesség megallapitasa. A menetsebessé-
get, minthogy ettdl fligg a jelz6tabla mérete, lehe-
t6ség szerint ne becsléssel allapitsuk meg. Ceélszer(
a jogszabalyokban megengedett menetsebességet
alapul venni. Ha ezt a menetsebességet a helyi ko-
rilmények miatt a jarmivek nyilvanvaléan nem
érik el, a menetsebességet mérni kell. Mértékado-
nak azt a menetsebességet kell tekinteni, mellyel a
reprezentativ adatok szerint a jarmiuvek 85%-a
halad. Ezt teljes 10 km/h-ra kell felkerekiteni.

Az olvasas alatt megtett Ut (Lavagy Ly) megélla-
pitdsa. Az 1. t&bldzat S oszlopaban kikeresstik a
sz6tagszamnak megfeleld sort és kiirjuk a menet-
sebességhez tartozé Uthosszakat (La és Ly).

Ilyen modon azutan az La vagy Ly Uthosszak-
nak és az akciopont Ka tavolsaganak, illetve az
Ky olvasasi hatartdvolsdgnak osszeadasa révén, az
atirdnyjelzé tabla helye egyértelmien meghaté-
rozhatd (La +Ka, illetve Ly + Ey).

Az olvashat6sagi hatartavolsag (E) a betlima-
gassdg (h) flggvénye, és értékét a 2. tablazathol
allapithatjuk meg.

A sebesség fliggvényében szamitott méretek az 1. abra szerint

La (m)
S 50 60 70 80 90
Kin/h
1 31 37 43 49 55
2 31 37 43 49 55
3 31 37 44 50 56
4 32 38 45 51 57
5 32 38 45 51 58
6 33 39 46 52 59
7 33 39 47 53 60
8 34 40 47 54 61
9 35 41 48 55 62
10 35 42 50 57 64
11 36 43 51 58 65
12 37 44 52 59 67
13 38 46 54 61 69
14 39 47 55 63 71
15 40 48 57 65 73
16 42 50 58 67 76
17 43 52 60 69 78
18 45 54 63 72 81
19 47 56 66 75 84
20 49 58 68 77 87

100

61

61

62

63

64

65

66

67

69

70

72

74

76

79

81

84

87

90

93

96

7. tablazat
L Vv (m)
50 60 70 80 90 100
km/h

17 20 24 27 30 33
18 20 24 27 31 34
18 21 26 28 32 35
18 21 26 28 32 35
19 22 26 29 33 36
19 22 26 30 34 37
19 23 27 31 35 38
20 24 28 32 36 39
21 25 29 33 37 41
22 26 30 34 39 43
23 27 32 36 40 44
24 28 33 37 42 47
25 29 34 39 44 49
27 31 36 41 46 51
27 32 38 43 49 54
28 34 40 45 51 56
29 35 41 47 52 59
31 37 44 50 56 62
33 39 46 52 59 65
34 41 48 55 62 69
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2. tablazat
A betlik magassaga (h)
és az olvasliatosagi tavolsag (E)
kozotti 6sszefliggés

E h

(m) (mm)
-=50—60 140
61—65 175
66 —80 210
81—90 245
91 —105 280
106 —130 350
131 —155 420
156—180 490

A betlinagysagot 140 mm-re minimaltak. Olyan
helyeken azonban, ahol a menetsebesseg bizonyit-
hatéan 50 km/h alatt marad, a betlinagysagot
110 mm-re kell venni. Ennél kisebb betlinagysagot
csak abban az esetben szabad alkalmazni, ha to-
vabbi, az (ticélra vonatkozd kiegészit§ informa-
cidk kozlésére van sziikség, amelyeket a menetse-
bességtél fliggetlenil kell felismerni és megérteni.
Ide tartoznak a kertletre és a korzetre vonatkozé
adatok a helységnévtablakon. Az ilyen szdveg leg-
kisebb betlinagysaga 80 mm.

