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PE3IOME

[0-p Pexke batoc: Pa3BuTve TPaHCMOPTa U CBA3M B NEPUOL 1V. MATUMETKU ooooieiiiiiiieeieeieestesiesese et ssessessessesssenns

ABTOp AaeT 0630p 0 paboTe TpaHCNOPTa U CBA3M, Pe3y/bTaTax TEXHUYECKOro pasBUTHA, NepeHanpaBieHns xenes-
HOZLOPOXHbIX MePeBO30K, UCMO/b30BaHUs paboyueit Cubl 1 COLIMAILHOTO OGECTEUEHMs, X03ACTBOBAHNS AOCTUT-
HYTbIX B M1aHOBOM nepuoge 1971—1975 rogos, BO BCEX OTPAc/sX TpaHcnopTa. CpaBHUBAET AOCTUTHYTbIE PE3Y/ib-
TaTbl C HAMEUYEHHLIMW B N/aHe U OLEHWBAET UX.

Oépab Kosau: Ponb MHXeHepa TpaHCnopTa B paboTax, Mo 3aLiNTe OKPYXKAKLLEH CPEABI  .ooviiirieriinieneereineereeeeeieieiseneenes

Tpya NoKasbiBaeT UMTaTeNIsIM BO3PACTaloLLy0 BO3MOXHOCTb 3alUThl OKPY)KaloLeld cpedbl, aanee paccmaTpuBaeT
Te BpeAHble BAIMSIHUS Ha OKPYXKaIOLLY0 CPefy, UCXOAALME OT aBTOAOPOXKHOIO M FOPOACKOro TPAHCNopTa U 3aHu-
MaeTcsi BO3MOXHOCTSIMM WX JMKBUAAUMW. HakoHel, yKa3biBaeT Ha PacLUMpEHMe PONN WHXEHepA TPaHCMopTa, B
6opbbe 3a UNCTOTY OKpPYXKatolLien cpefpl, TPEBYIOLLEH HOBbIX 3HaHMIN 1 NOAXOA0B.

Bena Mapa3: MoTOpHble BaroHbl, OCHalleHHble BUTaTeNIIMW BHYTPEHHOr0 CropaHWs B COBPEMEHHOM aKcnayaTauuu

CTaTbsl CHauana XapaKTepuayeT pasfiMyHble CreuMdUUHOCTY SKCMJyaTalumu XKeNne3HoA0POXKHbIX UHUIA pasnny-
HbIX KaTeropuii, MoToM aHaAM3MpyeT BO3MOXHOCTM 061acTV MPUMEHEHWsl MOTOPHbIX BarOHOB B COBPEMEHHbIX
YCNOBUSX 3KCM/yaTaLum, NnoKasblBasi XapakTepHble TUMbl, ONTUMa/bHbIE 06/1aCTU UX MPUMEHEHWIA, NMPUHKUMas BO
BHVMaHWE 1 OXViJaeMylo MOZEPHM3ALIMIO JKeNe3HbIX JOpOr B NMepCreKTMBe.

Muxail Bpy>ka: Heo6X0AMMOCTb, BO3MOXHOCTMW 1 LiefiecoobpasHble NyTU aBTOMaTU3aL MM aBTOLOPOXHOI0 TpaHcnopTa

ABTOp — MpPeACTaBNAs TPAHCMOPT, KaK CHOXHYI0 CUCTEMY —, [0Ka3biBaeT O6LLECTBEHHYHO MOTPEGHOCTL MocTe-
MeHHOV aBTOMAaTW3aLM aBTOJOPOXHOIO TPaHCMOPTa, 06PUCYeT TeXHWYECKME BO3MOXHOCTW eé OCYLLeCTB/IEHUS
a TakXke Liesiecoo6pasHoOCTb peasim3alyn HEKOTOPbIX paspeLueHuid.

[l-p Mo>ked Hagb: [leaTenbHoCTb HayuHo-MccnegoBaTenbCkoro MHCTUTYTa >Kene3HofopoXHoro TpawcnopTa B
1975-om rofgy

CTaTbsl 3HAKOMUT umnTaTeneii co BcemMi TEMWU UCCNEf0BaHNAMU, KOTOpble GbiM NpoBeAeHbl B IHCTUTYTe B NPOLL/IOM
rofy B pamKke LienieBoli nporpaMmbl UCCMeA0BaHUIA B 06/1aCTU KeNe3HOA0POXHOro TPaHCMopTa, a Takxke ¢ pabo-
TamMu, NpoBefeHHbLIMM B 06/1aCTV CTaHAapTM3aLMK. B cTaTbe AaéTCs 0630p 3apyOeXKHbIX Y 0TEUECTBEHHbIX CBA3EH
WMHCTUTYTa, a TakXe OBLLECTBEHHO W NPO(ecCUoHabHO-MTEPATYPHOI AesTeNbHOCTU COTPYAHUKOB MIHCTUTYTA.

L-p AomoHkow AHKO— Tu6op Mywkaw: LieHTpanbHbIi NOACYET ABUXKEHUS, OCYLLECTB/EHHbI B paMKe MpPOrpaMmHo-
CEIMEKTUBHOM CUCTEM Bl .evuirireiatsiseteetseseeesteetseses et ese b ne e b st s b b s s b b8 h £ s b8 b £ h e h b £ b b0 s b0 s bbb b bbbttt

B HacTosLiee BpeMs K GyaneluTcKoii nporpamMmHo-CeNeKTUBHOM ciucTeMe NPUHAANEXaT NATbAECATb CBETONOPHBIX
Y3710B CTO/NLbI. ABTOPbI OMVCBIBAIOT 4EMCTBUE CUCTEMbI, PACTIONOXKEHIE JeTEKTOPOB CeneKLmMm, 3HaKOMAT €O Cpef-
CTBaMM Yu4éTa [ABMXKEHUS W MapaMeTpaMu TEXHUKM ABUXKEHMS.

Me>k ayHapogHblii O630p:

[, K. T0n0BaueB: XKenme3HbIE JOPOTU C LU A ittt s s s s e s e s et s s et h s e b s e s eh s e ses s es s e s s s b es s e nenens

Cratbs 3aHMMaeTCA PONBbH XXENE3HbIX Aopor CLLUA, B cucteme COO6LLI|€HVIF|, NX TEXHNYECKUM COCTOAHMEM W pa3Bu-
TUEM, TPY30BbIMN N NACCaXUPCKMMIK NEpPeEBO3KaMU, a TakKXXe 3KOHOMWUYECKNMW NOKasaTeaMn.
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Crp

241

249

254

268

276

267



ZUSAMMENFASSUNG

Seite

Dr. Rezs6 Bajusz: Entwicklung des Verkehrs- und Nachrichtenwesens im Zeitabschnitt des IV. Funfjahrplans ....

Der Verfasser gibt einen Durchblick Gber die Transport- und Fernmeldeleistungen des Planzeitabschnittes
1970—1976, sowie uUber die Ergebnisse der technischen Entwicklung, der Verkehrsumleitung bei der Eisen-
bahn, des Arbeitskrafteinsatzes, der sozialen Flrsorge, sowie der Wirtschaftsfihrung auf dem Gebiet sdmt-
licher Verkehrstrager. Er vergleicht die Ergebnisse der Erfillung mit den Planvoranschldgen und wertet diese
aus.

Gyorgy Kovacs: Umweltschutz und der VerkKenrSiNGeNTEUI ........ooi it et et

Die Studie behandelt nach Vorfihrung der zunehmenden Bedeutung des Umweltschutzes die durch den
Strassen- und stddtischen Verkehr verursachten Umweltschdden sowie die Hauptmdglichkeiten ihrer Besei-
tigung. Schliesslich weist der Verfasser auf die Erweiterung der Rolle des Verkehrsingenieurs in dieser Rich-
tung, die eine neue Art und Weise von Anschau und neue Kentnisse erfordert.

Béla Maraz: Triebwagen mit Verbrennungsmotor in dem modernen Eisenbahnbetrieb..........c.ccoooiiiiin,

Als Ausgangspunkt schildert der Artikel die verschiedenen Charakteristiken des Eisenbahnbetriebs nach den
Streckenkategorien, dann analysiert er die Existenzberechtigung des Triebwagenbetriebs im modernen Eisen-
bahnbetrieb, unter Vorfuhrung der heutigen charakteristischen Typen, der optimalen Einsatzbereiche des
Triebwagenzugbetriebes auch die in der Perspektive zu erwartenden Bahnmodernisierungen in Ricksicht
nehmend.

Mihaly Bruzsa: Notwendigkeit, Mdglichkeiten und zweckmassige Wege der Automatisierung des Strassenverkehrs

Der Verfasser beweist die gesellschaftliche Notwendigkeit der allmédhlichen Automatisierung des Strassenver-
kehrs unter Vorfuhrung des Verkehrs als eines komplizierten Systems. Er schildert die technischen Mdglich-
keiten der Realisierung und die Zweckmadssigkeit der Durchfihrung gewisser Ldsungen.

Dr. Jozsef Nagy: Arbeit des Wissenschaftlichen Forschungsinstitutes der Eisenbahn in 1975 .......cccociiiiiiiiiiinnenae

Der Artikel berichtet ber jene Forschungsarbeiten des Institutes die voriges Jahr in Rahmen der sog. Eisen-
bahn-Zielprogrammforschungen oder ausserhalb derselben durchgefiuhrt wurden, auch die Normungstatig-
keit inbegriffen. Darlber hinaus befasst er sich mit den inldndischen und ausldndischen Beziehungen, sowie
mit der gesellschaftlichen und Fachliteraturtdtigkeit der Mitarbeiter des Institutes.

Dr. Domonkos Janké—Tibor Puskas: Zentrale Verkehrsmessung im Bndapester Programmwahlsystem.................

Zum Budapester Programmwahlsystem gehdren gegenwdrtig 50 mit Signallaternen ausgeristete Knoten-
punkte der Hauptstadt. Die Verfasser beschreiben das Funktionieren des Systems, die Unterbringung der
Fahrzeugauswertungs-Detektoren, und schildern die Mittel sowie die verkehrstechnischen Charakteristiken
der Verkehrsmessung.

Internationale Rundschau:

G. K. Golowatschew: Die EiSENDANNEN GBI U S A ..ottt ettt s et en et n st san e

Die Studie behandelt die im Verkehrssystem der USA erfillte Rolle, den technischen Zustand und die Ent-
wicklung der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten sowie die Guter- und Personenbeférderung und die wirt-
schaftlichen Indexziffern.

233

241

249

264

269

268

276

Bucherschau 248, 268, 267,



KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

XXVI. EVFOLYAM 6. SZAM

1976. JUNIUS HO

A kozlekedés és hirkozlés fejlodése
a V. otéves terv id6szakaban

oA Dr. BAJUSZ BEZSO

A lezéi't tervidGszakban a tarsadalmi-gazdasagi
fejlédés a tervezettnél dinamikusabb volt. A nem-
zetkozi politikai és gazdasagi kapcsolatok alaku-
lasa és ennek megfeleléen az idegenforgalom, vala-
mint a kilkereskedelmi aruforgalom novekedése is
meghaladta a tervezett szinvonalat. Mindezek ko-
vetkeztében a szallitas-hirkdzlés népgazdasagi agba
sorolt vallalatoknak a tervezettnél nagyobb volu-
men( feladatok ellatasat kellett megoldaniok.

A kozlekedési és hirkozlési vallalatoknak, szer-
vezeteknek ez volt az els§ Otéves terve, amelyet az
1968-ban elfogadott kdzlekedéspolitikai koncepcid
celkit(izései id6aranyos részének megvalositasara
dolgoztak ki, a hatékony szikségletkielégites érde-
kében. A tervek teljesitese és talteljesitése igazolta
gazdasagpolitikai céljaink helyességét.

Ma a szallitas-hirkdzlés népgazdasagi agba so-
rolt és a kiegészit6 feladatokat ellato ipari, épit6-
ipari KPM vallalatok a fejlesztés, a gazdalkodas
javitasaval, a munka szervezettsége és termelékeny-
sége eredményeként képesek — esetenként igen
nagy er6feszitésekkel — a mennyiségben dinami-
kusan novekvé feladatokat egyre javulé minéség-
gel és hatékonysaggal kielégiteni.

El6ljaréban elmondhatd tehat, hogy a kozleke-
dés és hirkozlés a IV. Otéves tervben jol szolgalta
tarsadalmi, politikai-gazdasagi céljainkat.

I. SZALLITASI TELJESITMENYEK

A személyszéllitasi teljesitmények alakuldsanak
tendenciai — a személyhaj6zés kivételével — alap-
vetéen megfelelnek a kodzlekedéspolitikai elkepze-
Iéseknek. A teljesitményfelfutds mértéke azonban
tobb, mint 20%-kal nagyobb volt a tervezettnél.
Ez els6sorban a kozuti kozlekedés tobblet-teljesit-
ményfelfutdsdbdl szarmazott.

A népgazdasagi terv a kozhasznalatu személy-
szallitdsban az utasszamban 7,5%, az utaskilo-
méterben s %, a nem kozhasznélatd szemelyszalli-
tdsban utaskm teljesitményben 58% ndvekedéssel
szamolt. Ezzel szemben a tényszamok rendre
11,3%, 12,4% és 1215% felfutdst mutatnak.
A kozhasznélatd személyszallitas-tobblet szoros
osszefliggésben van az 1951 6ta véltozatlanul tar-
tott tavolsagi személyszallitasi tarifaszinttel, vala-
mint azzal, hogy ma maér igen sok vallalat ,,atval-
lalja” a dolgozokat terhel6 tarifarész kifizetését is.
A tervidGszakban a lakossag kiadasai kozott to-
vabb csokkent a kozhasznélatu kozlekedésre Ki-
adott hanyad (1975-ben mar alig 2,4% volt).

A nem kozhasznélatl kozlekedés tervezettnél
nagyobb Utemd felfutésa a terven kivil beszerzett
gépkocsik mennyiségével, a kozileti autdbuszok
szamanak gyors Utem( novekedésével és az ugras-
szer(ien megn6tt turizmussal van els@sorban dssze-
fliggéshen. A széllitasi teljesitmények gyors tem(i
felfutdsa eredményeként a nemzeti jovedelemre
vetitett fajlagos utazasi teljesitmények Magyar-
orszagon meég mindig tobb mint 26%-kal megha-
ladjak az eurdpai trendértéket.

A .széllitési volumeneket és telljesitményeket,
valamint a munkamegosztas alakulasat az 1. tab-
lazat szemlélteti. Ennek adataihoz két megjegyzést
kell fizni:

a) a kozlekedési rendszer csaknem 50%-0s tel-
jesitményndvekedése eurdpai méretekben szinte
egyedulalléan magas teljesitményfelfutasnak sza-
mit;

b) 1975-ben mar elértiik, hogy az 6sszes személy-
szallitasi teljesitménynek kereken felét (50,6%) a
nem kozhasznalatl kozlekedés adja!

A személyszallitds min6sége javult. Kétségtelen,
hogy a javulds mértéke szakagazatonként és teri-
letenként differencialtan valtozott, azonban 6ssz-
hangban volt a tarsadalom teherbiroképességével.
A személyszallitds allami tdmogatdsanak mértéke
(beruhdzas, arkiegeszités stb.) 1975-re méar elérte
az évi 15 milliard Et-ot. Csokkent a tomegkdzleke-
dés zsufoltsaga, n6tt az utazasi sebesség, kevesebb
volt a késés, a jaratkimaradas. Javult az utaski-
szolgélas, tajékoztatds. Kilonosen erételjes volt a
budapesti tomegkdzlekedés fejlédése.

Az aruszallitas arutonnakm-ben mért teljesit-
ménye alakuldséanak tendenciai szintén megfelel-
nek a kozlekedéspolitikai elképzeléseknek. A terv-
t6l kiugroan csak a vasuti aruszéllitds tér el —
dontéen a nemzetkozi forgalom alakuldsa kovet-
keztében.

A nemzeti jovedelemre vetitett fajlagos aruszal-
litasi teljesitmények alakuldsa a tengerhajozés és
a tranzitszallitasok Kisz(irése utan javulast mutat.
Ra kell azonban mutatnunk, hogy 1973—1974-ben
a szallitasi teljesitmények ndvekedése meghaladta
a nemzeti jovedelem novekedésének ltemét.

Az &ruszallitdsi volumenek és teljesitmények
alakuldsat a 2. tablazat szemlélteti. Az aruszallitas
egészének alakuldsdban nem tapasztalhatd olyan
nagyfoku eltérés, mint amit a személyszallitasnal
mutattunk be. A 9,5%-os tulteljesités aranyban all
az ipari, mezd@gazdasagi tervtulteljesitéssel és a
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Megnevezés

Szallitott utas (millio)
Vaslti kdzlekedés ....ccoveeennne.
Kozati kdzlekedés...
Vizi kozlekedés
Légi kozlekedés.......
Vérosi (tanécsi) kozi.
Osszes kdzhasznalatl .......cccveeveeee
ebb6l: tavolsagi**
helyi ...
Nem kdzhasznalatl
MiNAOSSZEe oo

Utaskm (millio)
Vasiti kozlekedés .....ccoveeennne.
KozlOti kozlekedés. .o,
Vizi kozlekedés
Légi kdzlekedés.......
Vérosi (tanacsi) kozi.
Osszes k6zhasznalatl .......ccoeeveee
ebb6l: tavolsagi**
helyi s
Nem koézhasznalata*
M iNABOSSZE oo

1970

1997,6
5 143,2

15 168
8665

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

1. tablazat
A személyszallitasi teljesitmények alakulasa
1975 Megoszlasi % Index %

. 1975 bézis- terv-

terv tény 1970 terv 1975 hoz hez
380,0 349,2 7,7 6,1 4,6 831 91,9
997,0 12140 16,2 16,0 16,2 146,1 1218
3,2 4,6 01 ) 01 135,3 143,8
0,5 0,5 0,0 0,0 0,0 166,7 100,0
2000,0 19242 37,2 32,0 25,6 100,5 96,2
3381,0 34925 61,2 54,1 46,5 1110 103,3
1060,0 11090 19,5 17,0 14,8 110,4 104,6
23210 23835 41,7 37,1 31,7 111,3 102,7
28680 4017,8 38,8 45,9 53,5 2011 140,1
6249,0 75103 1000 100,0 100,0 146,0 120,2
14 750 14 761 29,2 23,0 19,1 97,3 100,1
10200 12 864 16,7 15,9 16,6 1485 216,1
45 77 01 01 01 130,5 171,1
755 556 08 L2 0,7 131,1 73,6
10 400 10 053 18,9 16,2 12,9 103,0 96,6
36 150 38 311 65,8 56,4 49,4 112,4 105,9
25 100 26 951 46,4 39,2 34,8 i 107,4
11050 11 360 19,4 17,2 14,6 113,2 1028
28 000 39 222 34,2 43,6 50,6 2215 140,1
64 150 77 508 100,0 100,0 100,0 149,7 1208

Megjegyzés: *Anem kézhasznalati adatokat —az 1976.1. félévi adatokra alapozva — szamitottuk

**A BKV HEV adataival egyutt.

Megnevezés

Szallitott saly (mill, t.)
Vaslti kozlekedés .....ccoveeeeennes
Kozati kozlekedés...
ebbél: kdzhaszndalatl......coeueuenene.
Vizi kozlekedés ...
ebbél: k6zhasznalatd......
Cs6vezetékes szallitas
OSSZESEN e,
ebbél: kdzhaszndalatl......cceueuenene.
nem kozhasznélatl............

Arutonna-kilométer (millio)
Vaslti kozlekedés .ooveicvrvinnene.
Kozati kozlekedés......
ebbél: kézhasznalatu..
Vizi kozlekedés ...........
ebbél: kézhasznalatd..
Légi kdzlekedés..............
Cs6vezetékes szallitas
OSSZESEN v
ebbél: kézhasznalatl..........
nem kdzhasznalatu...........

Az aruszallitasi teljesitmények alakulasa

1970

19 821
5 820
2 863
2866
2 715

n

1043
29 561
26 450

3111

1975

terv

116,2
497,3
167,0
106
4,0
16,9
641,0
303,7
337,3

19 920
8380
3 600
4 155
3 995

2

3 443
35 920
30 977

4 943

2. tablazat
Megoszlasi % Index %

. 1975 bézis- terv-

tény 1970 tory 1975 hoz hez
132,1 21,7 18,1 19,8 1121 113,7
503,6* 74,8 77,6 75,5 123,7 101,3
193,6 27,9 26,1 29,0 127,5 115,9
12,5 18 1,7 1,9 125,0 117,0
3,4 0,6 06 0,5 106,3 85,0
18,5 1,7 2,6 28 2011 109,5
666,7 100,0 100,0 100,0 1226 104,0
347,2 51,8 47,4 52,1 123,3 114,3
319,5 48,2 52,6 47,9 1218 94,7
23 541 67,1 55,4 59,3 1188 118,2
8824 197 23,3 272 151,6 105,3
4 324 9,7 100 10,9 151,0 1201
4 245 9,7 11,6 10,7 148,1 102,2
4 045 9,2 u1 102 149,0 101,3
v 00 01 00 1001 54,5
3092 3,5 9,6 7,8 296,5 89,8
39 714 100,0 100,0 100,0 1343 110,6
35 011 89,5 86,2 83,2 132,4 113,0
4 703 10,5 13,8 118 151,2 95,1

Megjegyzés: *A kdzlti kozlekedés adatainak ,,nem kdzhasznéalati” része — az 1975. I. félévi tényadatok alapjan —

becsilt érték.

dinamikusan novekvd kilkereskedelmi

galom, valamint a tranzitforgalom alakulasaval.
Az aruszallitds alakuldsénal ra kell mutatni né-

hany, a 2. tablazatb6l nem, vagy csak nehezen ki-

olvashato6 tényre:

arufor-

— a vasuti aruszallitdsban 1973—1975-ben a bel-
foldi aruszallitas n6tt. Ezzel kozel s éves ten-

dencia tort meg;

— a kozuti kozlekedésen belll erételjes eltolodas
tapasztalhaté a volumenekben és — kozel azo-
nos mértékben a szallitasi teljesitmények-
ben, a kdzhasznalatl kodzlekedés javara.

Ez utébbi 6sszefligg a beruhazasi korlatozasok-
kal és az energiagazdalkodas szigoritasaval. Az 6n-
magaban helyes tendencia mégis problémékat okoz,
mert a termekforgalmazasban 1968-ban szabadda
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A hirkozlési teljesitmények alakulasa

Megnevezés
(millié <Ib)

Levélpostai kildemények ...
Feladott cSOMagok .o
Feladott UtalVANY 0K oo
Terjesztésre atvett hirlapok ...vieiviciciniccncnnnn,
Csekk be- és visszafizetés ...,
Takarék be-és visszafizetés ...
Feladott tAV irat. e
Tavgépird levelezési idd (i. 2. €.) vvereeeicnncneeeene
Helyi tavbeszélések szama ..o
Tavolsdgi tdvbeszélések szama ...cccocvevvciiiieine
Radid-el6fizet6k szama (ezer f6) ..coovvevvevncnn
Televizié-el6fizet6k szama (ezer f6 ) oo,

tett kozuti szallitdsban nincs mod a kdzhasznl koz-
lekedés fejlesztésének preferalasaral!

Az éaruszallitdsban az 1973—1974. években — a
vasUti kozlekedésben tapasztalt nemzetkdzi meéret(
kapacitasproblémak miatt — igen nehezen, nem-
egyszer csak gazdasagtalan megoldasokkal lehe-
tett kielégiteni a szallitasi sziksegleteket. Nehezi-
tette a kozlekedés munkéajat, hogy nem sikerilt
a heti rakodési egyenlétlenségek csokkentése. Las-
san javult a fuvaroztatok rakodasi készsége.

A problémék ellenére javult a kozlekedési valla-
latok fuvarszervez$ tevékenysége, a kozlekedési
vallalatok egyuttmikddése.

A hirkozlési teljesitmények értéke tébb mint
37%-kal volt magasabb, mint 1970-ben és a tervet
is 5,5%-kal meghaladta. A naturalis célkitlizések
teljesitését a 3. tablazat szemlélteti.

A legdinamikusabban a televizi6-el6fizetk
szdma és a tavgépiro levelezési id6 n6tt — jollehet
ez utobbi lényegesen elmaradt a tervt6l. Nagyfoku
az elmaradas a takarékszolgalatnal. Ertékben vi-
szont a terv teljesult. A radio-eléfizeték szdma to-
vabbrais a telitettség képét mutatja ésegy-kétéven
belll a tv-el6fizetés is telitettseget ér el.

A postai szolgaltatasok minGsege lassu, egyenle-
tesen javulo tendenciat mutat. Valtozatlanul a leg-
tobb probléméat a tdvbeszélGigények Kielégitetlen
volta jelenti.

Il. AZ ALLOESZKOZFEILESZTES
EREDMENYEI, PROBLEMAI
a IV. OTEVES TERVBEN

A széllitas-hirkdzlés népgazdasagi ag beruhaza-
sait a IV. otéves terv 59,3 milliard Ft-ban szabta
meg. A tervidészak alatt folyo aron a teljesités
77,3 milliard Ft-ot mutat, ami valtozatlan aron is
kozel 20%-os talteljesitést jelent. Ugyancsak mint-
egy 15 milliard Ft-tal talteljesitettik az allami és
tanacsi utak-hidak fenntartdsara és korszer(si-
tésre tervezett 36 milliard Ft-ot. Tulteljesités els6-
sorban a szallitdeszkdzok beszerzésében volt. Az
épitési beruhdzasoknal a nem megfelel6 miszaki-
gazdaségi el6készites kovetkeztében elhlzddasok,
a tervezettnél nagyobb koltségek gatoltdk a terv-

1970. évi
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3. tablazd
1975. évi Index %
tepv teay 31 32

730,5 767,2 118,4 105,0
128 11,3 95,0 88,3
48,5 49,9 116,3 102,9
1235,1 1196,7 123,4 96,9
67,9 70,0 1226 103,1
8,4 6,0 77,9 71,4
9,8 11,0 117,0 1122
193,5 119,9 135,9 62,0
755,7 687,1 111,5 90,9
52,1 33,3 103,7 63,9
2571,0 2504,3 99,9 97,4
2405,0 2390,2 135,1 99,4

szer munkat, az egyenkapacitadsok megterem-
tését.

A vasUti kozlekedés fejlesztése

A vasut fejlesztése mind a kozlekedéspolitikai
koncepcidban, mind a 1V. 6téves tervben kiemelt
feladat volt. A tervtorvény a vasit fejlesztésére
el@irta: ,,A vasut Diesel- és villamos vontatasanak
ardnyat 90—95%-ra, a tolatas dieselesitését pedig
75%-ra kell ndvelni. Be kell fejezni a teher- és sze-
mélyvagonpark rekonstrukciojat. Mintﬁlgy 280 km
hosszusagu vonalat kell villamositani. Novekedjék
a héalozat automatikus biztositoberendezésekkel
valé ellatottsaga. 1975-re a torzshalozat kozel
50%-a, az &llomasok pedig 75%-a korszer(i bizto-
sitoberendezésekkel ellatott, a haldzat vonalva-
ganyhosszanak mintegy 60%-4n a megengedett
tengelynyomas legaldbb 20 tonna legyen.”

A fejlesztés irdnya alapjdban megfelelt a terv-
celkitlizéseknek. Mértéke azonban a tervt6l pozitiv
és sajnos, nem kevés terilleten, negativ iranyban is
eltért.

A vasuti pélyahalozat fejlesztésében erételjes
koncentralast tapasztalhatunk. 59 km masodik va-
gany epult (tervezett s km), 1370 vaganykilo-
métert rekonstrudltak. Részben az arvaltozasok,
részben kapacitasproblémak kovetkeztében azon-
ban a teljesités mintegy 33%-kai elmaradt a terv-
tol.

Ennek kovetkeztében pl. a 20 Mp-os és 20 Mp
feletti tengelyterhelésﬁ vasuti cloélyahossz — jol-
lehet az 1970. évi 47%-r6l 57,7%-ra n6tt — elma-
radt a tervezett 60,0%-t6l. A 80— 20 km/h sebes-
ségre engedélyezett vonalak részaranya 28%-rol
36%-ra nétt, de jelentsen elmaradt a tervezett
52%-kal szemben. A 60 km/h alatti sebességre
engedélyezett palyak hossza még mindig a hal6zat-
nak kozel felét teszi ki.

JelentBsen tilteljesitettiik a vasuti palya villa-
mositasat. A tervezett 280 km-rel szemben 353 km
villamositasaval mar 1174 km-en, az 6sszes vonal-
hossz 13,0%-4n van villamos vontatés.

A fejlesztés legelmaradottabb teriilete a kozel
1600 km hosszl iparvaganyhél6zat. 1975-ben a ha-
[6zat tobb mint 60%-an 16 Mp alatt van az enge-
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délvezett tengelyterhelés. Mivel a vasuti &ruszal-
litdssok kozel 70%-a iparvaganyt érint, lathaté a
probléma sulya.

A palyaépités gépesitése kozel egy milliard Ft-os
fejlesztés révén el6rehaladt; 1975-ben az Osszes
épitési munkdk 90%-a mar géppel végezték,
szemben az 1970. évi 84%-kal. Azonban a gépek
teljesitGkepessége, kortsszetétele és egyenkapaci-
tasi problemak miatt ez még mindig nem felel meg
a kovetelményeknek.

A vasutéllomasok, csomépontok fejlesztése kereté-
ben folytatodott Zahony atrakokérzet, a szolnoki
csomopont, a Bp. Déli palyaudvar, Debrecen vasut-
alloméas bovitése, rekonstrukcidja. Ezenkivil még
négy kiemelt hatarélloméast bdvitettek és tobb
vasutallomason keriilt sor kisebb-nagyobb bévitési
munkara.

A vasutallomésok fejlesztése hosszi évek Ota
elmarad a szukségletek mogott, igy a palyahalozat-
tal egyutt szlik keresztmetszete a vasutlizemnek.

Tovabb folytatodott a biztositoberendezések épi-
tése, a tavkozl6halozat KkorszerGsitése, fejlesztése.
Azonban az 6nm(kdd6 biztositoberendezések épi-
tésénél nagy a tervt6l valo lemaradas. A tervezett
1275 km helyett a teljesités 724,5 km (57%). Az
allomasi biztositéberendezések épitésénél a terve-
zett 97 db-bal szemben a teljesités minddssze 64 db
(66 %). Az 6nm(ikdd6 sorompok létesitésénél gedig
a tervezett 643 db-bal szemben a teljesités 403 db
(63%).

1975. év végére a vasUthaldzat biztositottsagi
foka az alloméasokra vonatkoztatva elérte a 36,5
szazalékot, az alloméaskdzokre vonatkoztatva a
21,6 %-0t.

Részben a pélyarekonstrukcié elmaradasaval
Osszefliggésben, reszben ipari hattérproblémak
miatt nagy az elmaradés a torzshaldzat automatikus
biztositoberendezésekkel valo ellatasaban is. A vo-
nali biztositoberendezéseknél a tervezett 50%-0s
szint helyett 37%-os, az allomasi biztositéberen-
dezéseknel 36%-0s részaranyt lehetett elérni, 'te-
hat itt is elmaradds mutatkozik a tervt6l.

Igen dinamikusan javult viszont a tévbeszél6-
halézat mlszaki szinvonala, teljesit6képessége.
A tervid@szakban 12%-kal csokkent a légvezetékes
huzalkilométer-hossz, és 55%-kal nétt a vonal-
kabel érkilométerhossz.

A vasuti jarm(beszerzés — els@sorban a vontato-
jarmivek terliletén — jelentds tulteljesitést mutat.
Részben ez tette lehetdvé a kozel 20 %-o0s aruszalli-
tasi teljesitménytdbbletet. Vontatdjarmivekbdl
113 db villamos mozdonyt (terv 67 db) és 390 db
Diesel-mozdonyt (terv 323 db) szereztiink be. En-
nek révén tobb mint 40%-kal nagyobb LE-telje-
sitménytobblet realizalodott.

A korszer(i vontatas részaranya elérte a terve-
zett 90%-os also hatart. A tolatéas dizelesitése kozel
13%-kal elmaradt ugyan a tervt6l (90%, illetve
75%), de a rendkivil megnovekedett vasuti telje-
sitmenyek figyelembevételével ez az ardny igen
magas szinvonalnak szamit.

A személykocsipark (és motormellékkocsi) bévité-
sében 175 db-bal kevesebb volt a beszerzés a terve-
zett 1045 db-bal szemben. A sziikséges —tervezett-
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nél magasabb — selejtezés kovetkeztében a férd-
helykapacitds a tervezett kozel 5000 noveléssel
szemben tébb, mint 20 000-rel csokkent. A négy-
tengelyld kocsik aranya az 1970. évi 61,1%-kal
szemben 1975-re tébb mint 82%-ra nétt. Kozel
40%-kal csokkent a 20 évnél korosabb kocsik rész-
aranya.

A teherkocsipark beszerzési tervét 586 db-bal tul-
teljesitettuk. Az eredeti selejtezési tervet viszont
csOkkentették. A beszerzések és selejtezések egyen-
legeként a tervezettnél nagyobb mértékben, tobb
mint 7,4%-kal n6tt a fajlagos raksulvtonna-kapaci-
tas. Tobb mint kétszeresére nétt a kdzponti vono-
utkoz6készilék felszerelésére alkalmas kocsik
ardnya. A korszer(i légfékkel felszerelt kocsik
ardnya szintén gvors Utemben javult, és eléri a
94%-ot.

A javito-karbantartd bazisok, vontatasi és kiszol-
galo telepek fejlesztése lényegében kovette a meg-
novekvl és osszetételében valtozo eszkdzok javi-
tasi szlkségletét. A fejlesztés és a szakositas, a
technologial  valtoztatasok sth. eredményeként
Iényegesen csokkentek a javitasi, atfutasi idék.
Tobb jarmikategoridban nétt az zemképes allag
részaranya. Jobb eredmények elérését gatolta a
technoldgia javitasat segit6 eszk6zok beszerzésében
lev6 viszonylagos elmaradas, az alkatrész- és lét-
szambhiany.

A hirkozlés fejlesztése

A postaforgalmi halézat fejlesztésében kiemelt
feladat volt a kezelés gépesitése, a nagyizemi fel-
dolgozasi rendszer kialakitasdnak megkezdése, az
Uj iranyitasi rend bevezetése.

A tervid6szakban Bp. 70. és 72. sz. postahiva-
talok rekonstrukcioja, a szolnoki gochivatal épi-
tése és mintegy 10 kOzép és 100 Kisposta Ujjaépitése
fejez6dott be. A postaforgalmi gépi berendezések
szdma — koztlk a kezelésgépesitést szolgald gé-
peké — 75%-kai nétt.

A kuldeménytovabbitési halozatfejlesztés soran
kiépilt a gocokat es a nagyobb mellékgocokat
Osszekot§ postavonatok haldzata. BefejezGdott a
kozuti szallitas haldzatdnak kiépitése, a szilkséges
jarmdpark beszerzése. Tovabb koncentralték a fel-
dolgozé hivatalhalézatot. 1975-ben mar csak 37
hivatal latja el az 1970. évi 180 hivatal feldolgozasi
munkajat.

Tovabb fejlesztették a hirlapszallitas rendszerét,
a kézbesités technikai eszkozeit.

A postaszolgalat ugyvitelének gépesitése igen
szertedgazd volt. A fejlesztés kiterjedt az Uzemi
ugyvitelre, a postaszint(i adatfeldolgozasra, a koz-
ponti Uzemviteli feldolgozésra. Ezen belll is Ki-
emelkedik a radio-tv dijnyugta és a tavbeszéld-
szamla gépi elszamolasa.

A sokiranyu fejlesztés ellenére — mivel a korabbi
Otéves tervek sordn jelent6s elmaradas volt — a
postaforgalmi szolgalat minésége, az anyagi-techni-
Kai bazis elégtelensége kovetkeztében, sok kivanni-
val6t hagy maga utan.

A tavbeszél6-szolgélat fejlesztésében — elsésor-
ban az ipari hattér problémai miatt — az egyéb-
ként is szerény fejlesztési terv sem realizalddott.
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A helyi tavbeszéld szolgalat allomés-kapacitasa a
tervezett 234 ezerrel szemben csak kereken 210
ezerrel n6tt, és emiatt tovabb emelkedett a tele-
fonra varakozok szdma (1975-ben 188 ezer). Az
orszagos telefon-ellatds 100 lakosra juté 9,8 db
beszélGhely.

A téavhivas, amely 1970-ben még csak kisérleti
stadiumban volt, 1975-re jelent6sen fejlédott; ko-
zel 250 ezer hellyel bévilt az el6fizet6i tavhivokoz-
pont kapacitasa. A helyi haldzatban kozel 18 ezer
km légvezetéket sziintettek meg, és a bdvitéssel
egyutt tébb mint 600 ezer kabelér-kilométerrel
novelték a halozathosszt. A helykozi légvezetékes
haldzat mintegy es ezer km-rel csdkkent, a kabel-
érhossz pedig tébb mint 75 ezer érkm-rel nétt.
A tévbeszél6 kdzpontok automatizaltsagi foka
78%-r6j 83%-ra nOtt. A févarosi fékozpontok
gépesitettségi foka elérte a 100%-ot.

A tavird és adatatviteli szolgalat a tervid6szaki
forgalmi igényeket — a telex-el6fizet6két kivéve —
kielégitette. Javult a szolgéltatdsok szinvonala.
A belfoldi telex-el6fizet6k szama igy is tobb, mint
3300-zal n6tt. Tobb, mint 400 adatallomés létesdlt.
A belfoldi automatizalt taviréhalézathoz 50 Gjabb
postahivatalt csatlakoztattak, 200 db munka-
hellyel.

A vezetéknélklli hirkozlés fejlesztése — politikai
és kulturalis jelent6sége kovetkeztében —a IV. 6t-
éves tervben is kiemelt célkitlzés volt.

A rovidhulldm msorszoérast 2 db 20 kW telje-
sitmenydi és 2x 250 kW teljesitmény(i ado tizembe-
helyezese szolgélta. Az URH muisorszéras fejlesz-
téset a harom musorban 6sszesen 16 db, tobb mint
120 kW dsszteljesitmény( add zembehelyezése
jelentette.

A tv-miisor sugarzasara 13 adot helyeztek
Uizembe, kdztik a pécsi, budapesti, tokaji, szentesi
20 kW-0s addkat. Sok tartalékadot szereltek fel.

Dinamikusan fejl6ddtt a mikrohullamud dssze-
kottetés. Ez kiszolgalta a tv-adok mdisorellatasat,
a nemzetkozi televiziés misorcserét, a tavbeszéld
aramkorok atvitelét, és az URH adok mdsorella-
tasat is.

A Kossuth m(sor vételi lehetésége a kdzéphulla-
mon ¢ %-kal romlott, az URH savban 45%-Kkal
javult. Egylttesen 16%-0s a javulas. A Pet6fi ma-
sor vételi lehet6sége a kozéphullamon 12%-kal
romlott, az URH s&vban 34%-kal javult. Osszesen
12%-kal javult a vételi lehet6ség. A harmadik m-
sorbél az URH monomdisor mar az orszag teriileté-
nek 81%-an, a sztered misor pedig 35%-an vehetd
j6 mindségben.

A TV 1 misorat 13 db Uj, dént6en atjatszd ado
lizembeallitasdval mar az orszag 91%-an lehet j6
minéségben venni. A TV I1. misora — amely tul-
nyomd tébbségben szines adast sugaroz — a terv-
id6szak végén mar az orszag teruletének 40%-at
latta el j6 minéségben.

Az orszagos kozuthaldzat fejlesztése

,,,,,,

A tervezett 121 km-rel szemben 135 km kétnyomu
félautopalya készilt el. Az algy6i, medvei, kun-
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szentmartoni hidépitési program 1058 fm hosszban
teljesilt.

Az (tkorszer(sitési programot menet kodzben
— helyesen — médositottak. Ugyanis az eredeti
3163 km-t kitevé Gtkorszer(sitési program helyett
1370 km hosszban (ebbdl 60%-ot féuthaldzaton)
végeztek komplex korszer(sitést; 1800 km hossz-
ban pedig, egyszer(sitett technol6giaval, utpalya-
megerdsitést és szélesitést.

Az uthalézat TMK-rendszer( fenntartasa kereté-
ben 3550 km hosszban vé?eztek burkolaterd@sitést
és -szélesitést. A fenti vallalati megbizésokon tal
a hazilagos fenntartds keretében is jelent6s volu-
men( munkéakat végeztek: mintegy 2200 km-en
hengerlést, kozel 400 km-en aszfaltsz6nyegezést,
tobb mint 2500 km-en pedig burkolatmegerdsitést.

A szintbeni vasuti-kozuti keresztezések kozul
358 db megszlint. 78 db fénysorompdt szereltek fel
és 254 db-bal csdkkent a biztositas nélkili kereszte-
zések szdma.

A bekotéutépitési program Iényegében befejezé-
dott azzal, hogy minden legaldbb 200 lakost elér6
teleplilést bekotottek az orszagos Uthaldzatba.

A féuthalézaton 46, az alsdbbrend(i halézaton
100 db hid épdilt.

A fejlesztés és korszer(sites eredményeként az
orszdgos Uthalézat kereken 74%-a mar szilérd,
96%-a pedig pormentes burkolatd. Az atlagos bur-
kolatszélesség az 1970. évi 4,6 méterr6l 1975-ben
53 méterre n6tt. A jelent6s javulas ellenére az
allami Uthalézat korszerdsitési tteme lassl, nem
koveti a motorizacié gyors fejlédését.

A tandcsi Uthaldzat fejlesztése

Avérosi kdzlekedés gyors ltemd fejlesztése foko-
zott kovetelményeket tamasztott a tanécsi Uthalo-
zattal szemben. A fejlesztés sulypontja a féuthald-
zat korszer(sitése, a csomépontok atepitése, a ka-
pacitas novelése, az 1970-ben meglevo tébb mint
6600 Ilidb6l a meg nem felel§ &llomany csdkkentése.

A tervidészakban 1540 km hosszu utat korszer(i-
sitettek, 850 km (j Ut és 506 db hid épilt. Kereken
600 km-en végeztek burkolatszélesitést és palya-
szerkezet er@sitést, valamint négy vasati felll-
jarot épitettek.

A tandcsi Uthalézaton az atlagos burkolatszéles-
ség a tervidészakban 4,5 m-rél 4,9 méterre nétt.
Ezen belll a belteruleti utakon az atlagos szélesseg
5 méterrdél 5,3 méterre emelkedett.

Budapesten 6t nagy csomoépontot korszer(isi-
tettek. ElGrehaladt az orszagos foutvonalak beve-
zetd szakaszdnak korszer(sitése (Szentendrei Ut,
Soroksari (t, Kerepesi ut, Fehérvari Ut stb.).
100 csomoponton létesult jelz6ldmpa-rendszer.
A lakotelepi belterileti utak hossza 40 km-rel nétt.
Elmaradt viszont a Hungaria kdrut korszerdsitésé-
nek megkezdése.

A tanacsi uthalozat fejlédése is lassu. Mutatja
ezt, hogy az atlagos kiépitettség orszagosan 19%-0s,
a belteriileti utaké 32%-0s, varosokban pedig
48%-0s. Legmagasabb Budapesten, 67%. Rosszabb
a helyzet a miiszaki el6irasok szempontjabol: a ki-
épitett utaknak mintegy fele felel csak meg a ko-
vetelménveknek.
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A kozati kozlekedés fejlesztése

A terv gyors Utem{ kozuti kdzlekedési teljesit-
meény-felfutissal és a kozuti jarmirekonstrukcids
program megkezdésével szamolt.

AIV. 6téves terv soran 78 488 db tehergépkocsi
(terv 78 000 db), 4614 db autébusz (terv 4418 db)
és 362 000 db személygépkocsi (terv 340 000 db)
kertlt beszerzésre. A beszerzés és selejtezés ered-
ményekent a tehergepkocsi-allomany 74 847-rél
108 936 db-ra, a potkocsiallomany 91 946-rol
131 576-ra n6tt. Az autobuszallomany 10 543-rol
15682 db-ra emelkedett. A szemelygépkocsik
szdma 240 865-r6l 578 814 db-ra valtozott. A sze-
mélygépkocsi-allomany 140%-kal nagyobb zaré-
alloménya ellenére a motorkerékparok szama
610 863-rol 628 786-ra n6tt, ezen beliil a 125 cm3-en
feluliek szdma kozel 20%-kal volt nagyobb 1975-
ben, mint 1970-ben.

A tehergépkocsiallomany kozel 45%-0s ndveke-
désével szemben a kdzhasznalatl gépkocsikdzleke-
dés jarm(alloméanya minddssze 7%-kal nétt. A di-
namikus teherbiras mintegy 15%-kal fejlodott.
Ezeknek a tényeknek birtokaban lehet valdban ér-
tékelni a kozhasznalati gépjarmi-kozlekedésnek
a bazissal szemben elért 27,5% tonna- és 51%-0s
tonnakm teljesitményét.

Az autdbuszallomany kbzel 50%-0s ndvekedésé-
b6l a kdzhasznélati kozlekedésé csak 25% volt.
A fér6helykapacitas novelése sem érte el a 40%-ot.
A széllitasi teljesitmények kdzel 50%-0s noveke-
dése — mikozben a zsufoltsag, gyakorisag stb.
pozitiv irdnyban valtozott — igen elismerésre
mélto szervezdmunkara enged kdvetkeztetni.

A fejlesztés eredményeként Iényegesen javult a
jarmdGallomany tipusosszetétele, atlagéletkora — a
Volan Trosztot kivéve. Annak ellenére, hogy a
Volan Troszt vallalatai az el6iranyzott 5750 db
tehergépkocsival szemben kozel 3900 db-bal tobbet
szereztek be, a tehergépjarmipark atlagéletkora
3,5 évrél 4,2 évre romlott. Hasonléan az auto-
buszokéval, ahol 100 db-0s beszerzési tllteljesités
ellenére az atlagéletkor 5,2 évrél 5,8 évre valto-
zoftt.

A Volan Troszt véllalatainak épités jellegd be-
ruhdzésainal lényegében befejez6dott a nagyfor-
galmu telep- és miszaki bazishéal6zat kialakitasa.
Ennek ellenére néhany kategdriaban jelent6s lema-
radas kovetkezett be. Ezen belll is kiemelendd a
darabérus halozat raktarainal és a személyszalli-
tasi létesitményeknél levd elmaradas. Hasonléan
a célfuvarozo vallalatoknal is jelent6s idéeltoléda-
sok és koltségemelkedések voltak tapasztalhatok a
telepfejlesztésnél.

Varosi (tanacsi) kozlekedés

A tervidészakban a kozponti tébblettAmogatas
és egyéb intézkedések eredményeként a fejlesztési
célok tobbségét teljesitették, illetve tulteljesitet-
ték.

Atervezettnél egy évvel korabban helyezték for-
galomba afévarosban a kelet—nyugati metrévona-
lat és a hozza kapcsolddo szentendrei HEV beve-
zetd szakaszat. 1973-ban beindult a meghosszab-
bitott és korszer(sitett Millenniumi Fdldalatti

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

VasUt. Gyors ltemben épult az észak—déli metrd
Nagyvarad tér—Dedak tér kozotti szakasza. Befeje-
z6dott a fogaskerekd vasut rekonstrukcioja.

A févarosi tdmegkozlekedés részére — tobbek
kdzott — 72 db csuklds villamos, 1213 db autébusz,
10 db trolibusz, 7 db fogaskerekii szerelvény, 25 db
HEV szerelvény és 75 db metrokocsi kerilt beszer-
zésre. A févarosi taxikozlekedés jarmiallomanya
1535 db-rél 1906 db-ra nétt. Az autébuszallomany
a beszerzések és selejtezések egyenlegeként 1519
darabrol 1701 db-ra emelkedett.

A pélyaépités es korszer(sités keretében — tob-
bek k6zott — kiépiilt az Gjpalotai villamosvagany,
korszerlisitették az Erzsébet kirdlyné Gti ésa Fehér-
vari ati villamos vonalat. A fejlesztés ellenére a
villamospalyék allapota nem kielégitd,

A vidéki vérosok kozil Miskolcon elkészilt a
komplex forgalmi telep és 23 db csuklés villamost
allitottak forgaomba. Szegeden megkezdddott a
villamosvagany rekonstrukcitéja. Forgalomba alli-
tottak 15 db csuklos villamost.

Az 6t nagy vidéki véros autdbuszalloméanya je-
lentésen bévilt: az 1970. évi 142 db-r6l 560 db-ra.

A vizi kozlekedés fejlesztése

A fejlédés a IV. oOtéves terv folyaman ellent-
mondéasos volt; dontéen az aruszallitasi feladatok
ellatasara szolgalo eszkozokben jelentkezett, mi? a
személyszallitast szolgald eszkozok gyakorlatilag
visszafejl6dést mutatnak.

A folyami aruszallitd hajok hordképessége mint-
egy 18800 tonnaval nétt; ezen belil a korszerdi
folyami vizijarm(ivek részaranya 30%-rél 42%-ra,
a gépteljesitmény alapjan szamolva pedig 27%-rol
47%-ra emelkedett.

A tengeri flotta hasznos hordképessége 32 800
tonna novekedéssel kdzel megduplazddott.

A parti és kikot6i létesitmények fejlesztésébdl
kiemelkedik a Csepeli Nemzeti és Szabadkikotd
konténerterminaljanak megeépitése.

A személyhajopark férohelykapacitdsa 14 728-
rol 13 609-re (7%) csokkent. Az utasszallitds min6-
sége — a szervezesi intézkedések ellenére — sajnos
tovabb romlott.

A légi kozlekedés fejlesztése

A repilégéppark kapacitasanak bévitése és ti-
pusvaltasa a tervidészakban Kkorszerd, nagy telje-
sitményl sugarhajtémives gépek beszerzesével és
az IL 18-as tipusu gépek selejtezésével megkezdd-
dott. igy az lizemel6 gépek szama 11 db-r6l 18-ra,
az atlagos fér6helykapacitas 1010 f6r6l 1970 fére
nott.

A repul6tér felvételi éplilete kapacitdsnoveld fej-
lesztés révén bévilt. Sor kerilt egyes repul6téri
objektumok, valamint az irényitott légtér foldi
radio- és ultranavigacios berendezéseinek korszer(i-
sitésére. Megindult és az V. otéves terv els6 felében
befejezédik az orszag radarfedését biztositd nyugati
és keleti orszagrészben létrehozandd lokétorrend-
szerek telepitése. A fejlesztés révén javult a repi-
léshiztonsdg és kis mertékben a repul6téren az
utaskiszolgalas szinvonala.
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Rakodasgépesités

A szaéllitas-hirkozlés népgazdasagi dgban a rako-
das gépesitése elmaradt a kivanalmak mogott. Ara-
koddgépek darabszama mintegy 15%-kal nétt, és
valamivel meghaladta az 1220 db-ot. Ezen belil
azonban visszaesett a vasUt és a hajozas gépeinek
darabszéma.

Az eszkodzallomany bruttd értékének ndvekedése
kedvezdbb, 33%-0s volt. Meg kell jegyezni, hogy a
fejlédés dinamikaja alatta marad a ,,gépek” allo-
eszkozesoport fejlédési Gtemének. Ezt a jelenlegi
rakodasi elv sem magyarézza kielégitGen.

Rakodasgépesitésre mintegy 1,8 milliard Ft-ot
forditottunk. Ez az 0sszeg a teljes beruhazasi ke-
retnek alig 2,5%-at teszi ki. A fejlesztés soran csok-
kent az univerzalis rakoddgépek darabszéma, nétt
viszont a modern konténeres, rakododlapos stb.
szallitas kovetelményeit Kielégité gépek aranya.

A fejlesztés hatdsara a sajat erovel rakott aruk
részaranya alig 2%-kai nétt. A rakoddgépek ki-
hasznéladsa nem kielégit6, amit az is mutat, hogy
amig a darabszdm 15%-kal, a bruttd érték 33%-
kal nétt, addig a mozgatott aruk stulya — jollehet
a szamok mogott dsszetételvaltozds is meghlzo-
dik — csupan kb. 5%-kal emelkedett.

A rakodogép-allomény hasznélhatésagi foka
(nettd/bruttd érték) 54%-rol 57%-ra nétt. Lénye-
gében nem valtozott a o-ra futott eszkdzallomany
értéke (mintegy 65 millio Ft).

A fejlesztés eredményekent a vasut kiszolga-
ladsa — a sajat rakodast Is beleszamitva — a rako-
dasfejlesztési alap segitségével kozel 60%-ra nét.
Zahony atrakokorzetben a gépi rakodés aranya az
1970. évi 69%-r6l az 1975. évben 85%-ra nétt.
A Volan Troszt gépesitettségi foka (billentéssel
egyltt) 77%-rol 79%-ra emelkedett.

A rakodogepek beszerzését illeten az ipar és a
kilkereskedelem sem mennyisegben, sem tipus-
valasztékban nem volt képes kielégiteni az igénye-
ket.

Energiagazdalkodas

A tervid@szak folyaman tapasztalt lényeges ja-
vulds els6sorban a struktlUra atalakitasaval, rész-
ben pedig a fajlagos energia felhasznélassal van
Osszefiiggésben.

A tervszer(ibb, ir&nyitott energiagazdalkodas
elsé jelentGs kezdeti Iépései megtorténtek. A leg-
jelent(I)’sebb eredményeket a MAV és a VVolan Troszt
érte el:

—a MAV 1975-ben kozel 20%-kal nagyobb
uzemi teljesitményt kereken 35%-kai kevesebb
héenergia felhasznalasaval ért el. 1970-ben 1tonna-
kilométer teljesitményhez 190 kcal, 1975-ben
105 kcal héenergiat hasznalt fel,

— a Volan Troszt fajlagos energia-felhasznalasa
az aruszallitasban benzinuzem( gepkocsiknal mint-
egy 18%-kal, a gazolaj Gzemieknel mintegy 14%-
kal csokkent.

A tervid6szak végén er6teljesen megindult az
energia-felhasznalas normalizalésa, az érdekeltsegi
és ellendrzési rendszerek atértékelése, az energeti-
kusi héalozat jo?éllésénak, hataskorének, feladatai-
nak feliilvizsgalata.
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I11. VASUTI FORGALOMATTERELES

A V. Otéves tervben folytatodott a kozlekedés-
politikai koncepcid szerves részét képez6 feladat
megvalositasa: a kisforgalmua vasutvonalak forgal-
manak atterelése kozutra. A tervidészakban dssze-
sen 778 km (ebbdl 308 km normélnyomastavolsagu
163 km keskenvnyomtéavolsagu és 307 km gazda-
sagi) kisforgalmu vasutvonal forgalméanak attere-
lésére kerlilt sor. (Ezzel egyitt a forgalomatterelés
1968 oOta tobb mint 1100 km-t érintett.) Mindez
tobb, mint 10 millié utas és 1,3 millié tonna aru
kdzutra terelését jelentette.

A kozel 800 km vasutvonal forgalménak attere-
lése — a réaforditasok levonasa utan — 272 millié
forint egyszeri és évente ss milli6 Ft folyamatos
megtakaritast eredményezett.

A Korzetesitési program keretében 605 vasutallo-
mas felllvizsgalatara kerilt sor. Ennek eredménye:
25 korzeti, 119 forgalomfelvevd, 205 véltozatlan
forgalommal megmarado, 43 iparvaganyos, 3 kor-
latozott forgalommal megmaradd allomas és 210
allomas kocsirakomanyu forgalmanak megsziinte-
tése. 1968 Gta a korzetesitési program végrehajtasa
95,5%-0s.

A korzetesitesi program 1,2 millio arutonna koz-
atra terelését, 117 milli6 Ft egyszeri és 4,5 millié
Ft évente ismétl6d6 folyamatos megtakaritast
jelent.

A forgalomatterelés kapcsan érintett vasutallo-
masok technikai felszereltsége nem javult min-
denitt kielégité mértékben, aminek dontéen két
oka van: részint a vasuti palya- és allomasfejlesztés
lemaradasa, részint egyes teriileti szervek tobblet-
igényei, amelyek meghaladtadk a szorosan vett at-
terelés el6feltételeit.

. 1IV. A MUNKAEROGAZDALKODAS

ES A SZOCIALIS ELLATAS FEJLODESE

A szallitas-hirkozlés népgazdasagi dgban az atla-
gos allomanyi létszam a tervid6szakban 337 500
forél 363 00 Ofére, azaz 7,5%-kai nétt. Ezen belil
agazatonként eltéré tendenciak érvényesiltek.

A vasUti kozlekedésben a létszam mintegy 500
fével csokkent, részben tudatosan, részben az egyes
munkakdrokben meglevd kronikus munkaeréhiany
kovetkeztében. Sajnos egyes munkakérokben, mint
pl. a vasUti vontatasnal és a forgalomban az egy
fére jutd havi atlagos szolgalati id§ 226—231, ill.
217—226 ora korll volt (1975-ben).

A kozuti kozlekedésben dinamikusan n6tt a 1ét-
szam. A Volan Trosztnél az 0sszlétszam 29%-kal,
ezen belll az autbbuszvezet6i létszam 51%-kal
emelkedett.

A Hungarocamionnél 70%-o0s volt a létszamfel-
futés.

A légi kozlekedés létszama 20%-kal, a postaé
10%-kal nétt, a hajozas létszama 4,5%-kal csok-
kent.

Egyes kategoriaknal a havi szolgalati id6 még
mindig magas. igy 1975-ben az autdbuszvezet6k
atlag 224—227, a villamos- és trolibuszvezet6k
223—228, a gépjarmUkisérék és rakodok 213—218
Orét dolgoztak havonta.

A teljesitményfelfutast a vasutnal és a hajozas-
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nél teljes egészében (a tobbi szakagazatnal mint-
egy 75—85%-ban) az élémunka termelékenységé-
nek novelésebdl fedezték.

A IV. otéves terv id6szakaban dolgozoink havi
atlagbérének novekedése &ltaldban meghaladta a
népgazdasagi atlagot. A szallitas-hirkozlés nép-
gazdasagi agban a teljes munkaidében foglalkoz-
tatottak atlaghére 34,3%-kal, atlagkeresete pedig
35,9%-kal nott:

1975-ben
a vasutas dolgozok havi atlagbére 3018,
a kozuti kozlekedési dolgozoké 2983,
a varosi kozlekedési dolgozoké 3465,
a vizi kozlekedési dolgozoké 3652,
a legi kozlekedési dolgozoke 3642,
a hirkozlési dolgozoke 2640Ft
volt.

Meg kell azonban emliteniink, hogy az atlagos
Orabér nem éri el az ipari szintet.

A tervid6szak folyaman igen sok kdzponti és val-
lalati, a létszdmgazdalkodast, a munkavédelmi és
szocialis ellatast javitd intézkedésre keriilt sor.
1973-ban a tarca kiadta szocidlpolitikai koncep-
cidjat. Intézkedés tortént a munkaid6-csokkentés
bevezetésére, az alkalmazotti létszammal val6 ta-
karékos gazdalkodasra, a teljesitmény-kovetelmé-
nyek Kiterjesztésére, a munkaszervezes megjavi-
tasdra, a munkaszervez6 apparatus kiépitésére,
megerdsitésére stb.

Mindezek eredményeként az 1970 koruli, még
ijeszt6 mértékld fluktuacid csokkent. Javult a
munkahelyi rend és tisztasag, novekedett az 6lto-
z0k, mosdok, furddk stb. szama, tovabb fejlédott
az Uzemegészségligy, az Uzemi étkeztetésben része-
stl6k széma, a gyermekintézmények hal6zata, a
vallalati lakéasépitési tdmogatasban részesilék
szama.

Mindezek ellenére a kozlekedési és hirkozlési dol-
gozok szocidlis ellatottsdga ma még alatta marad az
ipari atlagnak.

V. A GAZDALKODAS FOBB EREDMENYEI

A szallitds-hirkozlés népgazdasagi agba sorolt
véllalatok — a korabbi prognézisokkal szemben —
1975-ben mintegy 17%-kal, a bazissal szemben pe-

kozlekedéstudomanyi szemle

dig kereken 40%-kal ndvelték bevételiiket. Ennek
dont6 hanyadat a teljesitmények terven feluli emel-
kedése, az egyre javulo takarékos gazdalkodas és
az 1975-ben bevezetett — atlagosan 5%-0s — bel-
foldi arudijszabas-novelés eredményezte. Hozza-
jarult az eredményekhez az &llami tdmogatasok
koltségnovekedést ellensulyozo jelentds emelkedése
is. A vallalati eredmények ndvekedési (iteme viszont
mérsékeltebb volt, mint amit a bevételeknél ta-
pasztaltunk. Ez a begy(riz6d6 koltségek emelke-
désével van osszefiiggesben.

Afix és a maximalt tarifak kovetkeztében a szal-
litds-hirkozlés népgazdasagi ag vallalatai — bar a
tarsadalom tiszta jovedelméhez terven feliil jarul-
tak hozzda — a befizetéseket tdbbszorésen meg-
halad6, egvre nagyobb mértékl beruhazési, arki-
egészités jellegli allami kiutalast kényszerultek
igénybe venni, és a szabalyozdk tekintetében mind
nagyobb mértékl preferencidkat kellett részikre
biztositani.

Mindez nehezitette a tervszerd, tobb évre elGre-
laté gazdalkodast. A fentieket figyelembe véve
mondhatd, hogy a kozlekedési és hirkozlési valla-
latok szabélyozoi alapvetéen segitették a vallalati
érdekeltséggel, jovedelemszabélyozéssal kapcsola-
tos probléméak megoldasat.

Nagy eredmeénykent kényvelhet6 el, hogy a szal-
litas-hirkozlés népgazdasagi agba sorolt vallalatok
devizakitermelése a tervid@szak végére megha-
ladta a 2,2 milliard DFt értéket, ami kétszerese az
1970. évi ténvszdmnak. Ez megfelel 85 millié
transzferabilis rubel és 152 millié dollar bevételnek.
A devizakitermelés a népgazdaségi atlag alatti ra-
forditassal tortént. Hasznosan segitette ezt a mun-
kat az alkalmazott 0sztdonzérendszer is.

*

Osszefoglalva: A korantsem “eljes értékeléshdl
Kit(inik, hogy a kozlekedés-hirkozlés népgazdasagi
agba sorolt vallalatok alapjaban teljesitették a IV.
Otéves tervben foglalt celkitlizéseket. Az egges
terileteken megmaradt vagy keletkezett problé-
mak nem csokkentik az eredményeket. E nép-
gazdasagi ag dolgozdi és vezetli egyutt néttek a fel-
adatokkal, és munkéjuk biztaté alapot képez az
V. Otéves terv sikeres végrehajtasahoz.
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A kornyezetvédelem és a kozlekedési mérnok

Vi KOVACS

4 N —

A slir(in lakott és iparilag fejlett allamokban az
utébbi 10 16 évben az egyik legfontosabb prob-
I[éma a kornyezetvédelem. Naponta halljuk, hogy
szennyezik a vizet, a foldet, a leveg6t, a felszaba-
ditott energidk megzavarjak a biolégiai egyensulyt.
A kornyezetvédelem sulyos problémékat vet fel,
melyek megoldésa a legtébb allamban mar nem
tlr halasztast.

A kornyezetvédelemmel kapcsolatban eltéréek
a vélemények. Nem mindenki érzi, tapasztalja egy-
forméan a megvaltozott kdrnyezeti tényez6k negativ
hatasat. A s(rlin lakott, fejlett ipari orszagokban
— kiléndsen a varosokban — a kdrnyezeti szenv-
nyezés dsszehasonlithatatlanul nagyobb és kdzvet-
lenebb, mint mas helyeken, tehat er6teljesebb a k-
vetelés a kornyezeti tényezOk javitasat illet6en.
Egy orszagon bell is valtozéak a koérnyezeti haté-
sok. Példaul egy nagyforgalmu repul6ter kdzelében
lakok zaj- és leveg6immisszidi* mar az egészséget
is nagymértékben veszélyeztetik, mig egy csendes,
kozlekedéstdl tavol levé faluban zaj és levegd
szennyez8dési hatdsok nem is észlelhetok.

Az Gcednok, folyok vize és a leveg6tenger nem
egy allam tulajdona; az egyik szennyezései a tobbi
allam kornyezetét is sujtjak, tehat a kornyezet-
védelem az egész emberiség feladata. Ebb6l a mun-
kabol minden allamnak ki kell vennie részét.

A technika eddig egyre fejlettebb forméban els6-
sorban a teljesitmények és a mennyiségek novelé-
sét szolgélta, azonban ma mar az eddigi médon
termelni tovabb nem lehet. Fel kell ismernlnk a
technikai beavatkozas és a természet kdzotti dssze-
fuggéseket, hogy képesek legylnk urra lenni mind-
azokon a veszélyeken, amelyek egészséglnket,
jolétinket fenyegetik. Mindenesetre ez nehezebb
feladat, mint csupén a teljesitmények ndvelése.

A nem hozzaért6k a varhatd veszélyekért a tech-
nikat teszik felel6ssé, ami azonban téves felfogas.
A fejlédés veszélyes irdnyba tereléséért nem a
technika felelGs, st ellenkezGleg: a miszaki tudo-
manyok azok, amelyek a fellepo veszelyeket elha-
rithatjak és biztonsagos, kiegyensulyozott Utra te-
relhetik a jové fejlédését.

A népesség szaporodasa és minden téren a meny-
nyiségi novekedés gyorsuld itemben vald fokozéasa
olyan helyzetet teremtett, ami joggal foglalkoztatja
a tudomanyt, a gazdasagi életet és a politikat. Tu-
domasul kell venni, hogy:

— az emberi élettér véges,

— a kornyezetet alkotd talaj, viz és levegd 0ssz-

mennyisége nem nodvelhetd,

— a foldi anyagkészletek korlatozott mennyi-

séglek.

* Az immiaszié az emberekre, dllatokra és névényekre
haté légszennyez6dések, zajok és egyéb érvényesild ar-
talmak gydjténeve, az emisszi6 a létesitmények altal
keltett hatasok gy(ijt6fogalma.

IYORGY

Ebb6l kdvetkezik, hogy a természeti javakkal
nem lehet korlatlanul gazdalkodni, az elkerilhe-
tetlen beavatkozésokat megfontoltan kell végre-
hajtani, és a természeti forrasokat, ahol csak lehet,
regeneralni kell. Rendkivil kell vigyazni, hogy a
bioszféra elemeivel: a talajjal, a vizzel, a levegdvel,
novenyekkel és allatokkal hossz( id6tartamon &t
optimalisan gazdalkodjunk, hogy ezek egyensulyat
és fenntartasat biztosithassuk.

E célkitlizések megvaldsitdsa igen nehéz és
komplex feladat, miutan az él6 és élettelen termé-
szet a sokrét(i emberi tevékenység kdvetkeztében
egyre nagyobb mértékben hatranyos terhelések-
nek van alavetve. Egyre nagyobb mértékben jut-
nak kéaros anyagok és hulladékok a kornyezetbe,
a vizbe, a talajba, a leveg6be. Az ember élettere
zajjal terhelédik. A kilénbdz6 mliszaki beavatko-
zasok hatranyos hatasokat fejtenek ki a vizhaztar-
tasban, a talajban, a leveg6ben, és megzavarjak az
egyensulyt.

Sok orsz&gban torvényekkel biztositjak a kor-
nyezet védelmét. Ezek elvi alapja a kovetkez6:

— a kornyezet terhelése semmilyen demogréfiai

vagy gazdasagi novekedés ellenére nem emel-
kedhet tovabb;

— ahol lehetséges, csokkenteni kell a terhelést.

A fent emlitett artalmak elleni védekezés hozta
létre az 0j tudoményt, a kornyezeti tudomanyt,
amelynek feladata az embert korllvevé levegd,
viz, fold, az energia- és biorendszerek vizsgélata,
igy az egyik legsokrétiibb és legkomplexebb tu-
domany, amely nagymertékben igenyli a tarsa-
dalmi, gazdasagi és politikai tevékenységet is.
Gondoljunk arra, hogy a lakossaggal kapcsolatos
jelentésebb intézkedeseknek komoly politikai és
tarsadalmi vetiiletlk van. A kozdsség csak tarsa-
dalmi vagy politikai Gton juttathatja kifejezésre
kivanségait, kényszeritheti ki a megfelel§ dontése-
ket.

Lathatd, hogy a kornyezet sok aspektusanak in-
tenziv kutatdsa multidiszciplinalis megkdzelitést
kovetel. A szennyezés vizsgalatanal a kutatasban
részt kell vennidk pl. meteorologusoknak, biolégu-
soknak, vegyészeknek, mérnokoknek stb.

A kornyezetvédelem ma kulcskérdés. Az emocio-
nalis talzasok oda vezethetnek, hogy ne vegyik a
kérdést komolyan, ez azonban alapvetd hiba lenne.
A mi életlinkben a veszedelmeket talan még nem
érezzik annyira, hogy a kérdést kdzponti problé-
manak tekintsuk, de nem szabad Ugy elnunk,
mintha utddaink élete méasodlagos jelent6ségl
volna. Ha nalunk még nem is, de mas allamokban
— mint pl. Japanban — a kornyezetvédelem a leg-
kdzpontibb probléma.

A kornyezeti tudomany egyik legfontosabb aga
az okologia, az €l6 rendszerek (novények, allatok,
emberek) egymés kozotti és a kdrnyezettel vald
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kolcsonds hatasanak a tudomanya A miszaki
rendszerek sajatos funkcidikkal altaldban nem,
vagy csak tokéletlendl illeszkednek he az el§ kor-
nyezetbe. A beavatkozds a természetben sokszor
elére nem latott helyzeteket idéz el6, a kelléen
figyelembe nem vett Osszefliggések miatt. Ennek
kovetkezménye az élet mindségének romlasa.

NSZK-beli megfogalmazas szerint a ,,k&ros kor-
nyezeti hatds” fogalma ala olyan immissziék tar-
toznak, amelyek természetiiknél, méretiiknél vagy
tartalmuknal fogva alkalmasak arra, hogy veszélyt,
Iényeges hatranyt vagy kényelmetlenséget okozza-
nak. A ,,veszély” nem azonos a rendészeti jog sze-
rinti veszély fogalméval. Nem kell konkrét veszély-
helyzetnek fennallania, viszont nem elegend6 ennek
elméleti lehet6sége sem; a Iényeg az, hogy veszélyes
helyzetek tényleg kialakulhatnak. A , hatrany” fo-
galman anyagi karosodast kell érteni; a ,kényel-
metlenség” pedig az ember lelki vagy testi jo koz-
érzetének megzavarasat jelenti.

A KOZLEKEDES ALTAL OKOZOTT
KAROS HATASOK

Ismeretes a kozlekedés rohamos fejlédése a se-
besség novelése érdekében, amihez az ember nega-
tiv hatasai ellenére is ragaszkodik. Napjainkban
— éppen a negativ hatdsok miatt — a kozlekedés
forradalmi valtozas elétt all; valészinii, hogy sza-
zadunk végén a tomegkozlekedés sokkal kényelme-
sebb és el6nydsebb lesz az egyéni kozlekedésnél.
Nem tudjuk pontosan, milyenek lesznek a valtoza-
sok, nem kétséges azonban, hogy azoknak a karos
hatdsoknak, melyeket ma a kozlekedés okoz, a
minimumra kell csdkkenniik.

Nem kétséges, hogy — a mar emlitett példanal
maradva — egy nagyforgalmu repul6tér vagy
autépalya kornyékén a levegBszennyezettség, a
zajartalom csokkentése nem tlir halasztéast. lgaz,
hogy az 6ceanjaro hajok szennyezik a vilagtengere-
ket, a mai varosi kdzlekedés immisszioi artalmasak,
de az is igaz, hogy ezeket a karos hatdsokat mar a
mai ismereteink alapjan is tudjuk csokkenteni.

A kovetkez6kben roviden a kozuti kozlekedés kor-
nyezeti hatdsaival foglalkozunk, egyrészt azért,
mert a kdzuti forgalom vilagszerte tovabb emelke-
dik, masrészt mert hazankban is folyik az auto-
palya-halézat kiépitése és a gépkocsiallomany eré-
teljes novekedése. A fejlett kozuti kozlekedéssel
rendelkezd orszdgokban a legtobb kritika az auté-
palyak épitését érinti, annak ellenére, hogy par év-
tizeddel ezel6tt a kozonség csodélatat vivtak ki.

A kozuti kozlekedés és a kozuti palya — els6-
sorban az autopalya — épitése igen sokféle modon
hat a kornyezetre. A figyelembe vehetd fontosabb
artalmak a kovetkez6k:

— befolyds az éghajlatra, termikus szennyezés,
kddképzddes;

— légszennyezés: CO, NO, S02 Pb;

— porképzGdés, a levegd szennyezése fiist, el
nem egett szénhidrogének, az Gt, a gumi és a fékek
kopéasa kovetkeztében;

— a forgalom és gépek okozta zaj;

— épuletek rezgeése,

— a talaj min6ségének valtozasa;

— a viz min6ségének modosulasa, szennyezése;
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—a viz mennyiségi valtozasa, felszini és fold
alatti vizelvezetés, a viztarolék moédosulésa;

— a vizgazdalkodéas modosulésa;

— a felllet és tér igénybevétele;

— a formék és szinek mddosulésa;

—az elvalasztas altal okozott akadaly &llatok
és emberek kozlekedésében, a taj részekre valo
tagolasa;

— a haleseti kockazat,a kozuti balesetek emelke-
dése;

— a_forgalom vizualis kellemetlensegei, éjjeli
fénvszordzas;

— kellemetlen szagok;

— a nyugalom hianya;

— a tj szépsegének és egységének megbontasa;

— karos hatas az allatvilagra, egyes allatfajok
lokélis kipusztulasa;

— a gyomirtasnal és téli forgalomnal alkalma-
zott vegyszerek hasznalatabol eredd karok.