A Német Demokratikus Koztarsasag szorb
nyelvtertiletén az Uticélra vonatkoz6 adatokat
szorb nyelven is meg kell ismételni. A legkisebb be-
tnagysagra az el6bbiekben ismertetett elGirasok
érvényesek, azonban eggyel alacsonyabb fokozat-
tal. Ha a német nyelv( adatk6zlés h= 140 mm ma-
gassagu, akkor a szorb nyelv( ismétlést 110 mm
magassagu betlikkel kell irni.

Abban az esetben, ha a német nyelvi felirat 110
mm magas bet(ikbdl all, a szorb nyelvd felirat ma-
gassaga ugyanakkora, mivel Gticéladat ennél kie-
sebb bet(it nem tartalmazhat.

Az el6irt magassaggal méretezhet6 az utirany-
jelz6 vagy utirany-elGjelz6 tabla szdvege. E célra
egységes irasmoédot allapitottak meg, amely a ko-
rabbival ellentétben, Heller eljarasa szerint [3] a
szokepzest, az egyes betliszélességek Osszeadasa re-
vén teszi lehetbvé. A szavak egyes betli kozotti
térkozoket fele-fele ardnyban az egyes betlikhoz
szamitjdk hozza (2. &bra, 3. téblazat). llyen mo-
don valamely uticéladat p hossza egyértelmien és
gyorsan megallapithat6. Az egyes betlik szelessége,
magassaguktol fiiggéen, a 4. tablazatbol tlinik Kki.

Fbkozlekedési utak esetében, amelyek szama
1-es szamjeggyel kezddédik vagy végzédik — a ke-
retezésre valo figyelemmel — a szélességet 0,64-al
kell szorozni. Példaképpen a 170 vagy 101 szamo-
zasu fokozlekedési utakra a kdvetkezd p hosszak
adodnak:

170 : h=140mm : p = 117-0,64 + 117 + 133=
—325 mm;

kozlekedéstudomanyi szemle

101 : h= 140 mm: p =2 (117 -0,64) + 133=
-- 283 mm.

Egyes betlk

Erfur

Osszedllitott  sz6

2. &lira. Siabvanyiras az Utirany mutaté tablakhoz

3. tédblazat
Az egyes betlik méretei a 2. dbra szerint

h E r / u r t =)

140 112 66 59 111 66 62 476
175 140 83 74 139 83 78 597
210 168 99 89 167 99 93 715
245 196 115 103 194 115 108 831
280 224 132 118 222 132 124 952
350 280 166 147 277 166 155 1191
420 336 198 177 333 198 186 1428

490 393 231 207 388 231 217 1667

2.3 Hatékony jelz6tabla-felulet képzése

Ha az (tiranyjelz6 vagy utirany-el6jelzé tabla
informéciotartalmat alkoto egyes céladatok mére-
tezése megtortént, kovetkezik a hatékony jelz6-
tablafelllet képzese.

A kozlésre kerll6 informécidadat altaldban a
cél vagy célok megnevezése, tovabba az irdny meg-
jelolése, melyben a cél elérheté. Az iranyt nyilakkal
Jelzik. A nyil az utiranyjelzés rendszerének leg-
fontosabb eleme. A nyil altal kdzvetitett, és az
adott Utvonalvezetésre, a f6- és mellékirdnyra vo-
natkozé informécionak a val6saggal messzemenden
egyeznie kell. E tekintetben viszont utalni Kkell
arra, hogy a tulzott pontossagra val6 térekvés, pl.
az utirany-el6jelz6kon a képszer(i abrazolas a for-
galom folyamatos lebonyolitdsa szempontjabdl
kulonosebb el6nyt nem jelent. Ezzel csak a jelz6-
tabla el6allitdsa valik nehezebbé és koltségesebbé.