A levegbszennyezés a legkdzvetlenebb artalom,
amely — kiléndsen nagyvarosokban — igen ma-
gas koncentraciot érhet el. Az USA kénytelen volt
a ,Tiszta leveg6” torvényt megalkotni, a tovabbi
szennyezések megakadalyozasa és a levegd regene-
ralésa érdekében.

A motoros jarm(ivekbdl a kornyezetbe kertl6
legjelentésebb karos anyagok:

— az Uzemanyag tokéletlen elégésébdl szdrmazd
szénmonoxid (CO);

— szénhidrogének, a hajtéanyagok péarolgasa
és tokéletlen elegése kdvetkeztében;

— nitrogén-monoxid (NO); a motorok égésteré-
ben keletkezik, els6sorban magasabb h6mérséklet-
nél;

— kéndioxid (S02), a kéntartalmd Gzemanyagok,
féként gazolaj elégésénél keletkezik;

— korom és por az égésnél és az anyagkopas
miatt keletkezik;

—o0lom (Pb) f6ként a benzinizemd jarmivek-
bél kerl ki, szervetlen 6lomsdk alakjaban.

E kéros anyagok koncentracidja az uttdl vald
tdvolsadg novekedesével csokken (1. abra).

Koncentracié, ppm

1. abra. A kipufogégaz-koncentracido csokkenése a szélsebesséq és
a tavolsag fuggvényeben (Schindler Ilaerter A. fi. Zirich szerint)
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A levegGszennyezés csokkentése érdekében szamos
kutatast végeztek és intézkedést hoztak. Ilyen
intézkedések és torekvések féleg varosi viszony-
latban :

— forgalomszabalyozas es forgalomkorlatozas;

— tranzit utak varoson kivili vezetése;

— lépcsOzetes munkakezdes;

— berendezések a régebbi tipusu gépkocsik
emisszidjanak csokkentése céljabal;

—a megengedhetd emisszio elbirasa és hathatds
ellen6rzése;

— egyes gépkocsik atallitdsa gaz lGzemanyagra;

—kevéshé szennyezd gépjarmimotor szerkesz-
tése;

— kultaralt, gyors tdmegkozlekedés megterem-
tése;

—tervezesi szabalyzatok kidolgozasa a kornye-
ze}i hatasok fels6 hatarértékének figyelembevételé-
vel.

A légszennyezés csokkentése érdekében végzend6
tovéabbi teend6k példaul:

— objektiv mérési eljarasok szabvanyositasa és
bevezetese;

— hatarértékek megallapitasa;

— torvények és elirasok kidolgozésa és életbe-
Iéptetése;

— az el6irasok hathatds ellen6rzése.

A masik jellegzetes artalom: a zajartalom. A fo-
kozd6do kozuti kozlekedés a forgalmi zaj novekedé-
sével jar, és ez egyre sulyosabb megterhelést jelent
a kornyezet szdmara. A zaj hallaskarosodast okoz,
zavarja az alvést, ingerlékennyé teszi az embert
és sok betegség okozoja lehet.

Embernél a hallasi kiiszob 0—50 dB kdz6tt van,
a ,fajdalomhullam” 110—130 dB-nél Iéjr fel, de
90 dB zajerdsség esetén is mar 6t perc mulva karos
lehet az egészségre. Az NSZK-ban a lakételepeken
Imﬁgengedheté zajszint pl. nappal 60, éjjel 40 dB
ehet.

Az utakon fellépd zaj kulonféle paraméterek
fuggvénye, a befolyasolasi értékek és szintérték
kozo6tt bizonyos 6sszefuiggés varn-

ia fle, M, P, B, G),

ahol e az uttél mért tavolsag;

M a forgalom er@ssége;

P a forgalom Osszetétele;

B a forgalom lefolydsanak feltételei (forga-
loméaramlas, sebesség, utfelllet stb.);

Ga zajterjedés feltételei (talajabszorbcid,
topografiai viszonyok, beépitettség, id6-
jarés stb.).

A kozuti zaj csokkentését elsésorban a zajforras-
nal, vagyis a gépjarmdnél kell elérni. Szamtalan
talalméany, javaslat foglalkozik e problémaval, s
remélhetd, hogy az ilyen iranyu térekvéseknek be-
lathat6 iddén belil eredményiik lesz. Japanban mar
elkezdték a zajnélkuli villamos kisautok témeges
gyartasat. Kalifornidban 1987-t61 nem szabad
olyan gépjarm(vet eladni, amely 10 dB-nél na-
gyobb zajt okoz.

Autdpalyaknal a zajartalmakat kulonbozd mo-
don lehet csokkenteni. A beépitési hatar kitolasa
— f6leg véarosi autopalyaknal — eredményes lehet.
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Ismeretes, hogy bevagasban a zaj erdsen csokken,
az erd@savoknak is igen nagy a zajmérsekl6 hata-
suk. Zajcsokkenést lehet elérni bizonyos burkolat-
fajtadk alkalmazéséaval és a sebesség csokkentésével.
Tobb helyen alkalmaznak zajelnyeld védoéfeluletet.
Ezek altaldban s — s méter magas falak, amelyekkel
10—20 dB zajcsokkenés érhetd el. Elsésorban as-
vanyi eredetli rostos anyagokat hasznélnak fel,
mint pl. Uveggyapotot. A zajnyel§ ved6feluletek
tartooszlopok kozé betolhatdo tablakbol allnak.
E fellletek a magas frekvenciakat mérsékelik leg-
jobban és csokkentik a hangszint-ingadozasokat is.
Mint ismeretes, az egyenletes zaj kevésbé zavaro,
mint az ingadoz6 (2. abra).

Osszefoglalva: a zajemisszid csokkentésére ira-
nyuld legfontosabb intézkedések a kdvetkezdk:

halkabb meghajtasu rendszerek kifejlesztése;

—zajltalanabb utburkolatok épitése; o

— kiilonb6z6 sebességkorlatozasok (az optimalis
hatarértékek: személygépkocsinal 80 km/h, teher-
gépkocsinal 60 km/h);

— olyan tervezési, forgalomszabélyozési intéz-
kedések, amelyek a forgalmat ,,folyamatossa” te-
szik, s igy alkalmasak a zajviszonyok megjavita-
séra;

—aforgalomelterelés vagy bizonyos id6re korla-
tozott forgalmi tilalom (pl. éjszaka).

Masodlagos intézkedések lehetnek:

—zajernyG épitése, lehetdleg az uthoz kozel
(A zajernyOnek ,,zajtémor”-nek és hézagmentes-
nek kell lennie, kilénben nagy szintcsucsok 1épnek
fel. Kivanalom ezen felul a zajernyd kell6 hossza);

— meredek bevagasok épitése;

— bevégésok kiépitése tdmfalakkal.

2. abra. Zajszigetel6 rendszerek lehetséges alakjai. Az 1—3.
a hangot felfelé veri vissza, 4—5. a kézuti zaj csucsfrekvenciajaval
fligg 6ssze, 6. modulokkal kialakitott alagtt
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UTAK TERVEZESE

Az attérve/,6snek nemcsak a kozati forgalom igé-
nyeit, hanem a tajjal val6 harmoniat, az esztétikat
és a kornyezettel valo egyensulyt egyaréant bizto-
sitania kell.

A tervezésnél eddig a gazdaségi tényez6k voltak
elsédlegesek: az épitési, fenntartasi koltség és az
Uthasznaldk elényei. Ma mar azonban egyre na-
gyobb jelent8séget tulajdonitanak a mennyiségileg
alig értékelhet6 kornyezeti tényez6knek. Az utak
tervezése nem csupan mszaki, hanem az 6koldgia
szempontjaival kibdvitett komplex feladat:

A miszaki tervezés és a kornyezetvédelem ko-
z6tt bizonyos ellentétek még vannak, aminek oka
az Okoldgusok és az uttervezdk eltérd szemlélete.
Sok esetben a kornyezettel foglalkozd tuddsok fel-
nagyitjak az okoldgiai és esztétikai tényez6k fon-
tossagat, vagy az uttervez6k nem veszik figye-
lembe a kornyezetvédelem fontos elveit.

Az (ttervez0 megvizsgalja a forgalom nagysagat,
a létesitend6 Ut kapacitasviszonyait, az utazasi és
tervezési sebességet, meghatarozza az ut nyomvo-
nalét, szerkezetét, talajvizsgélatokat végez, végll
megtervezi a m(itdrgyakat. Mindezt gy, hogy az
ut a forgalom szdmara tavlatilag is megfeleljen, és
az épitési, valaminta fenntartasi koltségek viszony-
lag minimalisak legyenek. Ma mar ez nem elegendo.
Helyet kell adni az 6kologiai és esztétikai kivanal-
maknak, és beépiteni Gket a tervezésbe.

Az Okoldgiai tervezéshez az adatok nagy témege
szlikséges, amelyek birtokaban tobbféle eljarast
ismerink a kdrnyezetvédelmi hatésok felmérésére.
Ilyen példaul a lan Me Harg-iéle médszer, amely-
nek lényege a kdvetkezd. A tervezett létesitmény-
t6l fuggben kivélasztanak 10—15 kornyezeti te-
nyez6t, majd megfeleld Iépték(i térképen mind-
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3. dbra. Az 0t és kornyezet harméniaja

egyik tényez6t kiulon atlatszé lapon &bréazoljak
ugy, hogy egyes teriileteket annal sététebb szinnel
vonalkaznak be, minél hatranyosabb helyzetben
vannak az illet6 kdrnyezeti tényez6 szempontjabol.
Az egyes atlatszo térképlapokat egymas folott el-
helyezve, mdd nyilik az Osszes vizsgalt tényezd
alapjan — a legel6nydsebb elhelyezési lehetéségre.
Célszer(i a kornyezeti adatok egységesitése és
szabvanyositasa, hogy ezek az adatbankban és tér-
képtarakban informaciés forrdsokkéd valhassanak.
Az (ttervezés kapcsan kilon hangsalyozni kell a
tajrendezési és esztétikai kovetelményeket. A tech-
nika és a taj kozott legyen harmonikus kapcsolat.
Ezt a kdvetelményt az Gtépités akkor elégiti ki, ha
a létesitményeket magas foku miszaki tudassal és
a kornyezet szempontjabol a legkedvezdbben ik-
tati\ék be a tajba (3. abra).
j6 vonalvezetést igyekezni kell természetes
eszkozokkel, megfeleld fasitassal és mas hasonld

4. dbra. Autébusz- niegtiUéhely kérnyeaetének névénytelepitése
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5. &bra. Példa tizcuiiinyug-tolt6alloiiias betelepitésére

madon elérni, s csak méasodsorban mechanikai be-
rendezésekkel, vezet6oszlopokkal, vezetékorlatok-
kal biztositani. Példaul mennyivel szebb és termé-
szetesebb az elvélasztd sdvon telepitett virdgos
bokorsor, mint egy merev palank vagy dréthdlo.

Az esztétikai szempontok kielégitése nem valaszt-
hato el a kdrnyezetvédelemtdl. Egy-egy szép Kila-
tas helyén hangulatos kis liget létesitése, a parkolé-
helyek, autébuszmegallok esztétikus elhelyezése
nemcsak a kornyezetvédelemnek, hanem a ké-
nyelmes utazasnak is elengedhetetlen kovetel-
ménye. Egy sivar Uton az utazas unalmas, faraszto,
mig az esztétikusan kiképzett atvonalon élményt
jelent. E terlleten igen sok még a tennival
(4—5. abra).

A féasitasnak, flvesitésnek teljesitenie kell a moz-
gési, mliszaki, egészséguigyi, kdrnyezeti, esztétikai
es biologiai-gazdasagi feltételeket. Fasitassal csok-
kenthetok a zajszintek, betelepithetek a kavics- és
homokbanyak, anyaggodrok sth. Fivesitéssel meg-
védhet6k az Uthoz csatlakoz6 mezbk a kiszaradas
ellen, fenntarthato a t4j bioldgiai egyensulya.
A kornyezetvédelem és Utesztétika szempontjabdl
a ndvényzet telepitésének Ujszerd és rendkivil fon-
tos szerepe van.

Fentieken kivll fontos, hogy a tervezés soran
minél szélesebb korben vegyek figyelembe a koz-
véleményt. Sokszor — szemben a tisztdn mCiszaki
érvekkel -r- a ,,laikusnak™ van igaza. igy volt ez a
szigligeti fiisor esetében is. igy van ez akkor is,
amikor protestél a kozvélemény az ellen, hogy a
tranzit utat atvezessék a varos kozepén, és a for-
galom felesleges légszennyezést, zajimmissziot
okozzon.

Ma még a tervez6k egy része sem szivesen veszi,
ha miszaki problémékba a nem szakemberek bele-
szélnak. De tudomasul kell venni, hogy amikor ter-
vezlink és épitlink, akkor a koz javat akarjuk: az

életszinvonal emelését, a kellemesebb, jobb életet,
nem pedig egészségtelen kdrulmények létrehozasét.
Egy helyesen kialakitott létesitmény azonnal ki-
vivja a kozvélemény helyeslését, és ma mar egyre
inkabb el6térbe kertl az a vélemény, amely a ter-
mészet védelmét, az egészseges kornyezetet tartja
elsésorban fontosnak. Amig a mszaki Iétesitme-
nyek a kornyezetet nem valtoztatjak meg talzott
mértékben hatranyosan, addig a kozvélemény
orommel fogadja Oket és elismeri nagyszer(ségu-
ket. Példaul az els6 amerikai autépélyakat techni-
kai csodanak nevezték. Amikor azonban a beavat-
kozas olyan méreteket 6lt, hogy a kornyezetben
beéllott negativumok nagyon is érezhetéek, a koz-
vélemény a beavatkozas ellen fordul, sét ellenséges
lesz, és a technikat teszi felel6ssé a bedllott kelle-
metlen helyzetért. A természetvédelem szempont-
jabol rosszul tervezett létesitmények hibait utola-
gosan korrigalni sokkal nehezebb és koltségesebb is,
mint jol és helyesen tervezni, betartva mindazokat
a szempontokat és elveket, amelyek a koérnyezet
védelmét vannak hivatva biztositani.

A NAGYVAROSOK KORNYEZEVEDELME

A kornyezeti artalmak koncentréltabban jelent-
keznek a nagyvarosokban, mint a kuls Utszaka-
szokon, kisebb beépitettségl telepilés-struktiréa-
ban. A fejlett motorizacio egyrészt nélkuldzhetet-
len elényoket jelent, méasrészt jelentésen rontja a
varoslaké ember életfeltételeit. A cél: megterem-
teni az 0sszhangot a civilizacié és a normalis élet-
funkciokhoz szukséges kornyezeti tényez6k kozott.
Kuléndsen nehéz ez a varosokban, ahol a differen-
cialt, térben és id6ben szétvalasztott ipari, mez6
gazdasagi, kereskedelmi, kozigazgatasi, kulturalis
sth. funkciok ellatasanak egyik legalapvet6bb fel-
tétele a gépkocsi, a zaj- és légszennyez6dés egyik
okozdja. A gépkocsi-kozlekedés barmilyen korlato-

y
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zasa, a forgalom tudatos csokkentése szinte belat-
hatatlan konzekvenciakkal jar. Minden intézkedést
egy sor mas intézkedésnek, kapcsol6dé atszervezés-
nek kell kdvetnie.

A t6kés ipari tarsadalomban — ahol a motoriza-
cios fok 400—500 személygépkocsi/1000 lakos ko-
ril mozog — a kornyezetvédelmi probléméak nap-
jaink legsiirg6sebben megoldand6 feladatai kdzé
emelkedtek. Nagyon nehéz azonban a magantulaj-
don sérthetetlensegén, a gépkocsi-kézlekedes prio-
ritdsan alapul6 tarsadalomban barmiféle korlatozé
intézkedést keresztulvinni. Ezzel szemben a szocia-
lista orszdgokban — és igy hazankban is — idejé-
ben felfigyeltek a kdrnyezetvédelem fontosségéra.
Fokozatosan fejlesztett, kovetkezetes munkaval
olyan helyzetet lehet teremteni, amelyben nincs
szlikség utdlagos beruhdzasokra. A kornyezetvé-
delmi szempontok tudatosan figyelembe vevé ter-
vezés és beruhazas, a varos- és tdmegkozlekedés-
fejlesztési koncepcidk hozzajarulnak ahhoz, hogy
Budapest és az orszag tobbi nagyvarosa meg
Orizze kedvez6 adottsagait. Ezeket a torekvéseke-
bizonyitja a nemrégiben hozott Kérnyezetvédelmt
Torvény, a Kozlekedéstudomanyi Egyesiileten bei
10l m{kodd6 Zajelharitasi Nemzeti Tanécs, az Opti-
kai, Akusztikai és Filmtechnikai Egyesilet Zaj-
csokkentési szakcsoportja, valamint egy sor mas-
aktiv tevékenységet folytato miszaki szervezet.

Véaroshan a zaj- és légszennyezddéssel jard artal-
mak csokkentésének a gyakorlatban a kovetkezd
komplex modjai alakultak Ki:

—a forgalom korlatozésa a leginkabb veszélyez-
tetett helyeken, igy pl. a belvarosi zénékban. Jelen-
t6s utfelulet elvonasa a korzuti forgalomtol és at-
engedése a gyalogosforgalomnak;

— az aruszallitas és rakodas korlatozasa forga-
lomszervezési intézkedésekkel (koncentrélt rakodo-
terliletek kijelolése), szallitasszervezesi intézkedé-
sekkel (programozott kiskonténeres aruszallitas),
az atmend teherforgalom altal hasznalhat6 Gtvona-
lak kijel6lése, raktarkitelepitések, a korszerd aru-
igénylesi rendszer, a jarmUosszetételnek a belvarosi
korlatozasokhoz igazodé atszervezése, a rakodasok
id6beni korlatozasa (az éjszakai széllitisok meg-
szervezése);

— ésszer(i egyiranydusitott utcarendszer kialaki-
tdsa. A belvérosi mellékutcak forgalmi rendje Ki-
zarolag a celforgalmat és a parkolast teszi lehetéve.
Asz(ikos parkolasi lehetGsegeket a forgasi sebesség
novelése (fizet6 parkolohelyek, parkolodrak) bizto-
sitja;

— a zaj- és légszennyez6dési szintek mérése és a
megallapitott hatarérték-tullépések szankciona-
lasa;

— a személygépkocsi és a gyorsvasat kozotti
munkamegosztas, a ,Park and Ride” rendszer
széles kord megvaldsitasa;

— a metréhalozat kiépitése;

— a zaj- és légszennyezddés elleni védelmi szer-
kezetek épitése, kisérleti jellegli magas- és mélyépi-
tési kombin&ciok.

Az utébbi megoldas rendkivil koltséges és sok
esetben — a mar meglevd varosi szerkezeteknél —
mind mszaki, mind varosesztétikai szempontbdl
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Kivihetetlen. (Igen érdekes torekvéseket tikrdz6
példakat lehet latni az NSZK-ban, az (j lakdtele-
pek és a varosi autdpalyak kapcsolatat reprezen-
tal6 megoldasoknal. Hangsulyozzuk azonban ezek
Kisérleti jellegét.)

A probléma legkdvetkezetesebb és a legtobb si-
kert hozd megoldasat a személygépkocsi és a gyors-
vasut kozotti munkamegosztasban, azaz a ,,Park
and Ride” rendszer megvaldsitasaban latjuk. A ma-
gyarul ,,Parkolj és utazz tovabb tomegkdzlekedési
eszkozzel” jelolhet6 komplex rendszer lényege a
Kiépités és Uzem tekintetében fokozatosan fejleszt-
hetd, ellenérizhet6 és befolydsolhatd, munkameg-
osztason alapuld kapcsolatteremtés az egyéni és a
tdmegkozlekedés kozott.

Altaldnosnak mondhat6 tény, hogy a varosm a-
gokban csokken, a kiils6 varosi tertleteken ped ig
er6teljesen novekszik a lakosok szdma. Ennek
eredmeényeképpen a munkalehet6ségek a belsd
varosmagban, illetve korildtte koncentralédnak.
A laké- és munkahelyek megoszlasa kovetkeztébe n
a dolgoz6 lakossag legnagyobb része legalabb két-
szer naponta arra kenyszerul, hogy a lako- és
munkahely kdzotti utat megtegye. Az utobbi évek-
ben egyértelmiien bebizonyitottdk, hogy ezeket a
naponta jelentkezd, nagy tdmegeket érinté kdzleke-
dési igényeket leghatékonyabban a tomegkdzleke-
dés megfeleld szint(i fejlesztésével lehet kielégiteni.
Nyilvanvalo azonban, hogy a gepkocsi olyan koz-
lekedési igényeket is ki tud elégiteni, amelyeket a
tdmegkozlekedési eszkdzok nem. A két kozlekedési
maodot ezért az adott korilményeknek megfelel6
munkamegosztasban célszer(i alkalmazni, de mint
egységes kozlekedési rendszert kell felfogni.

A ,Park and Ride” rendszer az egyéni és a to-
megkozlekedés kozotti kompromisszum, amely a
kérnyezetvédelem szempontjabdl is nagy jelent6-
ség.

A rendszer lényege, hogy a gépkocsitulajdonosok
a kivant cél eléréséhez egyarant igénybe veszik a
gépkocsit és a tomegkdzlekedési eszkozt is. A lako-
helyt6l gépkocsival utaznak a gyorsvasuti alloma-
sig — amely a s(r( beépitést terlleteken Kivil
helyezkedik el —, ott parkolnak és Utjukat a met-
roval vagy el6varosi gyorsvasuttal folytatjak. Ily
modon a zaj- és leveg6szennyezddési artalmaktol
leginkabb sujtott bels6 varosi terlileteken lényege-
sen csokken a gépkocsik szama. A gyorsvasiti vo-
nalak ilyen szempontb6l semmilyen artalmat nem
jelentenek, hiszen a mélyben vezetnek. A most
éplld budapesti metrécsomoépontoknal tobb ,,Park
and Ride” tipusu autoparkol6 is létesil, igy pl. a
Nagyvarad téren, az UllGi Gt—Ecseri Gti csomo-
pontban és a Sibrik Mikl6és Gti metré végallomas-
nal. A tavlatban még 11 helyen épil hasonld par-
koldhely.

A kornyezeti artalmak csokkentését célzo for-
galomkorlatozasi és komplex szervezési intézkede-
sekre igen jo példa a most folyé belvéarosi rekonst-
rukcio. Budapest is az elmult évszazadok varosépi-
tészeti oroksegét tukrozi: a varos egy kisebb koz-
ponti mag koré épult, s ebbe a centrumba zsufolo-
dik minden kézponti funkci6. A funkciok adottsaga
mellett a varosépitészeti szerkezet és a vele kapcso-
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latban lev6é kozlekedési haldzat ma természetes
kotottsegként jelentkezik, pedig a mai igények
messze tulhaladtak ezeket a szerkezeti hatarokat és
lehet6segeket. Az adottsdgok és a gépjarmi-kozle-
kedés fejl6désével jelentkezd ujfajta igények, a
technika és emberkdzpont( belvaros dilemmaja a
varoskozpont kialakitasanak atértékelését vetette
fel. A sokféle eur6pai megoldas kdzul a legjobban
bevaltak két alapvetd megfontolason alapulnak:

—a varos fékozpontjanak (city) tehermentesi-
tése az egész varosra kiterjed6 rendezési terv altal
célszerien megvalasztott alkdzpontok létesitésé-
vel;

— a fékozponton belili, ujfajta, radikélis intéz-
kedésekkel végrehajtott kozlekedési munkameg-
osztds megvaldsitasa.

A budapesti belvéarosi metrdépitések és az ezzel
parhuzamosan foly6é rekonstrukcié kapcsan maod
és lehetség nyilik ennek a koncepcionak a realiza-
laséra. A pesti oldalon és Budan is 3—3 alkdzpont
létesul, jelent8sen tehermentesitve a zsufolt bel-
varost a személy- és teherforgalomtol, kdvetkezés-
képpen a zaj- és légszennyezOdési artalmaktol. Az
Uj szerkezet kialakitdsaval parhuzamosan kerdiil
sor a mar emlitett id6- és terbeli korlatozasokra
(megallasi, varakozasi, atmend forgalmi tilalmak),
aruszallitasi valtozasokra sth. Ezek az intézkedesek
mind kozvetve vagy kozvetlenil egy atfogd kor-
nyezetvédelmi program alkotéelemeinek tekinthe-
tok.

Az EVM megbizésa alapjan — Eurdépaban els6-
ként —a BUVATI elkészitette Budapest zajszint-
térképét. A fovaros térképére grafikusan felhor-
dott mérési eredmények foltos abrazoldsmaodban
jelolik azokat a szektorokat, ahol a zajszint 80 dB
folott van. llyen korzet pl. a Ferihegyi repul6tér és
kdrnyéke, a Blaha Lujza tér, a Marx tér, a Moricz
Zsigmond kortér stb. A legcsendesebb dvezet a
Margitsziget és a budai hegyvidék egyes részei. Itt
a zajszint 30—40 dB. A megfigyelések szerint a zaj
forrasa 70%-ban a kozlekedés. Atfogé munka alap-
jan allitottak dssze a f6varos tavlati varosrende-
zési tervének optimalis zajnormaéirdl készitett ja-
vaslatokat. A javaslat megjeldli azokat a helyeket,
ahol a forgalom zajat mindenképpen csokkenteni
kell, illetve — mivel az adottsdgok miatt ez nem
mindig lehetséges —, hog?/ milyen épitési megkoté-
seket es tilalmakat kell elrendelni.

A MEM kezdeményezésével az Allami Erd6ren-
dez6ségek miliszaki irodajan elkészilt a Budapest
és kornyéke z6ldovezetének kiterjesztésére szolgald
terv, mely egy z6ldgy(ir( kialakitasat tartalmazza.
A févarost korbefogo erddk, kuldnféle zéldterile-
tek jelentds mértékben csokkentik a kornyezeti
artalmakat, kuloénosen a légszennyezddést illetGen.

Budapest és kornyékének meglevd és a jov6ben
létesul6 erdeiben joléti erd6gazdalkodas folyik, a
gazdasagi tevékenység a kornyezetvédelmi es szo-
cialis feladatok mellett csak masodlagos fontos-
sagl. A zoOldovezeti rendszer hdrom alapegységh6l
all: egy kils6-, egy bels6- és az ezeket 0sszekotd
z0ldsavokbol.

A vazolt elképzelések, eddigi intézkedések egy
harmonikus, az emberi életre karos hatasokat Ki-

247

kiszobolni kivand, hosszutavu, atfogd koncepcid
mozaikjai. A tarsadalom minden tagjanak, m(-
szakiaknak és nem m{szakiaknak egyarant ossze
kell fogniok, hogy a mozaikokbdl dsszedlljon a tel-
jes kép.

A KOZLEKEDESI MERNOK SZEREPE
A KORNYEZETVEDELEMBEN

Tobbszor emlitettik, hogy a kozlekedési kor-
nyezetvédelem milyen &sszetett, komplex tudo-
many, milyen szertedgaz6 ismereteket igényel.
Felmeril a kérdés, ki vagy kik biztositsak, hogy
jovdbeni létesitményeink kornyezetvédelmi szem-
pontbol megfeleljenek.

Erre vonatkozéan Eurdpéban a felfogads nem
egyseges. Egyes velemények szerint a tervezOk
mellé — miutan 6k nem kornyezetvédelmi szak-
emberek — okoldgusokat kell adni. Mas vélemé-
nyek szerint kornyezetvédelmi mérndkoket Kkell
képezni. Ez utébbi felfogds helyesnek tlinik, mert
a tervez6 miszaki és kornyezetvédelmi komplex
osszefuiggéshben latja a feladatot. A mi viszonyaink
kozott az latszana célravezet6nek, ha az &ltalanos
vagy a kozlekedési mérnokok kapnanak kérnyezet-
védelmi oktatast, és bizonyos 6sszetett esetekben
szakértd 6kologus miikddne kdzre a tervezésnél.

Mindenesetre a kornyezetvédelem biztositasa-
nak alapja: a korultekint6en megszerkesztett kor-
nyezetvedelmi alaptérvény, amelyet az egyes aga-
zatoknal az 4gazati kdrnyezetvédelmi rendeletek-
nek, szabalyzatoknak, tervezési segédleteknek kell
kdvetniuk. Természetesen a rendeletek és szabaly-
zatok betartasat szigortan ellendrizni kell.

A ma és holnap mérnokének méas a hivatastudata,
mint a multban. A biztonsag gondolatat ki kell
terjeszteni mindazon més, szamtalan hatésra,
amely szorosan kapcsolodik a technikai intézkedés-
hez. A mérnokok, kiléndsen a tervez6k gondolko-
dasmaodjanak meg kell valtoznia, érzékelnie kell az
egyes technikai valtozasokkal egyuttjaré szamta-
lan, haldzatszer(ién 6sszefonddd Osszefliggést.

Ebbél kovetkezik, hogy Uj alapokra kell fektetni
az altalanos és a kozlekedési mérndkok képzését.
Az 6koldgiai dsszefliggések természettudomanyosan
megalapozott ismeretének ma az oktatds ugyan-
olyan fontos részévé kell lennie, mint a technikai
targyak. A szakoktatast ugy kell megreformaini,
hogy a jov6 mérnokgeneracidinak magatdl érte-
t6d6 alapelve legyen hivatastudatuk kialakitasa az
Uj irdnyban. Szerteagazd tevékenységuk alapjan
kézenfekvd, hogy a hivatastudata magaslatan all6
mérntkgarda kezébe tegylik a kdrnyezetvédelem
nagy és rendkivil fontos feladatat.

A kornyezetvédelem Gj mentalitast és 0] etikai
alapelveket kivan a mérnokoktdl. Olyan mérnoko-
ket kell nevelni, akik képesek érzékelni a kornye-
zetvédelmi problémékat, akik dssze tudjék gydij-
teni a kornyezeti tényeket, képesek helyesen értel-
mezni az okologiai és kdrnyezeti tudésok megalla-
pitasait és fel tudjak hasznalni ezeket a gyakorlat-
ban, mint az egész rendszer tényez0it, hogy kiala-
kithassak a dontéshez sziikséges egészséges komp-
romisszumot.
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Eddig is sokat tettink kdrnyezetiink védelme
érdekében, azonban ezek csak a kezdeti lépések.
Ma még igen gyakran talalkozunk olyan felfogassal,
hogy a természetvédelem nalunk még tulzés; talal-
kozunk olyan létesitményekkel, amelyek a kor-
nyezetvédelmi alapelvek figyelembevetele nélkil
épultek. Nem értlink egyet azzal a felfogéssal, hogy
a kornyezet ellen ily médon vétéket birsaggal
sujtsak — sokkal egyszer(ibb: meg kell akada-
lyozni, hogy a létesitménnyel kapcsolatban kar
szarmazzek.

Elérkezett az id6 a minden teriletre vonatkozo,
atfogd  kornyezetvédelmi torvény megalkotésa
utan az egyes fontos részteriiletek és szaktertletek
részletes tervezési, épitési és lizemi szabalyozasara.
Ezeknek a jov6t megalapoz6 szabalyzatoknak,
rendelkezéseknek alkot6i azok a mérnokok lesznek,
akik Ujszer(i tudasukkal és felelGssegeérzetiikkel, Uj
szemléeletiikkel az eddiginél nehezebb feladatot
fognak megoldani: a technikat fejleszteni, a kor-
nyezetre karosan hato beavatkozéasok nélkul.
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Konyvszemle

A. R. Malkovics:
tizemen beltli szallitéberendezések automatizalasa

Bp. 1976. M(szaki Konyvkiadd, 101 p. 59 &bra (ara
flizve: 12,— Ft)

E kiadvany a M{szaki Konyvkiad6 ,,Automatizalas”
sorozatanak 73. fiizeteként jelent meg. A Leningradban,
az Energia Kiad6nal orosz nyelven kiadott eredeti m-
vet PAalfi Zoltan forditotta.

A mi négy fejezethdl all.

Az 1. fejezet altaldnosan targyalja az.automatikus
célravezérld rendszereket az izemen belili anyagmozgatas-
ban. A 2. fejezet a konvejorok, mig a 3. fejezet az atrako-
berendezések (kitolok, karos atrakok, pofas kitolék) auto-
matikus vezérlésével foglalkozik. Viszonylag bévebben
ismerteti a szerz6 az ipari izemek raktarai automatizala-
sanak egyes kérdéseit, igy a darabaruraktarak és fel-
rakdgépeik, a gravitaciés raktarak és konvejorraktarak,
valamint az 6mlesztett anyagok taroléberendezéseinek
automatizalasat. Befejezésiil az automatizalt raktarak
anyagnyilvantartdsanak megoldéasait mutatja be.
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Bels6égeést er6geppel felszerelt motorkocsik a korszerd vasuati tzemben*

MARAZ BELA

A vasUti Uzem — a termelés és szolgaltatds mas
agaihoz hasonléan — technikai-szervezeti atalaku-
lason megy at. A kérdés az, hogy milyen helyet
foglalhat el ebben az (j vasuti szerkezetben a mo-
torkocsis tizem.

A vasutiizem jellegzetességei
a vonalak szemszogébdl

Egy korszerli vasuti Uzem f6 feladatanak, az
aru- és szemelyszallitasnak maradéktalan kielégi-
tését a rahatd kulsé korilmények és lehetGségek
figyelembevételével, csak jol me?vélasztott jarm(-
osszetétellel biztosithatja. Az emlitett koriilmények
kozé tartozik az is, hogy Osszefiiggd vonalhaldzata
az érintett terlletek gazdasagi egyenl6tlensege
miatt heterogén, vonalai kilonb6z6 kategdriakba
sorolhatdk.

A motorkocsis kozlekedés szempontjabol a nagy-
forgalmu, un. févonalakra, kozepesforgalmu és kis-
forgalmu (mellék) vonalakra valé bontas latszik a
legcélszerlbbnek, amelyeknek jellemz6i:

/. A nagyforgalmafévonalak nagy tengelyterhe-
Iésti jarmiivek nagy sebességgel valo kozlekedését
teszik lehet6vé. Fokozott automatizaltsdguk biz-
tositja az igényeknek megfeleld forgaloms(r(iség
elérését. Mind a személy-, mind az aruszallité vona-
tok tengelyszama és elegysulya nagy, kovetési ide-
juk kicsi. Altaldban villamositottak vagy kés6bbi
villamositasukat tervezik.

2. A kozepesforgalmu kiegészitd és atkotd vona-
lakon a nagy tengelyterhelésl jarmlvek kozepes
(60—80, esetleg 100 km/h) sebességgel kdzlekedhet-
nek. A lebonyolitott forgalom volumene Iényege-
sen kisebb az el6z0 kategoOridénal. A személy- és
aruszallitas aranya pedig a foldrajzi elhelyezkedés
fuggvénye.

3. A kisforgalmi mellékvonalak megengedhetd
tengelyterhelésének hatara (max 12 Mp) és az al-
kalmazhatd vonatsebesség (max 60 km/h) alacsony.
A lebonyolitandé forgalom volumene kicsi. Ki-
szolgalasuk egyszer( uUzemi berendezésekkel meg-
valosithato. Atépitésik vagy megsziintetésik vizs-
%é:a'lt targvat képezi, tobb évtizedes folyamaton

ellil.

Altalénos jellegzetesség: minél kisebb a vonal-
tipus forgalmi volumene, annal nagyobb a személy-
széllitas részaranya.

A vonalak adottsagaihoz jol alkalmazkodo jar-
mivek kivalasztasa igen fontos feladat, hiszen a
személy- és aruszallitas Osszehangolt kielégitését
kell biztositani.

A személyszallitas lehetséges formai kozé tarto-
zik a villamositott vonalakon a villamos mozdo-
nyos és villamos motorkocsis, a nem villamositott
vonalakon a Diesel-mozdonyos és a mar régi ha-

*Szerz6 el6adasa a Gépipari Tudoméanyos Egyesilet al-
tal rendezett ,Motorvonat konferencia” alkalméabdl,
1976. marcius 23-4n.

gyomanyokkal rendelkez6 motorkocsis, motorvo-
natos kozlekedés.

A motorkoesis kozlekedés létjogosultsaga
a korszer(i vasutizemben

A vasutak a mozdonyos vontatast el6nyei miatt
kedvelik. A mozdony kis, kompakt egység, amely
a vonattovabbitassal kapcsolatos kivanalmakat:

vonoero,
flités,
gyors iranyvaltas stb.
jol kielégiti. A vontatott jarmGvekt6l valo konny(
elvalaszthatosaga lehet6vé teszi tipizalasat, a sze-
mély- és aruszallitasban vald egyuttes hasznéalatat.
A mozdonyos vontatést csak akkor szoritja ki a
motorkocsis vagy motorvonatos kozlekedés, ha
utébbi egyarént
— el6nyds az Gzemvitelben,
— gazdasagosabb és
— a kozlekedéspolitika elveinek is megfelel.

1. Az Gzemvitel szempontjai

— A konny( iranyvaltas igenye;

— a nem magas tengelyterhelés. Ez mellékvonalon
alapkovetelmény. Nagyobb sebességek esetén a
megengedettnél kisebb tengelyterhelés kiméli a
palyat;

— a jelentGs gyorsulasi keszseg;

—a vontatojarmlvek és kocsik eltér§ karban-
tartasi ciklusa miatt, konny( elvalasztasuk le-
het6sége;

— az egyszer( kiszolgalas.

Fentiek kozul a zart motorvonatok &ltalaban
csak az els6 harom feltételt, mig a nem zart motor-
vonatok az dsszesét teljesiteni tudjak.

2. Gazdasagossagi szempontok

A motorvonatos kozlekedés altalanos gazdasagos-
sdgi vizsgalata azt mutatja, hogy alkalmazéasa
— mozdonyos vontatds helyett — minden olyan
esetben el6nyds, amikor a motorvonati egység Ul6-
hely-kapacitasa az egyidejli utazasi igényekkel
azonos, és ez az igény id6ben kozel egyenletes el-
oszlasu.

Ez a megallapitas a koltségvizsgalatokbol ado-
dott. Ezekbdl néhény egyszerdsitett 4brat mutatok
be, ahol egv mellékvonali univerzélis kismozdony
(M 47 f) es egy korszerli kismotorkocsi (leend0
csehszlovak import) véarhat6 adatait hasonlitottuk
0ssze.

A kérdést vizsgélhatjuk:

— az Ul6helyigényt terheld beszerzési koltség alap-
jan fl. abra);

—az Ul6hely-kilométerre juté fenntartasi rafordi-
tasok alap#'én (2. &bra);

— a teljes raforditasi kéltségek alapjan (3. abra).
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Mivel az utazési tavolsdgok a mellékvonalakon Koltség

eléggé allandosultak (a megyei és jarasi székhe-
lyektdl valod tavolsdg a dontb), az egy utasra juto
kiadasok tendencidit is bemutathatjuk (4. &bra).
Mindezek arra utalnak, hogy a kis- és kdzepes
forgalmu vonalakon — meghatarozott keretek ko-
z6tt —a motorkocsis tizem a MAV hal6zatan gazda-
S4gos.
Nem végeztiink szdmitdsokat févonali relacio-
ban, févonali gyorsmotorvonatokra, mert
— ezen vonalak Iényegében villamositasra kerl-

nek;

— forgaloms(rlséguk kizérja a kis egységek koz-
lekedtetését;

— nagy 0sszekapcsolt egységeknél a raforditasok Motorvonati egység
elérik a mozdonyiizem koltségszintjét. Mozdonyos egység

Nyilvanval6an mas a helyzet a fejléd6 orszagok
vasUthaldzatan, ahol a forgalomsUriség alacsony,
az utazasi igény Kkicsi, s ezért kivanatos a févonali
motorkocsi Uzem, valamint olyan fejlett orszagok-
ban, ahol az &ruszallitdas részardnya alacsony, és
igy a min6ségileg igényes személyszallitas a megha-
tarozo (Ang“av HOIIandla)' 3. 4bra. Teljes raforditasi koltségek

Utaslétszam
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A gazdasagi elemzéshez tartozik a motorvonatok
altal nyujthaté nagyobb gyorsulasi készseg érteke-
lése (5. abra). A gyorsulasi készséghdl szarmazd
elényoket (rovidebb eljutasi id6, nagyobb &tlagos
vonatsebesség) nem lehet kihasznalni
— kis alapsebességek és

— nagy allomaéstavolsagok esetén.

3. Kozlekedéspolitikai szempontok

A kozlekedési agazatok (vizi, légi, vasuti, koz-
iiti) aranyéat, sulyat minden orszag a lehet6segei-
nek figyelembevételével, az adott tarsadalmi igé-
nyeknek megfelel6en igyekszik kialakitani»

Ezen belll a motorvonatos személyszallitas ara-
nyanak meghatarozdsa a kovetkezOk szerint
végezhetd:

— az egyes kozlekedési agazatok fejlettsegi foka-
hoz viszonyitott helyzete;

— a lehetséges vonatgyakorisag,

— az utazési id6 csokkenthetdsége (més kozleke-
dési agazathoz viszonyitva),

— az elérhet6 energiatakarékossag.

Egy energiafelhasznélédsi 6sszehasonlitas (fajla-
gos Uzemanyagigény alapjan):
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Caravelle repul6égép

Iégibusz

turbovonat (francia)

tervezett expressz motorvonat

12 kg/100 utaskm,
8,7 kg/100 utaskm,
2,7kg/100 utaskm,

(francia) 1,7 kg/100 utaskm,
meglevé magyar tavolsagi

motorvonatok 0.8 Kgrioo utaskm,
meglevé magyar helyi motor-

vonatok 0,9 kg/100 utaskm.

A motorvonati Gzem jellemz6 tipusai

A motoros vontatas torténelmi fejlédése soran
egyarant kialakult a kis, kozepes és nagy teljesit-
menyd, egyedil vagy mellékkocsikkal kdzlekedd,
zart egyseg(, tobb vontatd- és vontatott jarm(ibol
all6  motorvonattipus. Minden személyszallitasi
igényre talalunk alternativat.

A vasutvillamosités elterjedése és a Diesel-moz-
donvos vontatas fejlédése, valamint a mar ismer-
tetett gazdasagi és egyeb okok miatt a hazankhoz
hasonlo vasutuzemi strukt(rdju orszagokban a
motoros vontatas terllete lecsokkent.

Jellemz§ tipusai:

— a nagysebességl kozlekedést lehetévé tevd f6-
vonalakon a nemzetkdzi, varoskodzi expressz
motorvonatok, Diesel-motoros, gézturbinés
vagy vegyes lzem( vontat6jarmuivekkel;*

— a kozepes teljesitmény és végsebességli motor-
vonatok;

— a kisforgalmu vonalak konnyd felépitést kis-
motorkocsijai.

A vérosokat, orszagokat 6sszekoté nemzetkozi és
expresszvonatok (zembeéllitaisit — amelyekre
jelenleg 160—200 km/h, a jov6ben pedig 250—300
km/h sebesség lesz jellemz§ — az utazasi id6
feltétlen csokkentése, mint tarsadalmi elvaras
teszi sziikseégesseé.

E nagysebessegli expresszvonatok eleinte nagy
teljesitmeény( Diesel-lzem{ motorvonatokként koz-
lekedtek. A jelent6s holtsaly és az Uzemeltetési
koltségek csokkentése érdekében a nagy vasutak a
korébban abbahagyott gazturbinas fejlesztési mun-
kékat ujrakezdték. Ennek eredményeképpen a hat-

5. dbra. Motorvonat gyorsuldsi készségének értékelése
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vanas évektdl kezdve rendszeresen lizemelnek gaz-
turbinds, més néven turbovonatok. Francia, kana-
dai és USA-beli alkalmazési tapasztalataik jelent6s
elényoket és hatranyokat allapitanak meg. Ezek
kézul néhanyat, a teljességre torekedés igénye nél-
kil megemlitilink.

Elényok:

— A gépészeti részek kis sul?/a. A gézturbinas er6-
gép fajlagos suI?/a kozel egy nagysagrenddel
kisebb a Diesel-motorénal. Ez holtsuly- és
uzemeltetési koltségcsokkenést jelent.

— A viszonylagos szerkezeti egyszer(iség a fenntar-
tasi munka szervezettsége szempontjabol ked-
veze.

— A beépitett teljesitményhez képest a beszerzési
ar alacsony.

Hatranyok:

— A gazturbindnak a Diesel-motorhoz képest Ki-
sebb hatasfoka (kb. 22%0) és nagyobb fajlagos
Uzemanyagfogyasztésa. (Ez azonban csak ig
igaz, Ul6helykm-re vonatkoztatva mar altala-
ban nem!)

— Az ég6- és expanzios tér magas héfoka, vala-
mint & nagy fordulatszdm az anyagkoltségek
jelent6s novekedését okozza.

— A gézturbina és a hajtom( nagy fajlagos igény-
bevétele miatt gyakori és koltséges a karban-
tartas.

— A kornyezetszennyezés is nagyobb.

Az el6nyok és hatranyok mérlegelése soran vizs-
galni kell azt is, hogy a révid eljutasi idd, a tarsa-
dalmi igény kielégitésére van-e mas, gazdasago-
sabb vaslti megoldéas. Az intenziven villamositott
haldzatokon éppen ezért az expressz motorvonati
Uzemet villamos gyorsmotorvonatokkal Kkivanjak
megvalositani. J6 példa erre az olasz, francia (j
motorvonat, a bevalt Transalpin vagy a cseh-
szlovik—NDK—engyel kozos fejlesztés.

A févonali expressz motorvonatok hasznalatat mas
hal6zatokon meghatarozzak:

— a forgalomsir(iség;

— az utazéasi tavolsag (amelyet alulrdl a kozuati,
felllrdl a légi kozlekedes hatarol);

— a fizet6képes kereslet;

— a kozlekedésfoldrajzi és idGjarasi viszonyok.
(Kedvezétlen id@jarasi viszonyok esetén na-
gyobb tavolsadgokon dolgozhat.)

A kozepes teljesitmény(i (500—1000 LE) és koze-
pes végsebességl (100 km/h korul) motorvonati
egységek nagy multtal rendelkeznek. (Példaul a
MAV (izemében az ABb, Bb sorozatok.) A gézvon-
tatds mellett sokrétlien, gazdasagosan felhasznél-
hat6 tipus volt. A vontatas korszer(isodése soran
azonban ezek (izeme allja a legkevésbé a versenyt
a mozdonyos vontatassal. Beépitett teljesitményiik
ugyanis egy kisebb, s6t kozepes mozdonyénak
felel meg, ugyanakkor a vonatsebességek nem in-
dokoljak a specidlis kialakitast, a szerelvényhez
kotédest, az ezzel jard fenntartdsi tobbletrafordi-
tast.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

A MAV ezen kategdridban nem kivan motorko-
csit beszerezni, hanem helyettiik 6nall6 kompakt
mozdonyokat (M 41, illetve M 47 f) hasznal majd.
ide sorolhat6 Uj jarmiiviink az MDa ,,motorvonat”
vontatoja is. Onallé kompakt mozdony lehetne, ha
fliteni tudna.

A mellékvonali személyszallitas jellegzetes for-
méja a motorkocsis kozlekedés. A kdnnyd felépi-
testi, 2—3 egysegbdl allo motorvonat elénye, hogy
a szokasosnal nagyobb sebesség elérését teszi lehe-
tévé, és ezzel a mellékvonal kiszolgalasi szinvonala
emelkedik. Kis utasigények mellett is gazdasagosan
Uzemeltethetd.

Motorkocsik alkalmazasi tertletei a korszer(
vasutiizemben

A nem villamositott f6-, kdzép- és mellékvonali
Uzemben a személyszallitds kiszolgélasa egyarant
vegezhetd mozdonyos, illetve termikus energia-
felhasznalasi motorvonati jarmdvekkel. A vélasz-
tandd jarmditipust a vonal jellegzetessége, sajatos-
saga lenyegesen befolyasolja. Ezért minden vo-
nalra kilon-kulon kell a megoldas elényeit és hat-
ranyait vizsgalni.

1. Kisforgalmu vonalak személyszallitasa

A mellékvonalakon rovid tavolsagu, kis volu-
mend utasforgalmat kell kielégiteni. Ennek legjobb
megoldasa éppen a kismotorkocsis kozlekedes.
Ugyanis:

— Uzeme lehet6vé teszi a még gazdasdgos vonat-
gyakorisagot, egyben az utazasi kinalat néve-
lését;

— vonatmozgési dinamikaja kedvezd;

— Osszkoltsége altaldban alatta marad a mozdo-
nyos lizemének;

— a teherforgalom napi 0,5—1 vonatparja a sze-
mélyszallitds vonatgyakorisagat nem befolya-
solja.

Héatranyos viszont, hogy a vonalon két jarm(-
tipust keil Uzemeltetni, tovadbbd a mellékkocsik
egyedi flitéstiek. Ezek azonban elenyész6ek az el6-
nyokkel szemben.

Osszegezve: a motorvonati kozlekedés jellemzdi
éppen a kisforgalmd vonal személyszallitasi igé-
nyeinek felelnek meg a legjobban, napjainkban és
a jov6ben is. Ez a motorkocsis kozlekedés varhato
legf6bb Uzemeltetési terilete.

2. A nagyforgalmd vonalak személyszallitasa

Az ipari, mez8gazdasagi teriiletek kdzéppontjait
Osszekotd févonalak sajatossaga, hogy a vonali ka-
pacitds kihasznéltsaga, a forgalom s(ir(isége, a te-
herszallitds volumene nagy. Ehhez jarul, hogy sza-
kaszonként, a varosok vonzaskorzetében a rovid-
tdvl személyszallitds egyidejl utazasi igénye (hi-
vatasforgalom) nagy, tovabbé itt kell lebonyoli-
tani a varosok kozotti kozepes, a gazdasagi cent-
rumok kozotti nagytavolsagu szemelyszallitast is.

Altalanos igény, bogy a tavolsagi utazas ideje se
legyen sokkal tébb, mint a kdzepes vagy rdvidtavu
utazdsé. Ezt csak differencialt sebességekkel lehet
biztositani.
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Ennek alapjan meghatarozhaték a févonali sze-
mélyszallité vonatok jellemzd kategoridi:

— 80—100 km/h sebességl, nagy befogaddképes-
ségli varoskdrnyéki vonatok;

— 100—160 km/h sebességli varosokat 6sszekotd
(Inter City) vonatok;

—e 160 km/h feletti sebességl, a gazdaségi teriile-
tek centrumait 6sszekdtd (nemzetkdzi) expressz-
vonatok.

A motorvonati kozlekedés tipusainak févonali
alkalmassagat vizsgalva e vonatkategdriakat kell
alapul venni.

A kis befogadokepessegli motorkocsis és a kozepes
teljesitményl motorvonatos (zem altaldban nem
kivanatos a nagyforgalmi vonalakon, alkalmaza-
suk csak a teherforgalom figyelembevételével cél-
szer(. Ugyanis:

— a nagy utaslétszam elszallitasat csak a vonat-
gyakorisag talzott novelésével lehet biztositani
és ez az aruszallitasra szuperponalddik;

— a befogadoképesség ndvelése céljabol tobb egy-
ség osszekapcsolhatd, de ez az lzemben — a
mozdonyos vontatashoz képest — nem jelent
elényt.

A nagy teljesitményl motorvonatok alkalmazasi
teriilete a nem villamositandé vonalakon a nagv-
tavolsagl kozlekedés, mert:

—a 160 km/h és nagyobb sebesség esetén a von-
tatoegység erre alkalmas kialakitasa elkertilhe-
tetlen (HPT, APT);

— az utaslétszam viszonylag kicsi és allandonak
vehet6;

—a zart egység menetdinamikai ellenalldsa Kki-
sebb.

3. A kozepes forgalmit vonalak motorvonati
kozlekedése

E kérdés vizsgalatanal meghatarozo tényezo,
hogy a vonalak jellege atmenet a kis- és nagyfor-
galmu vonalak adottsagai kozott:

— a tengelyterhelés a févonalival megegyez6;

— a teherszallitds volumene vonalanként valtozo,
egyarant lehet a mellékvonalra, de a févonalra
is Jellemz8 nagysagu;

- a személyszallitds volumene, a vonatok sebes-
sége kozepes nagysagrend(.

A motorkocsik, motorvonatok alkalmazasat e
vonalak mindegyikén kulon-kilon kell vizsgélni;
Uzembedllitdsuk a teherszallitas nagysaganak és a
motorvonat gazdasagossadganak fliggvénye.
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A MAYV, ahol lehetséges, a kdzepes és kisforgalma,
illetve a kdzepes és nagyforgalmi vonalak izemét
— vontatasi szempontbol — dsszefogja és egységes
jarmiparkkal valositja meg.

A vasuUtkorszerdsités hatadsa a motorvonatok
hasznalatara

A vasutak fejl6dése soran allandéan valtozik az
egyes vontatasi nemek, tipusok jelent6sége. Alap-
vet6 korszerdsitést jelent, hogy a vasutak a hetve-
nes, nyolcvanas években (a MAV 1982-ig) meg-
szlintetik a g6zvontatast.

Ezért a motorvonati kodzlekedés hatékonyséagat
a Diesel- és villamosmozdonyos Uzemhez, tovabba
a ma még kisérleti stddiumban levé jarmivekhez
kell hasonlitani.

A motorvonat-kdzlekedést a jovében tobbek ko-
zott a kovetkez6 tényez6k befolyasolhatjak:

— a szénhidrogének és szdrmazékainak arndveke-
dése;

— a villamosenergia-termelés és ezzel a vasutvil-
lamositas fokozédasa;

— a technikai és ipari hattér fejlédésével el6térbe
kertilnek az akkumulatoros és tiizel6anyag-
cellds motorkocsik;

— a villamos Uzem Kiterjed a nem fels6vezetékes
vonalszakaszokra is;

— hatést gyakorol méas kozlekedési &gazatok fej-
I6dése is.
llyen kortilmények kozott egyes vasutaknal a

késdbbiekben minimalisra csokkenhet a szénhidro-
gén energiabazisy, termikus energiat hasznalé mo-
torvonatok, motorkocsik alkalmazasa, mig mas
vasutak — fejlettségi szintjuknek megfeleléen —
alkalmazni fogjak ezeket.

A MAV vonatkozasbban nagy teljesitménydi
motorkocsik, motorvonatok felhasznalasa a varos-
kozi forgalomban nem varhato. Legfontosabb vo-
nalainkat villamositjuk, a villamositasra nem ke-
ralé néhany vonal expresszvonat-igényét néhany
darab Uj tipusd jarmdvel lebonyolitani nem cél-
szer(.

Tavlati elképzeléseink szerint motorkocsis koz-
lekedést csak a mellékvonalakon tartunk fenn.
(Nem beszélve most a villamositott vonalakrol.)

Osszefoglalva: a motorvonati kdzlekedésnek a
korszer(i vasutizemben objektiv izemi és gazda-
sagi torvényszer(iségek altal megszabott lehetd-
ségei vannak. Hogy ebbdl mi valosul meg, az attol
flgg; a vasuthalozat adottsagait a vasut fejlesztéi,
az ipar lehet6ségeit a tervezdk és jarmlgyartok
mennyire tudjak dsszhangba hozni.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A kozuti kozlekedés automatizalasanak szlksegessége, lehetoségei
és célszer( utjai*

BRUZSA MIHALY (Leningrad)

A tudoméanyos-technikai forradalom szazadanak
elemei sodrasa magaval ragadta a kozlekedést is,
és soha meg nem almodott intenzitasu, rendkivil
komplex rendszerré fejlesztette, mely a mdiszaki-
gazdasagi élet létfontossdgu érhaldzatat képezi.
Természeti (pl. hoviharok) vagy téarsadalmi (pl.
sztrajk) jelenségek hatdsara ugyan néha megbénul
a kozlekedés, s csak ekkor érezhet6 igazi jelentésége
életiink minden teriiletén. Fontos szerepének meg-
felel6en gondoskodni kell zavartalan és gazdasagos
miikodésérdl. Mit jelent ez a gondoskodas, mi a
teendénk s mi ennek szellemi és anyagi feltétele?

A kozlekedés mint rendszer

A sz6 hétkdznapi értelmében is azonnal beléathat-
juk, hogy a kozlekedés elemei (emberek, jarmuvek,
palyak, kornyezet stb.) egy adott célra — a szalli-
tasi folyamat megval6sitasara — emberek &ltal
szervezett és létrehozott rendszert képeznek. Ha a
rendszer fogalmat kissé kodzelebbrél vizsgaljuk, ak-
kor megkilonbdztethetiink izolalt és relative izolalt
rendszereket. Az el6bbiek kornyezetiikkel semmi-
lyen kapcsolatban sincsenek — ilyenekrdl a kozle-
kedéssel kapcsolatban nyilvan nem lehet sz6 —,
mig az utébbiak kdrnyezetiktdl elvalaszthatdk, de
vele kolcsonhatasban &llnak. Minden ember altal
létrehozott rendszernek van célja és meghatarozott
funkcioja, azaz célorientalt funkciéju. Ha a kozle-
kedést mint célorientdlt, relativ izolalt rendszert
definiélni akarjuk, akkor azt mondhatjuk, hogy az
elemeibdl és az elemek kozotti kapcsolatokbol allo
entitds, mely az adott funkcié szempontjébol kornye-
zetétdl elvalaszthatd és vele kolcsonhatasban all.
A rendszert a kérnyezetbGl bemend jelek (hatasok)
érik, ez az input, amelyre meghatarozott kimend
jelekkel valaszol: ez az output. Az in- és output
fogalma itt tdgan értelmezend6, az informacidktol
kezdve az energidig és anyagokig. Azt az algorit-
must, amely az adott rendszert ér6 inputbdl a ha-
tdsdra létrejové outputhoz vezet, a rendszer
transzformacidjanak nevezzik. A transzformacio
lehet merev, allandé jellegli — példaul két adott
méret(i és fogszami fogaskerék attétele — vagy
rugalmas, valtoztathato — mint peldaul a tran-
zisztor er6sitése stb. Altaldban minden komplex,
célorientalt rendszer transzforméacidja valtoztat-
hatd, hiszen csak igy tud a kdrnyezeth6l jovd hata-
sokra céljanak megfeleléen reagalni. A gépkocsi
példaul csak akkor toltheti be céljat, ha a kornye-
zeti feltételeknek megfelel6en tudja sebességét,
iranyat stb. valtoztatni.

A transzformaci6 megvaltoztatasa torténhet
nyilt lancon, amikor is minden elem hat a kovetke-
zOre s igy tovabb, és a beavatkoz6 {'el kivilrél ér-

7 7

kezik, inputként a rendszerbe — altaldban végs6

* Részlet a szerz6 kandidatusi értekezésébdl.

soron emberi beavatkozds eredményeképpen.
A zart hatéslanc esetében valamely elem visszahat
egy, a sorrendben el6z6 elemre: ezt visszacsatolas-
nak nevezzik. Ha a visszacsatolas olyan jellegdi,
hogy az output valtozasat elbsegiti, erdsiti, akkor
pozitiv visszacsatolasrol beszéliink, ha pedig a val-
tozast csokkenti, akkor negativ.

A negativ visszacsatolassal operald szabalyozas
legfontosabb elemei a kdvetkezOk:

— mérd alrendszer, amely az output egy meghatéro-
zott paraméterét méri;

— Osszehasonlitd alrendszer, amely a mért jelet
dsszehasonlitja egy megadott normativ jellel;

— beavatkozé alrendszer, amely a fenti jeleltérés
iranyanak és nagysaganak megfelel§ jelet

— esetleg erdsitésen keresztiil — Ggy csatolja

vissza a bemenetre, hogy az ered6 output a nor-

mativ jel iranyaba térjen vissza (az instabilitas
elkeriilése érdekében csillapitd tagok is keril-
hetnek beépitésre).

Az ismertetett szabdlyzott rendszer transzfor-
maciojat a normativ jel segitségével valtoztathat-
juk, és a szabalyzdkor automatikusan — azaz kiilsg
beavatkozés nelkil — a megadott értéken tartja
az outputot a kornyezet — bizonyos hatarok ko-
z0tti — valtozasa esetén is. A normativ jel egy
a szoban forgd rendszert magaban foglal6 — na-
gyobb rendszer egyik elemének outputja is lehet;
igy a rendszer teljesen automatikusan allitja be a
mindenkor megkivant outputot.

Fenti m(ikddéshez megfelel6 informécidaramlasra
van sziikség a rendszer elemei, illetve a rendszer és
kornyezete kozott. Szilkség van a teljes rendszer
outputjanak paramétereit meghataroz6 normativ
értékekre (pl. a gépkocsi elbirt sebessége, a minimalis
kovetési tavolsag és a maximalis gyorsulds), az
operacié szempontjabol szignifikans kornyezeti pa-
raméterekre, illetve ezek valtozadsara (menetellen-
allas, elol haladd jarm(i sebessége és tavolsaga),
vegul a rendszer outputjat leird paraméterekre (a
sajat gépkocsi sebessege, gyorsulasa, er6gép alla-
pota sth.). Ezen informaciok megfelelen transz-
formait jelek, illetve hatdsok segitségével megfelel§
bazist szolgaltatnak a rendszer mindenkor meg-
kivant allapotba val6 automatikus beéllitdséhoz (a
jarm{ haladéasa adott sebességen, biztonsadgos ko-
vetési tvolsag betartasaval).

Az eddigieket 6sszefoglalva megallapithatjuk,
hogy a kozlekedés és ezen belll a kozati kozlekedés
egy komplex — szamos hierarchikusan felépitett
részrendszerb6l all6 — rendszernek tekinthetd,
melynek elemei kozott megtalalhatd az ember is.
Ezen ember-gép rendszerben természetesen az ember
a dominans, amely iranyitja az altala létrehozott
tobbi rendszerelemet. Az egyes alrendszerek és
rendszerelemek iranyitdsa azonban automatikusan
is megval6sithatd, mikor is az ember csak a rendszer
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szempontjabol lényeges legf6bb paramétereket
adja meg mindenkori igényének megfeleléen, s a
rendszer 6nmaga gondoskodik megfelel6 m(ikddés-
rél, a kornyezeti feltételek tag hatarok kozotti
valtozésa esetén is.

Az automatizalds azonban harom pdtlélagos
igényt tamaszt az egyébként funkcidképes rendszer-
rel szemben:

— magasabb szintl szervezettséget,

— szabalyoz0 rendszereket;

— kommunikécios rendszereket, amelybe beleér-
tend6k a kornyezeti jelek vétele, a jelek feldol-
gozasa és szelektiv tovabbitdsa a rendszeren
belul, végul jelek sugarzasa a koérnyezetbe.

Fenti harom kovetelmény jelentds tobbletrafordi-
tast igényel mind a rendszer kiépitésénél, mind Uze-
meltetésénél. Joggal mertl fel a kérdés, hogy vajon
szulkséges-e az automatizalas, és ha igen, akkor mely
terileteken és mely feltételek mellett gazdasagos.

Miért kell automatizalni a kézuton

A kozati kozlekedés automatizdlasanak egyik
fontos, de nem specifikus indoka az altal&nos mun-
kaer6hiany, amely lehetetlenné teszi az extenziv
fe{'lesztést. Kiilonds hangsulyt kap ez a tényez6 az
atlagosnal intenzivebben fejl6d6é kozlekedesi aga-
zatban, ahol a munkaerének a teljesitménnyel line-
aris fejlesztése azt a paradox helyzetet teremtené
meg, hogy néhany évtizeden belil mindenkinek a
kozlekedéshen kellene dolgoznia, s igy ,,csupan az
utasok hianyoznanak”, akiket a kdzlekedés kiszol-
géalna. Az emberi munkaerd leggazdasagosabb fel-
hasznélasa tehat alapvet6 feltétele az 4gazat fejl6-
désének; mindenditt, ahol az lehetséges, az embert
automatikus rendszerekkel kell helyettesiteni.

Nyomoés indok az automatizalas szikségessége
mellett az a rendkivili acceleracio, amely az dgaza-
tot jellemzi: a kozlekedd témeg és a kozlekedési
aramlasok sebessége egyre novekszik. A kozleke-
dési zem miikodése folyaman sziintelentl donté-
seket kell hozni mind az egyes elemek (pl. jarmi-
vek), mind a részrendszerek (pl. egy telepilés for-
galma), s6t a teljes rendszer funkciondltatasardl, és
a megalapozott dontésekhez a rendszerelemek szama-
nak harmadik hatvanyaval aranyos informacio-
tomegre van szilkség. A rohamosan noévekvd infor-
méciétomeg befogadasa, feldolgozasa és idéleges
taroldsa egyre jobban meghaladja egy-egy ember
teljesit6kepességet. 1lyen probléma merl fel peldaul
egy cslcsforgalomban huzamosan kozleked6 gép-
jarmiivezetd eseteében, aki egyébként teljesen sza-
balyosan akar kozlekedni, de a talaradé forgalom-
bol feléje 6z6nld informéacidtengerbdl mar keptelen
kivalasztani és feldolgozni az & helyzetét érintd-
ket; forgalmi helyzetének megitélése sordn hibas
dontést hoz, balesetet szenved vagy mast hoz élet-
veszélybe. Ezen hatast még megerdsiti a kozleke-
dési aramlasok sebességének névekedése is, hiszen
ezéltal egyre gyakrabban kényszeriil komoly dén-
tésre a vezetd, s egyre rovidebb idd all ehhez ren-
delkezésére (1. 4bra).

Erintettik mar a baleset, az életveszély kérdé-
sét, s ez szolgéltatja az automatizalashoz a harma-
dik nyomds érvet. A kozlekedés veszélyes Uzem.
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Egy-egv dontés emberek, s6t emberek szazainak
életét, vagyoni biztonsagat veszélyeztetheti. A hi-
bas dontés kdvetkezménye tehat rendkivil sulyos.
Az emberi agy hibatényezGje normélis korilmények
kozott 0~2—10- 5érték kortl mozog, ugyanakkor
az automaték biztonsaga a gazdasagossag kovetel-
ményének betartasa mellett is Iényegesen nagyobb,
hibatényez6juk 10“5—10" kodzé tehetd, s szukség
esetén —természetesen megfeleld raforditas aran—
ez is még nagysagrendekkel emelhet6.

Az ésszer(i automatizalas célja tehat a kozuti koz-
lekedés terliletén az, hogy egyrészt biztositsa az em-
beri munkaerd leggazdasagosabbfelhasznalasat azok-
hoz a funkcidkhoz, amelyek az emberi invenciot
nem nélkuldzhetik, s amelyek alig — vagy csak
tal koltségesen — automatizalhatok; masrészt az
emberi dontések szamanak csokkentésével és ezek meg-
alapozésaval, megbizhatd informécidk szolgaltata-
saval novelje a kozlekedés biztonsagat és emelje a
kozlekedési Uzem hatékonysagét.

Az automatizalas legfontosabb terdiletei

Miel6tt e tertletek részletesebb targyalasaba bo-
csatkoznank, célszerlinek latszik kiemelni azon
kélcsonhatasokat, amelyek a kozlekedés — mint
rendszer — legfontosabb elemei k6z6tt fennallnak.
Ezen elemek a kovetkez6k:

— ember,

— palya,

— jarm(i és hajtomive,

— allomasok, illetve raktarak,

— az utasok és az aru,

— a tarsadalmi, gazdasagi és természeti kdrnyezet,
— kommunik&cio és iranyitas.

Az ember szerepe alapvetd szempontunk — az
automatizalads — figyelembevételével egyre inkabb
az iranyitas teriletére korlatozodik, persze csak
fokozatos haladas utjan. Ma még jelent6s tényez6
az egyes jarmuvek tertletén ugyanagy, mint a for-
galmi aramlésok lebonyolitadsaban.

A pélya és a jarm( képezi a kozlekedés fizikai
strukturajanak gerincét, s dont6 szerepe van a koz-
lekedési aramlatok kialakuldsaban, a szallitas
kapacitas képezésében és a szallitas térbeli realiza-
laséban.

A jarmivek hajtomlivei teszik Oket képessé a
helyvaltoztatasra, alapvetéen meghatarozzdk az
elérhet6 sebességet, gyorsulast, azonban egyuttal
jelent6s kornyezetartalom (égéstermékek és zaj)
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forrasai is. A hajtomUvekkel kapcsolatos problé-
mak (lzemanyagellatas, javitas stb.) szerepe jelen-
t6s a kozlekedési Uzem ,melléklétesitményeinek”
kialakitasanal.

Az allomasok és raktarak a szallitasi folyamat
kdzbens6 megszakitasi pontjai: kialakitasuk don-
téen befolyasolhatja a szallitasi kapacitést, id6beli
és koltsegbeli ellenallast” képezve. JelentGsen
hatnak a kozlekedés kultarajanak szinvonalara is.

Az utas és aru szallitasi folyamat passziv részt-
vevlje, de ugyanakkor a kozlekedési igények hor-
dozdja, a kozlekedési folyamat értelme és ceélja.
Avalodi igények ismerete alapvetd és elengedhetet-
len a korszer( kozlekedésszervezésben. Ugyanigy
meghatarozo szerepe van annak a kérnyezetnek is,
amelyben a szallitasi folyamatok lebonyol6dnak,
hiszen a kdlcsdénhatasok szerepe jelentds.

Az iranyitas és kommunikacio integrans erékent
hat az el6z6ekben emlitett elemek kozott, s figye-
lembe véve ezek jellemz6it, egylttmiikddésiket
biztositja. Mivel az elemek egyittmikodése nelkiil
a szallitasi folyamat megbenul (vagy legalabbis
hatékonysaga es gazdasadgossaga jelentésen csok-
ken), belathatd, hogy a kommunikacio és iranyitas
szerepe donté a rendszer miikddésében. Eppen ezeért
kulonosen jelentés az automatizalas az irényitas és
kommunikacio terlletén, legyen sz6 egy jarmdirél,
egy forgalmi aramlasrol, vagy a kozlekedési rend-
szer egeszérol.

Automatizalas az egyes jarmdveken

A jarmivek hajtomlvének automatizéléasa az elsé
»centrifugalis regulator” megjelenésével kezd6dott,
a g6zgépek hajnalan vagy talan még elébb. A fej-
I6des azota is szakadatlan, es jelentGsege rendkivil
nagy. Minél differencialtabb mikodesu egy hajto-
md, annal fontosabb az egyes elemek helyes bealli-
tasa és miikodese, és ehhez egyre toébb informaciot
kell folyamatosan figyelembe venni. Konnyen be-
lathat6, hogy ma mar lehetetlen volna egy korszer
repil6gép vezetése megfelel6 automatak nélkdl,
amelyek egyrészt sziintelenul figyelik a gép miiko-
dését, masreszt sziikség esetén, automatikusan be-
avatkoznak, és az ember igénybevétele nélkil biz-
tositjdk az el@irt feltételeket. Kisebb mértékben,
de novekedd tendenciaval alkalmazzék az automa-
takat a kozuti gepjarmivekben is. Ma mar kdzon-
sé%es a kozutakon az automata sebességvalto, a
nehezebb jarmiveken a szervokorméany és a szervo-
fék. El6rehaladott kisérletek folynak a kocsik meg-
cslszasat akadalyoz6 / ékerészabalyz6 mechanizmu-
sokkal, amelyek szdmos sulyos kdzuti baleset okat
sziintethetik meg. Elektronikus szabalyzdrendszer
kerilt kereskedelmi forgalomba a keverek szabalyo-
zasara (porlaszto stb.) és a gyujtas optimalizala-
sara. Ennek jelentdsége tuIng a hatasfok ndvelésén
és a gazdasagossagon, igen kedvez6en csokkenti a
jarmivek légszennyezését is. A szubminiatirizalas
és az integralt &ramkords tomeggyartas fejlédését
figyelembe véve, reélis elképzelésnek latszik az
elektronikusfolyamatszabalyozas kialakitasa Kis kéz-
ponti szamitogép segitségével a koézati jarmiveken
<+ persze 10—15 év tavlataban —, amely a jarmd
valamennyi kesziilékének miikodesét ellenorzi és
Osszehangolja.

kozlekedéstudomanyi szemle

Az egyes jarm(ivek haladasat, mozgasat iranyitd
mechanizmusok automatizalasara iranyul6 torekve-
sek a vasutlizemben mar gyakorlatilag megoldot-
tak, a kozut teruletén azonban csak kisérleti sta-
diumban vannak. A koézuti jarmivek mozgasanal
az aldbbi mozgaselemek automatizalasa a feladat :
— hosszirdnyl mozgéas (sebesség, gyorsulas);

— oldalirany( mozgas (nyomvonal kovetése);
— savvaltés és el6zes;
— keresztezési mozgésok.

A hossz- és oldaliranyri mozgasok automatikus
irdnyitasa jarm( bazison (jarm(be épitett szabalyzé
rendszerrel) kisérleti szinten megoldott. A fejlesz-
tés alapelvei a kovetkezOk:

—a jarmlvek szerepét az a mobilitds, egyéni
érdek-kielégités és szabadsag igazolja, melyet uta-
sainak biztosit;

— minden automatikus rendszer fokozatosan
vezetendd be, és kompatibilisnak kell lennie a meg-
lev6 jarmliranyitasi rendszerekkel;

— csak a nagyforgalmu autopélydk automati-
zalandok, a varosi és orszaguti forgalomban csak
esetlegesen alkalmazhaték az automatika egyes
elemer;

— minden tervezett rendszer altalanosan alkal-
mazhatd legyen, és ne szoritkozzék a bels6égeést
motorokra,

A jarmibe a kornyezetre vonatkozé informaciok
(elél "haladd jarm( tavolsdga, relativ sebessége
sth.) radar, infravords fényjelek stb. atjan keril-
nek, mig a nyomvonalat az Gtba épitett, 7000 Hz.
frekvencidju jellel gerjesztett két — egymastol
2,5 m-re vezetett — kabel jelzi. A kdzponti egységet
egy analdég szamitogép képezi, 9 integralt aram-
kords operécios erdsitével és s potenciométerrel.
A beavatkoz0 rendszer elektrohidraulikus (gyorsitas,
fék és kormany), és Ggy van kialakitva, hogy a ve-
zetd kozvetlen beavatkozasa felulbiralja mikodé-
sét. A kézi vezérlésnél ,botkorméanyt” alkalmaz-
tak: az oldalmozgés a kanyarodast vezérli, mig
el6re nyomva a kocsi gyorsul, hatra huzva lassul.
A nyomtartdshoz a palyaba épitett kabelbdl érkez6
jeleket a jarmlivdn ket egymasra mer6leges an-
tennahurok érzékeli, és a kilonbségjel hatasara Iép
mikddésbe — megfelelé csillapitassal — a kor-
manymdi.