A nyilak hasznalatat illetéen figyelembe kell
venni tovabb4, hogy a keresztirdnyu nyilat csak



323

XXV. EVFOLYAM 1975. 7. SZAM

60v w0 BB B w ws @peL Bm.m_l_mxnmXxW B8 exe B s o8 e B 1 o
Tee B 80 & CEe e B OB &K B 206 o B = B0 @ v osr 162
83 B ¥ o B/S B8 O 88 B8 L& &3 &8 sz LB sz wes X8 8 sor o 8vz
&) B8 © er e8> Bk Xwx X8 @ 9B 8 S8 8 8 B Mn M3 v eer
s0z O X B & B GEB 8 8 B » ¢ = B 6 8 e B e
SiT W oW X B @ B gixX X8 8 e 8 s W B Xs c@ vz 8L 6T
o D v o 2 = & Lig > B B . 8 X B o Be w0z B v
i e W B L ™ BB B B X B o 6B &8 o1 634 U8
&8 o WK X 860 &8 B B X B o« 8 X X X e . s
B8 X 8 = 8 8 L o oBPH W 2 O v o B o ° s © o o o .

g . @ oo

e
a2 M o BE B X8 8 R eOR £ B B8 2 & & Xk P w89 @® @ xr O = B & =
Frmwm )

=3

B8 X : A8 sz 0SB BB M o B SO B B MBS & 88 WS €8 g w8 B w, XS o8 orr vz e
®
e

XX 8 W W WK oHeEs RE0 4 WMEBR ™ B8 o oo M D g @ S ow e

&8 7o w1 58 B o6 M OB w8 o o k& B8 & o B 5 B’S o

8 0.z 08z €3

o)

#8 Bo: wr B BIXKIE R 8 W 8 8 B8 8 e 88 08 o w8 et 8 BB 68 s e @S
Btk s R L 0x B8 W L B & X X €8 8 X8 @88 ¢ 8 r_. sl Bz 8 o1 s @B
O e Bl ° 6L 3 | Rk o 8 ¥ -2 8 ® = v« O d B mx x B B we —bi:Bex = oH ez

R o Wl o % BbY ! Lkod x| wut ,%2 O 88 & L e 8 2 &) ey O B3] = £ sor T e

o
L e G @ Xg 88 88 B 8 o B 0O v ¥ 0O » K D % 8 wm B o "k OFN ooz X s o
O B o © 0 o @ = s o ® 8 & 0O ¥ O v e ® I

uagaAuanbbny (y) Bessebewniaq B ‘usg-luul ab9sse|zs  gpuald NNABD [90zZOMBg— MMaq sakbs zy

HS
HS



324

atirdnyjelz6kon, tehat olyan esetben szabad hasz-
nalni, ahol a jelz6tablanal a féutrdl le kell térni.
A ferde irdnyu nyil Gtirdny-el6rejelz6kon a Kis ta-
volsagban kovetkez6 eldgazasra utal gy, hogy a
jelzést kovet6en kell letérni. Egyedil allé ferde
nyilakat csak tobbsavos kozlekedésre kiképzett
utakon, rendszerint az Uttest folott hasznalunk,
atirany-el6jelzéként. Anyil ferdeségét a geometriai
viszonyok alapjan kell megvalasztani oly modon,
hogy optikailag a legjobban megfeleljen a tényleges
helyzetnek.

Anyilakat a betlimagassag fliggvényében (h) kell
méretezni, kilon a féiranyra es kilon a mellék-
irdnyra. Az ehhez szilkséges alapvetd megallapi-
tasok a 3. &brabol vehetok.

A jelzGtablak tovabbi Iényeges eleme az alap-
szin:
Kék rendszer —autopalyahalozat,
Sarga rendszer — fékozlekedési uthaldzat, auto-
palya kivételével,
Fehér rendszer — helyi uthalézat.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Ezeket a szinrendszereket feltétlenil figyelembe
kell venni, amihez még a feliratok, céladatok, kere-
tek és a szegély szinét illetéen az alabbiak érvénye-
sek :

Kék rendszer: felirat és keret = fehér;

szegély = kék,
Sarga rendszer: felirat és keret = fekete;

szegély = sérga.
Fehér rendszer: felirat és keret = fekete;

szegély = fehér.

A nemzetkozi forgalom szaméara az NDK terii-
letén kivil esd aticéladatokat sarga rendszerben,
a szin alcsoportok mellézésével kell megjeldini;
ebben az esetben a felirat és a keret kék szindi.

Az el6bbi szinrendszerek taldlkozasa esetén an-
nak az uUtnak a szinrendszerét kell alkalmazni,
amelyen &t a jelolt cél elérhet6. Az uticél-el6jelz6
tabla szinrendszere ugyancsak annak az Utnak a
szinrendszeréhez igazodik, melyen at az aticélt el
kell érni. Ha ez az at autopalyan at vezet, akkor is
a séarga szinrendszert kell alkalmazni, csupan az

3. dbra. Utirany mutat6 nyilak méretezési adatai
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K&k rendszer Sarga rendszer Fehér rendszer
......... —
Sarga betét, fokdzleke IK&k betét IKék betét
dési-ut szama nélkill
IFehér betét Sarga betét,fékozleke-
rga betét, fo- dési ut szama nélkil
« an?!a(\?gea LF[E)kozlekquea
szama fény- AT oté
é nelkul ?&gﬁeﬁeq%
Sarga betét, fo- si ut szaméval
koz ekeqeﬂ u
szamaval &
avo|
ozelel I
Fokozlek ési
ut szama feryéllel
1Ke&k Sarga " Feher
Fehér Fekete Fekete
Sarga Fehér
4. dbra. t tirdin mutat6 tablak szinrendszer szerinti attekintése
aticélt kell kék rendszerben irni. Az ilyen betétek 5. téblézat
szinrendszerének rangsora a 4. &bran lathato. Adatok az 5. abrahoz, a betlimagassag (h)
A nemzetkozi forgalom Gticélpontjai mindenkor filggvényében
az els6 helyen, a tabla felsd részén allanak. . " ) 0
_Fehér rendszer hasznalata esetén valamilyen (mm) mm)  (mm)  (mm) (mm) (mm)
varoson belili célpontra vonatkozd informaciot
nem fehér betétként kell feltlintetni, hanem az 110 50—100 205 15— 30 40— 65  65—130
egesz jelzést fehér rendszerben kell kialakitani. 140 01D 260 20— 40 50— 80  80—160
_ Az dticéladatok es nyilak elhelyezesét az ut- 175 75—150 325 25— 50 65—100 100—AD
iranyjelz6 és Utirany-elojelz6 tablakon az alabbi 210 90—180 390 30— 60 75120  120—240
terk6zok figyelembevételével kell megoldani. E te- 25 105-210 455 35— 70 80140  140—280
kintetben mértékado a betlimagassagra (h) vonat-
koztatva 280 120—240 510 40— 80 100—160 160—320
—a SZékOZ(W), 350 °°_| ©o 650 50—100 125—200 200—400
—a Sork('jz (Z), 420 180—360 780 60— 120 150—240 240—480
— afels6 kerettérkoz (&,,); 490 210—420 910 70—140  175—280  280—560

— az also kerettérkoz (xu);
— az oldalsé kerettérkoz (xs).

A w, z, X0, xu, xs méretekre az 5. &bran és az 5.
tablazaton lathatd tlrésméretek alkalmazhatok,
hogy a jelzés megtervezését a sz(k hatarértékek ne
korlatozzédk. Ugyanezek a tlrésméretek érvénye-
sek mas szinrendszerbeli betétek méretezése eseté-
ben is.

A tervezéskor nemcsak a megadott miszaki pa-
raméterekre, hanem esztétikai szempontokra is
ugyelni kell. A képszer(i abrazolasnak — még szim-
bolumok hasznélata esetében is — optikai egyen-
sulyt kell mutatnia. A jelzés alakjanak legmesz-
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5. dbra. A szdékoz, sornlugassag és sze Iymeret az frés magassaganak
fliggvényébe

* A kovetkezd kisbetGiknél: g,j, p, q, ¥

szebbmenden alkalmazkodnia kell az aranymetszés
szabalyahoz.

Ezen az alapon fekvé és all6 alaku atiranyjelzé-
sek képezhet6k (6. és 7. &bra).