A sawaltas és a keresztezési mozgasok automati-
zaldsa csak elméleti stddiumban van. Az automa-
tikus mozgéasiranyitas technikailag megoldhato, de
még jelentds fejlesztési munkat igényel. Segitségé-
vel aforgalmi aramldsok intenzitasa megsokszoroz-
hato, a biztonsag szintjének emelése mellett.

Tobb jarm( egyidejd automatikus iranyitasa

Az €l6z6 pontban ismertetett automatizmuso-
kat, amelyek az egyedi jarmivek sebességét, gyor-
sulasat, menetiranyat stb. allitjdk be a kivant ér-
tékre, 1. szint(i irdnyitasi rendszereknek nevezzik.
Az iranyitas hierarchikus rendszerének Gjabb szint-
jét jelenti az optimalis utvonal kivalasztasa
(adott optimumkritériumok mellett); a jarm(i ve-
zetése a kit(izott Gtvonalon; a biztonsag és a for-
galmi igények figyelembevétele stb. Ezt az iranyi-
tasi szintet neveztuk el 11. szintl irdnyitasnak. Az
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l. és Il. szint kolcsonhatdsban mikodik, kozottik
informécidcsere bonyolddik le, és egyméasnak nor-
mativ jeleket szolgaltatnak.

A 111. szint(i iranyitasi rendszer, az eddigieken
talmenden, az alabbi feladatokat latja el:

— egy adott tertileten mozgd jarmivek helyze-
tének és mozgasanak integrélt irdnyitasa a bizton-
sdgos forgalom (keresztezések, befliz6dések stb.)
érdekében;

—az adott terlileten mozgo jarmivek sriisegé-
nek szabalyozasa, a torlodasok és az ezzel kapcsola-
tos forgalmi dugdk kialakuldsdnak megakadalyo-
zasa céljabal.

Fenti két funkci6 kolcsdnhatasban all, hiszen az
el6bbi befolyasolja a srlséget, mig az utébbi biz-
tositja a kovetési tavolsagot és igy a befonddaso-
kat, a keresztezési mozgasokat stb.

A 111, szintd automatikus iranyitasi rendszer
képezi a varosi és autdpalya forgalomiranyitasi
probléméinak gerincét. A rendszermegoldasok a
teljesen helyi iranyitastol a teljesen centralizalt ira-
nyitasig szeles skalan mozognak. Egy-egv rendszer
értékelesénél mindig vegyuk figyelembe az alap-
vet6 célokat:

— biztonsag;

— beruhédzasi és lizemeltetési gazdasagossag;

— a kozlekedésben résztvevék igényeinek kielégi-
tése;

— a rendszer forgalmi kapacitasa.

Az automatikus irdnyitasi rendszer bemenetén a
kilonb6z6 szenzorok altal érzékelt forgalmi para-
méterek jelentkeznek, amelyeket a program 0ssze-
hasonlit a normativ allapotmétrixokkal és allapot-
hatarértékekkel. Az eltéréseknek megfeleléen va-
lasztja ki a rendszer az iranyitasi parancsokat, €s
ezeket a megfelel§ beavatkozasi pontokra tovabbitja.
A beavatkozas eredménye ismét a szenzorokon ke-
resztll csatolodik vissza. A normativ allapot és
allapot-hatarértékek részben a multbeli forgalom-
lefoivasok off-line analiziséb6l szarmaztathatok,
részben on-line mérések tamasztjak ala. Az effek-
tiv forgalmi helyzet és a népgazdaségi, illetve mo-
torizacios fejlettségi szint hatarozza meg az iranyi-
tasi rendszer komplexitasanak és integraltsaganak
mértékét.

Az alkalmazhat6 elvi megoldasok szempontja-
bol megkullonboztethetiink determisztikus és szto-
chasztikus aramlassal (térben és id6ben) dolgozd
rendszerﬁrogramokat. Az el6bbiekre példa a to-
megkozlekedes, ahol meghatarozott utvonalakon és
menetrend szerint aramlanak a jarmivek: e rend-
szerek mereven reagalnak a kereslet tranzienseire,
de stabilitdsuk magas szint(i. A maganjarmtvek és
esnek, hiszen mindenkori térbeli és id6beli mozga-
suk csak valbszinlségszamitési elvek alapjan ha-
tdrozhaté meg. A nagymértékben fejléd6 motori-
zacio kovetkeztében a maganjarmiivek egyre na-
gyobb hanyadéat képezik a forgalmi aramlasoknak;
igy elsésorban a sztochasztikus jellegl iranyitési
rendszerek kialakitasanak van jelentGsége.

Més megkulonbdztetést jelent, ha a forgalomira-
nyitasi rendszereket a rendszerprogramok varial-
hatésaga és a rendszer kiterjedése szempontjabol
vizsgaljuk. Ismeriink allandé programmal mikodd
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rendszereket, ahol egy beallitott allandé program
szerint mkddnek a forgalmi jelzések. Itt egy-egy
Gtvonalon dssze lehet hangolni tébb jelz6 miko-
dését (zold-hullam), ami mar legaldbb vonal menti
programozast jelent, de természetesen ez csak ak-
kor miikodik helyesen, ha az effektiv forgalom-
aramlas megkdzelitéen azonos a tervezésnél figye-
lembe vett aramlassal. Fejlettebb forméja a val-
toztathato fix programos rendszer, hol a napszakok
jellegzetes forgalomaramlasainak megfelelGen, tobb
fix iranyitasi programot dolgoztak ki, s ezeket meg-
felel6en valtogatjak. Mivel e rendszer mar jobban
kdveti a tényleges dramlasokat, hatasfoka is jobb.

A legfejlettebb rendszer aforgalom éltal befolya-
solt terlileti iranyitas. Itt a tényleges forgalmat meg-
felelGen telepitett szenzorok érzékelik, és aforgalmi
allapot paramétereit a kdzponti komputerhez tovab-
bitjak. A kozponti iranyitd program az észlelt
helyzetnek megfeleléen kiszamitja a valamely kri-
térium szerint optimalis stratégiat (rendszerint idé-
optimum), és ennek megfelel6en irdnyitja a jelzé-
seket egy nagyobi) terlileten Ugy, hogy a teljes
athaladasi idd legyen minimalis a tertileten kozlekedd
valamennyi jarmure vonatkoztatva.

Az el6bbi rendszerek centralizalt irdnyitassal dol-
goznak, elsésorban varosi kdrnyezetben. A jelent6s
beruhézasi és Uzemeltetési koltségeket kompenzélja
a nagy forgalomintenzités és a relative kis Kiterje-
dés — az atlagos sugéar 15—25 km.

Az autopalydk automatikus irdnyitasa inkabb
centralizlt informéacids rendszert és decentralizalt
iranyitast igényel. Ttt a forgalom lefolyésat szenzo-
rok, helikopterek stb. érzékelik, és a célszer(i for-
galmi magatartast valtoztathaté tartalma for-
galmi jelzOtablakon kozlk az egyes jarmivekkel
(ajanlott sebesség, célszer(i keriildut, baleset stb.).
Egyes kisérleti szakaszokon mar ultrardvidhullamu
adok segitségével kozvetitik az informéaciokat az
adott szakaszon halad6 jarmdvekkel. Itt csatlakoz-
hatnanak az automatikus mozgasiranyitd rend-
szerek az egyes jarm(veken a kdzponti informéci-
Okhoz, amelyek biztositanak a normativ menet-
paramétereket a helyi automataknak.

Itt sorolhatndnk még fel az automatikus segély-
hivasi rendszereket, az autépalya-telefonokt6l az
URH ad6-vevékig. Rendkivil megnéveli egyes f6-
utvonalak kapacitasat — melyek napszakonként
mas iranyban vannak leterhelve —aforgalmi savok
menetiranyat valtoztathatdan iranyitd automatika.

Ossztarsadalmi rendszerszemlélet
az automatizalasban

Az el6bbiekben képet kivantunk nydjtani a koz-
uti kozlekedés automatizalasanak néhany elvi kér-
désérél, a lehetséges megvalositési iranyokbdl is
felvazoltunk néhényat, a teljesség igénye nélkdl.
Rendkivil hianyos lenne azonban a kép, ha nem
prébalnank azt beilleszteni az egész tarsadalom at-
fogo rendszerébe, melynek részét képezi a kozlekedés
és ezen belul az automatizalas is.

Az automatizalds mértéket és f6 iranyat az ara-
nyos fejlesztés elvének figyelembevételével a tarsa-
dalom tudati és anyagi fejlettsége, illetve ezen bellll
a motorizacids szint hatarozza meg. Az automatiza-
las jelentGs beruhdzasi és Uzemeltetési koltségeket
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jelent, amelyek csak akkor hatékonyak, ha a kérnye-
zeti elemek lehet6vé teszik maximalis hasznositasu-
kat. A koérnyezet legfontosabb eleme az automata-
kat hasznositd ember. Csak tudatilag érett tarsa-
dalom hasznosithatja megfelel6éen az automatékat,
s igy a tarsadalom felkészitésének mindenkor meg
kell eléznie az automatizalds megfeleld szintjét.
Ugyanakkor azokat a folyamatokat célszer(i auto-
matizalni, melyekben a legnagyobb az emberi
munkaerdéhiany, és ahol a legjobban kimélhet6 altala
az emberi élet. Ezt a mindenkori anyagi fejlettség,
a gazdasagi struktira hatarozza meg. A kézati koz-
lekedés automatizalasanal kilon jelentGseget kap
a motorizacios szint. A motorizacio fejlédése soran
egyes min@segi valtozasok élesen megkilonboztet-
het6k. Ezen minGségi-mennyiségi hatarértékek
mindenkor véltozast igényelnek az automatizalas
szintjében is.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Nagyon lényeges az is, hogy a fejlédés valdszin(i
irdnyat és Utemét el6re lassuk, hiszen a fejlettebb
motoriz&ciéju orszagok példajan szdmos buktatot
elkerllhetiink, és szamos bevalt moédszert ideje-
koran éatvehetlink. Bizonyos ésszerii el6retartas nagy
beruhazésaink kialakitasanal ezek élettartama
legalabb 20—30 év — sok, a kés6bbi automatizalas
kapcsan felmeril6 jelentékeny tobbletkoltséget
csOkkenthet le, még a diszkontalas figyelembe-
vétele mellett is.

Lényeges, gazdasdgi mértékkel alig mérhetd
tényez6 azonban az emberi élet, amely tarsadal-
munkban a legf6bb érték. Az automatizalas a koz-
lekedés biztonsédganak novelésével kozvetlendl, a
nehéz testi és szellemi munka eliminéalasaval pedig
kozvetve emberi életeket 6riz meg szamunkra. Ez a
legf6bb és legnemesebb feladata.

Konyvszemle

Bansagi—Pelrok—Porempovics —Keményi:
Gépjarmdvillamossagi miszerész

Bp. 1976. Miszaki Konyvkiadd, 505 p. 430 abra (&ra
kotve: 33,— Ft)

Az ,Ipari Szakkonyvtar” c. sorozatnak ez az Gj ko-
tete 15 fejezet keretében teljes részletességgel feldleli a
gépjarmdvillamossagi mszerész szakmai tudnivaldit.

A gépjarm(-akkumulatorok (A) utdn az egyenaramd
gépjarmiidinamét (B), a véaltakozéaram( generatorokat
(C), valamint &fesziiltségszabalyoz6t (D) targyalja. Ezt
kovetéen megismertet a villamos gyudjtéberendezések (E)
és az inditomotorok (F) feladataval, szerkezeti megolda-
saival és eléforduld hibaival, illetéleg azok kijavitasaval.
Kilon fejezetek foglalkoznak a vilagitéberendezésekkel
(G), valamint a biztonsagi és jelz6 berendezésekkel (H).
Nem hidnyoznak a kotetbdl a gépjarmivek mi(szereire
(1), valamint az egyéb villamos berendezésekre (kapcso-
I6k, ablakmosék, flit6berendezések) vonatkozé tudni-
valék (J) sem. Részletesen targyaljdk a szerzék a gép-
jarmivek villamos halézatat is (K). Ugyancsak kialdn
fejezetben (L) kaptak helyet a motorkerékparok villamos
berendezéseire vonatkoz6 ismeretek.

A kotet a tovabbiakban a gépjarmdvillamossagi
prébapadokat (M), a diagnosztikai vizsgalatokat (N) és a
gépjarmi elektronikus berendezéseire (félvezet6 aramkaori
elemek és berendezések, mikrodramkorok) vonatkozd
tudnivalékat (O) foglalja dssze.

A konyv figgeléke a hazankban hasznélt gépjarmi
tipusok villamos berendezéseinek legfontosabb adatait
és bedllitasi értékeit kozli.

Antalfiy Gyula: igy utaztunk hajdanédban
Bp. 1975. Panorama, 560 p. (ara kotve: 51,— Ft)

Szerz6nek a felszabaduléas el6tt jelent meg egy ismert
munkaja: ,,A honi utazas histériaja”, amely mivel&dés-
torténeti jellegl 6sszefoglaldsa volt sok évszazad kozle-
kedésére és kozlekedési eszkdzeire vonatkozé levéltari és
konyvtari kutatasanak.

Az (j kotet, az ,,igy utaztunk hajdandban” kibgvilt a
honi tdjak és véarosok képének valtozéasait bemutatéd
korabeli abrdzoldsokkal, az utazék élményeinek, meg-
figyeléseinek leirdsaval. igy valt a Panordma Kiadé

,Utazdsok a multban és jelenben” sorozatidnak 0j kote-
tévé.

A konyv idében mintegy 1000 esztenddt fog at, a
honfoglalastél a gézhajok és a g6ziizem( vasutak kor-
szakéanak teljes kibontakozaséaig, a mult szdzad végéig.
A szerz6 dsszegy(ijtott minden fellelhet§ adatot a gyalo-
gos és a l6haton val6é utazasrél, a magyar kocsirél, a
delizsansz vildgardl, a postakocsikrdl, az evez6s hajok-
rél, a hajovontatasrél, az utazas, az elszallasolas és ven-
déglatas irasos emlékeib6l. Az élvezetes stilusban megirt
m{ béséges forrasidézettel tdmasztja ald iflondanival6-
jat és adja vissza az elmult évszazadok hangulatat.

A kotet értékes mlvel gazdagitotta az ilyen vonatko-
zadsban meglehetésen szegényes hazai kultartérténeti
irodalmunkat.

Dr. Kudiiai Guide (szerk.):
Konny(iszerkezetek a jarmd- és gépiparban
Bp. 1976. Tankdnyvkiad6, 514 p. 379 &bra (&ra kotve:
65,- Ft)

Ez az Gj miszaki egyetemi tankdényv egy fiatal tudo-
manyag ismeretanyagét foglalja 6ssze. Olyan hordszer-
kezetek kialakitadsaval és méretezésével foglalkozik,
amelyeknél a sGlymegtakaritasra kilénds, az altalaban
szokasosat meghalad6é gondot és tobb faradtsadgot érde-
mes forditani. Ezek kozé tartozik a jarmdipar sokféle
terméke is.

A 1 fejezetbdl all6 m{ bevezetése (dr. Rudnai Guido)
a konny(iszerkezetekre, azok szilardsagi vizsgélatara és
méretezésére vonatkozé &ltalanos ismereteket foglalja
0ssze (1.). A konnylszerkezetek sztatikdjaval és alkalma-
zasaival ('dr. Michelberger P&l) a 2. fejezet, a szerkeze-
tek stabilitasdval (dr. Petur Alajos) pedig a 3. fejezet
foglalkozik. Kilon fejezetek tdrgyaljak a dinamikus ter-
heléseket (4.; dr. Racz Elemér) és a valtakozé igénybevé-
telre térténd méretezést (5.; dr. Rudnai Guido).

A tankdnyv utolsé fejezete (6.) a kdnny(liszerkezetek
kialakitasara. és gyartasara (dr. Rudnai Guidé és Samu
Béla) vonatkoz6 ismeretanyagot oOleli fel: a szerkezeti
anyagok megvalasztasat, a vékonyfall szerkezeteleme-
ket, a kotéseket, a korrdzio- és feltletvédelmet, valamint
a konny(iszerkezetek 0sszeépitését.
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A Vasuti Tudomanyos Kutatd Intézet 1975. évi munkéja

! Dr. NAGY JOZSEF

L I

A Vas(ti Tudoméanyos Kutatd Intézet (VTKI)
1975. évi munkaja — az el6z6 évekhez hason-
I6an — az éves kutatasi tervben foglalt témaknak,
egyéb kutatoora-igenyes munkaknak (jarmikiser-
letek, munkaveédelmi minésitések, kisebb tanul-
manyok, szakértdi vélemények), a szabvanyositasi
feladatoknak, valamint a” kutatasi eredmények
Uzemi hasznositasaval kapcsolatos kdzrem(kode-
seknek célkit(izés szerinti és hatarid6ben valo telje-
sitésére iranyult.

Tematikailag a kutatési terv a vasuti kozleke-
dés tavlati és kozéplejaratlu kutatasi tervére és az
ezekhez szervesen kapcsol6dd négy vasuti dgazati
kutatasi-fejlesztési célprogramra épult fel. E ki-
emelt kutatdsokat — ugyancsak a vasut fontos és
id6szer(i kutatasi igényein alapulé — egyes cél-
programon Kivili témak egészitették ki.

A Kkutatési terv osszedllitdsa és a témak célki-
tlizésének megallapitasa soran kulon figyelmet
forditottunk a nemzetkdzi szerz6désekbol szér-
maz6 kozos kutatdsokra is, minthogy e kutatasok
rendszerint kutatdi kapacitds-megtakaritassal és a
témamegoldasok gyorsitasaval jarnak egyutt.

Tartalmilag a terv egyik jellemz&je, hogy —meg-
valodsitva a tudomanypolitikai iranyelvek erre vo-
natkozé Utmutatdsait — igyekeztink Iépést tar-
tani a tudomany és a technika altalanos haladasa-
val. Ez kozelebbrdl azt jelenti, hogy a mar hagyo-
méanyosnak tekinthet6 téematerileteken kivil mind
nagyobb szamban foglalkozunk az uzemi folya-
matiranyitas, az uzem- és munkaszervezes, az aru-
szallitdsi technoldgia korszerdsitése, valamint a
tavlati tervezés és el6rebecslés targykorébe tartozo
kutatdsokkal. Ez évben el6szor foglalkoztunk vas-
ati kornyezet- és egészségvédelmi témakkal is.
Mindezeknek k6zos célja, hogy az egyéb témameg-
oldasokkal egytt segitsék a kozlekedéspolitikai
koncepcio megvalOsulasat, a vasdtiizem rekonst-
rukciojat és a vasutnak az egvre novekvé szalli-
;[jési szukségleteket kielégit6, magas szintli miko-

ését.

Kutatasi terviink kidolgozasaban eredményesen
alkalmaztuk a tudomaénypolitikai iranyelveket,
hasznositottuk a KPM Vasuti F@osztalyanak
— mint iranyit6 szervnek — utasitasait és a vasuti
agazati célprogram bizottsagoknak, valamint a
szakszolgalati vezet6 szerveknek javaslatait. Hasz-
nos segitséget jelentettek az MTA Vasuti Kozleke-
dési Albizottsagatol kapott — els6sorban tudo-
manyfejlesztési és tematikai koordinaciés szem-
léletli — ajanlasok is.

Szerkezetileg megtartottuk a terv korabbi tago-
z6dasat.

A vaslti célprogram-kutatasok kozil 11 az 1
A vasutizemi technolégia fejlesztése”, s a 2. ,,A
vasutlzem irdnyitasanak fejlesztése”, 7.a 3. ,,A vas-
ati palya al- ésfelépitményének vizsgélata, korszerd
megoldasok kialakitasa nagy sebességekre és terhe-
lésre” és 4 a 4. ,,A vasuti jarm(ipark fejlesztése, md-

szaki Uzemeltetése ésfenntartasa” célprogramba tar-
tozott.

Célprogramon kivul 21 Kkutatasi témat mdvel-
tink. Targykor szerinti megoszlasuk a kdvetkezd:
gepészet es jarm(javitas 12, Uzemgazdasag és
Uzemszervezés s, vasuti tervezés 2, a vaslti mun-
kdsmozgalom torténete 1 téma.

Az operativfeladatok kozil 7 a M(iszaki Tudoma-
nyos Osztaly, s a Gazdasagtudomanyi Osztaly,
2 a Folyamatiranyitasi Kutaté Osztdly, 4 az
Izotopkutatési Osztély, 11 a Jarm(kisérleti Osz-
tdly és 4 a Kutatasszervezési és Dokumentacios
Osztély feladatkorébe tartozott.

A szabvanyositési f 'eladatok kozil 11 a vontato-
jarmQvekre, 28 a vontatott jarm(vekre, 5 az er6s-
aramU berendezésekre, ¢ a palyaépitésre és 11 a
vasUti biztositoberendezésekre vonatkozott.

Arra torekedve, hogy a sz(ikos intézeti kapacitast
gyorsabb Uzemi hasznositast igér6 téméakra hasz-
naljuk fel, 30 fejlesztési és 21 alkalmazott szint(
kutatassal foglalkoztunk. Alapkutatas szintl téma
1975-ben sem volt.

Kilfoéldi tudomanyos kapcsolataink egyenletes
fejlédését bizonyitja, hogy nemzetkdzi koopera-
cioban 21 témat mdveltink, melyek kozul 4
KGST, ¢ OSZZSD, » UIC-ORE téma volt. A vasuti
kutatointézetek kozotti kétoldali megallapodasok
alapjan 9 kutatést folytattunk.

I. VASUTI CELPROGRAM-KUTATASOK

A célprogram-kutatasokat 1975-ben is sUIyEonti
feladatként kezeltik. A négy vasuti dgazati kuta-
tasi-fejlesztési célprogramba tartoz6 kutatdsokra
a kutatoi Osszkapacitas 52,3%-at hasznaltuk fel,
ami kereken 80 300 kutatoorat jelent. A technikusi
orafelhasznalds viszonylag kisebb, 32400 o6ra
(44,4%) volt.

Az egyes celprogramokon belll végzett kutato-
munkat és eredmenyeit a kdvetkez6 fejezetekben
Osszegezzik.

1. A vasutiizemi technoldgia fejlesztése

A tobb témacsaladot tartalmazo célprogram
kutatd6 munkait az Intézet Gazdasagtudomanyi
Osztalya és Jarm(kisérleti Osztalya végezte.

aj A vasuti halozati technologia elemzése téma-
korében, a forgalmi technoldgia korszer(isitését
célz6 kutatasok sulypontja tovabbra is a korvasuti
technol6gia fellilvizsgalati modszerének kialaki-
tasa volt. A gbcponti kocsitartézkodasi id6 csok-
kentése érdekeben az allomésok és a kdrvasut vo-
natkozdsédban olyan vizsgélati eljardsokat alaki-
tottunk ki, amelyek alkalmasak a bevezetett tech-
noldgia hatékonysagéanak elbiralaséra. A kialaki-
tott eljarasok gyakorlati alkalmazésat is ellen-
Griztik. Vizsgaltuk a korvasuton a korzetesitési
rendszer alkalmazasanak lehetGségeit és varhato
eredményeit is. Megitélésiink szerint ugyanis né-
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hany intézkedés a kocsifordulét jelentdsen csok-
kentené, ugyanakkor kedvezden befolyasolnd a
vonatképzési és a tolatasi feladatokat. A forgalom-
irdnyitas konnyitése és a lebonyolitas zavartalan-
séga érdekében meghatéroztuk az alloméasok teli-
t6dés]’ szintjét. A kapott mérészamok az iranyito-
szolgalat munk4jat segitik.

b) Tavlati feladat az automatizaltforgalomiranyi-
tas bevezetése. Ezzel kapcsolatos kutatomunkank
a vonatszamjelent6 berendezések forgalmi vonat-
kozasainak meghatarozésa, figyelemmel a koz-
ponti forgalomiranyitasra és az 6nmdkddé menet-
rendir6 berendezések alkalmazésara. Befejezett ku-
tatasunk zarojelentésében 6sszefoglaltuk kapott
eredményeinket, és a vonattalalkozasok lebonyo-
litdsara alkalmas gépi programot adtunk.

c) A létesitmények és berendezések kapacitas-
vizsgélata keretében foglalkoztunk a vasuti teher-
kocsipark nagysdga meghatarozasanak modszere-
vel, kilonb6z6 szallitasi teljesitmények és feltéte-
lek esetén. Els6 évi részfeladatként a teherkocsi-
park nagysagat alapvetden befolyasol6 tényezOk
megallapitdsat, a kapcsolatkereséshez sziikséges
statisztikai adatok beszerzését és a lényeges 6ssze-
fuggések rogzitését végeztik el. Feldolgoztuk egy
adott id6szak fuvarleveleit, és a kapott adatokbdl
meghatéroztuk az egyes vonalszakaszok forgal-
mat. Az arukezelési helyek forgalméanak koncent-
raldsa utan az i'itvonal szimuldlasara alkalmas
modszert, illetve algoritmust dolgoztunk ki. Elekt-
ronikus szamitégéppel meghataroztuk a vonal-
szakaszok forgalméat és kiértékeltlik a gépi adat-
feldolgozast.

d) Tovabb folytattuk a rendez6 palyaudvarokkal
kapcsolatos kutatomunkat, éspedig

— a gepesitéssel kapcsolatos technologiai mod-
szerek kialakitasa soran halétervezési modszert dol-
goztunk ki, amely eredményesen jelzi a kritikus
miveleti helyeket és részeket, ugyanakkor kifejezi
a szukséges tartalékot és felfedi a tobblettartalé-

ot;

— a rendezd palyaudvarok elhelyezésének vizsga-
latdval foglalkozé témaban a statikus és dinamikus
Uzemi helyzetet mindenkor kifejez6en mutato
Uzemi paramétereket dolgoztunk ki, ezek egyes
szamitasi maddszereivel szdmitasokat végeztink és
értékeltiink a gyakorlat szdméra.

ej A vasuti elegyaramlatok szervezési maodszerei-
nek hatékonyabba tétele érdekében, a dolgozo
kocsipark dramlatainak tervezéséhez matematikai
maddszerek kidolgozésa soran két programot készi-
tettlink és prébaltunk ki. Az egyik program radialis
halézaton az Ureskocsi-aramlatok meghataroza-
séra szolgél, a masik tetszélegesen bonyolult hald-
zatoknal alkalmas a legkedvez6bb utirany meg-
hatarozasara.

f) A konténerforgalom kialakitasa és fejlesztése
érdekében tobb éve folyd kutatdbmunka egyik té-
maja a széllitotartalyos forgalmi halézat kiépitése
Uzemi-gazdasagi feltételrendszerének a fejlesztési
tervek megalapozésat szolgalé kialakitasaval fog-
lalkozott, és ket f6 célt ért el:

— megbizhatéan behatarolta a tényleges fel-,
illetve leadasi &llomési konténerizalhaté arufor-
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alom mennyiségét, valamint a korzeti és viszony-
ati volumeneket;

— elvégezte a sziikséges konténer tipusoknak az
aruforgalmi igényeken alapuld, teherbiras szerinti
elhatarolasat.

A nagyszallitotartalyos forgalom gazdasagi haté-
konysdgénak értékelésére modszerek kidolgozasat
célzo masik témaban feldolgoztuk és egyeztettiik a
rendelkezésre all6 modszereket, majd rogzitettiik
a modszertani elveket.

A nagyszallitotartalyos forgalom tavlati el6re-
vetitésére szolgal6 moddszerek tovabbfejlesztésére,
a KGST Konténerizaciés Meghatalmazottak Ta-
nacsa szervezésében, nemzetkdzi koordinacidban
mUvelt téméban az el6z6 évben kialakitott prog-
nosztikai modszerrel 1975-ben megtortént a szam-
szeriségek megdllapitdsa. A témaban részt vevl
orszdgok — magyar részrél Intézetiink — altal
szolgaltatott adatok alapjan a moszkvai Komplex
Kozlekedési Kutatdintézet (IKTP) vezetésével
elkésziilt a kdlcsonds konténeres aruforgalom ada-
tait tartalmazd feldolgozas.

g) Az ugyancsak tobb éve folyo és a vasuti allo-
eszkdz-gazdalkodas hatékonysaganak novelését el6-
mozdité kutatds keretében szolgalati helyi mély-
ségig vizsgaltuk az alléeszkoz tartozékok korének
egyseges ertelmezését. A tartozekok helyes értel-
mezés szerinti bssz,ng(Gjtése,és rendszerezése az
ingatlanokra és a gepekre elkészult.

) Az Uzemi folyamatok gazdasdgi szempontok
szerinti elemzését elBiranyz6 témacsaladban foly-
tattuk a vontatéjarmd és a vonatparaméterek,
valamint a vonattovabbitasi energiasziikséglet ko-
z0Otti 6sszefuiggesek vizsgélatat. A vizsgalatok ered-
ményeként megallapitottuk, hogy bizonyos Gzemi
és palyaviszonyok esetén a maximalis vontatasi
sebesseg novelésével az atlagos vontatasi sebesség
értékében jelents ndvekedés érhetd el.

2. A vasutizem irdnyitasanak fejlesztése

A célprogramba tartozé témakat — amelyeket
kivétel nélkul a Folyamatiranyitasi Kutatdo Osz-
taly mivelt — két csoportban ismertetjiik, meg-
jegyezve, hogy a kutatdsok most elhataroltan je-
lentkezd eredménye a kés6bbiek sordn a tavlati
célként kialakitand6 kozponti szallitasiranyitasi
rendszerben fog egységes egésszé dtvozbdni.

a) Az 0nallo helyi rendszerekkel foglalkozo

témacsoport sulyponti feladata volt az adott at-
rakokorzet automatizalt informécios rendszere egyes
kérdéseinek megoldasa.

A targyévben a szdmitogépre alkalmazott Ures-
kocsi-igenyl0 és -eloszto rendszer Kialakitasa végett
megvizsgaltuk a jelenlegi Ureskocsi-intézés, vala-
mint a korzeten beluli tireskocsi-szétosztas mod-
szereit, és elemeztuk a korzet tervlebontasi, terv-
készitési és iranyitadsi munkait. Megvizsgaltuk,
hogy a jelenleg hasznalatos bizonylatok és nyil-
vantartdsok melyik adatcsoportja alkalmas a k-
I6nféle tavu kocsiigény-prognozisok el6allitasara,
felvazoltuk a zavartalan munkat biztosité alter-
nativ kocsiellatasi lehet6ségeket és rogzitettik az
atrakokorzeten bellli Ureskocsi-szétosztas elérendd
céljat is.
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b) A halozati kihatast téeméakkal foglalkoz6 mé-

sik témacsoportban t6bb témat mdveltiink.

Elsékent emlitjik az 107 16ta mdvelt és a targy-
evben befejezett vontatojarmivel: egyedi szamito-
gépes nyilvantartasaval foglalkozé témat. 1975-ben
elkészitettlik a javasolt rendszer technikai felada-
tat. Ezen belll kidolgoztuk az informaciobazis
hardware és software kdvetelményeit, a korszer(-
sitendd funkciokat és a rendszer mikddését bizto-
Sitd szervezési lépések ltemtervét.

KGST komplex feladatkent mdveltik a lengyel
vasUti kutatéintézettel (COBIRTK) a mozgd jar-
muvekrél valé automatikus adatleolvasasi rendszer
kialakitasaval foglalkozo kutatasi témat. Atargyévi
célkitlizésnek megfeleléen vizsgaltuk a kocsiazono-
sitd berendezés rendezOpalyaudvari alkalmazasa-
nak kérdéseit, és osszeallitottuk a technikai fel-
adatot, amelynek keretében meghataroztuk a be-
és kiemeneti adatok korét, valamint az adatbevitel
és feldolgozds hardware és software kovetelmé-
nyeit. Kidolgoztuk az informéciok tarolasat, illetve
megfeleld sebességll visszakeresesét biztositd adat-
bazis struktdrajat. A kidolgozott anyagokat a
KGST pragai Koordinaciés Kézpontja utan eljut-
tattuk a tagvasutakhoz.

E témakorbe tartozé tovabbi kutatasként
0SzZSD egyuttm(ikodésben foglalkoztunk a hatéa-
rokon &tmend teherkocsik informacioi egyseges fel-
vételének és az atadasi okmanyok egységesitési és
integralasi lehetGségeinek vizsgalataval. Intézetlink
a szamitogepes prognodzis keszitéséhez szikséges
vizsgalatokat végzi. A prognoézis célja, hogy a ko-
vetkezd napi varhato érkezésrél az el6z6 napi be-
Iépések alapjan, a nagy importleadasi, illetve a
hatarallomésok réskére becslést adjon. Megvizs-
galtuk a jelenleg érvényes atfutasi iddket, elemez-
tik eloszlasukat, statisztikai jellemzGiket, és meg-
allapitottuk, hogy a készil6é gépi rendszer milyen
pontossagu becslést tud adni az emlitett alloméasok
szdméra. Eredmeényeinket ugyancsak megkuldtik
a kozos kutatasban részt vevo partnereknek.

A témacsoportban befejeztlik a szallitasiranyitas
egv szallitési ciklusra vonatkoz6 adatainak szamito-
gépes meghatarozasat. Munkénkban elemeztik a je-
lenlegi aruiranyitési rendszer technoldgiai folyama-
tat, a jellegzetes rakoddallomas tipusok feladasi
forgalmara vonatkoz6 informacidkat, s ezeket vizs-
géltuk tervezési, megrendelési, fuvarokmany-keze-
lési és az aruval kapcsolatos egyéb informaciok
csoportositasaban. A kocsiforgalom és a keletkezé
informéciémennyiség alapjan terminal-telepitési
vazlatokat alakitottunk Ki.

Uj témaként megkezdtik az -elegytovabbitasi
munka hatekonysagat fokozo uj modszerek és elja-
rasok koltségmutatoinak meghatarozasaval foglal-
kozo kutatast. A ceélkitlizés olyan haldzati szintd
mérészamok meghatérozasa, amelyekkel a mu-
szaki-szervezési intézkedések hatdsa kimutathatd
és értékelhetd. Els6ként azokat a koltsegtényez6-
ket vizsgaltuk, amelyek a leggazdasagosabb tovab-
bitasi utiranyok kivalasztasanal jatszanak szere-
pet. A vonali kapacitds feltarasara is sor kerilt,
részben onkoltségalakitd, részben korlatozo ténye-
z6ként.
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Ugyancsak Uj téma a MAV osztészertarak belsé
informacios rendszere korszer(sitési lehetéségeinek
vizsgalata, melynél figyelembe vettiik a helyi adat-
feldolgozast és az egyuttmiikddést a mar meglevo
vagy létesitendd kozponti szamitoégépes rendszer-
rel. A helyzetfeltir6 munkaban a MAV olyan
anyaggazdalkodasi szervezeti egységének munka-
jat vizsgaltuk, amelyet egyrészt a szervezetben be-
toltott szerepe, masrészt naﬁgz tomegd adatmennyi-
séggel végzett munkdaja alkalmassd tesz a gepi
adatfeldolgozasi rendszer decentralizélt tovabbfej-
lesztésére. Munkankban tekintettel voltunk a koz-
ponti gépi adatfeldolgozasi rendszer és a decentra-
lizalt szertari szervezet kolcsdnhatésara is.

A ,,Szamitastechnika és matematikai moédszerek
alkalmazéasa a kozlekedesben” targyu KGST egyez-
mény alapjan tobb oldali munkamegosztasban
foglalkoztunk az atviteli halézatok kialakitasi kér-
dései kapcsan a kozlekedés szaméra adatatviteli
berendezeéskomplexum és kdvetelményrendszere meg-
hatarozasaval. Az egyéves kutatas sordn kidolgoz-
tuk az egységes adatatviteli rendszer koncepcio-
tervezetét, amelyben osszefoglaltuk az automatikus
irdnyitasi rendszer valamennyi rendszere és alrend-
szere adatatviteli igényeinek kielégitésére alkalmas
berendezéskomplexum teljes kdvetelményrendsze-
rét és meghataroztuk az egyes berendezésekbdl
szlikséges mennyiségeket.

3. A vasuti palya al- és felépitményének
vizsgélata, korszer(i megoldasok kialakitasa
nagy sebességekre és terhelésre

A célprogramba tartoz6 kutatasokat 1975-ben a
Muiszaki Tudoméanyos Osztaly, az lzotdpkutatasi
Osztaly es a Jarmakisérleti Osztaly végezte.

a) Az alépitmény vizsgélata keretében két téma-
val foglalkoztunk, éspedig:

— a kotott talajo meghibasodott alépitmények
helyredllitasi feltételeinek vizsgalataval, a viz-
zsakok megszintetésére (j, korszer(i és gazdasagos
madszer kidolgozasaval,

— egyenletes szemnagysagu talajoknak egyes
nagy terhelés vontatéjarmivek okozta rezonan-
cia hatasara bekovetkezd viselkedésével.