Meg kell azonban allapitani, hogy ezeket az alak-
zatméreteket — a tablak anyaganak gazdasagos
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felhasznalasa érdekében — nem mindig lehet be-
tartani. Ezért minden oldalmérethez — fekvd alak-
zat esetén is — két-két magassdgmeretet allapi-
tottak meg. Ezenkivil a 2750 mm szélességi alap-
mérethez a killdnleges méretek egész sora tartozik.
A gyakorlat azt igazolja, hogy ezekkel az alapmé-
retekkel az atiranyjelzés celjat szolgalé tablak
95%-a méretezhetd.

Az (ttest folotti Gtiranyjelzés céljara — ezt
minden esetben fekvd alakzatu tablaval kell meg-
oldani — fix méreteket allapitottak meg, amelye-
ket szigortan he kell tartani. Ezzel kapcsolatban
utalni kell arra, hogy csupan egyetlen nyomsav
jarmiiveinek tajékoztatasara szolgdlé minden in-
formaciot egyetlen, erre a nyomsavra méretezett
jelzétablan Kkell kozdlni. Ez esetben a szélesség
maximalis mérete:

— széls6 nyomsav esetén jobb vagy bal oldalon:
savszélesség—0,25 m;

— koOzéps6 nyomsav esetén: sdvszélesseg —
2X0,25m.

Utiranyjelz6 tablak, tovabba a véros belsejében
levé ceélpontot feltlintetd tablak esetén gyakran
kisebb méretek kivanatosak. llyenkor a jelz6tabla
nagysagat altaldban agy kell méretezni, hogy
hosszabb és rovidebb oldalanak viszonya 1 : 0,6

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

legyen. Ett6l a méretviszonyt6l csak akkor szabad
eltérni, ha az 5. dbra szerint a sz0kdzok és térkozok
betartdsa esetén anyaggazdasagi szempontok sz6l-
nak ellene.

A 6. és 7. dbrdk az egyes jelzések alakzatmére-
tein kivul feltuntetik:

— a keret méretét (d);
— a keret lekerekitésének sugarat (r);
B— a perem szélességét (K).

A keret szélessegére, valamint a keret lekereki-
tésének sugardra, tovabba mindennem( betét pe-
remszélességeére altalaban érvényes:

—désr = 15mm:

—K = 10 mm.

Ha az egyes Uticéladatok méretezését elvégez-
tuk, kdvetkezhet a midhelyrajz készitése. Utirany-
jelzés céljara, kizéardlag a kovetelményeknek meg-
felel§ jelzések elGallitasa érdekében, valamennyi
jelzotablat meg kell tervezni. A tablat ezért a leg-
nagyobb gonddal kell kialakitani és méretezni.
Az 1devago ajanlasokat (KDT Sw 215) okvetlendil
figyelembe kell venni [1].

A miihelyrajzokat a korabbi gyakorlathoz képest
Iényegesen egyszerdsitették.

Heller, valamint a TGL 10 629 szabvéany 3. lapja
szerint a mihelyrajz elkészitése nagyon korilmé-
nyes volt (8. abra). Egy (jitasi javaslat hasznosi-
tasdval modunkban all a hatékony jelzésfeluleten
mindennem( kottazast elhagyni. Ugyanigy elma-

radhat az utalas a keretezésre és a szegélyre is [5].

Minthogy a kozlekedési jelzéseket elGallito ipar-
ban ismeretesek a 6. és 7. abrakon bemutatott mé-
retezési el6irasok, elegend6 az informéaci6adatok
és nyilak vazlatdt megadni. Egyetlen méretadat-
ként csupén a tabla szélességét es magassagat kell
kozolni.

Amennyiben mésodik szinrendszerbeli betét vagy
figyelmeztet6, utalo, illetve tilté jelzes kerilt a
tablara, az ezzel kapcsolatban figyelembe veend6

1750

8. dbra. Mihelyrajz a TCIL 10 629 szerint (3. lap)
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kulonleges el6irdsokat magyarazo szévegben kell
kdzolni.

A hatékony jelzésfellilet a fentebb leirtak sze-
rint célszerlen, egyszerli modon készithetd, ha a
céladatokat kerettel vagy anélkil 1: 10 méret-
ardnyban pauszpapiron abrazoljuk.