Az els6 témdaban az Epitéstudoméanyi Intézet
szentendrei telepén nagvmodell kisérletet hajtot-
tunk végre, melynek soran részben ipari mﬁaniag
szovet beépitésével, részben anélkil vizsgaltuk a
terhelés eloszlasat és a rezgés sebességét, amelyek-
b6l megfelel6 kovetkeztetéseket vontunk le.

A masodik témaban szakirodalmi feltarast végez-
tink és dsszeallitottuk a mérési munkakhoz szik-
séges felszerelést.

b) Afelépitményfejlesztésének gazdag tematikajd
és kiterjedt nemzetkdzi munkamegosztasban m-
velt témai:

—a hézagneélkili vasuti palydk szerkezetének
és az allékonysagi szamitas metodikajanak tovabbi
tokéletesitése;

—a nagysulyd sinek alkalmazasa mdszaki-
gazdasagi feltételeinek meghatarozasa;

— a beton keresztaljas vaganyok tovabbi toke-
letesitése és a kulonféle beton alatimasztasi! vaga-
nyok elméleti alapjainak felderitése;
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— kilondsen a sinleer6sitések tekintetében kor-
szeriibb hézagnélkili palyaszerkezetek kialakitasa;

— a géplancos munkaltatasnak az agyazat to-
morségére és stabilitasadra gyakorolt hatdsanak
vizsgalata.

Az els§ — OSZZSD kodzos kutatast képez6 — té-
méaban, mint témavezet6k, a tagvasutak részére
két-két kérdbivet dolgoztunk ki és kildtink meg,
amelyekben adatokat kértiink a hézagnélkuli vaga-
nyokfenntartdsanal a semleges hémérséklettdl vald
eltérés megengedhetd nagyséagara és a kis sugaru
(300 m sugarig terjed6) hezagnélkili palyak fekte-
tésére vonatkoz6 — kes6bb kidolgozando — ajan-
lastervezetekhez.

Kozrem(ikddtink a tagvasutak felel6sségébe
tartozo egyeb részkérdesek kidolgozasaban és meg-
valaszoltuk a BDZ és az SZD Altal kiildott kerd6-
ivet.

A nagysulyu sinek alkalmazasanak szukségességét
illetve ennek indokolasat dolgoztuk ki a mésodik
témaban. Megallapitottuk a pozitiv hatésokat,
amelyek az izembiztonsag és az élettartam noveke-
désébdl, a fenntartdsi és a felGjitasi ciklusidék
meghosszabbodasabol, a jarmivek nyugodt koz-
lekedésébdl és a lépcsbs singazdalkodas megterem-
tése lehet6ségebdl adddnak; kialakitottuk az ezek
mszaki és (izemi el6nyeire vonatkoz6 mutatokat.
Hatékonysagi szdmitasaink szerint a nagysulyd
sinek beépitésével jard tobbletkdltség hat-hét eév
alatt megtéril, és a palyafenntartdsi munka- és
koltségraforditds mintegy 20%-kal csokken. A té-
mat egyébként a magyar—Ilengyel kozvetlen két-
oldali tudomanyos-muszaki egyittmdkodés kere-
tében muveljik.

Az OSZZSD érdekeltségl harmadik téméaban a
beton keresztaljas vaganyok tovabbi tokéletesitését
tlztuk ki célul, s az optimalis rugalmassagi modu-
lus meghatarozdsadhoz a sajat kisérleteink soran,
valamint az OSZZSD tagvasutaktol kapott kisér-
leti eredményeket értékeltuk ki. A témaban az
SZD is folytat behatd kisérleteket, és ezek, vala-
mint az alépitmény bitumenes kotézlzalékos sta-
bilizalasdnak a palya rugalmassagi moduluséara
gyakorolt hatasaval foglalkoz6 sajat kisérleteink
eredmeényei adnak alapot az OSZZSD tagvasutai-
nak feladatat képez6 munka tovabbi folytatasara.

A moszkvai Ossz-szovetségi Vasuti Tudomanyos
Kutaté Intézettel tébb éve, kooperacidban mdvel-
juk a korszer(ibb hézagnélkuli palyaszerkezetekhez
Uj sinleerdsités kifejlesztését célzd témankat.

A szovjet kisérleti korpalyan kiprobalas alatt levé.

harom sinleer6sitas eltolas- és elforgas-ellenallasa-
nak vizsgalatat hajtottuk vegre, és elvégeztik két
rij lemezrugds sinleerdsitésnek laboratoriumi fa-
rasztovizsgalatat, valamint eltolés- és elforgas-el-
lenéllasanak vizsgalatat.

A géplancos munkaltatds hatésaival foglalkozd
kisérleti munkankban, kilonb6z6 emelési magas-
sagok mellett vizsgaltuk a géplanc munkajanak
stabilizaciés hatdsat, max. 20%-0s agyazat-szeny-
nyezettség mellett, valamint a kilonb6z6 emelesi
magassagu palyaszakaszokban fekvd aljak oldal-
irdnyu mozgasokkal szembeni ellenallasat. Mérési
adataink lehet6vé tették a géplancos munkaltatés
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palyara gyakorolt hatdsanak megallapitasat, és
ezek alapjan a tervezett géplancos munka elvégzé-
sére és a munka maodszerére dontés hozhato.

c) Apalya ésajarmu kolcsonhatasanak vizsgalata

keretében két témaval foglalkoztunk,

Az els6ben a kdlcsonhatas radioaktiv izotopokkal
végzett olyan UGjszer(i vizsgalatadt kezdtik meg,
amely a kerékabroncsra felhordott radioaktiv vé-
konyrétegek vizsgalati mddszerének kidolgozasan
és Uzemi kiprobalasan alapul.

A masodik téma a jarmtifutdm(i és a palya dina-
mikai kolcsonhatasanak vizsgalata volt a palyajel-
lemzd6k fluggvényében és két részfeladatot tartal-
mazott :

— az els6ben a 163 psz. felépitményi mérékocsi-
hoz olyan elektronikus sz(ir6berendezést dolgoztunk
ki, amely a kocsi mér6berendezésének atviteli
karakterisztikajat a jarmivek futdsa szempont-
jabdl mértékado frekvenciasavban korrigalja, s igy
lehet6vé teszi a hdrmagassag mérési modszerrel
felvett geometriai palyajellemzék kielégité mértékdi
korrekcidjat, torzitdsmentes regisztralasat;

— a masodikban kisérleteket végeztlink viszony-
lag rossz, valamint igen jé allapoti pélyakon a
palya geometriai allapotjellemz6i és a jarmdvek
futasdinamikai jellemz6i kozotti Osszefliggések fel-
tarasa es a palyafenntartasi geplanc munkaja ha-
tekonysaganak megiéllapitésa celjabol. A jarm(ivek
futdsmindségére jellemz6 gyorsulésértékeken kivdil
a kerékparokra haté fligglleges és keresztirdnyu
er6ket is vizsgaltuk, és rogzitettik a kisérleti pa-
lyaszakaszok geometriai jellemzdit.

4. A vasuti jarmdpark fejlesztése, mlszaki
Uzemeltetése és fenntartasa

1975-ben e célprogramba tartozé kutatdsok
zOmmel a jarmdfenntartdsra koncentralodtak, s
azokat az Intézet MUlszaki Tudoméanyos Osztalya
és lzotdpkutatasi Osztalya végezte.

a) A vontatéjarmiivek fenntartdsénak fejlesztése
érdekében

—a V 43 sor. villamosmozdonyoknal az tzemi
nyilvantartasok felhasznéaldsaval kiegészitettiik és
mélyitettiik a fenntartasi rendszer miszaki-gazda-
sagi elemzését biztositd adatbankot, s igy lehetévé
valt a tervszerl fenntartdsi munkak és a kozben
fellép6é futdjavitasok megoszlasanak, sziikségessé-
gének és volumenének behatébb vizsgalata, az el-
hasznalddasok, meghibasodasok pontosabb meg-
hatarozasa, a természetes elhasznalédas és a villa-
mosenergia-fogyasztas kozotti dsszefliggések tanul-
manyozasa, a jarmivek Uzemképességének meg-
allapitasa, a muszaki diagnosztika alkalmazasi te-
rileteinek tisztazasa;

—a vizsgalatainkba bevont M 32, M 40, M 41
és M 62 sor. Diesel-mozdonyokrol adatgydijtést
végezve megallapitottuk a jarm(vek hal6zati km-
teljesitményét, a tervszerl fenntartdsi munkék
rendszeresseget, a futdjavitasok gyakorisagat és
okait, az Uzemkeszséget legkedvezitlenebbul be-
folyasolo meghibasodasokat, tekintettel az uj jar-
mdsorozatokndl észlelhetd tipushibédkra is. Hen-
gertomorség vizsgald berendezést és eljarast ala-
kitottunk ki a Diesel-motorok mdszaki allapota-
nak diagnosztikai jelleg( ellen6rzésére.
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b) A vontatott jarmdvek fenntartasédnak fejlesz-
tése kapcsan foglalkoztunk a személy- és a teher-
kocsi-fenntartés fejlesztésével.

A személykocsiknal elemeztiik a f6vizsgélatok
folyamatat a cserejavitas kiterjesztésének és az
atfutasi idok csokkentésenek szempontjabol, és
elemeztik a cserejavitds KkibOvitésenek véarhatd
gazdasagi kovetkezményeit is. Keréknyomas-mé-
rési adatok alapjan elemeztiik a négytengelyii sze-
mélykocsik futdsbiztonsagat.

A teherkocsipark fenntartasi rendszere fejlesz-
tésének vizsgalata a frekventalt sorozatok Kijeld-
lésével 1975-ben vette kezdetét. Felmértiik a teher-
kocsipark kor és szerkezeti kialakitas szerinti meg-
oszlaséat. Osszehasonlitottuk a hazai és egyes kiil-
foldi vasutak teherkocsi-fenntartasi rendszereit és
adatokat gy(jtottink a jarmdjavitd Uzemekben
végzett tervszerli és szilkségessé valt fenntartasi
munkakrol, ami lehetdvé teszi, illetve el6segiti a
fédarabcserés fenntartds bévitésének és egyes
technoldgiai eljarasok fejlesztésének tanulméanyo-
zasat. A mlszaki szinvonalat jellemz6 paramete-
rek és a fejlesztési perspektivak figyelembevétele-
vel 6sszehasonlitottuk az OBB, BDZ, CSD, JZ,
PKP, DR, DB, FS, SBB, CFR és a MAV jarm(-
parkjat és a jarmlvek fenntartasat.

c) A jarmufenntartads tokéletesitése érdekében
radioizotopos triboldgiai vizsgalatokat is folytattunk.
A vasuti Diesel-motorok ciklusidén bellli kopasa-
nak, illetve a ciklusidd ndvelés lehet6ségének fel-
tardsara — folytatva az Uzemi méréseket — meg-
hataroztuk a kordbbi évek olajmintéinak vastar-
talmat, és az adatok feldolgozasa utan javaslato-
kat dolgoztunk ki, figyelemmel az tzemi haszno-
sitas lehet8ségeire is.

A féktuskok legceélszer(ibb kialakitdsa kapcsan
— a BME Vasuti JarmUvek Tanszékével tovabbra
is egyuttm(kodve — vizsgaltuk a foszforral 6tvo-
z0tt féktuskok kopasanak és koptatdé hatasanak
az é&ltalunk kidolgozott aktivaciés kopasmérési
modszerrel val6 meghatarozasa mddozatait.

d) Vasuti kornyezetvédelmi kutatdsaink kereté-
ben megkezdtik a MAV Diesel-mozdonyok ko-
romemisszidjanak meghatarozasat az M 62 és M 44
sor. mozdonyokon. Célunk egyrészt az emisszids
normaertékek meghatarozésa, masrészt annak vizs-
gélata volt, hogy a flstolés mérésével a motorok
tizemallapotara és az esetleges beallitasbeli eltéré-
sekre kaphatunk-e felvilagositast. Eddigi megalla-
pitasaink szerint: a névekvd koromkibocsatas mar
akkor figyelmeztet a bedllitds hibajara, amikor ez
egyéb paraméterek romlasdban még nem jelentke-
zik; az M 44 sor. mozdonyok motorjanak beallita-
sat gondosabban kell elvégezni, mert még f6javitas
utan is erésen fustolnek; hatékony és gyors fusto-
Iésmérési eljaras kidolgozasa sziikséges, és a von-
tatasi telephelyeket a rendszeres ellenérzések el-
végzéséhez flstdlésméré mlszerekkel kell ellatni.

Il. CELPROGRAMON KiVULI KUTATASOK

Ide tartozé tervmunkaéinkat gy(jtécimekbe fog-
lalva a kovetkezOkben ismertetjuk.

a) A vontatas korszerGsitése témakorében harom
munkaval:
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— a korszer(i vontatéjarmlvek optimalis fel-
hasznal&si modszereinek kidolgozésaval,

— a MAV vonalaira alkalmas, folyamatos infor-
macioatvitellel dolgozé egyseges vonatbefolyasolo
és automatikus sebességszabalyozd rendszer fej-
lesztésével és

— a villamositott vagy villamositandé vonala-
kon a tolatads jelenlegi vonder6-ellatdsanak fel-
meérésével foglalkoztunk.

Az els6 téméban a vontatési és forgalmi felada-
tok sz&mitogéppel végzett teljes kor( iranyitdsdhoz
olyan informacié-aramlast megvaldsitd maddszert
dolgoztunk ki, amely szikséges a szamitogépre al-
kalmas folyamatszabalyozasi rendszerek tervezé-
séhez.

A masodik témaban, a nagyobb sebességli és ten-
gelyszdmu személyszallitd vonatok kdzlekedtetésé-
nek sziikségessége miatt 1975-ben, a személyszal-
lité vonatnak, mint rendszernek, a vonatbefolya-
solas szempontjabol vald6 menetdinamikai vizsga-
latat végeztik el.

A harmadik téméban elemeztik a Vasuti F6-
osztaly altal elrendelt adatgy(jteésbol szarmazo
adatokat és kidolgoztuk a tipusmeghatarozéshoz
szilkséges maddszereket.

b) A vaslti kozlekedés tervezése keretében cseh-
szlovdk—magyar egyuttm(kodésben muveltik a
»Matematikai-gazdasagi modszerek a vasuti koz-
lekedésben” c. téméat, amelyben prognosztikai
modellt dolaoztunk ki a vasUti személyszallitasi tel-
jesitmények el6revetitésére és elkészitettiik a meg-
felel§ gépi programot is.

c) A vasuti halézat fejlesztésével kapcsolatos
egyik téma az europai torzshalozat infrastrukturalis
épitési terve keretében a JZ—MAV viszonylatra
érvényes egyseges tengelytanulmany kidolgozasa
volt, melynek kapcsan részt vettiink és veszlink az
Adria-tengely és a Balkan-tengely elnevezés( két
tanulmanycsoport munkéajaban.

E témacsoportba tartozik a hazai iparvagany-
halozat egységes elvek szerinti fejlesztési rendjének
meghatarozasat és hatékonysaganak novelését
szolgdl6 mddszer kidolgozasa is, amelynek soran
felmertiik az iparvaganyhalozat allapotat, felhasz-
nalhat6sagat es a kereskedelmi vonatkozasu ada-
tokat is.

d) Aforgalomlebonyolitas fejlesztésével foglalkozd
négy feladatunk kozll az els6ben nemcsak a for-
galomszabélﬁozési elveket, hanem olyan mddszert is
kidolgoztunk, amellyel a menetrendszerkesztéskor
gyorsan megallapithatd a helyes megel6zési tavol-
sag és optimalis megelézési id6tartam.

Masodik feladatként — magyar—Iengyel koz-
vetlen tudomanyos egytttmikodésben — miivel-
tik ,,A rendez6 palyaudvarok mdszaki-technolo-

iai fejlesztése” c. témat, folytatva a rendez6 pa-
yaudvarok egyes tertletein a korszer(i matematikai
modellek gyakorlatba vételét. A sorbanllasi elmé-
leten alapulé modelliinket egyes lengyel rendez6
palyaudvarokon ugyancsak eredményesen alkal-
mazzak.

Egyes technol6giai mliveletek optimalizalasanak
szempontjai és az allomasi kocsitartozkodasi id6 ter-
vezési modszerének megallapitasara iranyuld ku-
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tatomunka eredményekent rogzitettilk, hogy a
kocsifordulo id6 megallapitasa (pl. a dolgoz6 kocsi-
park gyakoribb felvételével) pontosabba tehet6.

Negyedik feladatként az &lboasaloképesség-sza-
mitas eredményeinek feliilvizsgalataval foglalkoz-
tunk. EI6z6 évi, hasonld targyl témank gyakorlati
alkalmazasahoz utmutatot készitettlink, rovid el-
méleti ismertet6t, tablazatokat és Osszeallitasokat
kozolve a vizsgalati eljards lefolytatasdnak és a
szamitasok elvégzésének jelent6s egyszer(sitése
céljabol.

e) Az Onkoltségszamitas tovabbfejlesztését célzod
kutatdsunkban — fontos Uzemi és gazdasagi célo-
kat egyarant szolgalva — a személy- és aruszalli-
tasban kozvetlenul érintett vasGti kocsiparkhoz
kapcsolédo koltségek mikénti megallapitasanak
modszerét alakitottuk ki, feldolgozva a kocsi-
igénybevételek teljes folyamatat és elhatarolva
6ket kulonboz6 széllitasi és vonatforgalmak sze-
rint is.

f) A vasuti Uzemszervezés kapcsan — az el6z6 év-
hez hasonléan — két téméaval foglalkoztunk:

—a vasUti Uzemszervezés maodszertani alapjai-
nak meghatarozésa kapcsan — a mar kidolgozott
szervezési modszertani eljarasok gyakorlati alkal-
mazéasanak lehetéségeit vizsgalva — Blﬁ). Ferenc-
varos palyaudvaron kisérleti szervezést hajtottunk
végre. A megfelel§ elemzések elvégzése utan meg-
hatdroztuk a rendez6 palyaudvarra vonatkozo
rendszermodellt;

—a vasuti Uzem rendszerszemléletl szervezési
kérdéseinek vizsgalata sordn a szervezési ismeretek
eredetével, a szervezéselmélet kialakulasaval és
fejlédésével foglalkoztunk. Rendszereztiik a f6bb
szervezéselméleti iranyzatokat, iskolakat, tisztaz-
tuk a szervezési tevékenyseg és a vezetés kapcsola-
tat, tovabba a szervezési munka végrehajtasanak
maodszertanat és a szervezéstudomany kapcsolatat
més tudomanyagakkal.

) Egészségvedelmi kutatasaink — a MAV, Koz-
egeszségligyi Intézet kdzrem(ikodésével — Kiter-
jedtek az egészségre artalmas mangan- és egyéb
nehézfém szennyezddések feldisulasanak mérésére
a hegeszt6k szervezetében, nagy érzékenységi
neutronaktivacios analitika segitségével. Hegesz-
t6kt6l vett vér és egyéb bioldgiai mintakat dolgoz-
tunk fel, keresve az optimalis mangankimutatas
lehet6segét az aktivalas el6tti vagy uténi levalasz-
tas, kilonboz6 besugarzési és hdtési idok fuggveé-
nyében.

h) 1975-ben kezdtik meg a kendolaj-adalékok
hatekonysagi vizsgélatét, a kilonféle alapu és gyéart-
manyl kendolajadalékok motorkoPésra gyakorolt
hatasanak radioaktiv nyomjelzés, illetve aktivacios
analizis modszerével végzett elemzésével.

A téméat a BME Gépipari Technol6giai Tanszék-
kel egylttm(ikddésben mdveljik. Két Kkisérleti
motor fékpadi jaratasaval kezdtik meg a Wynn-
féle kendolajadalék vizsgalatat oly mddon, hogy a
motorok felsé kompresszidgydriinek aktivalasaval
az olajkorbe jutd kopastermék radioaktivitasat
mérjuk. Az eredetileg csak széraz koptatasra alkal-
mas kopésvizsgalé berendezéshez az olajkenéses
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vizsgalathoz és a strlodasi er6 méréséhez kiegészité
egységeket terveztiink.

1) Futésbiztonsagi vizsgalataink és a biztonsagos
futas feltételeinek meghatarozésa keretében tobb
Kisérletet végeztlink vond- és toldmozdonnyal koz-
lekedd nagy elegysulyd tehervonatokkal, a kilon-
boz6 ivsugaru palyaszakaszokon megengedhetd
legnagyobb tolder6 és az engedélyezhet6 legna-
gyobb sebesség meghatarozasara. Bar kisérleteink
megfelel§ eredményeket hoztak, megallapithato,
hogy a kulonféle kitér6kombinaciokon athaladé
tolaté mozdonyok, tehervonatok, illetve ezek utolsé
tolt kocsijaként futd kocsik futasbiztonsagi viszo-
nykainak feltarasahoz tovabbi kisérletek sziiksége-
sek.

j) Vontatasi energetikai vizsgélataink soran az
egyik témaban az M 43 sor. Diesel-mozdonnyal
végeztiink elméleti és kisérleti vizsgalatokat a von-
tatasi es energetikai jellemz6k meghatérozéasa ér-
dekében. A kisérletek eredményeként megallapi-
tottuk, hogy a mozdony mind tolatasi lzemben,
mind mellékvonali vonattovabbitas céljara egy-
arént elényos és gazdasagos vontatojarmd.

A vontatasi energiahordozokkal valé tervszer(i és
takarékos gazdalkodés feltételeinek megvaldsitasa
érdekében — egy masik témaban — kidolgoztuk a
vontatasi energiagazdalkodas egységes tervezesi,
értékelési és premizalasi rendszerének elvi alapjait,
az egyedi és tervezési energianormak meghataro-
zasara vonatkozd oOsszefliggéseket. Olyan premiza-
l&si rendszerre dolgoztunk ki javaslatot, amely mind
a vontatasi, mind a forgalmi szakszolgalatot érde-
keltté teszi a vonattovabbitasi energiasziikséglet
csokkentéseben.

k) Az 6nm(kodd jarmdkapcsold berendezések ki-
fejlesztése és alkalmazasa terén — a feladat termé-
szetébdl folydan nemzetkdzi egyuttm(ikddésben —
négy téméat mdveltiink, éspedig hadrmat a szocia-
lista vasutak tudomanyos kooperacidjaban, egyet
pedig UIC—ORE megbizashdl.

Az els§ OSZZSD téméaban a bonyolult alaku kap-
csolokon, kedvez6tlen terhelési mddok mellett,
repedébevonatos fesziltségvizsgalati maddszerrel
végeztik a fesziltséggy(jté helyek feltarasat és a
f6 feszlltségek irdnyanak meghatarozasat.

A mésodik téeméaban két kisérletsorozatot végez-
tlnk, amelyek kozil az els6t a BDZ, a masodikat a
MAV vonalain hajtottuk végre. A kisérletek ered-
ményei azt mutatjdk, hogy a tagvasutak szakértdi
altal a vegyeskapcsolasos tizemre kidoltozott teher-
vonati szerelvény-osszeallitas és kisérleti feltételek
esetén szamolni kell a siklasveszéllyel.

Harmadik feladatként elkészitettiik az OSZZSD
megbizasa alapjan kordbban kifejlesztett kozbetét-
darab teljes dokumentacios anyagat a megrendel6
részére.

Az UIC—ORE témaban az ORE B 51 Szakértd
Bizottsaga megbizasa alapjan a kompolashoz ko-
rébban Kkifejlesztett kodzbetétdarabot szilardsagi
alkalmassag szempontjabol vizsgaltuk oly modon,
hogy dinamikus szilardsagvizsgalatokkal feltartuk
a kozdarab legnagyobb igénybevétell helyeit.
Eredményeink alapjan meghataroztuk azokat az
Uzemi viszonyokat, amelyek kozott a kifejlesztett
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kozbetétdarab szilardsagi szempontbol is meg-
feleld.

1) KjarmUszilardsagi vizsgalatok keretében elja-
rast dolgoztunk ki a vasuti jarmdvek alvézaban és
kocsiszekrényében a gyartasbol eredé belsd fesziilt-
ségek meghatarozasara. Az eljaras elsd alkalma-
zasa mar sikerrel jart. A vizsgalt kocsitipus alvéz-
repedéseit ugyanis nem a terhelés, hanem a nem
megfelel6 gyartastechnoldgia idézte el6, mivel az
alvaz egyes reszeiben terheletlen allapotban is je-
lentGs gyartasi feszlltség mutathato Ki.

m) Afékizemi vizsgalatok egyik — OSZZSD ko-
z0s kutatast képez6 — részfeladataként a szovjet
partnerekkel részben az SED, részben a MAV vo-
nalain kisérleteket végeztink a szovjet, valamint
az UIC elGirasoknak megfelel6 fékberendezések
tizembiztos egyuttmiikddési feltételeinek meghata-
rozéséra. Kiserleteink eredményeként meghataroz-
tuk, hogy az lizembiztos egyiittm(ikddés érdekében
milyen atalakitasokat kell végezni az SZD fékbe-
rendezéseken, illetve milyen tipust kormanyszelep
szikséges a normal nyomtavolsagu vonalakon is
kozleked6 SZD kocsikra.

A maésik részfeladat megoldéasaként kisérleti el-
jarast és mér6berendezést fejlesztettiink ki a ke-
rékabroncs és a féktuskd kozotti sarlodas tzem
kozbeni vizsgalatara.

n) A MAVTI kezdeményezésére inditottuk meg
a korszer( teherkocsik ellenallastényez6inek vizsga-
latdt guritodombi Uzemben. Kiilonbdz6 tipusu,
korszer(, gordil6- és sikldcsapagyas teherkocsikkal
és kocsicsoportokkal kisérleteket végezve, megha-
taroztuk a fajlagos futasi ellenallast és a palyaiv-
ellenéllast a guritodombihoz hasonl6 viszonyok ko-
z0tt és tobb — a guritopéalyaudvarok tervezésénél
hasznosithatd — alapvetd kdvetkeztetést vontunk
le a kisérletek eredményeib6l.

0) Vasuttorténeti, kozelebbrél vasutas munkas-
mozgalmi kutatasi témankban folytattuk az els6 vi-
laghaboru el6tti, valamint az 1918—1919. évi for-
radalmak alatti magyarorszagi vasutas munkas-
mozgalom torténete dokumentumainak gy(jtését,
valogatasat és kiadasra valo el6készitését. Feltaro,
rendszerezd és kutatasi tevékenységet fejtettiink
ki a F&varosi Levéltar birésagi irataiban, az
MSZMP KB Parttorténeti Intézete Archivuméaban
és az MSZMP titkarsagi irataiban, tovabba a KPM
Vasuti F6osztaly irattdrdban, az Orszagos Szé-
chényi Konyvtar Hirlaptardban és a Parttorténeti
Intézet irattaraban.

111. JARMUKISERLETI ES MUNKAVEDELMI
MINOSITESEK

A rovid kidolgozési hatéaridejd jarmdkiserleti
feladatok kozil példaként emlitjuk me(IJ:

— az MDa motorvonatok akkumulatorszekré-
nyeiben el6fordult robbanasok okénak Kkivizsga-
lasa, melynek eredményeként javaslatot dolgoz-
tunk ki az akkumulatorszekrény szell6zésének
modositasara;

—a V 43 sor. villamosmozdonyok részére olyan
szekrényfelfiuggesztési maod  kifejlesztése, amely
kedvezobb futasi tulajdonsagokat és kisebb meér-
tékl abroncskopést eredményez, mint a jelenlegi.
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A vasUti jarmivek, munkagépek és egyeb be-
rendezések munkavédelmi mindsitése keretében
— részben a MAV, részben pedig mas szervek, val-
lalatok megrendelésére — elvégeztik:

— az M 63, M 43 és M 45 sor. Diesel-mozdonyok,
valamint

— a MAV Szegedi Vasltigazgatésaga hidmeér-
legvizsgald szerelvényének ergondémiai és bizton-
sagtechnikai vizsgalatat;

— a Bp. Keleti Vontatasi F6nokségen telepitett
vonatbefolyasold berendezést vizsgalo készilek,

— a Bp. Keleti pu.-on felszerelt utastajékoztatd
berendezes,

—a Bp. Nyugati pu.-on létesitett ,,Szignaltron”
berendezés, tovabba

— az univerzalis agyazatrendezd gép, szintezd-,
alaverd- és iranyitdgep,

— az aljkdz és agyazatszél tomoritd gép ergo-
noémiai és biztonsagtechnikai vizsgalatat; vegul

— 1 Mp teherbirasu villamos futédaru munka-
védelmi vizsgalatat.

IV. SZABVANYOSITASI TEVEKENYSEG

Az Intézet éves tervében 61 szabvanyjavaslat
kidolgozasa szerepelt. A Szabvéanylgyi Kdézpont
e feladatok teljesitésén kivul felulvizsgalt, illetve
atdolgozott 600 szabvanyt, amelynek egy részét
modositasra irdnyozta eld, mas részének pedig ha-
talytalanitasat javasolta.

Cikkunk terjedelmi korlatadi miatt csupan cim-
szbszerlien emlitink meg néhéany — 1975-ben Ki-
dolgozott — nagyobb jelentdségli szabvanyt:

— ,, Tartalykocsi kozponti szelep és foldrél ve-
zérelhet6 vezérlém(”, a balesetveszélyes felllr6l
vezeérelhetd szelep helyett;

— ,,Hit6kocsi alkatrészek elnevezése” a régi,
favazas hit6kocsik helyett beszerzett 0j kocsiknal
szlikséges egységes elnevezés biztositasara;

— ,,Vasuti teherkocsik forgovazai. Forgovazak
févizsgalata”, a jarmivek Uzembiztonsaganak fo-
kozasa és a csereszabatosség bbvitése érdekében;

— ,,Villamos valtéhajtdm szerelvények és tar-
tozékai”, az ilyen alkatrészek gyartasara és az egy-
séges felszerelési eljarasokra.

A Kozpont egyéb munkai kozott szerepelt a
MAV szabvanyok jegyzékének Osszedllitasa és Ki-
adasa, a szolgalati helyek ellen6rzése szabvany-
tgyi szempontbol, sulyt helyezve a fontosabb m-
szaki szabvanyok, a szocialls, balesetvédelmi és a
vasutat érintd egyéb szabvanyok megtartasara is.
Végul kdzrem(ikodott szervezetlink a Zankan meg-
rendezett szabvanyugyi ugyintéz6i, illetve tovabb-
képzd tanfolyam szervezésében és lebonyolitasa-
ban is.

A Kozpont képviselte a MAV-ot az 4gazati szab-
vanyosito targyaldsokon, illetve a Magyar Szab-
vanyugyi Hivatalnal tartott szakértdbizottsagi
targyalasokon és értekezleteken.

V. EGYEB TUDOMANYOS TEVEKENYSEG

A szorosan értelmezett kutatdmunka ismertetése
mellett nem hanyagolhat6 el az Intézet dolgozdi-
nak



266

— az eléz6 években befejezett kutatdsok ered-
ményeinek hasznositasaban;

— szakvélemények és dontésel6készité tanul-
manyok kidolgozaséban,
valamint

—a megbizasos feladatok teljesitésében meg-
nyilvanulé tevékenysége.

A kutatasiranyito szerv altal kijel6lt konzulen-
sekkel a téma mivelése folyaman kialakult —egyre
hasznosabb — munkakapcsolatokat megdrizve,
arra torekedtiink, hogy a kutatas befejezése utan,
de gyakran mar a részkidolgozas sorén is, az ered-
mények hasznosuljanak. Vonatkozik ez elssorban
a vasutra, de emellett méas terlletekre, igy pl. a
kozlekedési felsGoktatdsra is. A kutatdsok csak
igy tolthetik be alapvetd céljukat, a vasuti szalli-
tas, a kozlekedés szinvonalanak és minden iranyud
munkajanak tudoméanyos alapu segitését, a fels6-
fok( szakemberképzés anyagénak szélesebb koriivé
tételét és nem utolsosorban a kozlekedéstudoma-
nyok vasuti részteruletének gyarapitasat. Sok tiz-
millio6 forint megtakaritast képviselnek, illetve
tesznek lehetévé azok a kutatasok és feladatmeg-
oldasok, amelyek hasznositdsaban az Intézet dol-
gozdbi kdzvetlendl is részt vesznek.

Jelent6s tudomanyos felkésziiltséget kivannak
meg a felsébb szerveink, kulsé tudomanyos szer-
vek, hatésagok vagy vallalatok altal igényelt szak-
vélemények és tanulméanyok. Ezeknek célja leg-
tobbszor a megalapozott és megfelel§ gazdasagi
hatékonysagu dontések meghozatalanak elésegi-
tése, vagy az egyes konkréten megallapithato hi-
bak okainak felderitése és kiklszobolésik modja-
nak megallapitasa volt.

A megbizasos munkakat — amelyek szorosan
kapcsolodnak az Intézet kutatasi vagy operativ
profiljAhoz — részben vasuti, részben pedig kiilsé
szervek megrendelésére teljesitettiik, a kivant cél-
kitlizésnek és szinvonalnak megfelel§ min&ségben.

VI. A HAZAI ES NEMZETKOZI
TUDOMANYOS KAPCSOLATOK

A témaml(ivelésekkel és egyéb megoldandé inté-
zeti feladatokkal 6sszefliggésben a hazai tudoma-
nyos intézményekkel, egyetemi és f6iskolai tan-
székekkel, véllalati kutato-fejleszt6 részlegekkel és
laboratoriumokkal, mas kutatointézetekkel, a koz-
lekedési tarca tobb szervével és vallalataval, sok
vasUti szolgalati hellyel alltunk 1975-ben is koz-
vetlen kapcsolatban.

E kapcsolatok a tanszékek viszonylataban két-
oldali munkakapcsolatként jelentkeztek, egyrészt
ugyanis mind szélesebb korben volntuk be kutata-
sainkba — a tudomanypolitikai irdnyelveknek
megfelel6en — a tanszékeket, masrészt pedig tébb
intézeti munkatérs tevékenykedett a kozlekedési
felsGoktatasban.

Partnereink voltak toébbek kézt — nem teljes
felsorolasban — a Kozlti Kozlekedési Tudoma-
nyos Kutatd Intézet, a Kozlekedési Mizeum, az
MTA tobb intézete, az Epitéstudomanyi Intézet,
a Mdszeripari Kutat6 Intézet, a Vasipari Kutato
Intézet, a BME Tanreaktora és tobb tanszéke, a
Kozlekedési és Tavkozlési Miszaki Foiskola, a

kozlekedéstudomanyi szemle

MAHART, a MAV Tervezd Intézet és az OAB
Izotopalkalmazasi Csoportja, amelyekkel a hagyo-
manyos, illetve kisebb részében 0j kooperéacio kol-
csonos elényokkel jart.

Egyre b6viulé nemzetkozi kapcsolataink az egyutt-
miikodés harom leggyakoribb forméjéara: a kozos
koordindlt kutatadsokra, tanulmanyutak koélcsénos
lebonyolitaséra és a dokumentacios anyagok, tu-
domanyos-miszaki-gazdasagi informaciok cseré-
jére terjedtek ki. Kulfoldi partnereink kore a buka-
resti Kozlekedési Kutatd es Technolégiai Fejleszté
Intézettel (ICPTT) szaporodott.

A mér ismertetett kutatasi témékon kivil, nem-
zetkozi kapcsolataink kozul az aldbbiakat emlitjuk
meg:

— egyik osztalyvezet6nk latja el a meghatalma-
zotti feladatot és koordinatori teendéket a KGST
konténerizacids egylttmikodésre szervezett Meg-
hatalmazottak Tanéacsaban;

— kozremdkodtink a KGST vasuti jarmivek
egyseges Kiserleti és vizsgalati modszereinek kidol-
gozésaval foglalkozd téma mvelésében;

— a lengyel vasuti kutatéintézettel egyutt téma-
vezet6i vagyunk a szamitastechnika és a matema-
tikai modellek kozlekedési alkalmazéasaval foglal-
kozo, KGST Egyezmény keretében mdivelt auto-
matikus kocsiazonositasi témanak;

— KGST Egyezmény keretében miikodink
Iédzre az egységes adatatviteli rendszer kidolgozésa-

an;

— folytatélagosan részt vesziink az OSZZSD/
UIC Egységes Numerikus Vasuti Kéd Bizottsag
munkajaban;

— évek Ota aktiv tagjai vagyunk az dnmiikodé
kapcsoldval foglalkoz6 ORE B 51 Szakért6bizott-
sag keretében miikod6 Koézbetét Munkacsoport-
nak;

— részt vesziink az OSZZSD IX. és V. Bizott-
saganak a betonaljakkal foglalkoz6 munkéajaban.

Tanulméanyuti delegécidk kiklldésére 1975-ben
az eléz6 éveknél nagyobb lehet6ségeink voltak.
Figyelemre méltdé magyar—lengyel relaciéban a
valutamentes csere feltételeivel megvalosult tanul-
manyilti csere, mely nem egy esetben a 2—3hét
id6tartamot iselérte. Ahosszabb id6tartam a tanul-
manyozandd kérdésben behatdbb tapasztalat-
gy(jtést, eszmecserét tett lehetdve.

A partnereink &ltal igényelt dokumentaciokat
altalaban hataridében kuldtik el és t6lik — kéré-
stinknek megfeleld szdma és szintl — dokumenta-
ciés anyagot kaptunk. A kozos kutatdsokkal kap-
csolatos rész- vagy zardjelentések atadasa az ira-
sos informéacidcsere rendszeres forméaja lett.

Nemzetkozi kapcsolataink altalanos jellemzése-
ként elmondhatjuk, hogy a kolcsonds elényokon
kivil, a személyes kapcsolatok révén nagyban no-
velték kutatoink ismereteit, attekint6képessegét,
nemkildnben gyorsitjak egyes téméak mivelését.

VIl. TARSADALMI TUDOMANYOS
MUNKA

Tudomanyos munkatarsaink részvétele a tarsa-
dalmi tudomanyos munkéaban, igy az MTA egyes
bizottsagaiban, a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet-
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ben és a Gépipari Tudomanyos Egyesiiletben 1975-
ben is jelentds volt. Mint egyesiileti tisztségvisel6k,
aktivistak és tagok, iranyitasi és szervezési teend6k
ellatasaval, tervezetek, tanulmanyok és javaslatok
kidolgozasaval tdmogattdk az egyesuleti célok
megvaldsitasat, az egyes tudomanyteruletek el&re-
haladasat.

A KTE és az Intézet kdzos rendezésében évek
Ota sikeresen foly6 el6adéssorozat keretében kuta-
toink munkajukrél, tudomanyos eredményeikrol
tobb el6adast tartottak, amelyek irdnt elsésorban
vidéken nagy érdeklGdes mutatkozott. Az elGadasok
jol szolgaltak az intézeti munka eredményeinek
népszerdsitését, a vasiti tudomanyos kutatds és
gyakorlat kapcsolatanak erdsitéseét.

Két intézeti dolgozo titkarként irdnyitja egy-egy
szakosztaly munkajat az Egyestletben. A Kozleke-
déskibernetikai Koordinaciés Allandé Bizottsag
titkara szervezte és irdnyitotta a 4. Nemzetkozi
Vasutaskibernetikai Vildgszimpozion anyaganak a
MAV szakért6k korében lefolytatott vitajat.

Kozremdkodtink az Egyesulet altal Sikloson
rendezett ,3. Futastechnikai Konferencia” el6-
készitésében és itt két el6adast tartottunk.

Részt vettiink két triboldgiai targyd el6adassal
a , Tizéves az M 62 sor. Diesel-mozdony” c. kollok-
viumon és korreferatumokkal ,,A szamitastechnika
vasUtuzemi alkalmazésa” targyd, Szegeden meg-
rendezett orszagos ankéton.

A tarsadalmi tudomanyos munka egyéb teriile-
teit érintve megemlitjik aktiv kdzremiikddésiinket
az MTA Kozlekedéstudomanyi Bizottsagaban és
Vasuti Kozlekedési Albizottsagdban, a Kozleke-
déstudomanyi Szemle szerkeszt6bizottsagadban és
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az MSZMP V1. kerleti Parthizottsaganak Tudo-
manypolitikai Bizottsagaban.

VIII. SZAKIRODALMI TEVEKENYSEG

Tudoméanyos munkatérsaink szakirodalmi tevé-
kenységilkkel is igyekeztek az Intézet tudomanyos
munka@jat ismertetni és népszer(siteni. Legjelentd-
sebb kiadvanyunk az intézeti Evkonyv tizenhato-
dik kotete, mely 1974. évi munkankroél, egyéb tu-
domanyos tevékenységunkrdl, valamint fontosabb
kutatdsaink eredményeir6l szamol be, a kdzzétett
17 tanulményban.

Az 1974. év kutatd, fejlesztd és jarmikisérleti
munkairdl készult osszefoglalo és zardjelentesek,
valamint a tanulméanyok bibliogréafidjat az Ev-
konyv fliggeléke tartalmazza.

Fentieken Kkivul Intézetiink dolgozoi az 1975. év
folyaman irtak eggl szakkonyvet, szakfolyGiratok-
ban kozzétettek 28 szakcikket, tovabba elvégeztek
tobb szakkdnyv, szakcikk és jegyzet lektoralasat.

*

Attekintve Intézetiink 1975. évi munkajat, ugy
itéljik meg, hogy az ez évi beszamolo is meggyo-
z6en tanusitja: az intézeti 0Ossztevékenységben
mind a munka mennyiségét, mind pedig min6ségét
tekintve &llando, egyenletes fejl6dés tapasztal-
hatd. A targyévet és ezzel egytt a IV. 6téves terv-
id8szakot sikeresen zartuk le. EIért eredményeink
alapjan bizalommal tekinthetiink az Intézetre még
tobb és felel6sségteljesebb munkat kiszabé V. 6t-
éves terv kezdd évére, 1976-ra, ami egyben az
Intézet 25 éves fennallasanak jubileumi éve is.

Konyvszemle

KOTUKI: Ko6zati kozlekedési kutatasok
I. Az Gthalézatfejlesztés kérdései

Bp. 1976. Kozlekedési Dokumentaciés Vallalat, 139 p.
44 abra

A Kozati Kozlekedési Tudoményos Kutatd Intézet
(KOTUKI) ezzel a kotettel egy 0j kiadvanysorozatot
inditott el, amelyben a kdzlti kozlekedés egy-egy atfogé
teriletén folytatott kutat6 munka eredményeirél kivan
beszamolni.

Ez az els6 kotet az aladbbi 8 tanulményt tartalmazza:
Prochézka Miklés: Uthéalozat-fejlesztés.
tr. Monigl Janos: A varhatéd orszadgos kozuti forgalmi
igények viszonylatonkénti meghatarozasa.

Dr. Vasarhelyi Boldizsar: A kézuti forgalom-elérebecs-
lésre szolgalé analitikus moédszer kialakitdsaval kap-
csolatos vizsgalatok.

Berg Artur: Az Gt hasznalatanak értékelésén alapulé
hatékonysagi szamitasi mdédszer.

Wellner Péterné—Koren Csaba: Az 1973 —74. évi orsza-
gos kozuti célforgalmi szamlalas.

Bir6 Mihaly: Kozuti keresztmetszeti forgalomfelvételi
kutatds eredményei, annak fejl6dése és gyakorlati
alkalmazésa.

Dr. Kajan Béla: Az orszagos Gthal6zat-fejlesztési terve-
zés moédszerei, eredményei és feladatai.

A kiadvanyt Szirti Béla szerkesztette.
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kozlekedéstudomanyi szemle

Ko6zponti forgalommeérés a budapesti programvalaszto rendszerben

Dr. JANKO DOMONKOS —PUSKAS TIBOR

BEVEZETES

A varosi forgalomtechnikai vizsgalatok egyik
alapvet6 feladata a jarmiforgalom nagysaganak,
jellegének, eloszlasanak pontos felvétele es az ada-
tok folyamatos elemzése. A nagy forgalmd bel-
varosi utcahalozatban végzend6 forgalmi mérések
csak automatikusan, jarmuérzékel6 detektorok
felhasznalasaval végezhet6k gazdasdgosan és a ki-
vant részletességgel.

Kordbban mar felmerilt ez az igény Budapesten
is, és a FOvarosi Tanacs megbizdsa alapjan a
VILATI foglalkozott egy korszerd, kb. 180 jarm-
érzékeld detektort tartalmazo kdzponti szamitoge-
pes forgalmi mér6-adatgy(jté rendszer tervezésé-
vel és kiépitésével a belvaros teriiletén [:]. Ez a
beruhdzéds azonban — els6sorban gazdasagi meg-
fontoldsok miatt — csak néhany év mulva valdsul
meg, és ezutdn szolgaltat forgalomtechnikai ada-
tokat. Megfelel6 szamszer(i forgalmi értékekre
azonban folyamatosan sziikség van, célszer( tehat
a meglevl eszkdzok felhasznaldsaval mar most
automatikusan adatokat gyfijteni és feldolgozni.

Cikkink az e téren végzett kisérleteket, kezdeti
Iépéseket ismerteti, és bemutatja a budapesti
programvélasztdé rendszer méar meglevd azon esz-
kozeit, amelyek folyamatos forgalmi adatgydijtésre
alkalmasak.

1A t’VA hardware terveit az eredeti PAS program-
valaszté egységeinek felhasznaldsaval Lizak Irén ké-
szitette. A TEFE egységet Puskas Tibor tervezte.

Hurkok az Gt- Helyi forgalom -

burkolatban irdnyité berendezés ek
H1 DITB1
MBAA1
_T
~L
M6 MBAA 2
H 16 rto TB16-1

PVA kozponti

A BUDAPESTI
PROGRAMVALASZTO RENDSZER (PVA)

A Fdvarosi Tanacs megbizasa alapjan a VILAT1
az 1973—74. években megtervezte €s részben Kivi-
telezte a budapesti programvalaszté rendszert
(roviden: PVA). A PVA feladata, hogy a mar ko-
rabban dsszehangoltan miikéd6 forgalomiranyitd
jelz8lampékat olyan rendszerré fogja 6ssze, amely-
ben folyamatos forgalommérés alapjan automa-
tikus programvalasztast lehet megvaldsitani.
A PVA néhany mdszaki jellemzéje:

1 A rendszerhez tartozik a pesti Nagykorat, a
Népkoztarsasag Utja, Jozsef Attila utca, Rakoéczi
ut, Dedk tér, Madach tér étven jelz6lampas csomo-
pontja.

2. A rendszerhez tartoz6 berendezések fix prog-
ramosak, N. TESLA gyartmanyuak. A jelzési
programok szama: s, (2 régi, 4 Gj program).

3. Aterileten elhelyezett jarmuérzékel6 detekto-
rok szdma: 16.

Arendszerlmiikodési vazlatat az Labra mutatja.
H-val jeloltik az utburkolatba fektetett induktiv
hurkokat. A DITB jel(i detektoregység a hurkok-
hoz legkozelebb talalhaté csomoponti forgalom-
irdnyitd berendezésben kerlt elhelyezésre. A koz-
ponti berendezés az 1 &bran lathaté egységekbdl
all, amelyek:

MBAA mér6hely foglaltsagot figyeld egység,

FIRA  jarm(szamlalo és forgalmi szint megha-
tarozo egység,

Kettés kdzpont

berendezés
FIRA 1 r TIGP
16 PGVE
PGGAT
TEFE
PGVH1
PGVH2
FIRA16 TI GB
Id6alap
FIRA17

Idéméré * X

Aktuélis programszam —

1. 4bra. A PVA mi(ikodési véazlata
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PI- univerzélis program

% abra. A PVA programvaltas! és tendenela-iigyelésl algoritmusa

PGVE forgalmi szint és programtarol6 egység,

TEFE tendenciafigyeld egység,

PGVH programvalaszté logikai egység,

TIGB elektronikus alapitemado,

PGGAT csoportvezérld (kettés kézpont) program-
tarold egysége.

A PVA automatikus programvalaszté miikodése
roviden a kovetkez6. A 16 hurok felett elhaladd
jarm(ivek keltette elektromos jelet a DJTB egység
a kozpontba tovabbitja. A jeleket az MBAA egy-
ség tovabbitja a 16 FIKA egységbe, amely a szam-
lalast vegzi. A FIRA 17. egység hatarolja be a
mérési ciklust (T), amely maximalisan 640 is lehet.
A PVA nem szamszer(i forgalomnagységgal dolgo-
zik, hanem az i-edik detektoron mért Qi (jarniu/T s)
forgalomnagysagot el6re bedllitott forgalmi hatar-
értékeknek megfelel6en alacsony (L), kozepes (M)
vagy magas Y/) forgalmi szintekbe sorolja (FIRA).
A mérési ciklus végen a FIRA egységek tehat egy
16 elembdl &ll6 forgalmi szint sorozatot allitanak
el6. Legyen a Py-edik mérési ciklus végén el6allé
szint sorozat {SZT}Tj. A PGVH egységekben tarol-
tunk 102 darab forgalmi szintsorozatot. {SZT}*,
&=1...102. Minden egyes ISZT}*-hoz egy for-
galmi jelzési programot rendeltiink. Adott esetben
PI, P2, P3, P4, P5 és Ps Gsszehangolt programot
tarolunk az egyes csomoponti forgalomiranyitd
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gépekben, tehat ezek kozul valamelyiket rendeltik
a [SZTji forgalmi szintsorozat valamelyikéhez (a
P univerzalis program, atlagos forgalmi helyzetre
felel meg). A programvalasztas és tendenciafigyelés
algoritmusat a 2. dbra mutatja.

A PVA tervezése, kisérleti Uzemeltetése soran
szamos elvi forgalomtechnikai kérdés kerult napi-
rendre. llyenek pl.:

a) A programvalasztod rendszer mérete.

b) A programvalaszto rendszer hatékonysaga.

c) Az optimalis programvaltasi algoritmus.

cl) A rendszer forgalmi strukturajanak felvétele,
optimalis detektorszém.

A PVA egyik feladata az, hogy segitségével meg-
szerezhessilk azokat az ismereteket, tapasztalato-
kat, amelyek birtokaban — tobbek kozott — az
elvi kérdések megvalaszolhatok.

Jelenleg a PVA programvélasztasi algoritmusa-
nak korszer(sitése, az egyes forgalmi szintek beal-
litasanak ellen6rzése, a jelzési programok és dssze-
hangoléasok javitasa folyik. Ez id6 alatt vizsgaltuk
— e cikknek éppen ez a tdrgya — hogyan lehet
folyamatos forgalomfigyelésre felhasznalni a terd-
leten elhelyezett 16 merddetektort.

A JARMUERZEKELO detektorok
ELHELYEZESE

A jarmiérzékeld detektorok tipusat és elhelye-
zését a programvalasztd rendszerben betdltott sze-
repuknek megfelel6en hataroztuk meg. Viszonylag
nagy varosi tertilet (5 kmz2 — 50 jelz6lampas cso-
mopont) forgalmat kell viszonylag kevés (16 db)
detektor adataval jellemezni. A detektor hurkokat
olyan helyen kellett lefektetni, ahol a nyugvo for-
galom zavarasanak veszélye kikiisz6bolhetd. A hur-
kokat &ltaldban a belsé forgalmi sdvban helyeztiik
el, a jelz6lampéas csomoponttdl tavolabb.

A hurok a savban hosszirdnyban 3 m, kereszt-
irdnyban > m téglalap alakban helyezkedik el.

A 3. &bra a PVA-hoz tartoz6 budapesti belvarosi
terlleten elhelyezett jarmUiérzékel6 detektorokat
_mluta}[tja. A nyil a mért forgalmi mozgésiranyt
jelenti.

A detektorok jelei kabelen a Tanacs koruat 2. sz.
épuletben kiépités alatt &ll6 forgalomiranyitd
diszpécser kozpontba kerllnek. Itt taldlhatok a
PVA kozponti egységei és az un. kettés kdzpont
(4. és 5. &bra). A kettds kdzpont tarolja a PVA altal
kivalasztott aktudlis jelzési programszamot és ]pe-
riddusonként tovabbitja azt a csomoponti for-
galomiranyitd berendezésekhez. Masik funkcidja,
hogy a koordinalt Gzem megvalositasahoz kodzos
id6alapot szolgéltat a rendszer valamennyi csomo-
ponti berendezésének.

A berendezésbe két, parhuzamosan tizemel6 id6-
és programkod-ado egységet épitettiink; a masodik
tartalekként Uzemelhet. A tartalék Uzemre torténé
automatikus attérést a hibafigyel6 egység bizto-
sitja.

Az aktudlis jelzési programszamot nemcsak a
PVA, hanem elektronikus heti programora (TIGP)2
szolgaltathatja a kett6s kdzpontnak.

2 ATIGP programorat és az alabb emlitett PVA adat-

rogzitét Ozoli Zoltan (V1LATL) tervezte.
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3. dbra. A PYA-hoz tartoz6 budapesti teriilet a detektorokkal

Detektor-  Csomoponti PVA Mintavete-  Philips
hurok forgalom- kdzpont tezé adapter  szatagt“ukaszt6
iranyito berendezés
berendezés

6. dbra. A jarm( altal keltett elektromos jel Gtja detektorliuroktél
a regisztraloig

A FORGALOMMERES ESZKOZEI

A detektorok altal végzett forgalrhi mérési ered-
ményeket els6dlegesen a programvélasztashoz
hasznaljak. A PVA miikddésébdl eredben azonban
ezek az informacidk egy meghatarozott mérési id6
utan torlédnek, a kesébbi felhasznalas szempont-
jabol elvesznek. Célszer( tehat a fenti funkcidval
parhuzamosan a forgalmi mérési eredményeket
rogziteni. A PVA-hoz tartozik egy Un. PVA adat-
regisztralo, amely a 16 detektorral mért forgalom-
nagysagot és a PVA miikodési jellemzéit minden

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

4. dbra. A PVA kozpont egységei a Tanacs koruti
kozpont hely iségében

5. dbra. A TESLA kettés kézpont egységei
a Tanacs koruti kdzpont helyiségében

meresi ciklus vegen papirszalagra nyomtatja. Ez a
berendezés a PVA mikddésének ,,naplozasara”
készilt. Ha az adatokat szamitdgéppel akarjuk
feldolgozni, el6bb lyukszalagra vagy kartyara kell
a meresi értékeket atvinni. A folyamatos forgalmi
mérés és gyors adatfeldolgozds céljara ezért a
Philips 86 AF 210 tipust lyukasztot hasznaljuk.
Az (tburkolatba agyazott hurok felett elhaladé
jarm( elektromos jelet hoz létre, amely kabelen a
PVA kozponti egységbe, majd mintavételezd adap-
teren keresztll a regisztraloba kerul (6. &bra).
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A jarmiiérzékel6 detektor

AJCD 16-0s detektor a svéd Ericsson cég gyart-
méanya. Jarm(vek, illetve hasonl6 témegl fém-
targyak érzékelésére alkalmas. A mérési elvet te-
kintve induktiv hurokdetektor.

Két funkcionélisan elkllonithet6 reszb6l all: az
uttestbe agyazott induktiv hurokbol (H) és elekt-
ronikus kiértékel6 e?(ységb(jl (DITB).

A JCD 16-0s detektor két tipusvaltozatban ké-
szil. A ROA 213810/1 ,presence” és a ROA
213810/2 ,,passage” tipus. A PVA rendszerhez a
»presence” tipust alkalmaztuk. Jellemzd tulajdon-
saga, hogy visszadllasi ideje az érzékelési teriilet
és a gepkocsi(k) altal lefedett tertilet aranyatol
fugg. Pl. Egy 2x 40 m-es teruletl hurokfelileten
tartozkodo6 személygépkocsit 10 percig képes érzé-
kelni. Az alkalmazott 2 x = méteres hurokhoz ren-
delt visszaallasi id6 tobb mint 2 ora.

Athaladd gépkocsi esetében, az érzékelési teri-
let szabadda valasat kévetd néhany millisecundum

7. dbra. A KON 2i:tHI10/1 jeli detektorkart.va

MINTAVETELEZO
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mulva a detektor kimendjele megsz(inik, a detek-
tor Gjra fogadokész.

A ,presence” detektorhoz maximum 110 m ke-
riletd hurok csatlakoztathaté. A hurok és az
elektronikus egység tavolsaga specialis esetben
500 m is lehet.

Az elektronikus egység kimendjelét egy poten-
cialmentes relékontaktus biztositja. Lehetdvé teszi
a jelhordoz6 tag hatarok kozotti szabad megvalasz-
tasat. Mszaki adatok (elektronikus egység):

Hurokfrekvencia 100—125 kHz

Tapfesziltség 24 VDC +20%
- 10%

Teljesitményfelvétel 1,3 W 24 V-0s

Kornyezeti h6mérséklet

tartomanya —40 °C-tdl +70 °C-ig
Kimend kontaktus terhel-
hetésége 20 VA max.

Befoglald méretek 155x 27 x MO mm
A detektorkartyat a 7. 4yra mutatja.

PVA szimuléacié

A PVA rendszerhez tartozé 16 detektor jelei ka-
belrendszer kozvetitésével jutnak a programva-
lasztd bemenetelre.

A bemeneti egység (MBAA) csatornanként egy
vevlreléb8l és egy iddzitett figyel6aramkorbd]
épil fel. A vevorelék altal feler@sitett detektorim-
pulzusok jarmiszamlald egységek (FIRA) be-
menetelre kerlilnek mindaddig, amig id6tartamuk
a 3s-ot meg nem haladja. Amennyiben a vevérelé
3 s-on tul detektorfoglaltsagot jelez, a figyel6-
aramkor a szamlalo bemenetérdl a jelet lekapcsolja
és belsé impulzusgeneratorrdl szimulaciés impul-
zusokkal helyettesiti.

Ez az allapot mindaddig fennmarad, amig a de-
tektorfoglaltsdg meg nem sziinik és a vevorelé el

ADAPTER

8. 4bra. A mintavételczu adapter vazlata
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nem ejt. A szimulaciés impulzusok periddusideje
1; 2; 3 és 4 s-ra valaszthat. Forgalomtechnikai
szempontbdl ez azt jelenti, hogy 3600, 1800, 1200,
900 [j/h] forgalom szimulélhato.

Mintavételez6 adapter

A PYA rendszer ellen6rz6 mérései megkivantak
a 16 jarm(idetektor adatainak szimultan rogzitéset.
A Philips berendezés kapacitasdnak megharom-
szorozaséra a mintavételes meérési elvre valo atté-
rés kinalt lehet6séget. A feldolgozoprogram irénti
me_(I:]_n('jvekedqtt kovetelmenyeken tul, az eredeti
Philips funkcidk érintetlenek maradtak.

A mintavételezd adapter tulajdonképpen id6-
multiplex rendszer, amelynek a Philips regisztralo
szolgéltat drajelet, az ott megvalaszthatd referen-
ciaidé utemében (8. &bra).

A regisztralo id6impulzusait, illeszté egységen
keresztul, egy hdromtagu relés szamlanc szamolja.
(A relés terhnika alkalmazasat a berendezés kiser-
leti jellege és az ugyancsak relés technikaval épiilt
PVA rendszerhez val6d kénnyd illeszthetéség indo-
kolta.) A szamlanc mindharom allapotdhoz s jar-
m(idetektor bemenet van rendelve. igy egy minta-
vételezési J)eriédus alatt, amely haromszorosa a
referenciaidének, mind a 18 jarm(detektor jele a
periodusidé 13-4t kitev6 ideig a regisztralo beme-
netére jut. Pl. ha a Philips referenciaidd 5 perc,
akkor ugyanannak a detektornak a jelei minden
harmadik 5 percben keriilnek regisztralasra. Ez
AHOtipusu mintavétel. Ha egy detektor jelei min-
den masodik 5 percben kerlilnek a regisztraldba,
AB tipustu mintavételr6l beszéliink. Természetesen
lehetdség van A tipusu, folyamatos mérésre is.

A Philips adatrogzit§

A Philips 86AF210 forgalomregisztraldval folya-
matosan gy(jthetd adat ¢ db jarmidetektorrol.

A forgalmi és referenciaidd informéaciok rogzite-
sét s csatornas szalaglyukasztd végzi.

A berendezés a referenciaid6k6z megvalasztasat
két tartoményban teszi lehet6vé.

100 ms—9,9 s-ig 100 ms-os lépésekben;
10 s— 990 s-ig 1s-0s Iépésekben.

A bedllitas egy billen6kapcsoloval és két perem-
kerekes dekadkapcsoloval torténik. A kivalasztott
id6intervallumok ciklikus ismétl6dését a szalag
1-€s csatorndja 6rzi.

A szalag- s-as csatornaja is id6adatot hordoz,
mégpedig 24 dranként 1 jelet. A jelforras mecha-
nikus kapcsol6dra, automatikus felh(zassal, hald-
zati aramkimaradas esetére legaldbb 24 6ras jarasi
tartalékkal. Ezért egy napnal rovidebb aram-
kimaradas esetén a regisztratum kiértékelése még
biztonsagosan elvégezhetd. Annal is inkabb, mivel
a feszliltség visszatérésével egyid6ben az 1-es és
s-as csatornara kerll6 1— 1 karakter jelzi a hald-
zati &ramkimaradast.

A forgalmi adatok rogzitése a 2—7 csatornan
kétféle lzemmaodban lehetséges:

1. Direkt Uzemmod

Ekkor a perforaciok szama a detektorcsatornan
a jarm(detektor foglaltsagi idejével aranyos.

kozlekedéstudomanyi szemle

0. &bra. N1 kdzponti forgalom mérd rendszer

Szorzofaktor a beallitott referenciaidé (praktikusan
a 100 ms—9,9 s-os tartomanyban vélasztva).

2. Szamlal6é izemmaod

A perfordciok szdma a jarmddetektoron &tha-
lad6 jarmlvek szdméval aranyos. Szorzéfaktor 10
(10 jarmd/karakter). A 10 s—990 s-os tartomany-
bdl vélaszthaté a mérési periddus.

A regisztraléhoz csatlakoztathato egy kézi adat-
beviteli egység. Segitségével a mérés kezdetekor
rogzithet6 a szalagon a mérés helye, ideje, a detek-
torcsatornak kiosztasa és a referenciaid6. A kézi
adatbevitel ASC Il. kédban torténik.

A programvalasztd rendszer teriiletén végzendd
folyamatos forgalomfigyelésre dsszeallitott mér6-
rendszert a 9. 4bra mutatja. X

FORGALOMTECHNIKAI JELLEMZOK

Az ismertetett mér@rendszer segitségével a
3. abra térképén bemutatott budapesti teriilet for-
galmardl olyan jellemzdket hatarozhatunk meg,

Adatrogzités
Adatrogzités
Adatrogzités

Adatrogzités

10. 4bra. A mintavételes mérés algoritmusa
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amelyek mind elméleti, mind gyakorlati szempont-
bél felhasznélhatok. Képet kaphatunk a forgalom-
nagysagrol, a zsufoltsagrol, a rendszer kapacitasa-
rol, a forgalmi a&ramlat sebességérél. A szalag érté-
kelését a VILATI/C jeld szamitdgépprogram
végzi.a

Forgalomnagysag

Az i-edik detektor jeleit mintavétellel vagy
mintavétel nelkil, szimulacioval vagy anélkil rog-
zithetjik (10. &bra.)

1. Adatrogzités:

Abban az esetben alkalmazzuk, ha tébb mint
¢ detektor adatainak egyidejl rogzitése a feladat,
és nem a tényleges forgalom mérése, hanem a for-
gz;llmi igény, illetve zsufoltsdg meghatarozésa a
cél.

2. Adatrogzités:
Ua. mint 1 adatrdgzités, de a detektorok szdma

3A programot
(OTSzK) készitette.

Bajna Zsolt és Turny Miklésné

Jarmd /éra

1 2 3 A 5 6 7 8 9 10 1

12
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3. Adatrogzités:

Abban az esetben alkalmazzuk, ha a tényleges
forgalom mérését tervezzilk tébb mint s detekto-
ron.

4. Adatrogzités:

Ua. mint 3. adatrogzités, de a detektorok szama
S6.

Zsufoltsag

A detektorok lényegében az 6sszehangoltan m(-
kodo jelz6lampés rendszeren beldl, illetve a belé-
pesi keresztmetszetek el6tt vannak elhelyezve,
tehat a 3. és 4. datrogzitési esetben a rendszer ka-
pacitasat vagy annal kisebb forgalmat tudnak csak
mérni (allandban azonos jelz6lampa program ese-
tén). A csucsforgalmi id6szakban a rendszert a ka-
pacitasanal nagyobb forgalom terheli; ekkor a for-
galmi &ramlat sebessége jelent6sen csokken, zsu-
foltsdg keletkezik és a detektorok feletti kereszt-
metszeten a kapacitasnal kisebb forgalom halad at.
Az ilyen zsafolt intervallumok kezdetét és hosszat
csak a forgalom két vagy tobb tényez6jének egy-
idejd mérésével lehet meghatarozni. Adott esetben
a szimulcio segitségével a forgalomnagysag mellett

13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 6ra

11. &bra. A 4. sz. detektorral, szimulaciéval és szimulacié nélkul végzett mérés eredménye
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a foglaltsagot, azaz a sebességgel aranyos tényez6t
tudjuk meghatarozni. A két forgalom dimenzioju
érték egylttesen egy Un. képzett forgalmat ad:

Qk"Qr+Qz
ahol Qk képzett forgalom (forgalmi igénnyel ara-
nyos érték),
o« a tényleges forgalomnagység,
Qtz a foglaltségi idével ardnyosan, szimulacio-
val képzett elméleti forgalomnagysag.

Korabban emlitettik, hogy beéllithat6 a detek-
tor jel megszakitasanak frekvenciaja, azaz kulon-
boz0 Qx értékek képezhetdk. E lehet6ségnek akkor
van forgalomtechnikai tartalma, ha nem egysze-
rden a zsufolt id6intervallumokat keressik, hanem
az Qk szamszer(i értékére van szikség.

A zsufoltsdg mérését az r-edik detektoron gy
vegezhetjlk, hogy r-edik detektor jeleit egyidejd-
Ieia 2. és 4. adatrogzitési moddal rogzitjuk. (A de-
tektorok szama >3.) A Philips készulék ekkor
szamlalé tzemmddban van. A kétféle gorbe egy-
masra rajzolasaval a zsufolt idéintervallumok meg-
hatarozhatok. A 11. dbrén egy mérés eredményeit
mutatjuk be.

Jér%/ ora

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A méreés helye: 4. sz. detektor (Pet6fi-hid pesti
hidf6, UlIGI ut felé, belsé savban).

A mérést 1975. december s—9-én 0.00—24.00
oraig 10 perces intervallumokban végeztik.

Szimulacio: 2 s.
Mintavétel: nem volt (folyamatos mérés).

A 11. abra alapjan megéllapithatd, hogy
de. 6/50— 8/10 o6réig és
du. 13r00— 170 6réig

a Ferenc koruti 6sszehangolt jelz6lampés Utvonalat
a kapacitasnal nagyobb forgalom terhelte. ?{Az
eredmény megfelel a gyakorlati tapasztalatoknak.)

A fenti mérés Iényegében kapacitds becslésre is
alkalmas. A szimul&cidval és szimul&ci6 nélkul vég-
zett mérés eredménygorbéje a zsufoltsdg kezdetén
és végén elvalik egymastdl. Ezek a pontok a kapa-
citashatért jelzik.

Az adott mérés alapjan a széban forg6 Ferenc
korati forgalmi iranyra becsuljuk meg a telitett
forgalomnagysag érteket.

A rendszer periodusideje:

P=90s

13. 4bra. A 4. sz. detektorral, szimulaciéval és mintavétellel végzett mérés eredménye
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A vizsgélt irdnyban az atlagos z6ldidé:
z=45s

A detektorhurok felett max. athaladt jarmivek
szama:

Qc= 130/10 perc/sav.

Onex (telitett forgalom) =
=P/z-Qa = 1560 [j/zdlddra/sav]

A 10. dbran az 1 jell adatrogzitéssel maxima-
lisan 18 detektor jeleit lehet rogziteni. Gyakorlati-
lag azonban 16 detektor mérésére korlatoztuk a
mér@rendszert és a két Ures csatornat a mintavéte-
lez6 adapter ellenérzésére hasznaljuk. (Az ellen-
Orzést az adatfeldolgozé programba épitettiik be.)

A 12. dbran egy ABC tipusu mintavételes mérés
részletét — a 4. sz. detektor forgalmat — mutatjuk
be. A mérest 1975 decemberében végeztik szimu-
lacioval. (A szimulalt kovetési id6: 2 s.)

Kovetési idd
APhilips szalaglyukaszt6 ,,direkt” tzemmaodban,

0,1 S idoléptetéssel, egyidejlleg s detektorhurok
feletti kovetési id6 meghatarozasara alkalmas.

A kozlekedés minden dgazatanak torténetét

szemléletesen
tanulmanyozhatja a budapesti

KOZLEKEDESI

allandé kiallitasain
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(Természetesen ennél a méresnél mintavétel nem
alkalmazhato.) A szalagrol mind a nettd, mind a
rendszeren bellli jarm(aramlas torvenyszerusegel-
nek vizsgalata szempontjabol ezzel a mérési mod-
dal értékes adatok gydjthet6k.

Foglaltsagi idé

A kovetési id6 mérése soran kapott szalagrol az
egyes jarm(vek detektor hurok felett toltott id6-
ertékeit is meg lehet hatarozni. Atlagos jarm-
hosszusag figyelembevételével sebessegbecslést ad-
hatunk [2], amely az aramlat vizsgalatahoz és a
jelz6ldampas rendszer értékeléséhez felhasznalhato.

IRODALOM

[1] Kbzponti forgalomtechnikai mér6- és adatgy(jté
rendszer. VILATI el6terv. Készitette Mayer J6zsef.

[2] Dr. Janké Domonkos: Kihaladéasi kovetési id6koz
mérése egy budapesti jelz6lampas csomoépontban.
Kozlekedéstudomanyi Szemle. 1976. 1. sz.

MUZEUM

Nyitva — hétf6é kivételével — minden nap délel6tt

10 Oréatdl délutan 18 éraig

Varosligeti koruat 11

A KOZLEKEDESI MUZEUM tovabbi allandé kiallitasai a févaroshan és

vidéken:

BUDAPEST — Foéldalatti Vasati Mizeum a Deédk téren. A kontinens els6
foldalattijanak emlékein Kivil bemutatja az épilé Metrot is.

PARAD — KocsimGzeum. A magyar fogatolt jarmuvek és a kocsigyartas
torténeti emlékeinek gy(jteménye.

KESZTHELY — Hajék a Balatonon. A balatoni hajozas emlékei, szamos

hajomodell.

NAGYCENK — A Széchenyi Istvan Emlékmuzeumban allandé kdzlekedési
kiallitdés a nagy magyar kozlekedéspolitikus életmiivének bemutata-

saval.
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NEMZETKOZI SZEMLE

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az USA vasutjai*

Az Amerikai Egyesiilt Allamokban a belféldi
aruszallitas tobb mint egvharmadat a vasutak tel-
jesitik. 1973-ban a vasuti szallitas volumene (el6-
zetes adatok alapjan) 1245 milliard tkm volt, ami
meghaladja a kozuti, 1égi és belvizi szallitas egydt-
tes teljesitményét. A Szovjetunio Kozlekedési Mi-
niszteriumanak Kozponti Tudomanyos-Technikai
Informacids Intézeteben (CINTI) elemezték és
Osszesitették a statisztikai és informacios anyagot.
Ennek alapjan tudjuk az USA vasutjainak tevé-
kenységét attekinteni.

A vasutak az orszag szallitasi halozatadban

Fuggetlenil attél, hogy az orszégban el6nyben
részesitik a tobbi (kilénosen a csévezetékes) szal-
litasi mdd fejlesztését, a vasutak részesedeése az
aruszallitasbol az elmalt tiz évben csak jelentékte-
len mértékben csokkent. A vasuton els6sorban
olyan tdmegarukat szallitanak (nagy tavolsagra)
mint a szén, fekete fémek, érc, blza, epitéanyagok,
faaruk, vegyipari termékek. A vasiton 1972-ben
az atlagos szallitasi tdvolsag 865 km, mig a folyami
szallitasé 541 km, a tavi szallitdésé 798 km, a kozUti
szallitdsé 443 km, a cs6vezetékes szallitdsé 555 km
volt.

A teherszallitassal ellentétben, a vasiti személy-
szallitas részaranya nem jelentds. A kozhasznélatu
jarmiveken végzett személyszallitasnak mindossze
6 ,0%-4t (a magangépjarmiveket is figyelembe
véve mindodssze 1,0%-at) teljesiti. A vasuti sze-
mélyszallitds az egész haboru uténi id6szak alatt
csokkent, 1972-ben érte el a minimumot, 13,8 mil-
liard utaskilométert. 1973-ban az utasforgalom kis-
mérték( novekedése volt megfigyelhet.

Az egyes szallitasi eszkdzok egyenlétlen fejlesz-
tése és leterhelése a kapitalista termelési viszo-
nyok, a konkurrencia és a tervszer(itlenség kovet-
kezménye. A szallitasi munka kialakult megosz-
lasa mindenek el6tt a nagy monopdliumok politi-
kajabol kovetkezik, amelyek a kozuti és légi szal-
litas fejlesztésében érdekeltek.

A vasut altal az orszag szallitasi feladataiban el-
foglalt hely nem tikrozi lehet6ségeit és miszaki-
gazdasagi sajatossagait, a tobbi szallitasi modhoz
viszonyitva. A vasut szallitasi lehetdségei nagy-
mértékben kihasznalatlanok. A vonalak kozepes
aruforgalmi sir(isége mindéssze 3,5 millio tkm/km
évente. Emellett az 6sszes aruforgalom tébb mint
50%-a a halézatnak csupan 10%-an bonyolédik le.
Személyforgalom a halézatnak alig tobb mint
20%-an van.

* A Zseleznodorozsnilij Transzport 1974. évi 12. széa-
maban megjelent cikket Miké Karoly forditotta.