Megfelel6 eltolasok révén a céladatok az 5. &b-
ran kozolt térkozok szerint a nyilakkal 6sszeflig-
gésben hozhatok. Céladat és nyil kdzott egyértelm
osszefliggésnek kell lennie. Kulénosen fontos ez a
fékozlekedési utak szaméanak jelzése esetén. llyen
esetben célszer(, ha a nyil kozvetlenil a szamra és a
céladatra utal. A céladat szamtol elkilonitett ab-
razolasat kerilni kell. A mihelyrajz, valamint a
kész el6jelz8 tabla — a 8. abra szerinti informacio-
tartalommal — a 9. abran lathato.

3. Atablak elééllitasa

A nagy fellletl forgalmi jelz6tablat mihelyrajz
alapjan allitjak el6 (9. abra). A kongruens atvitel
vetitéssel oldhatd meg [4]. Erre a célra a m(hely-
rajzrol diapozitivet kell késziteni.

A jelz6tablat az el6irt nagysagban kiszabjak,
bevonjak fényvisszaverd folidval, ellatjak perem-
mel és kerettel. Ezutan a m(helyrajz felvetitése
révén kiképezik az el6irdnyzott jelzésfelletet.
Ekozben biztositani kell, hogy a céladatokat tar-
talmazo négyszogek belsé meretei pontosan meg-
feleljen a szavak hosszanak és a betlimagassagnak.

A nyilfejekre és nyelekre az iparban megfelel§
sablonok allnak rendelkezésre, és igy a sziikséges

*
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9. dbra. Mlhelyrajz és a tabla kialakitdsa a lil)T ajanlés szerint

327

s

kilméreteket tartalmazo egyszer(sitett abrazolas
is elegendé.

A t4jékozodas céljara szolgalé nagy fellletl at-
jelzések pajzsai szekrény keresztmetszetl kemény
pvc-anyaghol készillnek. A tabla 200/20 mm ke-
resztmetszetl elemekbél all. Ez meghatarozza a
tdbla magassagat, a 6. és 7. abra szerint, amit a
méretezésnél figyelembe kell venni. A kivant mé-
retet illesztéssel és egyidejl ragasztassal érik el.

Igen nagy magassagu jelz6tablak esetében lehet
kisebb részfeluleteket el6re gyartani, melyeket a
helyszinen kell illeszteni és felszerelni. Azonban
rendszerint a muihelyrajzban meghatarozott me-
retben készitik a tablakat.

A kemény pvc és a fényvisszaver6 aluminium-
félia egymastol eltér6 ho6taguldsi egyitthatoja
szlikségessé teszi a tabla merevitését, hogy elke-
raljik a vetemedést. A tablat ezért, nagysagatol
fuggdéen, mindig ket vagy tobb oszlopra kell fel-
erositeni. A forgalmi jelzéseket elGallitd Uzemek
ezért a célnak megfeleld olyan feler@sitési rendszert
dolgoztak ki, amely megfelel az el6irasoknak, és
egyutt szallitjak a forgalmi jelz6tablat a merevi-
tovel és a feler6sitd berendezéseket is, beleértve a
bilincseket.

Jelenleg dolgozzék ki a tartoberendezések ol-
dalsé, valamint hidon valé felallitasara vonatkozé
szabvanyel@irdsokat. Az autépalyahalozaton az
atirdnyjelz6 tablak felallitasdra vonatkozd jelen-
legi rendszer tovabbra is valtozatlanul érvényben

marad.
I. Atablak elhelyezése

A tajékozddas céljat szolgéald forgalmi jelzések
helyes elrendezése és ezaltal a jarmivezetékre gya-
korolt hatasuk igen nagy fontossagu. Autopalyak
esetén a feléllitds helyét az autopalyak tervezesi
irdnyelvei (RIPA) szabalyozzdk. A f6kozlekedési
utakon az uatirany-el6jelz6, valamint az utirany-
jelz6 tablakat a 10. &bra szerint kell elhelyezni.