Az USA Kozlekedési Minisztériumanak tajékoz-
tatd adatai szerint a széllittatok koltségeiben a
vasUti szallitdsok részesedése 13%, mig ugyanak-
kor a vasit az 0Osszes szallitdsoknak toébb mint
33%-at végzi.

Az utobbi id6ben — az energiavalsaggal dssze-
fuggésben — az orszagban némileg megvaltozott a
viszony a vasuti szallitashoz, mivel ezt a szallitasi
modot a leggazdasdgosabb és legracionalisabb
uzemanyag-felhasznaléas jellemzi, valamint a leg-
keveésbé szennyezi a kdrnyezetet.

Az amerikal szakemberek szamitésai szerint a
kozlekedés (széllités) hasznalja fel az orszdgban az
Osszes energianak kb. 25%-at. Emellett a vasutak
a kozlekedés altal felhasznalt energianak mind-
Ossze 3,5%-at fogyasztjdk. Egységnyi szallitasi
munkara a vasut 3,2-szer kevesebb energiat hasz-
nal fel, mint legnagyobb konkurrense, a kozuti
szallitas.

Az USA-ban a széllitdsok prognézisanak kidol-
gozasa soran az 1971—=80. években legvaldsziniibb-
nek tartottak a vasuti aruforgalom 30%-0s néveke-
dését (1460 milliard tkm-re), ami megkdzelitéleg
megegyezik az el6z6 évtized fejlédési Utemével.
A személyforgalomban az 1971. évi szint tartsaval
(14,5 milliard utaskm) szamoltak. Emellett a tébbi
kozlekedési agazat gyorsabb fejlédési temével
kapcsolatban a vasUt részaranya az 6sszes szalli-
tasban kismértékben tovéabbra is csokken. Feltéte-
lezik, hogy a jovébeni szallitéeszkdzok kivalaszta-
séanal az olyan tényezOk szerepének novekedése,
mint az energiakoltség és kornyezetvédelem, el6
fogja segiteni a vasuti szallitds névekedését.

A vasuti kozlekedés monopoliuma

Az USA vasUtjai magantarsasagok kezében van-
nak ; 6sszesen tObb, mint 700 tarsasag van, ame-
lyek vasutakkal rendelkeznek vagy (zemelteté-
suket és kiszolgéalasukat végzik. A vasuti szallita-
sok nagy részét es I. rangu vasat vegzi (évi 5 millié
— vagy tobb — dollar bevétellel). Reszesedésik
az 0sszes vasuti szallitasban 99% ; tulajdonukban
van az orszag vasUti halézatanak 95%-a (kb.
312 000 km), ami a vasut magas fokd monopoli-
zacigjat bizonyitja. A monopolizacio tovabb foko-
z6dik, mindenek el6tt a kis tarsasdgok Osszeolva-
désa, valamint a nagyok Altali elnyelése kovet-
keztében.

A vasutak egyesulése olyan hatalmas vasutak
kialakulasahoz vezetett, mint a Penncentral (hosz-
sza 31000 km), a Burlington Eszaki (hossza a
lednyvasutakkal egyiitt 41000 km), a Chassi-
rendszer (Chezapeake & Ohio) Baltimore & Ohio



XXVI. EVFOLYAM 1976. 6. SZAM

(hossza 17 400 km), a Dél-Csendes-6ceani (hossza
18 100 km) vagy az Atchison, Topeka Santa Fe
vasut (hossza 20 700 km) stb. 1973 végén a 14 leg-
nagyobb tarsasadg kezén volt az 6sszes halozat
tobb, mint 23-ad része, és ezek végezték az 0sszes
sz4llitsok /5 részét.

Az utobbi id6ben egyesilt vasutak nagy része
javitotta az Uzemeltetesi munkét és megerdsi-
tette pénziigyi helyzetét. Ugyanakkor tobb eset-
ben a vasutak egyesillése nem hozta meg a vart
eredményt. Ezt példazhatja a Pennsylvania és a
New York Central vasutak egyesiilése Penncentral
vasutta, mely roviddel az egyesilés utan csédbe
jutott.

Béar az |. rangu vasutak egésziikben nyeresé-
gesek, és példaul az 1973. gazdasagi évben (1972.
X. 1—1973. IX. 30.) tiszta hasznuk az adok és a
kotelezd kifizetések levonasa utdn 554 millié dol-
lar volt, tobbséglk anyagi helyzete nehéz. Atérsa-
sagok kozel negyedrészénél a bevételek nem fede-
zik a kiadasokat, tobb vasit a cs6d szélén Aall.
Sok vasut nem tudja biztositani a miszaki beren-
dezések korszer(sitéséhez sziikséges eszkdzoket.
A szallitasbol ered6 jovedelem és a t6kebefektetés
hanyadosa éatlagosan kevesebb, mint 3%, ami
alacsonyabb a mas gazdasagi agakban elérhet6-
nél.

A vasutak pénzigyi nehézségei tovabb mélyil-
nek az inflacio és az &rak novekedése miatt. Csak
az 1967—73 id6szakban az amerikai vasuti folyo-
iratokban publikalt el6zetes adatok szerint az
Uzemi anyagkoltségek 34,9%-kal néttek. Ennek
kdvetkeztében sok vasutnal novekedtek a kiadasok
és emelkedésiik nagyobb, mint a bevételeké.

A vasutak feszllt anyagi helyzete els6sorban
elégtelen kihasznalasukkal magyarazhat6. A halo-
zaton tobb tizezer km réfizeteses szakasz van.

A bevételek ndvelése céljabol a vasuttarsasagok
t6kebefektetésekre torekednek mas kozlekedési
agazatokba (a torvény megkeriilésével), valamint
a gazdasag olyan agaiba, ahol a bevételek nagyob-
bak, mint a vasuti kozlekedésben. Tobb vasut-
tarsasadg rendelkezik olajvezetékkel, repul6terek-
kel , kdzuti és egyéb szallitoeszkozokkel, valamint
nem kozlekedesi vallalatokkal.

A nehéz pénzugyi helyzetbél a kijutds egyik
Utja vasuti korporéciok létrehozasa, allami segit-
séggel. A regionalis vasutak atszervezésér6l szold
1973. évi torvény az orszag északkeleti részén hét
csddbe jutott tarsasag helyett (Penncentral, Erie
Lackawanna, Boston & Maine, Lehigh Valley,
Reading, Central of New Jersey, Ann Arbor) létre-
hozta az Egyesult Vasuti Korporéciot. Az iranyi-
tas, tervezés és finanszirozas kérdéseivel az ujon-
nan létrehozott korményszervezet foglalkozik,
az Egyesiilt Allamok Vasutjainak Téarsulata.

A torvényeknek megfelelGen az északkeleti teri-
let két vasltja 15 milliard dollart garantalt
kolcsonként és 558,5 millié dollar vissza nem téri-
tend6 szubvenciot kap. Az Egyesilt Vasuti Kor-
poracio a 70-es évek elejétdl letrehozott méasodik
olyan szervezet, mely a korméany kozvetlen fel-
ugyelete alatt végzi tevékenységét. 1970-ben hoz-
tak létre az USA Kozlekedési Minisztériuma mel-
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lett a Nemzeti Vasuti Személyszallité Korpora-
ciét (Amtrac), a tavolsagi személyszallitas fenn-
tartdsara és fejlesztésére. Az Amtrac részvényei-
nek jelentds részét megvésarolta az allam. 1973
ban hatarozatot hoztak a tarsasag allami tdmogat
tasarol.

Az er6s6d6 allami iranyitastol flggetlenil a vas-
utak — a kapitalista termeléshez hasonléan —
tovabbra is egyenl6tlentl fejlédnek, és ald vannak
vetve a krizisek rombold hatasainak. Az orszag
fejlédési  Utemének csokkenése €s a gazdasagi
visszaesések azonnal tukroz6dnek a vasuti szalli-
tasok szintjén ; csokkennek a bevételek és romlik
a gazdasagi helyzet.

A vasutak hdaldzata és miszaki ellatottsaga

Az USA vasuthal6zatanak hossza 1973-ban
325 000 km volt. A halozat alapjat két transzkonti-
nentélis vonal képezi, melyek a Csendes- és az
Atlanti-6cedn nagyipari kozpontjait és kikotoit
kotik dssze ; tovabba az a tiznél tobb vonal, mely
az orszagot észak—déli iranyban szeli at, valamint
az a tiz vonal, mely északkeletet déllel és délnyu-
gattal koti Gssze.

Az USA vasUtjainak haldzata fokozatosan ala-
kult ki, a véletlenszer(i kapitalista termelés viszo-
nyai kozott. Gyakran két-harom, s6t tobb vasut-
tarsasag vonalai parhuzamosan haladnak, tobb
szaz és ezer km hosszon egyméas mellett. Meg kell
emliteni a vasutak kialakult teruleti eloszlasanak
néhény mas sajatossagat is: bar a vasuttarsasagok
hatérai az allamok hataraival 6sszhangban vannak,
a vasutak tobbsége (gyakran keresztezve mas va-
sutak vonalait) a legnagyobb elegy kiinduld és cél-
tertleteit koti Gssze, es a nagy Ipari kdzpontok-
ban rendszerint tobb tarsaség vonalai is megtalal-
hatok.

Tobb évtized folyaman, féleg a mas kozlekedési
agazatok konkurrenciaja és a vasutak novekedésé-
nek hatasara a véletlenszerlien kialakult halozat
allandoan csokken, a kis terhelés(i parhuzamos és a
kisforgalm( ledgazasok megsziintetése kovetkez-
tében. Az utobbi id6ben a hal6zat évi megrovidi-
lése 1—2 ezer km. Az USA vasutjainak jellemzd
sajatossaga a két- és tobb vaganyu szakaszok révid
hossza (11%). A villamositott vonalak hossza kb.
3000 km, ami az 0sszhalézatnak kevesebb, mint
1%-a, s az utdbbi 25 évben még nemhogy nétt
volna, hanem csokkent.

Az utébbi id6ben az energiavalsaggal kapcsolat-
ban megfigyelhet6 a kutato-tervezé munkék eréso-
dése, a legnagyobb forgalmd szakaszok villamosi-
tasat illetden. Az egyik ilyen el6zetes terv, amely-
nek vizsgalatat 1973-ban kezdték, a Déli vasut
Cincinnati—Chattanooga ko0zotti, 544 km hossz(
szakaszanak villamositasi terve. Ugyanakkor az
olaj- és a Diesel-motorokat gyart6 monopoliumok
nyomasa, valamint a vasutak ingatag pénzigyi
helyzete hatraltatjak a villamositast.

A vasUthal6zaton nagyszamu( rendezdépalyaud-
var talalhatd, melyek elsdsorban a vasutak érintke-
zési pontjain és a nagy csomoOpontokon helyez-
kednek el. Az Uizemeltetési koltségek csokkentése és
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az aruszallitds meggyorsitasa érdekében a rendez6
munkéalatokat kisszamu, mdszakilag jol felszerelt
alloméson végzik. Ez a folyamat az utébbi években
felgyorsult, a vasutak méreteinek novekedésével
kapcsolatban.

j rendez6palyaudvarok épitésére és a meglevék
rekonstrukciojara a vasutak jelent6s t6két fektet-
nek be. Hét rendezdpalyaudvar épitésére és re-
konstrukcidjara  (Argentina—Keleti, = Backy,
Kansas-City, Los Angeles, Pasco, Norala Junction,
West Colton), amelyeket 1970—73 folyamén he-
lyeztek Gzembe, valamint Nortown allomés épité-
sére a befektetett dsszeg kb. 140 millié dollart tett
ki. Ezek az allomasok mind fejlett vaganyhalozat-
tal rendelkeznek, a rendez6vaganyok szama 40—63
(Los Angeles kivételével, ahol 16 rendezévagany
van). A rendez6palyaudvarok guritbdombjait auto-
matizaltak, elektronikus szamitogépek felhaszna-
lasaval . Az allomésok tobbségének elegyfeldolgozo-
képessége 3000—6800 kocsi naponta (itt és a to-
vabbiakban a kocsik szama fizikai egységben ér-
tendd).*

A vasutak mozdonyparkjahoz 27 400 Diesel-
mozdony (egység) és 250 egyéb mozdony (f6leg vil-
lamosmozdony) tartozik. Az utdbbi tiz év alatt a
mozdonyok szama némileg csokkent (500 egység-
gel), azonban Osszteljesitményik 40%-kal nott, a
nagyteljesitmény(i mozdonyok részaranyanak no-
vekedése kovetkeztében. Példaul az 1973-ban
uzembe helyezett mozdonyok atlagos teljesitménye
2300 LE, mig a selejtezett mozdonyokeé kevesebb,
mint 1800 LE volt.

A Diesel-mozdonyok jellemzd sajatossdga a nagy
tengelyterhelés, amely az Uj konstrukcioknal—
32 Mp. Az 6sszes mozdonyon villamos er6atvitelt
alkalmaznak, az ujtipusu nagyteljesitményl moz-
donyokon valtakoz6-egyenaramu erdatvitelt.

A mozdonyok szerkezete tovabb tokéletesedik a
megbizhat6sag, az élettartam és a gazdasagossag
novelése irdnyaban. Kidolgoztak és alkalmazzak a
meghibasodasok diagnosztizalasara szolgal6 beren-
dezéseket. Az egységesités céljabol a mozdony-
gyarak biztositjak a szerkezetek és fédarabok cse-
reszabatossagat (Diesel-motorok, f&generatorok,
vontatd motorok, segédberendezések).

Tekintettel arra, hogy az (izemben levd mozdo-
nyok fele 15 évnél, s6t nagy részik 20 évnél is id6-
sebb (az USA-ban a gazdasagi élettartam 20 év),
jelenleg meggyorsult a mozdonyok cseréje. Amig
1966—70 kozott évente atlag 1168 mozdonyt sze-
reztek be, addig 1972 és 1973 folyaman az évi be-
szerzeés 1577, illetve 1600 db volt.

A teherkocsiparkban a fejlédés alapvet6 iranya a
kocsik hordképességének és befogadoképességének
novelése, valamint a miiszaki-gazdasagi jellemz6k
javitasa (a tara-tényez0 csokkentése, a kocsik faj-
lagos térfogatanak csokkentése, a futomuivek toke-
letesitése, konnyd, korrozidallé otvozetek alkal-
mazasa stb.).

Az utbbbi tiz év sordn a nagy teherbirasi kocsik
Uzembehelyezése kovetkeztében a kocsik atlagos

*V. 0. B. E. Lukov: Az USA vasultjainak Gj automa-
tizalt rendezépdalyaudvarai e. cikkével, lapunk 1976. évi
5. szaméban (Szerk.)
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hordképessége 52 t-rél 64 t-ra nétt, azaz 23%-ot
emelkedett. A kocsik hordképessége a tengelyszam
novelése nélkil emelkedett, a négytengely( kocsik
szerkezeti tokeéletesitése kovetkeztében. Jelenleg a
maximalis megengedett tengelyterhelés 31 Mp, ami
lehet6vé teszi 100 tonnés, négytengely( kocsik al-
kalmazasat. Az 1973-ban lizembe helyezett kocsik
tobbsége 91 tonna, a selejtezettek pedig 50 tonna-
sak voltak.

A kocsik atlagos hordképességének novekedése
kovetkeztében ndtt a kocsiallomany 6sszes hordke-
pessége, fuggetlenll attol, hogy a kocsik szama
csokkent (1964—73 folyaman 1,82 milliorél 1,71
milliéra). A kocsikbdl az 1. osztadlyd vasutakhoz
1,41 millié, egyéb vasutakhoz megkozelitbleg 22
ezer, a kocsitarsasagokhoz és a fuvaroztatokhoz
285 ezer db tartozik. Az utobbi években megfigyel-
het§ a fuvaroztatoknal a kocsik szdménak nove-
kedése.

A teherkocsi-beszerzések eredményeként (az
utébbi tiz évben évente atlagosan 77 ezer Uj és fel-
ujitott kocsit helyeztek izembe) jelenleg az dsszes
kocsiknak mintegy 46%-a tiz évesnél fiatalabb.
A széllitdsok novekedésével kapcsolatosan feltéte-
lezik, hogy a legkdzelebbi jovében az éves kocsibe-
szerzés tovabb fog ndvekedni.

A kocsiadllomany fejlédésének fontos irdnya a
specidlis kocsik részaranyanak ndvekedése (45 sza-
zalékig), ami lehet6vé teszi hordképességilk jobb
kihasznélasat, valamint a rakodasi munkéak gépe-
sitését és automatizalasat. Ugyanakkor meg kell
jegyezni, hogy az univerzalis kocsik mennyiségenek
Iényeges csokkenése kovetkeztében a vasutak érzik
ezek hidnyat a tomeges aruszallitasnal.

A jarm(allomény tengelyterhelésének noveke-
dése sziikségessé tette a palyak javitasat is. A sinek
atlagos sulya 53 kp/fm. Az 50 kp/fm és nehezebb si-
nekkel késziilt palydk a févonalak 70%-at teszik
ki ; ezekb6l a 65 kp/fm és nehezebb sinek rész-
aranya 30%. Az utobbi két évben az atlagos sin-
suly novekedése nem volt megfigyelhetd, s6t némi
csokkenés mutatkozik, féleg a 65 kp/fm és nehe-
zebb sineknek koénnyebbekre val6 cseréje kovet-
keztében.

A pélyafenntartasi koltségek csokkentése érde-
kében évente 3,5 ezer km hézagmentes palyéat épi-
tenek : 0sszes hosszuk 60 coo km. A vasbeton ke-
resztaljak nem terjedtek el széles kdrben, az ilyen
palyak hossza alig tébb, mint 1000 km.

A pélyafenntartdsi munkak nem megfelel volta
miatt a Eélyék allapota romlott, ami a balesetek
szamanak novekedését okozta. A forgalom bizton-
saganak novelése érdekében (j szabvanyokat hoz-
tak a palyafenntartasra.

A haszon ndvelése érdekében a vasuttarsasdgok
jelent6s eszkozoket forditanak az automatizalasra,
a tavkozlésre és az elektronikus szamitastechni-
kéara. 1975-ben a jelz6-, tavkozl8- és szamitastech-
nikéara 231 millié dollart irdnyoztak el6.

A vasutak széles korben alkalmazzék az automa-
tikus biztositoberendezéseket és a kozponti iranyi-
tast. 1973-ban az automatikus biztositoberendezes-
sel ellatott palyak hossza elérte a 127 500 km-t, a
kdzponti iranyitast palyaké pedig a 72 000 km-t,
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ami az 0sszes palyak 40, illetve 23%-at teszi ki.
A palydk automatikus biztositdberendezéssel és
kozponti iranyitassal valo felszerelése tovabb fo-
lyik. Az (j rendszer{i kdzponti iranyitéberendezé-
sek nagy kapacitastak, elektronikus szamitégépek-
kel és nagysebességli adatatviteli berendezésekkel
vannak felszerelve. Lehet6vé teszik a vonatok egy
pontrél valo iranyitasat 800 km és ennél hosszabb
szakaszokon is.

A hagyomanyos automatika és tavkozlérendsze-
rek mellett mind nagyobb terjedelemben alkalmaz-
nak olyan berendezeseket, mint az automatikus
csapagymelegedés jelzdk, a kilé%é szallitmanyok
felfedezését szolgalo berendezések, a kerékmeghi-
basodas-jelz6k, a jarmiallomény kilméreteit el-
len6rzd berendezéseket — bar ezek szama viszony-
lag még nem jelentds.

A szallitasi folyamatok irdnyitasanak automati-
zaldsa soran nagy jelent6segliek a jarmivekrél az
informé&cidt automatikusan leolvasd berendezések.
Az USA vasutjain ilyen berendezésként a Sylvania
cég Cartrack tipust optikai rendszerét alkalmaz-
zak. 1971-ben befejezték a kocsik felszerelését
addkkal (kodtablakkal). Jelenleg keriilnek felszere-
lésre a vasutak haldzatan a leolvasd berendezések.
Feltételezik, hogy ezekkel az USA és Kanada 1000
allomasat kell felszerelni ; szamuk megkozelitéleg
10 ooo db lesz.

A leolvaso rendszerek els§ lUzemeltetési tapasz-
talatai megmutattak hatékonysagukat. Ugyanak-
kor megfigyelhetd a leolvasashan jelentés mennyi-
ségli hiba, amit a kddtablak elszennyezddése okoz.

Az bsszes vasutnal kozos informécids rendszer a
leltari kocsipark koézponti nyilvantartdsa, vala-
mint a kocsipark tartozkodasénak operativ nyil-
vantartdsa. Néhany vasuton létrehoztdk és Uze-
meltetik a mozdonypark-ellen6rz6 rendszert
(MEKS rendszer az Ulionis kdzponti vasuton), az
Uzemi munka nyilvantartasat (TQPS rendszer a
Dél-Csendes-6ceani vasuton és a KOIN rendszer az
Union Pacific vasuton), valamint a mozdonydiag-
nosz;ikai rendszert (SERCH rendszer tébb vas-
aton).

Az elektronikus szamitogépeket széles kdrben al-
kalmazzdk a statisztikai és konyvelési nyilvan-
tartdsok céljara, a vasutak kozti elszamolasokhoz
a szallitasért és a kocsijavitasokért, az anyagi esz-
kozok nyilvantartdsahoz és elosztdsdhoz, a munka
elemzésehez, kulonbdz6 mérnoki feladatok megol-
dasdhoz stb. Jellemzd, hogy a vasutak altal hasz-
nalt szamitégépek nem képezik tulajdonukat, ha-
nem gépid6t bérelnek mas tarsasdgoktdl. Adatat-
viteli celokra széles korben hasznéalnak radio relé-
vonalakat.

A tavkozld berendezések kozil meg kell emli-
teni a radidosszekottetés szeleskorl alkalmazéasat
mind a vonaton, mind az allomasokon, valamint
egyéb munkahelyeken (pl. vontatasi telep).

Aru- és személyszallitas

Az |. rangl vasutakon az aruforgalom éves nove-
kedési Uteme az utdbbi tiz évben valamivel tobb,
mint 3% volt. Ebben az id6szakban kétszer volt
megfigyelhet6 a szallitasi teljesitmény csokkenése.
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Az aruforgalom novekedésére megkdzelitbleg
egyenld hatast gyakorolt a kozepes szallitési tavol-
sag novekedése (1973-ban 779 km, 1972-ben
865 km) és a feladott &ruk volumenének noveke-
dése (1165,6 millio t-rol 1313,1 milli6 tonnéra).

Az 1964—72 id6szak alatt az arufeladas 12%-0s
novekedése mellett a berakott kocsik szama évi
28,9 milliérol 26,1 milliora csdkkent, amit a kocsik
atlagos statikus terhelésének 21%-0s emelkedése
magyaraz (42,4 t-rol 51,3 tonnéara).

1973-ban a kocsiberakas 4,7%-kal nétt, és 27,3
rknilli_c;) egységet tett ki (naponta atlagosan 75 ezer

ocsi).

A konténeres aruszallitasok szintjének az 1970—
71 években bekovetkezett 9%-0s csokkenése utan
1973-ban emelkedés volt megfigyelhet6 ; a kocsik
kereskedelmi konténeres terhelése 11,6 %-kal nétt
és 1543 ezer egységet ért el.

Az utbbbi id6ben egyre jobban fejlédik a transz-
konténeres aruszallitds a nemzetkdzi forgalomban
is. Példaul megszervezték a Japanbol Eurdépéaba
irdnyuld konténerek transzkontinentalis szallitasat
az USA nyugati és keleti partvidéke kdzott.

Meg kell emliteni az USA vasutjain a kocsik ala-
csony kihaszndltsagi szintjét, ami elsésorban a ka-
pitalista gazdasdgi rendszer kdvetkezménye. Pél-
daul 1972-ben a kocsik napi atlagos futés teljesit-
ménye 90,3 km, teljesitmenyik 2162,3 tkm volt.
A viszonylag magas tehervonati sebesség (32,1
km/h) és statikus kocsiterhelés (51,3 t) mellett a
kocsik atlagos napi teljesit6képességének szintje
alacsony, a hosszu allomési és rakodas alatti tar-
tozkodasi id6, valamint az Uresfutds nagy rész-
ardnya (43,5%) miatt. A kocsifordulé dsszes idejéb6l
(19 nap) 90% az allasido.

Az USA vasutjait a nagysulyl vonatok kozleked-
tetése jellemzi. 1972-ben az é&tlagos vonatsuly
3473 t, a kocsik szama 67 volt. A forgalom nem
nagy: atlagosan 1km teherforgalmi vonalra 5,9 vo-
natkm esik naponta. Menetrendszerien kozle-
kednek 8—13 ezer tonnés vonatok, néha még ennél
is nehezebbek. A legnehezebb vonatok maximalis
sebessége 50—75 km/h.

A nagysuly( vonatok mellett sok konny( vonatis
kozlekedik, néhany megnovelt sebességgel: ezek
elsésorban konténerszallito vonatok.

A vasutak utasforgalma 1973-ban 14,5 milliard
utaskm volt, aminek felét az el6varosi vasutak tel-
jesitették.

A tavolsagi szallitds nagy részét az Amtrac tar-
sasdg Vvégzi, mely 1973-ban 57 db ,,Metroliner” ti-
pust, 1600 db modernizalt hagyomanyos tipusu
személykocsival, 150 Diesel- és 26 villamosmoz-
donnyal rendelkezett. Az elkdvetkez6 6t év soran
a tarsasag 1000 Ujtipusu személykocsit kivan be-
szerezni.

Gazdasagi mutatok

A tarifak emelése kovetkeztében 1973-ban a
vasutak Uzemi bevételei novekedtek (6,9%-kal) és
14,3 milliard dollart tettek ki. Koézel ugyanilyen
ardnyban néttek a kiadasok is, az (izemanyag- és
egyéb anyagarak ndvekedése kovetkeztében. A ki-
adasok és bevételek kozti arany 1973-ban 93,4%
volt, szemben az 1972. évi értékkel (93,0%) ; a
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tarsasagok tiszta haszna 10,s %-kal nétt. A bevéte-
lek alapvetd részét (93,5%) az Aaruszallitasbél
ered6 Osszegek tették ki ; a személyszallitashol a
bevételeknek kevesebb, mint 2 %-a szdrmazott.

A vasutak bizonytalan pénziigyi helyzete meg-
neheziti a miiszaki eszkdzok feldjitasat. A vasuta
évi tOkebefektetései 1971 és 1973 kozott atlagosan
1,22 milliard dollart tettek ki. Ehhez még 600
millié dollart hozza kell adni, melyet a sajat kocsi-
parkkal rendelkez6 nem vasiti tarsasagok, vala-
mint a jarmdGallomanyt bérbead6 tarsasdgok fek-
tettek be.

A vasutak, a kordbbiakhoz hasonléan, a befek-
tetés jelent6s részét (70%) a jarm@allomany feluji-
tasara forditjak. A befektetések legnagyobbrészt a
vasutak amortizaciés alapjabdl szarmaznak.Ugyan-
akkor jelentés 6sszeget (25%) tesznek ki a mas for-
rasbol ered6 eszkdzok.

A szakemberek véleménﬁe szerint a vasutak kor-
szer(sitésére forditott eszk6zok nem elegenddek ;
évi 3—5 milliard dollarra lenne szilkség, a nem
vasUti tarsasagoknak a kocsiparkba eszkozolt be-
ruhdzasain felil. Az Amerikai Vaslti Egyesilés
keretében 1970-ben létrehozott ,,Szallitéeszkdzok
raciondlis  felhasznaldsat ellen6rz6 szervezet
(ASTRO)” megbizast kapott olyan intézkedések
kidolgozasara és végrehajtasara, melyek elGsegitik
a vasutak tiz éves korszer(sitési tervenek teljesi-
tését. Ennek megvalositasara 36 milliard dollart
iranyoztak el6, ezen belil 18 milliard a kocsi-
parkra, s milliard dollart a mozdonyparkra, 12 mil-
lidrd pedig a péalyara. Az ASTRO altal elkészitett
jelentes értelmében a tervezett program megvalosi-
tdsdhoz a vasutak eszkdzei mellett mintegy évi 2
milliard doll&r allami dotéacio is szlikséges. Jelenleg
az allami dotaciét elsdsorban a veszteséges vasutak-
nak adjak, tovabba a tavolsagi személyforgalom

Hirdessen a

kozlekedéstudomanyi szemle

fenntartasara és fejlesztésére, a nagysebességl koz-
lekedés kialakitasara forditjak. Ennek Osszege le-
nyegesen kisebb a vasutak altal sziikségesnek tar-
tottnal.

A vasutak kiadasainak a szallitasi volumen no-
vekedésénél nagyobb Utem( emelkedése kovetkez-
tében a szallitas onkoltsége az 1970. évi 7,8 centrol
1972-ben 9 centre nétt, 10 etkm-enként.

Az USA vasutjai a haszon novelése érdekében
rendszeresen csokkentik a személyzet létszamat.
Az 1961—73 id6szakban a vasuti dolgozok szdma
261 ezer fovel (kozel 33%-kal) csokkent, és az id6-
szak végén 519 ezer f6t tett ki.

A munkék gépesitési szintjének és intenzitasa-
nak nodvekedése kovetkeztében az USA-ban vi-
szonylag magas munkatermelékenységet értek el.
Ha a munkatermelékenységet az USA hivatalos
kozlekedési statisztikdja alapjan hatarozzuk meg,
minden dolgozora 2000 etkm esik. Ugyanakkor fi-
gyelembe kell venni, hogy a szallitasi folyamat
megvaldsitdsaban a vasuti személyzeten kivil tobb
szallitd tarsasag (allomasi, tolatd, kocsi, személy-
szallitd) és cég (elektronikus szamitdgépek Kkiszol-
galasa, automatikus és tdvkozléberendezések fenn-
tartdsa) vesz részt; igy a munkatermelékenység
sokkal kisebb lesz.

Befejezésul meg kell emliteni, hogy a kapitalista
rendszer altalanos krizisének elmélyilése kiélezte
az USA vasutjai fejlédésének ellentmondasait,
melyek gyakran nem viselik el a tobbi kozlekedési
agazat konkurrencijat. Ennek kovetkeztében a
vasuton beliil is megbomlott az egyes szolgalati
agak fejlédése kozotti egyensuly, ami tobbek kozt a
palya és a jarm(allomany fejlettsége kozti 6sszhang
hianyaban és jelent6s mlszaki eszkdzok alacsony
szintl kihasznaldsaban mutatkozik meg.
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Dr. Rezs6 Bajusz; Développement des communications et de I’ensemble des moyens de communication & distance
(téléphone, télégraphe, telex, radio, television etc.) & I’époque du quatricme quinquinnal...........cccccoeiniinennn.

L’auteur de cette étude doime un apercu des realisations faites dans le domaine des transports et des telecom-
munications &Pepoque des plans prévus pour les années 1971 —1975, jette un coup d’oeil sur les résultats de
I’évolution technique, du détournement du trafic de chemin de fer, de I’emploi de la main d’oeuvre qualifiée
et non qualifiée, de la prévoyance sociale et du ménage tout en étudiant de ce point de vue toutes les branches
des communications et des télécommunications. Dans la deuxiéme partié de son étude l’auteur compare les
résultats des réalisations avec les objectifs prévus du plan quinquennal et pour finir il en tire les conclusion
en les évaluant.

Gyorgy Kovacs: Defense d’environnement et I’ingénieur de service des cOmMmuUNICatioNS.....cooveviirceieniriseienenienenne

Avyant souligné I'importance capitale de I’environnement, de I’ensemble des facteurs physiques, chimiques et
biologiques dont dépendent la vie, I’auteur étudie la pollution atmosphérique qui pose I'un des problémes
capitaux de I’environnement tout en cherchant les possibiltés d’écarter la pollution atmosphérique. Dans la
deuxieme partié de son étude l'auteur Signale Pintérét de I’élargissement du rdle de I’ingénieur de service des
communications qui nécessite pour lui de nouvelles connaissances et d’un formation approfondie & ce sujet
aussi.

\
Béla Maraz: Le role des automotrices ayant le moteur ti combustion a I’cxploitation moderne des chemins de fer . ..

Dans la premiere partié de son étude l'auteur étudie les differente traits caractéristiques de I’exploitation
férroviaire en tenant compte des diverses catégories des lignes de chemin de fer: ensuite il fait I’analyse des rai-
sons d’existence des exploitations des automotrices aux chemins de fer de nos jours, tout en présentant les
types caractéristiques modernes de automotrices exploités actuellement: pour finir I’auteur de cet article
marque le maximum de la possibilté de faire exploiter ces automotrices en tenant compte des modernisations
des chemins de fer aussi qui pourront étre accomplies en perspective.

Mihaly Bruzsa: Nécessités, possibiltés et objectifs prévus de I’automatisation des communications par route...........

Avyant présenté la communication en tant qu’un systdme bien compliqué, Iauteur de cette étude justifie la
nécessité sociale de l'automatisation progressive de la communication routiere, tout en indiquant les possi-
biltés techniques de ses réalisations et la convenance de la realisation de certaines solutions.

Dr. Jozsef Nagy: L’activité de I’Institut Scientifique d’Etudes des Chemins de Fer d’Etat dans I’année 1975 .............

L’auteur de Particle, en tant que Directeur de PInstitut fait connaitre tous les travaux de recherches scientifi-
ques qui ont été accomplis dans le cadre du programme planifié de chemins de fer prévus pour I’année 1975,
ainsi que les travaux aussi faits en dehors de ce programme y comprise I’activité de normalisation aussi. Dans
la deuxiéme partié de son étude l’'auteur expose les relations intérieures et extérieures de PInstitut Scientifique.
Pour finir il donne un compte-rendu de I’activité sociale et des publications des collaborateurs de I’'Institut.

Dr. Domonkos Janké—Tibor Puskas: Mesurage des communications central dans le systéme de sélection de pro-
OFrAMIME & BUOAPEST ..ttt ettt b et e e b e b e e eb e e b e b e b2 e e £ e b e R e e b e e e R e b eR e eE e e e b e eeentebe e eneaeeneabeseeneaeeneaneas

Au Systeme de sélection de programme actuellement appartiennent 50 points de jonction munis de feux de
Signalisation & Budapest. Les auteurs de Particle font connaitre le fonctionnement de ces feux de Signalisation,
la place des détecteurs comptant les véhicules routiers, les moyens du mesurage du trafic et les traits caracté-
ristiques de la technique du trafic.

Revue Internationale:

G. K. Golovatsev: Les ehemins de fer aUX BTatS U N IS ...ttt sttt sttt et ae et ae et sraeenaeens

L article analyse I'importance des chemins de fer dans le systéme des communications des Etats Unis, leur
état technique et développement, le transport de marchandises et de voyageurs. Pour finir Pauteur étudie les
indices économiques.
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Dr. Rezs6 Bajusz: The Development of Transport and Telecommunication in the Period of the 4th Five-Year Plan

The author offers a survey of the transport and telecommunication performances, the technical development,
the redirection of the railway traffic, the utilization of manpower as well as of the social allocations and of
the economic results in all branches. Hr compares the performances with the plan targets and evaluates them.

Gyorgy Kovacs: The Protection of the Environment and the Traffic ENQINEer ...

After having outlined the growing importance of the protection of the environment the study deals with the
harms caused to the environment by motor and urban traffic and with the possibilities of their elimination.
In conclusion the attention is called to the increasing role of the traffic engineer whereby new views and
knowledge are necessitated.

Béla Maraz: Internal Combustion Engined Railcars in the Modern Railway Service........cccoooiiiiiiiniisiieic e

The article first outlines, by different railway line categories, the divergent characteristics of the modern rail-
way service, then it analyses the justification of the operation of internal combustion engined railcars in the
modern railway service and describes the present main types of the railcars as well as their optimal scope of
application, taking into consideration the perspective modernization of the railways to be expected.

Mihaly Bruzsa: The Necessity, the Possibilities and Expedient Ways of the Automatization of Road Traffic.............

The author, while demonstrating transport as a complicated system, proves the social necessity of the gradual
automatization of road traffic. He outlines the technical possibilities of the accomplishment and the practi-
cability of certain methods.

Dr. Jozsef Nagy: The Activities of the Railway Scientific Research INstitute in 1975 .......ccccoceoiiiiiiiiiieie e

The article contains information about all research works of the Institute which were done last year within or
outside the frame of the so-called railway research programme with a special purpose, including the work on
standardization, too. It deals, in addition, with the home and foreign relations as well as with the voluntary
social work and with the activities of the collaborators of the Institute in the field of technical literature.

Dr. Domonkos Janké—Tibor Puskas: Central Traffic Measurement in the Programme Selecting System of Budapest

The Programme Selecting System of Budapest consists, for the time being, of 50 intersections equipped with
traffic lights. The authors describe the operation of the system, the placing of the Inductive Loop Detectors
and they make us acquainted with the appliances as well as with the characteristics of traffic technology of the
measurement.

International Review:

G. K. Golovachev: The RailWays OF The U SA .. ettt ettt b e et a et se b e sbe e enas

The topics of the study are the role of the railways in the transport system of the USA, the technical level and
and development of the railways, the transport of passengers and goods as well as the economic indices.
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