Az elrendezésre vonatkoz6 Kkilonleges esetek
adodnak varosokban. Utirany-el8jelzéket, ha nin-
csenek kulén nyomsavhoz kotve, csak oldalt sza-
bad felallitani. Csomdpontok és becsatlakozasok
ketnyomU bevezetd Utjain meg a nyomsavokra
bontott utirdny-el6jelzoket is csak oldalt szabad
elhelyezni. Hasonld céll, harom vagy tobb n?/omﬂ
utakon az utirany-el6jelz6ket jelz6hidon célszer(
elhelyezni.

Olyan utiranyjelz6k elhelyezését, amelyek el6tt
le kell térni, a helyszinen kell megéllapitani. Az Gt-
irany-el6jelzé helye, amely utan le kell térni, ol-
dalso elhelyezés esetén — a letérés ivének kezdete és
a jelz6tabla eltinési pontja kdzotti tdvolsag flgg-
vényében — az aldbbi 0sszefiiggés szerint szamit-
hato [5]:

= vle VW-v\i-10
36 + 3,622 "
ahol vxa haladas sebessége, km/h — a példaban
80 km/h;
v2a letérés sebessége, km/h — a példaban 20

km/h;
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Orszéagutak 17

1) Autépdlyakra Il&sd RIPA

2) Hosszirdanyban valamennyi méret a sdvok
tengelyének eldgazdsi pontjara (akciépont)
vonatkozi k

kozlekedéstudomanyi szemle

10. &bra. T4jékoztaté kozlekedési jelzések alkalmazésa gyorsforgalmi utakon LU

tKreakci6id6 (Is) —a példaban 1s;

10 a tdbla helye az eltinési ponton tal, — a
példéban 6,00 m;

bba fékezési lassitas, 2 m/s2 — a példaban
2 m/s2;apélddban I= 138 m.

Ha a tavolsag nagyobbra adodik, mint a 10 s
alatt a menetsebességtdl fliggéen megtett 4t (11.
abra), akkor az utirany-el6jelz6t — a helyi adott-
sagok figyelembevételével — meg kell ismételni
olyan tavolsagban, amely kisebb a 11. abran jel-
zettnél. A letérés Gtirdnyat ezutan utirdnyjelzd tab-
laval kell a jarm(vezetd tudomésara hozni.

Ezenkivil meg kell vizsgalni, vajon nem lehet-
séges-e félreértés és helytelen mdivelet a helyi vi-
szonyokkal nem ismerds vezetd részérél, ha a jel-
zést pontosan a kiszamitott tavolsagban allitjuk
fel. Ha erre szamitani lehet, a helyszinen meg kell
vizsgalni, nem szilkséges-e a forgalmi jelzést kisebb
tdvolsagban elhelyezni. Ha ez nem lehetséges, ak-
kor a jelzés képi kialakitasat agy kell modositani,

/////

fordulhasson.

A nyomsavokra bontott utirdny-el6jelz6ket
olyan helyen kell felallitani, ahol a csomdponti
hozzajard Gt mar elérte teljes keresztmetszetet, de
a zarovonaltdl legaldbb 40 m tavolsagban.

Attekinthetd csomépont vagy becsatlakozas ese-
tén eltekinthetiink atiranyjelz6 elhelyezésétdl a
csomoépont belsejében, helyette a helyes utirany
megvalasztasat a csomopont Kivezet6 Gtjain cél-
szerd jelezni. A jelzésnek ez a maddja foként na-
gyobb, bonyolultabb csomdpont esetén ajanlatos.

km/h

10s alatt megtett Gt, m

I1. &bra. A 16 s alatt megtett (t az utazési sebesség fuggvényében

Tekintettel a szabadon tartandd (rszelvényre,
melyet feltétleniil biztositani kell, a forgalom szem-
pontjabdl kivanatos az optimalis olvashatdsag, a
gazdasagossag szempontjabol pedig a raciondlis
karbantartas, illetve ezek egymas kozotti helyes
viszonya. A szabadon tartando (rszelvényre a meg-
felel6 szabvanyel&irdsok érvényesek [6], [7].
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